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Ein wirkungsvoller Ausschnitt aus der H0-Anlage
des Herrn Peter Eggers, Siegen — der jedoch nicht
etwa zu den ,alten Hasen" zahlt (wie man an-
gesichts der gelungenen Gestaltung vermuten
kénnte), sondern als junger Modellbahner hier und
auf S. 2340 ff sein beachtliches ,Erstlingswerk” vor-
stellt!




Abb. 1
Bedienungsorgane untergebrachil: Vorn zehn Schiebeschalter zum Ein- bzw. Ausschalten der dahinter
angeordneten Schieberegler, die zum Steuern der Impulsbreite dienen. Jedem Regler ist noch ein gelbes
Anzeigeldmpchen zugeordnet, das den Betriebszustand anzeigt. Obwohl das Gerat fir automatischen
Zugbetrieb gedacht ist, sind die ersten vier Einheiten (FS1 — FS4) fur manuelle Bedienung ausgelegt und
deshalb auch mit einem Schiebeschalter zum Umpolen der Fahrspannung und dazugehdriger Kontroll-
leuchte (grin) ausgestattet. Rechts hinten sind noch finf rote Kontrollampen fir die KurzschluB-Anzeige
(jeweils fir zwel Fahreinheiten zusammen); darunter ist die Betriebsanzeige fiir das gesamte Fahrpult
(blau). Auf der Ruckseite belinden sich eine B-polige Buchse zur Verbindung mit dem Stromversorgungs-

Gesamtansicht des fertig aulgebauten elektronischen Fahrpults. Auf der Deckplatte sind folgende

gerat, zwei weitere gleichartige Buchsen fir die Fahrspannungen

Prifbuchsen

drei Sicherungselemente und zwolf

,, eehn Jmﬁ einen Stzdcﬁ e

Das elektronische Super-Fahrpult des Herrn A. Geyer, Ulm

Sicherlich angeregt durch die Ver&ffentlichung
unseres minitroniC-Fahrpultes, erhielten wir in
letzter Zeit erstaunlich viele Einsendungen mit
Beschreibungen elektronischer Anlagensteue
rungen und Fahrgerite, die einzelne Modell-
bahner schon geraume Zeit — wie fast immer
ausdricklich betont wird — ohne Stérungen in
Betrieb haben. Fast ausnahmslos wird bei die-
sen Gerdten zur Regelung der Fahrzeug-
geschwindigkeit die Impulsbreiten-Steuerung
angewandt, was als Bestatigung zu werten sein
dirfte, daB diese Steuerungsart gegeniber an-
deren elektronischen Steuerungen wohl den
Winschen der Modellbahner am nachsten
kommt — zumal die einwandfreie Funktion schon
mit recht geringem Aufwand zu erreichen ist
Andererseits kann sich die ganze Sache —
wenn ein derartiges Fahrpult beispielsweise
besonderen Forderungen gerecht werden soll
— doch ganz beachtlich ,auswachsen"

Als Beispiel fir eine solche Austihrung, die
man getrost als _super” bezeichnen kann,
mdchten wir heute das impulsgesteuerte Lei-
stungsfahrgerat unseres Lesers A. Geyer aus
Ulm vorstellen, das besonders fur diejenigen

Modellbahner von Interesse sein wird, die bis-
her vergeblich nach einem Fahrpult fir den
groBen Betrieb” Ausschau gehalten haben
AuBerdem durfte es auch fir manchen durch
seinen geradezu vorbildlichen Aufbau eine gute
Anregung sein — und nicht zuletzt bekommen

auch die reinen |, Schaltungs-Feinschmecker”
einen ,Leckerbissen" serviert. Herr Geyer be-
richtet

Var gut einem Jahr habe ich fir meine An-
lage ein leistungsstarkes Impulsdauer-Fahrpult
entwickelt und gebaut, das fir die Fahrstrom
versorgung von ca. 30 bis 50 Zigen geeignet
ist. Zwar wurde dieses Gerat von mir von An-
fang an fur reinen Automatik-Betrieb konzipiert,
so daB von den insgesamt zehn Reglern nur vier
Jfar den Notfall® mit den fGr den manuellen Be-
trieb ndtigen Umpolschaltern und Fahrtrichtungs-
anzeigen ausgestattet wurden; grundsatzlich
kann man jedoch auch alle Regler damit ver-
sehen. In der praktischen Ausfihrung wurde
das Gerdt in zwei Einheiten erstellt, namlich
der Stromversorgungs-Einheit und der Regel-
einheit, die beide in getrennten Gehéusen un
tergebracht sind (s. Abb. 1 u. 3).
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Abb. 2. Auch beim gedfineten Fahrpuit fallt schon beim ersten Blick die sehr saubere und gekonnte
mechanische Ausfﬁhrun? auf, die dem Gerét ein ausgesprochen kommerzielles Aussehen gibt. Im Unter-
(1]

teil des Gehauses sind
spannung von 12 V untergebracht. Die
kurzschluBfest.

Zunéchst jedoch zur Information einige Daten
in Kurzform:

Versorgungsgeriit:
MaBe: 365 x 205 x 165 mm

Eingang: 220 V~

Ausgénge: 5 V=/400 mA geregelt fir die
Stromversorgung der IC's
4 V,,/10 mA/100 Hz
Triggerspannung 16,5 V/15 A
geregelt, fir die Fahrstrom-
versorgung
ca. 15 V~/500 mA fir Kontroll-
lampen.

Regelgerit:

MaBe: 365 x 250 x 68 mm

Eingang: 2-polige Steckverbindung vom
Versorgungsgerat

Ausgéinge: 10 x 12 V./1,5 A impulsbreiten-

variable Rechleckspannungen,
stabilisiert, dauerkurzschluBfest

Bedienung: 10 Schieberegler, 14 Schiebe-
schalter

Anzeige: 20 Kontrollampen

Ausfiihrung: 5 Doppel-Steckarten (m. Endstufen).
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nf Platinen mllAe zwei kompletten Regelfahrstufen fir eine maximale Ausgangs-
usgéinge sind spannungsstabilisiert, strombegrenzt und dauer-

Soweit die ,Kennkarte* des gesamten Fahr-
pultes. Lassen Sie mich nun in der gewahlten
Reihenfolge zuerst auf die Funktion des Versor-
gungsgerates eingehen (Abb. 5).

Der Schaltkreis MC 1466 L (IC 1) ist ein Pra-
zisions-Spannungsregler von MOTOROLA mit
einem maximalen Ausgangsstrom von 0,5 mA.
Um den hohen Ausgangsstrom von 15 A steuern
(Fachausdruck .treiben“) zu k&nnen, muBten
vier Transistoren als Emitterfolger (Treiberstufe)
geschaltet werden (T1-T4), zumal ja die Strom-
verstarkung der 2N 3055 (T4 u. T5) bei dem
hohen Kollektarstrom von I, = 7,5 A nur noch
sehr kiein ist. Die Kollektoren liegen an U,
welche bei Leerlauf den Wert U = U, = 25V
hat. Diese Spannung wird durch die Spannungs-
festigkeit von C1 nach oben begrenzt. Bei Voll-
last (15 A) sinkt U jedoch unzuldssig weit ab,
so daB die Spannungsregelung praktisch un-
wirksam wird. Deshalb wurden die Kollektoren
von T1 und T2 an eine separate Spannung U’
gelegt, welche bei Vollast noch genugend hoch
ist, um die Regelung aufrecht zu erhalten. Das
Netzwerk am IC 1 wurde dem Datenblalt ent-
nommen. Die Emitter-Basis-Ableitungswider-
stdnde von T3, T4 und T5 sowie die Ausgleichs-



widerstande R5 und R6 wurden direkt auf den
Kihlkdrper der Transistoren montiert; R10 be-
stimmt den maximalen Ausgangsstrom. Dieser
kann mit dem Potentiometer P1 verkleinert wer-
den; mit P2 wird die Ausgangsspannung einge-
stellt.

Die Versorgungsspannung des Verstarkers
wurde auf 16,5 V festigelegt; das ist hoch genug,
um bei vollem Ausgangsstrom von 15 A noch
die Stabilisierung zu gewahrleisten. Da die Ver-
sorgungsspannung ebenfalls stabilisiert ist, be-
tragt die Verlustleistung am Transistor T5 jeder
Regeleinheit maximal 4 W. Ferner erhalt T2 eine
beinahe konstante Emitterspannung, was zu
einer guten Regelwirkung beitragt.

Steigt der Ausgangsstrom einer Regeleinheit
Gber 1.5 A an, wird T3 leitend, was ein Ab-
sinken der Ausgangsspannung zur Folge hat.
Dadurch wird nun seinerseits T6 durchgesteuert
und somit die Wirkung von T3 noch verstarkt
Die Ausgangsspannung wird sehr schnell ab-
geschaltet und eine thermische Uberbelastung
der Endstufe vermieden

Das Funktionsprinzip der Regelgeréte (Abb. 6)

Abb. 3(rechts). Die Siromversorgun?selnheii siehe
auch Abb. 5) ist ebenfalls in ein selbst angefertig-
tes Gehduse eingebaut ﬁHaube mit Rickteil ver-
schweiBt aus 2 mm Stahlblech, Boden aus 3 mm
Stahlblech, hellgrauer Hammerschlaglack, Front-
platte aus 3 mm Alu, abgezogen, gebeizt, mit
Tusche beschriftet und tarblos lackiert). Auf der
Frontseite befinden sich der Netzschalter, zwei
Sicherungselemente, sieben Prifbuchsen sowie
eine B-polige Ausgangsbuchse fir die Verbindung
mit dem Fahrpult. Der NetzanschluB erfolgt Gber
eine Kaltgeratebuchse auf der Riickseite. Fir die
Warmeabfuhr sorgen auf beiden Seiten im Rick-
teil eingesetzte Lochbleche; zusatzlich ist auch
noch ein Radiallfter eingebaut.

ist die Impulsbreitensteuerung (s. MIBA 5/73),
bei der ein Monoflop (SN 74121 N) mit der im
Versorgungsgerdat gewonnenen 100 Hz-Hilfs-
spannung getriggert wird. Der Ausgang des
Monoflops wird auf den aus T1, T4 und T5 be-
stehenden Verstirker geschaltet. T2 sorgt far
eine Stabilisierung der Fahrspannung bei un-
terschiedlicher Last, wahrend — wie schon er-
wahnt — T3 zur Strombegrenzung und T6 zum
schnellen Abschalten der Ausgangsspannung
bei Oberlast dienen. Ist der KurzschiuB am Aus-
gang aufgehoben, erscheint dort automatisch
wieder die Sollspannung.

Das Einstellen der drei Trimmpotis erfolgt
mit Hilfe eines gewdhnlichen Voltmeters und
eines Belastungswiderstandes von ca. 20 Q/

Abb.4 ...und
zum Vergleich
wieder die An-
sicht des gedffne-
ten Geréts. Die
einzelnen Bau-
teile sind darauf
deutlich zu er-
kennen; der er-
wahnte Radial-
lifter sitzt ganz
rechts neben den
Kihlkdrpern fir
die Leistungs-
transistoren. Der
roBe Trafo
(El 150/40) liefert
ausschlieBlich die
Spannung fur das
Leistungstell, der
kleinere (links
varn) alle dbrigen
Spannungen.
Rechts daneben
ist die Steckkarte
mit der gesamten
Elektronik, da-
neben der Lade-
Elko C1 zu sehen
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Abb. 5. Schaltplan der gesamten Stromversorgungs- 8,2k, R9 = 18k, R10 = 16,7 mQ, R11 = 12k, R12 =
einheit, die folgende Spannungen liefert: 1k, R13 = 10 k, R14 = 220, R15 = 10k, R16 = 3,3k,
1. 16,5 V= / 15 A fir die Fahrstufen (stabilisiert) R17 = 2,2k, R18 = 47k, R19 = 91k, R20 = 4,7 k,
2. 5V/400mA fir die Regeleinheiten (stabilisiert) R21 = 68k, R22 = 22k, R23 = 10 k.
3. 4 Vss / 10 mA / 100 Hz als Triggerspannung fur P1 =500 P2 =5k P3 =2k
die Impulsbreitensteuerung Cl = 2000 w25V, C2 = 470 Y. C3 = 01p,
4. ca. 15 V. /500 mA fur die Kontrollampen. C4 =150 w35V, C5 =01, C8 =2200p,C7 =10p,
Dimensionierung der Bauteile: C8 = 2200 w35 V, C9 = 2500 w15 V, C10 = 10 w20 V.
IC1 = MC 1466 L, T1 = 2N 708, T2 = 2N 1613, T3 = Tri: = §70/1,2 Cul, Anzapfung bei 546
2N 3054, T4, T5 = 2N 3055, T6 = 2N 3054, T7 = = 2x47/2,2 Cul parallel
BC 1078, T8 = 2N 708, T = 2 N 708, T10 = BC 107B. mM

D1, D2 = 1N 4001, D3-D7 = 1N 4148, DB = ZG 3,3.
Gt = 2xBYYS5? + 2xBYY 58, GI2 = B 60/ C 600,
Gi3 = B60/ C 160

R1 = 16,7mQ, R2 = 6,8k, R3 = 470, R4 = 28(2x
56 parallel), RS, R6 = 20,7 m@Q, R7 = 1.2k, R8 =

Abb. 6. Flr je zwei Fahreinheiten ist eine der-
artige KurzschluBanzeige vorgesehen.

R1 = 680/1/8W, R2 = 330/1/BW, R3 = 390, C1 =
22 wWeV, C2 = 0,1 u, IC1 = ¥4 SN 7402 N, IC2 =
1/4 SN 7400 N, IC3 = 1/6 SN 7406 N, L = 6V/40 mA,
| = Eingangs-Spannungsteiler (je 2 auf einer
Steckkarte), || = UND/O Eﬂ-LuEL (je 1 auf einer
Steckkarte), 11l = Monoflop mit Lastausgang (5 auf
einer Zusatzplatine), IV = Anzeige (5 auf einer
Frontplatte).
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Eine
Konstruktion
yon

Daniel
Diisentrieb?

Das Bild zeigt die erste diisengetriebene Lok liberhaupt. Durch den Rumpl-Trieb § tz g es,
die Geschwindigkeit der Werkslok der Lonza-Werke Waldshut auf nahezu 600 km/h (vorher Imapp 60 krmh)
zu erhthen. Von den Konstrukteuren wurde hierbei jedoch nicht berficksichtigt, dal das Schienennetz
fiir diese Geschwindigkeit noch nicht ausgebaut ist. Sie flichteten deshalb beschéimt in die Anonymitht
und fristen heute ihr Dasein als hochstehende Idioten auf der Insel Reichenau im Psychiatrischen Landes-

krankenhaus.

P. Simon, Tiengen

25 W, die beide an den Ausgang der zu mes-
senden Fahrstufe angeschlossen werden. Mit
Poli P2 wird die Ausgangsspannung bei vollem
Schieberegler-Ausschlag (P1) eingestellt. An-
schlieBend wird P3 soweit nachgeregelt, daB
am Ausgang der Fahrstufe eine Spannung von
12V gemessen wird. Als letztes wird dann P4
verstellt, bis die Ausgangsspannung auf 0 Volt
absinkt. Unter wechselseitigem Verstellen von
P3 und P4 muB dieser Vorgang so lange wie-
derholt werden, bis das Abschalten der Aus-
gangsspannung schlagartig erfoigt

Fir je eine Steckkarte (2 Fahreinheiten) ist
eine KurzschluBanzeige mit Kontrollampe vor-
gesehen, die bei einem Ausgangsstrom von

mehr als 1,5 A ansprechen soll, und zwar un-
abhéangig von der Stellung des Schiebereglers
(konstante Helligkeit). Praktisch geschieht dies
durch einen Vergleich der Eingangs- und Aus-
gangsspannung, die bei normalem Betrieb ge-
genphasig sind. Bei KurzschluB sind sie
rhythmisch gleichphasig; in diesem Fall er-
scheint am Ausgang der UND/ODER-Gatterkom-
bination (Il in Abb. 7) ein negativer Impuls, der
das nachfolgende Monoflop (IIl) triggert. Der
hier verwendete Inverter SN 7406 N hat offene
Kollektorausgange mit maximal 40 mA Belast-
barkeit, weshalb die Anzeigelampe direkl an-
gesteuert werden kann. Der Kondensator am
Lampchen dient nur zur Stabilisierung.”

Abb. 7. Schaltung der Regelelektronik mit Impulsbreitensteuerung. Die Bauteile sind:

IC1 = SN 74 121N, T1 = 2N 1613, T2 = 2N 708 (m. Kihistern), T3 = 2N 708, T4 = 2N 1613, T5 = 2N 3054,
T8 = 2N 708 (m. Kihistern)
R1 = 1k, R2 = 820, R3 = 200, R4 — 56, R5 = 390 mQ, R6 = 270, A7 = 13k, RB = 1 k, R9 = 470.
Pt =25k, P2=5K P33 =2, P4=56K Cl1 =04u (MKL).
CJ sV
i R3 " - R7
P ' TS .
P4
+5V R2 l] -
ct P2
[“I r2 Ré
T T R9 R5 R8
1 no 9 ict ¢
1 3 -'-E ? T O+
Jun - s
A P3
a - 12v.an
R1 2l R6
- 57165V b
=2 O -
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Blick Gber Container-Verladestelle, Bw und Personen-Bahnhof (im Vordergrund die Rampen-
strecke zur groBen Bricke). Um perspektivische Verzerrungen zu vermeiden, sind hinter dem Empfangs-
gebéude die Hauserfronten (aus Schreiber-Modellbaubogen) nebeneinander an die Wand geklebt und an-
schlieBend mit einem ca. 1 cm breiten Dachrand versehen worden, damit sie plastischer wirken.

Abb. 2 (rechts). Ein Gesamtiberblick Uber den Mittelteil der Anlage mit dem Hauptbahnhof. Im Bw-Bereich
wurden die Schwellen mit Moltofill verdeckt und die Weichenantriebe mit Farbe bzw. Buschwerk leicht

Abb. 1.

getarnt.

(fin Leacl:”ic]wr ﬂnl agen-,,grs” in-g“ ::a.r:ol-’f'é:::r:eglegen

Heute michte ich meine 1. Anlage vorstellen; ich
bin nimlich erst vor 6 Jahren - damals war ich 25
- an die Modellbahnerei gekommen. Ein Ende ist -
wie sollie es anders seinl ~ bisher noch nicht ab-
zusehen,

Der Unterbau besteht aus einer geteilien (s. Gleis-
plan. Abb. 3). 16 mm starken Tischlerplatte; die
Gleisrampen sind aus Sperrholz gefertigt. Bei der
Gelindegestaltung verwendete ich hauptsichlich Flie-
gendraht als A basis, auf den mehtere Lagen
Zeitungspapier mit Tapetenkleister aufgeleimt wur-

. Anschlieflend habe ich bei den Wiesenhiingen
Grasmatien aufgeklebt oder bei den erdig/felsigen
Stellen Moltofill mit Sigespiinen aufgetragen: das Ein-
farben erfolgte mit Plakafarben. An verschiedenen
Stellen habe ich auch Styropor als Unlrrgrmd ver-
wendet, das wieder mit dem Moltofill/Sigespiine-
gemisch iiberzogen wurde.

Die Gleise und Weichen sind ausschlieflich Fabri-
kat Fleischmann und mit Ste r ein, tert.
Die Antriebe habe ich zum Teil durch Bschungen
verdeckt; im Bahnhofsbereich wurden sie farblich
nachbehandelt und mit Schotter beklebi. (Die Wir-
kung ist natiirlich nicht besonders; die ncuen Fleisch-
mann-Weichen kommen fiir mich leider viel zu spiit.)
Im Bw wurden die Schwellen mit Moltofill verdeckt.
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Die Tunnelportale bestehen aus Pappe mit Faller
Mauerplatten: die Mauverabdedkun sind aus Sperr-
holz. Die Hiuser sind alle handelsiiblich; Lokschup-
pen und Brikcken .verrubte” ich.

Die Frontplatte des Gleisbildstellpults besteht aus
einer eloxierten Alu-Platte; Weichen und Entkuppler
werden durch Schneider-Taster betitigt. Die Signale
werden mit den entsprechenden Weichen geschaltet,
die Rilckstellung geschieht {iber spezielle Drucktaster,
Beim Rangieren im Bahnhof Lifit sich die Signalbeti-
tigung abschalten. Gefahren wird aul zwei Strom.
kreisen (Zweileiter-Gleichstrom),

An den Fahrzeugen wurden bisher noch keine
grofen Verbesserungen durchgefithrt. (Antrieb der
Fleischmann-01 gegen einen der BR 30 ausgetauscht,
bei verschiedenen Modellen zusiitzliche Stromabneh
mer an den Ridern angebracht; das war nitig, da
verschiedene Weichen nicht 100 %ig verlegt wurden.)

Besonderheiten hat die Anlage keine (- wenn man
von der Besonderheit absicht. daf diese _Erstlings-
Anlage” an sich eine besondere Leistung - fiir einen
jungen Menschen -~ darstellt! D, Red.). Es fehlen
noch Biume, Figuren, verschiedene Rangier-Signale
und Lampen etc. Der Wagenpark soll allmiihlich aui
die Zeit von 1950 - 1960 abgestimmi werden, da ich
diese Epoche zum Vorbild gewiihit habe. P. Eggers






Abb. 3. Der
Streckenplan der
Anlage im MaBstab
1:386 1ir HO. Die
gestrichelte Linie
im rechten Bereich
bezeichnet die
Trennstelle des
Spanplatten-Unter-
baus; links sind —
bei der Pos. 26 —
die gestrichelt
gezeichnete Ein-
stiegsklappe sowie
das herausnehm-
bare Gelandeteil-
stick (s. Abb. 10)
zu erkennen.
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<4 Abb. 4. Der zweite Lok-

schuppen des Bahnbetriebs-
werks — ungefahr vom Tun-
nelportal vorn rechts aus
gesehen — mit Blick dber
das Verwaltungsgebaude
zum Empflangsgebaude hin
(s. Gleisplan).
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Abb. 5. Der rechte AnlagenabschluB mit der durch einen Tunnelberg getarnten Schleife der zweigleisigen
Hauptstrecke. Auch diese Tunnelportale (s. auch Abb. 7) entstanden im Selbstbau aus Pappe und Mauear

platten

Abb. 6. Die Frontpiatie des exakt gearbeiteten Gleisbildstelipuits besteht aus eloxiertem Aluminium

die Taster und Schalter stammen von f\d* aeider




Abb. 7 u. 8. Zur Erzielung einer
.Panorama-Wirkung" wurden hler
zwel Aufnahmen zusammenge-
setzt, die ‘den ungewohnt groB-
zui\g und -flichig gestaltaten
linken Anlagenteil zeigen, dem
vielleicht noch etwas .Vegetation”
fehlen mag. Beim Entwurf seiner
Tunnelportale (s. auch Abb. 5)
orientierte sich Herr Eggers an
den prachtvollen Selbstbau-Por-
talen des Herrn Nawrocki, die wir
schon ‘mehrfach (zuletzt in Heft
9/73) in der MIBA zeigten. Unter
der Altstadt auf dem Higel be-
findet sich der Schattenbahnhof
(s. Abb. 10).

¥ Abb. 8. Ein wirkungsmll foto-
graliertes Briickenmotiv an der
linken Bahnhofsausfahrt




Abb. 10. Hier ist das Ge-
landetellstick unter dem
Altstadt-Gebiet abgenom-
men, wodurch der unter-
irdische Abstelibahnhof
zum Vorschein kommt. Im
Vergleich mit Abb. 7/8
(rechte Halfte) ist zu er-
kennen, daB die Trenn-
fugen dieses Teilstiicks
zweckmaBig durch zwel
Buschreihen getarnt sind




Museums-Strafienbahn
im Bergischen Land!

Die Aktivitdten der ,BMB”
(Bergische Museums-Bahnen)

Bis vor nicht allzu langer Zeit waren die GroB-
stiidie Remscheid. Solingen und Wuppertal Zentren
und Am'mp(auukle cines ausgedehnten  StraBen-
bahn-Netzes. s aufgrund der besonderen ilopogra-
phischen Verhidlinisse teils in Normal- und teils in
Meterspur angelegt war, Als Folge der allgemcinen
Motorisicrung schrumpfte es i mehr v
bis im August 1970 die letzte meterspurige Strafien-
bahnstrecke stillgelegt wurde.

Bereits im Frilhjahr 1970 hatten sich einige interes-
sierte Leute zusammengefunden und den eingeschrie-
benen Verein _Bergische Museumsbahnen” ins Leben

[HO-Anlage Eggers . . .]

Abb. 11. Die auf dem Higel gelegene Altstadt, die
auf den Bildern nur silhouettenartig den AbschiuB
der Anlage zu bilden scheint, entpuppt sich beim
ndheren Hinsehen (berraschenderweise als richtig
ausgebildeter Stadtteil mit HauptstraBe!
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gerufen, dessen erkliirtes Ziel es ist, zu einem Be-
wubtsein von historischer und gegenwiirtiger Bedeu-
tung des Verkehrsmittels StraBenbahn zu verhelfen,
Man wollte sich iedoch nicht aui die Erhaltung von
StraBenbahnfahrzeugen beschrinken, sondemn die Er-
innerung in Form eines Strafenbahnmuseums mit

eigenem Fahrbetriecb wachhalien. Hierzu bot sich
eine stillgelegte. 3 km lange Strecke im Siidwesten
Wuppertals an. die mit ca. 5% Neigung durch ein
herrliches Waldgebiet fithrt und ob ihrer Gebirgs-
bahn-Ausstattung landschaltliche wie technische Reize
zu bieten hat. Zudem war noch die gesamte Ausstat-
tung (Oberbau, Schienen, Fahrleitung usw.) vorhan-
den; allerdings wurde es Sommer 1973, bis ein Pacht-
vertrag mit der Stadt Wuppertal zustande kam und
mii den noiwendigen Vorarbeiten (Instandsetzung des

* Gleiskiirpers, Restaurierung der Fahrzeuge u. a. m.)

begonnen werden konnte. Da zu dem gepachieten
Gelinde auch noch ein griiBeres. ebenes Areal gehirt,
coll hier der Betricbshof entstchen, der die umfang-
reiche Fahrzeugsammlung aufnchmen wird.

Wann es zur ersten .neuen Fahrt auf alter Strecke”
kommen wird, steht noch nicht fest. Zu hoffen steht
jedoch, daB sich die .BMB® vinen ebenso festen Platz
sichern kiinnen wie die schon bestehenden Museums-
Fisenbahnen., deren wachsender Friolg die Zukunit
der ersten Museums-StraBenbahn nicht allzu diister
erscheinen lift. Genavere Informationen erhalten In-
teressenten direkt von

.Bergische Museumsbahnen e, V.*
56 Wuppertal, Postfach 131 557,

Zur Information neuer MIBA-Leser in der Schweiz
geben wir nochmals dle Anschrift unseres Vertre-
ters

Hansruedi Kénig
OttikerstraBe 14, CH-8006 Ziirich

bekannt, der seit dem 1. Januar 1974 fir alle Ver-
triebsangelegenheiten in der Schweiz zustindig ist.




U-Bahn und Fernbahn im Stadtgebiet

2. Teil und Schluf aus Heft 4/7

Zum eigentlichen Bau dieses Anlagen-Teil-
sliicks — soweil es den Pleiler-Arkadenbau an
geht — bleibt eigentlich nicht viel zu sagen. Die
diversen Skizzen sind wohl deutlich genug. Fiir
die Pfeiler schiaggt Pit-Peg Holzleisten von 8 x
3 mm Querschnitl vor, die auf einer 10 mm brei-
ten und 4 mm dicken Sockelleiste slehen (die
iibrigen erforderlichen Leisten und Bretter
gehen aus der Schnillzeichnung Abb. 14 her-
vor). DaB die Pleilerreihe nur wirkt, wenn die
einzelnen Pieiler ganz genau lol- und waagrechi
auusgerichtel sind, versieh! sich wohl von selbst
.Behufs dieses Zwecks® schalll man sich eine
Hilisvorrichtung entsprechend Abb. 15, um die

von Chronos/Pit-Peg

Pieiler in Ruhe ausrichten und ankleben zu
kénnen. Die fertige Piellerrelhe wird dann spd-
ter vor die Platte P (links in Abb. 14) geklebl
Bei der gebogenen Pleilerreihe (rechls im per-
spektlivischen Schaubild in Teil 1) wird man als
Unterlage der Hilfsvorrichtung einen 08—
1,0 mm-Sperrholzstreifen verwenden, der sich
gut in die erfotderliche Bogenform biegen ldBt
(ggf. iiber zwei bogeniérmige Spanten aus Balsa-
holz). Die oberen und unleren Sockelleisien
werden an der bogenduberen Seite eingeschnit-
fen, damit sie sich leichler der bogeniGrmigen
Unterlage anpassen kdnnen. Wenn man diese
Einschnitte mit Stabilit . &. ausiillt, erhdit man

Abb. 13. Blick vom Parkplatz Gber die Gleise hinweg auf die gegeniberliegende StraBenseite und das
Stellwerk, zu dem wir heute die Bauzeichnung (Abb. 20, 22 u. 23) bringen.
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Abb. 14. Querschnitt M—N (s. Abb. 1 im 1. Tell) in ': HO-GréBe. Die Zeichnung zeigt den Aufbau quasi

von unten nach oben, die ,Ausgangsebene” ist die auf + 0 liegende 1 cm-Sperrholzplatte, die beiderseils

auf entsprechenden Proflispanten ruht. ,P* ist die Tragplatte 1ir das StraBengebiet uber der U-Bahn-

strecke; die Anfertigung der Pfeilerreihe und der Verblendun? gehl aus Abb. 15 u. 21 hervor. In leichten
ul

Umrissen ist das Stellwerk angedeutet, das aber bei Oberlei

eine ziemlich stabile Pleilerreihe, mit der sich
besser hantieren ldBt, wenn sie von der Hills-
vorrichlung abgenommen isl.

Fiir die Herstellung der quadratischen ,Orna-
mente* offeriert Pil-Peg in Abb. 21 einen Vor-
schlag, der vielleicht etwas mithselig erscheint,
aber nicht von der Hand zu weisen isl, wenn
man akurat gleich groBe Quadrate erreichen will
(die wiederum erste Vorausselzung fir eine
optimale Wirkung sind!). Auch diese Ornament-
reihe wird auf einer kleinen Hillsvorrichtung
wie Abb. 15 zusammengesetzi, wobel es emp-
fehlenswert ist, die Quadrale selbst erst einmal
aui einer Glasplaite zusammenzuselzen, in der
so gewonnenen gréBeren Bau-Einheit vorder-
seitig abzuschleilen und dann zwischen die vol-
len Wandteile zu kleben.

Die Anfertigung der Geldnder kann man sich
ersparen, wenn man fertige Geldnder (z. B,
Schutzgelinder aus dem Kibri-Bausatz 9680)
verwendet,

" Fiir das iibrige Geldnde gibt Pil-Peg in Quer-

ngsbetrieb (s. das Lichtraumprofil) wegen

schnitiszeichnung Abb. 14 einige nitzliche An-
regungen, die man natirlich enisprechend sei-
nen eigenen Belangen und Gegebenheiten um-
modeln kann.

Zur Abrundung zeigen Abb. 19, 20, 22 u. 23
noch ein paar Skizzen und Ansichten des dorti-
gen Stellwerks, das uberdies deswegen schon
anregend erscheint, weil es eng an eine Damm-
Mauer angelehn! ist — eine fiir Modellbahn-
belange slets nitzliche, zweckdienliche und
platzsparende Lésung! Uber seine Anfertigung
brauchen wir uns wohl nicht auszulassen, da
Gebdudebastler meist ihre ureigenste Bau-
methode haben und Pit-Peg in Abb. 23 noch ein
paar Hinweise gibt.

Zum SchluB: Selbstverstindlich brauchen sich
Anhdnger anderer Baumethoden nichi sklavisch
an die Vorschlige Pit-Pegs zu halten — wie
liberhaupt Fotos, Streckenplan und Schaubild
nur als Anregung und Richtlinie zum eigenen
Planen gedach! sind. Zwei Punkte sind fedoch

(weiter auf S. 352)
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der Fehrdrahtndhe um 5 cm zuriickgesetzt werden mufl. Im ubrigen sei noch erwihnt, daB der Neigungs-
winkel von Ddmmen und Einschittungen aller Art 45- betragen sollte! Fir die Errichtung von Stltzmauern
gilt iberdies, dad sich geneigte Mauerflichen in Kurvenabschnitten mit den bekannten Mauerplatten nicht
verblenden lassen! Wohl oder (bel muB man die Mauer senkrecht stellen oder aber eine schrige Mauer
aus Karton ausschneiden und betonfarbig anmalen.

Abb. 15. Nur eine derartige
Lehre garantiert den paBge-
nauen Zusammenbau der Pfei-
larreihe, mit deren exakten
Aussehen die Gesamtwirkung
.steht und fallt*! Kopf- und
Sockelleiste werden In die
Nuten des Grundbretts einge-
legt und dann die einzelnen
Pfeiler mit Hilfe der Abstands-
lehre eingeleimt. Letztere sollte
am besten aus Metall bestehen,
da sie dann beim Einleimen der
Pfeiler nicht ,anpappen” kann.
(Ergdnzungsskizze von WiWeW,
alle ubrigen Zeichnungen von
Pit-Peg.)
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~ ) Abb. 16. Konstruktions-Zeichnung fir
1 o @inen Teil des U-Bahn-Oberfihrungs-
L —— bauwerks in */2 H0-Gr&Be.
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<« Abb. 17. Diese Abbildung zeigt die Anordnung

der Pfeiler und die Ausfihrung der verschiedenen

Gelander; fur eine Nachbildung beachte man auch

die .verwaschene“ Stltzmauer. Gleichzeitig als

el Tl — Nachtrag zum 1. Teil: Hinter den Pfeilern erkennt

v {F e ™= man gabgestelite U-Bahn-Fahrzeuge und zwischen

= PBe==3 dem 5. und 6. Pleiler (unten links) auch einen Prell-

1o e By LaCa bock. Zur Information: der Abstellbahnhof liegt un-

gefdhr auf Hohe des Pleils ,Séaulenreihe” in Abb. 2
im 1. Teil.

e N IR AR R RN AL, 18. Zur Verdeutlichung der Zeichnung Abb.
Loen ey [ | 3 TN tat e i By 18: die gleiche Partie .in natura®.




Abb. 19. Das in den gHang bzw. die Stltzmauer
hineingebaute Stellwerk. Im Hintergrund die lange,
leicht geschwungene Pfeilerreihe, deren Anferti-
gung in Abb. 15 und im Haupttext beschrieben
wird.

: : I A._'.g. I‘ “muu ]
I ' !- ALl
| S

Abb. 20. Seitenansicht 1 des Stellwerks in ¥
HO-GréBe; diese Seite mit dem Niedergang liegt
der Seite auf Abb. 22 gegeniber.

Abb. 21. Anfertigung der viereckigen
ornamentartigen Verblendung der Abb.
16/18. Aus mm-Sperrholz wird ein
Vierkantrohr zusammengeklebt, von
dem jeweils — in einer passenden Gehr-
lade bzw. einer &hnlichen Hilfsvorrich-
tung — 6 mm ,dicke" Scheiben abge-
sigt werden. Der Anstrich erfolgt mit
betongrauer Plakafarbe.

hir Sitiden Holzleisien Bx 3 wa

Toatel Holz/eloie F o ad
didrige Ledails auis e, wm«z&a;
crler Sperrivota.  Kleben wint Fatits .
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Abb. 22. Seitenansicht 2 des Stellwerks in ¥/, H0-GroBe. Selbstverstdndlich ist ein Nachbau nicht auf die
Hamburger Szenerie beschrankt; dieses Gebdude eignet sich — evtl. leicht abgewandelt — Oberall dort,
wo aus Platzgrinden ein Stellwerk in den Hang hineingebaut werden muB.

aul jeden Fall zu beriicksichligen: Die ganze «Silberlinge® usw. — eingesetzt werden, denn
Szenerie paB! ausschiieBlich zu einem Stadt- bzw zu der modernen Archilektur der Uberbauung
Vorstadt-Motiv (was eigentlich selbstverstédnd- passen nun elnmal keine Vororizige aus Ab-
lich ist). AuBerdem sollten nur moderne Fahr- leilwagen und einer ,74" oder ,93"; hochstens”
zeuge also Triebzilge, Diesel- und Elloks, sei noch eine ,65* mit Umbauwagen erlaubt!

_‘-’g’;w’(ﬂﬂ:fa“.l()
& Tidres weily

Dachfarte

ScbwoanE brade.’

Abb. 23. Front-
ansicht in %
HO-GrbBe, nebst
einigen Vor-
schlagen Pit-Pegs
zur farblichen
Gestaltung. Soll
das Stellwerk auf
ausgesprochen
.suddeutschen”
Anlagen ver-
wendet werden,
ist statt der
Klinker-Verklei-
dung evtl. ein
Rauhputz o. &.
zu wahlen.
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5"-Gleise und -Fahrzeuge von OSTRA!

Wie bereits in Heft 7/73 berichtet. hat AL
unser langjihriger und aktiver Mitarbei- 1 / oy ”“
ter OSTRA dalias Otio Stranicky, 5042 . FRNE
Erfistadi-16, Peter-May-Strale 82) seit eini- . . Ay
ger Zeit sein Herz fiir den _live steam”,
die dampfbetricbenen Gartenbahnen, ent
deckt.

Als .Mann vom Fach® ist er nun sogar
unter die Kleinserien-Hersteller gegangen
und bietet robuste Gleise fiir den 5”-Frei
landbetrieb an. Fs handelt sich um Fahe-
schienen aus 20 x 8 mm-Flachstahl. die
aul Vierkant-Rohrprofilschwellen  elek-
irisch auigeschweifft sind (Bild). Die je-
weils 3 m langen Schienenstiicke sind auf
12 Schwellen auigeschweifit und kosten
mit einem Grundanstrich DM 45, - . Die
Bogenstiicke (ebenfalls 3 m lang) haben
einen Halbmesser von 8 m; dieser reichi
auch fiir vierfach gekuppelie Maschinen
vaollkommen aus

Da nun (laut OSTRA) _ecine Bahnanlage

| ohne Weichen wie eine Mahlzeit ohne
Gewlirze ist”, gibt es auch Weichen mit
ausgeschmiedeten Weichenzungen. eben-
| . falls in Schweiflkonstruktion hergestellt
Der Antrieb (Bild) a6t sich mit einem
ca. 40 cm langen Hebel mit gedrehtem
Grilistiick am oberen Hebelende einfach
betitigen. Als Sonderzubchir wird auch
eine bewegliche Signalscheibe oder ein
Laternenkasten angefertigt. Der Preis einer
Weiche ohne Signalscheibenanlage -
betriigt ca. DM 280, —. Zu erwiihnen ist _ 5

noch, daB die Gleisstiicke einfach an den -
Endschwellen mittels zweier M 8 x 50 mm
Schrauben stumpi verbunden werden. Die "

einrelnen Schienenstiicke kinnen somit
leicht verlegt werden.

Und noch etwas: Auf Wunsch kiinnen
auch die verschiedensten Wagen gebaut
werden, Der im Bild vorgestellie 0-Wagen
ist 1.3m lang und als Arbeitswagen fllr

die OSIRA-Bahn gedacht. Mit
ihm lassen sich bei Bau und
Unterhaltung der Gleisanlage
OSTRA = BAHN Werkzeuge, Sand, Schotter usw

miithelos transportieren, was fiber-
dies den SpaB an der Arbeit we-
sentlich erhitht! Nihere Angaben
liber das Gleis- und Fahrzeug
sortiment direkt von OSTRA
(s. 0.)!

353



Abb. 1.

wagens hat sich verschoben und muB ,gerichtet” werden.

ool < e 7

Ein typischer Fall fir den Richt-Prellbock: Die Stahitrdger-Ladung dieses vierachsigen Rungen-

(Alle Fotos: J. Zeug, Trier)

Spezial- Prellbock fiir verschobene Ladungen

In den Heften 10—12/73 haben wir in der
Artikelserie ,Giterwagen — richtig beladen”
die ordnungsgemiBe Festlegung der verschiede-
nen Ladegiiter durch Seile, Ketten, Keile, Hilfs-
geriiste etc. behandelt. Eine Sicherung der La-
dung ist unbedingt erforderlich, damit nicht —
z. B. durch verrutschte Holzbohlen oder Stahl-
triger — Gegenziige oder Einrichtungen am
Gleis gefihrdet werden (s. dazu die Pressemel-
dung auf S. 663 in Heft 10/73).

Abb. 2 und 5 (S. 355).
Aus diesen Abbildun-
gen gehen die ausge-
sprochen slabile Kon-
struktion des Prellbocks
— wie sie ja zum Rich-
ten etwa langer Stahl-
trdger (Abb. 1) auch not-
wendig st — sowie
diverse Konstruktions-
Details deutlich hervor
Die _Richt-Wand" des
Prellbocks besteht aus
alten Holzschwellen.
Obrigens gibt es auch
(als moderne Variante)
Richt-Prellbdcke aus
Massivbeton, die zwar
einfacher herzustellen
sind, aber nicht so in-
teressant aussehen!
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Nun kommt es aber bisweilen trotz aller
Sicherheitsvorkehrungen vor, daB sich eine La-
dung verschieb! oder sonstwie lockert (Bild);
das passiertl vor allem im Bereich der Rangier-
bahnhéfe und insbesondere der Ablaufberge,
wenn Rangiergruppen oder einzelne Wagen mit
zuviel ,Karacho® auf stehende Fahrzeuge auf-
laufen. Daher sind auf allen gréBeren Rangier-
bahnhofen Spezial-Prellbécke vorgesehen, deren
Zweck man mit dem Satz .Es gehdrt zu ihren




™M Abb. 3 u. 4, Seiten- und
Rickansicht des Prellbocks,

Y I b von WiWeW in ¥ HO-GroBe

\ (1:87) zeichnerisch rekon-
struiert; um ein zu plumpes

\ Aussehen zu vermeiden,
\ sind der Konstruktion
.. 1,8 mm-Schienenprofile zu-

‘ grundegelegt (s. Haupttext).

¥ Abb. 4

|
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= |

= |

Pflichten, das Ladegut zu richten®* umschreiben
konnte. Ein derartiger Richt-Prellbock befindet
sich an einem gut erreichbaren Stumplgleis; der
betreffende Gilterwagen wird langsam gegen
die Richtwand gedriickt, wobei diese die Ladung
wieder in die richlige Lage schiebt. Anschlie-
Bend ist die Ladung dann wieder mit Ketten
u. dgl. zu sichern. Durch diesen Richt-Prellbodk
wird ein umstindliches und vor allem zeitrau-
bendes Neu-Justieren der Ladung mittels Kran
vermieden. Allerdings muB der Prellbock
duberst stabil ausgefiihrt werden, um auch
schwere Eisentrdger o. 4. (Bild) zu ,verkraften®.
Die abgehildete Konstruktion besteht — nach
dem DB-Motlo ,Nur nichts verkommen lassen”
— aus alten Schienenprofilen im Kreuzverband

und teilweise doppelter Lage, die eigentliche
Richtwand aus ausgemusterten Holzschwellen.
Die gleichen Elemente — Schienenprofile und
Holzschwellen — lassen sich auch fiir eine Mo-
dellanfertigung verwenden, wobei noch diverse
Knotenbleche (Nemec, Ruggi) hinzukommen. Im
Interesse eines vorbildgetreueren Ausschens
kann man fiir ein HO-Modell sogar TT-Schienen
oder Code 70-Profile mit 2 bzw. 1,8 mm Hdéhe
vorsehen. Ob man die diversen Verbindungen
létet oder klebt (Stabilit, UHU plus o. &.), ist
mehr eine Frage der persdnlichen Auffassung;
allerdings erscheint Kleben wegen der zahlrei-
chen dicht beieinander liegenden Verbindungen
(z. B. die querliegenden Schienenprofile an der
Richtwand) eher geraten. mm
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Auf den Spuren der allen Germanen wandelte
Herr Hermann Pentermann, Osnabrilick, in der
Umgebung seines Wohnortes. Rund um Osna-
brick, am Teutoburger Wald, liegen riesige,
4000 Jahre alte GroBsleingrdber, deren Geheim-
nisse bis heute noch nicht vollig enlrdiselt wur-
den. Womil wurden z. B. die tonnenschweren
Steine dieser ,Hinengrdber® beforderi?

/Monumc-ente dez ?zi«'ﬁgucﬁite akae

Auf jeden Fall war Herr Penlermann von die-
sen Zeugnissen uralter Kullur so angetan, dafi
er sie als 1: 87-Moltiv mil Steinen, Bdumen, Gips
und Grasfasern nachgestallete. Das 120 x 31 em
groBe Schausliick ziert vorerst unler einer
Plexiglashaube — das Bilcherregal, da die An
lage noch nichl so weil gediehen isl (s. auch
MIBA 8172, S. 521).



oo Und

Kultuzdenkmiiler”
dez Neuzeit!

Doch nicht nur dieses Jahrtau-
sendealie Monumen! fand seine
Wilrdigung im HO0-MaBstab —
Herr Pentermann verewigte auch
ein Zeugnis heuliger _Kultur®,
ndmlich eine wilde Miillkippe am
Rande eines Ackers (mil der die
campierenden Preiser-Pladfinder
sicher nichts zu tun haben!).

In diesem Zusammenhang ein
kistliches Dokument, das zwar mit
unserem Metier direkt nichts zu tun
hat, ob seiner drastischen Ausdracks-
weise jedoch sicher zahlreiche Leser
erheitern diirfte!

i ﬂoge”lmuer aus .@assion Iy

5 » i i |

st § [ .. .sind nicht nur die Herren Beez/Hundert, deren
m_ zahlreiche Selbstbaumodelle wir im letzten Heft vor-
hett w . stellten, sondern noch viel mehr Modellbahner als
tur, ® man denki - den Einsendungen nach zu urteilen. die
Gewdsserschuts g:?:-. :xrm immer wirder rlreidnﬂLWir Iube; d‘i:d.: :lndlcge
Zeit gesammelt, um [hnen heute -~ und a in den
anno 1768 ::’; niichsten Heften - ein mbglichst hrdsl:lmhmm
~ haben vermitieln zu kinnen. Man sichi; Der u von
Gewiisserschutz  Resig Fahrzeugmodellen aller Art und aller Spurweiten ist
1972? w auch im Zeitalter der industriellen Supermodelle noch
selve] aktuell, wozu unsere zahlreichen Bauzeichnungen
bringt, sicher einen guien Teil beitragen (z. B. BR 10, 39,

mad & 56", 85, Kif II. bayerische EP 1/6).
kannt Besonders bemerkenswert erscheinen unter diesen
Zeugnissen bastlerischen Ehrgeizes die Erstlingswerke,
Dia mit deren Verdffentlichung wir nicht nur den Er-
Dla & bauern die gebithrende Anerk k las-
et sen, sondern auch und vor allem die Unschliissigen
velle zum .ersten Schritt® ermutigen wollen - der ertah-
kom rungsgemiifi nur selten auch der letzie bleibi! Beach-
:‘: ten Sie also die betreffenden Seiten (370 ff) auch nach

dem Motio .Unversucht schmeckt nichis!” und .Ubung
macht den Meister™!

In “'B z hang -~ zum wohl 597, Mal -
cine Bitte:
. o Fotos mindestens 9 x 12
@ fdy mird hekannt qegebe, schwarz/weiB glénzend!

Fahrzeugmodelle lassen sich nunmal nicht gerade
leicht fotografieren. aber nicht besonders gut geratene
Fotos ergeben noch schlechiere Klischees, wenn die
o. a. Punkte .schwarz/weifi glinzend” micht beriick-
sichtigt sind! Matie Fotos schlucken zu viel Licht und
Chamois-Bilder haben zu wenig Kontrast, weil das
Papier an sich bereits einen Halbion darsielll. Helle
Stellen wirken auf einem Schwarz/Weif-Foto wirklich
hell und der Fifekt wird durch den Hochglanz noch
verstiirkt, so daB der Chemigraph auch aus etwas
schlechtcren Aufnahmen noch einiges .herausholen®
kann!

N Anlagen-Fotos (mit den vielen winzigen Einzelbei-
ten) mbglichst in 13 x 18 cm Vergriiferungen schicken!

dafdy van marge frith an
niemand melyr in de Pady
[dheiPe Aacf, indem der
liblidye Fagifdhicat iiber~
morge Bier brane thut,

Entnomman sus 100 Jahre Wasterversorgung der
el Bern und Ihre histocsche Entwickiung”,

D I e

as7



Das I-Tapteichen: {7 Nummernschilder in 1:87

Angeregt durch die Bilderserie .Wam- und Hin-
weisschilder der DB” in MIBA 2/74 filhrie ich endlich
meine lang gehegte Absicht aus, die aul meiner An-
lage .verkehrenden” Kfz-Modelle mit echt aussehen-
den Kennzeichen zu versehen. Selbsiverstiindlich LBt
sich die nachstehend beschriebene Methode auch bei
Bw- und anderen Hinweisschildern anwenden.

Ich halte den Weg. derartige Schilder erst zu zeich
nen und dann zu fotografieren, fiir zu umstindlich -
zumal besonders bei Kiz Schildern eine realistische
Wiedergabe nicht einfach ist. Ich bin von der Tat-
sache ausgegangen., daf ein Kiz-Kennzeichen beim
HO-Modell ca. 5 mm lang sein muB. Das Kleinbild-
format eines Negatives betriigt bekanntlich 24 x 36 mm.
Ich _liech® mir daher von einer Kiz-Zulassungssiclle

Abb. 1 u. 2.

Die Abbildungen
demonstrieren wohl
anschaulich die
verbliffend realisti-
sche Wirkung der
Kfz-Kennzeichen,
die nach der im
Haupttext beschrie-
benen Methode
entstanden. Sogar
die TOV-Plaketten
sind genau zu
erkennen! Daruber
hinaus erhielten
die Modelle noch
Scheibenwischer-
Imitationen und
wurden ,ver-
schmutzt®,

e
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auf fotografischem
Weg gewonnen

eine Anzahl gebrauchier, demontierter Schilder und
baute sie derart anf. daf jeweils 7 Schilder neben-
cinander lagen.

Die jetzt folgende Schwarzweif-Aufnahme wurde
aus einer Entfernung getitigt, die die Kiz-Kennzei
chen rahmenfiillend, nimlich auf 36 mm Breite, er-
faBte. Von diesem Negativ lieB ich mir Kontakiabziige
anfertigen, die mir nunmehr eine Anzahl gesiochen
scharfer Kennzeichen in HO-GriiBe lieferten. die ich
nur noch ausschneiden mubte. Da auch die TOV-Pla
ketten und Bezirkszeichen zu erkennen sind. stellt das
HO-Schild - wie aus den Abbildungen deutlich her-
vorgeht cine nicht zu iibertreffende Kopie des gro-
Ben Vorbildes dar,

Gerhard Y. Hluchnik, Falkenstein/Ts,




Abb. 1. Das Vorbild der heutigen Bauzeichnung: die Krupp-Zoelly-Turbinenlokomotive T 18 1001 der DR
im Zustand nach dem ersten Umbau (gednderter Kihitender und Seitenverkleidung der Lok).
(Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt)

sueniot Krupp-Dampfturbinenlokomotive
T 181001 — Vorbild und Modell

Das Vorbild

Die allgemeine Entwicklung der Turbinen-
lokomotive mit Riickkondensation beruhte auf
der Erkenntnis, daB die Kolbenlokomotive in
ihrer konventionellen Bauweise doch eine recht
unwirtschaftliche Kraftmaschine war, deren
grobler Energieanteil als Abdampf ungenutzt an
die Atmosphare abgegeben wurde.

Bereits ab 1908 wurden auf Grund ausgezeich-
neter Ergebnisse mit stationdren Dampfturbinen
die ersten Versuche unlernommen, diese viel-
versprechende Antriebstechnik auch bei der
Dampflokomotive anzuwenden, Zundchst waren
es vor allem die Englinder, die mit den Test-
bauarten von Reid-Ramsay und Reid-MacLeod
Untersuchungen und Erprobungen gréBeren
Stils durchfiihrten. Nach dem Ersten Weltkrieg
zeigte man auch in Schweden, in der Schweiz
und in Deutschland reges Interesse fir die
Dampflturbinenlokomolive, wobei in Deulsch-
land besonders die hohen Kohlenpreise der
Nachkriegsjahre die beschleunigte Entwidcklung
der Turbinenlokomotive bestimmten. In dem
Haushaltungsausschull des Reichstages, der im
Mairz 1923 tagte, erwiihnte der damalige Reichs-
verkehrsminister Gréner unter anderem:

.Die Reichsbahn arbeitet dauernd mit allen
Mitteln daran, den Kohlenverbrauch der Loko-
motiven zu verringern. Sehr groBe Ersparnisse
werden von der Anwendung der Dampfturbine
im Lokomotivbetrieb erhofft. Die erste Turbi-

nenlokomotive soll diesen Sommer von Krupp
fertiggestellt und im Betrieb erprobt werden.*”

Die immense Bedeutung der Dampfturbinen-
lokomotive im Interesse der Volkswirtschaft
war damit sogar politisch untermauert worden,

Nun, die Vorgeschichte der spéateren T 18 1001
begann mit der in der Schweiz von Escher-
Wyss in Zusammenarbeil mit der SLM entwik-
kelten Zoelly-Turbinenlokomotive Nr. 1801 der
SBB, die durch den Umbau einer 1'C-Dampflok
der Reihe B 3/4 entstand. Das hier zur Ausfiih-
rung gelangte System mit Unterdrudkkonden-
sation erméglichte die Erzeugung eines Vaku-
ums, wodurch das Druck- und Warmegefille
gegeniiber der herkommlichen Kolbenlokomo-
tive wesentlich vergréBert werden konnte, Die-
ses wiederum bedeutete erhebliche Dampf- und
Brennstoffersparnisse.

Entsprechend ihrer Verwendung fiir den
Schnellzugdienst entwarfen Krupp und Escher-
Wyss in Gemeinschaftsarbeit eine 2°C 1'-Tur-
binenlokomotive, bei der weitgehend die Kon-
struktion des Zoelly-Systems zur Anwendung
kam. Es sei hier erwdhnt, daB die Turbinen-
lokomotive nicht in der Abteilung der damali-
gen Dampflok-Konstruktion bei Krupp entwik-
kelt wurde. Es war vielmehr eine eigene Ent-
widklungsgruppe, die zum Teil sogar aus Inge-
nieuren und Technikern bestand, die nicht ein-
mal aus dem Lokomotivbau kamen

Nach Ablieferung der Maschine im Jahre 1924
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muBte man bei den anschlieBenden Versuchs-
reihen die biltere Erfahrung machen, daB keine
Dampf- und Brennsloffeinsparungen zu ver-
zeichnen waren. Der Grund lag in dem hohen
Leistungsverbrauch der im Vakuum leer mit-
laufenden Rilckwértsturbine, Durch Trennen der
Riickwartsturbine von der Hauptturbine mitlels
verstellbarer Klappen konnten die Verluste auf
ein ertrdgliches MabB reduziert werden., Zwi-
schen 1928 und 1929 wurde die Turbinenlok
'mehrfach auf der Strecke Berlin — Bremen im
Plan eines normalen FD-Zuges probeweise ein-
gesetzt. Die hierbei gewonnenen Erkenninisse
fiihrten zu einem nochmaligen Umbau der Tur-
binengruppe. Die Rickwirtsturbine wurde génz-
lich entfernt und gegen ecine Anfahr- bzw. Ran-
gierturbine ausgetauscht, die iiber ein Wende-
getriebe auf Vor- und Riickwdértsfahrt geschaltet
werden konnte.

Nach AbschluB aller Verbesserungs- und Um-
bauarbeiten wurde die Turbinenlokomotive offi-
ziell von der DR iibernommen und als T 18 1001
dem Bw Hamm/Westfalen der Reichsbahndirek-
tion Essen zugeteilt, wo sie im Plan der Reihen
392 und 01 im schweren Schnellzugdienst auf
den Strecken Kdéln/Aachen — Hannover einge-
setzt wurde. Lange Zeit fiihrte sie hier wedhsel-
weise den D-Zug Berlin — Aachen und den
FD-Zug Berlin — Koln. Im Jahre 1940 wurde sie
wihrend eines Bombenangriffs im Bahnhof
Hamm/Westf, schwer getroffen. Ihre endgiiltige
Zerstérung erfolgte ebenfalls durch Bomben-
treffer bei ihrer Instandselzung durch Krupp.
Der T 18 1001 gebiihrt als einziger Kondens-
Dampfturbinenlokomotive das Lob, infolge kon-
sequenter Weilerentwidklung den fiir eine Tur-
binenlokomotive dieser Bauart héchsten tech-
nischen Stand erreicht und die in sie gesetzten
Hoffoungen doch weitgehend erfilit zu haben.
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Abb. 2. Ansicht des Modells schridg von oben; auf
gal"_l‘\ Tender liegt Obrigens echte, zerkleinerte
ohle. i

Abb. 3. Stirnansicht von Lok und Tender. Die hler
noch fehlende Kupplung an der Pufferbohle der
Lok wurde inzwischen im ,heimatlichen Bw" ange-
baut.

Unteransicht der Lok; deutlich ist die
Unterteilung des ursprdnglichen Laufdrehgestells
in eine Lenkachse und eine Im Hauptrahmen ge-
lagerte Laufachse chne Seitenspiel erkennbar.

¥ Abb. 4.
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Das T 18-
Modell des
Herrn Hahn,
das der
Erbauer auf
der Garten-
mauer seines
Hauses
aufnahm.

Noch ein HO-Modell der T18 1001

Auch Herr H. Hahn, Koblenz, war von der
Sonderbauari der Turbinenlok T 18 so faszi-
nier!, daB er sie als HO-Modell ,verewigle”.
Zum Bau seines Modells berichtet er:

LEin Trix-Molor belindetl sich hochkant im
Stehkessel und treibt iiber eine Gelenkwelle das
Stirnradgetriebe; dber eine Schnecke werden
die Treibachsen A und B direk! angetrieben,
wahrend die Treibachse C (mit 2 mm Seilen-

* spiel) und die Blindwelle {iber die Kuppelstan-

gen milgenommen werden. Auf der Gelenk-
welle sitzt eine kleine Schwungscheibe.
Die beiden vorderen Laufachsen sind in einem

Drehgestell gelagert, dessen Lenkhebel zwi-
schen 1. und 2. Treibachse seinen Drehpunkt
hat. Die hintere Laufachse sitzt in einem Deich-
selgestell, das drehbar mit der Tenderdeichsel
verbunden isl.

Die Vorlaul- und Treibradsd(ze stammen von
Elmoba, der hintere Laulfradsatz von Mdrklin.
Die Rider wurden durch Kunststoff-Kugelschrei-
berminen isoliert und laufen einwandfrei. Die
einseitig isolierten Radsdize der Tenderdreh-
gestelle sind von Fleischmann.

Das Modell durchidhrt ohne Schwierigkeiten
einen 40 cm-Radius; die Zugkraft reicht aus, um
ein Zuggewicht von 2 kg in Bewegung zu set-
zen.”

Das Modell

Nicht allein weil ich mich als ehemaliger
.Kruppianer* den Lokomotiv-Erzeugnissen die-
ses Werkes besonders verbunden fiihle, son-
dern weil mich auch die Nachbildung einer un-
gewdhnlichen und interessanten Lokomotive
reizte, wihlte ich die T 18 1001 als Vorbild fiir
mein Modell.

An Fertigteilen wurden ein Liliput-Motor,
zwei Fachwerk-Tenderdrehgestelle der Liliput-
P 8, noch vorhandene Lampen und Kupplungen
von Heinzl sowie aus England stammende Spei-
chenrdder und ein Schneckenradsatz verwendet.
Sdmtliche iibrigen Teile wurden aus Messing
neu gefertigt. Besondere Schwierigkeiten machte
dabei die Anfertigung der beiden in Héhe der
Rauchkammer liegenden Turbinengehduse, die
in mithevoller Feilarbeit von Hand aus zwei
entsprechend zugeschnittenen Messingklotzchen
hergestellt wurden. Die Ubergangsmuffen und
Rohrverbindungen der Dampfleitungen unter-
halb des Fiihrerhauses sind aus Teilstiicken alter
Kugelschreiberminen zusammengeltet worden.

Fir die Ausfihrung des Modells wurde be-
wubt die Version nach dem zweiten Umbau der
Originalmaschine gewdhlt, anlaBlich dessen die
Lok die in Hohe der Umlaufbleche verlaufen-
den Seitenschiirzen und die Verkleidung der
beiden querliegenden Oberflichenkondensato-
ren erhielt. Diese — die Formgebung der Tur-
binenlokomaotive nur giinstig beeinflussenden

— Zutaten kamen natiirlich einer freiziigigen
und guten Unterbringung des Motors zugute.
Angetrieben wird die erste Kuppelachse, wo~
bei die beiden hinteren Kuppelachsen und die
Blindwelle zwischen den vorderen Laufrddern
lediglich durch die Kuppelstangen mitgenom-
men werden. Alle Riader, Kuppel- und Treib-
stangen sowie die Gegengewidchtsscheiben der
Blindwelle erhielten in einem galvanischen Bad
einen Cadmium-Uberzug, wodurch ein etwas
matterer Metalleffekt gegeniiber den handels-
iiblichen Hochglanz-Triebwerksteilen erreicht
wurde,

Ein besonderer Trick muBte {ibrigens bei der
Ausbildung des vorderen Laufgestells angewen-
det werden. Da die Treibstangen zwischen
Blindwelle und erster Kuppelachse ein Aus-
schwenken der dazwischen liegenden hinteren
Laufachse des Drehgestells unmoglich machten,
wurde auf die Drehgestellausfiihrung géanzlich
verzichtet und die zweite Laufachse ohne seit-
liches Spiel im Hauptrahmen verlagert. Die vor-
dere Laufachse dagegen erhielt eine Deichsel,
so dab sie sich nach beiden Seiten frei bewegen
kann. Entgegen dem Original besitzt mein Mo-
dell demnach die Achsfolge 1°'1 C 1°, wobei die
zweite und dritte Kuppelachse Seitenspiel
haben (Abb. 4).

Beim Bau des Tenders ergab sich zun#8chst
ein gewisses Problem beziiglich der exakten und
in etwa maBstéblichen Ausfihrung der Liifter-
jalousien in den Seitenwdnden. Nach einigem
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Hauplabmessungen der T 18 1001
Bauart Turbolok mit Kond: richtu
Achsanordnung 2Cc s - -
Achsdruck (3]
Baujahr 1924
Lieferfirma Fried. Krupp A.G.
Lokomotive

I.olstungTdor Turbine PSO} 2800
Drehzahl der Turbine bei Vmax U/min) 8000
Kurbelkreisdurchmesser mm 630
Treibraddurchmesser mm 1650
Laufraddurchmesser, vorn mm, 1000
Laufraddurchmesser, hinten mm)| 1250
Fester Achsstand mm 3700
Gesamter Achsstand mmE 9900
Vorgelegeibersetzung 24,278 :1
Kesseldruck kp/cm?) 15
Rostflache m 3,1
Feuerblchsheizfliche, fb m 12,5
Verdamplungsheizflache, fb m 1425
Oberhitzerheizflache auBen m 66,0
g:l'b.ummmlmmt des Kondensators {I‘I gogu

. E t! 104,2

Diensigwidﬂ t 113,7
Kihitender
Wasser mi) 19,5
Kohle 1) 6,5
Raddurchmesser mm 1000
Gesamter Achsstand mm 7000
Leergewicht I} 40,0
Dienstgewicht \ 66,0
Guarnlar Achsstand von Lok und Tender (mm) 19 500
Zugkraft kp) 12 450
Lange Qber Putfer mm 23 446
Zul. qumulndighlt ) 110
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und Rickansicht der Turbi- (e
< —1 nenlok T 18 1001 im MaB- »
—— stab 1:1 fir HO (1:87) mit J
b | =31 den OriginalmaBen in mm | YA
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1K hefte, Sammlung Ostendorf. AT L1 .
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i Die mittlerweile zur MIBA- S-Sl e
0= ] Tradition gewordenen zu- -
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e i T & Tl technischen Grinden in ' - -
i Heft 6/741 |1 1

¥ Abb. 8. Die rechte Seite des Modells mit den aus Kugelschreiber-Minen hergesteliten Rohrverbindun-
gen in Hohe der Schleppachse.
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HO-An

w.somen Rangierbetrieb
und Zugfahrten

Bedingt durch einen Unuqui::‘n Kiel nach Preetz,
ents! bel unserem Leser fred Bornhbft eine
neue HO-Anlage. die mittlerweile bis aufl die Detail-
aussiattung fertiggestellt ist. Thema und Shu*u:phn
diirften all’ jene b i

in
Faible fiir den Bw- und Rangierbetrieb Iub:n ohne
deswegen auf Zugfahrten verzichten zu wollen.

Abb. 1.

Der Streckenplan der Anlage im MaBstab 1:30 flir HO. Die Zahlen geben die Hdhenlage der

Gleise in cm an; die gestrichelte Linie im Bahnhof kennzeichnet den ehemaligen Verlauf des Gleises 4.
Da es fir lange Gimuugo nicht ausreichte, wurde es verI!nQen wodurch eine weitere Briicke notwondlg

wurde. Es bedeuten: B = Blockstelle, BC =

Bahnhof ,Calw®,
FB = FuBgangerbriicke zum Bw, FW = FuB: Bganger-Uberw
GW = Gleiswaage, K = Kohlebansen, LL = Lokleitung,

BK = Bekohlungskran, BS = Besandung,
zu den Bahnsteigen, GS = Gmnndmg n,
M = LademaB, = Lokschuppen,

Portalkran, SO _9 Stellwerk .Ost”, SS = Stellwerk .snd ' SW = Stellwerk «West", W = Wasserturm

t

Abb. 2.

0

Der umerirdim Glelsverlaul ebenlnlls mn thcmngnben in cm. Die Gleise 3 und 4 des
.Schattenbahnhofs" fungieren als Durch!nuloleiu Die Zuordnung zur .Oberwelt” ergibt sich aus den
groban Buchstaben A" und .B* (vgl. Abb. 1).

[Krupp T 18 1001 .. .]

Suchen fand ich schlieBlich durch Zufall in der
Spielkiste meines Sohnes ein Wiking-Plastik-
modell einer Wellblechgarage. In entsprechende
Stiicke zugeschnitten, wurden die Segmente in
die hierfiir vorgesehenen Schlitze eingepaBt und
verklebt. Die Wirkung war absolut echt. Die
Achsen der Tenderdrehgestelle wurden wie
beim P 8-Tender gleichzeitig zur Stromabnahme
herangezogen. Wenn die P 8-Fachwerkdreh-
gestelle auch nicht 100 *sig der Bauart derer
des Kondenstenders entsprechen, so diirften
die geringen Unterschiede doch kaum ins Ge-
wicht fallen, zumal die Drehgestelle teilweise
im Schatien des tief heruntergezogemen Rah-
mens llegen.
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AbschlieBend noch ein Wort zum Thema
«Dampflok-Sonderbauarten®. Schon ,seit Men-
schengedenken® {ibt das Ungewbhnliche, aus
der Masse des Gewohnten und Uniformierten
Herausragende einen besonderen Reiz aus. Auch
oder gerade die Technik macht hier keine Aus-
nahme. Erfreulicherweise scheint sich auch im
Interesse der Modelleisenbahner auf diesem
Gebiet ein gewisser Wandel vollzogen zu
haben. Die Franco-Crosti-Lok von M+F und
die (endlich erhdltliche) Kondenslok BR 521920
von VEB Zwickau (s. Heft 2/74, S. 104/105) diirf-
ten wohl als Vorboten einer neuen und nicht
minder interessanten Richtung der Lokomotiv-
geschichte im Modell zu werten sein.




Abb. 3. Fast ein Gesamtiberblick Uber die 4,05 m lange Anlage. Vorn links kommt die Rampenstrecke
aus den verdeckten Gleisanlagen hervor, von denen rechts unten noch ein Teil zu sehen ist. Den Abstand
zwischen den beiden Hauptsignalen solite vielleicht etwas grbBer ein, damit lange Zige bei .Hp 0" nicht
direkt zwischen den Signalen stehen

Abb. 4. Das selbstgebaute Schubladen-Gleisbildstellpult nochmals aus der Ndhe besehen; es ist mit
einfachen Drucktasten bestickt und |88t sich unter die Anlage schieben. Eine geschickte (und auf-
lockernde) Losung: der Mauervorsprung fir die Signal-Unterbringung (s. a. Abb. 11).




Zwei Vﬁrgieurhnau!nahmpr von der linken Bahnhofseinfahrt: Die obere Abbildung zeigt den

Zustand mit nur einer dop ypelgleisigen Bricke, unten die jetzige Situation. Da die LAnge des Gleises

alt
einer weiteren Brucke (aus zwei

4 (s. Gleisplan) fur langere Glterzuge nicht ausreichte, wurde es mittels
2506) verldngert und mindet jetzt (s. Gleisplan bel der Hé6henangabe .18%) in das

Vollmer-Bausétzen Nr. 2
Streckengleis. Allerdings sollte u. E. der Baugrund, d. h. das Tunnelportal ,A* der unteren Strecke,

etwas stabiler ausgefihrt werden (z. B. eine massive .Betonmauer” statt der Arkaden).




Abb. 7 u. 8. Das relativ ausgedehnte Bahnbetriebs-
werk, das noch nicht bis Ins Detail fertiggestelit
ist. Die Bekohlungsanlage ist von Rowa, wahrend
die Besandung (4 la MIBA 8/64) und der Wasser-
turm im Eigenbau entstanden. Letzterer wurde mitt-
lerweile allerdings (vgl. Abb. 3) gegen das Kibri-
Modell ausgetauscht (u. E. paBt jedoch der ori-
ginelle Selbstbau-Turm besser ins Bwl). — Die
BR 86 vor dem Kohlenbansen ist gleichfalls ,Marke
Eigenbau

Herr Bornhdit hat den Gleisplanentwurf Nr. 62 aus
der . Anlagen-Fibel” gemiif seinen Vorsiellungen und
Erfordemissen abgewandelt. das Grundprinzip jedodh
beibehalten:

Ein relativ ausgedehnies Bw mit mehreren Absiell-
gleisen ermiglicht langsame Rangierfahrien und das
vorbildgetreue . Prisentieren” zahlreicher Loktypen,
withrend sich auf der .Paradestrecke”™ und im Durch



Abb. 8. Auch mit Arkaden I&Bt sich eine wirkungs-
volle Unterbrechung langer Damm- und Mauerpar-
tien erreichen (s. auch Abb. 8); diese Arkadenreihe
ist rickseitig mit Tirmagnet-Schiéssern versehen
und abnehmbar, um im gegebenen Fall an die ver-
deckten Gleisanlagen heranzukommen.

dem Eigenbau-Ringlok-
schuppen, der aus Pappe und diversen Vollmer-
Teilen (Fenster, Tiren, Dachlifter) entstand. Die
Wande sind mit Mauer- bzw. feinstem Sandpapier
beklebt.

Abb. 10. Lokparade vor

gangsbahnhof ein reger Zugbetrieb (ggf. auch auto-
matisch) abspielen kann. Die Hohendifferenz zwi-
schen Durchgangsbahnhof (plus 18 cm) und unter
irdischen Gleisanlagen (£ 0) wird durch die lange
Steigungssirecke im Vordergrund und eine verdeckt
angeordnete Gefillestrecke {iberwunden (s. Gleis-
plan). Das Bw ist durch eine doppelte Gleisverbin-
dung an die Hauptsirecke angeschlossen.




Abb. 11. Mit diesem Mauervorsprung in der Mitte
der Rampenstrecke (s. Abb. 1 u. 3) wird die lange
Stutzmauer nicht nur optisch aufgelockert, sondern
er dient gleichzeitig zur Kaschierung der Signal-
Antriebskasten

Der Unterbau wurde in der bewiihrten Rahmen-

bauweise (2 x 4 cm-Leisten) erstellt, kombiniert mit
8 mm-Spanplatien fiir Bahnhbfe etc. Der Gelindebau
erfolgte nach der _Klosetipapier-Methode” mit Well-
pappe, 7rimng‘par er und verdiinntem Ponal-Leim;

zur Einflirbung und _Begriinung”™ wurden Plakafarben

A Abb. 12. Die Par-
tie am Tunnelportal
A" (s. Gleisplan Abb.
1) vor dem Einbau
des 3. Gleises; der
gut wirkende Nieder-
gang Ist mittlerweile
(lelder) der Trasse des
neuen Gleises zum
Opfer gefallen (vergl
Abb. 6)

Abb. 13. Ein Blick in
die Unterwell™; in
Bildmitte der ,Schat-
tenbahnhot”, links die
ansteigende Strecke
nach .B" (s. Gleis-
plan).




Von HO auf I umgestiegen

ist Herr Hans Fazler aus Frelburg, der Erbauer des
prachtvollen HO-Bw's aus Heft 12/69. Fir ihn per-
sonlich hat laut eigener Aussage .die Aera der
Spur | begonnen®; der eigentliche AnlaB war indes,
daB die — mittlerweile z. T. verkaufte — HO-Anlage
aus Platzgrinden (ausgerechnet!) nicht mehr er-
weitert werden konnte. Herr Fazler veriegte sich
also auf den Lokselbstbau in Spur |. Dafir braucht
er natlrlich verhdltnisméBig wenig Platz (obwohl er
natdrlich als echter Modellbahner mit dem Gedan-

P

ken an eine Spur |-Anlage spielt), dafiir aber umso
mehr Geld. Die Anschaffung einer Drehbank ist
in solchen Fallen namlich unumgénglich. Und noch
eins: Diese GroBenordnung ermoglicht zwar viele

Detalls macht sie aber andererseits auch drin-
gend notwendig, wodurch natdrlich der Arbeits-
aufwand pro Modell erheblich groBer wird. Bis jetzt
hat Herr Fazler als Erstlingswerk (I) eine T3 und
eine GtL 4/4 gebaut; weitere Loks, darunter eine
preuBische T 5, sind bereits in Arbeit.

D

(HO-Anlage Bornhift)

und Streumaterial verwendet.

Fine besondere Vorlicbe hat Herr Bornhbft offen-
sichtlich fiir Arkadenmauern. die er zur Auflockerung
langer Dammpartien verwendet. Die Arkadenpartie
auf Abb, 9 ist abnehmbar und mit Thrmagnetschlie-
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fiern verschen, damit man bei Entgleisungen in der
Unterwelt” eingreifen kann.

Die Gleise wurden zrumeist aus flexibler Meterware
verlegt: das Weichenmaterial stammi von Fleisch.
mann, wurde aber auf Unterflurantrieb umgestelli.



_”Zocqeuéuuer aus
gDass:'on -

eine kleine Kollektion von
Selbstbaumodellen in Spur |- N

Die Kof Il als Erstlingswerk

nahm sich Herr Heinz Wolkenhauer aus Wolfsburg
(s. MIBA 7/71, S. 452) vor. Das 7,4 cm lange Modell
{Bauzeichnung in MIBA 16/1954 und 7/1873) wird von
einem Minitrix-Motor (ber Schragzahnrader ange-
trieben; Rahmen und Gehause bestehen aus Ms-
Blech von 0.8 bzw. 0,5 mm Stédrke. Diverse Zusatz-
telle wie Ritfelblech, Griffstangenhalter etc. stam-
men von M+F und Gilnther. Ein Bleiballast im
oberen Teil der Motorhaube erh&éht die Zugkraft
(6 zweiachsige Giterwagen in der Ebene) dieser
kleinen Rangierlok

Ein bayerischer
Ellok-Oldtimer,

die EP 38 (DR-Baureihe
E 38),. gebaut von Herrn
Dieter Guderlei nach unse-
rem Bauplan in Heft 121971,
Das Fahrwerk stammt von
der Mérklin-81, ebenso wur-
den Fahririchtungsschalter,
Scherenstromabnehmer und
Kupplung von Marklin ver-
wendet; Federpuffer und
Loklaternen sind von M+F
Alles andere ist Eigenbau;
das Gehduse wurde aus
1,5 mm Ms-Blech in einem
Stick gebogen und auf dem
Dach mit einer Schraube

belestigt, die in die Gewindebohrung
des 81-Fahrwerks greift. Die Kuppel-
und Treibstangen bestehen aus
Nemec-U-Profil (1,5 x 1 mm) und sind
mit M 1-Schrauben an den Rédern be-
festigt. — Der Erbauer meint zu die-
sem .Erstling“(!): .Es lohnt sich doch
noch, sich an den Lok-Selbstbau
heranzuwagen — schon in Anbetracht
der heutigen Preise: Die Lok kostete
mich keine 45.— DM!*

an



500 Stunden

baute Herr Tilcke Eickhoff aus Hamburg an dem
Modell der BR 84, das einen 36 cm-Radius an-
standslos beféhrt. Die BR 94 st der bisher letzte —
und schwierigste — Selbstbau aus der ,Werkstitte
+*des Herrn Eickhol!, in der zuvor u. a. die ,53 025",
die .56 005" und die 98 456" (s. Abbildungen) ent-
standen. Letztere, ein Modell der bayerischen D X1,

ist praktisch die  Schwesteriok" zur bayerischen
D VIll, deren Bauplan wir in Heft 8 u. 9/1963 brach-
ten. Alle Lok-Fahrgestelle sind aus Vollmessing
auf der .Emco-Unimat” gefrést; die Motoren stam-
men von Minitrix und M-+F. Herr Eickhoff hat
seine Anlage abrigens mit 1,8 mm-Schienen (Code
70) ausgerustet und kann daher total maBstablich
bauen, weil er keine Rucksicht aul uberdimensio-
nierte Spurkranze nehmen muB



Die .98 456" des
Herrn Eickhotf
die — zumindest
fir einen Laien
kaum von 'der 98*
Bauplan in MIBA
8 u. 9/1963) zu
unterscheiden ist

Nach verschiedenen HO-
Selbstbauten — darunter
die obige 56* - wagte
sich Herr Schwittzke aus
Berlin auch an den MaB-
stab 1:45 heran. Als be-
achtliches und gutgelun-
genes Erstlingswerk ent-
stand die Rangierlok E 60
(rechts); es folgle ein 0-
Pendant zur HO-56%, Wei-
tere 0-Modelle sind -
nachdem Herr Schwittzke
offenbar .auf den groBen
Geschmack" gekommen
ist — in Arbelt. — An der
56* (bzw. einer dhnlichen
1'D-Type) kommen wohl
nur wenige Selbstbauer
vorbei, wie heute wieder
die .56 2020 des Herrn
Forsbach (S. 376) oder die
56 005 (links) des Herrn
Eickhoft zeigen!
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Die preufiische P 10

hat es Herrn Siegfried Behrendt, Rastede, so an-
getan, daB er sie — als passionierter TT-Bahner —
im MaBstab 1:120 ,verewigte”. Als Basis diente ein
Fahrgestell der Zeuke-23, das entsprechend verlan-
gert wurde; auch die Steuerung wurde dem Vorbild
angepaBt. Das Gehause-Oberteil besteht aus Mes-
sing- und Kupferteilen und ist ganz gelbtet; als
Tender fungiert ein passend umgebauter 03*-Ten-
der von Rokal. Das Modell zieht — bei vorbild-
getreuer Hichstgeschwindigkeit — in der Ebene bis

zu 8 D-Zugwagen. Des weiteren schreibt der Er-
bauer:

.Um den MIBA-Lesern meine Selbstbau-Modelle
vorzustellen, baute ich einen kleinen Bw-Ausschniti,
da meine neue TT-Anlage noch nichit fertig ist. Weil
das normale Modellgleis viel zu hoch und plump aus-
siecht, versuchte ich mich einmal im Gleisselbstbau;
Auf Coroplast-Klebeband setzte ich TT-Schwellen von
Merten; darauf wurde dann mit UHU plus das 1.6 mm
hohe Miirklin-Z-Schienenprofil geklebt. Die Wirkung
dieser fast mafstabsgetreuen Cleise auf das Auge des
Betrachters ist verbliffend!”




-.'// l-l".I"' 1! =
In der DDR WO

wurden diese Modelle der BR 85 'y 1
und der V 320 gebaut — was ‘umso |
bemerkenswerter erscheint, da hier
die Beschaffung von Modellbahn- *
Einzelbauteilen wesentlich schwie-
riger ist als bei uns. So ist z. B.
bei der BR 85 bis auf Réder, Zylin-
derblock, Motor und Getriebe alles
Eigenbau — sogar das aus Kupfer-

draht zusammengelo-
tete Handrad an der
Rauchkammertlr! Auch
die Scherenbremsen
zwischen den Treib-
radern entstanden in
mihevoller Kleinarbeit
(und werden dbrigens
zur Stromabnahme her-
angezogen). Die noch
nicht ganz fertiggestell-
te V320 ist ebenfalls
.totale Handarbeit"; so
wurden beispielsweise
samtliche Jalousien und
Lufterverkleidungen aus
Messing und Kupler-
blech weich zusammen-
Eem:el und dann in das
Aessing-Gehduse ein-
gelotet

: : Sas 7 sondern deren Vorgédnger-Type IVl (s. MIBA 2/73) baute Herr Wer-
\Jld” d!e badl\d’l? [\h ner Winsch aus Geri&v en unter Verwendung der Mérklin-S 3/6
deren Kessel entsprechend abgeschliffen bzw. -gefraBt wurde. Der Tender ist — bis aul die Liliput- -Fach-
werkdrehgestelle — vollkommener Messing-Eigenbau. Noch eine Anmerkung zu dem (fiir deutsche Ver-
héltnisse) etwas eigenwilligen Fihrerhaus: Dieses wurde — im GroBen — bei den Lieferungen der Karls-
ruher Maschinenfabriken verwendet (DR-Nummer 18 251 18 256).
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fragte die Gemahlin des
Herrm G Marowsky
Forsbach, als er das
Gehause einer ehemali-
gen Marklin-SK 800 zersagte, um es fir das Modell der BR 06 (Bild) zu verwenden, Was das .Ekel” Alfred
Tetzlaff auf diese Frage geantwortet hatte, kann man sich vorstellen — Herr Marowsky hat sicherlich mehr
mildes Verstdndnis aufgebracht, zumal es seine Frau war, die ihn urspringlich zum Selbstbau animierte
Es fing mit der BR 10 an, fir die Herr Marowsky ein Bub-Gehéduse auftrieb; und als ihm dieses Mode
(Bild) gut gelungen war, ha der Erbauer .Blut geleckt”; unter teilweiser Verwendung von Industrie-
teilen entstanden mittlerweile zahireiche weitere Modelle, von denen wir hier noch die 56" und einen
Zahnrad-Triebwagen bildlich vorstellen
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Mein 1. Selbsthauerzeugnis - in N

irgendein vielachsiges Fahrzeug solite auf mei-

ner N-Modellbahn fahren. Der schweizerische
Schwertransport-Wagen aus MIBA 6/61 schien mir
fir einen ersten Versuch geeignet; nur der Schna-
beltrager war zu breit fir den _hautengen” Licht-
raum auf meiner Anlage (s. dazu Heft 9/71, S. 6041)
Die Breoite des Tragers habe ich von 17,5 mm auf
14 mm reduziert; dafir haben mir breitere Bedie-
nungsstande besser gefallen. Alle anderen MaBe
entsprechen dem Vorbild|

Die Radsétze (52 mm ¢) sind von Minitrix, die
Puffer von einem alten GlUterwagen, alle anderen
Teile wurden aus Messingblech gefertigt. Die
0.3 mm dinnen Bleche wurden in der bendtigten
Anzahl auf einer Elektro-Kochplatte zusammen-

Im Sthatten des Vorbilds

préasentiert sich hier ein StraBenbahn-
Modell, das Herr Willy Bégli aus
Bern/Schweiz nach einem Prototyp
der Genfer StraS8enbahn baute — und
zwar im seltenen MaBstab 1:36 flr
den Verkehr auf 0-Gleisen

gelétet und nach dem Aussagen und Befeilen ge-
nauso wieder getrennt. Die tragenden Teile wurden
in Holzlehren zusammengelotet; dabei muBten
bereits fertige Lotstellen mit nassen Lappchen ge-
kuhit werden. Auch mit UHU plus habe ich viel ge-
kiebt, aber die vielen Aussteifungen und die Ge-
lénder aus 0.3 mm-Draht |ieBen sich nur mit Cya-
nolit befestigen

Die Farbgebung entspricht den Angaben in MIBA
9/61; was zu einem guten Modell noch fehit, sind
Bremsbacken und eine vorbildgetreue Beschrif-
tung. (Bremsbacken aus Metall kann ich wegen
der KurzschluBgefahr nicht anbringen)

Den AnstoB zum Bau gab die sorgfiltige Zeich-
nung in der MIBA und dafur mochte ich dem

Verlag, genauso wie fir die (brige Arbeit in den
MIBA-Heften, auf diesem Wege meinen Dank aus-
sprechen!

Willi Vohmann, Landau




Endlich - Gjleisovale beim Dozbild!

Eine Modelleisenbahnanlage, die als deullich
erkennbares Gleisoval aulgebaut ist, gehért
sicherlich zu dem ,verachiungswilrdigsten®, was
einem ernsthailen Modellbahner unter die
Augen kommen kann. Kurz vor einen Herz-
infarkt wird dieser ernsthafte Modellbahner ge-
bracht, wenn man ihm erzdhll, daB teilweise
auf diesem Oval mit der dblicherweise viel zu
hohen Héchstgeschwindigkeil der Modeli-Loks
gefahren wird. Ganz zu Ende geht's mit unse-
rem Freund, wenn er erldhrt, daB zu allem
Ubel noch mutwillig Zusammenstébe und Ent-
gleisungen arrangier! werden. Hier kann man
nur von Spielzeug fir Kleinkinder sprechen.
Mit vorbildgetreuem Modellbelrieb hat das
wirklich nichls zu tun — oder doch?!

Da konnte man vor einiger Zeil tatstichlich
in der renommierten englischsprachigen Fach-
zeitschrift IRJ (International Railway Journal)
+lesen, daB in der Wiiste von Colorado/USA eine
riesige Tesistrecke im Auftrag des Verkehrs-
ministerium erbaut wird und kurz vor der Voll-
endung stehl. Und genau diese Teststrecke mit
jhren Ineinanderliegenden Ovalen gibl nun all’
den Modellbahnern, die aus irgendwelchen
Griinden nur ,Gleisovale mit was dran® ihr
eigen nennen, endlich Grund zu der Behaup-
tung, eine vorbildgerechte Anlage zu
besitzen. Denn lautl jahrelanger MIBA-Predigt
ist doch wohl alles erlaubt, wenn man nur ein
passendes Pendant! beim Vorbild nachweisen
kann!

Dariiber hinaus erscheint diese Teslstrecke
sogar so interessant, daB sie nicht nur als Aus-
rede dienen kann, sondern sogar als Anregung
fir die Neugestalitung einer Anlage. Insbeson-
ders die interessanten Betriebsmdglichkeiten
diirften dabei bemerkenswerl sein. Unter dem
.Deckmantel” der Tesibedingungen lassen sich
schlechthin alle nur denkbaren Zugbildungen
fahren — und sei's ein moderner Triebwagen-
zug mil angehdngtem Schwerlastkran. Sollte
man Lust haben, alle Schnellzugwagen gleich-
zeitig in einem Zug zusammenzustellen — auch
wenn die Lok den Zug mil einem Abstand von
2em ,in den Schwanz beifit® —, dann wird
eben das Verhalten extrem langer Zugtraktionen
getestet. Sind das nicht herrliche Zeiten fiir den
Spieltrieb, der auch beim ernsthaften Modell-
bahner durchkommen kann?

Doch nun etwas mehr dber die Original-
Anlage in Pueblo/Colorado, wie sie die Skizze
zeigt.

Die Versuchsanlage umfaBl mehrere inein-
anderliegende Gleisovale mit verschiedenen Be-
stimmungen. Das 32 km lange duBere Oval be-
steht aus einer herkémmlichen Schienenstrecke
fiir Testiahrien mit 400 km/h und mehr und
einer parallel dazu verlaufenden Leitschienen-
bahn fiir Magnetkissenfahrzeuge. Da die Nor-

malstrecke zusdlzlich fir Antrieb mit Linear-
moloren ausgeristel ist, befindet sich in Gleis-
mille ein durchgehendes Aluminiumband (Hin-
weis fiir Nachbauinteressierte: Hier wird an-
stelle von Pukos natiirlich ein schmaler durch-
gehender Miltelleiter verwendet — wie vor
20 Jahren bei Mirklin!).

Weiter innen finden wir ein 27,5 km langes,
elwa eilérmiges Hochgeschwindigkeitsoval fiir
Geschwindigkeiten bis zu 300 km/h. Innerhalb
dieses Ovals liegen ausgedehnte Anlagen fiir
die verschiedensten Testbedingungen. Dazu ge-
hért eine groBe Gleisharfe mit Ablaufberg fiir
Rollbergversuche und Bereitstellung des rolien-
den Materials, sowie die Umkehrschleife und
eine Steigungsstrecke. Hier belinden sich auch
die Spezialstrecke fiir ZusammenstoB- und Ent-
gleisungstests und spezielle Gleisabschnitle zur
Beobachtung von Schwingungserscheinungen,
Das innerste Oval (14,4 km lang) ist fdr die
Erprobung von slddtischen Massenverkehrs-
mitteln — insbesondere U-Bahnen — gedachl.
Diese Sirecke ist mit einer iiblichen seillichen
Stromschiene fir 600 V Gleichstrom versehen.
Selbst hier sind Geschwindigkeiten bis zu
140 km/h méglich. Diverse Gebdude und Hallen
mit Versuchslaboralorien runden die Gesamt-
anlage ab.

Die Schienen sind leils verschweiBl und teils
geschraubl. Am Unlerbau finden sich nahezu
alle herkémmlichen und neuesten Arten. Da-
durch wird sichergestelll, daB unter allen Be-
dingungen getestet werden kann. Zu den For-
schungsaufgaben der Versuchsanlage gehdren
u. a. folgende Gebiete:

Geomelrie der Schienen- und Strecken-

fdhrung,

Eniwicklung von Schienen- und Leitwegen,

Entwicklung von Schienen- und Schnell-

verkehrssystemen,

Entwicklung von Hochleistungs-

Frachltransportsystemen,

Haftprobleme Rad-Schiene,

Dynamische Auswirkungen Rad-Schiene-

Unterbau,

Schddliche Einfliisse der Transportmittel

aul die Umwelil,

Untersuchungen iiber Lirmbeldstigung,

Helzung/Klima und Fahrzeug-Komlort,

Versorgungs- und Verteilungsprobieme,

Bildung von extrem langen Ziigen.

Um all diese Auigaben Idsen zu kénnen, rech-
ne! man mit Gesamtinvestitionen wvon iber
80 Miilionen Dollar Fir die Versuchsanlage. Nur
gut, daB sich nicht auch der Preis von Modell-
eisenbahnen wie 1: 87 zum Original verhdlt!

Damit wéren wir wieder bei der Modelleisen-
bahn. Sicherlich ldBt sich aus dieser Versuchs-
anlage manche Anregung fiir den Bau einer
Modellbahnanlage ableiten, die nicht dem (ib-
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\( ' Versuchsstrecke fur Linearmotorantriebe (400km/h}
Leitschienenbahn fur Luftkissentshrzeuge (500 km/h)

Hochgeschwindigkeits-Teststracke

< - = _Landsiafle Ost —— —

Diese Skizze vom Testzentrum des .Department of Transportation® in Pueblo/Colorado zeigt die tatsachlich frappierende Ahnlichkeit der Gleisanlagen
mit manchen Spielzeug-Gleisplanen — von der kilometerlangen Ausdehnung der verschiedenen Teststrecken einmal abgesehen! Auf jeden Fall ist der
Vorschlag des Verfassers, dieses ,vorbildliche Oval* nicht nur als Ausrede, sondern als eigensténdiges Anlagenthema zu verwenden, nicht von der Hand
zu weisen. Man denke nur einmal daran, welche Méglichkeiten sich hierbel fir Fahrzeug- und Betriebsspezialisten ergeben! Last not least werden der-
artige Gleisanl dem Anzugsvermbgen und der Hachstgeschwindigkeit zahlreicher Industrie-Lokmodelle (leider!) eher gerecht als eine .normale”
Anlage! Lediglich auf der .ZusammenstoB-Strecke® ist wegen der empfindlichen Modelle Vorsicht bzw. Zurlckhaltung geboten!



Abb. 1. Draufsicht auf die im MaBstab 1:10 gehaltene Kleinst-Kontroll-Anlage (KKA), die aus einer 3 mm-
Hartfaser-(Grundplatte) und Zeichenkarton fur die Geléndeerhebungen entsland. Die Gebaude sind aus
3 x 3 mm-Holzleistchen gefertigt. Der Erbauer legt bei seiner geplanten Anlage das Schwergewicht auf
den Fahrbetrieb (mit gelegentlichem Rangierbetrieb), daher die verhaitnisméBig langen und teilweise ,ver-

schlungenen® Fahrstrecken.

Abb. 2. Der
unterirdische
Streckenverlaul
der ,KKA" mit
dem 6-gleisigan
Schattenbahn-
hot zum
«Speichern”
verschiedener
Zuggarnituren.

(Endlich — Gleisovale . . .)

lichen Schema entspricht. Vorsicht ist lediglich
geboten, wenn man die Gesamtanlage mabBsidb-
lich nachbauen mdéchte, denn selbst in Spur Z
kdme dann eine Anlagenidnge von knapp 50 m
(!) zustande. Aber es spricht wohl nichis da-
gegen, hier Verkidrzungen vorzunehmen (in
Europa ist doch sowieso alles kleiner).

Zur Landschait des Vorbildes ldBt sich eigent-
lich nur sagen: keine Landschaftl Das Ver-
suchszentrum lieg! in einer Sand-/Steinwiisle,
ist ziemlich eben, einténig sandiarben und die
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Steigungsstrecken sind kinstlich aufgeschiitiel.
Bdume, Flisse, Dérfer, Hinlergrundkulissen —
bis aul einige Fabrikhallen und Felsbrocken
kann man sich alles sparen. Dalfiir kann man
natirlich umso mehr Fahrzeuge — aller erdenk-
licher Kalegorien — anschaffen. Wdre eine der-
artige Anlage nich! auch mal als Messeanlage
der Indusirie denkbar? Klar und ohne Ablen-
kung kénnte hier das Eigentliche gezeigt wer-
den — die Modelleisenbahn und ihre Leistungs-
fahigkeit! geba



Kleinst-
Kontroll-
Anlage

Meine KKA

.

Fir meine im Werden begrillene N-Anlage
(2,10 x 1,15 m) habe ich mir die in Abb. 3 dar-
gestellte KKA im MabBstab 1: 10 gebautl (daher
die merkwiirdige MaBstabsbezeichnung in der
Uberschrift). So eine Mini-Mini-Anlage wurde
ja schon -ziglach durch WeWaW und Pit-Peg
propagiert (und zuletzt in Helt 11/73 beim An-
lagenbericht ,Bruck am Forst®" angesprochen),
Und auch ich habe es nicht bereut, denn man
sieht sofort viel mehr als vor dem ,geistigen
Auge®, d. h. der Augenschein zeig! an diesem
Mini-Modell sofort, wo der Erbauer sich in sei-
ner Vorstellung getduscht hat und wo dies und
jenes in verdnderter Form besser, echter, natir-
licher wirki. Und dies vor allem is! es ja, was
die KKA so werlvoll macht, denn hier ist mit
wenigen Handgrilien das gednder!, was an der
(fast) fertigen Anlage stunden- oder gar lage-
lange Arbeit und erhebliche Malerialkosten
verursachen wirde. So habe ich z. B. jelzt schon
anhand der KKA folgendes lfestgestellt:

1. Der Standort des Wasseriurms (Abb. 3)
mubB auf jeden Fall gedndert werden, da er die
Sicht auf die Lokschuppen-Gleise behindert
(vom Schaltpult Mitte Vorderkante der Anlage
gesehen).

2. Vergleichen wir in Abb. 1 und 3 die Stra-
Benfiihrung vom Bahnholsvorplalz nach links
zur Stadt hin, so sehen wir, daB die StraBe kurz
vor dem linken Tunnelportal die Gleise kreuzt
(Schranken). Nach Abb. 4 dagegen wird die
StraBe  kreuzungsfrei® mittels Briickenbauwerk
Gberiidhrt, was mir besser erschein!, denn

a) wird dadurch das Tunnelporlal elwas ver-
deck! und

Abb. 3. Frontansicht der KKA; wéihrend hier die
ebdude die Gleise

chranken kreuzt, ist

ZufahrtstraBa zum Empfang
Iln:(s noch niveaugleich mit
auf . ..

im Mafstab 1:1600

b) gibt es einen idealen Standpunkt fiir Mini-
Lokiotogralen ab, vor allem im ansteigenden
StraBenbereich.

3. Aus Abb. 5 geht hervor, daB auch das
Stellwerk GNo einen ungiinstigen Standor! hal;
es verdeck! allzusehr den Einblick auf Giter-
schuppen- und Rampengleis. Hier erscheinl mir
eine Lésung nach der Skizze Abb. 6 vorteil-
halter.

Als letzles zeigt Abb. 7 einen m. E. reizvollen
Uberblick von der Riickseile der Anlage her, der
auch gewisse anschauliche Eindriicke gewdhrl.

Ich habe mich jedenfalls in die KKA richtig
gehend ,verliebt!” G. M., Dessau/DDR

... Abb. 4 stattdessen eine OberfGhrung vorge-
sehen, was optische Vorteile bringt (s. Haupttext).




¥ Abb. 6. Diese Skizze des Verlassers zeigt
den gegeniber Abb. 5 veranderten Standort
des Stellwerks, das um 180° gedreht wurde und
nun nicht mehr den Blick auf die Laderampe
verstelit.

Abb. 5. Auch im rechten Bereich wurde nach Fertig-
stellung der KKA noch eine notwendige Anderung
augenscheinlich: Das Reiterstellwerk (Obrigens nach
.Schreckenfels” aus MIBA 4/73) hat einen ungilnstigen
Standort und verdeckt den Einblick auf die Ladegleise.
Seinen voraussichtlich endguitigen Platz zeigt Abb. 6.

*Abb. 7. Die KKA von der Ruckseite gesehen. Rechts
soll sich .dereinst” das Wiad-SchloB ,Lichtenstein” er-
heben; das Empfangsgebaude im Vordergrund (.Tann-
walde”) ist eine Abwandlung des MIBA-Entwurfs ,Hol- P
zingen” aus dem Jahre 19491

( Aufgrund der groBen Nachfrage haben wir von einer friheren MIBA-Streckenplansammiung \
einen einmaligen Nachdruck aulgelegl. In begrenzter Stiickzahl sind ab sofort

wieder erhilitlich:

90 MIBA-STRECKENPLANE

Eine Streckenplan-Auswahl aus den ersten zehn MIBA-Jahrgiingen (1948 — 1058). 64 Seiten
mit iiber 100 Zeichnungen von Anlagen-Streckenplénen und Schaublldern. Format 15 x 21 cm.
Preis: DM 7,60. Bezug: Durch den Fachhandel oder (zuziigl. DM —,40 Porto) direk! vom Verlag.
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