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Mittelleiter”

Abb. 1.
der Minchner S-Bahn.

Die neue .Mittelschiene" in einem Gleis

Wer hitte das gedacht — daB nach der Vor-
slellung von Gleisovalen beim Vorbild (MIBA
5/74) nun noch eine ganz modellspezifische
Sache bei der .groBen® Eisenbahn eingefiihrt
wird?

Nun, daB die DB von jeher schon der Fa.
Madrklin zugetan ist und mil Wechselstrom
fdhrt, ist ja hinldnglich bekannt (oder war's
umgekehri?). DaB sie aber nun noch eine Mittel-
schiene einfithrt (Abb. 1), da miissen die
Zweischienen-Modelleisenbahner doch erheblich
protestieren! Das einzig Beruhigende ist, daB
andererseits auch Mdrklin dabei ,verkohit”
wird. Da hat man's dorl doch endlich geschaiit,
den durchgehenden Mittelleiter abzuschaffen und

nun auch beim Vorbild?

dafilr Pukos einzubauen — und was mach! die
DB? Baul einen durchgehenden Mittelleiter —
zwar nicht sehr lang, aber immerhin einen
durchgehenden Miltelleiter ... !

Nun, SpaB beiseite! Es handelt sich hier um
einen ersten Versuch, idber den bisher noch
wenig verdlfentlicht worden ist, so dal die
MIBA-Leser mit zu den ersten gehdren, die von
diesem Versuch erfahren. Zundchst fdllt auf,
daB mit dem Einbau der ,Mittelschiene® aul den
Bahnsleigen weitauslegende Tragarme fiir Fern-
sehkameras (Abb. 5) montiert wurden. Und
damil ist das Rdtsel schon fast gelés!. Es han-
dell sich um ein vdéllig neues Prinzip zur Uber-
wachung des Geschehens am Bahnsteig. Mit
wenigen Worlen gesagt:

Zwei oder drei am Bahnsleig festmonlierte
Kameras .schauen® am haltenden S-Bahnzug
entlang. Das, was sie .sehen”, wird (ber eine
spezielle Antenne — (ber die bewubBte Mittel-
schiene — zum Fahrzeug gesendel. Im Fiihrer-
stand des Triebzuges sind entsprechende Fern-
sehapparate (sog. Monilore) angebracht, die
diese Bilder wiedergeben. Der Triebfahrzeug-
fithrer hat also die Méglichkeil, mit einem Blick
das Geschehen am Bahnsteig zu iberblicken. Er
kann sich selbs! iiberzeugen, ob z. B. noch
Reisende beim Einsteigen sind, oder ob er die
Automalik-Tiren bereits schlieBen kann. DaB
mit Einfihrung dieser Neuerung der S-Bahn-
beirieb noch zigiger, sicherer und kunden-
freundlicher werden kann, ist leicht vorstellbar.
AuBerdem ldBt sich damil sogar noch eine er-
hebliche Personaleinsparung verwirklichen.

Wie gesagt, es isl derzeil ein GroBversuch,

Abb. 2. Um ein Verbiegen der ,Mittelschiene” (An-
tenne) durch die Ausdehnung bei Wéarme zu ver-
meiden, wird die gesamte Anordnung mit ziemlicher
Kraft (einige hundert kg) abgespannt. Fir Nachbau-
Interessenten: Der Antennensténder ist schwarz, die
Lochschiene aus blankem Metall und die Spannseile
sind gelb.
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Abb. 3. Schnitt durch die Sendeantenne (Zeichnung
vom Verfasser). Als Tragelement dient ein Spezial-
Kunststoffprofil, in dessen oberem Ende der Schlitz-
leiter eingebettet ist. Mit speziellen Sockeln wird
das ganze auf den Schwellen befestigt.

der auf der S-Bahnlinie S 6 von Minchen nach
Tutzing am Starnberger See durchgefiihrt wird.
Mit den erforderlichen Empfangseinrichtungen
und Monitoren ist bis jelzt ein Triebwagen —
der 420 002 — ausgeriistel. In Kirze soll der
Versuch ausgeweitet werden; es sollen weitere
39 ET 420 mit Moniloren ausgeriisiet werden.

Abb. 4. Der Fihrerstand des ET 420002 mit probe-
weise montierten Monitoren. Das kleine Pult vor
den Monitoren enthélt die Bedienungseinrichtungen

fir den Zugbahnfunk.
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Abb. 5. Eine der Fernsehkameras am Bahnsteig.
Bis zu drei dieser Kameras .schauen” am Zug ent-
lang. Fir eine HO-Modellausfiihrung kénnte man
evil. die Kibri-Scheinwerfer Nr. 5845 verwenden.

Wie die Fiihrerstand-Aufnahme Abb. 4 zeigl,
sind derzeit zwei Monitore installiert. Im end-
giiltigen Ausbau wird jeder Fiihrerstand drei
Monitore erhalten, die die Bilder der maximal
drei Fernsehkameras am Bahnsteig wieder-
geben.

Fiir die speziell Interessierlen noch einige
weilere Angaben: Bei den Fernsehkameras
handelt es sich um serienmdBige Gerdte in
wellerfester Ausfithrung mit lichtstarken Tele-
objektiven und Blendenautomatik. Die Video-
signale dieser Kameras werden mil einer Tra-
gerfrequenz im Bereich von 48 bis 67 MHz
(Megahertz) moduliert, Die dazu erforderlichen
Einrichtungen befinden sich in Schrdnken zwi-
schen den Gleisen (Abb. 6). Von hier wird
die Sendeantenne in Gleismilte gespeist. Es
handell sich dabei um einen sog. .Schlitzleiter”®,
ein Koaxialkabel, dessen duBerer Leiter — der
Schirm — auf der gesamten Ldnge einen Schlitz
enthdlt. Durch diesen Schlitz erhdlt man eine
Richtwirkung der abgestrahllen Signale. Um
mit mobglichst geringer Sendeleistung arbeiten
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Abb. 6. Der Modulator-Schrank zwischen den
Gleisen; dies ist der eigentliche .Fernsehsender”.

zu kénnen, wird dieser Schlitzleiter aufgestin-
dert, wodurch ein ganz geringer Absland
zwischen Sendeantenne (Miltelleiter) und Em-
pfangsantenne (unierm Zug) nélig wird.

Die erwdhnte, speziell fiir diesen Einsalz enl-

Neu von Simutronik ist dieser

Gleichrichter-Vorsatz

u DM 38.-) zur Umrﬂﬂm\r von Wechselstrom-
rafos auf Gleichstrom mit zusltziicher Halb-
wellenschaltung fiir Rangierfahrten. Dem auf
Gleichrichter knnen selbst
luBstrdme nichts anhaben; auf-
grund der hohen Belastbarkeit konnten Schutz-
widerstinde entfallen, wodurch Mérklin-Loks
auch im Gleichstrombereich einwandfrel um-
itet werden k&nnen. Das Gerdit wird mit
eckern am Trafo angeschliossen; bahnseitig
stehen dann wahlweise Gleichstrom, Halb-
wellen-Gleichstrom und Wechselstrom zur Ver-
figung. Weiterhin liefert Simutronik jetzt den
berelts in der Gerfusch-01 (Heft 11/74) verwen-
deten Diodenvorsatz zur Flhupnnnun%snr-
minderung (um 16 V bel 0,2 A und 1,9 bei
1 A) auch einzein; der ca. 1,5 x 1,5 x 0,3 cm
Vorsatz 146t sich auch in kleinere HO-
Ec.b‘ks einbauen und kostet als Viererpackung
DM 20.—.

wickelte Empfangsantenne befindet sich an
einem Drehgestell des Fahrzeugs und empléng!
im Nahbereich des Scdhlitzleiter-Strahlungs-
feldes die Fernsehsignale. Entsprechende Demo-
dulatoren im Fahrzeug bilden wieder Video-
signale, die auf den Monitloren das Fernseh-
bild erzeugen. Zu bemerken ist noch, daB die
gesamle Bahnsteigeinrichlung ersl vom ein-
fahrenden Zug eingeschaltel und beim Verlas-
sen des Bahnhofs wieder ausgeschaltet wird
(Ndherungsschalter). Durch eine besondere
Schaltung werden die Fahrzeugmonitore auf
der Strecke ,dunkelgesteuert”, d. h. wenn kein
brauchbares Bild empfangen wird, bleibl der
Bildschirm schwarz.

Soweil das Vorbild; daB sich diese DB-Neue-
rung nicht auf die Modellbahn iibertragen ldBt,
ist sicher. Und dennoch ldBt sich flir den Modell-
bahnbelrieb einiges ableiten. Eine Nachbildung
der schwarzen Millelschienen-Antenne ldB! sich
sicherlich leicht herstellen. Verwende! man
hierzu Metall, hat man im Bereich der Bahn-
steige einen zusdlzlichen Leiter zur Verfigung,
der allen méglichen Zwecken dienen kann. Man
denke dabei an die Mdglichkeit, mit dieser
«Mittelschiene® eine Gleisbeselzimeldung zu
realisieren oder z. B. am Bahnsteig stehende
Zilge zu beleuchten. Eine andere Mdoglichkeit
wire auch die Verwendung von Widerstands-
draht (Konstantan), um ein langsames Bremsen
und Anfahren der Zilge zu erreichen. Enit-
sprechende Stromabnehmer an den Fahrzeugen
miiBlen naliirlich eingeplant werden.

Wie dem auch sei bzw. auf welche Ideen ein
Bastler auch kommen mag — auf keinen Fall
jedoch sollte man dabei vergessen, auf den
Bahnsteigen Nachbildungen der Fernsehkame-
ras aufzustellen! geba




Abb. 1.

Fiir diese Loktype, die als HO-Modell erscheinen solite, bricht Walter Schier heute eine Lanze: die

BR 042 (ex BR 41 DI). Hier die 042096-8 vor einem Nahgiterzug in Elbergen; daB sich diese urspringlich
fir den schnellen Giterzugdienst konzipierte Lok aber auch auf anderen Gebieten bewédhrte, geht aus dem

Haupttext und aus Abb. 2—4 hervor.

(Foto: Walter Schier, Nérdlingen)

Pladoyer fiir die BR 042 (ex 41 O1)

Viele Liebhaber der groBen und kleinen
Eisenbahn zieht es immer wieder nach Norden,
zur Bundesbahnstrecke 280, auf der zwischen
Rheine und Norddeich die letzten Schnellzug-
Dampflokomotiven der DB nach und nach ihren
Geist aushauchen. Neben der Reihe 012 (ex
01" Ul) erlebt man dort auch die beiden Ul-
feuerungs-Typen der Reihen 042 und 043 sowie
zusétzlich die 044 (ex 41 Ul, 44 Ul und 44 Kohle)
im Einsatz. Tag und Nacht pendeln die zumeist
auBerordentlich gut gepflegten, schwarz und
rot gldnzenden Giiterzuglokomotiven zwischen
dem Emdener Hafen, den OUlraffinerien und
anderen Industriestandorten des Emslandes und
Rheine, wo die elektrische Traktion in Richtung
Siiden beginnt.

Den Nur-Eisenbahnfreund erfiillt solches
Treihen mit Wonne, aber der Auch- oder Nur-
Modellbahner wiirde sich am liebsten einen
Trauerflor anheften, wenn er Wirklichkeit und
HO0-Modellangebot vergleicht. Nachdem nun bei
Mairklin die BR 044 .gestorben” ist, prasentiert
sich die Modellbahnlandschaft 6der als die
Strecken des groBen Vorbilds: An heute noch
verwendeten Strecken-Giiterzuglokomotiven
mit Schlepptender gibt es nurmehr die Reihe
050—053 (ex BR 50 in versch. Varianten) bei
Fleischmann und bei Marklin, wobei Zwei-
schienen-Gleichstromer, die am Maérklin-Modell
Interesse haben, zum Privat-Umbau gezwungen
sind.

Aufféllig im HO-Angebot erscheint auBerdem
das Fehlen jeglichen Ulfeuerungs-Modells.
Wahrscheinlich iben hier die GroBfirmen Rick-
sicht gegeniiber den Kleinserien- und Bauteile-
Herstellern, was moralisch gerechtfertigt er-
scheint, denn in einem Umriistsatz fiir die Reihe
012 stecken doch erhebliche Investitionen. Fiir
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den Umbau von 044 auf 043 liefern Giinther und
M + F entsprechende Teile, die jedoch nichts
mehr niitzen, wenn das Mairklin-Modell bald
vom Markt verschwunden ist. Und ZUBA hat
die 042 ins Programm genommen. Leider besitzt
nicht jeder Modellbahner den entsprechenden
Geldbeutel fir solch ein — sehr schénes —
Kleinserienmodell.

042 — schon zweimal tauchte sie hier auf. Die
olgefeuerte 4ler 1Bt einen mit Wehmut daran
denken, daB Fleischmann einst die kohlege-
feuerte Ursprungsausfilhrung der 41 in seinem
Modellprogramm fiihrte — und dann durch die
Reihe 50 ersetzte. Was hétte ndher gelegen,
als die 042 aufzulegen, die seit jeher mehr war
als nur eine bloBe Schnellfahr-Giiterzuglokomo-
tive? Wiirden unsere ,Groflen” nicht immer an-
einander vorbei produzieren, hdtte der Modell-
bahner von Mérklin dann einmal die 043 und
von Trix die 050 erwarten diirfen. Aber bleiben
wir bei der 042, iiber deren Vielseitigkeit
allenthalben in der Literatur nachgelesen wer-
den kann. Speziell auf den aus Raumgriinden
und Emotionen heraus so hdufigen Mittelge-
birgs-Anlagen darf die 4ler als ideale Schnell-
zug- und Eilzuglokomotive gelten.

Die Wirklichkeit zeigt, daB sich die Reihe 41
in allen Variationen (mit dem Giinther-03-
Kessel lieBe sich aus der 042 eine 041 herstellen;
und nicht nur Kessel, sondern auch Fiihrerhaus,
Schleppachse und Schlepptender der Mairklin-

Abb. 2. Auch im Schnellzugdienst machte sich die
BR 41 niitzlich; hier die 41116 (Altbaukessel) vor
einem Schnellzug auf der Main-Weser-Bahn bei
Célbe. (Foto: Bellingrodt)






Abb. 3. Aus dieser Aufnahme geht das kraftvolle Aussehen der Neubaukessel-41 besonders deutlich her-
vor: die kohlegefeuerte 41293 setzt im Bahnhof Wanne-Eickel einen Giterzug in Bewegung.

(Foto: K. D. Holzborn, Heilbronn)

Abb. 4. Eine BR 042 in H0, gebaut von Herrn Rudi Mérz aus Nirnberg
unter Verwendung eines Fahrgestells der Fleischmann-65 und ver-
schiedenen Teilen der Fleischmann-01 und -50, sowie (auf

dem Bild unlackierten) Zuriistteilen von Gdnther,

M+F und ZUBA. Die recht anschauliche und

im Zusammenhang mit diesem Artikel

hochaktuelle Kurz-Umbauanlei-

tung befindet sich im

neuen Fleisch-
mann-Kurier 56/1974,

der uns erst nach Re-

daktionsschluB (der bel uns

fir dieses Heft wegen der Weih-
nachts/Neujahrsfeiertage schon Anfang

Dezember war) erreichte; so konnten wir
lediglich noch diese Abbildung — die uns der
<Fleischmann-Kurier® freundlicherweise zur Ver-
figung stellte — als ,Appetitanreger” einschieben. (Die
Beschriftung des Modells wurde inzwischen vorbildgetreu in
eine 042-Nummer abgeéndert.) &
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03 passen genau zu einer 041 — s. Heft 9/74,
S. 616) von der Nordsee bis zum Frankischen
Jura auch im schnellen Zugdienst niitzlich ge-
macht hat — und das nicht nur aushilfsweise
wie derzeit wegen des immer akuter werdenden
012-Mangels beim Bw Rheine, Die .Bespan-
nungsiibersicht fiir alle Schnell- und Eilziige der
Deutschen Bundesbahn, Sommerfahrplan 1961°
(Herausgeber Dipl.-Ing. Gustav Réhr, 4150 Kre-
feld-Bockum, Fliederstr. 17) erinnert beispiels-
weise an den Einsatz der Reihe 41 des Bw
Libeck vor allen internationalen Schnellziigen
zwischen Hamburg und GroBenbrode. Sieben,
acht Jahre zuvor traf man 4ler im gleichen
hochwertigen Dienst zwischen Kéln und Venlo,
1955 begegneten sich im Raum Altenbeken 4ler
aus Kassel und Braunschweig vor D- und E-
Ziigen. Noch 1966 sprangen 41-Lok aus Kassel
haufig fiir 01" ein. Fuldaer Maschinen erlebte
man nicht nur im schnellen Plandienst zwischen
Kassel, Bebra und Frankfurt bzw. Wiirzburg,
sondern gelegentlich auch als 01"-Ersatz bis
Treuchtlingen. Auch andere 4ler-Bahnbetriebs-
werke beteiligten sich in den fiinfziger und
sechziger Jahren an D- und E-Leistungen, z. B.
Hannover Hgbf, Wanne-Eickel, Oldenburg Hbf,
Hagen-Eckesey, Bielefeld, Rheine und Bremer-
haven-Geestemiinde. Die Baureihe 41 war also
damals zwischen Flachland und Mittelgebirge
iberall anzutreffen.

Ihre Vielseitigkeit rihmt W. Messerschmidt
in seinem Buch “1 D 1" (Franckh'sche Verlags-
handlung, Stuttgart) auf Seite 59. .Die fiir den
schnellen Giiterzugdienst bis 90 km/h Héochstge-
schwindigkeit entworfene 1'D 1°-h 2-Lokomotive
bewies ihre gute Eignung auch im Personen- und

Abb. 5.

Schnellzugdienst, besonders auf Mittelgebirgs-
strecken . . . Besonders giinstig wirkte sich das
Beschleunigungsvermdgen im Schnellzugdienst
aus, wobei die 41 rascher als die 23 und erheb-
lich rascher als die 03 beschleunigte. Man er-
wog iibrigens damals, als um 1953 und 1954
internationale Fernschnellziige zwischen Koln
und Venlo von der 41 gefahren wurden, ihre
Zulassung fiir V = 100 km/h.*

Bei K. E. Maedel, .Die deutschen Dampfloko-
motiven gestern und heute® (VEB Verlag Tech-
nik, Berlin) heiBt es auf Seite 223: _,Die
Maschine war ein voller Erfolg, ihre vielseitige
Verwendung, die sogar aushilfsweise auf das
Schnellzugsgebiet iibergriff, machte sie fast zu
einer Universal-Lokomotive, dem selten er-
reichten Ideal aller Eisenbahnverwaltungen.”

Die formschonste Variante der Reihe 41, wie
sie als 042 noch fiir einige Zeit im Dienst des
Bw Rheine bewundert werden kann, erweist
sich im Jahre 1974, wie schon héufig, als echte
Universallok. Neben Vorspann vor 043 und 044
im schweren Erzverkehr, Ubergabefahrten, Eil-,
Schnell- und Durchgangsgiiterziigen, darunter
Kesselwagen-Ganzziigen, zeigen die 042 als
012-Aushilfe, was sie konnen. Ein paar Minu-
ten Verspdtung tun dabei ihrem guten Ruf
keinen Abbruch.

Ohne Zweifel wire ein HO0-Modell der 042
als der Nirnberger Messeschlager anzu-
sprechen, kime doch damit erstmals in dieser
BaugroBe eine Ulfeuerungslok auf den Markt,
deren Einsatzméglichkeiten unbegrenzt sind —
auBer auf Anlagen mit ausgesprochenem Lokal-
bahn-Charakter.

Walter Schier, Nérdlingen

Eine Altbaukessel-41 (41 163 vom Bw L&hne), von K. D. Holzborn im Jahre 1965 in Minden foto-

grafiert. Hier sehen wir die .Universal-Lok" (die sie auch im Kleinen wére!) vor einem Personenzug.
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Dem System treugeblieben ist Herr Jirgen Wingen aus Krefeld, dessen Marklin-H0-Bahn wir
schon einmal in Heft 9/70 (.Der stérende Pfeiler”) vorsteliten. Hier zwei weitere Motive von seiner Anlage
oben die Maérklin-03 vor einem TEE-Zug (wahrscheinlich anlaBlich einer Sonderfahrt), unten die E 63,

gleichfalls Mérklin, die gerade mit einem Personenzug rangiert; im Hintergrund der Personenwagen-
Abstellbahnhof. Bei der — an sich empfehlenswerten — Einschotterung von Marklin-M-Gleisen sollte man
ubrigens darauf achten, daB die Schwellenenden links und rechts der Schienen frei bleiben!

By,

e ™
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Eine Frage von Allgemeininteresse:

Warum Sxtra-Preislisten

tal getan wird, ist das Einschreiben der Preise
in den Katalog. Dies tun meines Wissens 9 von 10
Modellbahnern, und sogar in den Geschiiften wird
so gehandhabt. Die lose ﬁ?ltblﬂehll
derart viele Nachteile, die jedem t sein diirf-
ten: Verlust Blig Suchen der Num-
mem. nicht sofortige Information. eine Fehlerquelle

Warum also diese Art der Preisauszeichnung?
Hans-Peter Giinther, Steinen/Baden

Wir haben diese Leserzuschrift den ver-
schiedenen Firmen mit der Bitte um Stellung-
nahme zugeschickl; nachfolgend die diversen
Antworten. D.Red.

Gebr. Marklin & Cie GmbH, Géppingen:

Wir haben volles Verstindnis fiir den Modell-
bahnireund, der in einem Leserbrief bedauer!,
daB in den Modellbahn-Kalalogen keine Preise
mehr eingedruck! sind. Aber der Grund dafiir
ist das Verbot der Preisbindung durch den Ge-
selzgeber: Solange die Preisbindung erlaubt
war, haben wir den Héindlern die Endabnehmer-
preise vorgeschrieben, so daB die Modellbahn-
Freunde ihre Anlage von vornherein fest kal-
kulieren konnten. Seit 1974 ist aber die Preis-
bindung verboten. Wir diirfen den Hdndlern
nur unverbindlich Endabnehmerpreise emp-
fehlen. Es ist uns aber nichl erlaubl, direkt
oder indirekt den Handel zu beeinflussen, daB
er die unverbindliche Preisempfehlung auch
einhdll. Es sleht deshalb jedem Spielwaren-
hédndler irei, seine eigenen Preise zu machen
und eigene Preislisten herauszubringen. Davon
machen auch verschiedene Unternehmen und
Einkaufsverbdnde Gebrauch. So hat die Ab-
schafiung der Preisbindung durch den Geselz-
geber zur Folge, daB wir nicht mehr die Még-
lichkeit haben, die tatsdchlichen Endverkaufs-
preise im voraus zu wissen und in den Kalalog
einzudrucken.

Unabhéngig davon sind wir nach wie vor be-
strebl, die Preise, wie seil Jahrzehnten, jeweils
fitr ein Jahr von Spielwarenmesse zu Spiel-
warenmesse stabil zu halten und nicht mehr-
mals im Jahr die Preise zu erhéhen. Das isl uns
bisher auch gelungen, obwohl die — z. T. gar
nicht vorhersehbaren — Koslenerhéhungen,
insbesondere bei Loéhnen und Material, alle
fritheren MaBstdbe iibersteigen.

Trix Mangold GmbH u. Co, Niirnberg:

Bekanntlich erscheinen die jdhrlichen Modell-
bahnkataloge in der zweiten Jahreshdlile. Preis-
dnderungen erfolgten jeweils im Januar oder
Februar, so daB nichl nur bei einzelnen Modell-
bahnern, sondern auch beim Fachhandel Kata-

loge mit nicht mehr giiltigen Preisen vorhanden
waren.

Mit dem Beilegen einer Preisliste ist der
Fachhandel in der Lage, jeweils aktuelle Kata-
loge zu haben. Der Kalalog wird auch im
deulschsprachigen Ausland verwendel, wobei
durch die Ausstatlung mit Preislisten in der
jeweiligen Landeswdhrung auch unsere aus-
lindischen Freunde hinsichtlich der Preise einen
aktuellen Katalog haben.

K. Amnold + Co. KG., Niirnberg:

Ab 1. 1. 74 entfiel fiir die Modellbahn-Fabri-
kanlen die Preisbindung. Auf Grund der vom
Geselzgeber dadurch bezweckten Verstdrkung
des Wettbewerbs, die dem Endverbraucher zu-
gute kommen soll, ist es diesen Fabrikanten
nicht mehr erlaubl, Festpreise in die
Kataloge einzudrucken. Jeder Héindler soll viel-
mehr nun selbst seinen eigenen Verkaufspreis
kalkulieren und ist an keine Preisvorschriften
der Hersteller mehr gebunden. Den Fabrikanten
ist lediglich noch — als quasi-Kalkulationshilfe
fiir den Hédndler — erlaubt, eine unverbindliche
Preisempfehlung herauszugeben. Wie vom Ge-
selzgeber bezweckt, hat nun aber der Handler
seibst zu prilfen und zu enischeiden, ob die in
der unverbindlichen Preisempiehlung genannten
Preise mit seiner eigenen Kalkulation {iberein-
stimmen. Wenn nicht, so wird er diese Preise —
je nachdem — nach oben oder nach unten ab-
runden. Wird nun die unverbindliche Preis-
empliehlung des Fabrikanten im Kalalog ein-
gedruckt, so miiBte der Hdndler mithsam Kata-
log fiir Katalog und Artikel fiir Artikel preislich
abdndern. Dies ist den Hdndlern bei den ohne-
hin schon geniigenden Belastungen, die sie zu
tragen haben (Kostenexplosion, Personalmangel
elc.) einfach nicht zumutbar,

Deshalb der einfachere Weg: Den Kalalogen
werden in gleicher Stiickzahl unverbindliche
Preisempiehlungen mitgeliefert. Stimm! die Kal-
kulation des Hdndlers mit dem auf der unver-
bindlichen Preisempfehlung angegebenen Preis
iiberein, so kann er die Liste fiir sich verwenden,
wenn nicht, durch eigene (mit seinen kalkulier-
ten Preisen) erselzen.

Es ist uns klar, daB diese Methode fiir den
Endverbraucher oftmals Nachteile beinhallet
(z. B. Uniibersichtlichkeit, ldstige Sucherei). Um
es aber nochmals zu belonen: Grund ist die vom
Geselzgeber angestrebte méglichst hohe Libera-
lisierung des Weltbewerbs, die zu diesem Er-
gebnis fiihrt.

Gebr. Fleischmann, Niirberg:

Die Firma Fleischmann nannte als Hauptgrund
ebenialls die jelzige Geselzgebung, die dem
Hindler die freie Kalkulalion des Preises er-
moglichen soll. Um Wiederholungen zu ver-
meiden, haben wir von einer wérllichen Wieder-
gabe der Stellungnahme abgesehen,

"



Sie fragen — wir antworten:

Gleichzeitiger Befrieb von Gleich- und Wechselstromloks

.Am Anfang war der Wunsch, Mirklin-Elloks
(Oberleitung) und Mirklin-Dampfloks (Unterleitung)
unabhingig voneinander zu betreiben; die Dampi-
loks sollten dabei mit Biirkle-Magneten ausgeriistet
und so fiir Gleichstrombetriecb umgebaut werden.
Dieses Vorhaben scheint mir aber ohne komplizierte
Schaltungen im Gleisverlauf und Umbau des Fahr-
zeugparks nicht moglich.

De niichste, bescheidenere Wunsch

tens die gegen den berithmten .Bocks
indlldleren iteren Rangierloks lDampl!
umzuriisten und mit Gleichstrom zu betreiben
mnd die Elloks unverindert mit Wechselstrom fahren
sollten. Dazu habe ich einen Versuch mit der Schal-
lun. mch A.bb 2 durchgefﬂhﬂ wobei die Ellok im
und die Dam Iol: mit
einem Bﬂrkle«MlTnelen ausgeriistet wurde. Fahrt-
richtungs-Umschalte ulbstventindlich ent-
fernt und fiir die A.nlurwid:luniein! Riickleitung
zum Fahrgestell angeb es Ver-
suchs waren allerdings wenig ermunlemd-

1. Ellok bzw. Dampflok. jede fiir sich allein be-
tricben, fahren normal.

2. Beide Loks stehen zusammen auf dem Gleis.
beide Fahrregler R1 und R2 stehen auf .Aus®; trotz-
m fahren Leide Loks sehr langsam an (die Ellok

rri).

3. Der Regler Rl fur die Ellok wird aufgedreht;
sie fihrt normal (allerdings mit knarrendem -
riiusch) an, wiihrend die Dampflok zunéchst stehen
bleibt, aber bei weiter aufgedrehtem Regler R1 eben-
falls mit anfahrt.

uell

4. Der Regler fiir die Dampflok wird aufgedreht;
sie fihrt =z t normal an, wihrend die Ellok
knarrt (immer stirker) und schlieBlich auch anfihrt.

5 Bei der Fahrtrichtungs-Umschaltung mittels Uber-

nnungsstof fiir die El ok schaltet diese um, knarrt
bel aber laufend weiter. Die Dampflok saust

VD“

Nach diesem Ergebnis habe ich meinen Gleich-
Wechselstrom-Fahrwunsch zunéichst zuriickgestellt, da
ich eine Verkomplizlerunr der Anlage, sowie die
Verwendung von empfindlichen elektronischen Bau-

teilen vermeiden te.”
H. G. Euler, Frankfurt/M.

” du s0 ;Ilhﬂ, (\;le He‘;'t Euler das Pro-
em lmmbin erten Gleich-Wechselspannun,
betriebes aufgrund seines fehlgeschlagenen V enug

nun sieht. ist es keineswegs: es geht auf jeden Fall

auch ohne tungen und _empfind-
liche elekiron Teile".
Betrachten wir Jichst | die von ihm ver-

wendete Schaltung (Abb. 2). Nach kurzer Uberprii-
fung des Stromverlaufs wird deutlich, daf sie
iedenen Griinden

aus versch ni funktionieren kann,
so u. a. durch die Einscha des Reglers R2 in
den aufgetrennten Gleichrichter- ; mit dieser Art
Scha sich, gesagt,

Diode |
gestellt), so daB dieser Teil des Gleichrichters total
ausfillt. Folge: beide Stromkreise lassen sich eben

5
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Abb. 1. Diese Skizze,

die uns die Firma
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Trix freundlicherweise
zur Verfigung stellte,
verdeutlicht so gut
und anschaulich die
. Funktion der .Erde”
RADIO als gemeinsamer
Riickleiter, daB wir
sie bewuBt abermals
heranziehen: Trotz
des ,Gewimmels” von

MUNCHEN
Gleichstrom, nieder-
und hochfrequentem
Wechselstrom  usw.
werden die einzelnen

Pupd
S
Systeme gegenseitig

,‘ e 7 nicht beeinfluBt.

GEMEINSCHAFTLICHE ERDE FUR ALLE STROMARTEN !
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Abb. 2 u. 3. Die von Herrn
Euler ausprobierte (falsche)
Schaltung (rechts). Der Kurz-
schiuB am Gleichrichter ist

dick herausgezeichnet.
Bel Verwendung von zwei
qa:;unlm ge:;nmo: Fahr-
ulten (unten en dagegen
Bei . Gemelnschaftsbetrieb” ey ol ..
keinerlei Probleme auf. )’
T

0-%Vv- |

Ruckleiter =

Oberleitung

s Glets
0/214V .

nicht valli rennt voneinander In; es ergibt
nd:duvfn.d}!umhlﬂ‘*"‘q! B

lierbare Fahrverhalten,
Das Problem kann auf einfache Weise gelist wer-
den, indem man zwei getrennte Fahrpulte verwendet,
von denen eines die Wechselstrom-Loks (Oberlei-
tung), das andere die Gleichstrom-Loks (Unterlei-
tung) speist und steuert (s. Abb. 3). Eine weitere Vor-
aussetzung ist die Trennung (Isolierung) der beiden
.Fahrleitungen™ (Mittelleiter bzw. Oberleitungsfahr-
draht), wihrend der f\nlli'e zweite Pol eine (durch-
gehende) Schiene als gemeinsamen Riickleiter be-
nutzt (gestrichelte Linie in Abb. 3),

Man kbnnte natiirlich auch ein Fahrpult mit zwei
galvanisch getrennten Wicklun, in diesem Sinn
l.::i zwei ;elrennlel’n!gl betr:cglﬂl und dabei dann

Cleich Fahrpult den
L Wechsel A fiir eine ge-
trennte Si tzen. Eine solch

Spatzen schiefen” wiirde. Fiir den _normalsterb-
lichen® Modellbahner bleibt es also in der Regel
(auf Grund der Auslegung der meisten handels-

em
der MIBA schon mehrfach erli n
Riickleiter” auf sich hat und warum dieser Gleich-
und Wechselstrom etc. gleichermaBen _schluckt”, geht
hochst anschaulich aus Abb. 1 hervor.

Nochmals — um es ganz klar zu machen:
geht es nicht! Ob man dem einen Gleich-
stromfahrpult — wie in diesem Prinzip-Schaltbild
— einen zusatzlichen Polwender PW hinzufigt oder
einen zusétzlichen Regler R2 wie auf dem Beispiel
der Abb. 2 — in jedem Fall entsteht ein (hier dick
gezeichneter) KurzschluBstrom!

Abb. 5. So Ist es : Fir jeden unabhéngig
steuerbaren Stromkreis ist eine getrennte
Stromquelle erforderlich; der gemeinsame

Rilckleiter darf nicht unterbrochen werden!

(o] (o]




Bahnhofs-Vorplatz

durchdacht und realisiert

mi' GI‘OBSfadf-Image == von Hermann Saile, Flacht

Ich richte schon seit Jahren meinen priifenden
Blick auf die Bahnhoisplitze aui Modellbahn-
anlagen und habe festgestelll, daB sie ziemlich
stiefmiitterlich behandelt oder nicht vorbildge-
recht dargestellt werden. Meist geht der Bahn-
hoisvorplatz in einem Hdusergewirr unter oder
wird einfach — offenbar wegen Plaizmangels —
Lkassiert”. Und dabei ist beides falsch, denn es
gibt wohl so gut wie kein Bahnhoilsgebdude
ohne einen mehr oder minder groBen Vor-
platz! (noch nicht mal in Hintertupfing), und
wenn nicht davor, dann wenigstens links oder
rechts daneben! Ja, man kann gut be-
haupten: Je gréBer der Ort oder die Stadl (und
das zugehdrige Empfangsgebdude), desto
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gréBer der Bahnhofsvorplalz. Folglich kann
man bereits am Empiangsgebédude eines Modell-
bahn-Bahnhofs abschdtzen, wie groB dessen
Vorplalz sein miiBte. GewiB, Ausnahmen be-
stitigen die Regel, aber diese Ausnahmen (im
GroBien) wird man suchen miissen. Beaugapfeln
Sie mal in dieser Hinsicht die diversen Modell-
bahnanlagen, Sie werden sie jetzl mil elwas
anderen Augen ansehen.

Um das Vorhandensein einer Stad! vorzu-
spiegeln, gibt es m. E. zwei Methoden:

1. eine mehr oder minder groBe Ansammlung
mdglichst vieler Stadthduser,

2. quasi ein Ausschnilt aus einer Stadl mit




wenigen, jedoch mdoglichst charakteristischen
Merkmalen und ohne allzu starke Vernied-
lichung der Gebdude, StraBen und Fldchen.

Ad 1). Gegen die Darstellung einer Stadt
miltels vieler Hduser ist nichls einzuwenden,
wenn einerseils eine geniligend groBe Fldche
vorhanden ist und andererseils der vielzilierte
Bahnhofsplalz nicht zu kurz komm!. Wenn eine
geringere Fldche zur Verfilgung steht, dann
muB eben die Hduserzahl verringerl werden,
aber m. E. niemals zu Lasten des Bahnhofs-
platzes, der nunmal — und da beiBt keine Maus
‘nen Faden weg! — eine nich! minder wichtige
BezugsgroBe darstellt als das Empfangsgebiude
selbst! (Und das umso mehr, je neuzeitlicher
unsere imagindre Stadl sein soll!).

Ad 2). Die zweile Methode fuBt auf der Er-

kenntnis, daB ein (verhdlinismdBig) groBer
Platz vor dem Empfangsgebdude samt Bus-
Bahnhof, Taxistdnden, Zebrastreifen usw. in

Verbindung mil einigen wenigen reprdsentali-
ven modernen Geschdftshdusern weil eher da-
zu geeignet ist, den Eindruck einer groBen
Stadt zu vermitieln als eine Ansammiung von
Stadthdusern aller Art.

Abb.1u. 2.

DaB schmale Stadthduser und Fachwerk-
bauten durchaus ihre Berechligung haben (aber
nur in Fdllen, wo sie auch im GroBen zu finden
wiren) und diese sich bestens zur Darstellung
einer Stadt eignen, habe ich selbst wohl {iber-
zeugend in Heft 10/73 bei meiner Kleinstadt vor-
exerziert, wobei ich sie zur Erh6hung des Ein-
drucks von Enge und Gedrdngltheil an einen
Hang hingeschachlell habe.

Doch nun zuriick zum eigenllichen Thema.
Noch schwieriger wird der Fall, wenn es darum
geht, aul einer Modellbahnanlage einen GroB-
stadtbahnhof zu etablieren und dessen Umge-
bung so darzustellen, daB trotz eines wohl stels
akuten Platzmangels der Eindruck einer wirk-
lich groBen Sladl enistehl. Hier mil -zig Stadl-
hdusern manipulieren zu wollen, besonders
wenn nicht gendigend Platz zur Verfiigung steht,
wird zu nichts Gulem fihren. Hier wird man
wohl oder iibel nach neuen Wegen suchen oder
zumindes! eine Mischung zwischen Methode 1
und 2 ins Auge fassen miissen. Und weil eine
solche Situation auf meiner Anlage gegeben isl!
und auch bei mir der Plalz knapp ist und weil

(weiler auf S. 19)

Strab-Haltestelle, Bus-Bahnhof, Parkplatze, Grinflachen, breite StraBen, groBenrichtige Ge-

béude, viele Autos und noch mehr Passanten — mit diesen wenigen, aber sinnvoll eingesetzten Stilmitteln
ruft Herr Saile eindeutig den Eindruck hervor, daB es sich hier um den ,représentativen” Bahnhofsvorplatz
einer groBeren Stadt handelt. — Die dunklen ,Waschbeton-Platten* der Verkleidung am Empfangsgebaude

bestehen lbrigens aus mittelfeinem Sandpapier, das mit Farbe nachbehandelt wurde.
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Abb. 3. Situationsskizze des Verfassers vom Bahnhofs-
viertel im MaBstab 1:20, das den .weiBen Fleck auf der
Karte" (n@mlich im Gleisplan in Heft 10/73, S. 674/675)
nunmehr ausfillt; die Eisenbahngleise sind nicht ein-
gezeichnet.

Im Hinblick auf eine leichtere Zuordnung zu den
Abb. 4 und 4 haben wir die Skizze ,schrag in den
Raum gestellt”.

Abb. 4. Das war die Ausgangssituation — und es ge-
hért schon eine Portion Phantasie dazu, sich im Geiste
das auszumalen, was Herr Saile im Endeffekt (s. GroB-
bild) — mit Bedacht und Geschick — da hinzauberte!

¥ Abb. 5. Oberblick iiber das fertig gestaltete Bahnhofsviertel
mit dem Bahnhofsvorplatz vor dem Empfangsgebéude. Herr
Saile hat es geschickt verstanden, beim Betrachter sofort den
Eindruck einer Mittel- bzw. GroBstadt zu erwecken — und das
alles auf einer Flache von nur ca. 1 m?! Rechts von dem %roﬂen
Haus diesseits des Bahniibergangs ist Gbrigens der ,MEC Sve-
ningen* am .Eisenbahnspielen®, den Herr Saile in Heft 12/74
vorstellte und der inzwischen seinen Standplatz gewechselt
hat (s. a. Abb. 9).
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Abb. 6 und 7.

Das Bahnhofsvier-

tel nochmal aus an-

derer Perspektive. — Wel-

che ,Perspektiven” das Haus

ganz rechis offenbart, zeigt der

Tele-SchnappschuB rechts. Dieses Idyll

ist — in des Wortes doppelter Bedeutung

- ,offensichtlich® dem bekannten Preiser-

Messe-Motiv (s. Heft 4/74) nachgebildet, allerdings

in HO. Auch die .Katze auf dem heiBen Blechdach"

ist wieder dabei; ob das gesamte Motiv bei den Preiser-
Messe-Neuheiten '75 dabei ist, erfahren Sie in Heft 3a/75!
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Abb. 9. Die .Freianlage® des ,MEC Sveningen®
nochmals ndher besehen. (Fir neue Leser: Die
«Mini-Mini“-Fahrzeugmodelle sind im MaBstab
1:1250 und als .Hansa-Modelle” im Fachhandel er-
héltlich).

(Fortsetzung von S. 15)

man es drittens besser machen sollte, wenn
man schon krilisiert, habe ich also den Versuch
unternommen, nach Methode 2 einen vorbild-
gerechlen, neuzeitlichen Bahnhoisvorplatz einer
miltelgroBen Stadt zu gestalten,

Auf jeden Fall sollten (trotz der erwdhnien
rdumlichen Beschrdnkung) dennoch die Charak-
teristika eines modernen GroBstadl-Bahnhois
vorhanden sein, als da sind: Postaml!, Restau-
rant, Kaufhaus, StraBenbahnen mit Halle-
stellen, Bus-Bahnhof, Taxiplaiz und natdrlich
Autos; auch eine kleine Griinfldche mit Bdumen,
Blumenbeelen und Biinken, sowie ein Brunnen
und ein ,Lok-Denkmal®* war einzuplanen.
Einige in die Stad! fiihrende StraBenziige mil
Hduserblocks, Gaststitten, Verkauisliden so-
wie eine Schule mit Schulhof und Kindern und

Abb. 8. Die Partie
der Abb. 6 im ,Ur-
zustand“.  Nachdem
die Strab-Schienen
und ams-Fahrbahnen
verlegt waren, ist mit
6 mm-Spanplatten das
zukiinftige Bahnhofs-
viertel anschlieBend
wieder auf ein ein-
heitliches Niveau ge-
bracht worden (siehe
Haupttext).

naliirlich viele, viele Passanten gehéren dazu.
Ein biBchen arg viel aul einmal, mdéchte man
meinen, denn die Bahnhofspartie solite zwar
realistisch wirken, aber nicht tdberladen sein.

Ob und inwieweit es mir gelungen is!, trotz
der vielen selbstgestellten Forderungen, eine
Uberladung zu vermeiden und ob und inwie-
weil meine Ansichten zum Thema ,Bahnhofs-
vorplatz® (Methode 2) richtig sind, mag der ge-
neigte Leser selbsl enischeiden.



Abb. 10. Der Platz, den hier die brunnengeschmiickte Grinflache einnimmt, ist auf manch' anderer Anlage
schon der gesamte Bahnhofsvorplatz — womit ein weiteres Mal die Ausfihrungen des Haupttextes unter-

mavert werden! — Die Schaufenster der LadenstraBe sind (brigens — ebenso wie das Bahnhofsgebaude —

mit einer detaillierten Inneneinrichtung versehen.

AbschlieBend noch ein paar konkrete An-
gaben iber meinen Bahnhofsvorplaiz: Die
Fldche, die zur Verfligung stand, ist noch nicht
mal 1 m* groB und liegt im Innern einer Kurve
(s. Abb. 3 und 4 sowie Gleisplan in Helfl
10/73, S. 674/675). Zwei Unterfithrungen und ein
schienengleicher, mit Doppelschranke gesicher-
ter Ubergang verbinden diesen Stladlteil mit
der imagindren Stadl. Eine StraBenbahn kommt
aus einer dieser Unlerfithrungen und hélt an der
Haltestelle vor dem Ausgang des Bahnhols;
iber eine Kehrschleife um einen Hduserblock
verldB! sie dann den Vorplatz. Von einem klei-
nen FluBhafen fithrt eine Faller-ams-StraBe
durch die zweite Unterfiihrung.

Soweit die Gegebenheilen, doch nun zum
eigentlichen Bau des Bahnhofsvorplatzes. Auch
wenn die nachfolgenden Ausfihrungen viel-
leicht etwas speziell aul meine Gegebenheiten
zugeschnitten sind, so kdnnen sie vielleicht
doch dem einen oder anderen in dhnlichen Fél-
len von Nulzen sein. Als ersles habe ich die
Gleise der StraBenbahn und der ams-Bahn dem
Plan entsprechend aufgezeichnel und verlegt
(Abb. 3). Die Héhendifferenz zur Oberkanle
der ams-Bahn mubBle mit Spanplatten (6 mm
Stdrke) ausgeglichen werden. Das Einpassen
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dieser Platte in die auBen herumfiihrende, be-
reits fertige Gleistrasse der Eisenbahn war
nicht ganz einfach. Ich habe diese Platte des-
halb in einzelne, den spdteren Hdauserblocks
und StraBen entsprechende Stiicke zerteill und
darauf die StraBenbahnschienen und die ams-
Bahn noch einmal aufgelegt, auf die Spanplat-
tenteile aufgezeichnet und ausgesdgl. Ebenso
bin ich mit dem Bahnhois- und Posigebdude
verfahren. Diese Plattenteile habe ich nun aul
der Grundplalte befesligt und in die Vertiefun-
gen die Gleise geschraubl (Abb. 8).

Die Gleise der StraBenbahn muBten vorher
noch mit Karlonstreifen unlerlegt werden, da-
mit die Schienenoberkante noch etwas iiber die
6 mm starke Spanplatte herausragt. Anschlie-
Bend wurden die Zwischenrdume zwischen
Gleis und Platten mit Moltofill ausgefdllt. Mit
Kartonstreifen habe ich die Zwischenrdume
zwischen den Schienen aufgefiilll. Dies ist frei-
lich nicht .der wahre Jakob*®; sicher werde ich
dies gelegentlich noch dndern. (Es ist schade,
daB es zu der feinen Liliput-StraBenbahn keine
Rillenschienen gibt. — Anm. d. Red.: Das stimm!
nicht ganz; wir haben welche entdeckt! In Kiirze
hieriiber mehr!). Die Gehwege habe ich, so-
weil sie nicht schon den Hausbausdtzen beige-




fligt waren, aus 2 mm starker Pappe geferligt.

Das Bahnhofsgebdude ist Eigenbau. Gewisse
Schwierigkeiten ergaben sich aus dem Héhen-
unterschied zwischen Bahnsteig und SiraBen-
niveau. Da ich mdéglichst auf MabBsltdblichkeit
bedacht bin, ist dabei ein ganz staltliches Ge-
bdude entstanden. Beim Bau kamen mir die
Vollmer-Bahnhoisbausdize der Serie ,Seeburg/
Kreuzeck/Biisnau® sehr zustalten (die es jedoch
leider nicht mehr im Handel gibt). Fir meine
Zwecke habe ich sie elwas abgednderl.

Die Hduserzeilen sind hauplsdchlich aus
Kibri-Stadthdusern zusammengestellt. Das Kaui-
haus ist Eigenbau, die Fenslerpartien sind von
Faller (Abb. 10).

Brawa-Leuchten und -Verkehrszeichen geben
meinem Bahnhoisvorplatz noch das richlige
stddlische Geprdige. Die Menschen darauf — es
sind bereits weitl liber hundert — miissen sich
allerdings noch vermehren. Auch sons! fehlt
noch einiges, z. B. Oberleilung der StraBen-
bahn, Beleuchtung einiger Hiuser usw.

Spezial-Kraftfahrzeuge im MaBstab 1:87...

. . . baut Herr W. B. aus Dresden, der neben der
Modellbahnerei auch das ModellstraBenbahn-Hobby
betreibt. Da es hierfir — wie auch in der BRD —
keine geeigneten Betriebs-Kraftfahrzeuge gibt, be-
half er sich mit Eigenbau. Der Turmwagen basiert
auf einem handelsublichen Lkw-Modell der DDR.
Der Wa%enkasten besteht aus 1 mm-Sperrholz und
erhielt Fenstereinsétze aus Faller-Bausétzen. Die
Arbeitsplattform ist aus Kunststoff; der Hydraulik-
Hebearm wurde durch eine 4 mm-Schraube imitiert,
an die ein Streifen Ms-Blech angelbtet wurde. Als
Verbindung dienen zwei Hohinieten. Der Kran-
wagen entstand aus der Kombination eines Roco-
minitanks-Lkw mit dem abgeénderten Kranaufbau
eines DDR-Modells. Beide Fahrzeuge erhielten
einen orangefarbenen Warnanstrich.

Das Oldtime-
Pendant

zum  Strab-Reparatur-
wagen aus der DDR -
gebaut in der BRD von
Herrn Waldemar Mal-
try aus Murg. Der
hintere Teil des Fahr-
gestells und die Réder
entstammen einem al-
ten Wiking-Bus; die
anderen Teile sind aus
Plastik ausgesiigt, ge-
schliffen und gefeilt.
Die Arbeitsbiihne, de-
ren Geldnder aus fein-
stem Messing bestehen,
ist in einem Gewinde
drehbar gelagert und
kann verschieden hoch
eingestellt werden.
Drahtringe, Leitern,
Werkzeugkisten und
Erdungsstangen  sind
auf Bithne und Platt-

form untergebracht.
Das Fahrzeug ist leuch-
tend rot gestrichen;

Biihne und Réder sind
grau abgesetzt.

(Foto: Georg Dockhorn,
Sickingen)
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Das Philips-Mehrzugsystem EZR

Dieses System ist nunmehr nach monatelan-
ger Erprobung zur Serienreife gelangt und im
Fachhandel erhéltlich, was wir zum AnlaB neh-
men, etwas ausflhrlicher darauf einzugehen.
Bei dem Philips EZR-System handelt es sich
um ein Tonkreis-Mehrzug-System, bei dem
bis zu vier Zige unabhéngig voneinander auf
einem einzigen Stromkreis betrieben werden
kénnen. In Verbindung mit einer evtl. vorhan-
denen Oberleitung als zweitem Stromkreis laBt
sich somit ein unabhangiger Betrieb von maxi-
mal 8 Zigen realisieren. Ebenso ist das EZR
ohne Einschrankung fir alle Gleich- und Wech-
selstrombahnen geeignet, wodurch auf einfache
Weise z. B. Wechselstrom-Loks auf Gleichstrom-
Anlagen eingesetzt werden kdnnen, da prak-
tisch nur die Radsatze und Stromschleifer zu-
sétzlich umgeristet werden missen.
Vorhandene und neue Triebfahrzeuge kon-
nen ohne weiteres auf das EZR umgebaut wer-
den, sofern sich nur geniigend Platz fir die
sog. Kompaktbausteine findet. Dies dirfte bei
den .gréBeren“ Spurweiten ab 0 wohl in den
meisten Féllen moglich sein, wahrend sich der
Einbau von bis zu drei (mindestens zwei) sol-
cher Bausteine bei HO ohne grdBere ,Pfrieme-
lei* nur bei Diesel- und Elloks problemlos
durchfiihren 1&Bt; bei N muB die ,.Elektronik®
wohl zumeist in einen oder mehrere fest ange-
hangte .Geisterwagen” verbannt werden.

2

Abb. 1. Die Bau-
steine des komplet-
ten elektronischen
Zugregelsystems

mit der Trafo-Ein-
heit (links) und den
vier Fahrpulten, von
denen jedes einem
getrennten Fahrka-
nal zugeordnet ist.

Abb. 2. zeigt die
edffnete Trafo-Ein-
eit, in der ein Teil

der Elektronik zu-

sammen mit dem
sehr starken Trafo

(74 VAl unterge-

bracht ist.

Ein kompletter ,Lok-Empfanger” besteht aus
drei Einheiten, und zwar fir die Gleichstrom-
Ausfihrung aus dem Tonkreis-Baustein (Kanal

1—4), dem Motor-Regelbaustein und dem
Speicher-Baustein (MaBe 15x 15x 15 bzw. 15x
15x 7,5 mm). Der letztgenannte Speicher-Bau-
stein kann auch entfallen, wenn man in Kauf
nimmt, daB sich die Hochstgeschwindigkeit des
umgebauten Modells etwa um 20 % verringert —
ein Umstand, der in den meisten Fallen sicher
als zusétzlicher Vorteil betrachtet werden kann!
Bei der Wechselstrom-Ausfiihrung kommen die
gleichen Bausteine zur Verwendung, jedoch
wird anstelle des Speicher-Bausteins ein Dio-
den-Baustein bendtigt, der allerdings — im




Abb. 3. Als Beispiel fir
den Einbau der Lok-
empfanger sind hier auf
dem Untergestell einer
Fleischmann-V 100 je ein
Tonkreis- und Motor-
regel-Baustein unterge-
bracht; davor ist zum
GréBenvergleich noch
ein separater Baustein
abgebildet. Bel dieser
Aufnahme ist auch zu
erkennen, daB die ein-
zelnen Bausteine mit
Kunststoff vergossen
sind, so daB man nicht
befirchten muB, bei
einem «gedréangten”
Einbau in ein Lok-
modell irgendwelche
empfindlichen elektro-
nischen Teile zu be-
schadigen.

Gegensatz zum Speicherbaustein beim Gleich-
strom-Betrieb — nicht entfallen kann. Die Unter-
bringung der Bausteine in der Lok ist nicht
weiter problematisch; sie kénnen beliebig da
angebracht werden (angeklebt), wo gerade
Platz ist. Bei Wechselstrom-Loks muB vor dem
Einbau das nicht mehr bendtigte Umschalt-
Relais entfernt werden. Die Verdrahtung der
Bausteine untereinander ist einfach durchzufiih-
ren, da immer nur gleichfarbige Kabel mitein-
ander verldtet werden missen. Nach dem Ein-
bau ist kein Abgleich der Elektronik nétig —
ein entscheidender Punkt, da bei einem frihe-
ren Mehrzug-System einer anderen Firma der
nétige Endabgleich &uBerst schwierig durchzu-
fihren war, und praktisch nur im Werk fach-
gerecht erfolgen konnte. Die Folge war eine
recht groBe Stdéranfdlligkeit des ganzen Sy-
stems — und damit sicher auch eine gewisse
Abneigung der betroffenen Modellbahner gegen
Mehrzug-Systeme. Beim Philips-EZR kann die-
ser Nachteil von vornherein nicht auftreten. Er-
wahnenswert ist auch noch die Tatsache, daB
Lok- und Wagenbeleuchtung auch bei einem
stehenden Zug standig eingeschaltet bleiben,
da die am Gleis anliegende Spannung bei allen
Betriebsarten systembedingt gleich bleibt.
Dabei ist jedoch noch der folgende Punkt zu
beachten: In den meisten Gleichstrom-Loks ist
die Beleuchtung ({ber Gleichrichter mit der
Stromzuflihrung verbunden. Diese Grundschal-
tung braucht nicht gedndert zu werden! Aller-
dings erfolgt — bedingt durch die Funktion des
EZR — kein Umschalten der Beleuchtung bei
Fahrtrichtungswechsel mehr. Ist die Beleuch-
tung dagegen direkt mit der Stromzuflihrung
verbunden, muB ein Gleichrichter in eine Lam-
penleitung eingefliigt werden, da sonst die von
der Trafo-Einheit zugeflihrte Spannung wvon
18V die meist flir maximal 14 V ausgelegten

Lédmpchen Gberlasten wiirde. Bei Wechselstrom-
Loks ist keine Anderung nétig, da Lampen-
und Trafo-Spannung Gbereinstimmen.

Die Steuerung der Loks erfolgt mittels Fahr-
pulten, bei denen die Fahrgeschwindigkeit mit
einem Schieberegler eingestellt werden kann;
das Wechseln der Fahrtrichtung erfolgt durch
einen Umschalter. In den Fahrpulten werden
auch die vier unterschiedlichen Tonfrequenzen
erzeugt, auf die immer nur der darauf abge-
stimmte Lokempfanger anspricht. Zur Kenn-
zeichnung der unterschiedlichen Frequenzen
sind Fahrpulte und Lokempfinger mit Kanal-
bezeichnungen versehen.

Zur Stromversorgung der gesamten Anlage
dient eine Trafo-Einheit, an der bis zu vier
Fahrpulte angeschlossen werden kdnnen. Han-
delsiibliche Trafos dirfen zum Betrieb der um-
gebauten Loks nicht mehr verwendet werden,
sondern nur zum Speisen von Signalen, Wei-
chen etc. Uber ein mehrpoliges Kabel mit
Rund - und Flachstecker zum verwechslungs-
freien AnschluB wird das erste Fahrpult an die
Trafo-Einheit angeschlossen, die weiteren
Fahrpulte dann direkt an das jeweils vorher-
gehende.

Die Trafo-Einheit ist gegen KurzschiuB und
Oberlastung elektronisch gesichert. Steigt die
Stromaufnahme des angeschlossenen Strom-
kreises (ber 4 Ampere (74 VA) an, schaltet eine
elektronische Sicherung die Trafo-Einheit selbst-
tétig ab und gibt nach ca. 1 Sekunde den Strom
wieder frei. Bei DauerkurzschluB oder ldnger
anhaltender Oberlastung erfolgt nach etwa
10 Sekunden ein vélliges Abschalten. In einem
solchen Fall ist der Netzstecker aus der Steck-
dose zu ziehen und die Fehlerquelle zu ermit-
tein. Erst wenn die Ursache erkannt und be-
hoben ist, darf die Trafo-Einheit wieder mit dem
Netz verbunden werden.



Das elektronische Philips-Blockstellensystem EBS

Der augenscheinlichste Punkt bei dem neuen
Philips-EBS (und damit sicher gerade auch fir
Anfénger der wichtigste) diirfte wohl die im Ver-
gleich zu herkdmmlichen elektromechanischen
Schaltungen ,supereinfache" Verdrahtung sein,
die ohne irgendwelche Schwierigkeiten auch
von elektrotechnischen Laien" durchgefiihrt
werden kann. Dies dirfte im Laufe der Zeit
bestimmt in hohem MaBe dazu beitragen, daB
sich auch Modellbahner mit einem Blockstellen-
System anfreunden, die bisher von dem fir sie
w~undurchdringlichen Drahtverhau” kapituliert
haben. Aus diesem Grund seien noch einmal
ganz kurz die Grundziige eines elektrischen
Blockstellen-Systems bei Modellbahnen aufge-
zeigt.

Fir einen Blockstellenbetrieb wird der Strom-
kreis einer Gleisanlage (zum besseren Ver-
stdndnis kann man sich bildlich auch wirklich
einen einfachen Kreis oder ein Oval vorstellen
— s. Abb. 7) in Streckenabschnitte unterteilt
und diese Uber Leitungen mit einer ent-
sprechenden Schalt- oder Regeleinrichtung ver-
bunden. Wenn sich nun ein Zug in einer Block-
stelle befindet, so ist dadurch der Strom in der
dahinterliegenden Blockstelle abgeschaltet, so
daB ein zweiter Zug nicht in diese einfahren
kann. VerldBt der erste Zug seinen Abschnitt,
so gibt er den folgenden frei und der zweite
Zug kann folgen. Zwischen zwei Zigen liegt
also immer eine ,Sicherheitsstrecke", eben die
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sog. Blockstrecke. Fir die Praxis geht aber
auch schon aus dieser kurzen Erklarung her-
vor, daB in einem Blockstellen-System als
wichtigste Voraussetzung immer eine Block-
stelle mehr als die Anzahl der Ziige vorhanden
sein muB; auBerdem muB jede Blockstrecke ca.
um die Halfte l&nger sein als der langste Zug.

Man kann nun z. B. den Bahnhofsbereich in
eine Blockstrecke legen und darin ,nach
Herzenslust® rangieren, ohne befilirchten zu
missen, daB ein Zug unerlaubt in diesen Be-
reich einfahren kann.

Durch eine entsprechende Kombination der
EBS-Bausteine ist es mdglich, daB der Block-
betrieb auf der Strecke automatisch ablauft,
wéhrend sich im Bahnhofsbereich unabhéngig
davon alle gewinschten Zugbewegungen —
auch mit unabhéngiger Geschwindigkeit —
durchfihren lassen. Gegenlber herkémmlichen
elektrischen Systemen sind beim EBS neben
der schon genannten einfacheren Verdrahtung
noch folgende Vorteile zu nennen: Die Schalt-
gleise konnen entfallen, eine Absicherung der
gesamten Blockstelle ist immer gewahrieistet
und zudem wird durch eine elektronische An-
fahrverzégerung ein ruckartiges Anfahren ver-
mieden. Diese Anfahrverzdgerung ist fest ein-
gestellt (ein Zug erreicht damit nach etwa vier
Sekunden seine Hochstgeschwindigkeit). Dies
ist u. E. ein kleiner Nachteil, da diese Zeit
optisch erst bei schwereren Zigen eine merk-

Abb. 4. zeigt alle drei
Einheiten des EBS-Sy-
stems auf einer Demon-
strations-Anlage mit
einer Z-Bahn. Diese An-
ordnung (Kombination
von Blockstellen-, Re-
gel- und Signalbaustein)
entspricht genau der
Schaltung der Abb. 8.



Abb. 5. Der EBS-Regel-Baustein
im endgiitigen Gehéuse (s. auch
MIBA 3a/74), das einheitlich auch
fir alle anderen Bausteine des
EZR- und EBS-Systems Verwen-
dung findet.

Abb. 6 zeigt einen gedfineten
Signal-Baustein. Auf der Schal-
tungsplatine sind die Mehrfach-
Stecker und -Buchsen zu erken-
nen, mittels derer alle elektri-
schen Verbindungen fiir die ein-
zelnen Bausteine durchverbunden
werden.

liche Verzégerung bringt; leichtere Ziige (vor
allem bei N- und Z-Fahrzeugen) .rennen“ da-
gegen auch weiterhin ziemlich schnell los.
Das EBS ist uneingeschrénkt fiir alle Gleich-
strom-Modellbahnen verwendbar und im Aus-
bau nur durch die Leistung des Versorgungs-
Trafos begrenzt. Auch kann die Anzahl der
Blockstellen beliebig erweitert werden, wenn
nur genigend Trafos vorhanden sind. Leider
ist aber auch noch eine Einschrénkung — zu-
mindest derzeitig — zu machen: Das EBS 4Bt
sich noch (!7) nicht mit dem Philips-Mehrzug-
system EZR kombinieren. Mdglicherweise ist
bei Philips aber hierzu auch schon eine Er-

weiterung in Vorbereitung, die eine Kombi-
nation beider Systeme ermdglicht.

Insgesamt setzt sich das EBS aus drei Bau-
steinen zusammen, die an den schon vorhan-
denen Trafo angeschlossen werden kdnnen.

Der Blockstellen-Baustein ist fliir maximal
drei Blockstrecken ausgelegt, wobei die Ge-
schwindigkeit der Ziige mit dem Fahrregler des
Trafos eingestelit wird (Fahrstromausgang).
Soll eine Anlage mit mehr als drei Block-
strecken aufgebaut werden, so kénnen noch
zwei Blockstellen-Bausteine angesteckt werden,
die dann den Fahrstrom automatisch iber den
ersten Baustein erhalten.

Zur Erweiterung dient der Regel-Baustein,
der praktisch ,eine* Blockstelle, einen Gleich-
richter und einen Fahrspannungsregler mit
Umschalter besitzt. Dadurch {48t sich aus dem

Lichtstromausgang des Bahntrafos ein zweiter,
regelbarer Bahnstromkreislauf schaffen. Die
Zugbeeinflussung ist jedoch nur in einer Fahrt-
richtung (linker Anschlag des Fahrtrichtung-
schalters) wirksam! Wie auch in den Block-
stellen-Baustein ist beim Regelbaustein eine
elektronische KurzschluB- und Uberlastsiche-
rung eingebaut, die bei einem Strom {ber 1,2
Ampere anspricht.

Sollen die Blockstrecken durch Lichtsignale
abgesichert werden, so kénnen mit dem Signal-
Baustein (in Verbindung mit dem vorgenannten
Regel-Baustein als Stromversorgung) bis zu
vier Lichtsignale automatisch geschaltet wer-
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Abb. 7. Schaltung einer
kompletten Anlage mit
drei Blockstellen und
dem Blockstellen-Bau-
stein. Hier zeigt sich die
einfache Verdrahtungs-
weise ganz deutlich.
Mit dem Schalter kann
die Automatik des Bau-
steins abgeschaltet wer-
den. EinschlieBlich der
Anschlisse fir diesen
Schalter sind insgesamt
nur sieben Kabelverbin-
dungen erforderlich.

den. Dabei darf der Lampenstrom 0,1 Ampere
pro Signal nicht {bersteigen.

Die drei EBS-Bausteine lassen sich nahezu
beliebig kombinieren (durch einfaches Anein-
anderstecken), so daB praktisch jede ge-

wiinschte Anzahl von Blockstrecken geschaffen
werden kann. Bei Verwendung des Blockstellen-
Bausteins ergeben sich immer drei Block-
strecken mehr (bei Versorgung mit einem der
Ublichen Trafos bis zu neun), wiahrend die Zahl
mit dem Regel-Baustein immer nur um eine
Blockstelle erweitert werden kann. Ein Beispiel
zeigt die Abb. 8, bei der alle drei Bausteine
zur Anwendung kommen. Dabei entstehen zwei
Fahrstromkreise, die sich getrennt regeln
lassen; sollen sie Uber Weichen miteinander
verbunden werden, ist jedoch unbedingt ein
Auftrennen beider Schienen erforderlich.

Bei Steigungen oder Geféllstrecken einer
Blockstellenanlage diirfte es sicher in den
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Abb. 8. Diese Schalt-
zeichnung zeigt das An-

schluBschema bei_einer

Anlage mit vier Block-
stellen unter Verwen-
dung aller drei EBS-
Bausteine (s. Abb. 4).
Der vom Regel-Baustein

AnschluB

7/51 fihrt an die (nicht
bezeichnete) durchge-
hende Au iene.
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»Petri Heil“ im Schnelltriecbwagen — das ist kein Anglerlatein, sondern Tatsache: Ein Eisenbahn-

Sportfischer-Verein hat sich einen Kopfwagen des ehemaligen SVT 137 _Kéln~ (DB-Baureihe VT 06.1) als stil-
gerechtes Domizil auserwihlt (oder gestellt bekommen). Das immer noch elegant wirkende Fahrzeug (Anstrich:
dunkelblau mit silberfarbenem Dach und weiBen Streifen), das MIBA-Leser Manfred Bornhift, Preetz, im Bahn-
hof Travemiinde-Hafen fotografierte, stiinde sicher auch einem Modellbahnclub nicht schlecht an; auf jeden
Fall bietet der _Schnelltriecbwagen als Clubheim” eine gute Anregung fiir ein Modellbahn-Motiv: Ahnlich

kiinnte man z. B. ein miBlungenes (oder nicht in die dargestellte Epoche passen

des) Wagen- oder Tricbwagen-

Modell sinnvoll verwerten; passende Buchstaben und Symbole zur Beschriftung finden sich im Letraset-

Sortiment.

meisten Fallen nodtig sein, die Geschwindigkeit
jeder einzelnen Blockstrecke getrennt einzu-
stellen. Dies ist moglich, wenn die entsprechen-
den Gleisabschnitte jeweils aus einem Regel-
Baustein gespeist werden.

Soweit die Ubersicht iber das Philips-EBS.
Alle noch méglichen Kombinations-Varianten
der Bausteine aufzuzeigen, wiirde weit Gber den
Rahmen dieser Abhandlung hinausgehen; der
interessierte Modellbahner findet nach dem
Studium der von Philips herausgegebenen aus-
fuhrlichen Anleitung zum EBS sicher die fir
seine Anlage passende Kombination.

Natirlich liegt es nun nahe, einen Vergleich
zwischen dem EBS und dem Arnold-electronic-
Blocksystem (s. MIBA 3/74) anzustellen, da die-
ses auf den ersten Blick sehr dhnlich zu sein
scheint. Bei genauerer Betrachtung ergeben
sich aber doch merkliche Unterschiede im
Funktionsablauf, die vor allem durch die an-
dersartige Aufteilung der Blockstrecken be-
grindet sind. Arnold teilt jede Blockstrecke
(elektrisch gesehen) in eine Halt- und Fahr-
strecke auf, wobei sich die relativ kurze Halt-
strecke immer am Ende der Blockstrecke befin-
det. Beide Streckenabschnitte werden aber in
gleicher Weise elektronisch iiberwacht, ob sie
besetzt oder frei sind. Ein Zug, der in eine
solche Blockstrecke einfahrt, kommt dabei erst
in der Haltstrecke zum Stehen; ein evtl. vor-
handener beleuchteter SchliuBwagen, der sich
dann noch in der Fahrstrecke befindet, dient

aber gleichzeitig auch zu der Meldung, daB
dieser Blockabschnitt besetzt ist. Grundsatzlich
ist also nur jeweils der letzte in einem Zug
befindliche ,Verbraucher" fir eine maogliche
Freigabe einer Blockstrecke verantwortlich.

Beim Arnold-electronic-Block ergeben sich
durch die genannte Aufteilung bei drei Block-
strecken praktisch sechs iberwachte Abschnitte.
Dadurch ist es moglich, daB genau wie beim
Vorbild (wo das Blocksystem ja auch einer
dichteren Zugfolge dienen soll) zwei Zige
gleichzeitig quasi um eine Blockstrecke ,auf-
ricken“. Beim Philips-EBS ist unter gleichen
Voraussetzungen immer nur ein Zug in Bewe-
gung. Will man auch hierbei einen vorbildge-
rechten Betriebsablauf erreichen, so muB eine
weitere Blockstrecke vorgesehen werden, so
daB statt ,Zuganzahl + 1" dann ,Zuganzahl
+ 2" Blocke nétig sind.

Sicherlich fallt das ,einzeln nachricken" des
EBS-Systems beim praktischen Betrieb auf
einer Anlage nicht auf, da ja zumeist nicht alle
Strecken gleichzeitig einsehbar sind. Wer also
auf die reine Sicherungsfunktion Wert legt, hat
beim EBS den Vorteil einer sehr einfachen Ver-
drahtung.

Der interessierte Modellbahner sollte sich am
besten erst mit beiden Systemen eingehend
befassen; je nach den Gegebenheiten mag ihm
dann fir seine Anlage das eine oder das an-
dere ,richtiger” erscheinen.

WiweW
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Qb::. 1. Kleinbahnromantik in N: Ein ,weiBblauer” Lokalbahnzug vorm Alpenpanorama (Faller-
ulisse).

3 m?von geplanten 16 m* Endstadium eine Fliche von 16 m' sinnehmen und an
der Wand entlang aufgebaut sein. Das Thema ist eine

s ” zweigleisige Hauptbahn mit einigen Zweigbahnen als

Der Anfanaist gemadl!” St s dae N Shmuispuiain s ge
” / . plant. Da die Anla I.nmhduitlld: im Mittel- bis
Hochgebirge angesiedelt ist, ist auch das Vorhanden-

Die N-Anlage des Herm Franz Stillnfried, Kolbermoor sein von Zahnrad- und Seilbahnen .gerechtfertigt”.

Abb. 2. Verlade-
szene am
AnschluBgleis
eines Lager-
hauses.
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Abb. 3. Die ,Heimat" der bislang vorhandenen 41 N-Lokomotiven: das umfangreiche Dampf- und Ellok-Bw.

An rollendem Material sind bis jetzt 41 Lokomotiven denn im Gegensatz zu manchen Hobbykollegen leide

und 120 Wagen vorhanden; auch warten 210 m Gleis ich nicht an Platz-, sondern vor allem an Zeitmangel.
auf ihre Verlegung. Wenn ich mit dem Aufbau weitergekommen bin,

Heute kann ich freilich nur ein paar Ausschnitte aus werde ich mich ggf. noch einmal in Wort und Bild
dem ersten Bauabschnitt von ca. 25-3 m? zeigen, melden. Franz Stillnfried

Abb. 4. Das stadtische Gegenstick zur Abb. 1 (und gleichzeitig ein Unterschied .wie Tag und Nacht“):
Reger Nachtbetrieb im Hauptbahnhot




Abb. 1 u. 2. Der Dampftriebwagen Nr. 31 im N-MaBstab 1:160 (N-MaBe siehe HO-Zeichnung). Ein Nm-
Modell kann man — aufgrund der 1000 mm-Spur des Vorbildes — auf 6,5 mm-Z-Gleisen einsetzen und
ein motorisiertes Z-Fahrwerk entsprechend abandern (vielleicht das der V 60). Ggf. kénnte man den
Triobw?on auch normalspurig (d. h. auf 9 mm-Gleis, unter Verwendung eines passenden N-Fahrwerks)
bauen, da es ja im GroBen auch normalspurige Dampftriebwagen gab.

Die im Jahre 1898 gegriindeten Ruhr-Lippe Kleinbahnen (heute: A.-G. Ruhr-
Lippe Eisenbahnen) besafien auBer ei fangreichen Dampflok-Park auch
zwei B 2-Dampitriecbwagen. Der hier gestellte Dampitriecbwagen Nr. 31
wurde im Jahre 1907 von Hohenzollern gebaut und war zuniéichst bis 1919 im
Einsatz. Dann baute man die Maschine aus und machie aus den zwei ehe- .

maligen Dampftricbwagen einen Reisezugwagen vom Typ BCi* mit Jakobs-
drehgestell; dieses interessante Fahrzeug wurde sogar noch auf 1435 mm um-
| .y ] gespurt (ab 1907 b die Ruhr-Lippe Kleinbahnen einen Teil ihrer Anlagen

[ auf Dreischienengleis 1000/1435 mm um; heute ist die Bahn nur noch normal-
spurig), muBte dann aber als _Kriegsverlust® abgebucht werden. (Diese
Angaben entnahmen wir dem in MIBA 11/74 besprochenen Buch .Deutsche
Klein- und Privatbahnen, Teil 3: Nordrhein-Westfalen® aus dem Zeunert-
Verlag). Die Zeichnungen stammen von Horst Meifiner, Roxel.
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Abb. 3. Eine heute schon ldngst historische Aufnahme des Dampftriebwagens Nr. 31 der Ruhr-Lippe
Kleinbahnen, der mit seinem langen Sprengwerk zwischen den Drehgestellen typische Lénderbahn-
Merkmale zeigt. (Foto: Sammlung Wolfgang Zeunert)

o+ Schmalspur-Dampftriebwagen
Nr. 31 der Ruhr-Lippe Kleinbahnen

Abb. 4-7.
Seitenansicht
und Draufsicht
sowie Front-
und Rickansicht
des Dampftrieb-
wagens Nr. 31
im MaBstab 1:1
flir HO (1:87).
Ober dem
Strich die
OriginalmabBe,
darunter in
Klammern die
bzw.
N-MaBe.
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Lothar Frank
Herrenberg

Gesamtsituation

.Ecklingen”, eine aufstrebende Stadtgemeinde, liegt
auf einem 0,75 x 2 m groBen Teilstiick am Rand mei-
ner ca. 3,40 x 2.80 m groBen, in jorm erbauten
N-Anl;c:e. Es ist Verwaltungssitz der privaten .EStrUB",
der .Ecklinger Strafen- und Uberlandbahn”. die iiber
ein lingeres Streckennetz verfiigt, wodurch .Ecklin-
:en' auch Anschluf (Slnb-Velbindurﬁl‘m das Strek-

ennetz der N-DB erhilt. Wegen t ls in
.Ecklingen® liegt die Betriebsstiitte der .EStrUB" am
Beﬁgnunphhnhof mit der DB, in .Ortenberg”.
esem Umstand ist auch das Entstchen meiner
N/Nm-Umsetzanlage zuzuschreiben. Die Stadt selbst
verdankt ihren Ursprung wiederum indirekt dem
Auftauchen der M + F-Schmalspurbahn und direkt
dem Wunsch des Bahndirektors (meiner Wenigkeit),
Spur N und Nm miteinander zu verbinden. Aus die-
sem Grund befindet sich noch einiges im Aufbau.

Neben der bereits erwihnten Strafenbahn fiihrt
durch .Ecklingen” eine ebenfalls der .EStrUB" gehd-
rende Nm-Schmalspurbahn. die die sonnenhungrigen
Stiidter zu ei gel See, mit dortigem
Anschluf an eine N-Zahnradbahn, bringt. Bei ihrer
Du uerung des Stadtgebiets beniitzt diese Schmal-
spurbahn die Gleise der norma igen StraBenbahn,
was die \’erlesun% eines Dreischienen-Gleises erfor-
derlich machte (Abb. 1 u.2). Da diese Schmalspurbahn
iiber kein eigenes Bw verfiigt, miissen die Fahrzeuge
zur Wartung und Instandsetzung ebenfalls das
EStUB"-Bw in .Ormnb;:ﬁ; aufsuchen. Zur Uber-
stellung der Fahrzeuge dorthin wurde in .Seebrugg”
am oben erwiihnten See eine Umsetzanlage errichtet
(Gesamtsituation s. Abb. 4).

Doppelspurgleis N+ Nm

Bei der Herstellung des Doppelspurgleises —
vor ca. einem Jahr — dachte auch ich zunéchst
an die von Herrn Hecht in MIBA 10/74 be-
schriebene Methode. Von dieser bin ich jedoch
deshalb abgekommen, weil — wie in meinem
Fall — bei einer Bahn im StraBenbereich durch
die Abdeckung mit StraBenbelag die Schwellen
nicht mehr sichtbar sind und mir zudem das
Schienenmaterial auf Schwellen zum Zer-
schnippeln zu schade (und zu teuer) war.

Mein Doppelspurgleis besteht deshalb aus
Nemec-N-Schienenprofilen von 2,2 mm Héhe.
Diese wurden ibrigens gewdhlt, weil die an-
schlieBenden Mirklin-Z-Schienen der Schmal-
spurbahn einschlieBlich Schwellenkdrper eine
Gesamthéhe von ca. 2,3 mm haben. Somit sind
beim Ubergang vom StraBenbereich auf die
.freie Strecke® der Schmalspurbahn keine zu
groBen Anpassungsarbeiten durch Abfeilen
usw. notig. Die Schienen wurden nun im Ab-
stand von 6,5 bzw. 9 mm mittels Pattex direkt
auf die Holzunterlage des StraBenkérpers ge-
klebt, nachdem zuvor die entsprechende Linien-
fihrung aufgezeichnet wurde.

Auf dieselbe Weise entstanden auch die Ab-
zweigungen der Schmalspurbahn von der N-
StraBenbahn. Wie auf Abb. 1 zu sehen ist,
hat diese Abzweigung keine beweglichen Teile
(also auch keine Weichenzungen), sondern die

32

Meine N/Nm-Umsetzanlage

jeweiligen N- und Nm-Fahrzeuge werden allein
durch ihre Trdgheit und mittels der Radlenker
in ihrer Spur gehalten. Geschaltet wird der ge-
samte Doppelspurbereich einschlieBlich der Ab-
zweigung nach MIBA 10/74, S. 677, Abb. 6.

Da es sich, wie gesagt, um Schienen im
StraBenbereich handelt, wurden die Schienen-
zwischenrdume zundchst mit zugeschnittenem,
ca. 1,5 mm starkem Karton ausgefiillt, auf den
dann straBengrau-farbener Plakatkarton (er-
héltlich in Schreibwarengeschiften) aufgeklebt
wurde. Auf dieselbe Weise entstand auch der
iibrige StraBenbelag.

Abb. 1 zeigt das in die StraBe eingelassene Do
pelspurgleis N + Nm des Herrn Frank. Die Ab-
zweigung des Nm-Gleises ist gemaB unseren Aus-
fﬁhrun?en in Heft 10/74, S. , ohne jegliche
bewegliche Teile gebaut (s. Haupttext).
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Abb. 2. Auf dem
Platz vor dem
Stadttor von ,Eck-
Iingen“ wechselt die
EStrOB"-Schmal-
spurbahn auf das
mit der StraBenbahn
gemeinsam benutzte
Dreischienengleis
Gber, auch hier
wiederum ohne be-
wegliche Weichen-
teile. Der Zugfihrer
bringt derweil den
StraBenverkehr
-Zum Erliegen”.

Umsetzanlage Nm/N

Die Umsetzanlage besteht in einer Auffahrt-
rampe, auf der ein Mdrklin-Z-Gleis verlegt ist.
Vor dieser Rampe endet ein ,normalspuriges”
N-Gleis, das, wenn kein Umsetzbetrieb herrscht,
der erwdhnten N-Zahnradbahn als Abfahrts-
gleis dient.

Die Héhe dieser Umsetzrampe wurde passend
zu der Héhe des verwendeten Schmalspur-Uber-

Abb. 3. Mit der
Schmalspurbahn
mitten durch die
Stadt — sowas
gab’s zur Blitezeit
der Kleinbahnen
vielerorts, sehr

zum Leidwesen der
Autofahrer. Hier die
Schmalspur-Dampf-
lok 997201 der
Strecke Mosbach/
Baden—Mudau, auf-
genommen am
31.8.63 in Mosbach.
(Foto:

Ginter Schablin,
Frankfurt/M.).

stellungswagen (U-Wagen) gewdhlt, dessen Her-
stellung unten beschrieben wird. Die Schienen
des Z-Gleises enden bei meiner Umsetzanlage
stumpf an der vorderen Rampenkante. Zwischen
den Z-Schienen wurde ein ca. 7 x4 mm groBes
Rechteck aus den Schwellen und der Schienen-
unterlage ausgespart, damit die Kupplung des
N-U-Wagens in diese Uffnung einlaufen kann
(Abb. 6). In diese Uffnung wurde von oben
ein Haltestift eingeschlagen, an dem sich die




Kupplung des U-Wagens fdngt. Der Abstand
dieses Stifts von der Rampenkante ist durch
Versuche zu ermitteln und richtet sich danach,
welcher N-Wagen als U-Wagen dienen soll.
Evil. kann die Wagenkupplung gegen die ldn-
gere Kupplung des Arnold-Schienenbusses aus-
getauscht werden. Der Abstand Haltestift/Ram-
penkante ist jedoch stets so zu wiéhlen, daB die
Puffer des U-Wagens ziemlich .satt”" an der
Rampe anstoBen. Das Wegrollen des an die
Rampe herangeschobenen U-Wagens beim Be-
laden mit einem Schmalspur-Wagen wird durch
diesen Haltestift verhindert. Das alleinige An-
pressen des U-Wagens an die Rampe mittels
einer N-Lok (auch wenn sie noch so schwer ist)
geniigt leider nicht, da durch die federnd ge-
lagerten N-Kupplungen eine zu groBe ,Wackel-
toleranz® vorhanden ist.

Um die Verbindung Kupplung/Haltestift nach
dem Verladevorgang wieder lésen zu konnen,
wurde unmittelbar vor der Rampe ein Entkupp-
ler im N-Gleis eingebaut. Die Front der Umsetz-
rampe erhielt anstelle zweier Puffer zwei 1 mm
breite und 0,2 mm starke, federnde Streifen aus
Kupferblech, deren Abstand zueinander dem
der Puffer des N-Uberstellungswagens ent-
spricht. Diese Cu-Streifen wurden mit den
Z-Schienen der Rampe elektrisch verbunden und
dienen der Stromiibertragung auf den U-Wagen.
(Auch deshalb der Haltestift!) Da der herange-
schobene U-Wagen aufgrund vorhandener Tole-
ranzen zwischen Rad und Schiene nicht 100 %ig
gerade auf die Rampe auflduft, bringen fest an
der Rampe angebrachte Kontaktstreifen nicht
den gewiinschten Erfolg bei der Stromiibertra-
gung. Die federnden Cu-Streifen stehen zwar
etwas von der Rampenvorderkante ab, dies
kann aber durch Vorziehen der seitlichen Ram-
pen-Mauerfolie optisch verdeckt werden.
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Abb. 4. _Luftauf-
nahme" der Station
«~Seebrugg” mit
N/Nm-Umsetzrampe
(Bildmitte vorn). Vor
dem Empfangs-
ebdude der Nm-
malspurzug; im
Bild rechts oben
innt die N-Zahn-
radbahn nach
«Irgendwo”.

N-Schmalspur-Uberstellungswagen
(U-Wagen)

Da aufgrund der oben geschilderten Betriebs-
situation bei der Uberstellungsfahrt ins Bw die
Gleise der .Ecklinger StraBenbahn® beniitzt
werden miissen, war es zur Vermeidung von
.Konflikten* zwischen Ladegut und Strab-Ober-
leitung notwendig, den U-Wagen so niedrig wie
méglich zu halten. Gleichzeitig sollte er noch
einigermaBen betriebssicher sein.

Als Basis fiir meinen U-Wagen wihlte ich den
Flachwagen Sym von Arnold (Nr. 4961), der
einige Anderungen iiber sich ergehen lassen
mubBte.

Nach Entfernung seines Ladeguts (Motor-
kisten) und nach Ausbau des unter dem Wagen
angebrachten Ballastes wurden zundchst die
Zapfen der Drehgestelle um ca. 1 mm abgefeilt.
Dann wurden auf die Ladefldche im (Innen-)Ab-
stand von 3,5 mm zwei 2 mm-U-Profile (Messing)
geklebt, deren Schenkel zuvor auf 1 mm Hoéhe
gekiirzt wurden. Sehr hilfreich sind fiir die bei
dieser Kleberei erforderlichen Justierarbeiten
die im Wagenboden bereits vorhandenen recht-
eckigen Aussparungen, in die das urspriingliche
Ladegut eingeklipst war. Legt man nadmlich die
U-Profile rechts und links an diese Aussparun-
gen, so erhélt man genau den fiir Z-Gleise er-
forderlichen Spur-Abstand!

Wie auf Abb. 7 erkennbar ist, ragen die
U-Profile an einem Wagenende (der Belade-
seite) ca. 2mm bis zur Vorderkante der Wa-
genpuffer liber, wihrend sie auf der anderen
Wagenseite um ca. 5 mm von der Wagenkante
zuriickgesetzt sind. Diese 5 mm entsprechen der
Breite des auf dem Wagenboden an dieser Stelle
fabrikseits aufgebrachten Riffelblechs.



Abb. 5. Die Schmalspurlok schiebt einen Gi-
terwagen auf den Oberstellungswagen, heftig
.bewinkt* vom Rangiermeister. Der Pfeil am
rechten Bildrand weist auf den Haltestift fir die
Kupplung des Schmalspurwagens.

Abb. 6. UnmaBstdbliche Prinzipskizze der
N/Nm-Umsetzrampe. Es bedeuten: E = Ent-
kuppler, = Haltestift fir N-Kupplung, K =
federnde Streifen aus 0,2 mm-Kupferblech, M =
Mauerwerksfolie, N = N-Gleis, Z = Z-Gleis
ZeichnungsmaBstab ca. 2,5:1.

Abb. 7. Der N-Schmalspur-Uberstellungswagen
ist an der Umsetzrampe herangeschoben und
wartet auf sein Ladegut. Deutlich erkennbar
sind die Lotstellen der Litze an den U-Profilen
und der Fangstift fir die aufgeschobenen
Schmalspurwagen (rechts, s. auch Pfeil auf
Abb. 5). Die hellen Streifen neben den U-Profi-
len stammen vom Wagenboden eines Z-Nieder-
bordwagens und dienen als zusétzlicher Ballast.
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Auf diesem 5 mm breiten Streifen wurde ein
Blei-Gegengewicht befestigt, das ein Hochkip-
pen des Uberstellungswagens beim Befahren
durch die Schmalspurlok verhindert (Abb. 7).

Um ein solches Befahren zu ermdglichen,
wurden die Puffer des U-Wagens der Lédnge
nach mit einem 0,5 mm-Bohrer durchbohrt und
durch diese Bohrung je ein 0,5 mm starker
Schienenbefestigungsnagel gesteckt und ver-
klebt. An die unter dem Wagenboden ins
.Innere” ragende Nagelspitze wurde eine Litze
angelotet und diese wiederum durch die be-
reits erwdhnten Aussparungen im Wagenboden
zu den U-Profilen gefiihrt und dort ebenfalls
verlitet. Diese AnschluBstellen sind auf Abb. 7
zu erkennen.

Auf diese Weise — und mittels der bereits
erwihnten Cu-Federstreifen an der Umsetz-
rampe — werden nunmehr die U-Profile auf
dem Wagenboden des U-Wagens mit Strom
versorgt. Somit kann die Schmalspur-Lok selbst
den U-Wagen befahren.

Sind die .Kabelarbeiten* unter dem Wagen-
boden beendet, wird das zu Beginn der Arbei-
ten entfernte Wagengewicht nunmehr wieder

Abb.8. Ein Triebwagen
der .EStrOB” fahrt un-
ter der nunmehr ver-
legten Oberleitung durch
die HauptstraBe von
«Ecklingen®.

Im Gegensatz 2zur
roBstadtischen HO-
traBenbahn des Herrn
Saile g. S. 14) verkehrt
die ,EStrOB" hier in
einem (gleichwohl groB-
zigig angelegten) aus-
esprochenen Vorstadt-
ebiet — was besagen
soll, daB ein StraBen-
bahn Freund nicht unbe-
dingt die .City" einer
GroBstadt nachzubilden
braucht, um seinem
Hobby zu frénen!

zur Hand genommen, halbiert und beide Half-
len aufeinander wieder unterseitig zwischen
die beiden Drehgestelle am Wagenboden ge-
klebt. (Isolierung gegen die Litze nicht ver-
gessen!) Auf diese Weise erhdlt der U-Wagen
seine notwendige tiefe Schwerpunktlage.

Wie wird nun das .Ladegut® auf seinem
Transport gesichert? Wahrend die Schmalspur-
Lok bei ihrem Transport dank ihres Eigen-
gewichts auch noch bei leichten Steigungen
von selbst auf dem U-Wagen stehen bleibt,
miissen dagegen die Schmalspurwagen gegen
Abrollen gesichert werden. Dies wurde dadurch
erreicht, daB am vorderen Teil des Schmalspur-
Uberstellungswagens ein Haltestift angebracht
wurde, an dem sich die Z-Kupplung der aufge-
schobenen Schmalspurwagen féangt (s. Abb. 5).

Transportiert der U-Wagen meiner ,EStrUB*
im ,Alltag” meistens Schmalspurwagen, so wird
gelegentlich — besonders an .Besuchertagen® —
die Schmalspur-Lok vom Bw iberfiihrt. Nach-
dem diese auf ihrem U-Wagen an die Umsetz-
rampe heranmandvriert wurde, verldbt sie
dann vor den Augen des .staunenden Publi-
kums* ganz von selbst den U-Wagen, um zu
ihrem Einsatz abzudampfen.

1. 8. 12 fir feine Klebefldchen

/A\M Z. MODELLOKUMBAU prisenfiert den neven Super-Kleber von

Ein Industrie-Schnell-Kleber in 2 Spezialsorten, jetzt fir den Modellbau.
In wenigen Sekunden handfest, max. Aushértezeit 12 Stunden, Ampullen zu 3 Gramm.

Bestellungen durch Voreinsendung von DM 6.60 auf Postscheckkonto 44487-706 Stgt.
Albert Munz, 7057 Winnenden, KantstraBe 7

1. 8. 150 fir rauhere Klebeflachen,




L, Wadkoping”

Meine heute vorgestellte Anlage ist eine Weiterent-
wicklung meines in Heft 15/68, S. 815, igten Ent-
wurfs. Die Grundidee - Endbahnhof. Gleisoval und
Kehrschleife — ist geblieben, nur ist die Anlage jetzt
insgesamt etwas grifer und hat durch das nunmehr
doppe%g:u’lge Gleisoval fast Hauptbahn-Charakter.

Das ma ist eine mittelgroBe Privatbahn von einer
Stadt im Gebirge zu einer Hafenstadt. Der .Heimai-
bahnhof” liegt im Gebirge und ist auf meiner Anlage
als Bahnhof .Wadkoping~ realisiert: sonst gibt es
keine weiteren Bahnhife. man muB sie sich eben vor-
stellen (.Wadk&ping” ist iibrigens ein bekanntes Stidt-
chen in der schwedischen Literatur, aber auf keiner
Landkarte zu finden). Von .Wadk8ping~ fahren die
Ziige iiber die Abzweigstelle .Emelund” auf den
Innen kreis des Ovals; denn auch auf meiner An-
lage herrscht — wie beim groflen Vorbild in Schwe-
den - Linksverkehr. Nach einigen Runden auf dem
Oval und einem Aufenthalt auf Abstellgleis unter
.Wldkﬂpinr' (das quasi den erwiihnten Hafenbahn-
hof darstellt) geht es iiber die Kehrschleife wieder
zuriick zum Ausgangsbahnhof.

Auf der Anlage verkehren zur Zeit 8 Dampfloks
der verschiedensten Fabrikate und ca. 45 Wagen. (Nur

ks deswegen, weil ich eine iliere Epoche
nachbilde!) Das Gleis- und Weichenmaterial (Neu-
silber) stammt von Peco.

Ein GroBteil der Gebiiude ist selbsigebaut. wobei
ich hauptsiichlich Sperrholz und Kiefernleisichen so-
wie handelsiibliche Fenster. Tiiren etc. verwendete.
Die Gebiiude haben keine direkten Vorbilder, sondern
sind mehr _free lance”; allerdings wurden sie speziell
fiir diese Anlage und stilistisch er passend
entworfen.

Die gesamte Anlage ist in drei Stromkreise (Bahnhof
.Wadldipinr'. fuBeres und inneres Oval) aufgeteilt
und erméglicht somit den gleichzeitigen Betrieb von
drei Ziigen. Der Bahnhof ist matiirlich nochmals in
mehrere Abschnitte unterteilt, aber hier kann ich
immer nur mit ieweils einer Lok fahren. Alle Weichen
und auch meine selbsigebaute Drehscheibe (s. Gleis-
plan) werden elektrisch betrieben.

Die HO-Anlage des Herrn
Leif Elgh, Falkenberg/Schweden

Abb.1. Eine kleine
Kostprobe von den
Selbstbau-Gebéau-
den des Herrn Eigh:
eine Dampfmihle
mit GleisanschliuB.
Nach links schlie-
Ben sich die Bahn-
steige von ,Wad-
kdéping” an (s. Gleis-
plan Abb. 6).

Abb. 2. Die Riva-
rossi-Tenderlok
ergénzt in dem
kleinen Bw ihre
Vorréte am selbst-
gebauten Kohle-
bansen.




Abb. 4. Empfangs-
gebdude und Bahn-
steige des Kopf-
bahnhofs .Wad-

kdping“; im Hinter-
grund erkennt man
die Telegrafen- -
maste an der dop-
pelgleisigen Strecke
(s. Gleisplan Abb. 6).

Abb. 5. Eine Piko-
Tenderlok (BR 892)
rangiert vor der
Wagenwerkstatt.
Der abgestelite
G-Wagen dient den
Bahnarbeitern als
Lagerraum.
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Abb.3. Das Emp-
fangsgebdude von
~Wadkoping” ist zwar
nach einem amerika-
nischen Vorbild ge-
baut, paBt aber doch
recht gut in die .euro-
pdische Umwelt”
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Abb. 6. Der Streckenplan von .Wadképing” sowie der unterirdische Gleisverlauf (MaBstab 1:33). Im
Vergleich zum Entwurf in Heft 15/68, S. 815, erkennt man die nunmehr hauptbahnahnliche Konzeption.
s = Stationsgebdude, g = Giterschuppen.

Abb. 7. Blick Gber
das Weichenvorfeld
von ,Wadkdping® in
Richtung des klei-
nen Bw's. Die ver-
senkten Weichen-
antriebe unter-
streichen den vor-
bildnahen Eindruck
des Bahnhofsgelén-
des. Am linken
Bildrand sieht man
das Signal, das die
Einfahrt von der
Kehrschleifen- in
die Doppelgleis-
Strecke sichert.
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Abb. 1

Das BR 39-Modell des Herrn Englert, fir das der Erbauer einen abgewandelten Tender der
Fleischmann-01 verwendete. Aul dieser Abbildung héngt der Treibhebel der

chmierpumpe (auf dem

Umilauf hinter dem Windleitblech) noch lose herunter; mittlerweile ist er mit einem Querhebel an die Steue-
rung angeschlossen und bewegt sich ebenfalls wihrend der Fahrt.

Horst Englert
Fulda

Meine P 10 (oder 39 196) stellt die erste selbsige-
baute Modell-Lokomotive in der BaugriBe HO fiir
meine Mirklin-Anlage dar. Bis dahin begniigte ich
mich damit. handelsiibliche Gleichstrom-Lokomotiven
auf das Mirklin-Wechselstrom-System (mit Original
Miirklin-Motoren) umzubauen.

Auf die Idee, mir eine P 10, vor allem gerade die
39 196, zu bauen, bin ich eigentlich durch einen Zu-
fall gekommen: Die Lok war mir auf verschiedenen
Auinahmen  (Postkarten, Eisenbahnbiicher eic.)
schon aufgefallen: als ich dann 1971 auch noch eine -
allerdings liingst ausgemusterte und te!lweise demon-
tiete — P 10 .in natura® im Hbf. Trier entdeckte,
stand mein Entschluf fest: Ich baue eine P 10! Auf
groBen Zeichenbgen entwarf ich das Modell; nach
dem 4. Entwurf hiitte ich - da mir der lange Kuppzl-
achsstand fiir die Radien meiner Anlage zu problema-
tisch erschien - beinahe alles wieder hingeworfen.
Doch dann brachte mich zufillig meine Mirklin-44
(iibrigens noch eine alte G 800 von 1951) auf die ge-
niale Idee, das Fahrgestell zu teilen. Kein Zweifel,
das war die Lisung - und zugleich die Geburts-
stunde meiner P 10! Von der Miirklin-P 8 besorgte ich
mir die Kuppelachsen (die mittlere zweimal), von der
Miirklin-44 die mittleren Zahnrider (fiir die Uber-
tragung des Antriebs auf die andere Lokseite). kleine
Zwischenzahnriider usw.

Motorhalterung und Feldmagnet entstanden im
Selbstbau aus aneinandergeléteten Ms-Blechen (nach
Vorlage einer alten HR 800 N von 1947). Den Rahmen
friiste ich Stiick fiir Stiick aus 20 x 25 mm-Vierkant-
stahl. Nachdem alle Gewinde geschnitten und ver-
schiedene Bohrungen versenkt waren. baute ich das
Fahrgestell zur Kontrolle erst einmal ohne Achsen
zusammen; es paBte auf Anhieb! Dann prefte ich die
Messingbuchsen zur Achslagerung ein, setzie den
Motor auf die hintere Fahrgestellhilfte, prefte eine
Kuppelachse nach der anderen vorsichtig ein und
baute die zwei Fahrgestellhiiliten wieder zusammen.
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Meine selbstgebaunte P 10

Zuvor wurden jedoch die Spurkriinze der 2. und 3.
Kuppelachse um 0.5 mm abgedreht. weil sie sich
sonst bei Kurvenfahit berithrt hitten. Damit war die
erste Etappe beendet; als nichstes wurden Vorlaui-
achse (von der Fleischmann-50), Nachlaufachse (Miirk-
lin-23) und Zylinder (Fleischmann-01) eingebaut. Das
Gestiinge ist aus verschiedenen Loktypen .zusammen-
gewiirfelt” und z. T. durch Aneinandersetzen ver-
lingert. Die Kreuzkopf-Gleitbahn mit der gesamien
Halterung ist selbstgebaut.

Uber dieses nun vorhandene Fahrgestell kon-

Abb. 2. Das .Gesicht” der von Herrn Englert ge-
bauten .39 196" mit den charakteristischen ,Scheu-
klappen® (Windleitblechen). Auch die Laternen auf
der Pufferbohle sind Eigenbau.




Abb.3. Das Fahrgestell
mit abgenommenem Lok-
und Tendergehduse; rechts
liegt die vordere Puffer-
bohle mit dem daran be-
festigten Glihlampchen
fir die Frontbeleuchtung

Abb. 4. Bei dieser Auf-
nahme vom Fahrgesteil
mit Motor und Umschalt-
relais auf dem Tender-
chassis ist der — nach
dem Muster der Marklin-44
entstandene — Knickrah-
men des Fahrgestells zu
erkennen, der das Befah-
ren von Normal-Radien
ermdaglicht

Abb. 5. Wiedergabe un-
serer P 10-Bauzeichnung
aus Heft 11/69 in Z-GroBe
(1:220). Die Zeichnung
zeigt die Lok mit den
etwas kleineren Witte-
Windleitblechen; bis zur
Ausmusterung der P 10
im Jahre 1966 waren bei
der DB beide Ausfihrun-
gen anzutreffen.
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struierte ich dann das Gehiiuse, das auBler Generator,
Lufi- und Speisepumpe sowie den beiden Laternen auf
der Pufferbohle vblliger Eigenbau ist. Der Kessel ist
nicht aus Messingrohr, sondern aus glattem, 0.5 mm
starkem Messingblech ausgeschnitten., gebohrt, dann
um eine Welle herumgebogen und mit den anderen
Teilen verlotet worden. Die Luftkessel am Lokgehiuse
sind Drehteile aus Messing, wobei der auf dem Um-
laufblech der Heizerseite liegende ebenfalls aus
Messingblech gebogen ist. damit die Biirstenfithrun-
gen am Motorschild bei Kurvenfahrten keine Masse
bekommen. Die Leitungen sind aus verschieden
starken Kupferdrihten z. T. direkt angelitet., z. T.
durch kleine Splinte im Abstand vom Kessel verldtet.
Der Tender stammi von der Fleischmann-01, wurde
jedoch umgearbeitet. Vom Rahmen wurden die Dreh-

Einiges tiber meine BR 39

gesiellblenden vorsichtig abgeirenni und an selbsi-
gefertigte Drehgestelle aus Messingblech angeklebt:
dadurch hat der Tender vollbewegliche Drehgestelle
erhalten. Durch das geteilte Fahrgestell ergab sich
die Miaglichkeit, den Tender enger an das Gehiiuse
der Lok zu kuppeln. Im iibrigen sitzt im Tender auch
der Fahrtrichtungsschalter. AbschlieBend habe ich das
Modell selbst lackiert und .beschildert”.

Die Lok fihrt nun seit bald 1'/: Jahren stbrungsfrei
auf meiner Anlage - iiber kleine und grofie Radien.
Weichen, Doppelkreuzweichen usw. Vielleicht ist
mein Bericht Ansporn fiir den einen oder anderen
Modellbahner. es auch einmal mit der P 10 zu ver-
suchen, solange es - von der Lima-Version einmal
abgesehen - bedauerlicherweise noch kein Industrie-
modell dieser schinen und vielseitigen Type gibt.

von Wilhelm Klein,
Weinheim

Abb. 1

Detailansicht von der noch unlackierten BR 39 des Herrn Klein, die in fast volistdndigem Eigenbau

aus Messing entstand. Die Steuerung wurde inkl. drittem Innenzylinder genau nachgebildet.

Abb. 2

Das fertig lackierte und beschriftete BR 39-Modell des Herrn Klein. Auch hier wurde — wie bei

dem Modell des Herrn Englert — ein Fleischmann-Triebtender verwendet. Allerdings nahm Herr Klein den
der BR 50 und belieB — u. a. wegen des freien Rahmendurchblicks der Lok — den Antrieb im Tender.
AuBerdem baute er ein neues Tendergehduse und passende Achslagerblenden.




Unter mehreren HO-Selbstbau-Modellen stellt die
ER 39 .mein bestes Plerd im Stall® dar; sie entstand
nach der Bauzeichnung in MIBA 11/69. Die Lok ist

rider stammen von der Mirklin-23; sie wurden nach
der in Heft 12/69 beschriebenen Methode ausgedreht
und auf neuen Achsen (3 mm @) mit Konusschrauben

ekauften Zuriistteilen ledig-
enderleitern von Giinther

iiberwiegend Eigenbau; so entst n z. B. Kessel, befestigt, was das Ausrichten der Réder erleichtert.
Armaturen, Lampen, Tendergehéuse und Steuerung Ansonsten habe ich an

meiner .Bastelstube®, in der mir eine Emco-Unimat lich SIVO-Feder

zur Verfiigung steht. und Griffstangen

Iter von M + F verwendet; die

Als Antrieb verwendete ich einen Triebtender der Beschriftung der Lok kommt von der Fa. Harmann.

Fleischmann-50, wodurch das Lokmodell gleichzeitig
cinen freien Rahmendurchblick erhielt. Die Treib-

Wilhelm Klein, Weinhsim

Aktion Resteverwertung”: Oldtime-Laternen in HO
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Abb. 1. Nutzbringend verwertet (s. Abb. 3): Die Marklin-Weichen-
laterne (links) wird in Schirm-Form zurechtgeschnitten (rechts daneben)
und mit ein oder zwei Drahtringen auf der Birne festgelbtet. Je nach
GréBe und Form von Birne und Schirm entstehen so recht zierlich wir-
kende Bogenlampen.

Diese Laternen baute sich Herr W. Borgas aus Hamburg fiir seine HO-

Anlage (Fotos: W. Kruse). Herr Bo verfeinerte einerseits Miirklin- bzw.

Brawa-Bogenlampen ilterer Aus g (Abb. 2) und .komponierte”
andererseits aus a uten Miirklin-Weichenlaternen und Messingrohr
cine verschnérkelte Oldtime-Laterne (Abb. 1 u. 3).

Abb. 2. Ganz links eine Original-Méarklin-Bogenlampe alteren Pro-
duktionsdatums, rechts davon die von Herrn Borgas verfeinerte Aus-
fihrung mit dinner Litze und eingelbteter Birne. Rechts: eine altere
Brawa-Gittermastlampe. Den kleinen Schirm hat Herr Borgas verfeinert
und mit einem eingeldteten Mikrobirnchen versehen.

A Abb. 3. Eine
altmodische
Laterne, die
hauptséchlich aus
den in Abb. 1
gezeigten Teilen
einer Marklin-
Weichenlaterne,
Messingrohr und
etwas Klingel-
draht entstand.




Am 26. 10. 1974 trafen sich im Museum fiir Ham-
burgische Geschichte 18 Journalisten verschiedener
Zeitungen und Monatszeitschriften (unter ihnen auch
Vertreter von MIBA und .eisenbahn magazin®), um
auf Einladung einer vom Hause Mirklin beauftragten
Agentur eine Jury ganz besonderer Art zu bilden: es
ging um die Primierung der originellsten mini-club-
Anlage

Uberraschend ob ihrer Vielfalt waren die Einfille
der mini-club-Fans zur Unterbringung ihrer Anlage;
in Einbau- und Schrankwiinden, hinter Stereo-Laut-
sprechern, in Couch- und Ecktischen, im Aquarium
oder gar im Innenrahmen eines Loriot-Wandbildes (1) -
Miglichkeiten, fiir die die Z-Bahn geradezu préde-
stiniert istl .AuBer Konkurrenz® liefen so originelle
Beitriige wie die (freilich nicht betriebsfihige) .Bahn
im Reagenzglas® oder die auf dem Rand einer eigens
herbeigebrachten WC-Schiissel kreisende Klo-Bahn,
deren Lok zur Erheiterung der Anwesenden plitzlich
entgleiste und in die Tiefe verschwand. worauf diesem
Vorschlag ein ganz besonderer .Spiil-Effekt” beschei-
nigt wurde.

Miirklin ging es ohnehin bei dieser Aktion weniger
um die Mud(-Tllmhu-.*\e\p(-ku- und -Mbglichkeiten der
mini-club (z. B. groBziigige Strecken- und Landschafts-
gestaltung auf kleinem Raum), sondern mehr um die

mini - clué -Q&eﬂéewwé

Abb. 1-3. Der gliickliche Gewinner des mini-club-
Wettbewerbs, Herr Jérg Titzenthaler (samt Familie)
aus Berlin, und seine (allerdings mit N-Gebauden
ausgestattete) Z-Modellbahn unter der EBtischplatte.

tis
fd
i 4

%




.public relations® und das Image der Z-Bahn in der
u‘xt-ru-gmlmlrn Tages- und Unterhaltungspresse. Dafi
dennoch die in den Abbildungen 1-3 vorgestellte
Anlage den 1. Preis erhielt, die eine originelle und
Z-gerechte Unterbringung - in einem 12 cm tiefen

Abb. 4. Ein weite-
res Beispiel fir die
originellen Einfélle
der mini-club-
Besitzer (leider auch
nicht mit maBstéb-
lich richtigen
Gebduden): Diese
~Aquariumsbahn”,
die zudem noch —
wenn die Deckplatte
aufgelegt ist — eine
staubsichere Unter-
bringung garantiert!

Fotos Abb. 1 u. 4:
actions-team Krap,
Hamburg; Abb. 2
u. 3: J. Titzenthaler

Kasten unter der abnehmbaren Deckplatte eines EB-
zimmertisches - mit einer ausgesprochen modell
bahnerischen Ausgestaltung vereinte, ist daher (in
Anbetracht der {iberwiegend mit Laien besetzien Jury)
besonders interessant. mm

Selbstbau ,auf die Schnelle”: N-,Kiichentisch”-Modelle

Ich betreibe den Modellbau als
reine Feierabend-Beschiiftigung.
um auf diese Weise meine schon
iiber 50 Serienmodelle um
fassende N-Sammlung zahlen
miifig zu erweitern. Daher er
heben auch die hier vorgestell-
ten Selbstbauten keinen An
spruch auf 100*sige Vorbildtreue;
am besten betrachtet man

Abb. 1 Schnellverkehr einst
und jetzt — in N: Hier stehen
die piccolo-103 und ein von
Herrn Béarwaldt gebautes Mo-
dell der Schnellfahr-Tenderlok
61002 (deren Vorbild fur den
Henschel-Wegmann-Zug be-
stimmt war). Das Modell stammt
noch aus der Modellbau-,Stein-
zeit* des Herrn Barwaldt und
ist aus . . . Ebenholz gearbeitet!




sie aus | m Entfernung und liBt es dabei bewenden.
Zwei Modelle sollen etwas niiher beschrieben werden,
da es sich um nicht allifigliche Typen handelt und
vielleicht der eine oder andere Interessent von
meiner Bauweise profitieren kann.

1. Der . Schienenzepp”

Der .Zepp~ entstand nach dct N-Bauuidmuul in
MIBA 11/73. Auf ei aus HO. g nen von
Fleischmann ngeliteten Rah wurde in
der Mitte ein Motor befestigt. Ich hatte beim Bau nur
einen N-Motor von Piko zur Verfilgung, der aber
durch seinen 17 mm-Durchmesser nicht so gut geeig-
net ist wie beispielsweise der wesentlich kleinere

lo-Motor. Auf jeden Fall muB der Molor eine
idseitige Achse aufweisen, da beide Achsen des
Fahrzeugs angetricben werden. Den Achsstand der

Treibriider habe ich etwas h It
damit der .Zqﬁ.' wenigstens einen 40 cm-Radius be-
fahren kann. e Verbindung vom Motor zu den
Schneckenantrieben der Achsen erfolgt iiber miglichst
weiche Spiralfedern, die auch kleinere Hihenunter-
schiede (Gleisunebenheiten) .schlucken” kinnen. Auf
der fahrtrichtungsabgewandten Welle des Motors
sitzt ein Zlhnurin das ein zweites, auf der Pro-
pellerwelle befindliches, e!nEnlh Der Propeller selbst
ist aus diin Blech die Propellerwelle
samt Zahnrad wurde erst :uletzl als das Fahrzeug
.verkabelt® war, durch eine rbuchse geschoben
und diese auf einem kleinen lo&!lus diilnnem Blech
festgeliitet.

Gehiiuse besteht aus GieBharz und wurde in
einer Kunststofi-Form . nachdem ich zuvor
ein entsprechendes Ur-Modell aus Holz lnge[er‘t)ié:
hatte. r dieses GieBverfahren werde ich evil. n

einmal gesondert berichten.

Abb. 2. Das von Herrn Barwaldt nach unserer Zeichnung in Heft 11/73 gebaute Modell des Schienenzepp
in ca. 0,6-facher OriginalgroBe. Das Gehéduse entstand aus Kunstharz in einer GieBform.
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Abb. 3. Arbeitsskizze
des Verfassers zum Auf-
bau des Schienenzepps.

Rohmen

Abb. 4.
Der-Rohbau-
Schienenzepp mit
abgenommenem
Genduse.
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Abb. 5. Alles
andere als so
schnell wie der
-Schienenzepp”
oder die Henschel-
Wegmann-Lok, aber
gleichfalls ein
interessantes und
(in N) nicht alitag-
liches Selbstbau-
Modell: der .Adler”
{mit leider zu
kleinen Radern)
samt Geisterwagen,
dessen Bau Herr
Barwaldt im Haupt-
text beschreibt.

2. Der . Adler” und sein Geisterwagen

Der Kessel wurde mit einem 1 mm-Sperrholzpliitt-
chen als Nullinie nach einem Vorbild (in meinem
Fall das Trix-HO-Modell) aus feinporigem Holz ge-
drehi. Die Imitation der einzelnen Dauben zwischen
den Kesselringen erfolgie mit einer Reinadel. Schorn-
stein und Glocke sind aus Messing gedreht und
in entsprechende Bohrungen des Kessels gesetzt. In
das 1 mm-Sperrholzpliitichen feilte ich zwei enit-
sprechende Ausschnitie fiir die Treibriider; die Rad-

Lt. Aussage seines Erfinders, eines Dr.-Ing.
Steinitz, sollte das ca. 40 Personen fassende
und 14 Tonnen schwere Fahrzeug .Schnell-
zugsgeschwindigkeit” erreichen kénnen. Nun,
auch dieses Unikum verschwand ebenso wie-
der in der _historischen Versenkung” wie der
.Schienenzeppelin®; die Abbildung stammi
aus einem alten technischen Jahrbuch und
wurde uns von Herrn D. Mahlmann aus

verkleidung besteht aus dilonem Blech. Puffer und
Lampen stammen aus der Restekiste; zur Darstellung
der Rohrleitungen wurde 0.5 mm-Draht _kiinstlerisch
verbogen”. Das Schuizgitter ist ein — Faller-Garten-
zaun!|

Filr den .Geisterwagen” baute ich den Motor und
Getricbe einer .schrotireifen® Egger-Lokomotive in
einen aus 2,5 mm starkem Blei bestehenden Rahmen
und setzte zur Tarnung einen Oldtime-Waggonaufbau

(Minitrix) dariiber.
Bernd Biirwaldt, Berlin

Der

.Schienenzepp”
und sein ., Vorldufer”:

Links der

Kruckenberg-
.Schienenzeppelin”®

(Foto: N. N.) auf einer
seiner Versuchsfahrten
(s. dazu auch Heft
11/73, S. 756); unten
ein Fahrzeug. das sich
zwar an Eleganz kaum
mit dem .Zepp® mes-
sen kann, ng(-: nach
dem gleichen Antriebs-
prinzip funktionierte:
Es handelt sich um den
sOg. .Dringos-Trieb-
wagen”, der kurz nach
dem 1. Weltkrieg aus
einem Giiterwagen und
zwei Flugmotoren zu-
sammengebaut wurde.

legendiire

Hambom zur Verfiigung gestellt.




