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,Fahrplan”

Prellbock ,mit StromanschluB”
Freelance-Eisenbahngeschiitz in N
Funktionsfahiger HO-Wasserkran (BP)
Kurzkupplung fiir Arnold-Vierachser
Fahrzeugsammlung und HO-Motive (DDR)

Gleisbesetzt-Meldesystem fiir das
Zweischienensystem

HO-Anlage Niederhauser, Winterthur/Schweiz
Gepécklokomotive DZeh 2/4 der RHB (BP)

Buchbesprechungen:
Jahrbuch des Eisenbahnwesens
Eisenbahnen im Sudetenland

Vom Modell- zum Berufseisenbahner
.Ebeneck/Steige" — ein Entwurf von Pit-Peg
Dreifliigeliges Oldtime-Signal

Fleischmann-BR 24 mit vorbildgetreuer
Windleitblech-Befestigung

Kein ,Rauchverbot im Stillstand mehr" —
noch eine Losung! (zu Heft 11/74)

HO-Anlage Reinhardt, Erlangen

Neue Farbspritz-Geréte

Neue MeBfahrzeuge der DB
Selbstgebaute Schmalspur-Dampfloks

Die mysteriosen Felsnasen-Tunnels der
Bosnischen Ostbahn (Zu 7/75)

Besetzt-Anzeige bei Mérklin-Gleisen
Ho-Feldbahn-Modelle
Die BR41 von M + F

Titelbild
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Ein Zahnrad-Triebwagen ,klimmt* bergan — auf
der HO-Anlage des Herrn A. Niederhauser aus
Winterthur/Schweiz (Bildbericht auf S. 583 ff). Fir
die ,Zahnrad-Fans" ist auch der Bauplan einer
RHB-Gepéacklok gedacht, der auf S. 590 beginnt.
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Bauzug-Erganzungs-
Feierabend-Bastelei:

Prellbock .mit Stromanschluf”

+Rund um den Bauzug® (zu Heft 6 u. 7/75)
bzw. rund um einen Bauzug-Wagen herum ist
Herr Michael Spellen aus Neuss gewandert
und schofi dabei die Fotos der Abb. 1, 3 u. 4,
die eine gute Ergdnzung zu unserem Bauzug-
Artikel in den o. a. Heften darstellen. Heute
soll es dabei weniger auf den zum Wohn- und
Schlafwagen umgebauten 3yg-Wagen ankom-
men (siehe dazu unsere entsprechenden Anlei-
tungen in Heft 7/75), sondern mehr auf den
bereits in Heft 6/75 erwahnten Anschlufi eines
Bauzug-Wagens (bzw. eines kompletten Bau-
zuges) an das ortliche Wasser- und Stromnetz.
Die Wasserzufuhr geht aus Abb. 4 hervor; der
Zuleitungsschlauch ,verliert” sich zu irgend-
einem (nicht mehr zu erkennenden) Anschlull,
was auch im Kleinen so nachgestaltet werden
kann, etwa durch ein schwarzes Kabel, das in
einem Bahnhofs- bzw. Bw-Gebdude verschwin-
det. Augenfilliger ist dagegen der Strom-
anschluB (Abb. 3), dessen Nachbildung zudem
eine nette Kleinbastelei (aus Plastik-Abfillen
0. &.) darstellt — inkl. des Prellbocks, den man
aus entsprechend zurechtgesdgten Schienen-
profilen zurechtléten bzw. -kleben kann.

Hes

Abb. 4. An der Stirnseite befinden sich der
WasseranschiuB (oben links) und die Sh2-Tafel zur
Sicherung des abgestellten Wagens.

Vielseitig verwendbar: der ArnOId-
Bruckentr'a'ger der zur letzten

Messe erschien.

Wie unser Messebericht zeigte, 4Bt er sich nicht
nur als eigentlicher Brickentrager, sondern auch
als Schwerlast-Ladegut einsetzen (s. Heft 3/75,
S. 125 u. 130). Eine weitere Mdglichkeit hat Herr
Willi Hildebrandt aus Wuppertal ausgeknobeit: er
bastelte aus einem Briickentrager und diversen
Resten aus der Bastelkiste ein Freelance-Eisen-
bahngeschiitz im MaBstab 1:160. Die beiden

6-achsigen Hauptfahrwerke stammen vom Arnold-
Kranwagen und sind mit dem mittleren 4-achsigen
Fahrwerk durch normale N-Kupplungen verbunden.
Die Gesamtlange des Fahrzeugs betragt 23 cm;
das 15 cm lange Geschiitzrohr ist aus Holz gedreht
und grau wie der Briickentréger lackiert.

Wer sich im lbrigen genauer iber Eisenbahn-
geschitze aller Art informieren méchte, sei auf
die in Heft 10/74 besprochenen Franckh-Biicher
.Die Eisenbahn im zweiten Weltkrieg, | und II*
verwiesen, die eine Fiille von Material iber dieses
Spezialgebiet enthalten.
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N asser marsch” -
im echten HQO-Wasserkran

von Horst-Dieter Jedich, Kiel

Abb. 2. Die schematische Anordnung
(unmaBstablich) der einzelnen Aggregate
und Teile (s. Haupttext). Es bedeuten:
A = AbtluBschlauch, H = Haltewinkel,
M = Motor, P = Pumpe, R = AbfluBrohr,

Abb.1. ,Wasser marsch"
— aus dem HO-Kran in
den P 8-Tender! Es han-
delt sich nicht etwa um
hartgewordenen UHU
oder einen ahnlichen
Trick, sondern tatséach-
lich um echtes Wasser!
Wie das ganze funktio-
niert, geht aus den
Abb. 2 u. 3 hervor.

Vor vier Jahren begann ich damit, die
Tender meiner HO-Loks mit richtiger Kohle
(MIBA 8/71 u. 8/75) auszuriisten. Was fiir die
Kohle gilt, das sollte doch auch fiir das Wasser
gelten — meinte ich damals und entwarf die
Bauzeichnung eines Wasserkrans, mit dem
eine Lok bzw. deren Tender mit richtigen
Wasser versorgt werden sollte, Ebenso fertigte

U = Untersuchungsgrube,

* Z = ZufluBschlauch. Alle
Zeichnungen (z. T. nach
Unterlagen des Verfassers):
WiweW.




Abb. 3 (rechts)
zeigt nicht nur,
wie das Wasser
aus dem Kran
in die Unter-

suchungsgrube
flieBt, sondern
zudem deutlich,
daB der Wasser-
strahl recht
beachtlich ist!
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ich noch eine Zeichnung fiir den Umbau eines
geeigneten Tenders, denn dieser sollte ja das
Wasser aufnehmen kénnen. Nach einigem Hin
und Her wurden dann aber die Baupldne ,ad
acta gelegt, da mir das notige Werkzeug und
die notige Maschine (Drehbank) fehlten. Vor
kurzer Zeit nun konnte ich mein Werkzeug

Und so funktioniert der Wasserkreis-
lauf (kleine Pfeile, im ibrigen s. Abb. 2): Uber
den ZufluB Z gelangt das Wasser durch das
Kunststoff-Ansatzstick K in das Rohr R. Es
steigt in den Kran und flieBt durch den Tender

Abb. 4,

hindurch in die Untersuchungsgrube U, die
genau zwischen den Schienen angeordnet ist.
(In der gezeichneten Stellung ist der Kran aus
der Ruhelage Uber die Schienen geschwenkt;
eine darunter stehende Lok wiirde man direkt
von vorn bzw. hinten sehen). Der AbfluB A
erfolgt durch das Kunststoffrohr K, das seiner-
seits wieder mit dem Wasserbehélter ver-
bunden ist (s. Abb. 2). X kennzeichnet die neu
anzufertigenden Teile des Wasserkrans.

vervollstindigen wund auch die besagte
Maschine war jetzt vorhanden, so daB der
Realisierung meines Vorhabens nichts mehr im
Wege stand. Nach mehrwochigem Werken und
mehreren Versuchen stand das fertige, wvoll-
funktionsfdhige Modell vor mir.

Bevor ich nun die ,Geheimnisse” des echten
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J g/:zf-'/// ™ bohren

Abb. 5 verdeutlicht die am Vollmer- bzw. Kibri-
Kran vorzunehmenden Anderungen bzw. Sége-
schnitte (Symbol im Kreis). Der ,Kopf" ist gemaB
Skizze aufzubohren, um das neue ZufluBrohr auf-
nehmen zu kénnen.

Wasserkrans preisgebe, sei der Betriebsab-
lauf geschildert:

Die Lok fdahrt auf dem entsprechenden
Wartungsgleis im Bw an den Wasserkran.
Durch einen Knopfdruck auf dem Schaltpult
offnet sich der Wasserkastendeckel des
Tenders. Jetzt schwenkt der Kran herum, bis
die AusfluB6ffnung iiber der Wasserluke liegt.
Ein weiterer Knopfdruck auf dem Schaltpult —
und schon sprudelt das Wasser in den Tender.
Nach dem Wassernehmen schwenkt der Kran
wieder zur Seite, die Luke schlieft sich und
die Lok dampft langsam davon.

Na, habe ich Thnen den Mund (im wahrsten
Sinne des Wortes) ,wdBrig" genug gemacht?
Nun — dann sollen Sie auch erfahren, wie ich
das ganze bewerkstelligt habe. Zuvor jedoch
eine Aufklarung fliber das Fiillen und Ent-
leeren des Tenders, das Thnen vielleicht beson-
ders ratselhaft war oder ist. Um ehrlich zu
sein: Das Wasser befindet sich iiberhaupt ,nie
nicht” im Tender, sondern flieBt bereits beim
Betanken . .. durch ihn hindurch in einen Auf-
fangbehdlter, auf daB das Spiel stets wvon
neuem beginnen kann! Na, ist das ein Gag,
oder nicht?] — Doch nun zur Sache:
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Man nehme einen Wasserkran von Kibri
oder Vollmer; von diesem werden jedoch nur
der Sockel und der Kopf bendtigt (s. Abb. 5).
Die Bohrung im Sockel wird so weit auf-
gebohrt, daB noch ca. 1 mm ,Fleisch” stehen
bleibt. Vom Kopf wird nun gemédB Abb. 5 der
Arm abgetrennt; dann wird der Kopf wie in
Abb. 5 gezeigt, auf 4 mm @ aufgebohrt. Nun
wird ein neuer Ausleger aus Kunststoff ange-
fertigt, und zwar aus einem Rohr mit AuBen-
durchmesser 4,2 mm und Innendurchmesser von
2,9 mm (entsprechende Rohre gibt es im Fach-
handel). Der neue Ausleger wird mit einem
Kunststoffkleber (UHU-Zweikomponentenkle-
ber) sauber angeklebt und das kurze,
gekriimmte AusfluB-Rohr wird seinerseits an
den Arm geklebt (vorher entsprechend auf-
bohren). Als néchstes ist das Standrohr anzu-
fertigen; die MafBe sind genau vom verwen-
deten Kibri- bzw. Vollmer-Modell zu iiber-
nehmen. Das Standrohr wird aus Messing
gedreht und anschlieBend auf 2,8—2,9 mm
Innendurchmesser aufgebohrt. Dann wird es
auf den Sockel geklebt, Damit sind die wesent-
lichsten Arbeiten am Kran selbst beendet.

Als néchstes wird in ein Kunststoffrohr aus
Hartgewebe (R in Abb. 4), das einen Durch-
messer von 2,6 mm hat und ca. 60 mm lang
ist, am einen Ende ein 5 mm langes Hart-
gewebe-Stiick von 2,5mm Durchmesser als Fiill-
stiick (B in Abb. 4) eingesetzt und sauber und
wasserdicht verklebt. Auf das andere Ende des
Rohres wird der Kopf des Wasserkrans
gesteckt und gleichfalls wasserdicht verklebt;
anschlieBend wird das Rohr in den Sockel ein-
gefiihrt. Vorher ist jedoch noch in das Kunst-
stoffrohr ein 2,3 mm-Loch fiir den vom ZufluB-
Schlauch kommenden ZufluB-Stutzen K zu
bohren.

In eine Sperrholzplatte bohrt man ein 8 mm-
Loch und bringt daneben eine Aussparung fir
die Untersuchungsgrube U an, die gemdB Abb.
4 aus Kunststoff anzufertigen und wasserdicht
zu verkleben ist (dabei nicht die Bohrung fiir
den AbfluB-Stutzen K vergessen, s. Abb. 4!).

Die MaBe fiir den Haltewinkel von Motor
und Getriebe muB jeder Bastler selbst auf die
von ihm verwendeten Teile abstimmen; ebenso
sind die Ldngen fiir die beiden Schlauche je
nach den ortlichen Gegebenheiten festzulegen.
Ich verwendete iibrigens Faller-Schlduche; auch
die Pumpe und der Wassertank stammen von
Faller. (Ebenso geeignet sind z. B. Ventil-
schlduche, Flugmodell-Schlduche oder die im
Elektrofachhandel erhdltlichen Silikon-
Schlduche, d. Red.). Auf jeden Fall muB der (an
sich flexible) Schlauch so lang sein, daB er die
180°-Drehung des Krans ohne weiteres mit-
machen kann, die erforderlich ist, wenn dieser
zwischen zwei Gleisen steht und beide
.bedienen” soll. Ggf. kann auch ein Dreh-
bereich von ca. 90° ausreichen. AnschlieBend
wird das Kunststoffrohr, auf dem der Kopf
des Kranes befestigt ist, noch mittels einer
Haltebuchse B mit dem Getriebe verbunden.
(S. dazu unseren Alternativvorschlag Abb. 9,
D. Red.).
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Abb. 6. Der
hochge-
klappte Was-
serkasten-
deckel, hier
beim Test-
fahrzeug noch
ohne Klapp-
mechanismus.

Abb. 7. Die
optische Tau-
schung ist
perfekt —
wenn der
kieine AbfluB-
Schlauch-
stutzen

(s. Abb. 8)
innerhalb des
hinteren
Drehgestells
mittig ange-
ordnet ist, so
daB er von
auBen nicht
gesehen wer-
den kann:
der Wannen- W .
tender wah- .
rend des
Wasser-
fassens” in
der Seiten-
ansicht.

T

Abb. 8. Zwei Maoglich-
keiten zum fernge-
steuerten Offnen und
SchlieBen des Wasser-
kasten-Deckels:

Bei der ersten wird der
Deckel a mittels eines
Zugdrahtes ¢ beweaqt;
b ist der Achsdraht und
d die Lagerbuchse. Der
Z-Weichenantrieb W 1
sitzt hierbei im Kohlen-
kasten.

Bei der zweiten Version
erfolgt die Bewegung
des Deckels mittels ei-
nes kleinen Hebels; der
Betatigungsdraht des in
der ,Wanne" des Ten-
ders angebrachten An-
triebs (W 2, gestrichelt
gezeichnet) ist nicht zu
sehen (s. Haupttext).
Die Anordnung von
AK = Auffangkasten
und e = Stromzufiih-
rung ist bei beiden
Mdoglichkeiten die glei-
che.
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Nun zum Tender:

Zum Umbau habe ich den Wannentender von
Marklin verwendet, der sich hierzu m. E. am
besten eignet. Der Wasserkastendeckel wird
herausgetrennt, ebenso die stérenden Ver-
strebungen im Tendergehduse. Aus Ms-Blech
wird ein neuer Deckel angefertigt; Einzel-
heiten gehen aus Abb, 8 hervor. Nachdem das
Wasser — wie bereits erwdhnt — nicht im
Tender bleibt, sondern durch ihn hindurch in
einen als Untersuchungsgrube getarnten Auf-
fangbehdlter flieBt, ist gemaB Abb. 8 eine Art
Trichter (aus Ms-Blech) zu fertigen, der
schlauchartig endet oder — falls man eine
andere Form wihlt — am Boden ein Loch zur
Aufnahme eines diinnen Schlauches erhalt
(genau einpassen oder wasserdicht verkleben);
der Schlauch wird so innerhalb des hinteren
Drehgestells angebracht, daB er von aulien
nicht zu sehen ist.

Die kleine Einfiilloffnung (des Wasserkasten-
deckels) und die Lage des Wasserauffang-
behilters bedingen natiirlich einige Feinarbeit
am Fahrregler, um die Lok so zielgenau anzu-
halten, daB das Wasser den vorbestimmten
Weg nimmt und nicht {iber den Tender irgend-
wo zwischen die Schienen lauft, wo es sofort
einen ,Kurzen" produzieren wiirde!

Anmerkung der Redaktion:

Ein netter, keineswegs .spi . sond von
jedem Durchschnittsbastler durchaus realisierbarer
Einfall, dieser echtes Wasser spendende HO-Wasser-
kran! Auch verhiltnismifig einfach in Anfertigung
und Ausfithrung, d. h. man kann die Sache noch mehr
vereinfachen, wenn man folgendes anders macht:

o

1. Antrieb und Pumpe

Der relativ komplizierte Mechanismus, den Herr
Jedich zum Drehen und vor allem zum . Speisen”
des Krans verwendet, liefe sich u. E, durch eine
Losung gemifh Abb. 9 umgehen, die allerdings auch
gewisse .Macken“ haben kann (siche unten): Die
Pumpe und das Steigrohr sitzen direkt unter dem
Kran; auf das Steigrohr ist ein Reibrad aufgezogen.
das seinerseits von einem daneben angebrachten
Synchron-Motor angetriecben wird. Auf diese Weise
ergeben sich im Prinzip drei z. T. erhebliche Vor-
teile gegeniiber der von Herm Jedich ausgeknobelien
Losung:

Zum einen enifillt der ZufluBfschlauch (Z in Abb. 2)
und damit auch dessen nicht ganz problemloses
Herumschwenken wiihrend der Drehbewegung.

Zum anderen kann die Drehgeschwindigkeit des
Krans beliebig und ohne grofien Getriebe-Aufwand
gewiihlt bzw. eingestellt werden, nidmlich einfach
durch entsprechende Abstimmung des Durchmessers
von Reib- bzw. Motorwellen-Rad.

Und zum dritten: Bei einem unbeabsichtigten Ver-
drehen des Krans durch Unachisamkeit wirkt das
Reibrad wie eine Ruischkupplung - Getriebe-
beschidigungen sind ausgeschlossen.

Und die .Macke®, von der wir oben gesprochen
haben? — Nun die eine oder andere Pumpe (z. B. die
Faller-Pumpe) erzeugi Vibrationen, die durch irgend-
welche MaBnahmen gedimpft oder aufgefangen
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Fir das Offnen und SchlieBen des Wasser-
kastendeckels gibt es zwei Moglichkeiten, die
ich allerdings erst ,theoretisch durchprobiert”
habe; Abb. 6 zeigt noch den antriebslosen
Deckel des Testfahrzeugs. Meine Vorschliage
gehen aus der Zeichnung Abb. 8 hervor; als
Antrieb dient in beiden Fdllen ein Z-Weichen-
antrieb, der entweder im Kohlenkasten oder in
der Wanne untergebracht wird. Ersteres (W 1)
hat den Vorteil, daB der Auffangbehélter so
grob wie der Deckel sein kann; dafiir sieht
man aber den Betdtigungsdraht. Letzteres ist
bei der zweiten Version (W 2) zwar nicht der
Fall; dafiir muB allerdings der Trichter so klein
sein, daB er zwischen die Winkel palit, was
ein noch genaueres Zielen mit dem Wasserkran
erfordert. Fiir welche Version man sich ent-
scheidet, bleibt jedem selbst iiberlassen,
ebenso, wie man die Stromzufiihrung zum
Weichenantrieb (iiber kleine ,Schnurrbart”-
Schleifer o. 4.) bewerkstelligt.

Damit ware eigentlich alles iiber die
»Geheimnisse” des echten Wasserkrans gesagt;
vielleicht heiBt es jetzt bald auch auf Ihrer
Anlage ,Wasser marsch”! Ein kurzer Hinweis
noch zum AbschluB: In das Wasser sollte man
«Zwecks Entspannung” einen Schuff Spiili o. &.
geben.

Abb. 9. Der Redaktions-Vorschlag fiir die Anord-
nung von Antrieb und Pumpe. Es bedeuten: A =
AbfluB, G = Gummi-Antriebsrad, K = Kunststoff-
AbfluBrohr, M = Motor, P = Pumpe, T = Wasser-
tank, U = Untersuchungsgrube, Y = Reibrad.



werden miissen, damit sie sich nicht auf den Wasser-
kran iibertragen, Entsprechende Versuche konnien wir
infolge Zeitmangels selbst nicht vornehmen. Unser
Vorschlag soll mehr als Denkanregung gelten,

2. Offnen und SchlieBen des Deckels

Wir schlagen vor, den Weichenantrieb samt den
damit zusammenhiéngenden Problemen (Schleifer und
Gleiskontaki usw.) fallen zu lassen und statt dessen
den Wasserkastendeckel rein mechanisch zu &ffnen
bzw. zu schlieffen. Denkbar wiire z. B. eine Art
StoBel, der den Deckel nach oben driickt und der
entweder von einem (evil. abgewandelten) Ent-
kupplungsgleis oder einer fesistchenden Kulisse

betiitigt wird, die zwischen oder neben den Schienen
angeordnet ist. Eine weitere Miglichkeit wiire, den
Abstofieffekt zweier Magnete (z. B. SRK-Rund-
magnete) auszuniiizen, von denen einer fest unier
dem Gleis und der andere — in einer entsprechenden
Fithrung - beweglich im Tender sitzt. Wenn die
beiden Magnete sich genau iibereinander befinden,
bgestof den Wasserk

kann der obere, abg
aufdriicken -~

deckel mittels eines Stifels o. &.
quasi zugleich als Erkennungszeichen, daf# sich der
Tender an der genau richtigen Stelle befindet. Dies
nur als kleine Anregung - sicher werden unsere
Bastelspezialisten hier noch weitere Moglichkeiten
ausknobeln,

Kurzkupplung bei Arnold-Vierachsern

Weil auch bei mir der Wagenabstand bei
den Arnold-Vierachsern zu grob war, die bis-
her beschriebenen Methoden (u. a. Heft 9/71,
4 u. 6/72) mich aber nicht ganz befriedigten,
knobelte ich eine weitere Methode aus. Neben
der Verringerung des Gummiwulst-Abstandes
auf ca. 2 mm (falls erforderlich, an dem Wagen
oberen Gummiwulst abschréigen!) hat sie den
Vorteil, daB die Entkupplungsméglichkeit voll
gewahrt bleibt., Vorbedingungen sind Radien
von mindestens 380 mm. Bei kleineren Radien
muB der Wagenabstand auf 3—4 mm ver-
groBert werden, was bei meiner nachstehend
beschriebenen Methode durchaus moglich ist.

Hier das ,Rezept”: Man nehme ein Leistchen
(ca. 6 mm breit und 400 mm lang), ein Arnold-
Drehgestell und einen Bleistift. Aus dem Dreh-
gestell entfernt man die Achsen, legt es lings
auf das Leistchen und zeichnet die Locher fiir
die Beleuchtungs-Kontaktfedern, die Befesti-
gungsschraube S und den Anschlagpinn A an
(s. Skizze). Bei entsprechender Aufteilung
gehen sechs Drehgestelle auf das Leistchen.

Die so ermittelten Punkte bohrt man mit
einem 5,5 mm-Bohrer ca. 3 mm tief an. Auf den
Riicken gelegt, muB das Drehgestell nun vollig
plan auf dem Leistchen liegen. Hat man das
Leistchen so fiir sechs Drehgestelle vorbereitet,
feilt man es vor dem jeweils ersten ,Beleuch-
tungspinnloch” ein Ideechen flacher und klebt
hier ein Stick Plastik-Isolierband auf (Tesa,
Coroplast o. d.). Das verhindert, daB die Dreh-
gestelle spdter hier festkleben. Damit sind die
Vorarbeiten fiir -zig Drehgestell-Korrekturen
auch schon beendet.

Nun nimmt man sich ein Drehgestell vor,
entfernt den an der Kupplung liegenden Rad-
satz und sdgt den kompletten Kupplungskasten
an der Quer- und Léngstraverse ab. Die
Langstraverse wird soweit gekiirzt, daB sich
der Kupplungskasten bis zur hinteren Nase N
in das Drehgestell hineinschieben 1aBt. Darauf
achten, daB die Klemmen K des Kupplungs-
halteblechs fest anliegen (gegebenenfalls nach-
biegen!). Den Radsatz baut man nunmehr
wieder ein, legt das Drehgestell auf das Leist-
chen und die Kupplung davor. So kénnen sechs

Drehgestelle vorbereitet werden; ,der Rest
ist kleben”, und zwar mit Stabilit express. Den
Kupplungskasten klebt man an der Quer- und
Lingstraverse fest. Fertig! Die Abbindezeit von
8 Minuten reicht gerade, um sechs Drehgestelle
zu kleben (Erfahrungswert!). Die Schreiberei
hier dauerte ldnger als einen ganzen Zug zu

prdparieren! Friedrich-W. Laubert, Kassel
A
Abb. 1. u. 2. UnmaBstébliche Schema-Skizzen des

Verfassers zum Kupplungsumbau. Oben die Dreh-
gestell-Draufsicht (zum Kleben das Drehgestell
mit der Oberseite auf das Leistchen legen), unten
das Leistchen. Der Kupplungskasten wird an der
dicken Linie ausgesagt, das schraffierte Teil wird
ganz entfernt. Nach dem Einkieben des Radsatzes
wird der Kupplungskasten mit Stabilit express fest-
geklebt (Vorsicht: Radsatz nicht mit ankleben!). Die
Nase N soll an der Quertraverse TQ anliegen. Bei
kieineren Radien als 380 mm wird die Quertraverse
entsprechend weniger in das Drehgestell hinein-
geschoben. Im (brigen bedeuten (s. auch Haupt-
text): A = Anschlagpinn, B = Bohrungen fiir A,
L und S, G = Leistchen 6 mm breit (Radsatz muB
daruberpassen), J = eingelassenes Plastik-Isolier-
band, L = Lécher fir Beleuchtungs-Kontaktfedern,
= Klemme des Kupplungs-Haltebleches, S =
Befestigungsschraube, TL = Léngstraverse.
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Nicht die Verkaufsvitrine eines Fachgeschiifts

sondern die mehr als 240 Triebfahrzeuge und
tiber 400 Wagen umfassende HO-Privalsamm-
lung eines Modellbahners aus Erlau/DDR! Der
Gliickliche ist um seine Schitze wahrhaiflig zu
beneiden; neben den teilweise kompletten
Sortimenten der wichtigsten Industriefirmen
sind auch noch zahlreiche Selbstbaumodelle
(u. a.

BR 54 pr, BR 58 pr, 94 sd) vertrelen.

Damit die Modelle indes nicht nur ein
» Vilrinen-Dasein fristen”, ist auch noch eine
12 m* groBe HO-Anlage (rechle Seite) vorhan-
den, auf der alle drei Traklionsarten (Dampf,
Diesel, Strom) méglich sind. Das — hiiben wie
dritben wohl gleichermaBen beliebte — Thema:
doppelgleisige Hauplstrecke mit abzweigender
Nebenbahn.







Cin Gleisbesetat - Meldesystem
Biir das SRweischienen - System

Uber Gleisbesetzt-Meldesysteme wurde schon
viel Tinte verschrieben — und viel Zeit geopfert,
um etwas Optimales zu bauen. DaB das Pro-
blem aber noch immer besteht, geht u. a. aus
MIBA 9/74, S. 607, hervor. Auch wir, die Eisen-
bahnfreunde Wetterau e. V. in Bad Nauheim,
,nagten“ an diesem Problem herum und such-
ten die beste Losung fiir unsere im Bau befind-
liche Clubanlage. Das Problem sollte so gut
wie mdglich gelost werden, wobei folgende
Bedingungen zu erfiillen waren:

1. Jedes Fahrzeug, das sich auf dem zu iber-
wachenden Gleisabschnitt befindet, soll iiber-
wacht werden.

2. Jedes Clubmitglied soll seine Fahrzeuge
auf der Clubanlage einsetzen kdnnen. Daraus
ergibt sich die Forderung, daB keine mechani-
schen Anderungen am Fahrzeug vorgenommen
werden missen, wie z. B. Anbringen von Ma-
gneten, Kontakten oder der Einbau eines Wider-
standes.

3. Das System soll ohne Schwierigkeiten mit
dem Trix-e.m.s.-System ,harmonieren®.

4. Die Besetztmeldung soll unabhéngig von
der HOhe und der Polaritit der angelegten
Fahrspannung sein.

5. Der Aufbau soll in einer sog. Basis-Stufe
erfolgen (s. MIBA 7/75, S. 476), auf der dann
andere Systeme aufbauen (z. B. Blocksystem).

6. Das System sell betriebssicher und war-
tungsfrei sein.

Es stellte sich heraus, daB das Erfillen der
Punkte 1 und 2 die gréBte Schwierigkeit war.
Eine kleine Manipulation an den Fahrzeugen
(nur Wagenmodelle) erwies sich doch als not-
wendig; sie ist allerdings so gering, daB sie
noch eine Minute vor dem Einsatz vorgenom-
men werden kann. Und auch ein unbegabter
Modellbahner kann diese Manipulation ausfiih-
ren: Es missen bei jedem Wagenmodell die
Radsatze behandelt werden. Die Isolierung zwi-
schen Rad und Achse wird mit einem leitfahigen
Graphitlack mittels eines kleinen Pinsels (iber-
briickt. Dieser Graphitlack ergibt nach dem
Trocknen einen Widerstand von 1000—2000 Ohm,
je nach Pinselaufstrich; es gibt ihn als Spray in
einer Dose (Hersteller: Kontakt Chemie, Ra-
statt) fiir ca. 7,— DM im Fachhandel fiir elektro-
nische Bauteile (z. B. Fa. Arlt, 6 Frankfurt,
Miinchner StraBe). Der in MIBA 3/75, S. 136, ge-
nannte Trick mittels Graphitpuder und einem
Klebstoff ist u. E. nicht zu empfehlen, da der

sesesessfenss

csseses FS

Abb. 1. Prinzip-Schaltbild
eines Uberwachungsab-
schnitts, der nur in einer
Richtung befahren wird. Es
bedeuten: US = Uber-
wachungs-Stromkreis, FS =
Fahr-Stromkreis, F = Fahr-
pult, L = Anzeigelampe,
R = Widerstand, S =
Schaltverstarker, U = Uber-
spannung (UG im Haupt-

text).
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Abb. 2. Prinzip-Schaltung
eines Elektronik-Blocks  fir
einen Abschnitt (der im Haupt-
text erwahnte .Schwarze
Kasten“). Anstelle des An-
zeigenlampchens (L), das der
Verfasser vorsieht, kann auch
eine Leuchtdiode (LED) ein-
gesetzt werden. In diesem Fall
ist jedoch unbedingt der Vor-
widerstand RV noétig! Der Wert
héngt von der Hoéhe der Speise-
spannung ab (bei 9V =470 Q, 12V =610Q, 14V =
710 Q, 16 V = 820 Q, 20 V = 1000 Q) — Belastbarkeit
0,5VA. RF = Widerstand im Fahrzeug, Ui =
Uberwachungsspannung, US = Speisespannung.

RE

(_

Widerstand der Paste nicht bestandig ist.

Nun lieferte uns jeder Wagen einen Wider-
stand von 1000—2000 Ohm, den man auswerten
kann; man konnte an die Lésung der anderen
Forderungen gehen. Um Punkt 4 ohne ,Klimm-
ziige* erfiillen zu kénnen, wurden Versuche mit
Hochfrequenz gemacht. Diese Art war die ein-
fachste und schonste Methode ilberhaupt; sie
funktionierte einwandfrei. Doch da war auch
noch Punkt 3 einzuhalten: Um nicht mit dem
Trix-e.m.s.-System in Konflikt zu geraten, muBte
die Hochfrequenz auf 20 kHz heraufgesetzt wer-
den. In Kiirze jedoch tritt ein neues Gesetz liber
den Betrieb elektrischer Anlagen mit Hochfre-
quenz in Kraft, in dem u. a. steht, daB der Be-
trieb elektrischer Anlagen mit Frequenzen (iber
10 kHz nur noch mit FTZ-Genehmigung erlaubt
ist. Diese zu erreichen ist zwar maoglich, der
Weg dahin jedoch schwer und teuer. Aus der
Traum? Nein! Wir arbeiten jetzt mit einer tber-
lagerten Gleichspannung, im folgenden immer
kurz Ul genannt (Uberwachungsspannung).
Lediglich die Erfiillung von Punkt 4 erforderte
eine vergleichsweise geringe Manipulation:
Wird ein Uberwachungsabschnitt in beiden
Fahrtrichtungen befahren, so wird fiir jeden Ab-
schnitt ein Relais mit zwei Umschaltern bend-
tigt; jedoch dazu weiter unten. Die weiteren
Punkte 5 und 6 einzuhalten, war fiir uns kein
Problem. Nun, wie arbeitet unser System?

Man betrachte zunéchst einmal rein prinzipiell
einen Abschnitt, der liberwacht werden soll und
nur in einer Richtung befahren wird (z. B. dop-
pelgleisige Strecke, Schattenbahnhof). Daraus
ergibt sich Abb. 1:

An den Punkten X und Y wird die Fahrgleich-
spannung angelegt. Dem positiven (+) Pol der
Fahrspannung wird nun iber einem MeBwider-
stand R eine Uberwachungsspannung Uil von
ca. 12-20V iberlagert. Hierbei ergeben sich
folgende zwei Stromkreise: Der eine Fahrstrom-
kreis vom Pluspol der Fahrspannungsquelle zu
Punkt Y, lber den Lokmotor und die Wagen-
Widerstdnde zu Punkt X und von dort zur Minus-
klemme des Fahrpultes (in Abb. 1 gepunktet

gezeichnet); der andere Uberwachungs-Strom-
kreis von der Plusklemme der Uberwachungs-
Spannungsquelle lGber den MeBwiderstand R zu
Punkt Y, Lokmotor und Wagen-Widerstande zu
Punkt X und von dort zur Minusklemme der
Uberwachungs-Spannungsquelle (in Abb. 1 ge-
strichelt gezeichnet). Der durch den MeBwider-
stand R flieBende Strom der Ui ruft an ihm
einen Spannungsabfall hervor, der einen elek-
tronischen Schaltverstarker treibt, der wieder-
um eine Glihlampe zum Leuchten bringt. Man
kann erkennen, daB noch immer der Uberwa-
chungsstrom flieBt, auch wenn die Fahrspan-
nung auf 0 Volt geht; so wird jedes Fahrzeug
registriert. Erst wenn der Stromkreis von Ui
unterbrochen wird, erlischt die zugehbrige
Lampe. Da der MeBwiderstand relativ groB ist,
ist es nicht méglich, daB die Ul den Lokmotor
antreiben kann.

Damit sich die Fahrspannung und die Ui
nicht gegenseitig beeinflussen, ist es erforder-
lich, sie iber sog. Entkopplungsdioden zusam-
menzuschalten.

Nun, Schaltverstarker, MeBwiderstand, Ent-
kopplungsdioden — viele Begriffe, die die Sache
fiir ,elektronische Laien“ kompliziert und unver-
standlich machen. In unserem Club soll aber
jeder damit umgehen kdnnen, und die mei-
sten sind ebensolche ,elektronische Laien".
Aus diesem Grund haben wir folgenden Weg
beschritten: Es wurde eine Schaltplatte ent-
wickelt, auf der sich die gesamte Elektronik
befindet. Jetzt kann jeder die Schaltplatte ver-
drahten. Die Systemfunktion ist bekannt: was
weiterhin physikalisch in der Elektronik abléduft,
braucht den Anwender nicht zu interessieren.
Wie ein Elektronikblock fiir einen Abschnitt
schaltplanmaBig fiir einen Laien aussieht, zeigt
Abb. 2. Es gibt nur noch einen Ausgang fiir die
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Abb. 3. Gesamt-
Schaltplan fir
eine in mehreren
Abschnitten lber-
wachte Strecke,
die nur in einer
Richtung befahren
wird. Es bedeu-

ten: C = Konden-
sator 2000 uF/35V,

|4

-+
Ur

Uli und einen Ausgang fiir die dazugehdrige
Anzeigelampe. Wird der Stromkreis der Ul (iber
die Lok oder die Wagen-Widerstdnde geschlos-
sen, so leuchtet die am zugehdrigen Lampen-
ausgang angeschlossene Lampe auf. Das ist
alles, was man Uber den ,schwarzen Kasten“
wissen muB.

Es befinden sich acht solcher ,schwarzer
Késten" auf einer Steckplatine. Die acht Aus-
gange fur die Ui, die acht Ausgénge fir die
Anzeigelampe sowie die Anschllsse fir die
Stromversorgung der Steckplatine sind auf
einem mehrpoligen Stecker auf der einen
Seite der Platine zusammengefaBt. Die Strom-
versorgung der Elektronikplatine erfolgt am
besten durch eine Gleichspannung von ca. 12
bis 20 V; dies richtet sich jeweils nach der Be-
triebsspannung der verwendeten Anzeigelam-
pen. Die Versorgungsgleichspannunng kann aus
einem speziellen Gleichspannungs-Netzgerat
entnommen werden. Eine andere Mdglichkeit ist,
die 16 V-Wechselspannung des Bahntrafo-Licht-
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G = Gleichrichter,
M = Steckkarte

c .Meldesystem*”
mit L = Lampen-
ausgang und

U = Ausgang
Uberwachungs-
spannung, UF =
Fahrspannung
(feste Fahrtrich-
tung), UL = Licht-
anschluB Bahn-
trafo.

I
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anschlusses zu verwenden. In diesem Fall
mussen allerdings ein Gleichrichter und einige
Siebkondensatoren zwischen die 16 V-Wechsel-
spannnung und die Elektronikplatine geschalten
werden.

Anstelle der Anzeigelampen kénnen auch an-
dere Verbraucher angeschlossen werden, so-
lange deren Stromaufnahme 100 mA nicht liber-
schreitet. Ein Anzeige-Element kann auch ganz
entfallen; in diesem Falle liefert die Platine am
Lampenausgang eine Gleichspannung in der
Héhe der Betriebsspannung (z. B. 12 V), wenn
der zu (berwachende Abschnitt frei ist. Ist der
Abschnitt besetzt, so geht das Potential am
Lampenausgang auf 0 Volt (Masse). Einen Ge-
samt-Verdrahtungsplan fiir eine in mehreren
Abschnitten (berwachte Strecke, die nur in
einer Richtung befahren wird, zeigt Abb. 3.

Fir eine Strecke, die in beiden Richtungen
befahren wird, wird der Aufwand leider etwas
groBer. Fiir diesen Betriebsfall missen die ein-
zelnen zu (berwachenden Abschnitte auf beiden



Fahrschienen voneinander getrennt werden.
Jeder Abschnitt muB nun seine Fahrspannung
mit der Uberwachungsspannung Uii iiber einen
eigenen Polwendeschalter zugefiihrt bekommen.
Im Bahnhofsbereich kann dies u. U. sogar er-
wiinscht sein, um auf jedem Abschnitt unabhan-
gig rangieren zu konnen. Am besten verwendet
man fir die Polwendeschalter Relais mit zwei
Umschaltkontakten (billige Kammrelais). Die
Betatigung dieser Relais kann nun je nach
Bedarf einzeln oder zusammen erfolgen. Abb. 4
zeigt einen Verdrahtungsplan fir mehrere liber-
wachte Abschnitte einer Strecke, die in beiden
Richtungen befahren wird.

Wie aus allen Vedrahtungspléanen hervorgeht,
ist in jede Plus-Zuleitung der Fahrspannung
eine Diode Typ 1N4001, BY100 o. &. zu schalten;
dabei ist darauf zu achten, daB die Uber-
wachungsspannung Ul immer nach der Diode
(am Strich der Diode) einzuspeisen ist.

Nun — trotz alledem ist die Verdrahtung die-
ser Platine leichter als man denkt, und auch ein
elektronisch unkundiger Modellbahner miiBte
u. E. damit zurecht kommen. Der einzige Nach-
teil, das in manchen Fallen erforderliche Pol-
wenderelais, wird durch die vielen Vorteile
dieses Gleisbesetzt-Meldesystems wieder auf-
gewogen.

Die Platine wurde als Steckkarte ausgefiihrt,
die genormte mechanische Abmessungen be-
sitzt (Europakarte). Ein Kartentrager, in dem
alle Platinen verdrahtet werden, nimmt diese
alle auf. Auch die Tatsache, daB auf einer Pla-
tine genau acht ,schwarze Késten“ vorhanden
sind, hat ihren Grund: Die Meldekarte gehort zu
einem Basis-System; auf ihr baut in einer weite-
ren Ausbaustufe eine andere Steckkarte auf. Auf
dieser sind dann nur zwei integrierte Schal-
tungen enthalten, die in Zusammenarbeit mit
der ,Meldekarte" ein elektronisches Block-
system fur vier Blockstrecken ergeben.

Modellbahner, die sich fir unser Gleisbesetzt-
Meldesystem interessieren und es gegebenen-
falls einsetzen mdchten, kdnnen sich unter fol-
gender Adresse mit uns in Verbindung setzen:

Eisenbahnfreunde Wetterau e. V.
6350 Bad Nauheim
BlicherstraBe 20.

Bei entsprechender Nachfrage kénnen von uns
dann die ,Meldekarten“ bezogen werden, und
zwar wahlweise fertig bestlickt und geprift, mit
Gleich- oder Wechselspannungsversorgung,
oder als Bausatz.

Claus Biaesch, Friedrichsdorf

| 2 3-6 7 8
(e e
1:_ i i i

Abb. 4. Schaltplan
fur mehrere Gber-
wachte Abschnitte,
die in beiden
Richtungen
befahren werden.

M ist wieder die
Steckkarte

.Meldesystem” wie
in Abb. 3, P =
J_, Polwendeschalter,
UF = Fahr-
u spannung, US =
s Spannung 12-20 V.
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. Y
Abb. 1. Der Bahnhof ,St. Gilben” mit dem sog. Befehlsstellwerk (s. Haupttext); daneben das Weichen-

stellwerk |l und darunter das Stellwerk fir die verdeckiten Strecken. Direkt am Anlagenrand ein
Triebwagen der Verbindungsbahn; am Empfangsgebdude ein Zahnrad-Triebwagen.

Die HO-Anlage des Herrn A. Niederhauser,
Winterthur/Schweiz

Abb. 2. Die linke Ausfahrt von ,St. Gilben";
vorn links ein Teil des Schmalspur-
Bahnhofs.



Abb. 3.

Der malerisch angelegte Altstadt-Teil vom (imaginaren) ,St.

Gilben", dem Ziel der sog. Ver-
bindungsbahn, die rechts gerade noch zu erkennen ist. Der verbliffend echt wirkende Stadtweiher
besteht aus einer Hartfaserplatte, deren Oberflache leicht wellig gespachtelt, blaugriin angemalt und
zuletzt mit Glanzlack gestrichen wurde. Die Seenplatte ist abnehmbar; darunter verbirgt sich eine
Arbeitsoffnung.

gs :ﬂiilwen ﬂiéle Cgpm'en m:wln ,,Cgt. @i”»en” e

Nachdem ich bereits zwei kleinere HO-Anlagen
gebaut hatte, konnte ich vor acht Jahren ein eigenes
Modellbahn-Zimmer beziehen. AuBer den Erfah-
rungen der vorausgegangenen .Bauereien” diente mir
fiir die Planung vor allem die MIBA-Anlagenfibel
mit den sehr guten Zeichnungen von Pit-Peg.

So entstand als wesentlicher Teil der Anlage ein
Durchgangsbahnhof mit fiinf Zuggleisen, einer Oris-
giiteranlage und Gleisanschluf zu einem Lagerhaus,
sowie einem kleinen Lok-Depot. Dieser Bahnhof ist
auch der Ausgangspunkt der normalspurigen Zahn-
radbahn, die am Stadiweiher entlang und iiber die
Haupistrecke den Bahnhof verliBft, um im anschlie-
Benden Tunnel zu enden.

Im leicht erhthten Nebenbahnhof endet die
Schmalspurbahn (9 mm-Gleis = 750 mm-Spur des
Vorbilds). Diese Bahn hat als Ausgangsort eine Kehr-
schleife unter dem Hiigel im linken Anlagenteil. Kurz
vor der von ihr bedienien Station .Mauerberg” ver-
liBt sie den Tunnel, iiberquert zweimal die Haupt-
strecke und erreicht so .St. Gilben-Nebenbahnhof*.
Hier werden die Ziige so umgestellt, daB sie in das
ansteigende Ausfahrgleis geschoben werden. Nun
wird mit einem selbstkonstruierien Entkuppler die
Lok angehiingt und der Zug fesigehalten; nach Weg-
fahrt der Lok zum Wasserfassen wird der Entkuppler

freigegeben und die Wagen rollen aufgrund des
Gefélles in das Abfahrgleis zuriick.

Als Verbindung in das nahegelegene Stidichen
verkehrt ab dem Bahnhofsplaiz die Verbindungs-
bahn (12 mm-Gleis = Meterspur des Vorbilds). Sie
fahrt um den alten Stadtteil nach der Haltestelle
.Graben”, um anschlieBend Richtung .St. Gilben-
Stadt” in einem Tunnel zu enden.

Der iibrige Teil der Anlage dient vor allem der
Doppelspur-Zufahrt zum Durchgangsbahnhof. Unter
diesem befindet sich auch der Abstellbahnhof mit
Kehrschleife und Platz fiir 13 Ziige. Der Auibau
erfolgte mit Latten in Rahmenbauart. Als Trassen-
bretichen dienen 5 mm dicke Hartfaserplatten. Das
Gleis- und Weichenmaterial ist im sichtbaren Teil von
Peco; die Zahnstangen, Gleise und Weichen im Ab-
stellbahnhof sind ausschlieBlich von Fleischmann. Die
Verbindungsbahn fihrt auf Rokal 12 mm-Gleisen.
Die Umschalter an den Weichen sind von mir
abisoliert worden, um unabhiingige Kontakte fiir
Sicherungszwecke zu erhalten.

Die Fahrleitung der Hauptbahn ist von Sommer-
feldt. Leider waren die SBB-Fahrleitungsteile erst
lieferbar, als ich die Streckengleise bereits elektrifi-
ziert hatte, so daf nun nur noch der Bahnhof mit
diesen erstklassigen Masten ausgeriistet ist. Fiir die

(weiter auf S. 588)
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Abb. 4. Der Streckenplan der Anlage im MaBstab 1:30. Die Hohen sind in cm angegeben, die
Streckenverbindungen mit kleinen Buchstaben gekennzeichnet. Im lbrigen bedeuten: BS = Befehls-
stellwerk, 81, 82 = Stellwerk 1 bzw. Stellwerk 2.

Abb. 5. UnmaB-
stabliche Dar-
stellung der
verdeckten
Gleisanlagen.

Abb. 6. Ein nettes kleines
Motiv am Bahnhofsvorplatz von
.St. Gilben“. Der Bahnhofs-
name wurde (brigens mit
Schablonenschrift in den Origi-
nalfarben (blaue Tafel, weiBe
Schrift und weiBer Rand) auf-
gebracht. Die Bahnsteigiber-
dachung ist Eigenbau, als
Dachbelag fungiert feinstes
Schmirgelpapier.
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Abb. 7 u. 8. Diese Partie befindet sich auf dem unteren Schenkel der U-férmigen Anlage; die Schmal-
spurbahn Uberquert kurz vor der Einfahrt in den Endbahnhof auf + 18 cm Hohe die rechte Hélfte der
Hauptbahn-Kehrschleife. Die ,komprimierte” Bahn-/StraBenkreuzung ist ganz offensichtlich der in
Heft 11/72, S. 741, gezeigten Situation (Uberfiihrung der SBB-Linie Lenzburg-Othmarsingen (ber die
StaatsstraBe Mellingen-Lenzburg) nachempfunden! Es fehit nur der Spiegel bei der Bahnschranke!
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Abb. 11. Blick auf
die Ortschaft mit dem
beziehungsvollen Na-
men ,Mauerberg“;hier
endet die Schmalspur-
bahn. In Bildmitte das
Empfangsgebdude (s.
a. Abb. 12), das sti-
listisch bestens dem
ortlichen Baustil an-
gepaBt ist und sich
harmonisch in die
Umgegend einflgt.

Abb. 12. Schmalspur-
Idyll beim Stationsge-
baude ,Mauerberg”.

Zu den Abb.
auf S, 586:

Abb. 9 (links). Die linke obere Anlagenecke mit
Aus- bzw. Einfahrt der Hauptbahn, dem Lokdepot
und der Einfahrt der Schmalspurbahn. Das
Gelande wurde unter Verwendung von Gras-
matten, Grasfasern, Preiser-natureal-Felsen usw.
gestaltet; die Stecktannen sind z. T. mit Hart-
faserplatten unterlegt.

Abb. 10,
perspektive;
Bahnhofsgebiet von ,St.
Vollmer-Oberleitung nach SBB-Vorbild iberspannt;
die Umstellung der Hauptstrecke auf SBB-Masten
und -Fahrdréhte (s. Abb. 9) soll pach und nach
erfolgen,

Der rechte Bahnhofskopf aus der Vogel-
rechts vorn das Stellwerk 2. Das
Gilben* ist mit der
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Abb. 13 u. 14. Eine interessante und nicht alltag-
liche Partie: die Haltestelle ,Graben" der Verbin-
dungsbahn im tiefgelegenen Stadtgraben, die iber
eine lange Treppe mit dem Altstadt-Gebiet ver-
bunden ist. Die Weiterfliihrung der Strecke ist aller-
dings nur angedeutet; tatsachlich endet sie (vgl.
Gleisplan Abb. 4) kurz hinter dem Tunnelportal.
Die StraBe endet — wie es sich fiir einen fachlich
richtig ausgefiihrten Gelande-Ausschnitt gehért —
stumpf am Anlagenrand.

(Fortsetzung von S. 583)

Zahnradbahn beniitzte ich Industriemaste von Som-
merfeldt; die Verbindungsbahn erhielt Selbstbau-
maste aus Messing nach Schweizer Vorbild.

Gebéaude und Briicken sind vorwiegend Industrie-
produkte, die ich zum Teil #nderte. Die Perron-
iiberdachung, der Warenaufzug fiir die Schmalspur-
bahn sowie die Remise der Zahnradbahn sind
Eigenbau.

Das Rollmaterial richtet sich auBer bei den Giiter-
wagen nach Schweizer Vorbildern, wobei auch Fahr-
zeuge verschiedener Schweizer Privatbahnen zum
Einsatz gelangen. Der Zahnrad-Triebwagen ist ein
Selbstbau-Pseudomodell mit Fleischmann-Anirieb. Der
Triebwagen der Verbindungsbahn enistand aus einer
Rivarossi-Tram und einer Rokal-Lok. Des weiteren
habe ich auch Industriemodelle durch Umbauten



verbessert, Die Reisezugwagen sind meistens kurz-
gekuppelt, wie die MIBA &fters anregte.

Fiir die Bedienung der Anlage besieht folgende
Aufteilung: Im Befehlsstellwerk (mit Gleisbild und
zweiter Stellplatte fiir den Abstellbahnhof) werden
nur die Ein- und Ausfahrten, die Entkuppler,
Rangiertasten und Sektorschalter fiir die Fahrstrom-
Versorgung des Bahnhofs bedient. Ebenso wird hier
die Abfahri der Ziige geregelt, die bei offenem Aus-
fahrsignal erst abfahren, wenn eine entsprechende
Abfahrtaste betitigt wird. Fiir Zugdurchfahrten wird
diese Taste mit einer speziellen Schaltung iiber-
briickt. Die Weichenstellwerke 1 und II haben die
nitigen Stellvorrichtungen fiir alle Normalspur-
Weichen.

Von der Stelltafel fiir die Schmalspurbahn wird
die gesamte Schmalspuranlage gesteuert. Der Wiirter-
posten fiir die Betiitigung der Bahnschranken ist mit
Zugvormeldelampen ausgeriistet, die automatisch
gesteuert werden. Fiir die Gleichstrom-Fahrstromver-
sorgung stehen vier Trafos mit zwei Reglern fiir die
Doppelspur, je einem fiir den Rangierbetrieb, die
Zahnradbahn und die Schmalspur- und Verbindungs-
bahn zur Verfiigung. Bei Zugfahrten fiir die Doppel-
spur auf Bahnhofsgleise der Gegenrichtung wird der
ganze Bahnhof, der zu diesem Zwecke einen eigenen
Stromkreis bildet, umgepolt und iiber entsprechende

Abb. 15.

Relais dem nitigen Regler zugeschaltet. Das hat den
Vorteil, daB mit dem gleichen Regler und mit der
eingestellten Geschwindigkeit von der Strecke in oder
durch den Bahnhof gefahren werden kann. Anderer-
seits kann mit dem Rangierregler im Bahnhofsektor
gefahren werden, wenn ein Zug auf der Strecke
fihrt. Alle nétigen Schaltungen sind in konventio-
neller Art mit Relais der Modellbahnindustrie gebaut,
wobei Signalriickstellungen und Belegungen im
Abstellbahnhof mit SRK-Kontakten und ent-
sprechenden Schalimagneten erreicht werden. Zu
einem vorbildgeireuen Betrieb tragen auch zwilf
Entkuppler im Bahnhof bei; ebenso ein Verbindungs-
gleis zur Zahnradbahn, wodurch Giiterwagen von und
nach der Haupistrecke auch auf der Zahnradbahn
verkehren kénnen. Zur Abwicklung eines fahrplan-
mifigen Betriebes benutzte ich die RiJo-Uhr (14 Std.
Normalzeit = 1 Std. Modellbahnzeit). Auf und von
den Ziigen der Haupistrecke bestehen in der Regel
Anschliisse der Zahnrad-, Schmalspur und Ver-
bindunsgbahn. Die Ankunfts- und Abfahriszeiten
sind natiirlich so gewihli, da# den Mini-Reisenden
auch wirklich Zeit zum Umsteigen bleibt, d. h.
mindestens 6—10 Minuten. Zu erwidhnen ist noch,
daf bei Vollbetrieb der Anlage bis fiinf Personen fiir
die Bedienung eingeseizt werden kénnen.

A. Niederhéuser

Der TEE ,Bavaria" auf der ,Sagitobel-Briicke", die das unterm Anlagen-Niveau liegende Tal

tiberspannt; im Hintergrund wieder die Schmalspurbahn.




AnlaBlich des 100-Jahre-Jubildums der Rorschach-Heiden-Bergbahn:

Gepitlok DZeh 2/4 und Sommerwagen der RHB

Von Dr. Helmut Petrovitsch, Innsbruck
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Abb. 1 u. 2. Seitenansicht und Draufsicht der RHB-Lok Nr. 22 im MaBstab 1:1 fir HO (1:87). Vor dem
Schragstrich die HO, dahinter die N-MaBe; OriginalmaBe in Klammern darunter.
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Abb. 3. Das Vorbild der heutigen Bauanleitung, die Gepéacklok DZeh 2/4 Nr. 22 der RHB. Man erkennt,

daB auf der ,Bergseite” (rechts) das Vordach und der Stromabnehmer lber die Pufferebene hinausragen.
An dieser, im Betrieb stets der vorgestellten Wagengarnitur zugewandten Front fehlen sogar die Spitzen-
signale; umgekehrt sind an der Flhrerstandsseite (links) keine Brems- und Heizkupplungen vorgesehen

{vgl. Abb. 4 u. 5).

In diesem Jahr blickt die RHB (die Rorschach-
Heiden-Bergbahn am schweizerischen Bodensee-Ufer)
auf ihr 100-jihriges Bestehen zuriick. Wenn diese
interessante Zahnradbahn iiber den lokalen Bereich
hinaus relativ wenig bekannt ist, so entspringt dies
wohl dem Umstand, daff sie nicht als Touristikbahn
irgendeinen besonderen Aussichtsgipfel erklimmt,
sondern als .echte Verkehrsbahn® eine Hangterrasse
iiber dem Bodensee an das SBB-Netz anschlieft.

Mit dem Seitenblick zur Modellbahn lift sich

Abb. 4 u. 5.

(2450)

28/155

15/8
(1304)

L

durchaus behaupten, daff die RHB ein recht dank-
bares Objekt fiir eine HO-Nachbildung darstellt: Sie
repriisentiert eigentlich die einzige normalspurige
und elekirisch betriebene Zahnradbahn, deren
Ziige planmifig auf eine Bundesbahnstrecke iiber-
gehen, wie umgekehrt auch Vollbahnwagen iiber-
nommen werden kénnen. Somit hitte die RHB
eigentlich das passende Vorbild fiir die von
Fleischmann konzipierte H0-Zahnradbahn darstellen
konnen, hétte man in Niirnberg etwas mehr Vor-

Bergseite (links) und Fihrerstandsseite der RHB-Lok Nr. 22 im HO-MaBstab 1:87.

51/27.5
(4420)

43/245
(3754)

)
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Abb. 6—8. Seitenansicht, Berg- und Flihrerstandsseite der RHB-Lok Nr. 22 im N-MaBstab 1:160.

Alle Zeichnungen von Dr. Helmut Petrovitsch, Innsbruck. Die Zeichnungsunterlagen fiir die Lok-Typen-
skizzen wurden freundlicherweise von den Schweizerischen Lokomotivfabriken Winterthur in Form der

1:10-Originale zur Verfiigung gestellt.

Abb. 9—11. ,Traditions-
gemaB" — zum GréBen-
vergleich — die RHB-
Lok auch noch im Z-
MaBstab 1:220.

Abb. 12. Das
Zwischengelege
11/1363, das in
der Fleischmann-
ELB-Lok iiber den
Motor herausragt,
1aBt sich nach
kleinen Bearbei-
tungen auch
unterhalb der
Motorachse an-
fugen. Das abge-
nommene Dop-
pelzahnrad 28/132
ist in seinen Um-
rissen strichpunk-
tiert und die
Lagerplatte ge-
strichelt ange-
deutet.

Abb. 13. Auf dem
36 cm-Minimal-
radius ergibt sich
bei der gewahl-
ten Fahrwerks-
Anordnung noch
keine SpieBgang-
Stellung; auch
der Anschnitt-
winkel der auf-
laufenden Spur-
krédnze gegeniber
der AuBenschiene
hélt sich in zu-
lassigen Grenzen.



bildtreue gesucht und sich mit der .Edelweif-Lokal-
bahn® nicht in mehr spielzeughaften Gestaltungen
verlaufen. Wenigsiens aber stehen dank der ELB
brauchbare Triebwerksteile und Zahnstangengleise
zum Bau einer vorbildgerechten Zahnradbahn in HO
zur Verfiigung.

Die Gepicklok DZeh 2/4

Das Modell der Gepiicklok DZeh 2/4 entstand
also auf der Basis eines abgewandelten Triebwerks
02 Z/213) einer Fleischmann-ELB-Lok. Allerdings
mufte fiir diesen Zweck die Triebwerkseinheit auf
einen Einachsantrieb reduziert werden, um in
meinem maBstiblichen 1:87-Modell Platz zu finden.

Erst der Wegfall der Zwischenzahnrider zur
zweiten angetriebenen Achse schafft den erforder-
lichen Platz fiir einen einfachen Getriecbeumbau, der
die iiberméfige Einbauhihe von 47 mm auf ein
akzeptables Maf reduziert. Fleischmann war seiner-
zeit bei der Konzeption seiner Zahnradlok so vor-
gegangen, daf man am vorhandenen Triebwerk der
E69 den Abtriecb vom Motorritzel dadurch aufler
Eingriff brachte, daf man das ersie Doppelzahnrad
der Untersetzung (32/13 Z.) gegen ein kleineres von
28/13 tauschte; die Lagerzapfen-Anordnung blieb
unverindert. In der Zahnradversion nimmt der
KraftfluB seinen Weg vom Motorritzel iiber ein
Zwischengelege, das das Untersetzungsverhiiltnis um
den Faktor 2.42 erhthit. Dieser Getriebeaufsatz
(11/1363), der durch die obere Ankerschraube des
Biirstenlagerschildes gehalten wird, bringt die iiber-
miiffiige Einbauhthe mit sich. Es besteht aber durch-
aus die Miglichkeit, den Vorgelege-Zusatzteil ohne
wesentliche Umarbeitungen um 180° gedreht unter-

Abb. 14. Probe-
fahrt der fertigen
Gepécklok mit
einem Sommer-
wagen (von dem
wir im néachsten
Heft noch eine
Bauzeichnung
bringen). Der
Antrieb des
Modells reicht
ohne weiteres aus,
auch im Kleinen
100%ig das
Traktionsprogramm
des Vorbilds zu
erfillen

halb der Motorachse angreifen zu lassen, wenn -
wie im vorliegenden Fall - ohnehin auf den
Adhiisionsantrieb der zweiten Achse verzichiet wird
(Abb. 12). Die Montage der kleinen Lagerplaite kann
mit zwei M2-Schrauben erfolgen, deren Gegen-
gewinde im feststehenden Rahmengufiteil liegen. Die
korrekte Einbaulage ergibt sich von selber aufgrund
des Zahnradeingriffes,

Die zweite Achse des Fahrwerks, deren Antrieb
entfallen ist, kann nun problemlos versetzt werden,
um den vorbildgerechten Achsstand von 46,5 mm
einzuhalten. Die neue Achsbohrung trifft noch in den
vorgegebenen Gufteil: der Umbau beschriinkt sich
auf das Einpressen einer Lagerbuchse in eine exakte
Querbohrung. In Bezug auf das RHB-Vorbild sind
die Triebrider mit 12,5 mm Durchmesser etwas zu
klein; das Sollmaf wire 13,8 mm. In Anbetracht
des vorgegebenen Triebzahnrades kann aber ohne
weitergehende Eingriffe vom Fleischmann-Radmaf
nur schwerlich abgegangen werden, soll nicht der
exakte Zahnstangeneingriff in Frage gestellt werden.

Die Vorlaufachsen entstammen einschlieflich ihrer
Lagerblicke dem halbierten Vorlaufdrehgestell einer
Liliput-P 8. Am antriebslosen Lokende konnte dabei
die Laufachse ungefedert gelagert werden; dicht
neben der einzigen Triebachse erschien eine federnde
Lagerung vorteilhaft. Der Lagerblock mit der Vor-
laufachse dreht sich um eine horizontale Steckachse
und wird federnd belastet. Das schon in der Liliput-
Ausfithrung gegebene Seitenspiel der Achsen von
etwa 2 mm reicht aus, die einwandireie Kurven-
gingigkeit des RHB-Modells auch noch auf dem
36 cm-Minimalradius zu gewihrleisten (Abb. 13).
Alle Lokachsen werden zur Stromabnahme mit
herangezogen,

Die Rahmenblenden des Fahrwerks enistanden
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unter Verwendung derer einer Lima-1620, die eine
zu lang geratene E 69-Kopie mit den Querschnitis-
maBen des Fleischmann-Modells darstellt. Umarbei-
tungen betreffen die Kiirzung entsprechend dem
Triebachsstand, Wiedergabe der Vorlaufachslager.
Anderungen der Rahmenaussparungen und die
Wiedergabe diverser Details.

An der Konstruktion des eigentlichen Wagen-
kastens wurde .zur Abwechslung” wieder einmal
eine neue Bauvariante versucht, die einen gewissen
Mittelweg zwischen Metall- und Plastikbauweise
beschreitet: Das Ergebnis ist ein geldteter Kunststoff-
kasten () aus kupferkaschierten Epoxyplatten von
0,5 mm Stirke, wie sie fiir Printplatinen gedruckter
Schaltungen Verwendung finden. Die Kupferauflage
kommt dabei als Innnenhaut des Kastens zu liegen,
so daf die Wandieile an den Stoflkanten innen ver-
létet werden konnten; selbstverstindlich nicht
stumpf, sondern fliichig unter Beilage entsprechender
Messingprofile als Eckverbinder! Die Wandzuschnitte
lassen sich problemlos aufi der Mini-Kreissige der
Emco-Unimat anfertigen; die Platten sind an den
Stofflachen von Hand auf Gehrungswinkel gefeilt.
Die Fensterdurchbriiche wurden ebenso vor dem
Zusammenbau eingearbeitet, wobei sich das 0.5 mm-
Epoxy-Material geradezu spielend ausfeilen laft. Die
Lotverbindungen gestaiten eine ziigige Bauweise
unter Verwendung einfachster Winkellehren aus
Holz, auf denen die zu verbindenden Teile provi-
sorisch mittels Reifniigeln fixiert werden. Nachirdg-
lich, nachdem Ltmittelreste herausgewaschen sind,
werden die Fugen noch zusiitzlich mit Zweikompo-
nentenkleber ausgefiillt, einerseits als Fiillmittel evitl.
klaffender Spalte, zum anderen als zusitzliche Ver-
stirkung der Kastenverbindung. Durch die Ver-
klebung mit der Dachplatte (von einem Roco-Giiter-

wagen 4312) erlangt der Kasten auch die nitige
Verwindungssteifigkeit.

Wesentlich an der beschriecbenen Bauweise bleibt
allerdings die Verwendung hochwertiger Epoxy-
platinen, deren Kupferbeschichtung hitzebestindig
und abscherfest mit der Trigerplatte verklebt ist.
Eine .normale” kupferkaschierte Pertinaxplatte wire
ungeeignet, da deren Cu-Auflage weder den beim
Liten f den Wi pannungen noch den
Scherkriiften bei einer elastischen Deformation des
fertigen Kastens standhalten wiirde und sich mangels
hochwertiger Verklebung ablésen miifite.

Die Profile am Lokkasten bestehen aus feinen
Nemec-Profilen (1 x 0,2 mm-Bénder und 1 x 0,5 mm-
U-Profil) und wurden mit Cyanolit aufgeklebt. Eine
Kaschierung der Wandstirke an den Fensterdurch-
briichen war an dem diinnwandigen Kasten nicht
erforderlich; die Fensterverglasung besteht lediglich
aus hinterlegten Plexischeiben.

Die Dachkonsole des Ulhauptschalters entstand am
Modell als Abguff eines als Negativ dienenden
Stiickes Stabmessing. Der Formklotz wurde sorg-
filtig mit Ciba-Trennmiitel vorbehandelt, um ihn
anschliefend wieder anstandslos aus der Stabilit-
Express-Umgiefung losen zu konnen. Die iibrigen
Dachdetails sind nachtriiglich aus Plexiglas-Form-
teilen aufgesetzt. Die Dachlaufstege entstanden aus
einem ungleichschenkeligen L-Profil, indem der
niedrigere Profilschenkel bis auf die Stiitzen weg-
gefeilt wurde. Die Liiftergitter an den Dachaufbauten
werden durch aufgeklebie Rasterfolien dargestellt.

Beim Farbton der Lackierung wurde ein Mittelweg
gewihlt zwischen dem Hellrot der RHB und jenem
verwitterten Blafrosa, in dem sich die Vorbildlok
derzeit présentiert.

(SchluB — mit Sommerwagen-BZ — in Heft 10/75)

@Ml&é&ért GGA«MQ en

Jahrbuch des Eisenbahnwesens
Folge 25/1974

260 Seiten mit zahlreichen, z. T. farbigen Abbildun-
gen, graphischen Darstellungen und Tabellen, Format
DIN A 4, Leinen, DM 29.50, erschienen im Hestra-
Verlag, Darmstadt.

Seit einem Vierteljahrhundert zéhlt nunmehr das
.Jahrbuch des Eisenbahnwesens” zu den Standard-
werken der Eisenbahnliteratur. Die iibersichtlich auf-
gemachte Jubiliums-Ausgabe behandelt insbesondere
die (so der Titel eines Grundsatz-Artikels) ,Neue
Zukunft der Bahn® und vermittelt dabei keine Uto-
pien oder Visionen, sondern legt Probleme und ihre
Losungen sachlich und informativ dar. Weitere, auch
fiir den Eisenbahnfreund interessante Themen: .Der
neue Wagenpark der DB® oder .Dieseltraktion -
verniinftige Frgénzung zum elekirifizierten Netz" -
mit zahlreichen Bildern und Tabellen ebenso auf-
schlufreich wie der Tribut an eine vergangene
Epoche des Eisenbahnwesens: ,Wie sie fuhren, wie
sie starben - Dampflokomotiven im Auslauf”. Ab-
geschlossen wird der empfehlenswerte Band mit dem
niitzlichen Gesamtregister aller bisher erschienenen
Beitriige im ,Jahrbuch des Eisenbahnwesens®. Die
Fiille des hier Gebotenen unterstreicht den enzyklo-
pidischen Charakter des Jahrbuchs.
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Eisenbahnen im Sudetenland
von S. Bufe und H. Schropfer

194 Seiten mit 135 Fotos, Format 14,5 x 21 cm, ge-
bunden, DM 34. -, erschienen im Verlag Fisenbahn-
Kurier e. V., 56 Wuppertal 11, Rubensstr. 3.

Ein Autor dieses Buches ist langjihrigen MIBA-
Lesern kein Unbekannter: Siegfried Bufe, der zu-
letzt in Heft 7/71 seine HO-Anlage .Schlesiertalbahn”
vorstellte, Schon aus dem damaligen Anlagenbericht
ging hervor, wie sorgféltig S. Bufe recherchiert hatte,
um auch im kleinsten Detail zeit- und stilgerecht
zu sein; ebenso bedacht hat er nun - zusammen
mit H. Schropfer - alle moglichen Unterlagen,
Daten und Geschichien, vor allem aber eine Viel-
zahl historischer Fotos zusammengetragen. Kenn-
zeichnend fiir den Eisenbahnbetrieb im Sudetenland
war das Zusammenwirken ésterreichischer, tschechi-
scher und deutscher Einfliisse; und so zeigte denn
auch der Betriebsmaschinendienst eine kaum zu
iiberbietende Vielfalt von Loktypen. Doch nicht nur
die Technik kommt in diesem gelungenen Beitrag
zur Eisenbahngeschichte zu Wort; manch’ Schnurre
zeichnet ein ebenso typisches Bild von Land und
Leuten wie der Bildteil mit seinen stimmungsvollen
Aufnahmen von Eisenbahn und Landschaft.

mm



Die MIBA macht’s méglich — oder

Vom Modell- zum Berufseisenbahner

.Posten 112*, der ,Wirkungsbereich* von
Berufs- und Modelleisenbahner Karl-Heinz Buhl.

Abb. 1.

Die MIBA wird sogar bei der Deulschen
Bundesbahn gern gelesen. Auf ,Posten 112°
gewissermaBen als ,MIBA vom Dienst’. —
Nicht ohne Grund, denn hier dient sie der
beruflichen Fortbildung., — ?

Nach zehnjdhrigem MIBA-Studium brachte
ich meine Modellbahnerei dem groBen Vor-
bild besonders nahe und wurde selbst Eisen-
bahner. Die erforderlichen amtlichen Priifungen
lieBen sich bislang gut mit altvertirauten MIBA-
Kenntnissen durchstehen. Die MIBA war mil
mir tatsdchlich auf einer richtigen Bundesbahn-
schule, hat dort groBe Beachtung gefunden und
interessanten Diskussionsstoff geboten. Ver-
stdndlich, da sie nun auch mit mir Dienst tun
darf und einen Ehrenplatz in meinem Biicher-
schrank hat.

Mein Weg zur Bundesbahn ging iiber einen
hduslichen Fluch hinweg — als ich ndmlich
anregle, wegen des erforderlichen Modellbahn-
Ein- und Umbaues die Zimmerwdnde nieder-
zulegen. Man erkldrte mich am heimischen
Herd fiir verriickt und sprach also: ,Wenn Du
schon so ein groBer Eisenbahner sein willst,
dann gehe doch gleich zur Bundesbahn!*

Gesagt, getan! Schon wenige Tage nach
einem Kkldrenden Telefongesprich putzte ich
~.graue Diamanien” an der Strecke Wunstori-
Bremen. Pickhacke und Schottergabel unter-
scheiden sich aber doch sehr von der gewdéhn-
lichen Modellbahnerei. Wo man sonst mit
Korkmehl und Streumaterial zu hantieren
pilegt, da hat die Bundesbahn echte Sleine und
Unkraut im Gleis; der Schachtelhalm heiBt im

Fachjargon ,Bahnmeisterspargel”. Es gibl
tibrigens noch mehrere Fachjargdner, doch sind
sie meist nicht in feines Schriftdeutsch zu iiber-
setzen. Als Pickhackenmann trigt der Anfin-
ger einen Plastikhelm nebst Knochensack. Der
Knochensack ist eine Montur aus derb-
schwarzem Drell, der Plastikhelm IdBt sich auf
jede gewiinschte Birnendimension einstellen.

Die Arbeit an sich ist mitunter schweiB-
treibend; man mull doch éfter die Héinde aus
den Hosentaschen nehmen, als ich vorher
dachte. Wo auf der Modellbahn gefahrlos
hantiert werden kann, da muB man beim
groBen Vorbild sehr auf der Hut sein! Selbst
die Fahrleitungsspannung soll wesentlich
stdrker sein, was ich aber noch nicht aus-
probieren konnte. Arbeitspausen sind sehr
zahlreich und werden durch einen Stabstrom-
peter verkiindet. Erklingen TrompetenstéBe,
dann muB man sofort alles Werkgeriil fort-
werfen und an der Bahnbéschung Bier Irinken.
Dazu schmecken Schinkenbrole besonders gut,
weil die frische Luft einen gesegneten Appetit
macht.

Ich verblieb nicht lange bei solch’ frei-
schaffender Titigkeit. Alsbald wurde ich auf
verschiedenen Schrankenposten értlich einge-
wiesen und in den Dienstplan eingebaul. Da
ist man dann mit sich und dem groBen Vorbild
ganz allein und darf sich nach Herzenslust an
der Schrankenwinde austoben. Zugmeldungen,
Kartoffelpreise, Gartenratschliige und andere
aktuelle Informationen vermittelt das Strecken-
telefon. Die Sprechmuscheln miissen regelmdBig
von Brotkriimeln gereinigt werden, da vielfach
mit vollem Munde gesprochen wird. Alkohol,
Fernsehen, Radio und Prostitution sind wihrend
des Dienstes verboten. VorschriftsmdBiges Ver-
halten wird auBerdem streng kontrolliert. Ver-
schuldet man durch nachgewiesene Fehlleistung
ein Ungliick, so gibt es ebenfalls recht erheb-
liche Unterschiede zur Modellbahnerei. Es
kommt ein echter Staatsanwalt und man
wandert in ein wirkliches Gefdngnis. An-
schlieBend wird man noch disziplinarisch ver-
donnert.

Doch iiber solch’ kleine Nachteile siehl man
gern hinweg, denn die Vorteile einer Bundes-
bahnbeschiftigung iiberwiegen. Ein Eisenbahn-
hobby kostet Geld — bei der Bundesbahn
bekommt man Geld dazu! Mit der Modellbahn
kann man nicht verreisen — mit der Bundes-
bahn schon! Beim Fotografieren braucht man
sich nicht nach dem Vorschlag in Heft 7/71 zu
verkleiden, sondern ist, dank der Dienst-
kleidungspflicht, iiberall Kollege! Die Kinder,
ja selbst die modellbahnskeptische Ehefrau,
werden sofort ,eisenbahnireundlich” und inter-
essiert, weil sie Freifahrtscheine bekommen,
die man als Modellbahner nicht vergeben
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Abb. 2. Kein ,Arbeitsplatz
eines Modellbahners"”, son-
dern der eines Bundes-
bahners! Allerdings mag
Schrankenwarter Karl Heinz
Buhl aus Bremen auch in
der Dienstzeit nicht auf
seine geliebte MIBA ver-
zichten, und so . . .

kann. Weise Miitter raten darum ihren Téch-
tern: ,Mddchen, nehm! euch einen Beamlen,

mdglichst einen Eisenbahner, dann seid ihr
immer gut versorgt!*

Das ist in der Tat so! Allein die Ernennung
zum Bundesbahnbeamten auf Lebenszeit ist
sehr feierlich und schon dazu angetan, das bis-
lang gefiihrte Leben in einen neuen Abschnitl
iiberzuleiten. Beim Hausarzt wird man plétzlich
Privatpatient und bekommt eine Rechnung, der
Bankdirektor entdeckt seine Redseligkeit
wieder, die er schon fast vergessen hatte, und
selbst der Brieftriger griiBt als verwandter
Kollege.

Das Spiel mit der Modellbahn bereitel mir
seither eine vorher nie gekannte Freude und
auch die Zimmerwiinde werden eines Tages
fallen. Als Beamter hat man einen Anspruch
darauf, mit dem dienstlichen Titel angeredet zu
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Abb. 3....ist sie ,zwecks
Weiterbildung* (siehe
Haupttext) auch auf dem
Schreibtisch zu  finden;
studiert wird sie freilich
nur in den Dienstpausen.

werden. Beim Spiel mit der Modellbahn also
elwa mil: ,Herr Obermodellbahnamtsrat” oder
+Herr Modellbahndezernent”. Als solch’ ein
Mensch setzt man amtliche Modellbahnpléine
spielend in die Tat um: Es wird einfach ver-
fligt!

Und nun soll noch jemand kommen und
sagen, die MIBA ist teuer und nur als Hobby-
ratgeber empfehlenswert. Dabei kostet sie nur
den vierten Teil des monatlichen Gewerk-
schaftsbeilrages und der gebolene Lesestoff
gibt durchaus das Riistzeug zum Dienst bei der
Deutschen Bundesbahn! Hier ist der Beweis:
Mit der MIBA und einer Modellbahn-Anfangs-
packung innerhalb von zehn Jahren zum
Bundesbahnbeamten auf Lebenszeil empor-
gelesen! Sich regen bringt Segen!

Karl Heinz Buhl
Bundesbahnbeamter, Bremen



,,Ebeneck/Steige”

Dieser Pit-Peg-Entwurf wendet sich in erster
Linie an Modellbahner, die auf relativ geringer
Fliche mdglichst viel ,Betrieb machen” wollen,
ohne daB die Anlage iiberladen wirkt, und an
die Liebhaber ldngerer Fahrzeilen. Betrachten
wir zundchs!t einmal

Gleisplan und Betrieb

»~Ebeneck/Steige* ist eine AnschluBstation an
einer eingleisigen Hauplstrecke. Dominierend
sind auf dieser Hauptstrecke der Personen- und
Eilzugverkehr, gelegentlich braust auch einmal
ein Schnellzug durch ,Ebeneck”. Der Giiter-
verkehr hat keine groBe Bedeutung, was sich
auch schon im Vorhandensein nur eines Giiler-
gleises (mit Schuppen und Rampe) neben der
kleinen Lokstation zeigt.

A propos Lokstation: Diese dient zur Ver-
sorgung der Nebenbahn-Lokomotiven, denn
~Ebeneck” ist, wie gesagt, AnschluBstation.
Nun wdre Pil-Peg allerdings nicht Pit-Peg,
hitte er eine ,stinknormale” Nebenbahn vor-
gesehen, was aufgrund der relativ geringen
Anlagentiefe von nur 095 m wegen der
erforderlichen Wendeschleifen etc. ohnehin auf
Schwierigkeiten gestoBen wiire. Staltdessen hat
er die Nebenbahn in — Spitzkehren zur héher-
gelegenen Station ,Oberzell” gefiihrt! Nur so
ist ndmlich der Hdéhenunterschied zwischen

— ein nicht alltéiglicher
Anlagenentwurf von Pit-Peg

beiden Bahnhdéfen auf ca. 0,60 m Tiefe zu liber-
winden (s. dazu auch unseren Arlikel iiber
Spitzkehren im GroBen und im Kleinen in Heft
3/67).

Die Nebenbahn-Ziige fahren in ,Ebeneck/
Steige” auf dem 3. Gleis vorm Empfangsge-
bdude (das noch ein Ausfahrsignal erhalten
sollte) ab und ,arbeiten” sich iiber die Spitz-
kehren mit zweimaligem Richtungswechsel hin-
auf nach ,Oberzell”. Bei der Zugbildung ist
darauf zu achten, daB die Lok bei der Abfahrt
in ,Ebeneck” am talseitigen Ende steht, den
Zug also schiebt; andernfalls kénnen in ,Ober-
zell” keine Gliterwagen aufi dem Fabrik-
Stumpfgleis abgestellt bzw. von dort abgeholt
werden.

Allein schon die Spitzkehren-Fahrt von
»~Ebeneck” nach ,Oberzell” diirite diesen Enl-
wurf manchem Modellbahner schmackhaft
machen; wie lange der Zug trolz der geringen
#Luftlinien”-Entfernung unlerwegs ist, kann
man sich ausmalen, wenn man die Strecke ein-
mal langsam mit einer Bleistiftspitze ,abfdhrt”,

Bei vorhandenem Platz kann die Anlage nach
links erweitert werden; ,Oberzell” wird dann
zum echten Durchgangsbahnhof und ,Ebeneck”
zum Trennungsbahnhof, wenn man das jelzt
stumpf am linken Anlagenrand endende
Streckengleis entsprechend weiterfiihrt.

Abb. 1. Schaubild zum

rechten Anlagenteil mit der kleinen

Lokstation und der dahinterliegenden 2.

Spitzkehre der Nebenbahn. Wie der zugehdrige

Trassenunterbau gebaut werden kann, zeigt die
Skizze der Abb. 7.
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Abb. 2. Ein Vorschlag Pit-Pegs fiir die Gestaltung der Hintergrundkulisse. Die Zahlen geben das ent-
sprechende Hohen-Niveau auf der Anlage in cm an; die Umrisse der Anlage sind durch die dicke schwarze
Linie gekennzeichnet. — Wichtige und nitzliche Hinweise und Tips vermittelte Pit-Peg schon in der

—
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Abb. 3. Der Streckenplan von ,Ebeneck/Steige”
im MaBstab 1:18 fir H0. Die Gesamtabmessungen
fiir HO: 4,39 m x 2,10 m x 0,90 m,

fur N: 274 mx 1,31 m x 0,63 m.

Es bedeuten:

E = Empfangsgebiude
G = Guterschuppen
Bw = Bahnbetriebswerk
w = Wasserturm

WA = Warterhaus

Stw = Stellwerk

D = Dienstgebédude
WA = Werksanlage

BM = Baumaterialien

K = Kohlenlager

Ol = 0Dllager

BS = Bushaltestelle
BISt = Blockstelle

Abb. 4. Ein Querschnitt durch die Amlage zwischen dem
Tunnelportal der doppelgleisigen Hauptstrecke und dem
Empfangsgebaude von ,Ebeneck” (MaBstab 1:18).
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(z. Z. noch vergriffenen) ,Anlagen-Fibel" (die Pit-Peg z. Z. neu bearbeitet). Auch
in der MIBA wurde das Thema ,Hintergrundkulisse* immer wieder behandelt,
zuletzt und sehr ausfiihrlich in Heft 9/74.
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Abb. 5. Der unterirdische Streckenverlauf im MaBstab 1:34; die Zahlen be-
zeichnen die Hohenlage der Gleise in cm. Evtl. mégliche zuséatzliche Abstell-
gleise sind gestrichelt gezeichnet. Erwahnt werden soll jedoch, daB verdeckte
Stumpf-Abstellgleise in betrieblicher wie schaltungstechnischer Hinsicht nicht
ganz unproblematisch sind; auf jeden Fall sollten auf ihnen nur Triebwagen
oder Wendeziige abgestellt werden, um unterirdische Rangier- und Umsetz-
bewegungen zu vermeiden.
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Fahrzeugeinsatz

Noch einige Hinweise bzw. Vorschlige zu
den einzusetzenden Fahrzeugtypen, die natiir-
lich in erster Linie von der gewihliten Epoche
abhingen: Bei der von Pil-Peg vorgeschlage-

nen Ausslattung der Anlage mit relativ
modernen Wohnhdusern kime vor allem die
~Neuzeit” in Belracht, also Nahverkehrs- und
Eilziige fast ausschlieBlich aus vierachsigen
Wagen (,Silberlinge”, -ym- und -yg-Typen).
Als Zugloks sind dann die Diesellok-Baureihen
211, 212, 216, 217 oder 218 bzw. fiir den
~Paradeschnellzug” eine BR 221 geeignet; wird
die Hauptbahn elektrifiziert, kommen die Bau-
reihen 140 und 141 bzw. 110/112 oder auch ein
ET 420 in Frage. Bei einem evil. in ,Ebeneck”
haltenden Schnellzug empfiehlt sich im Hin-
blick auf die maximale Bahnsteiglinge von
ca. 1,50 m der Einsalz kombinierter Gepdck/
Personenwagen bzw. Speise/Personenwagen.
Im Giiterverkehr sollten Nahgiiterziige iiber-
wiegen, da fiir lingere Durchgangs-Giiterziige
die Nulzlinge der Bahnhofsgleise ohnehin

zu gering ist. Die auf die Nebenbahn
libergehenden Giiterwagen richten sich
nach Art der in ,Oberzell* ansdssigen
Industrie, gemdB dem Pil-Peg-Vor-
schlag also etwa G-Wagen fiir die
Fabrik, Talbot-Wagen fiir das
Kohle- und Kesselwagen fiir

das Ollager.

Wird die Nebenbahn als
«Privatbahn* deklariert,
kiénnen alle méglichen
Fahrzeugtypen (ggf.

im attraktiven Zwei-
farb-Anstrich) ein-
gesetzl werden,
80 2. B. die
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Abb. 6. Die Fortset-
zung des Schaubilds
der Abb. 1 nach links:
die Nebenbahn-Unter-
fihrung kurz vor der
Einfahrt nach ,Ober-
zell“. Die Briicke wur-
de weggelassen, um
die Konstruktion der
Widerlager deutlicher
zeigen zu kdnnen.

Industrie-Dieselloks von Mirklin oder Trix.
Auf einer DB-Strecke kdénnten das ,Midchen
fiir alles”, die 211, und im Personenverkehr ein
Schienenomnibus ohne Beiwagen (wegen des
Umselzens in den Spitzkehren) verkehren. In
diesem Fall eine Dieseltankstelle in der Lok-
station nicht vergessen!

Geht man eine Epoche weiter zuriick, ndmlich
in die 50er Jahre, dann ergibt sich auf der
Hauptbahn folgendes Bild: Eilziige aus den
bekannten 8-tiirigen Wagen (Liliput), bespannt

“7

i
/Abb. 7. So wirde Pit-Peg den

Trassen-Unterbau fiir die Ne-
benbahn im Mittelteil der An-
lage bauen. Diese Partie zwi-
schen 1. und 2. Spitzkehre ist
— im Gegensatz zum Schaubild
der Abb. 1 — deutlichkeits-
halber von der Riickseite der
Anlage her (s. die angedeutete
Hauptstrecke im Vordergrund)
gezeigt.



mit P 8, 03 oder 23; Personenziige aus Ableil-
oder dreiachsigen Umbauwagen und eine P 8,
78 oder 50 als Zuglok. Die Nebenbahn be-
kommt Einheitspersonenwagen und/oder
Linderbahn-Veteranen (z. B. ,Langenschwal-
bacher”) ,verpafit”, die von einer 64, 86, 92
oder— am besten passend, aber leider nicht als
GrofBiserien-Modell erhdltlich — einer 94 bergan
.gestemmt” werden. Auf dieses Rollmaterial
miiBte dann allerdings auch die Umgebung
abgestimm! werden, d. h. fiir das Vorstad!-
gebiet sollte man die alten Kibri-Stadthduser
wdhlen. Doch iber die Gebidude mehr im
Kapitel . . .

Landschaft und Geb&ude

Das Gebiet um ,Ebeneck/Steige” liegt am
Rande einer Hiigellandschaft und ist vor-
wiegend mit Laubwald, niedrigem Gebiisch und
Hecken bewachsen; Nadelbdume sind nur ganz
vereinzelt zu finden. Auf der Hintergrund-
kulisse siehl man einige Fichtenwdlder einge-
streut, so auch auf der bergdhnlichen Erhebung
mit dem ,Schauinsland”.

Die Gebdude sollten die Peripherie einer
Klein- oder Vorstadt andeuten und sind iiber-
wiegend in modernem Stil gehalten; den neu-
zeitlichen Eindruck unterstreichen auch die
breiten Straen (mit Peitschenmastleuchten
efc.) auf dem linken Anlagenschenkel. Die
Bahnbaulen dagegen koénnen ruhig etwas
dlteren Dalums sein, sollten aber stilistisch
zueinander passen. Baulich besehen ein recht
interessantes Projekt ist der einstéindige Lok-
schuppen mit anschlieBendem Dienstgebdude
und daran angebautem Wasserturm. mm

Abb. 8. Die Basis des Bahnkorpers (/2 HO-GréBe)
in der 1. Spitzkehre der Nebenbahn, etwa in der
Héhe des Stellwerks ,Stw" an der linken Ausfahrt
ven Ebeneck”.

Modellbahn - Kafaloge "75/76 im Fachgeschat

Die Kataloge 1975/76 der meisten Modellbahn-
bzw. Zubehdrfirmen sind nunmehr im Fachgeschaft
erhéltlich — fiir einen Modellbahner gerade die
richtige Lektiire an den ldanger werdenden Abenden!
Das vergnugliche Studium der durchwegs vierfar-
bigen und im DIN A 4-Format gehaltenen Kataloge
wird nur durch das umsténdliche (aber notwendige)
Nachschlagen der empfohlenen Richtpreise in den
Ex;ra-Listen erschwert. Folgende Kataloge liegen
auf:

Arnold, Busch, Faller, Fleischmann, Kibri,
Marklin, Noch, Trix, Vollmer.

NG dieses dreifliigelige Signal stand,

wuBie der Einsender des Fotos -~ Herr Bernhard
Schiilein aus Miinchen - nicht zu sagen; er fand das
Bild ohne jegliche Angabe iiber Aufnahmeort und
-datum in einer Sammlung von Eisenbahnfoios.
Wir glauben zu wissen, wo es dereinst stand:
— in Colmar/Elsaff!? Unsere Vermutung ist in der
charakteristischen Form des am linken Bildrand
gerade noch zu erkennenden Wasserturms begriindet,
bei dem es sich eigentlich nur um das in Heft 8/75
(samt Bauzeichnung) gezeigte Exemplar handeln
kann. Auferdem ist rechts von dem Turm eine iiber
die Gleise fithrende Strafenbriicke zu erkennen -
wahrscheinlich eben die Briicke, von der das Foto
der Abb. 7 auf S. 537 in Hefi B/75 gemacht wurde!
Schlieflich und endlich war die Bauart des Signals
bei den deutschen Linderbahnen u. W. nicht iiblich,
sondern kiinnte tatsiichlich eher den Reichseisen-
bahnen ElsaBf-Lothringen entsprechen. Nun - viel-
leicht kann ein Leser aufgrund eigener Unterlagen
oder FErinnerungen unsere Vermutungen bestitigen
oder auch widerlegen?
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Abb. 1. Die ,24 009", eine der drei betriebsfahigen Dampfloks der Arbeitsgemeinschaft Eisenbahnkurier
e. V., Wuppertal (Foto: EK). Die geradezu ,zierliche” Befestigung der Windleitbleche mit nur jeweils
einem Eisenstab ist deutlich zu erkennen. Im (brigen meint der ,BR 24-Spezialist* des EK, Herr Kurt
Meyer, daB das Fleischmann-Modell eigentlich die Nummer ,24009" tragen miiBte, da es alle Merkmale
der ersten Bauserien der BR 24 tragt (kleinere Windleitbleche, einfachere Bremsanlage, 3 T 16-Tender
usw.). Nun — wer aus weiteren Unterlagen und Fotos &hnliches zu erkennen glaubt, kann sein Modell
entsprechend umbeschriften (z. B. mit den in Heft 6/75 gezeigten Hahmann-Lokschildern).

Abb. 2 u. 3 veranschaulichen (beson-
ders im Vergleich zu Abb. 5. u. 6.), wie
sehr das Aussehen der BR 24 durch den
(kinderleichten und minutenschnellen)
Umbau gewinnt. An Stabilitat lassen

die Windleitbleche trotz der nur 0,5 mm , schwachen* Stahl-
drahte dennoch nicht zu winschen ibrig.
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Abb. 4. Das Fleischmann-H0-Modell der BR 24 hat den Motor im dreiachsigen Triebtender; dadurch
konnte das Fiihrerhaus véllig freigehalten und mit Fihrerstandsarmaturen etc. versehen werden.

FlEiSChmann'BR 24 mit vorbildgetreuer Befestigung
der Windleitbleche

Die Detaillierung des vor kurzem in den Handel
gelangten BR 24-Modells entspricht zwar dem ho-
hen Fleischmann-Standard; aber leider wird der
positive Gesamteindruck durch die arg klobige
Befestigung der Windleitbleche mit insgesamt 8
Haltern (Abb. 5 u. 6) erheblich geschmalert. Die
werkseitige Begriindung, daB dies erforderlich sei,
um ein Abbrechen der Bleche bei falschem An-
fassen des Modells zu verhindern, klingt — im
Hinblick auf dhnliche Modelle anderer Fabrikate
mit feineren und weniger Blechstiitzen — etwas
seltsam (abgesehen davon, daB Lokmodelle wohl
nur hochst selten an den Windleitblechen hochge-
hoben werden diirften)!

Abb. 5. u. 6. Frontansicht der BR24 vor dem
Umbau der Windleitblech-Befestigung; man er-
kennt deutlich, daB die dicken Halter — unver-

stéandlicherweise 8 Stiick an der Zahl! — den an-
sonsten sehr guten Eindruck des Modells stark
beeintrachtigen.
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Abb. 7.

Nachdem die Messezusage, wesentlich feinere
Verstrebungen anzubringen, nicht eingehalten wor-
den ist, wollen wir einen Weg aufzeigen, wie eine
vorbildgetreue Befestigung bewerkstelligt werden
kal}? (was — ehrlich gesagt — ein Kinderspiel dar-
stellt):

Die Bleche mit den daran angespritzten Befesti-
gungszapfen kénnen mit einem leichten Ruck aus
dem Kessel gezogen werden. Die Zapfen werden
mit einem scharfen Bastelmesser abgetrennt, auf
die passende Lénge zuechtgeschniiten und wieder
ins Gehduse gestecki, um die ehemaligen Befesti-
gungslécher auszufiillen (der Kesselrundung ge-
méB zurechtfeilen und anschlieBend einkleben);
stattdessen kann man die Locher aber auch mit
Stabilit oder UHU plus ausfiillen. AnschlieBend
entfernt man auf der (schridgen) Schiirze die Niet-
kopf-lmitationen und feilt die Unterseite der Leit-
blech-Imitationen winkelgerecht plan, da diese
jetzt vorbildgetreu (s. Abb. 1) direkt auf das Um-
laufblech gesetzt werden. Als Halter dient ein
0,5 mm-Stahldraht, der dort in die Innenseite eines
jeden Windleitbleches einzukleben ist, wo auf der
AuBenseite die Niet-Befestigung imitiert ist (mit
erhitzter Stecknadel vorbohren). Nach probeweisem
Ansetzen wird der Draht auf die passende Lénge
gekiirzt; dann klebt man das Windleitblech mit
einem Zweikomponentenkleber (oder Cyanolit oder
Loctite o. &.) auf den Umlauf und fixiert den Draht
mit einem Trépfchen Klebstofi am Kessel (keinen
Plastikkleber verwenden, da nicht stabil genug,
sondern Cyanolit, Loctite u. &.). Zuletzt werden
die ,Fiillstiicke« der ehemaligen Befestigungs-
lécher und die neuen Halter noch geschwiérzt —
fertig! Wie sehr das Modell dadurch gewinnt, be-
weist ein Vergleich von Abb. 2/3 u. 5/6.

Im iibrigen ist der MaBstab 1:87 in den Haupt-
abmessungen des BR 24-Modells durchwegs ein-

604

Der 4-achsige Rungenwagen als wohlgelungenes HO- und N-Modell, beide mit jeweils 10 um-
klappbaren, feingespritzten Rungen und mit feingraviertem Bohlenbelag versehen, Die LGP ist 22,8 bzw.
12,4 cm.

gehalten; die um 4 mm zu groBe LiiP von 199 mm
beruht vor allem auf dem Lok/Tender-Abstand,
den man bei Verzicht aut sehr kleine Gleisradien
durch Verkiirzen der Kupplungsdeichsel verringern
kann.

Der Motor ist auch hier im dreiachsigen Tender
untergebracht; dadurch konnte bei der Lok sowohl
der Fihrerstand genau nachgebildet als auch der
freie Durchblick zwischen Kessel und Fahrwerk
gewahrt werden. Alle Réder der drei angetriebenen
Tenderachsen sind mit Haftreifen versehen, wo-
durch — zusammen mit dem Ballastgewicht — eine
ausreichende Zugkraft garantiert ist. (Man bedenke
im iibrigen, daB die BR 24 eine ausgesprochene
Flachland-Maschine ist, was auch beim Modell-
Einsatz beriicksichtigt werden sollte). Die Lang-
samfahreigenschaften sind befriedigend; was indes
die Hbéchstgeschwindigkeit angeht, so wiirde das
brave ,,Steppenpferd“ (mit seiner Maximalgeschwin-
digkeit von umgerechnet 300 km/h) beim Ascot-
Rennen der Konkurrenz glatt davon laufen. Die
vorbildgetreue Hochstgeschwindigkeit von umge-
rechnet 90 — 100 km/h wird schon bei 4 V erreicht!

Und weil wir gerade dabei sind:

Bei den schon erhiltlichen N-Neuheiten handeli
es sich um die schon im Messeheft 3/75 gezeigte

Bn2-Werksbahn-Dampflok (die iibrigens - im Hin-
blick auf ihre ,kleine Gréfe” - ein zugkraft-ver-
stirkendes Metallgehduse hat) und diverse D-Zug-

wagen nach DB-Vorbild (s. Heft 3/75, S. 141) bzw.
einem SNCF-Prototyp 2. Klasse. Besondere Erwiih-
nung verdient der 4-achsige Rungenwagen, der sei-
nem grofen HO-Bruder (Bild) in keiner Weise nach-
steht und gleichfalls insgesamt 16 klappbare Rungen
hat, bei denen sogar die Zurr-Usen nachgebildet
sind. mm



,Jein Raudverbot im Stillstand mehr« - no eine Lisung!

(zu Heft 11/74, S. 744)

Auch mich beschiftigte das Problem des
Rauchens im Stillstand bei Modell-Dampfloko-
motiven. Neben der Mdglichkeit, auf elektroni-
schem Wege Ziige zu beleuchten und damit
auch Dampferzeuger zu betreiben und der in
Heft 11/74 angegebenen Lésung gibt es noch
einen dritten Weg, der allerdings nur bei
Gleichstrombetrieb mdéglich ist. AuBer dieser
Einschrankung gibt es aber noch einen Nachteil:
Die folgende Schaltung ist ohne aufwendige
Zusatze am ,Halt“-Abschnitt eines Signals
nicht fir Automatik-Betrieb zu
verwenden!

Doch nun zur Sache: Fiir den Umbau ist jede
fur Gleichstrombetrieb vorgesehene Dampf-
lokomotive (mit schon vorhandenem oder nach-
traglich einzubauendem Rauchentwickler) ge-
eignet, in der ein Fahrtrichtungsschalter von
Marklin mit Unterbrecherkontakt (um Motor,
Lampen und den Rauchentwickler vor dem 24 V-
StromstoB zu schiitzen) Platz findet. Das Platz-
problem entféllt natiirlich, wenn eine ,gleich-
stromernde* Marklin-Lok verwendet wird.

Normalerweise ist der Stromverlauf folgender:
Uber das Umschaltrelais wird der Motor je nach
Stellung der Schaltwalze mit Strom versorgt
oder nicht. Dabei flieBt der Strom zum Umschalt-
relais UR, das liber seinen Unterbrecherkontakt
den Motor, die Lampe(n) und den Rauchent-
wickler RE speist. Auf diese Weise stehen bei
eingeschaltetem Fahrstrom Lampe und RE im-
mer unter Spannung; der Strom flieBt aber nur
iber Drossel, Anker und ggf. (bei mit Dioden
auf Gleichstrom umgeriisteten Marklin-Loks)
durch den einen oder anderen Feldmagneten,
wenn die Schaltwalze SW des Umschaltrelais in

RE

der entsprechenden Stellung steht und den
Motor an Masse anschlieBt. Wie man die Lok
fir das ,Rauchen im Stillstand" neu verdrahtet,
entnimmt man am besten der Schaltskizze.

In der Praxis sieht das dann so aus:

Die Lokomotive fahrt, der RE ist in Betrieb
und qualmt ,munter drauf los“. Sofort nach
dem Anhalten gibt man einen Uberspannungs-
Impuls und schaltet wieder den vollen Fahr-
strom ein. Dadurch, daB das UR die Schalt-
walze bei dem UberstromstoB weiterdrehte, ist
die Stromzufuhr fiir den Motor abgeschnitten:
stehend qualmt die Lokomotive weiter.

Der Vorteil gegeniiber der Methode des Herrn
Hackl liegt darin, daB iberall (auch ohne Trenn-
stellen) gedampft werden kann. Allerdings ist
das Problem, wie man bei Blockbetrieb ggf.
dem stromlosen Abschnitt bei Ankunft und Wei-
terfahrt der Lok kurzzeitig 24 V zufihren soll,
nicht von der Hand zu weisen.

Man sollte auf jeden Fall bei regelméBig
frequentierten Abstellgleisen eine getrennte
Stromversorgung mit ,Dampfstrom“ vorsehen,
da sich jeder Fahrbetrieb auf demselben Strom-
kreis sonst von selbst verbietet. AuBerdem kann
man einen HeiBleiter, der den RE beeinfluBt
(s. a. ,Marklin-Magazin®“ 4/71, S. 22) in die Lok
einbauen, so daB man auch mit Qualm anfahren
kann. Auf Gleichstrom umgeriistete Marklin-
Loks mit Telex-Kupplung oder sonstige Loko-
motiven mit Telex-Kupplung sind fiir den Umbau
geradezu pradestiniert (s. a. MIBA 9/73, S. 571),
da ja bei Gleichstrombetrieb an dem Telex-
Fahrtrichtungsschalter zwei Kontakte ,zuviel®
vorhanden sind.

Andreas von Heydwolff, Frankfurt/M.

Schaltskizze einer neu
verdrahteten  Marklin-
Lok fiir Gleichstrom-Be-
trieb. Es bedeuten:

A = Anker,

Ci und C: = Funkent-
stor-Kondensatoren
(250 pF),

D1 und D: =
(z. B. 1N4001),
DR = Funkentstor-
Drossel,
FWR =
ruckwaérts,
FWV =
vorwdrts,
Ki und K: = AnschluB-
kontakte,

L = Lampe,

RE = Raucherzeuger,
RS = Radsatz,

S = Spule,

SW = Schaltwalze,

UK = Unterbrecher-
kontakt,

UR = Umschaltrelais.

Dioden

Feldwicklung
Feldwicklung




die HO-Anlage des Herrn
Jiirgen Reinhardt, Erlangen
(Text auf Seite 608)




Abb. 1-4. Fast eine Gesamtansicht (Abb. 1) und diverse Motive von der HO-Anlage des Herrn Reinhardt.
Bei einer eventuellen Neuplanung kdnnte man das Antennen-Standrohr (rechts auf Abb. 1) vielleicht
durch einen abnehmbaren Berg o. a. kaschieren. Die Partie im Mittelteil der U-férmig aufgebauten Anlage
zeigt Abb. 2 nochmals naher. Die noch fehlende Oberleitung soll demnachst installiert werden. Die Abbil-
dung oben stellt praktisch die Fortsetzung der Abb. 2 nach links dar (vgl. Abb. 1), Unten: das stédtische
Gegenstiick zur landlichen Szenerie der oberen Abbildung.




ﬂif 4 Jahven ungecﬂungen oo

Ich besitze meine Modellbahn seit 12 Jahren; den
richtigen Modellbahnbau betreibe ich aber erst seit
5 Jahren, d. h. ich versuche dies so gut wie miglich -
aber als 16-jihriger Schiiler habe ich natiirlich noch
nicht so viel Erfahrung wie ein alter Modellbahn-
hase, und das nétige .Kleingeld” fehlt auch.

Meine U-férmige H0-Anlage umfafit etwas mehr als
8.5 m* und befindet sich auf dem Dachboden meines
Elternhauses in einem ausgebauten Zimmer. Der
Unterbau besteht aus mehreren Spanplatien, die in
gleicher Hohe auf Metallfiifen stehen.

Das Thema ist eine zweigleisige Hauptstrecke mit
eingleisig abzweigender Nebenstrecke. Zwischen dem
Dorf .Hochmoos™ und der Burg verkehrt auferdem
noch eine Schmalspurbahn.

Die Landschaft geht vom Mittelgebirge durch das

wurden. Die dadurch enistandenen abrupten Hihen-
unterschiede wurden mit zerkniilllem Zeitungspapier
ausgestopft und mit 10 x 10 cm grofien Leinentiichern,
die ich mit verdiinntem Ponal eingestrichen habe,
beklebt. (Als Leinentiicher verwendete ich alte, aus-
rangierte Bettlaken). Die StraBentrassen und die Acker
wurden mit Gips auf diesen ziemlich festen Unier-
grund aufgebracht. AnschlieBend habe ich alles mit
griiner Plakafarbe gestrichen. Zur Begriinung diente
mir das handelsiibliche Streumaterial. Die Strafien
wurden anthrazitgrau (matt) gestrichen: die Straflen-
markierung besteht aus Isolierband. Die Gebiude
enistanden meist aus z. T. abgewandelien Industrie-
Bausiitzen, einige auch im Selbstbau.

Das Gleismaterial der HO0-Anlage bestehi aus
Mirklin-M-Gleisen, das der Schmalspurbahn - der
Einfachheit halber, wenn auch nicht maBstabgerechi
— aus Amold-Gleismaterial.

Der Wagen- und Lokomotivpark umfaft 10 .Loko-

motiven, 12 Personen- und 46 Giiterwagen (einschlief-
lich Schmalspurbahn).

Voralpenland in die Alpen. Die Berge und Hiigelchen
entstanden aus verschieden grofien und dicken

Styroporstiicken, die versetzt aufeinandergeklebt Jiirgen Reinhardt

‘?aréspritzen ~ leicht gemacht!

Die Firma Hauser GmbH (563 Remscheid, Postfach 110 324) hat zwei Neuheiten auf den Markt gebracht,
die dem ,spritzenden“ Modellbauer sehr zustatten kommen: Mit dem Kunsistoff-Hebelgriff namens
»Spray Can Handle“ (obere Abb.) lassen sich fast alle handelsiiblichen Spriihdosen in eine Art ,Spritz-
pistole des kleinsten Mannes“ verwandeln und somit wesentlich leichter und gezielter handhaben. Der
empfohlene Preis von DM 4,80 fiir den Hebelgriff ist zudem recht verbraucherfreundlich.

Etwas mehr, ndmlich DM 19,80, sind fiir die ,Jet Pak" genannte Spritzpistole (unten) anzulegen, die

Abb. 1. Der handliche He-
belgriff  erlaubt ,ermi-
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eine eigene Energieversorgung in Form einer (auch einzeln
erhiltlichen) Treibmitteldose hat, die sechs- bis achtmal mehr
Treibmittel als eine handelsiibliche Spriihdose enthdlt. Der
auswechselbare Fliissigkeitsbehdlter erlaubt das Aufbewahren
der Farbe auch in separaten Behéltern und deren anderweitige
Verarbeitung, z. B. mit dem Pinsel. Ndhere Informationen und
Bezugsquellen sind bei der o. a. Lieferfirma zu erfragen.

dungsfreieres” und geziel-
teres Spritzen und ist — in
unserem Metier — beson-
ders fur die Ginther-RAL-
Sprithdosen geeignet.

Abb. 2. Die ,Jet Pak“-
Spritzpistole; an das weiBe
. Kunststoff-Kopfteil lassen
| sich Treibmitteldose (rechts)
und Fliissigkeitsbehalter
separat ansetzen.




Kanariengelbe MeBfahrzeuge

rollen seit einiger Zeit auf DB-Schienen einher;
der auffallige Anstrich dient zur Unterscheidung
von Regelfahrzeugen und zur Unfallverhiitung. Die
untere Abbildung zeigt einen ehemaligen Schie-
nenbus, der zum LZB-MeBwagen umgebaut wurde
(LZB bedeutet Linienzugbeeinflussung — ein zu-
satzliches Sicherungssystem, das u. a. fir hdhere
Geschwindigkeiten als 160 km/h entwickelt wurde
und mit dem in Gleismitte sichtbaren Kabel ar-
beitet). Der LZB-Mefwagen soll alle im Zusam-
menhang mit dem neuen Sicherungssystem not-
wendigen Messungen auf der Strecke durchfiihren,

Eine vollige Neukonstruktion ist dagegen der
MeBwagen der oberen Abbildung. Er gehért zu
einer Serie von vorerst 15  EinheitsmeBwagen“
(Bauartnummer 312), die die bislang verwendeten
und zumeist aus ausge-
dienten Regelfahrzeu-
gen umgebauten MeB-
wagen nach und nach
ersetzen sollen. Gravie-
rendster Unterschied
zur ,alten Garde”: Die
neuen 26,4 m langen
Wagen sind fiir Ge-
schwindigkeiten bis zu
300 km/h ausgelegt und
daher ,zukunftssicher".
Die Geréateausstattung
der einzelnen Wagen
ist unterschiedlich und
richtet sich nach dem
jeweiligen Verwen-
dungszweck; gemein-
sam sind allen Fahr-
zeugen ein Stromab-
nehmer, beidseitige
Fihrerstande mit A-
Spitzenlicht, Signalhor-
ner, Topfantenne und
Megaphone (auf dem
Dach beidseits des Si-
gnalhorns).

Fiir einen Modellbah-
ner, der seine Anlage
mit diesen Sonderfahr-
zeugen (oder wenig-

stens einem davon) als interessante ,Farbtupfer”
bereichern mdochte, ist der LZB-MeBwagen aus
einem Schienenbus-Modell relativ einfach herzu-
stellen; der EinheitsmeBwagen fordert dagegen
schon etwas mehr bastlerisches Geschick, wenn
das — zweckmaBigerweise aus zwei Wendezug-
Steuerwagen und einem Speisewagen-Dach mit
Pantograph — ,zusammengestiickte* Modell sauber
aussehen soll. Es sei denn, es geht ihm mehr um
den farblichen Knalleffekt und er begniigt sich mit
einem a&hnlichen (vorhandenen) Fahrzeugtyp und
richtet diesen entsprechend her. Der kanariengelbe
Anstrich kann mittels einer Autolack-Spriihdose
erfolgen (s. dazu die Seite links), die Beschriftung
mit Letraset-Aufreibebuchstaben und entsprechen-
den DB-Symbolen etc. von M + F oder Giinther.




Abb. 1. Der ,Hannes*
stand im GroBen bei der
DR in Lohn und Brot und
war eigentlich meterspu-
rig; das grine HOe-Mo-
dell basiert auf dem
Chassis einer Arnold-T 3.

Abb. 2. Aus einem eng-
lischen WeiBmetall-Bau-
satz entstand dieses griin
lackierte H0e-Modell nach
einem Vorbild der ,Festi-
niog Railways” in Wales
(einer sog. Satteltank-
Maschine).

Auf schmaler Spur:

JHannes, Sebastian & Go.”

In den letzten Jahren habe ich mich mehr und
mehr der HOe-Schmalspurbahn auf 9 mm-Gleis zu-
gewandt: vorwiegend baue ich Schmalspurloks aus
Messingblech auf geeigneten N-Unterteilen. Die Loks
werden ~— natiirlich nicht alle gleichzeitig, zum
.Betrieb machen” geniigen eigentlich zwei Maschi-

Die mysteriosen Felsnasentunnels
der Bosnischen Ostbahn (Heft 7/75, s. 458 ff)

Aus dem o. a. Arlikel geht hervor, dafi
weder die MIBA-Redaktion noch Herr Stemm-
ler eine Erkldrung fiir die schmalen, von der
Bahntrasse durchstoBenen Felsvorspriinge
haben.

Aus dem Studium der einschlidgigen Fach-
literatur kann ich sagen, daB diese Felsaus-
ldufer immer dann stehengelassen werden,
wenn ein Wegsprengeneine erhebliche
Stérung des Gebirgsgefiiges ver-
muten IdBl. Gerade in einem derart ver-
karsteten Gebirge mit steilen Felswinden, wie
es die Abbildungen von der ,Bosnischen Ost-
bahn* zeigen, wire beim Ablragen der Fels-
vorspriinge sicherlich frither oder spdter mit
Bergrutschen zu rechnen gewesen.

Zur Zeit des Bahnbaus driifte der Abtransport
sehr groBer Gerdllmassen nicht ganz unproble-
matisch gewesen sein, zumal er auf Feldbahnen
hitte erfolgen miissen. (Eine Ablagerung des
Gerdlls in  Baustellenndhe wird besonders
wegen der Wildwdsser in den wenigsten Fiillen
mdglich sein).

Ahnliche durchbohrte Felsrippen finden wir
auf der Héllentalbahn, der Semmeringbahn
(zwischen Bf. Breitenstein und der ,Kalten-
Rinne®) und auf der Schwarzwaldbahn.

Gerade auf der zuletztgenannten Bahnstrecke
zeigle sich geradezu beispielhaft, wie sich das
Abtragen eines vermeintlich ({iberiliissigen
Felsgebildes auswirken kann. In den Jahren
1925/26 trug man ndmlich den 30,6 m langen
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Kaisertunnel auf der Schwarzwaldbahn ab, da
man ihn wegen seiner Kiirze fiir entbehrlich
hielt. Im Verlauf dieser Arbeiten rutschte der
Berg nach und riesige Schuttmassen blockierten
fiir lingere Zeil die Strecke. Dies war (ibrigens
der erste griBere Geldnderutsch, der sich seil
dem Bau dieser Bahn ereignete! Sicherlich
diirfte sich die Beseitigung des Tunnels
wenigstens zundchst nicht bezahlt gemacht
haben, Da heute groBe Abraummaschinen zur
Verfiigung stehen, gelten im einen oder ande-
ren Fall sicherlich andere Gesichispunkte als
vor 80 oder 100 Jahren.

Noch ein paar Worte zu den iiberlangen
Tunnelréhren der ,Bosnischen Ostbahn”: Bei
dem offenbar sehr briichigem, teilweise schrig-
liegendem Gestein ist es eigentlich nur allzu
verstindlich, daB die Bahn auf diese Weise
gegen herabfallende Felsbrocken geschiilzl
wurde,

Ich bin weder Bauingenieur noch Geologe;
solite also einer der Leser noch genauere oder
andere Begriindungen fiir die baulichen Beson-
derheiten dieser Bahn angeben kénnen, diirfte
dies nicht nur mich interessieren, sondern
sicher noch mehr alle jene Modellbahner, die
ein Faible fiir zerkliftete, wildromantische
Gebirgsstrecken mit Tunnels, Felsnasen und
weill sonst noch was haben und fiir die
Begriindung  nicht alltdglicher  Gelinde-
formationen ein offenes Ohr haben!

Ing. Ulrich Meyer, Bad Nauheim



Abb. 3. Die Minitrix-
T 3 lieferte das Fahr-
gestell fir diese grii-
ne Schmalspurlok
nach einem osterrei-
chischen Vorbild.

Abb. 4. Dieses Free-
lance-Modell (auf ei-
nem Atlas-Unterteil)
prasentiert sich noch
unlackiert im Mes-
singglanz.

nen — auf meiner 80 x 55 cm grofen Egger-Anlage
eingesetzt. Zur Zeit bin ich gerade dabei, noch eine
Zahnradbahn auf Fleischmann-piccolo-Basis dazu-
zubauen.

Die Abbildungen zeigen meine bisherigen ,Erzeug-
nisse”; gleichzeitig mochte ich damit anderen Bast-
lern zeigen, daB man auch mit einfachen Mitteln
zu netten, nicht handelsiiblichen Loks kommen kann.
Zwar sind die Modelle nicht 100 %ig akurat, aber
Schmalspurbahnen wirken ja auch im Groflen immer
etwas . windschief! Woligang Roller, Herrenberg

A Abb. 5. Eine Schmalspurlok der
Bromberger Kreisbahn ist das Vor-
bild dieses schwarz lackierten Mo-
dells auf Minitrix-T 3-Basis.

Abb. 6. Fir die Schlepptender-
,Dame“ namens ,Katharina“ diente
eine Arnold-T 3 als Basis; der Aufbau
entstand wiederum aus Messingblech.
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%esekiﬁqnzeige
bei ﬂfir’?l in-@leisen

Obwohl seit etwa 25 Jahren dieses Thema
immer wieder in der MIBA behandelt wurde,
méchte ich heute nochmals darauf eingehen.

Die Skizze zeigt, wie die ausgesprochen
simple, aber auch sehr billige Schaltung einer
Besetzt-Anzeige bei Marklin-Gleisen funktio-
niert. An einem geraden oder gebogenen Gleis-
stiick wird ein Schienenstrang, d. h. nur die
Laufflache, mit gut klebendem Tesaband oder
ahnlichem beklebt. Auf diese Isolation klebt
man mit UHU einen Streifen Alu-Folie, wie sie
in jedem Haushalt zu finden ist. Dabei ist dar-
auf zu achten, daB die Folie nicht (ber die
Isolation des Tesabandes iibersteht. Vor dem
Ausschneiden der Alu-Folie muB eine Lasche
beriicksichtigt werden, an die man dann vor
dem Aufkleben ein Kabel der benétigten Lange
anzuldten hat — und zwar mittels eines speziel-
len Alu-Lotes, wie es im Elektronik-Versand-
handel erhéltlich ist. Bei dem M-Gleis beriihrt
die Lasche unter Umstanden den Metallkérper;
man muB diesen dann auch an dieser Stelle
isolieren. Bei K-Gleisen ist dies nicht nétig.

Das Kabel wird nun iiber eine Kontrollampe
an die Stromquelle gefiihrt. Da Mérklin-Gleise
stets Masse fithren, wird beim Uberfahren des
Kontaktes die Kontrollampe zum Leuchten ge-
bracht, da Rader und Achsen der Marklin-
Wagen die Masse des nicht-isolierten Schienen-
stranges auf den Kontakt Gibertragen. Stellt man
nun auf nicht einsehbaren Abstellgleisen ganze
Zugeinheiten ab, muB der Kontakt dem jeweili-
gen Radstand angepaBt werden (man kann auch
mehrere Kontaktstreifen miteinander verbin-
den). Nun leuchtet die Kontrollampe auf und
zeigt an, daB das jeweilige Gleis besetzt ist.

Mit den Kontaktstreifen ist es auBerdem mog-
lich, Signale und Weichen zu schalten, Blink-

(,Feldbahn-Romantik")

lichter zu betatigen oder sonstige Lichtquellen
auf der Anlage ein- und auszuschalten. Der
Vorteil dieser Kontakte liegt darin, daB man
bestehende Anlagen nachtréglich und an jeder
Stelle damit versehen kann, chne die Schienen
trennen zu missen. Auf meiner eigenen An-
lage funktioniert diese beschriebene Rickmel-
dung einwandfrei; auBerdem ist sie billig und
von jedem fiir ein paar Pfennige selbst herzu-
stellen. E. Hennicke, Stollhamm

Abb. 1. Prinzip-Darstellung der Gleisbesetzt-Mel-
dung an einem Marklin-M-Gleisstlick. Es bedeu-
ten: A = Alufolie mit Lasche, T = Tesafilm, L =
Kontrollampe, F = Fahrpult.

Abb. 2. So wird — hier schematisch vergrébert —
die Alufolie mit der Lasche (schwarz) mit der Tesa-
film-Unterlage auf der Schiene aufgebracht.




¥ o
“3 5‘6{(7“4“-&0!&»““5(.& ebenso stimmungsvoll wie sachkundig in Szene gesetzt von

den Herren W. und H. Stieneker aus Lengerich/Westfalen, die schon mit dem .Steinschlagschutz® in Heft
7/74, S. 498, ihr gestalterisches Konnen unter Beweis stellten. So beachte man hier nur einmal den Einschnitt
mit der verwitterten kleinen Briicke (offenbar nach einem realen Vorbild), die .betriebsgerecht” verschmutzten
Loren oder die realistisch verlegten Gleise (Fotos: Hermann Pentermann, Osnabriick). Nachdem die hier ver-
wendete Egger-Bahn schon seit geraumer Zeit nicht mehr im Handel ist, werden sich Feldbahn-Fans wohl die
Roco-Lorenbahn (HOe) zulegen, die zur Messe ‘74 .aus der Taufe gehoben® wurde und immerhin schon eine
Dampf-, eine Diesellok und acht verschiedene Loren anbieten kann.




Teurer SpaB fiir Spezialisten:

BR 41 von M+F

Seit einiger Zeit ist das von M+F als ,Messe-
schlager 1975“ bezeichnete HO-Modell der BR 41
als Bausatz und Fertigmodell in verschiedenen
Versionen erhéltlich (Alt- und Neubaukessel, Wag-
ner- oder Wittebleche, Kohle- oder Ultender usw.
— s. dazu MIBA 1/75, S. 6 ff). Wer das Bausatz-
Modell erwirbt, sollte allerdings schon ,einige
Jéhrchen® Erfahrung im Lokselbstbau oder -umbau
haben; der Zusammenbau dieser groBen Lok ist
alles andere als eine ,Feierabend“-Bastelei und

erfordert iiberdies eine umfangreiche Werkzeug-
Ausstattung. Wer dariiber nicht verfiigt, an der
BR 41 aber nunmal ,einen Narren gefressen hat“,
muB fiir die fertige Lok iiber 1.000.— DM hinblt-
tern. Freilich erhilt er dafiir ein exzellent gearbei-
tetes Modell mit -zig feinen und feinsten Details
inkl. des genau nachgebildeten Barrenrahmens
(s. Bild). Der Riemenantrieb (s. unsere Ausfiihrun-
gen im M-+F-Messebericht, Heft 3a/75) befindet
sich im Tender und wirkt auf die 2. und 4. Achse;
die Antriebswelle ist kugelgelagert. Die Schwung-
masse l&Bt das Modell weich anfahren und beim
Abstoppen aus voller Fahrt noch ca. 30 cm aus-
rollen — wie iiberhaupt die Fahreigenschaften ge-
geniiber frilheren Triebtendern spiirbar verbessert
sind (V ,ox uUmgerechnet ca. 100 km/h).



