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Abb. 1. Die BR 151 als Minitrix- (links) und als Fleischmann-piccolo-Modell in ca. /2 OriginalgréBe.

BR 151 - als N-Modell von Fleischmann-piccolo und Minitrix

Abb. 2 u. 3 (Mitte). Oben das
Fleischmann-piccolo-, unten das
Minitrix--Modell, beide zwecks
Verdeutlichung gewisser Details
etwas groBer als 'y wiederge-
geben. Bei Minitrix sind auch
die Nietreihen uber bzw. unter
den Liftergittern nachgebildet,
bei Fleischmann nicht; dagegen
sind bei Fleischmann die L{f-
tergitter feiner graviert. Ahnlich
verhalt es sich mit der Beschrif-
tung, die bei Minitrix volistan-
diger, bei Fleischmann dagegen
sauberer und etwas feiner ge-
druckt ist. Bei Fleischmann
fehit die Verbindungsleitung
zwischen den Bremszylindern
(rechts vom Drehgestell); dafir
sind die Drehgestellblenden
feiner detailliert. Ahnliches

gt -

¥ Abb. 4. ... fir die Dach-
partie. Bei der Minitrix-Lok
(oberes Modell) sind die Isola-
toren und Leitungen feiner, bei
Fleischmann die Aufbauten und
Liftergitter. Die Machbildung
eines |Isolators fungiert bei
Fleischmann zugleich als Um-
schalter von Ober- auf Unter-
leitungsbetrieb; bei der Mini-
trix-Lok ist dieser Umschalter
am Fahrzeugboden angebracht.
Hier muB jeder Modellbahner
nach seinen ganz personlichen
Kriterien selbst entscheiden,
welches Modell ihm eher zu-
sagt.




Abb, 5. Vergleich der Frontpartien in s Original-
groBe (links Fleischmann, rechts Minitrix). DaB die
Scheibenwischer verschieden stehen, ist bedeu-
tungslos, da diese beim Vorbild gegenldufig, aber
nicht gekuppelt sind und mal so, mal so stehen-
bleiben.

Seit ca. 2 Jahren ist beim groBen Vorbild die
6-achsige Co’Co’-Ellok der BR 151 als schwere,
schnelle Giiterzuglok (z. B. fiir TEEM-Ziige) im
Einsatz, quasi als Weiterentwicklung der bekann-
ten BR 150 (E 50) und als Nachfolgerin fiir die
Vorkriegs-Baureihen 193 (E 93) und 194 (E 94).

Zur Messe '75 kiindigten Fleischmann und Mini-
trix eine N-Nachbildung dieser Lok an; beide Mo-
delle sind nun im Handel. Ein Vergleich lauft aller-
dings auf das Sprichwort ,Was dem einen sin Uhl,
ist dem andern sin Nachtigall® hinaus, will sagen:
Wenn beispielsweise die Beschriftung bei der Mini-

trix-Lok vollsténdiger ist, so ist die der Fleisch-
mann-Lok sauberer und grdéBenrichtiger, oder:
Wihrend bei Fleischmann die Gravur der Dach-
armaturen und -liifter feiner ist, hat Minitrix die
filigraneren Isolatoren und Leitungen. Diese Bei-
spiele (s. dazu unsere Vergleichsabbildungen) lie-
Ben sich beliebig fortsetzen, so daB einem N-Mo-
dellbahner nur empfohlen werden kann, im Fach-
geschéft beide Modelle genau unter die Lupe zu
nehmen und dann nach seinen persénlichen Kri-
terien die Wahl zu treffen — oder aber beide anzu-
schaffen, da auf den meisten Anlagen ohnehin
mehrere Giiterziige verkehren diirften. In Doppel-
traktion einsetzen sollte man die beiden Fabrikate
allerdings nicht, da der griine Farbton des Gehd&u-
ses bel Fleischmann etwas dunkler ist als bei
Minitrix; das Griin der Minitrix-Lok entspricht nach
unseren Unterlagen und Beobachtungen mehr dem
RAL-Farbton des Originals.

In den Hauptabmessungen sind beide Modelle
im MaBstab 1:160 gehalten (LUP 122 mm); die De-
taillierung entspricht — von den bereits erwdhnten
und in den Abbildungen gezeigten Unterschieden
abgesehen — dem heutigen GroBserien-Standard.

Angetrieben werden sowohl die Minitrix- als
auch die Fleischmann-Lok von einem mittig sitzen-
den Motor, der fewalls auf die AuBenachsen beider
Drehgestelle wirkt; die Minitrix-151 hat zwei, die
Fleischmann-Lok vier Haftreifen. Bei beiden Mo-
dellen sind Zugkraft und Langsamfahreigenschaften
zufriedenstellend, die Hochstgeschwindigkeit je-
doch — wieder einmal und véllig unnétigerweise,
denn es handelt sich schlieBlich nicht um Schnell-
zug-, sondern um Giiterzugloks! — unverhéltnis-
maBig hoch, was den ansonsten sehr guten Ge-
samteindruck doch stark beeintrdchtigt. mm

Soeben erschienen: MIBA report1 ,,M0d9||bahn-Anlagen”

Die erste Ausgabe der neuen Broschiirenreihe
~MIBA report“ ist ab sofort erhdltlich. Auf
84 Seiten werden — mit 120 groBformatigen Ab-
bildungen auf Kunstdruckpapier! — verschiedene
und unterschiedliche Modellbahn-Anlagen vor-
gestellt, mit ausfiihrlichen textlichen Angaben und
fachmiénnisch kommentiert von der MIBA-
Redaktion.

Versdumen Sie nicht, sich | hr Exemplar recht-
zeitig zu besorgen — denn ,Modellbahn-Anlagen®
ist der 1. Teil einer Reihe von insgesamt ca. 5—6
Broschiiren innerhalb des ,MIBA report“, die sich
ausschlieBlich mit Modellbahn-Anlagen (Planung,
Entwurf, Aufbau, Gestaltung etc.) befassen!

MIBA report 1 ,Modellbahn-Anlagen®

84 Seiten mit 120 Abbildungen auf Kunstdruck-
papier, Format DIN A 5, cellophanierter Umschlag.

Sofort lieferbar Preis DM 7,60
Erhéltlich Gber den Fachhandel oder direkt (zuzgl.
DM 0,40 Porto und Verpackung) vom
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Abb. 1. Der Streckenplan-Entwurf des Herrn Reichenbach im MaBstab 1:28 fir HO (Zeichnung vom Ver-

fasser).

Eine interessante
Streckenplan-Studie

Dieser Entwurf hat eine zweigleisige Haupl-
strecke mit Durchgangsbahnhof zum Thema,
die sich durch die gesamte Anlage zieht und
zwecks Fahrzeitverldngerung auch durch den
auf der Ebene —10 liegenden Abstellbahnhof
fithrt und fiir Schnell-, Personen- und Giiter-
zlige gedacht ist.

Eine eingleisige Nebenstrecke verlduft vom
Hauptbahnho!f aus auf einem weitgeschwunge-
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nen Viadukt iiber den Giiterbahnhof hinweg
zu einem auf Héhe +30 gelegenen Bergbahn-
hof, um anschlieBend tiber 3 Kehrschleifen zum
Hauptbahnhof zu gelangen. SchlieBlich ist noch
eine (9 mm- oder 12 mm-)Schmalspurbahn vor-
gesehen, die in einem eigenen kleinen Bahnhof
ihren Anfang nimmt; ihre Endstation mit Um-
setzgleis und Kleinbekohlung liegt rechts ober-
halb des Giiterbahnhofs.




Damit auch der Rangierbetrieb nicht zu kurz
kommt, ist ein ausgedehnler Giiterbahnhof mit
Giiterhalle, Lagerplatz, Abstellgleisen, Ablauf-
berg usw. eingeplant. Zur Lokbehandlung dient
neben einem Ellok-Schuppen mit vorgelagerter
Dieseltankstelle noch ein Dampflok-Bw mit den
entsprechenden Betriebsanlagen und -gleisen.
Kesselwagen kénnen in einem Tanklager ,ent-
leert” werden.

Auf dem linken Anlagenteil findet man recht
.ansehnliche* Berge mit einer Hdéhe bis zu
900 mm. Ein Stausee enlleert seine ,Wasser-
massen” iiber zwei Druckrohre in die Turbinen
des im Tal gelegenen Kraftwerkes mit Frei-
lufi-Schaltanlage und GleisanschluB fiir Trafo-

Abb. 2. Die verdeckt verlaufenden Strecken. Die Zahlen geben die Hohenlage der Gleise in cm an.

Wagen usw. Oberhalb des Stausees (mit klei-
nem Campingplatz) liegt ein Berghotel, das mit
dem Tal durch eine Gondelbahn verbunden ist.
Fiir weitere ,action” sorgt ein Steinbruch im
Anlageneck links unten (dessen Material so-
wohl tiber die StraBe als auch tiber eine zutal
ins Kieswerk fithrende Lorenbahn abgefahren
werden kann), sowie ein kleines Sdgewerk
{am linken Kopi des Hauptbahnhois) mit Gleis-
anschluB an die Haupt- und Schmalspurbahn.
Leider konnte ich diesen Entwurf umstinde-
halber nie in die Tat umselzen, aber vielleicht
kann mein wochenlanges Planen und Knobeln
dem einen oder anderen Leser von Nulzen
seln. . . Heinz Reichenbach, Stuttgart
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Abb. 1. Die sldliche Ausfahrt von ,Schreckenfels® mit diversen ,epochalen Basteleien“: bayerisches

Ruhe-Halt-Signal (hier in Ru-Stellung), Gleissperre (rechts neben dem Signal an der rechten Schiene),
beleuchtetes W-Signal (vorm Stellwerk) und beleuchtetes Stationsschild in der friher typischen Dreiecks-

Form.

Ulrich Meyer

susnmnen » Epochale” Zubehor-Basteleien

Seit dem MIBA-Bericht in Heft 12/71 ist der
Aufbau meiner Modellbahn-Anlage ein Stiick
fortgeschritten. Im Text und an den Aufnah-
men des seinerzeitigen Anlagenberichts zeigte
sich bereits meine Vorliebe fiir &ltere Ein-
richtungen der Eisenbahntechnik. Es ist des-
halb sicherlich nicht verwunderlich, daB ich die
Anlage nun ganz dem Stande des Eisenbahn-
wesens vor etwa 40 Jahren angepaBt habe.
(Siehe auch ,Stellwerk Schreckenfels” in MIBA
4/73 sowie die ,alte Wegiiberfithrung® in
MIBA 2/74).

Das heute auf dem Modellbahnmarkt befind-.

liche Sortiment an Eisenbahnfahrzeugen dieser
Epoche ermoglicht es dem Modellbahner, seine
Anlage fahrzeugmiBig halbwegs stilecht aus-
zustatten. Anders verhdlt es sich dagegen mit
der Gestaltung der Bahnanlage. Hier mubBte
ich, um Anachronismen zu vermeiden, sehr viel
selbst bauen. Selbstverstdndlich ist es eine
Frage der bastlerischen Fdhigkeiten, des Ge-
schmacks und der zur Verfigung stehenden
Zeit, wie weitgehend dieser Eigenbau betrie-
ben wird. Es sind néamlich vielfach neben-
sachlich anmutende Dinge, die — so winzig sie
als Modell auch sein miégen — beim Basteln
eine ganze Menge Zeit kosten. Der Nachbau
solcher Vorbilder scheint zudem auf den ersten
Blick oftmals gar nicht lohnend, weil sie fiir
einen unkundigen Betrachter nicht ohne weite-

708 .

res in Erscheinung treten und in der Gesamt-
heit der Anlage verschwinden. Aber gerade
diese ,Sdchelchen” sind es, die meiner Mei-
nung nach einer Bahnanlage einen individuel-
len Charakter verleihen und wesentlich zur
gewiinschten Eisenbahnatmosphdre beitragen.
Vielleicht ermuntern die Abbildungen daher
den einen oder anderen Modellbahner, sich im
Zweifelsfalle auch fiir den Selbstbau zu ent-
scheiden.

Zu mancher meiner Bastelarbeiten — das
soll nicht unerwdahnt bleiben — wurde ich
durch MIBA-Beitrdge angeregt, die teilweise
noch aus dem ersten Jahrzehnt stammen. Im
folgenden méchte ich die einzelnen Arbeiten
erldautern.

Die Abb. 1 zeigt die nunmehr fertigge-
stellte siidliche Bahnhofsausfahrt des Bahn-
hofes ,Schreckenfels” mit dem bereits in der
MIBA vorgefiihrten Briickenstellwerk. Das
bayerische Ruhe-Halt-Signal entstand nach der
MIBA-Bauzeichnung aus Heft 1/1954.

Der dort vorgeschlagene 3-Spulen-Kulissen-
antrieb wurde im Prinzip lbernommen, die
Lagerung des Stellschiebers und der Signal-
stellstange aber verbessert. Das Signal ist, wie
iibrigens alle bayerischen Selbstbau-Signale,
mit Plexiglas-Laternchen und Microgliihlamp-
chen beleuchtet (MIBA 4/73, S. 292). Rechts
neben dem Signal ist eine meiner funktions-



Abb. 2. Die Signal-Situation der Abb. 3 beim gro-
Ben Vorbild: Im Bereich der Bahnsteig-Uberdachung
konnte der Lokfiihrer eines haltenden oder durch-
fahrenden Zuges die Stellung eines normal hohen
Signals nicht erkennen.

(Foto: Herbert Stemmler, Rottenburg)

fahigen Gleissperren zu sehen. Vor dem Stell-
werk steht ein beleuchtbares Wartezeichen,
ebenfalls eine Anwendungsméoglichkeit wvon
Kleinstglithlampen.

Eine effektvolle Verwendung finden die
Kleinstgliihlampchen auch bei meinen Lok-
wasserkridnen, da die Laternen gemal dem
Vorbild freistehend ausgefiihrt sind. Die
Laterne habe ich aus einem Stiickchen Plexi-
glas gefertigt. Da der Wasserkran aus Kunst-
stoff besteht, miissen zwei Zuleitungen zur
Glithlampe (einer iber das ,Auslegerspann-
seil”) gefiihrt werden. Um die Schwenkbarkeit
des Auslegers nicht zu beeintrdchtigen, habe
ich den elektrischen Ubergang vom Standrohr
mit feinsten Litzen ausgefiihrt (Abb, 9).

Ohne allzu groBen Aufwand lassen sich die
Mirklin-Formsignale abwandeln (Abb. 3). Die
Masten von Haupt- und Sperrsignal sind —
analog zum GroBbetrieb, s. Abb. 2 — deswegen
so gekiirzt, weil das davor befindliche Dach

(weiter auf S. 712)

¥ Abb. 3. Aus dem gleichen Grunde wie oben (wegen der Uberdachung des Hausbahnsteigs) steht hier
eine ,gestauchte” Signal-Kombination, die garantiert jedem Besucher aufféllt und ,Aufklarung” erheischt.
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Abb. 4. Eine stimmungsvolle Aufnahme der mittlerweile in die Anlage eingesetzten ,alten Weglber-
fihrung” (s. Heft 2/74); das Gleissperrsignal ganz rechts ist unten nochmals deutlicher zu sehen.

Abb. 5. Mittels Kleinstglihlampchen beleuchtet: das ,altertimliche” Gleissperrsignal vorm Prellbock.
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Abb. 6 u. 7. Vorder- und Riickenansicht des bayerischen Einfahrsignals
mit Vorsignal in ca. "> OriginalgréBe (vgl. dazu die ausfiihrliche Bauan-
leitung des Herrn Gehlig in Heft 10/72, S. 638 ff). Die Lagerung des drei-
armigen Stellhebels fir die Vorsignalscheibe erfordert It. Aussage des
Erbauers unbedingt den Besitz einer kleinen Drehbank; die winzigen Bol-
zen (richtiger gesagt: ,Bolzchen") wurden aus Stecknadelképfen gedreht.

Abb. 8. Das bayerische Einfahrsignal liegt in einer leichten Rechtskurve
(hier in der Stellung ,Freie Fahrt/Halt erwarten). Die Kilometersteine bzw.
.Abteilungszeichen® (so die bahnamtliche Bezeichnung) sind aus Holz-
leisten gearbeitet und ganz bewuBt alle 115 cm (= 100 m im GroBen) auf-
gestellt, da nach Meinung des Erbauers eine dichtere Folge nicht gut
aussieht und dieser Abstand fiir die Bestimmung und Einhaltung der
Modellgeschwindigkeit zweckmaBiger ist.




Abb. 9.
beleuchtet wird (s. a. Abb. 3, vorn).

des Hausbahnsteigs (s. Heft 12/71, S. 797) dem
Lokfiihrer die Sicht auf ein normal hohes
Signal verwehren wiirde. Der Drehpunkt des
Umlenkhebels am Hauptsignalmast mubte
etwas hoher gesetzt werden,

A propos Signale: Zum Bau des bayerischen
Einfahrsignals mit Vorsignal (Abb. 8) wurde
ich durch den ausfithrlichen Artikel in MIBA
10/72 angeregt. Die Anfertigung des HO-
Modells stellte meine bisher ,tifteligste”
Arbeit dar, zumal ich die Konstruktion des
Vorsignal-Vorbilds aus Spa am Basteln vor-
bildgetreu nachbauen wollte, Die im o. a. Heft
vorgestellte Mechanik des Herrn Gehlig ist be-
kanntlich gegentliber der Ausfiihrung des Vor-

bilds wvereinfacht, klappt aber sicherlich ge-
rade so gut.
Uber die Fiihrung der Signalstellstangen

habe ich mir allerdings lange den Kopf zer-
brochen, Die Stangen des Hauptsignals miissen
nimlich in geniigendem Abstand hinter den
Laternenblenden des Vorsignals verlaufen, um
fiir die Laternen Platz zu lassen (bei einem HO-
Modell mindestens 4 mm). Auf keiner Abbil-
dung, weder in der MIBA noch in anderen
Eisenbahnbiichern, war ein Signal so von der
Seite zu sehen, daB man die Niederfiihrung
dieser Stellstangen erkennen konnte.

Zum Bau meines Signals habe ich darum
auch noch einmal neue Zeichnungen angefer-
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Ein Wasserkran mit freistehender Laterne, die gleichfalls mittels eines Kleinstgliihldmpchens

tigt; u. a. auch deswegen, weil ich genau im
MabBstab 1:87 bauen wollte. (Ich glaube aber,
daB der von der MIBA gewdhlte, etwas griofiere
MabBstab durchaus richtig ist. Die Modelle las-
sen sich etwas leichter anfertigen, stimmen in
der GréBe mit den kduflichen Signalen iber-
ein, und die Beleuchtung kann mit herkémm-
lichen Kleingliihlampen erfolgen und wirft da-
her weniger Probleme auf).

Wer die Scheibe des Vorsignals vorbildge-
recht geschlitzt ausfithren will, besorge sich
einen sehr schlanken Kegelfrdser (evtl. von
seinem Zahnarzt). Damit lassen sich sehr
saubere Schlitze in Messingblech einfrisen.
Einen kleinen Fingerfriser von 0,3 mm @
konnte ich allerdings nirgends auftreiben.

Noch einige praktische Tips hierzu: Wie be-
reits in MIBA 10/72 erwdhnt, sollte man in
diesem Fall wie auch bei dahnlichen feinen
Mechaniken — keinesfalls Cyanolit verwen-
den, da dieser Kleber in die feinen Bohrungen
ete. flieft und die Mechanik ,stillegen” wiirde.
Wichtig fiir derartige feine Arbeiten ist weiter-
hin die Verwendung einer Kopflupe; man
schont seine Augen und arbeitet wesentlich
genauer. Last not least: Das fertige Signal
habe ich in respektvollem Abstand vom Rand
der Anlage aufgestellt, um moglichst jede Be-
schdadigung auszuschlieBen, die meine Miihe
wieder zunichte machen wiirde,



Abb. 10 u. 11. Landschaftsgestaltung par excellence! Herr Meyer hat unsere Anlagen-Fibel offensichtlich
sehr genau studiert. Nicht nur der Hiigel ist geradezu meisterhaft bewaldet, auch der Hintergrund kénnte
mit seiner ,dunstigen” Ferne nicht natiirlicher wirken, so daB man den Ubergang zwischen Gelande und
gemaltem Hintergrund nicht auf Anhieb entdeckt.

Ein Kabinettstuckchen fiir sich, das zurecht allein steht und wirkt: der prachtvolle, selbstgeschaffene
Baum!




Abb. 1.

Jens Freese

Frankfurt/M.

Das Vorbild

Das nach der Jahrhundertwende auf der ba-
dischen Héllentalbahn (Freiburg/Brsg. — Do-

naueschingen) weiter steigende Verkehrsauf-
kommen konnte auch durch den Einsatz der
1"C1’-Personenzugtenderlokomotiven der Gat-
tung VIb (spatere Baureihe 75'7, Bauplan in
MIBA 10/73) bald nicht mehr bewiltigt werden.
Die zum Nachschieben auf der Steilstrecke
Hirschsprung — Hinterzarten (1:18) einge-
setzten Zahnradlokomotiven der Gattung IXa,
die bereits iiber zwanzig Jahre im Dienst stan-
den, waren zur Bewaltigung groBerer Zug-
lasten mit hoheren Geschwindigkeiten nicht in
der Lage.

Eine Umstellung der Zugférderung auf reinen
Reibungsbetrieb war bereits damals in Be-
tracht gezogen worden. Wegen der hohen
Kosten, die durch die notwendige Verstarkung
des Oberbaus und der Briicken, bedingt durch
die Erhéhung des Achsdruckes, entstanden
wiren, entschloB sich die Verwaltung der Badi-
schen Staatsbahn, starkere Zahnradlokomotiven
anzuschaffen.

Im Jahre 1910 lieferte die Maschinenfabrik
Esslingen, die in Deutschland iiber die gréBten
Erfahrungen im Bau von Zahnradlokomotiven
verfiigte, 4 Maschinen der Gattung IXb. Die
Lokomotiven erhielten die Betriebsnummern
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Das Vorbild zum heutigen Bauplan, die Zahnrad-Lokomotive der BR 972, hier vor dem Lok-
schuppen im Bahnhof Hirschsprung an der Héllentalbahn aufgenommen (Foto: Archiv DGEG).

Lahnradlokomotive der BR 972 (wad.1X )

344, 345, 371 und 736 und wurden dem Bw
Freiburg zugeteilt. Stationiert waren sie (eben-
so wie die Zahnradlokomotiven der Gattung
IXa) in Hirschsprung.

Die neuen Lokomotiven hatten die Achsfolge
C1° und besafien ein Vierzylinderverbund-
Triebwerk. Bei Reibungsbetrieb arbeitete das
betreffende Triebwerk mit einfacher Dampf-
dehnung, bei Zahnradbetrieb arbeiteten beide
Triebwerke im Verbund. Auffallend ist, daB
beide Triebwerke den gleichen Zylinderhub und
-durchmesser hatten. Das Zahnradtriebwerk lief
als Niederdruckteil, und zwar mit doppelter Ge-
schwindigkeit. Auf eine Kolbenbewegung des
Reibungstriebwerkes kamen zwei des Zahnrad-
triebwerkes. Durch ein Untersetzungsgetriebe
1:2 zwischen der vom Niederdrucktriebwerk
angetriebenen Blindwelle und dem Triebzahn-
rad wurde dessen Geschwindigkeit wieder der-
jenigen der Triebrader angeglichen. Obwohl
im Jahre 1910 der Schmidt'sche Rauchrohriiber-
hitzer bereits weit verbreitet war, wurden die
Lokomotiven aus Sparsamkeitsgriinden mit
dem Clench-Dampftrockner ausgeriistet. Er hat
sich nicht bewdhrt und wurde spdter wieder
ausgebaut. Fiir beide Triebwerke war eine
Gegendruckbremse vorhanden, auBerdem die
auf allen badischen Gebirgsstrecken eingefiihrte
Westinghouse-Henry-Bremse.



Der Wasservorrat betrug 5t, der Kohlevor-
rat 1,5t. Fiir eine Bergfahrt Hirschsprung —
Hinterzarten wurden 3,5t Wasser verbraucht.
Bei einem Achsdruck von 14t konnten die Lo-
komotiven ein Zuggewicht von 150t mit 10 km/h
iiber die Steilstrecke beférdern. Die Zahnrad-
lokomotiven der Gattung IXa schafften (bei
gleichem Achsdruck) bei dieser Geschwindig-
keit nur 100 t. Einige der alten Maschinen
wurden nun nicht mehr bendtigt; sie kamen
nach Freiburg, wo sie noch einige Jahre mit
ausgebautem Zahnradtriebwerk im Rangier-
dienst eingesetzt wurden. Die neuen Zahnrad-
lokomotiven wurden auch nur zum Nachschie-
ben auf der Zahnradstrecke Hirschsprung —
Hinterzarten eingesetzt.

Nach dem Ersten Weltkrieg mubten nun auch
die restlichen alten Zahnradlokomotiven ersetzt
werden; und so lieferte 1921 die Maschinen-
fabrik Esslingen noch einmal drei Lokomotiven
der Gattung IXb. Sie erhielten die Betriebs-
nummern 737 — 739 und entsprachen — abge-
sehen von kleinen Unterschieden — den Ma-
schinen der ersten Lieferung. Allerdings waren
es diesmal NaBdampflokomotiven, da beim
Schiebebetrieb mit seinen langen Standzeiten
die Vorteile des HeiBdampfes nicht ausgenutzt
wurden. Die Lokomotiven besaBen auf der
Lokfiihrerseite auf dem Umlaufblech eine Vor-
richtung, die anzeigte, wann die Lokomotive
auf die Zahnstange aufgefahren war, denn das
Zahnradtriebwerk durfte erst auf der Zahn-
stange in Betrieb gesetzt werden. Diese Vor-
richtung bestand aus einer senkrecht angeord-
neten Welle, an deren oberen Ende eine kleine

Abb. 2.
Archiv BD Karlsruhe).

Die Landerbahn-Ausfiihrung als badische

Scheibe angebracht war, deren eine Seite weiB,
die andere schwarz gestrichen war. Diese Welle
wurde vom Zahnradtriebwerk in Drehung ver-
setzt, wenn es von der Zahnstange bewegt
wurde. Die Vorrichtung, die sich gut bewdhrt
hat, wurde nachtrédglich auch noch an den Loko-
motiven der ersten Lieferung angebracht,

Nach Ubernahme der Lénderbahnen durch
die Deutsche Reichsbahn erhielten die Zahn-
radlokomotiven Reichsbahnnummern; die der
ersten Lieferung (IXb') die Nummern 97 201—
204, die der zweiten Lieferung (IXb?) die Num-
mern 97 251—253.

Mit diesen 7 Lokomotiven wurde der Zahn-
radbetrieb auf der Hollentalbahn bis 1933
durchgefiihrt. Am 7. Oktober 1933 wurde der
Reibungsbetrieb mit den 10 schweren .Giiter-
zugtenderlokomotiven der Baureihe 85 einge-
fiihrt. AuBer der 97 251, die bereits vor 1933
ausgemustert worden ist, wurden die iibrigen
Lokomotiven Ende der dreiBiger Jahre ver-
schrottet.

Die Zeichnung stellt
zweiten Lieferung dar.

die Ausfithrung der

Technische Daten:
sieche Obermaver, Taschenbuch
Dampflokomotiven, Frandch-Verlag.

Literaturhinweise:

Giinther, Die Vierzylinderverbund-Reibungs-
und Zahnradlokomotiven (C1+z) auf der badi-
schen Hollentalbahn.

VDI-Zeitschrift Bd. 66 (1922) S. 361—366.

Holzborn/Kieper, Dampflokomotiven (Zahn-
rad-Lokalbahn-Schmalspur), Albis Verlag 1968.

Deutsche

IXb, im Ablieferungszustand des Jahres 1910 (Foto:
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Bauanleitung fur ein HO-Modell der BR 977
1. Teil

1. Aligemeines

Der Bau eines Modells dieser Zahnradloko-
motive im H0-MaBstab mit echtem Antrieb der
Blindwelle und des Triebzahnrades ist schon
eine recht knifflige Angelegenheit. Da der
Platz im Rahmen sehr beschrankt ist, bereitet
die Anfertigung des Zahnradgetriebes viel
Miihe, die jedoch zum Schluf durch den An-
blick des arbeitenden Blindwellen- und des
Reibungsantriebes reichlich belohnt wird, wenn
sich das Modell ,Zahn um Zahn" eine starke
Steigung hinaufarbeitet.

Der im folgenden beschriebene Vorschlag
fiir ein Zahnradtriebwerk mit Blindwellenan-
trieb kann auch bei anderen Modellen von
dhnlichen Zahnradlokomotiven (z. B. Baureihe
97', ehem. bayr. PtzL 3/4; Baureihe 97°, ehem.
pr. T 28; Baureihe 97°, ehem. wiirtt. Hz, usw.)
verwendet werden.

Das eigentliche Triebzahnrad, das mit der
Zahnstange in Eingriff steht, ist nach einem Vor-
schlag in MIBA 7/72, S. 490, geteilt ausgefiihrt.
Es besteht aus zwei Hailften, von denen eine
stdndig angetrieben wird, wéihrend die andere
nur mit der Blindwelle und dem Zahnradtrieb-
werk verbunden ist. AuBerhalb der Zahnstange
steht die Blindwelle still; sie wird erst durch
die Zahnstange angetrieben. Durch diesen Trick
kann der Zahnradbetrieb tduschend d&hnlich

Abb. 3.

nachempfunden werden. Bei Modellen dieser
Art von Zahnradlokomotiven in gréBerem
MabBstab bietet sich natiirlich die Verwendung
eines zweiten Motors an, der iiber eine Flieh-
kraftkupplung die Blindwelle und das Trieb-
zahnrad antreibt und eventuell iiber die aus
Messingprofil gefrdste Zahnstange seinen
Strom bekommt. Werden die Zahnstangen-Ein-
und -Ausfahrten dann noch aus isolierendem
Material angefertigt, verhalt sich das Modell
dann wie sein Vorbild, d. h. das Einfahren und
das Verlassen der Zahnstange geschieht ohne
Antrieb des Zahnradtriebwerks, das erst auf
der Zahnstange in Betrieb gesetzt wird.

Trotz der geringen GroBe des HO0-Modells
und der hohen Kessellage ist es doch méglich,
bei Verwendung eines M+ F-Motors auch noch
ein Schwungrad im Fiihrerhaus unterzubringen
(Durchmesser 22 mm). Am Motor muf aller-
dings ein Eingriff vorgenommen werden: Der
Fihrungsring aus Kunststoff, der zur Zentrie-
rung des Motors dient, ist am freien Ende zu
entfernen (gestrichelte Linie in Abb. 9!). Damit
wird die Lange des Motors etwas verringert.

2. Das Fahrgestell

Das Fahrgestell besteht aus den beiden Rah-
menwangen (MS-Blech 1,5mm, hart), die an
drei Stellen miteinander verbunden sind. Die

Das von Herrn Freese gebaute HO-Modell der BR 972 auf Probefahrt ,bergan®. Deutlich zu erken-

nen ist der freie Durchblick zwischen Kessel und dem wuchtigen Triebwerk (vgl. dazu Abb. 2), einem
Hauptmerkmal dieses Typs.
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Abb. 6 u. 7. Front- und Riick-
ansicht im HO-MaBstab 1:87.

Die Zeichnungen in N- und Z-
GroBe folgen im 2. Teil (Heft
12/75)!
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Abb. 4 u. 5.

Seitenansicht und Draufsicht der BR 97! im HO-MaBstab 1:87 (HO-MaBe in Klammern). Alle
Zeichnungen: Jens Freese, Frankfurt/M.
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erste Verbindung (in Héhe der Zylinderblodke)
enthilt ein Lager fiir die Schneckenwelle, die
zweite Verbindung (in Hohe der hinteren Lauf-
achse) enthédlt ebenfalls ein Lager fiir die
Schneckenwelle und dient auBerdem als Motor-
befestigung und Getriebeplatte fiir das Unter-
setzungsgetriebe Z1 — Z4; die letzte Verbin-
dung ist die Halterung fiir das Lager des
Schwungrads.

Auf die Motorwelle ist das Zahnrad Z1 auf-
gezogen; es hat 12 Zahne und treibt iiber Z2
(30 Zdhne) und Z3 (15 Z&dhne) das Zahnrad Z4
an, das 25 Zdhne hat und die Schneckenwelle
aptreibt. Auf der Schneckenwelle sitzen zwei
efngangige Schnecken, die nicht weiter bezeich-
net sind. Es werden nur die erste und die dritte
Adchse (Kuppelachsen) iliber die Schnecken an-
getrieben; die mittlere Achse (die eigentliche
Triebachse) lauft leer mit und wird von den
Kuppelstangen bewegt. Aus Platzgriinden ist
ein Antrieb dieser Achse nicht moglich.

Stiickliste

Modellbau Fischer, 8 Miinchen 15, Lindwurm-
straBe 9

. 2 Stiick 1405/2 Zahnrad 12 Zihne (Z1, Z9)

. 2 Stiick 1405/3 Zahnrad 15 Zdahne (Z3, Z6)

. 4 Stiick 1405/5 Zahnrad 25 Zéhne (Z4, Z5,
Z7, Z8) Modul 0,4

. 1 Stiick 1405/6 Zahnrad 30 Zdhne (Z2)

. 2 Stiick 1400/5 Zahnrad 25 Ziahne (Z11, Z12)
Modul 0,5

. 2 Stiick 1450 Schnecke, eingéngig, Modul 0,5

. 2 Stiick 1451/2 Schneckenrad 20 Z&hne, Mo-
dul 0,5

. 4 Stiick 0110 Triebrad, kl. Gegengewicht,
12,5 mm @

9. 2 Stiick 0111 Triebrad, gr. Gegengewicht,

12,5 mm

10. 2 Stiick 0102 Speichenrad, 10 mm @

11. 1 Stiick 0140 Achse fiir Speichenrad

12. 3 Stiick 0145 Achse fiir Triebrad, 3 mm @

13. 4 Stiick 0150 Kurbelbolzen, kurz

14. 2 Stiick 0151 Kurbelbolzen, lang

M+F, 808 Fiirstenfeldbruck, Rontgenstr. 6

1. 1 Stiick 1143 Handrad, 3,5 mm @, ohne
VerschluBknebel

2 Stiick 1218 Kesselspeiseventil

2 Stiick 1252 Dampfstrahlpumpe

2 Paar 1277 Bremsschlauch

1 Stiick 1404 Luftpumpe

4 Stiick 1434 Waschluke

4 Stiick 2206 Korbpuffer

2 Stiick 2221 Kelm-Kupplung

9. 2 Stiick 2254 Wasserkastendeckel
10. 26 Stiick 2347 Griffstangenhalter, mittel
11. 4 Stlick 5005 Loklaterne
12, 4 Stiick 6285 Kreuzkopf
13. 10 Stiick 6701 Nieten fiir Steuerung
14. 1 Stiick 8006 Motor
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Auf den Kuppelachsen sitzen Schneckenrdder
mit 20 Zdhnen, die von den Schnecken ange-
trieben werden. Auf der ersten Kuppelachse
sitzt auBerdem auch das Zahnrad Z5 (25 Zdhne);
es treibt iiber Z6 (15 Zdhne) das eigentliche
Triebzahnrad Z11/(12) iber das Zahnrad Z7
(25 Zdhne) an. Das Triebzahnrad (25 Zdhne x
Modul 0,5 = 12,5mm Teilkreisdurchmesser)
entspricht dem  Triebraddurchmesser von
12,5mm. Es ist, wie bereits erwdhnt, geteilt
und besteht aus Z7/Z11 und Z8/Z12. Beide
Paare sind fest miteinander verbunden; dar-
iiberhinaus sitzen Z8/Z12 fest auf der Achse,
wihrend Z7/Z11 auf der Achse frei laufen. Das
Zahnrad Z8 hat ebenfalls 25 Z&hne. Der An-
trieb der Blindwelle erfolgt iiber Z8 durch das
Zahnrad Z9 (12 Zahne). Im Reibungsbetrieb
dreht sich das Zahnrad Z11 stindig mit, da
iiber Z7, Z6 und Z5 mit der ersten Kuppelach;
verbunden ist. Da zwischen Z11 und Z12 kein
Verbindung vorhanden ist, bewegt sich Z12
nicht, Sobald sich die Lokomotive auf der
Zahnstange befindet, wird das Zahnrad Z12
von dieser mitgenommen und treibt dber Z8
und Z9 die Blindwelle an. Durch das Uber-
setzungsverhdltnis 2:1 lauft die Blindwelle mit
der doppelten Geschwindigkeit des Triebzahn-
rades.

Wegen der gedridngten raumlichen Verhélt-
nisse miissen die Achse des Zahnrades Z6, die
Blindwelle und die Triebachse an den betref-
fenden Stellen im Durchmesser entsprechend
verringert werden. Aus optischen Griinden
sind die Zahnrader Z11/12 auf je 1 mm Breite
abzudrehen. Bei dem oben beschriebenen Auf-
bau des Rahmens und bei Verwendung des
M+ F-Motors ist es nicht mehr maglich, die
Laufachse beweglich auszufiihren. Sie muB starr
im Rahmen gelagert werden. Der kleinste zu
durchfahrende Gleisbogen muB mindestens
einen Durchmesser von 800 mm haben.

(SchiuB in Heft 12/75)

Abb. 8. Schnitt durch das Zahnrad-Getriebe, von
der Rickseite der Lok aus gesehen. Das vor
den Zahnradern der Lok sitzende Schwungrad ist
gestrichelt gezeichnet.
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Abb. 9 u. 10. Die Anordnung von Motor, Schwungrad und Getriebe im Modell der BR 972 (MaBstab 1:1
fBerO). Am freien (rechten) Ende des Motors ist der Kunststoff-Fihrungsring (gestrichelt gezeichnet) zu
entfernen.

« Abb.11. Das fertig zusammengebaute Fahrwerk.
Abb. 12. Schnitt A—A durch das Getriebe sowie

das geteilte Triebzahnrad, das aus Z7/Z11 und Z8/
Z12 besteht.
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Abb. 1. Der bereits fertiggestellte recﬁté Teil der Anlage,. bei dém die — in Anbetracht der éeringen Flache —'relativ weitrédm?ge Geléndegestaltung
sogleich auffallt.

et D o). Tulacien, den Fuider Nebenbahn im
L ]
Bayerischen Wald

Diese 2 m* groffe HO0-Anlage wurde (bzw. wird noch) gebaut
von Herm Dieter Rohr aus Regenhiitte/Bayer. Wald. Die
Grundidee stammt aus der Broschiire .90 MIBA-Sirecken-
pline” und wurde leicht abgewandelt. Wie man sieht, hat
Herr Rohr richtigerweise die Umgebung nicht verniedlicht,
sondern ziemlich .grofziigig”, d. h. realistisch gestaltet. Auch
die mabstiblich richtig breite Strafe zum Bahnhof mit dem
gut dimensionierten Wende- bzw. Vorplatz am Empfangs-
gebéiude beginnt bzw. endet nach einer Biegung hinterm
Hiigel stumpf am Anlagenrand, und an Gebduden sind nur
wenige zu entdecken. Fiir manchen vielleicht ein Anreiz,
sich noch vor Weihnachten an den Bau einer solchen .grof-
ziigigen Kleinanlage” zu wagen!




- % £ AL 2
Abb. 3. ,Hochbetrieb" in der kleinen Lokstation. Vielleicht liegt der Bahn-
hof (angenommenermaBen) am Beginn einer Rampenstrecke, so daB stets Der Lokschuppen entstand unter Verwendung von Faller-Prageplatten im
einige Schub- bzw. Vorspann-Lokomotiven vorzuhalten sind. Die in dieser Eigenbau; die seitlichen Erker sollen ihn etwas héher erscheinen lassen.
Umgebung etwas groB wirkende BR 50 ist iibrigens kein ,Stilbruch“; das Der hohe Kamin ist mit diinnen Haltestangen abgestiitzt.

LeL



Die verschlieBbaren Fligel-
tiren am Nordportal des
5864,5 m langen Albulatunnels
der RhB. Lt. Aussage der
RhB — durch freundliche Ver-
mittlung von Herrn A. von
Hornstein, Basel — erfolgt
beim Albulatunnel die Be-
tatigung der Tiren von Hand,
weil sich der urspriingliche
Elektroantrieb als zu schwach
erwies. Neben diesem Tun-
nel sind noch der 661,5m
lange Rugnux-Tunnel (Albula-
Linie) und der 689 m lange
Charnadira-Tunnel mit sol-
chen Tiren ausgeriistet.
(Foto: Archiv RhB.)

Nochmals:

Tunnelportal
mil
Hiigelioren

(zu MIBA 5/75)

von Gerd Ditmer Koérner
Offenbach

Zum Bild ,Kein verspidteter Aprilscherz .. .!"
auf Seite 339 im o. a. Heft mochte ich [hnen
einige Ergdnzungen mitteilen.

Das genannte Bild mit dem wverschlieBbaren
Tunnelportal wurde, wie Herr Schonfelder an-
gibt, auf der Strecke Bever — Scuol/Tarasp der
schmalspurigen Rhétischen Bahn (RhB) im
Schweizer Kanton Graubiinden fotografiert.
Meines Wissens verfiigt die Rhiétische Bahn
iiber mehrere verschlieBbare Tunneleingénge.
Die modernste und technisch aufwendigste An-
lage dieser Art befindet sich am Nordportal
des Albulatunnels, Im allgemeinen ist dieser
Tunnelmund verschlossen. Nur bei Zugfahrten
wird kurzzeitigy das Tor gedffnet. Um einen
ZusammenstoB zwischen Tunneltor und Zug zu
vermeiden, ist die Uffnungs- und SchlieBein-
richtung der beiden Torflligel mit dem Ein- und
Ausfahrsignal des davorliegenden Bahnhofs
Preda gekuppelt. AnldBlich der Umstellung der
Sicherungsanlagen auf Fernsteuerung wurde
die Toranlage neu gestaltet. Wie der Abschnitt
Sils— Spinas (am Ostportal des Albulatunnels)
der Hauptstrecke Chur — Thusis — Bever —
St. Moritz der Rhitischen Bahn wird auch die
TunnelschlieBanlage bei Preda vom Strecken-
stellwerk im etwa 30 km entfernten Bahnhof
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Filisur ferngesteuert. Ein Bild dieser Anlage
in Preda findet sich im Bildband ,Die Rhitische

Bahn“ wvon Marti und Triib (erschienen im
Orell & Fiissli Verlag, Ziirich) auf der Seite 89
oben.

Eine einfachere TunnelschlieBanlage besteht
an den beiden Tunnelportalen des Jaman-Tun-
nels auf der ebenfalls schmalspurigen Strecke
Montreux — Montboven der Montreux-Ober-
land Bernois-Bahn (MOB).

Auch auf normalspurigen Strecken gibt es
derartige verschlieBbare Tunnelportale. Die
beiden Souchefs (Bahnhofsvorsteher) in Ober-
dorf und Géansbrunnen an der Strecke Solo-
thurn — Moutier der Solothurn-Miinster (Mou-
tier)-Bahn (SMB) Im Schweizer Jura miissen die
Tore an den Eingdngen des WeiBenstein-Tun-
nels offnen und schlieBen wie ein Bauer sein
grofes Scheunentor! Der Tunnel wird jedoch
nur wihrend langer Betriebspausen und bei
besonderen Wetterlagen geschlossen.

Wie schon Herr Schoénfelder anfiihrt, ist die
Erklarung des Bahnhofspersonals wvon Such
nicht ganz befriedigend. Sicherlich sollen diese
Toranlagen Zugluft im Tunnel unterbinden.
Bemerkenswert ist, daB alle genannten Tunnel-
verschlieBeinrichtungen sich an elektrifizierten



Strecken befinden. Die einzige physikalisch
richtige Erkldarung gibt Alfred Leuenberger in
seinem Buch ,Rauch, Dampf und Pulverschnee”
(erschienen im Orell & Fiissli Verlag, Ziirich
1967) auf der Seite 54:

+Es ist hier am Platz, eine Reihe der meteorolo-
gisch bedingten Bahnbetriebsbeeintrachtigungen
neben dem Schnee-EinfluB im Winter in kleiner
Auslese aufzufilhren: Kondenswasserbildung im
Luftleitungs- und Kompressor-System der elektri-
schen Lokomotiven, in deren Apparate- und
Maschinenraum sowie den Fahrmotoren. In war-
men, luftfeuchtigkeitsgeséttigten, langen Tunnels
steigern sich die Komplikationen vom Kriechstrom
bis zum direkten Hochspannungsiiberschlag und
KurzschluB, wenn tief unterkiihite Triebfahrzeuge
passieren und auf deren gesamter Oberfliche
Kondensation der Luftfeuchtigkeit erfoigt. Die
Tunnelventilation mit automatisch gesteuerten Por-
talen muBte deshalb wieder eingefilhrt werden.”

Das ,wieder” im letzten Satz bezieht sich
u. a. auf den Simplon-Tunnel, der wéahrend der
ersten Betriebsjahre wegen der im Tunnel-
inneren herrschenden hohen Temperaturen mit

einer Ventilationseinrichtung, die noch heute
besteht, ausgestattet werden mufBte. Damit die
Beliiftung funktionierte, mufte am Nordportal
bei Brig ein Vorhang aus Segeltuch den Ein-
gang verschlieBen (F. Lienhard in: ,Ein Jahr-
hundert Schweizer Bahnen”, Band II, Seite 56,
Birkhauser Verlag, Basel 1947).

Meine Aufzdhlung verschlieBbarer Tunnel-
portale in der Schweiz ist sicherlich unvollstdan-
dig. Vermutlich konnen Schweizer Eisenbahn-
freunde noch weitere, vielleicht interessantere
Beispiele nennen.

Anmerkung der Redaktion: Der verspatete April-
scherz, der keiner war, hat mal wieder ein Er-
gebnis gezeitigt, das keiner voraussehen konnte.
Zumindest unsere Leser aus den Alpenlandern
bzw. deutsche Modellbahner mit schweizerisch-
alpinen Anlagenambitionen soliten (richtiger ge-
sagt: miBten) also bei Vorhandensein einer alpi-
nen Modell-Landschaft an elektrifizierten Strecken
solche Tunnels mit Fligeltiren anordnen — nicht
etwa, weil sich nach einer feucht-fréhlichen Party
im Eisenbahnzimmer Kriechstrome im Gebirge
breit machen konnten, sondern weil ihre Anlage
einerseits einen interessanten Gag mehr aufwe?st
und andererseits, weil dieser Gag lberdies héchst
vorbildgetreu ist!

Ein 0-Behdltertragwagen der Fa. Markscheffel

(2 Hamburg, Gerhofstr.
10—14) ist seit elniger

Zeit als Kleinserien-Modell erhiltlich. Der Wagen (Vorbild-Typ BTs 50 der DB) Ist im MaBstab 1:45 ge-
halten und 220 mm lang. Das matischwarz gespritzte Fahrgestell ist sehr exakt aus Messingprofilen
gearbeitet. Die Achslager sind gefedert; die Radsdtze mit den 1 mm hohen Spurkridnzen entsprechen
der RP 25-Norm der NMRA. Hervorzuheben ist auch das feine Lochblech von Buhne und Trittstufen (s.
Bleistiftspitze in der Abbildung). An der Pufferbohle (mit Federpuffern) sitzt die funktionsfihige Nach-
bildung einer Haken-/Spindel-Kupplung nebst den in Heft 4/75, S. 308, gezeigten Bremsschlduchen. Ein
Austausch gegen andere 0-Kupplungen (z. B. Pola oder Rivarossi) ist nicht vorgesehen, da der Her-
steller der Ansicht ist, daB in dieser NenngréBe hinsichtlich Betriebssicherheit und Aussehen allein die
Nachbildung einer Original-Kupplung infrage kommt. Die 3 offenen Behidlter sind aus Kunststoff ge-
spritzt und ebenso wie das Chassis exakt und vollstindig beschriftet. Der Preis des Modells betrégt
DM 325.—; weitere 0-Fahrzeuge (darunter auch ein Modell der BR 265) sollen in Kleinserie folgen.




i

Die in den Tender einer Marklin-P 8 eingebaute Gerduschelektronik, daneben verglexchswmse ein ,leerer”
Tender. Ein Einbau in ahnlich ,gerdumige" Tender anderer Loktypen ist u. U. maglich.

Marklin-P 8 mit Simutronik-Dampflokgerausch

Durch eine weitere Miniaturisierung des in Heft
11/74 vorgesteliten Gerduschbausatzes ist es Simu-
tronik gelungen, nun auch die Maérklin-P 8 und
damit das erste Wechselstrom-Dampflokmodell zu
wvertonen“. Das im o. a. Heft beschriebene Funk-
tionsprinzip wurde beibehalten, doch befindet sich
der kleine Lautsprecher (nebsi den {ibrigen Bau-
teilen) statt im Fiihrerhaus (wie bei der 01) diesmal
im Wannentender der P 8, wodurch sich eine bes-
sere Resonanz-Akustik ergibt, d. h. das Auspuff-
gerdusch klingt ziemlich voll und laut, was der
eine als ,Musik“, der andere als ,storendes Ge-
rdusch* empfinden mag, insbesondere wenn er der
Meinung ist, daB die Stirke des Dampflokgerdu-
sches der MaBstabsgriBe entsprechen sollte. Mit
anderen Worten: das Gerdusch sollte dem Ge-
rduschpegel einer in einer gewissen Entfernung
vorbeifahrenden Lok entsprechen, da diese dann
optisch etwa die GréBe einer HO-Lok hitte. Ein
sprechender HO-Mensch hétte schlieBlich auch nicht
das Stimmvolumen eines 1/1-Menschen, sondern

wére auch wesentlich leiser und feiner. Nun, liber
diesen Punkt kann man zweifelsohne streiten, aber
er wire ,vom Tisch“, wenn die Lautstirke des
Lokgerdusches durch einen Trimmer dem jewei-
ligen Geschmack anzupassen wére!

Wie dem auch sei: Die Gerduschelektronik fiir
die P8 kostet als Bausatz 168.— DM (wobel die
Anleitung noch eingehender als beim 01-Satz
ist), als sog. ,Schnellbausatz” mit fertig umgebau-
ten Tender DM 225.— bzw. fertig eingebaut samt
Lok DM 325.—.

Erwdhnt sei noch, daB sich mit dem Bausatz —
einige Erfahrung in dieser Materie allerdings vor-
ausgesetzt — auch jede andere Gleich- oder Wech-
selstrom-Lok mit max. 18 V Fahrspannung ,ver-
tonen® |dBt, wenn der Platz im Tender dafiir aus-
reicht. Fiir etwaige Interessenten seien daher die
Abmessungen der einzelnen Bauteile angegeben:

Batterie mit Halter 30,5 x 11 x 13 mm,

Elektronikbaustein 34 x 24 x 17 mm,

Lautsprecher 31 () x 177 mm.

Wer weiB Bescheid?

Bei der Anleitung zur Farbgebung bayerischer
Signale auf S. 643 in MIBA 10/72 ist offensichtlich
ein Irrtum geschehen, da der Linderbahnanstrich
mit dem Reichsbahnanstrich verquickt wurde.

Grundsiitzlich ist die Doppellicht-Ausfithrung des
bayerischen Signals eine Anpassung an die Bestim-
mungen des Reichsbahn-Signalbuches. Das zeigen
ja auch der orangene Scheibenanstrich und der rot-
weif gestrichene Vorsignalmast, die genau der Aus-
fithrung des Reichsbahnvorsignals entsprechen. Die
Scheibenriickseite ist danach grau oder wei8 (nicht
griin!) und der Pfeil rot mit weilem Mittelstreifen.
(Nicht griin mit weifem Mittelstreifenl) Die in der
MIBA irrtiimlich gemachten Angaben galten fiir das
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Die Farbgebung bayerischer Signale

Vorsignal der Bayerischen Staatsbahnen, und da war
die Scheibe auf der Vorderseite griin-weiff angestri-
chen. Das Signal besaf nur eine Laterne, die ent-
weder griin oder weiff geblendet wurde. Die griinen
bzw. weifien Lichtzeichen am Vorsignal konnten aber
zu Verwechslungen fiikren und wurden daher seiner-
zeit durch die noch heute giiltigen Nachtzeichen des
Reichsbahn-Vorsignals ersetzt . . .

. meint MIBA-Leser Ulrich Meyer aus Bad Nau-
heim. Wir selber sind in dieser Hinsicht leider
uberfragt; aber vielleicht gibt es Leser, die uber
entsprechendes authentisches Material verfl‘.‘lg}:tend?

ed.



Elektronisches Fahrpult nMOTRONI( li'"" der Fa. A.von Hornstein

Seil einiger Zeit in der Schweiz und ab sofort
auch hierzulande lieferbar ist ein neues Gleich-
strom-Fahrpult auf elektronischer Basis, das
»MOTRONIC 4-11“ der Fa. A. von Hornstein
(CH-4054 Basel, BenkenstraBe 36). Von der Auf-
machung und Funktion her ist es den ,Fiihrer-
stands“-Fahrpulten zuzuordnen, d. h. statt der
iblichen Einknopf-Bedienung sind — &hnlich wie
beispielsweise auf einem Ellok-Fiihrerstand — drei
verschiedene Steuerelemente vorgesehen: ein
Fahrt/Brems-Schalter (links), das mittige Handrad
{ir die Stufensteuerung und rechts der Wende-
schalter mit den Stellungen ,Vor*, ,0 und ,Riick“.
Daneben gibt es noch — und hier unterscheidet
sich das ,MOTRONIC 4-11“ deutlich von bereits
bekannten ,Fiihrerstands“-Fahrpulten — diverse
Oberwachungs-Elemente, die oben links und rechts
angeordnet sind. Rechts liegen in der unteren
Reihe der Hauptschalter ,Ein/Aus“, daneben eine
Riickstelitaste, mit der nach einer KurzschluB-
Selbstabschaltung das Fahrpult wieder eingeschal-
tet werden kann; ganz rechis sitzt die Notstop-
Taste. Diesen drei Elementen sind jeweils Kon-
troli-Lampen in unterschiedlichen Farben zuge-
ordnet; daneben ist — ein nicht zu unterschétzen-
des Extra — auch noch eine akustische KurzschluB-
anzeige (Summton in regelméBigen Intervallen)
vorhanden. Links oben befinden sich Volt- und
Amperemeter, die (neben ihrer eigentlichen Funk-
tion) auch noch als ,Tacho“ bzw. als Riickmeldung
der jewelligen Geschwindigkeit des Triebfahr-
zeuges fungieren, wenn dieses auf einem nicht
einsehbaren Streckenabschnitt fahrt. Denn:

Im Gegensatz zu herkdmmlichen Fahrpulten
kann man beim ,MOTRONIC 4-11“ mittels des
Fahrt/Brems-Schalters das Gewicht und das Be-
harrungsvermégen des Zuges simulieren; das
Triebfahrzeug reagiert also auf die vom Fahrpult
gegebenen Befehle nicht direkt, sondern mit einer

gewissen Anfahr- und Bremsverzégerung. Insofern
ist es gut, daB man durch das Voltmeter eine
gewisse Vorstellung von der Geschwindigkeit
eines nicht sichtbaren Zuges hat und ggf. die
Bremsung einleiten kann, bevor es ,zu spat“ ist
(von der Mdoglichkeit der Notstop-Taste einmal
abgesehen). Anfahren bzw. Bremsen kann in zwei
Stufen (+ und ++ bzw. B: und B:) je nach unter-
schiedlichen Triebfahrzeugen variiert werden. Die
gewiinschte Endgeschwindigkeit wird am Stufen-
handrad eingestellt; alles andere geht dann ,ganz
von selbst“, d. h. es wird praktisch nur mit dem
Fahrt/Brems-Schalter gefahren, auf dessen Be-
fehle das Triebfahrzeug dann mit der erwéhnten
Verzégerung reagiert. AuBerdem gibt es noch die
Mdglichkeit (z. B. fiirs Rangieren) der direkten,
sehr ,feinfiihligen“ Steuerung mittels des Stufen-
handrades (Fahri/Brems-Schalter in Stellung ,D%)
und eine ,Mischung® aus direkter und verzdgerter
Steuerung. Eine noch genauere Beschreibung
wiirde hier zu weit filhren; auBerdem kann man
weilere Informationen — auch iiber die Méglich-
keit der AuBenansteuerung — vom Hersteller be-
ziehen.

Zusammenfassend sei gesagt, daB das ,MOTRO-
NIC 4-11* einem Modellbahner, der auf ebensoiche
wFiihrerstands“-Fahrpulte steht, einen hohen Fahr-
komfort mit allerlei ,Extras® bietet. Zu loben
ist auch die (auBen wie innen) exakte technische
Ausfilhrung des Gerdts (12V, 2,4 A) und dessen
klares, funktionelles Design. All das ist natiirlich
nicht gerade billig: Das ,MOTRONIC 4-11“ kostet
580.— sfr. (Deutsche Kunden kénnen es vorldufig
gegen Vorauskasse direkt bestellen; es wird vom
Hersteller verzollt und in der BRD zur Post ge-
bracht.) Eine preisgiinstige Bausatz-Ausfiihrung
(die dieses Fahrpult sicher fiir einen grdBeren
Kéuferkreis interessant werden |4Bt) ist indes Iin
Vorbereitung, ebenso eine Marklin-Version. mm
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Abb. 1 u. 2.
+Haus Ingeborg“ von Herpa!

“S g S LA E 20 = &
Der Bahnhof und dessen Umgebung; das Empfangsgebau

Vor Weihnachten besonders aktuell: Anlagenbau , auf die Schnelle®!

N-Anlage auf Z- Gelindeplastik!

MIBA-Leser Lothar Nahler beschreibt im folgen-
den eine Methode, mit der man verbliiffend schnell
zu einer funktionsfdhigen, landschaftlich ausge-
stalteten N-Anlage kommt — namlich durch die
Verwendung einer ... Z-Anlagenplastik! Im vor-
liegenden Fall wurde die Z-Plastik ,Oberstaufen”
der Fa. Noch lediglich links und rechts etwas er-

weitert und gewisse Justierungsarbeiten — wegen
dem groBeren Lichtraumprofil der N-Bahn — vor-
genommen. Vielleicht wird der eine oder andere
Leser dadurch angeregt, noch ,auf die Schnelle"
vor dem Weihnachtsfest eine nicht alltédgliche
~Junior-Spielanlage” oder ,Christbaum-Anlage”

relativ einfach herzustellen!
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Abb. 3. Die gesamte Anlage aus der Vogelperspektive. Das 84 x 54 cm groBe Fertiggelande wurde auf
einen 124 x 54 cm groBen Rahmen geschraubt und links um das Lokschuppengleis erganzt; rechts kamen
ein Parallel-Halbkreis und die Verlade-Station mit GleisanschluB hinzu. Das neue Geldnde bzw. der
Ubergang wurden mit Styropor und Spachtelmasse modelliert.

Abb. 4 u. 5. Zwel Motive vom rechten (zum Fertiggeldnde erganzten) Teil der Anlage: links die Verlade-
Station (Arnold-Silo-Automat), rechts die Parallelstrecke mit einer Gleisbau-Szene.




Das Eisenbahnzimmer des Herrn Klaus
Peter Schiefbahn aus Halen, der das Domizil sei-
ner N-Anlage stilgerecht mit allerlei Lokschildern

ausschmiickte. Wer an solche Raritaten nicht
herankommt oder die Originale zu teuer findet,
kann sich die . . .

(N-Anlage auf Z-Geldndeplastik)

~Eisenbahnspielen” wollte ich wieder mal —
nur so zum SpaB, ohne grofen Aufwand! Platz
wollte ich am wenigsten investieren; die An-
lage sollte dezent in der Wohnung ihren Be-
triebsplatz einnehmen, keine anderweitig be-
ndtigten Stellflichen beschlagnahmen, und
nach Gebrauch ebenso dezent in ihren Ruheort,
den Keller, zuriickkehren. Aber deshalb immer
nur im Kreis herumfahren?

Ein paar Weichen gehéren einfach dazu. Und
was nichlt gerade rollt, soll auf dem Abstell-
gleis warten. Tunnel und Briicke mdchte ich
auch nicht missen. Und Landschaft!

Im MaBstab 1:160 miiBte sich’s am besten
realisieren lassen. (Die ,mini club” ist mir per-
sdnlich doch ein biBchen zu winzig.) Also ran
ans Werk:

Um nicht schon bei diffizilen Planungs-
Arbeiten die Freude am neuen Hobby zu ver-
lieren, entschloB ich mich — zu einem Ferlig-
gelidnde. Beim Modell ,Oberstaufen” von Noch
sagte mir die Relation Spielméglichkeiten/Aus-
mabBe (84 x 54 cm) am meisten zu. DaB es fiir
Spur Z konzipiert isl, stérte mich nicht. Mit
einigen kleinen Tricks verlegte ich Minilrix-
Gleise darauf, Zum Gliick gibt es das flexible
Gleis. Denn die beiden entstehenden Innen-
radien sind kleiner als R 1, der kleinste Mini-
trix-Radius. Trotzdem durchfahren ihn kleinere
Fahrzeuge ohne Schwierigkeiten und — der
~Rheingold* gehdrt ohnehin nicht hierher.

Die Durchfahrtshéhe der Briicke ist aus-
reichend; das Tunnelportal ldBt sich oben leicht
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Duplikat-Schilder der ra. emo

anschaffen, die aus einem
ten Kunststoff mit Melallemlage beslehen und pro
Stiick DM 12, - kosten. Ein Mifbrauch bzw. ein
Weiterverkauf als Original ist dadurch ausgeschlos-
sen, daB die Befestigungslcher mit M10- oder MI2-
Schraubenképfen kaschiert sind. Bis jetzt slnd aufer
der ahgehll:r:elen Kombination noch .BD Stuttgart/
Bw Rottweil” und .BD Niirnberg/Bw Wi.lrzhurg er-
hltlich. Weitere Informationen von EMO, 85 Niirn-
berg, Bucher Str. 11.

mit einem Modelliermesser um einige Milli-
meter erweitern. Das Gleisbell fiir den linken
AuBenradius (R 2) muB mil Spachtelmasse
(z. B. Gelandebaumdrtel) etwas aus- und auf-
gefiillt werden, andernfalls streifen die Fahr-
zeuge an der Briickenauffahrtsrampe.

Mit einem Lélkolben IidBt sich tibrigens das
Plastikmaterial gut erweichen und verformen,
wenn elwa ein Weichenkasten Platz im Ge-

linde braucht oder die Pufferbohle eines
Wagens an der Béschung streifen sollte. Zur
Gleisbefestigung: Schienen auflegen, feine

Nadelspilze am Létkolben befestigen, exakl
durch die Lécher in den Gleisschwellen
und in den Plastikuntergrund stechen, sofort
Gleisndgel eindriicken! Das noch weiche Plastik
umklammert die Ndgel. (Aber Vorsicht: nicht
die Schwellen anschmelzen!) Die iibrige Land-
schaftsgestaltung erfolgt wie {iblich mittels
Streugras, Gleis- und Wegescholter etc.

Da in meinem Fall die fiir die Anlage vorge-
sehene Stellfliche noch etwas Platz bot (und
da schon seit langem im Keller Holzleisten und
Hartfaserplatten ungenutzt lagen), plante ich
gleich einen kleinen Anbau ein: Auf die
Leisten, zu einem 124 x 54 cm groBen Rahmen
montiert, wurden Geldndeplastik und Hart-
faserplatten geschraubt. Mit Styroporteilen und
Modelliermasse entstand der Landschafls- und
GleisanschiuBl (Abb. 3).

Bei Nichtgebrauch wird die Anlage mittels
eines in die Schmalseite eingeschraubten Klei-
derbiigel-Hakens an einem Regal aufgehdngt.

Lothar Nahler, Hattersheim




Die , Wunderklebstotfe” auf Cyanoacrylat-Basis

[: ﬂ“ﬂll erhaltlich iber die
y Fa. M+F, Firstenfeldbruck

Seit geraumer Zeit hat sich ein Klebstoff bei
den Modellbahnern ,breit gemacht”, dem man
geradezu wunderbare Eigenschaften nachsagt
und der unter dem Namen Cyanolit hauptsach-
lich (wenigstens fiir unser Metier) durch die
Fa. M+F vertrieben wird. Die anfangliche Be-
geisterung ist inzwischen einer sachlicheren
Begutachtung gewichen und so hat man fest-
gestellt, daB er erstens keinen Wunderklebstoff
fur alle méglichen und unméglichen Félle dar-
stellt und zweitens verpackungsmaBig gewisse
Schonheitsfehler aufweist. Und drittens sind
inzwischen neue Erzeugnisse auf dem Markt
erschienen, die z. T. besser auf die diversen
Klebe-Erfordernisse abgestimmt sind und bei
denen die vorerwdhnten Schénheitsfehler ver-
mieden wurden. Doch der Reihe nach:

Den kleinen Cyanolit-Tuben haften folgende
~Méngel” an:

1. Die Tuben sind undurchsichtig, so daB man
nie feststellen kann, ob und wieviel Kleber
noch vorhanden ist.

2. Der im langen Stifthals verbleibende Kle-
ber erhartet oder tritt iiber, verkrustet und

erhaltlich Uber die Fa. AMZ,

]-'[]cl“[! 7057 Winnenden, KantstraBe 7

Diese Klebstoffe — gleichfalls auf Cyano-
acrylat-Basis — sind bereits aus 4 wichtigen
Griinden vorteilhafter:

1. Die Verklebung des Halses ist nicht so
Jtragisch”, da die VerschluBtube weiter un-
ten abschlieBt, so daB nicht eine zu innige
Verbindung an der Austrittséffnung stattfinden
kann,

2. ist wenigstens der Stifthals leicht durch-
sichtig, so daB man feststellen kann, ob noch
Klebstoff vorhanden ist, wenn man den Hals
gegen eine Lichtquelle halt,

3. gibt es Loctite in unterschiedlicher Visko-
sitdt. Fiir uns Modellbahner sind allerdings
nur zwei Ausfiihrungen von Wichtigkeit: 1.5.12
fiir allgemeine Klebungen und I1.5.150 fiir hohe
Schlagfestigkeit und wenn zwischen den zu
verklebenden Teilen etwas mehr ,Spiel* vor-
handen ist.

4. Die I.S.-Sekundenkleber sind bei Raum-
temperatur ca. 1 Jahr lagerfdhig, brauchen
also nicht unbedingt im Kiihlschrank aufbe-
wahrt zu werden.

(Anzeigé} y

verbindet sich allmdhlich mit der viel zu eng
anliegenden Schutztiille. Man kann anfdnglich
mit einer Stecknadel, aber meist nur noch mit
einem 0,5—0,8 mm-Bohrer Luft schaffen, aber
zum guten (richtiger gesagt: bosen) Schluf
kann die Schutztiille nur noch mit Gewalt ent-
fernt werden, wobei der Schafthals briichig
wird und schlieBlich mit abbricht. Dieses Man-
ko der an sich handlichen Cyanolit-Tuben
kann man nur umgehen (zumindest abschwé-
chen), wenn man folgenden Trick anwendet:

Bereits vom ersten Gebrauch an den im Hals
verbleibenden Kleber mittels einer kréftigen
Handbewegung nach unten schleudern (Stift
herumdrehen) und anschlieBend — bei unge-
fihr auf 50—60° geneigter Tube — durch kur-
zen, jedoch langsamen Druck iiberpriifen, ob
nichts mehr im Hals verblieben ist. Leider
1éBt sich dies bei Cyanolit nicht so leicht iiber-
priifen, weil die Tube undurchsichtig ist. (DaB
andere Fabrikate mit durchsichtigen Tuben in
dieser Hinsicht vorteilhafter sind, versteht sich
wohl von selbst).

DaB Cyanolit im Kiihlschrank gelagert wer-
den sollte, diirfte inzwischen bekannt sein,
aber weniger die Tatsache, daB der Klebstoff
vor dem Gebrauch erst wieder auf Zimmer-
temperatur erwarmt werden muB!

Loctite-Schnellkleber; die Tuben sind 7,5 cm groB
und enthalten 2 g Klebstoff. Die Tablette befindet
sich in der Blechhilse und absorbiert die Feuchtig-
keit der in der Hilse befindlichen Luft.

Der VS-Modellbau (Heft 10/75, ETA-Modell) hat die Telefon-Nr. 0711/414873
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Ganz neu auf dem Markt (zumindest fiir
unser Metier) sind die diversen neuen

Cyanoacrylai-klebstoffe

der Fa. Avdel GmbH, Langenhagen

Hier stehen gleich vier verschiedene, fiir
den Modellbahner niitzliche Klebstoffe zur
Verfiigung (Avdelbond C 1—4), die zudem
folgende Vorteile aufweisen:

1. Durchsichtige, ziemlich diinnwandige
und daher leicht zu handhabende Tuben,

2. praktische Verschliisse, die nur wenig
zum Verkleben neigen,

3. vier verschiedene Viskositdtsgrade.

Fine unterschiedliche Viskositdt ist bei
Teilen erforderlich, die unterschiedliche
Fiigespalten (Luft oder Spiel) aufweisen,
d. h. bei groBerem Spiel zwischen den
Klebeteilen muB ein Klebstoff mit einer
héheren Viskositit verwendet werden, da-
mit eine einwandfreie Verklebung erfolgen
kann.

Avdelbond C 1 ist besonders geeignet fiir
kleine Teile, wo der Klebstoff auf Grund der
Kapillarwirkung um die Teile herum flieBen
soll bzw. fiir sehr glatte und ebene Fiigeteile,
d. h. C 1 sollte nur da angewendet werden, wo
der Kleber angesaugt wird bzw. wenn der
Kleber um etwas herumflieBen muB. Vorsicht,
er flieBt sehr schnell und klebt ,héllisch”, und
wenn man nicht aufpaBt, sind die Fingerkuppen
mit angeklebt! C 1 eignet sich auch fiir eine
schnelle (provisorische) Fixierung von Klein-
teilen oder besonders knifflige Klebungen, da-
mit man eine intensivere Klebung (z. B. mittels
UHU plus o. dergl.) leichter und in aller Ruhe
vornehmen kann.

Avdelbond C 2 eignet sich besonders zum
Verbinden von Kunststoffteilen,

Avdelbond C 3 dient zum Verbinden von
Metallteilen, wobei eine hohere Festigkeit er-
zielt wird.

Avdelbond C 4 wird da gebraucht, wo be-
sonders groBes Spiel oder besonders grofie
Fiigespalte vorhanden sind und wo langere
Abbindezeiten erforderlich sind.

Zum Kleben von Flachen auf Flachen eignen
sich grundsatzlich alle vier Avdelbond C-Klebe-

. Diverse Avdel-Klber. Avdelbond 2—4 in 2 g-Tuben,

Avdelbond 1 in einer 10 g-Tube. Vorn Avdelbond A,
der zum Sichern von Gewinden u. &. dient.

stoffe, doch ist auch hier zu beriicksichtigen, ob
die Klebefliachen eine gréBere Rauhigkeit auf-
weisen oder nicht. DaB die Klebefldchen sauber
und frei von Fett oder Ul sein sollen, versteht
sich fast von selbst (zum Entfetten alkalische
Lésungsmittel wie Aceton, Tridthylen, Metha-
nol u. a. verwenden). Uberschiissiger Kleber
kann iibrigens mittels Nitromethan beseitigt
werden.

Die Klebeteile miissen schnell in die richtige
Lage gebracht und mit leichtem Fingerdruck
angedriickt werden (wenigstens beim Verkle-
ben von Fldchen), damit der (einseitig aufge-
brachte) Kleber gut wverteilt wird. Hat der
Kleber (in wenigen Minuten) abgebunden, darf
man die Teile nicht mehr auszurichten ver-
suchen, da sonst die Verklebung bricht.

Die C-Klebstoffe gibt es tibrigens in 2g-Tu-
ben zu einem Richtpreis von 4— DM und
zwar im Fachhandel, in Modellbau-Spezial-
geschaften oder auch direkt von der Firma

AVDEL GmbH, 3012 Langenhagen/Hannover,
Klusriede 14—16, Postfach 5

Buchbesprechungen:

50 Jahre Einheitslokomotiven

Die Dampfloks der Reichsbahn und ihre Schipfer
von Alfred B. Gottwaldt

96 Seiten mit 87 Fotos auf 32 Seiten Tafeln und
39 Zeichnungen im Text, Kart., DM 19.80, Best.-Nr.:
ISBN 4-440-04253-7, erschienen in der Franckh'schen
Verlagshandlung, Stuttgart.

Die Geschichte der deutschen Einheitslokomo-
tiven ist fir Alfred B. Gottwaldt die Geschichte
der Manner, die sie entwickelt, gebaut und ge-
fahren haben. Stellvertretend fiir Generationen von
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Konstrukteuren, Arbeitern und Lokomotivfihrern
schildert er Leben und Werk von Richard Paul
Wagner, dem eigentlichen ,Vater der Einheitslok".
Ohne ins Anekdotische abzugleiten, hat sich der
Autor ein weiteres Mal als Meister der Recherche
erwiesen; daB dabei die Technik den ihr gebiih-
renden Stellenwert einnimmt, erscheint bei der
profunden Sachkenntnis Gottwaldts selbstverstand-
lich. Nach dem langst vergriffenen MIBA-Standard-
werk ,25 Jahre Deutsche Einheits-Lokomotiven”
ist dies — von einer Fille schwer (berschaubarer
Einzelpublikationen abgesehen — die erste zu-
sammenfassende, technisch/historische Wirdigung
eines bedeutenden Kapitels deutscher Lokomotiv-
geschichte.



Modelleisenbahn
Ein Hand- und Spielbuch
von Burkhardt Kiegeland

224 Seiten mit 10 Farb- und 86 SchwarzweiB-Fotos,
60 Zeichnungen, Leinen, DM 24.-, erschienen im
Bertelsmann Ratgeberverlag, Miinchen.

.Die Modelleisenbahnerei ist eine Virus-Erkran-
kung, die sponian ausbricht oder von Kontakt-
personen iibertragen wird, Menschen aller Alters-
stufen heimsucht und den Befallenen in der Regel
nicht mehr losldft® - wenn man der Diagnose des
Klappentextes glauben darf, dann ist dieses Buch
ein .Keimherd” 1. Ordnung. Denn selten ist das
Modellbahnhobby so publikumswirksam und .ver-
fiihrerisch® serviert worden wie in diesem ,Hand-
und Spielbuch®. Burkhardt Kiegeland hat es ver-
standen, die Fiille der Materie aufgelockert und infor-
mativ zugleich darzubieten. Da ist vom spannenden
Fahrplanbetrieb ebenso die Rede wie von FuBboden-
schluchten, vom Lichtraumprofil wie von der Lackie-
rung der Modelle, vom .Altern” wie vom Anlagen-
thema. Sachliche Information, gemixt mit manch’
munterer Anekdote oder heiterer Betrachtung, machen
den Reiz dieses Buches aus, denn eines vergifit der
Verfasser nie: .model railroading is fun” (= die
Modellbahnerei macht Spaf) - und mit den bier-
ernsten ,Modellhubern”® ﬁ:lt er gleich gar nichts im
Sinn, Das Bildmaterial ist mit Bedacht ausgewiihlt
(schade. daB nicht alle auf Kunstdruckpapier wieder-
gegeben sindl) und zeigt so manche MIBA-bekannte
Anlage (wie iiberhaupt der Verfasser offensichtlich
von der MIBA stark .infiziert” ist); die ebenso
instruktiven wie lockeren Freihand-Skizzen von
Andreas Heise fiigen sich bestens in die Gesamt-
konzeption dieses unterhaltsamen Lexikons. Insge-
samt: eine ,freiwillige Pflichtlektiire® fiir alle Modell-
bahner - und fiir solche, die es werden wollen,
ein unentbehrlicher Ratgeber.

Die K. u. K. Privilegierten Eisenbahnen
der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie
von Richard Heinersdorff

224 Seiten mit iiber 100 Abbildungen, davon 8 in
Farbe, Format 23,5 x 26 cm, geb., DM 72. -, erschie-
nen im Verlag Fritz Molden, Miinchen.

Eisenbahn unter dem Doppeladler - das reizt zu
nostalgischen Abschweifungen ins Franz-Josephs-
Land der ungezihlten Anekdoten, zu einer eher
schwiirmerischen  Betrachtungsweise der ,Dampf-
wagen” in der Kaiserlich-Kéniglichen Donaumonar-
chie. Erfreulicherweise ist Richard Heinersdorff dieser
Versuchung nicht erlegen, sondern zeichnet ein
klares Bild des Eisenbahnwesens in jener Zeit, bei
dem der Techniker ebenso auf seine Kosten kommt
wie der Eisenbahnhistoriker. Einziger Tribut an die
Nostalgie: die ebenso geschmack- wie liebevolle, von
Hans Schaumberger vorgenommene Ausstattung des
Buches mit allerlei zeitgentssischem Zierat.

Taschenbuch der Eisenbahn 1
Fahrzeuge und Bahntechnik
von Horst J. Obermayer

208 Seiten mit 267 ein- und 65 mehriarbigen Abbil-
dungen, Plastik gebunden, DM 12.80, Bestell-Nr.:
ISBN 3-440-04248-0, erschienen in der Franckh'schen
Verlagshandlung, Stuttgart.

Im handlichen Format der bekannten Lokomotiv-
Taschenbiicher hat H. J. Obermayer ein .Taschen-
lexikon des Eisenbahnwesens® zusammengestellt, das
in gestraffter Form einen Uberblick iiber alle wesent-
lichen Bereiche wie Triebfahrzeuge, Wagen, Signal-
und Sicherungswesen etc. vermittelt. Fir Modell-
bahner ist dieses Taschenbuch bestens zur ,Grund-
aushildung” gecignet.

Die Koniglich Bayerischen Staats-

eisenbahnen
von Ginther Scheingraber

104 Seiten mit 130 Fotos auf Tafeln und 94 Zeich-
nungen im Text, englische Broschur, Best.-Nr.. ISBN
3-440-04233-2, DM 19.80, erschienen in der Franckh'-
schen Verlagshandlung, Stuttgart.

Wie schon bei dem zuvor erschienenen Buch iiber
die KPEV (MIBA 6/74) geht es auch hier in erster
Linie um die Fahrzeuge, weniger um Geschichte und
Organisation der ,Kiniglich Bayerischen Staatseisen-
bahnen”. Modellbahner werden - nachdem der
Bayern-Band 3 der Reihe , Typenskizzen und Schnitte”
lingst vergriffen ist — die 94 im HO-Mafstab ge-
haltenen Zeichnungen bayerischer Lokomotiven und
Wagen begriifien.

Dampflokomotiven in der Schweiz
von Harald Navé
112 Seiten mit 144 Fotos im Text, Format 28 x 22 cm,
gebunden, Best.-Nr.: ISBN 3-440-04232-4, DM 34. -,
erschienen in der Franckh'schen Verlagshandlung,
Stuttgart.

.Lang, lang ist's her” - das Ende des reguldren
Dampfbetriebs in der Schweiz, wo die .Elektrifika-
tion” schon zu Beginn der sechziger Jahre fast alle
Dampfloks aus dem Plandienst verdringt hatte. Der
vorliegende Bildband von Harald Navé (unter Mit-
arbeit weiterer Fotografen) ruft jene eindrucksvolle
Synthese aus grandioser Landschaft, kithnen Kunst-
bauten und qualmenden Dampflokomotiven noch
einmal aus der Historie zuriick.

Franckh’s Lokbild-Archiv 3
Die Einheitslokomotiven
von Alfred B. Gottwaldt
49 Werkfotos in 48 FEinzelblittern. 48 Blatt in Papp-
schuber, Format 17.5 x 24,5 cm, Bestell-Nr.: ISBN
3-440-04252-9, DM 24. -, erschienen in der Franckh'-
schen Verlagshandlung, Stuttgart.

Als passende Ergéinzung zum Einheitslok-Buch legt
Gottwaldt eine Zusammenstellung entsprechender
Werkfotos vor; bei der Auswahl wurde besonderer
Wert auf die Unterschiede zwischen Prototypen bzw.
Einzelstiicken und der Serienausfiihrung gelegt (z. B.
Mitteldruck-24 und -44 im Vergleich zu den end-
giiltigen Versionen).

Internationaler Tram-Kalender '76

13 Schwarzweif-Fotos, Format 19 x 27 cm, DM 8.80
(zu beziehen durch Uberweisung auf PSK Hannover
76 33-307, B.-O. Gessner KG, Braunschweig).

Im Gegensatz zu manch’ anderer Publikation ist
hier das Attribut .international” gerechtfertigt: die
Skala der Abbildungen reicht von Sapporo bis
Amsterdam, von Stockholm bis Barcelona. Als Editor
fungiert neben dem bekannten Fachautor U. Theurer
der langjihrige Herausgeber des .Strafenbahn Maga-
zin”, B. O. Gessner, was sich auch in der Foto-Aus-
wahl niederschligt. mm

AuBerdem erschienen noch folgende '76-Kalender:
Lokkalender in Farbe (29 x 32 cm, DM 12.80).
Die Eisenbahn in Farbe (14,8 x 21 cm, DM 7.80) im
Franckh’-Verlag, Stuttgart.
Der grofie Lokomotiv-Kalender, Der grofe Eisenbahn-
Kalender (beide 30 x 45 cm, DM 12.80), Historischer
Eisenbahn-Kalender (30 x 45 cm, DM 14.80) im Alba-
Verlag, Diisseldorf.
Lok-Dauerkalender 2 (55 x 29 cm,
Motorbuch-Verlag, Stutigart.
Deutscher  StraBenbahn-Kalender
10. —) im Zeunert-Verlag, Gifhorn.

DM 18.-) im

(31 x 20 cm, DM
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Abb. 1. Der Erbauer in seinem Reich, das — ebenso wie das Eisenbahnzimmer des Herrn Schie

B

fbahn,

s. S. 728 — mit Lokschildern, Laternen usw. dekoriert ist.

Ein ganzer Keller voll Eisenbahn

Die Abbildungen auf diesen drei Seiten zeigen die
HO0-Anlage des Herrn Heinz Oeser aus Giitersloh, die
in einem Kellerraum winkelférmig aufgebaut ist.
Die grofite Linge betrigt 3.50 m bzw. 2,50 m, die
grifite Breite 1,60 m. Auf dieser Fliche hat der Er-
bauer allerhand untergebracht, wie insbesondere
Abb. 5 zeigt; bei einem spiteren Neubau will Herr
Oeser allerdings die Devise .Weniger wiire mehr”
beherzigen. Thema der Anlage ist eine doppelgleisige

Abb. 2. Ein recht
aufgelockert
gestaltetes Giter-
bahnhof-Motiv.

Hauptstrecke mit einem ausgedehnten Hauptbahnhof
sami zahlreichen Giiter- und Rangiergleisen, Lok-
behandlungsanlagen, Drehscheibe usw. AuBerdem
zweigt vom Hauptbahnhof noch eine -eingleisige

Stichbahn zu einer kleinen Endstation mit Umsetz-
gleis ab. .Schliefilich und endlich” gibt es auch noch
eine Zahnradbahn, die ihren Ausgangspunkt eben-
falls im Haupibahnhof hat und ins Gebirge . klettert”
(Abb. 6).




Abb. 3—5. Zwei kleinere Ausschnitte und ein Uber-
blick Uber den Hauptbahnhof auf der HO-Anlage
des Herrn Oeser. Der Hbf. ist etwas erhdht an-
gelegt und mit einer Arkaden-Stiitzmauer ver-
sehen; an der darunter verlaufenden Parallel-
strecke liegt ein weiterer Haltepunkt (etwa vor

dem Stellpult in Abb. 1).
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Abb. 6. Eine fast senkrecht aufragende Felswand, die gegen die unten verlaufende Nebenbahnstrecke
mit einer Arkaden-Stitzmauer (samt Reklame-Plakaten) abgesichert ist. Oben die steil ansteigende,
elektrifizierte Zahnradbahn (deren Oberleitungsmast allerdings senkrecht stehen miiBte).

Achtung! Neue Konto-Nummer: Hypobank Nirnberg Nr. 156/0 293 646
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Mafstdbe - Spurweiten - Bahngroken

Allgemeines

L.Bdume in Spur N"; ,Schmalspurbahn im
MabBstab 1:45 auf HO0-Gleisen”; wenn selbst
in ,offiziellen” Modellbahn- oder Zubehor-
Katalogen derlei Ungereimtheiten zu finden
sind, wie soll dann ein ,normalsterblicher”
Modellbahner mit den verschiedenen MaB-
stiben, Spurweiten und Bahngréfen (gemaBb den
Normbldttern = ,Nenngrébe”) klarkommen?
Auf vielfachen Wunsch (sogar von ansonsten
routinierten Modellbahnern) mochten wir da-
her einmal wieder Klarheit in das MabBstabs/
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Spurweiten/NenngroBen-Durcheinander bringen
— zumal auch entsprechende Aufkldarungs-
Gespridche mit den diversen Herstellern (z. B,
anlablich der Spielwarenmesse) gegen Bezeich-
nungen wie etwa ,Tunnelportale in N-Spur”,
L.Bdume in Spur O" u. a. offenbar nicht voll
verstanden worden sind. Dies mag auch damit
zusammenhédngen, daB die iiblichen GroéBen-
vergleichsdarstellungen nicht gerade zum rest-
losen Verstdndnis beitragen mégen. Wir haben
daher eine andere und u. E. anschaulichere
Form gewdhlt (s. Abb. 1—4), die die Zusam-
menhénge zwischen den Begriffen Mafstab/
Spurweite/NenngroBe klarer verdeutlicht.
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0—0m —0e apb. 1. Vergleichende Ubersicht iiber die MafBstabs-Gruppe ,1:45" (Wiedergabe
1 . 4 == NenngréBen 0, Om (trotz desselben Schienenabstands nicht mit der ,eingegangenen” NenngréB
. trotz verschiedener Spurweiten der MaBstab des Zubehérs (hier durch Bahnsteig und Figuren
obwohl der Schienenabstand bei den NenngréBen Oe und HO derselbe ist.

Z—2Zm —2Ze Abb. 2. Die MaBstabsgruppe ,1:220* in

1 . 220 == '/s OriginalgréBe. Die NenngréBen Zm und Ze (rechts vom

" Bahnsteig) mit 4,5 mm bzw. 3,4 mm Spurweite sind nur ver-

gleichshalber mit dargestellt; funktionsfahige Schmalspur-

b|ahnen im MaBstab 1:220 dirften wohl den ,Uhrmacher-Bastlern* vorbehalten
bleiben.




MaBstab, SPurwe“e und Vorbild-Spurweite von 1435 mm die Bezugs-
N 5B gréBe darstellt. Im Malstab 1:87 betrdgt die
enngrobe Spurweite also 1435:87 = 16,5 mm; das Mo-
Der Malfistab bezeichnet das Verhaltnis, in c_:lelleEes gﬁl,llilmola_ngezusmnellzug’«;agens hat
dem ein Modell gegeniiber dem Vorbild ver- i MabBstab 1: 160 eine Linge von 165 mm,

: S : : Als Kurzform fiir die etwas lange und um-
kleinert ist, wobei im Modellbahnwesen die standiicie Hormel MaBstab 1:87° oder Mab-

stab 1:220" hat sich seit geraumer Zeit der
Begriff NenngrdBe (statt BaugriBe) etabliert,
mit dem das MafBstabsverhdltnis durch eine
international gebrauchliche Abkiirzung ausge-
driickt wird. Aus der folgenden Tabelle sind
die Zusammenhange zwischen MabBstab, Spur-
weite und NenngroBe zu entnehmen.

ﬂ Malstab Spurweile Nenngriobe
1:32 45 mm 1
1:45 32 mm 0
1:87 16,5 mm HO
1:120 12 mm b
1:160 9 mm N
1:220 6,5 mm Z
O Wie die Bezeichnungen fiir die einzelnen
Nenngrofen zustandekamen bzw. was sie ,de-

chiffriert” bedeuten, soll hier nur am Rande
interessieren, ebenso die historische Entwick-
lung von den frither weit verbreiteten ,grofien
Spuren” zu den heute liberwiegenden HO- und
N-Bahnen. Erwdhnt sei nur, daB HO (sprich
Ha-Null und nicht Ha-Oh, wie es sogar Fach-
leute mitunter aussprechen) soviel wie ,Halb-

O Null* bedeutet, weil seinerzeit die 0-Bahn um

TN

o7 1 |
<

r [ r
n 'y Originalgr6Be) mit den Spurweiten (v.l.n.r.) 32 mm, 22,5 mm und 16,5 mm in den

S zu verwechseln) und Oe (ehemalige Marklin-Minex). Deutlich zu erkennen ist, daB
mbolisiert) ein und derselbe ist — und zwar ein anderer als bei der Gruppe ,1:87",

== stabsgruppe ,1:160" in ' Original-
gréBe. Links die ,reguldre” NenngréBe
N, rechts am Bahnsteig die NenngroBe
gm rriit 6‘b5 rpm Spumeié&; (Nm-
chmalspurbahn von +F); ganz ]
rechts die NenngréBe Ne, die auch
hier nur vollstandigkeits- und ver-
gleichshalber gezeigt ist, da es (im
Gegensatz zu Nm) nicht einmal ein

1 16 N — Nm — Ne Apb.3. Die Mas-
L ]
L

passendes, industriell hergestelltes
Gleis mit der Spurweite 4,7 mm

s e




die Hailfte verkleinert wurde (urspriinglich
MabBstab 1:90, Spurweite 16 mm). Nachdem vor
ca. 25 Jahren der MabBstab 1:90 dem interna-
tionalen HO-MaBstab 1:87 entsprechend ,auf-
gewertet” wurde, gibt es heute bei den 0-Fans
zwei sich ,bekdmpfende” MabBstabsrichtungen:
die einen lassen nur den MaBstab 1:43,5 gel-
ten, weil die doppelte HO-GroBe (also die
Hilfte von 87) ja 43,5 — und nicht 45 — ist,
und die anderen wollen dem historischen
0-MaBstab 1:45 treu bleiben, da ja sonst auch
die Gleisspurweite nicht 32 mm, sondern 33 mm
(ganz genau: 32,9885 mm) sein miiBte. In den
offiziellen europdischen Normunterlagen ist
jedenfalls fiir 0 der MaBstab 1:45 angegeben.
Doch zuriick zum eigentlichen Thema:

TT heiBt soviel wie ,table top" (frei iber-
setzt: ,Tischplatte’), womit der — fiir dama-
lige Zeiten — geringe Platzbedarf dieser Bahn
ausgedriickt werden sollte; gemeint war, daB
sich schon auf einer Tischplatte eine komplette
Anlage aufbauen 1dB8t. N schlieBlich steht fiir
die Spurweite von 9 mm und wurde gewdhlt,
weil das Wort ,neun” in den meisten europdi-
schen Sprachen mit dem Buchstaben ,N" be-
ginnt (neun, nine, neuf, nove, nuevo usw.).

Nicht in unserer Tabelle berticksichtigt wur-
den aufBerdem ,ausgestorbene* Spurweiten
bzw. NenngréBen wie etwa S (MaBstab 1:64,
Spurweite 22,5 mm) oder Abweichungen von
den in den NEM (Normen europaischer Modell-
eisenbahnen) festgelegten MabBstabsverhalt-
nissen; (wie z. B, die bereits erwidhnte 0-Bahn
im 1:43,5-Mafistab oder die englischen Nor-
men: die 16,5 mm-Spur [HO0] wird dort als
»3,5 mm-scale” bezeichnet [3,5mm = 1 FuB],
die 19 mm-Spur [00] als ,4 mm-scale” [4 mm =
1 FuB]). Nun finden wir aber bei manchen
NenngréBen noch einen kleinen Buchstaben
als Zusatz; was bedeuten also . . .

llm, Oe, HOe oder Nm?

Durch die Zusatzbezeichnung hinter der
NenngroBe werden Abweichungen von der
jeweiligen Regelspurweite ausgedriickt; der
VerkleinerungsmaBstab ist jedoch derjenige
der betreffenden NenngréBe! Das ,m" deutet
in diesem Fall darauf hin, daB das Vorbild
meterspurig ist (1000 mm), ,e" besagt, daf ein
750 mm-Gleis des Vorbilds die BezugsgriBe ist.
Auch hier soll wieder eine Tabelle einen
schnellen Uberblick erméglichen:

Malfistab Spurweile NenngrébBe
1:22.5 45 mm IIm
1:45 16,5 mm Oe
1:87 12 mm HOm -
1:87 9 mm Hoe
1:160 6,5 mm Nm

In der NenngréBe IIm ist die L.G.B. gebaut,
also eine im MabBstab 1:22,5 gefertigte Modell-
bahn mit der Spurweite 45 mm. Sie hat damit
zwar denselben Schienenabstand (wohlbemerkt:
Schienenabstand) wie eine I-Bahn im MabBstab
1:32, entspricht jedoch — siehe oben — in
den Dimensionen einem Schmalspur-Vorbild
von 1000 mm Spurweite, wie auch bei einem
Vergleich eines I-Gleises mit einem L.G.B.-
Gleis deutlich wird (Bild). Es ist also ein Un-
ding, die L.G.B.-Bahn zu den Spur I-Bahnen zu
zdhlen bzw. als ,1:22,5-Bahn auf Spur I-Gleis"
zu bezeichnen!

Eine Oe-Bahn ist eine 0-Schmalspurbahn, die
einer 750 mm-Schmalspurbahn des Vorbilds im
MabBstab 1:45 nachgebildet ist. Die Spurweite
ist also 16,5 mm — was allerdings nach dem
Vorhergesagten beileibe nicht gleichbedeutend
mit einem HO-Gleis ist! Zwar hat es einmal
eine Oe-Schmalspurbahn auf HO0-Gleis gegeben,

(v.l.n.r.) den Spurweiten 16,5 mm (H0), 12 mm (HOm, Nenn-

1 87 HO — HOm — HOe Abb.4. Die MaBstabsgruppe ,1:87* mit
L —
L

groBe der ehemaligen Zeuke-Schmalspurbahn) und 9 mm (HOe,

]

NenngréBe der Liliput-Schmalspurbahn). Obwohl die
Schienenabstédnde von 16,5 mm und 9 mm auch in Abb.
1 bzw. 3 zu finden sind, sind sie dort einer anderen
NenngroBe bzw. einem anderen MaBstab zugeordnet,
wie aus der unterschiedlichen GréBe des Zubehdrs
(Bahnsteig und Figuren) eindeutig hervorgeht.
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Abb. 5. Vergleich zwischen einem Gleis der Nenn-
groBe | (oben) und einem Gleis der L.G.B.-Nenn-
gréBe Ilm (beide in 3s OriginalgréBe). Zwar ist
der Schienenabstand von 45 mm derselbe, nicht
jedoch der MaBstab (1:32 bei | gegeniiber 1:22,5
bei llm), was auch aus den Dimensionen von
Schwellen und Schienen hervorgeht.

Abb. 6. Hier wird der
Unterschied noch deut-
licher: ein Gleis der
NenngréBe | (oben) und
ein 1llm-Gleis (L.G.B.)
direkt von vorn und
beide in ' Original-
groBe! Auch hier fallt
sofort die durch den
unterschiedlichen MaB-
stab bedingte ganzlich
andere Dimensionie-
rung von Schienen und
Schwellen auf.
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die Mairklin-Minex seligen Angedenkeus, die
aber als Kinderbahn bewuBt so geschaffen
wurde, um vorhandenes HO-Gleismaterial nutz-
bringend verwenden zu konnen. DaB dieser
MabBstabs-,Mischmasch” allerdings mit dazu
beigetragen haben mag, die MaBstabs-Ver-
wirrung noch zu vergroBern, steht auf einem
anderen Blatt.

Eine HOm-Schmalspurbahn war die — gleich-
falls wieder eingegangene Zeuke-Schmal-
spurbahn; diese lief auf einem ,reguldren”
Schmalspurgleis von 12 mm Spurweite, das
aber mit dem 12 mm-Gleis einer TT-Bahn nichts
zu tun hatte und hat! Bei TT resultiert die
12 mm-Spurweite aus der 120-fachen Verkleine-
rung der 1435 mm-Spur des Vorbilds, bei HOm
ergibt sich die 12 mm-Spurweite (und die Di-
mensionierung des ganzen Gleises) aus der
1:87-Umrechnung der 1000 mm-Spur des Vor-
bilds!

Und die allbekannten Liliput-HOe-Schmalspur-
bahnen sind 1:87-Nachbildungen gewisser Vor-
bilder, die aber nicht auf einem N-9 mm-Gleis
laufen sollten, sondern auf einem maBstabs-
richtigen HO-Schmalspurgleis, das auBer dem
Schienenabstand von 9 mm mit einem N-Gleis
nichts gemeinsam hat.

Das gleiche gilt eigentlich fiir Nm — also
einer Schmalspurbahn nach 1000 mm-Vorbild
im Mafstab 1: 160, auf 6,5 mm-Gleis fahrend —,
wobei man allerdings ein Auge zudriicken
mag, wenn die wenigen Nm-Anhdnger der
Einfachheit halber kein Nm-Gleis basteln, son-
dern das bereits vorhandene Z-Gleis mit ent-
sprechenden Abénderungen verwenden,

Fir Europa nicht relevant und daher nicht
beriicksichtigt sind die amerikanischen Schmal-
spurbahnen der NenngréBen On3 (Malstab
1: 48, Spurweite 19,06 mm) und HOn3 (Malistab
1:87, Spurweite 10,5 mm).

Wer nun das alles schon gewuBt hat, mége
fiir unsere ,epische Breite” bei der Erlauterung
Verstandnis haben in Anbetracht der bis-
herigen Unsicherheit und Verwirrung schien
sie uns allerdings angebracht!




Neu von Roco: HO-Kesselwagen. prei der in unserem Messebericht (Heft 3a/75) angekiindig-
ten Roco-Kesselwagen sind nun im Handel. Die Modelle (zwei graue VTG-Typen und ein blauer Wacker-
Wagen mit rotem Streifen, unser Bild) sind jeweils 165,5 mm lang, gemessen iiber die exakt nachgebil-
deten UIC-Hochleistungspuffer. Die Ausfilhrung ist beispielhaft, ob es sich nun um das Untergestell mit
den Bremsanlagen, die feinen Biihnengelénder oder den Kesselaufsatz mit Leitern und Einfiilléffnung
handelt. Auch die saubere und reichhaltige Beschriftung (bei allen drei Typen unterschiedlich) 148t nichts
zu wiinschen iibrig. Die weiBen Bremskennzeichen und das Hochspannungs-Warnschild sind als Abzieh-

bilder beigegeben.

Alle Kesselwagen lassen sich mit der als Ersatzteil-Nr. 4482 erhdltlichen Roco-Kurzkupplung aus-
riisten; im Prinzip entspricht diese der in Heft 6/75 bei den 4-achsigen Umbauwagen vorgestellten
Kupplung (minimaler Pufferabstand in der Geraden, der sich in Kurven automatisch vergrdBert).

»Béaume in Spur N“ und dhnlicher
Nonsens

Wie aus den vorstehenden Ausfiihrungen
deutlich hervorgeht, ist die BezugsgrioBe fiir
jegliches Bahnzubehor von Figuren iiber Kfz-
Modellen bis zu den Gebduden, Betriebsan-
lagen, Signalen etc. ausschlieBlich der MabB-
stab bzw. die NenngréBe und nicht die Spur-
weite bzw. der Schienenabstand. Dall zu einer
HO-Bahn nur Gebdude, Signale usw. im MaB-
stab 1:87 passen, dirfte klar sein. (Aus diesem
Grund ist auch in der MIBA immer wieder dar-
auf hingewiesen, daB z. B. ein gewisser Teil
der sogenannten HO-Héduser eigentlich besser
zu TT oder gar N paBt, wie umgekehrt manch’
N-Zubehor, das aus fertigungs-technischen
Griinden nicht genau 1:160 gehalten werden
kann, besser fir TT oder HO geeignet ist).
Nun, was iliber die H0-Bahnen gesagt wurde,
gilt natiirlich genauso auch fiir HOm- und HOe-
Bahnen, denn trotz der verschiedenen Spur-
weiten von 16,5 mm, 12 mm und 9 mm ist die
.gemeinsame Klammer”, der MaBstab 1:87,
ausschlaggebend fiir den MaBstab des gesam-
ten Zubehdrs. SinngemdB trifft das genauso
fiir die ,Gruppe 1:45" mit den NenngroBen 0
und Oe und den Spurweiten 45 mm und 16,5 mm
zu und fiir die ,Gruppe 1:160" mit den Nenn-
groBen N und Nm und den Spurweiten 9 mm
und 6,5 mm.

Diese Gruppen sind in unseren bildlichen
Vergleichsdarstellungen also jeweils in sich
zusammengefalht, weil sich so einerseits die
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Zusammengehorigkeit bestimmter NenngroBben
und Spurweiten am besten darstellen laBt, an-
dererseits die nicht zusammengehorigen Nenn-
groBen und Spurweiten — eben die Unter-
schiede zwischen den verschiedenen Verklei-
nerungs-MaBstében — am deutlichsten hervor-
treten. Aus diesen Darstellungen mit den
gleichfalls eingezeichneten Bauten geht auch
hervor, dab es eben — im Sinne der eingangs
zitierten Unsinnigkeiten — beispielsweise kei-
ne ,Hduser in Spur 0” usw. gibt, sondern nur
Hauser, Figuren, Bahnsteige, Stellwerke, Béu-
me etc. im MabBstab 1:45 (Abb. 1) oder im
MalBstab 1:87 oder im MaBstab 1:160 oder im
MabBstab 1:220 (Abb. 2—4). Richtiger und tref-
fender ist ,HO-Hduser” (um bei einem Beispiel
zu bleiben) oder ,Hauser fiir HO-Regelspur-
und Schmalspurbahnen”. Statt ,Bdume in Spur
HO" o. &a. ist richtiger ,HO-Bdume”; und bei
kleineren Bdumen, die man sowohl fiir den
Hintergrund als auch als ,Normalbdume" fiir
die néchst kleinere Bahngrofe verwenden kann,
wire beispielsweise die Bezeichnung ,Bdume
fiir HO-Hintergrund sowie TT- oder N-Bahnen"
angebracht.

In diesem Zusammenhang méchten wir noch-
mals unseren Vorschlag aus Heft 12/72 wieder-
holen und anregen, in den Katalogen und vor
allem auf den Verpackungen einen deutlichen
Aufdruck anzubringen wie ,Mafstab 1:87 —
geeignet fiir HO, HOm und HOe", der dem An-
fanger die notwendige Orientierung und dem
Fortgeschrittenen den schnellen Zugriff erleich-
tert. mm/WeWaW



. Selbstiandig
gemacht . .. "

. . . hat sich der 13-jahrige Martin
Lottes aus Erlangen, der bei der
in Heft 10/73, S. 641, vorgestell-
ten ,Vater und Sohne“-Anlage
nur einer der ,Teilhaber" war.
Die hier gezeigte, 110 x 42 cm
groBe N-Anlage wurde von ihm
in eigener Regie entworfen und

gebaut.

Unser Kompli-

ment — denn sein Werk

weist sowohl hinsichtlich der

Konzeption (in die Diagonale verlegter

Bahnhof) als auch in punkto Gestaltung durch-

aus modellbahnerische Merkmale auf! Man darf gespannt

sein, wie sich dieses Talent (unter Flihrung des Modellbahn-
Vaters) weiterentwickelt!

... mit 13 Jahren!




Abb. 1.
Eine
Marklin-

V 200, die
mittels des
e.m.s.-Bau-
steins und
zweier
Dioden auf
e.m.s.-
Mehrzug-
betrieb
umgestellt
wurde.

Restliche Trix-Neuheiten ausgeliefert!

Neben dem auf S. 704 besprochenen N-Modell
der BR 151 sind nun auch alle anderen diesjéhri-
gen Trix- bzw. Minitrix-Messeneuheiten im Fach-
geschéft. AuBer den belden HO-Giiterwagen (von
denen wir den Kalkwagen nochmals in Abb. 2 zei-
gen, 0-Wagen s. Heft 3a/75, S. 237) sind dies vor
allem die e.m.s.-Einzelbauteile. Mit dem Baustein
Nr. 56-6571-00 lassen sich HO-Gleich- und Wechsel-
strom-Loks samtlicher Fabrikate auf das e.m.s.-
System umriisten, so es die Platzverhéltnisse ge-
statten. Der Baustein hat die EinbaumaBe von ca.
46 x 20 x 18 mm und paBt somit in die meisten
Diesel- und Ellok-Modelle. Wir zeigen als Bei-
spiel in Abb. 1 eine umgeriistete Maérklin-V 200,
wobei bei Wechselstrom-Modellen noch zwei ein-
zelne Dioden hinzukommen. Bei Dampflok-Model-
len muB man halt — sofern nicht ein ,leerer”
Schiepptender den Einbau gestattet — etwas
tiifteln oder ggf. (vor allem bei Tenderloks) den
Baustein in einem ,Geisterwagen" unterbringen.

Zur Messe noch nicht angekiindigt, aber gleich-
falls lieferbar sind zwei e.m.s.-Bausteine oder
besser gesagt Plat'nen, mit denen sich die Mini-
triz-Modelle der BR 112/112 bzw. der BR 151 auf
c.m.8. umriisien lassen. Das Bauteil wird einfach
czgen die ,normale® Schaltplatine des Modells
ausgetauscht. Inwieweit sich diese eigentlich
»Minitrix-internen* e.m.s.-Platinen auch fiir N-
Lokomotiven anderer Fabrikate eignen, muB jeder
Interessent selbst ausprobieren; vorab sei jedoch
gesagt, daB sie mit den Abmessungen von ca.
80 x 16 x 10 mm kaum in dafiir nicht vorgesehene
Lok-Modelle passen diirften, sondern eher in
einen D-Zug-Gepdckwagen direkt hinter der Lok
einzubauen sind; in diesem Fall kénnte man aller-
dings auch gleich den e.m.s.-H0-Baustein ver-
wenden.

Fiir beide NenngriBen gleichermaBen zu ver-
wenden sind dagegen der Uberbriickungs-Bau-
stein, mit dem man mit einem e.m.s.-Fahrpult
eine e.m.s.-Lok iiber mehrere
Normal-Stromkreise betreiben
kann, sowie die Trennstellen-
Briicke, die den ,Normal-
Strom“ sperrende Trennstellen
fiir ,e.m.s.-Strom“ {iberbriickt.

Abb. 2. Das HO-Modell des
Kalktransport-Wagens vom Typ
Kmm 36, bei dem sich insge-
samt 10 Deckel 6ffnen lassen;
auf der Oberseite sind ,Kalk-
spritzer” imitiert. Die Beschrit-
tung entspricht der Ausfiihrung
vor der UIC-Norm.



Das Conrad-3lock-System

2. Teil
u. SchluB

Die Arbeitsweise des Block-Bausteins

. . . beim Marklin-System

Im Baustein spielen sich die gleichen Vor-
gange ab wie bei Gleichstrombetrieb. Es kann
dabei freilich nur die positive Halbwelle des
Fahrstroms zur Aussteuerung und zum Betrei-
ben von Verstarker und Relais wirksam werden,
was jedoch infolge innerer Kompensation auf
die von auBen erkennbare Arbeitsweise keinen
EinfluB hat.

Die Trennstellen liegen bei Marklin bauform-
bedingt im Mittelleiter. Wie der Marklin-Trafo
angeschlossen wird, geht aus den Abb. 10,
12—14 hervor.

... bei Trix-Dreileiter
Fir die Funktion des Selbstblocks sind grund-

satzlich nur die beiden fahrstromfiihrenden
Schienen erforderlich; daher bleibt die linke
Fahrschiene auBer Betracht. Soll bei Trix-Mehr-
zugbetrieb auch der zweite Stromkreis (linke
Schiene/Mittelschiene) in die Blocksicherung
einbezogen werden, so ist hierfiir eine zuséatz-
liche Blockeinrichtung (also die doppelte Anzahl
Bausteine pro Strecke) erforderlich. Da der
Mehrzugbetrieb meistens vorrangig im  Bahn-
hofsbetrieb vorteilhaft angewendet wird, sollten
die Ziige auf den Strecken von einem gemein-
samen Fahrpult gespeist werden. Dann haben
die beiden Fahrschienen die gleiche Polaritat.
Durch diese schaltungstechnische MaBnahme
kommt man mit nur einer Garnitur Block-Bau-
steine aus.

Abb. 10. Aus dieser Schaltzeichnung sind die Grundlagen fir die Verwendungsméglichkeiten des Block-
Bausteins zu ersehen. Weil fir die Funktion des Bausteins allein die zwei fahrspannungfiihrenden Schie-
nen wichtig sind, wurden nur diese (oben als waagrecht verlaufende, kraftige Linien) abgebildet. Besitzer
von Marklin- oder Trix-Express-Anlagen miissen beim AnschluB der Schienen und der Fahrstromquellen
(Netzgerate, Fahrpulte, Trafos, Steuergeréte) etwas umdenken.

Aufgabe der von den Punkten 10 und 6 abgehenden Meldeleitungen ist es, Besetzt-Informationen vom
néachsten Baustein zu erhalten (10) bzw. zum vorhergehenden weiterzugeben (6).

Um einen Fehler zu orten, ist es manchmal zweckmé&Big, den Block-Baustein allein fir sich prifen zu
kénnen. Dazu zieht man ihn aus der Federleiste und steckt ihn in die Priifleiste. Dann legt man fast volie
Fahrspannung polrichtig an die Punkte 15/16 und verbindet den Punkt 10 (ber einen 10 kOhm-Widerstand
(R1) mit Punkt 15. Der Block-Baustein muB ansprechen. Punkt 9 Gber 10 kOhm (R2) an Punkt 15 gelegt,
bewirkt ebenfalls ein Ansprechen, was man an einem leisen Klicken im Innern des Geh&duses hdren kann.
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... bei Trix-e.m.s.

Eine Ausnahmestellung unter den Modellbahn-
Systemen nimmt das Trix-e.m.s.-System ein,
denn die Triebfahrzeuge werden hier weder mit
Gleichstrom noch mit sinusférmigem Wechsel-
strom betrieben. Technisch gesehen kommt er-
schwerend hinzu, daB die Zufiihrung des Fahr-
stroms von den Schienen zum Lok-Motor iiber
Kondensatoren erfolgt, die bekanntlich fiir
Gleichstrom eine Sperre bilden. Der Block-Bau-
stein durfte folglich gemaB Abb. 9 im 1. Teil gar
nicht ansprechen, weil ja keine leitende Ver-
bindung zwischen den beiden fahrspannung-
fihrenden Schienen besteht. DaB er trotzdem
auch Trix-e.m.s.-Loks registriert, ist einem raffi-
niert einfachen Schaltungskniff im Baustein zu
verdanken. Bei der Entwicklung des Blocks
scheint die Lésung dieses Problems erhebliche
Schwierigkeiten bereitet zu haben. Trix-e.m.s.-
Loks kénnen uneingeschrankt auf Strecken ver-
kehren, die mit dem Conrad-Selbstblock aus-
gestattet sind; auch die Rickwartsfahrt erfolgt
ohne Zusatzteile. Die Anschaltung von Fahrpult
und e.m.s.-Steuergerdt bleibt unverandert (s.
Abb. 10).

Der Conrad-Block und
andere Block-Systeme

Prinzip eines jeden Block-Systems ist be-
kanntermaBen, eine Blockstrecke zu iiberwachen
und in Abhangigkeit von ihrem Besetztzustand
die néachstzuriickliegende Trennstrecke vor dem
Blocksignal fahrstrommaBig ab- bzw. zuzuschal-
ten. So arbeiten alle Block-Systeme, zwar jedes

Abb. 11.

auf seine Weise, doch andert dies nichts an
der Tatsache, daB die Block-Wirkung stets in
der Beeinflussung der Fahrspannung fiir die
Trennstrecke besteht.

Nehmen wir an, die Blockstrecken 3, 4 und 5
(s. Abb. 11) seien an einen beliebigen Block-
Baustein 3—5 angeschlossen, dessen Bereich
mit der Signal-Trennstrecke Sig 2/A bei Signal
S 3 beginne. Diese Trennstrecke wiirde vom
Baustein 3—5 bedient, d. h. zu- bzw. abge-
schaltet; weiter hétten Trennstrecke und Block
nichts miteinander zu tun. Die Uberwachung
der Trennstrecke Sig 2/A obliege dem Conrad-
Baustein 2 gemdB Abb. 9, dort als Signal-
abschnitt 2 bezeichnet.

Beide Block-Systeme arbeiteten eintrdchtig mit-
einander. Block 3—5 veranlaBte Halten -bzw.
Anfahren des Zuges in der Trennstrecke Sig 2/A
der Blockstrecke 2, wahrend Block 2 die Trenn-
strecke Uberwachte und dazu selbstverstandlich
auch den anschlieBenden Ub 2-Abschnitt, den
er, wie Ublich, mit Fahrspannung versorgte. Die
Besetztmeldung iibertragt Block 2, wie Ublich,
auf Sig 1.

Auf dieser Basis konnte die kostensparende
Vervollstandigung einer Anlage, bestehend aus
beispielsweise 4 Blockstrecken, moglich sein.
Kostensparend deswegen, weil Block-Baustein
3—5, da Kompaktausfiihrung, nur fiir 3 Block-
strecken zu haben ist, und man ausgerechnet
wegen der einen noch einmal einen komplet-
ten Baustein kaufen miBte, von dem dann doch
noch zwei Einheiten Gberflissig waren und auch
nicht auf einer anderen Strecke Verwendung
finden kénnten.

Die Blockstrecken B3—B5 werden an Baustein ,Block 3—5“ angeschlossen, Blockstrecke B2 und

Sig 1 an den Conrad-Baustein ,Block 2“. Beim Abschnitt Sig 2/A treffen beide Systeme zusammen. Wah-
rend Baustein ,Block 3—5" die Zu- bzw. Abschaltung der Trennstrecke ibernimmt, beschrankt sich Bau-
stein ,Block 2" auf die reine Uberwachung desselben Abschnitts. Die Dioden D1 und D2 verhindern eine
gegenseitige Beeinflussung der unterschiedlichen Systeme.
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Da wir mangels Zeit diesen Ubergang von
einem anderen zum Conrad-Block-System ledig-
lich theoretisch ausarbeiten konnten, schlagen
wir flir Versuche vor, in jede der beiden Leitun-
gen zur Trennstrecke Sig 2/A eine Diode (Con-
rad 1800) zu legen, um eine eventuelle gegen-
seitige Beeinflussung der beiden unterschied-
lichen Block-Systeme auszuschlieBen. Nachteil
der Dioden: ein Rickwartsfahren in der Trenn-
strecke Sig 2/A gibt es leider nicht. Man kann
es aber auch einmal ohne Dioden bzw. mit
einer zusétzlichen Diode, die Sig 2/A in Strom-
fluBrichtung mit Ub 2 verbindet, probieren.

Signalumschaltung, Zusatz-
kontakt und Riickwartsfahrt

Fir die Umschaltung der Lichtsignale braucht
man keine Zusatze, weil die Einrichtung hierflr
bereits im Baustein vorhanden ist; sie besteht
schlicht und einfach aus einem zweiten Kontakt-
satz des fir die Fahrstrom-Umschaltung benutz-
ten Relais (s. Abb. 10). Der Vorteil der dadurch
gegebenen vollkommenen Trennung von steu-
erndem und gesteuertem Stromkreis ist nicht
zu verachten; denn so ist der Signal-Umschalter
polaritatsfrei, das heiBt, er ,hdngt allein in der
Luft" und kann innerhalb der zuldssigen Grenz-
daten (3 A/24V) beliebig beschaltet werden.
.Polaritatsfrei” besagt, daB man Gleich- oder
Wechselstrom unterschiedlicher Spannung fir
die Speisung der Signallampchen beniitzen
kann. Die Stromquelle darf auch mit anderen
Verbrauchern verbunden sein, da die Signale
stets einen Stromkreis flir sich bilden (siehe
Abb. 12).

Aus alledem ergibt sich, daB man den Signal-
Umschalter nicht nur zum Umschalten der
Signale heranziehen, sondern auch z. B. die
Beleuchtung eines kleinen Bahnhofs ein- und
ausschalten kann oder den Antrieb einer
Schranke.

Der an Punkt 4 des Bausteins herausgefiihrte
sogenannte Zusatzkontakt fiihrt positive Fahr-
spannung, wenn die vom selben Baustein tber-
wachte Blockstrecke besetzt ist (s. Abb. 10).
Man kann dies zur Kreuzungssicherung ausniit-
zen oder andere Verbraucher speisen, die vom
Fahrbetrieb abhéngig sein sollen. Uber ein
zwischengeschaltetes Spannungsrelais (Conrad
12010, DM 10,80, oder 12011, DM 13,60) laBt
sich eine Unabhéngigkeit von der Fahrspan-
nungs-Polaritét erreichen.

Im Bereich eines Block-Bausteins kann man
ohne zusatzliche Teile oder besondere Schalt-
maBnahmen riickwérts fahren. Die Einrichtung
dafiir ist im Baustein eingebaut. Auf eingleisi-
gen Strecken ist daher auch ein Verkehr in
Gegenrichtung méglich, natiirlich ohne Block-
wirkung.

Wenn man den Baustein fiir die Sicherung der
Bahnhofs-Ein- und Ausfahrten einsetzt, steht
einem uneingeschrankten Rangierbetrieb im
Bahnhof nichts im Wege: dies gilt auch fiir
Trix-e.m.s.

- ;q Signallimpehen
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—— . 1 :
I i +
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Abb. 12. Die Anschaltung der Signallampchen an
sich ist hier weniger wichtig, sondern die Unab-
hangigkeit des Signalschalters im Baustein von
Stromart, Polung und Héhe der Spannung, die bei
rein elektronischen Block-Bausteinen nicht gege-
ben ist.

Mit dem Conrad-Baustein kann man (brigens
auch Fliigelsignale bei Verwendung einer einfachen
Zusatzschaltung steuern, obwohl soiche Signale
eigentlich nicht auf Selbstblock-Strecken gehéren.

Diese Signalschaltung gilt selbstverstandlich je-
weils nur fur e ine Stromquelle; welche von den
vier dargestellten man anschlieBt, ist egal. Es kann
auch eine beliebige andere sein, nur darf sie nach
VDE-Vorschrift 24 V Spannung nicht iiberschreiten.

Die praktische Anwendung

AbschlieBend sei die Zusammenschaltung
mehrerer Bausteine erlautert, wie sie ja fir die
Einrichtung einer Selbstblockstrecke nétig ist.

Wir nehmen die bisherigen Ausfiihrungen als
Grundlage. Neu hinzu kommen dann im Augen-
blick die Meldeleitungen (s. Abb. 10), die man
auch als Steuerleitungen bezeichnen kdnnte,
denn sie bringen die Besetzt-informationen und
steuern dadurch die Bausteine.

in der ,Gebrauchsanweisung” zum Block-
Baustein empfiehlt Conrad, unter Zuhilfenahme
halbierter Streichhdlzer, welche je einen Zug
darstellen, die Arbeitsweise der miteinander
verbundenen Bausteine anhand eines Gleisovals
kennenzulernen (Abb. 13).

Bei einer geschlossenen kreisférmigen Strecke
muB stets eine Blockstrecke frei bleiben, weil
sonst die Zlige sich gegenseitig blockieren. Fir
Anlagen, bei denen die Gleisflihrung einen in
sich geschlossenen Kreis bildet, kann man daher
die Schaltung der Abbildung 13 unverdndert
ibernehmen.

Die nachsthohere Stufe wére dann der An-
schluB von Signalen. Abbildung 14 zeigt den
Stromlaufplan fir die Bahnlinie zwischen den
beiden Bahnhofen A und B. Hier beginnnt die
Selbstblock-Anlage aus Sicherheitsgriinden
schon im Bereich des Bahnhofs A, aus welchem
kein Zug ausfahren kann, so lange Block-
strecke 1 besetzt ist. Mit dem Schalter A wird
Ausfahrt gegeben. Der Schalter ist wegen der
im Augenblick noch erwiinschten Vereinfachung
nicht mit dem Ausfahrsignal N 1 gekoppelt. N 1
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Abb. 13.

Dieser Schaltplan dient eigentlich nur zur theoretischen Funktionsdarstellung des Zusammen-

wirkens mehrerer Bausteine, kann aber auch praktisch ausgefiihrt werden. Um sich das Prinzip klar zu
machen, lege man ein Streichholz-Stiickchen (Zug 1) auf die Abbildung liber den AnschluBpunkt Ub 3 zwi-
schen die beiden dicken Linien,-die ,Schienen”. Der Zug 1 fahrt also im Ub 3, da dieser standig (wie alle
Ob-Abschnitte) Fahrspannung erhélt. Vom AnschluBpunkt Ub 3 filhrt eine Leitung zum Block-Baustein B3,
Punkt 9; Uber sie gelangt die Fahrspannung zum Uberwachungsabschnitt, gleichzeitig bringt sie die Mel-
dung zum Block 3, daB Ub 3 besetzt ist. Daraufhin schaltet B3 den néchstzuriickliegenden Signalabschnitt
Sig 3 ab. Der folgende Zug 2 halt im Signalabschnitt (das zweite Streichholz in Sig 3 legen).

Zug 1 fahrt weiter und in den Signalabschnitt Sig 4 ein, der mit Block-Baustein B4 Punkt 5 verbunden
ist. Diese Leitung meldet iber B4, Punkt 5 — Punkt 6 nach B3, Punkt 10, daB Sig 4 besetzt ist. Da Sig 3
bereits abgeschaltet ist, bleibt dieser Zustand weiterhin bestehen, Zug 2 hélt noch.

Nun verldaBt Zug 1 Sig 4, befindet sich also im Ub 4. Jetzt sind Sig 4 und natirlich auch Ub 3 frei. Zug 2,
der im Sig 3 steht, bekommt vom Block-Baustein B3 iUber die Leitung von Punkt 5 Fahrspannung und fahrt
ab. Solange sich nun Zug 1 im Ub 4 oder Sig 1 befindet, ist Sig 4 abgeschaltet. Zug 2 kann nur bis Sig 4
fahren, wo er stehen bleibt. Sollte man in entgegengesetzter Richtung — also im Uhrzeigersinn — fahren
wollen, miBte man die Trennstellen in die innere Schiene legen und die Block-Bausteine andersherum

anschlieBen.

zeigt daher ein Signalbild, das dem Besetzt-
zustand der Blockstrecke 1 entspricht. Anders
Schalter B (rechts, unter Bhf. B); der besorgt
sowohl die Zu- bzw. Abschaltung des Sig 3 als
auch die Umschaltung des Signals A 1.

Nicht zu vergessen sind die drei Dioden
D1-D3, die zwischen Plus-Fahrspannung und
.Sig 3“ liegen. Wenn man die Dioden D1 und
D2 weglédBt, verbindet man ,Sig 3“ iber die
linken Kontakte des Schalters B direkt mit dem
Pluspol der Fahrspannung und dberbriickt da-
durch die Besetztmelde-Einrichtung im Block-
Baustein B 3, der daraufhin sofort ,Sig 3" als
frei meldet — auch wenn sich darin noch ein
Zug befindet. Diode D3 ermdglicht die Riick-
wartsfahrt im ,Sig 3“.
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Ein weiteres Eingehen auf die Verwendung
des Conrad-Block-Bausteins wiirde den Rah-
men dieser Besprechung sprengen; abschlie-
Bend sei gesagt, daB der Block-Baustein alles
in allem auch preislich recht giinstig erscheint
(DM 39,— / Bausatz 29,—), weil er diverse Funk-
tionen erfiillt, die bei manch' anderem System
erst durch Zusatze erkauft werden mussen.

AnschlieBend werden die zum System pas-
senden Brems- und Anfahr-Bausteine sowie die
Uberwachungs-Bausteine behandelt.

Zum AbschluB der Block-System-Beschreibung
hier die bereits angekiindigte Tabelle, die die
Unterschiede zwischen dem Conrad-System
und den drei wesentlichen anderen Systemen
nochmals zusammengefaBt verdeutlicht.



Tabelle Am = Amold, Con = Conrad, Fle = Fleischmann, Phi = Philips
= ja, — = nein
Arn  Con Fle Phi
1. Anzahl der Blockstrecken, fir die 1 Block-Baustein ausgelegt ist 3 1 3 3
2. Block-Baustein als Bausatz erhaltlich = + T =
3. Zubehor erforderlich p— o -+ ¥
4. Einheitliche Bausteine + + £ =
5. Zusatzteile im Gleis erforderlich — — i —
6. Bausteinanschliisse entsprechen der europaischen Elektronik-
Normung — e e s
7. Blockanlage wird von der Fahrspannung gespeist,
keine andere Spannung erforderlich + + - -
8. Lichtsignale werden ohne Zusatze direkt vom :
Block-Baustein gesteuert c 1 K =5,
9. Fir den Betrieb von Lichtsignalen sind im Preis des Bausteins
nicht enthaltene Zuséatze nétig + - 2 4
10. Riickwaértsfahrt in den Blockstrecken ohne Zusétze maglich — + + —
11.  Ansprechempfindlichkeit (in kOhm bei 12 V Fahrspannung) 1 10 e 10
12. Freizugigkeit in der Zugbildung + + +

13. Auf einem Gleisoval, aufgeteilt in 6 Blockstrecken,

kénnen Zige verkehren

5 5 5 5

14. Davon fahren gleichzeitig hdchstens 4 4 1 1
15.*) Maximale Fahrstrombelastung (in Ampere) 0,5 1 1,2
16. Max. Belastung des Signalanschlusses bzw. des Signalzusatzes

(in A) 1 R 1 0,1
17.  KurzschluBfest bei Betrieb mit 1 A-Trafo bedingt + - o
18. Geeignet fiir Trix-e.m.s. bedingt + + —
19. Geeignet fiir andere Vielzugsteuerungen — + i il
20. Geeignet flir Wechselstrombahnen (Marklin) — + i -
21. Empfindlich gegen Schienenverschmutzung + e —
22. Unverbindlicher Richtpreis pro Baustein in DM 99 39 80 110

(Bausatz
29)

*) Die Angabe der maximalen Fahrstrombelastung von 0,5 A fiir Arnold ist sehr groBziigig und sollte
keinesfalls Uberschritten werden. Bei Conrad darf diese Belastung kurzfristig 6 A erreichen.

Der Bremsbaustein 3210 G

Mit der Entwicklung dieses Bausteins hat
Conrad dem inzwischen zur allgemeinen For-
derung erhobenen Wunsch nach einem vorbild-
ahnlichen Bremsvorgang auch im Automatik-
Betrieb Rechnung getragen. ,Vorbildahnlich®
heiBt in diesem Zusammenhang, daB bei gleich-
bleibender Bremskraft die Bremsung nicht
linear, sondern nach einer e-Funktion verlauft;
deshalb driickt man eine Verzégerung in m/sec?
aus. Da mit herkbmmlichen Mitteln wie Brems-
widerstanden keine solche Abhangigkeit er-
reicht werden kann, benutzt Conrad zur Steue-
rung des Bremsvorgangs einen Kondensator,
dessen Ladekurve bekanntlich ebenfalls einer
e-Funktion folgt. Dazu kurz eine Erlduterung:

Die Abb. 15 zeigt einen Gleisabschnitt mit
Trenngleis in der rechten Schiene. Solange sich

die als elektrisches Symbol dargestellte Lok
noch vor dem Trenngleis befindet (gestrichelt
gezeichnet), bekommt sie ihren Fahrstrom un-
mittelbar vom Fahrpult (+/—). Sobald sie aber
ins Trenngleis kommt, ist die Fahrstromzufiih-
rung unterbrochen. Die Lok bleibt nun jedoch
nicht abrupt stehen, sondern féahrt — allméhlich
langsamer werdend — weiter, bis sie schlieB-
lich halt. Dabei nimmt die Fahrgeschwindigkeit
nicht gleichmaBig oder linear, sondern (fast
vorbildgetreu) nahezu quadratisch ab. Dies
héangt mit der Aufladekurve des Kondensators
zusammen, der sich allméhlich iber die Lok
aufladt und dadurch ein sanftes Bremsen be-
wirkt. Wenn er voll aufgeladen ist, flieBt kein
Strom mehr (ber die Lok, und sie hilt.

Nun kommt allerdings ein Haken: Wegen der
verhaltnisméBig hohen Stromaufnahme der Lok
miiBte der Kondensator eine riesige Kapazitat —
etwa in der GréBenordnung von 50—100000 nF

747



- Bahnlinie AB >
|
a¢—————— Blockstrecke 1 Blockstrecke 2 — e Blockslrecke 3 ———— 3=
(—Uberwachungsabschnitt SigﬂnmhstﬂN"%Uﬂrrwchunvsabschn”l iy nolabsehnitimta—~Uberwachungsabsc hnitt Signalabschnitt m-
Fohrrichtung
=
Bhf A o - = . Bhf £
Ub1 Sig1 Ub 2 Sig 2 Ub 3 Sig 3
g
N1@grin 2@grin 3 @grin griin
A ot rot rot DJ{ D rot
Clses" Lylbz
B1 B3
= = -t-{schaiter 8
i) : it
2l 2 2hetg
34 e 3 e
4 N - ¥ 4 '3 N - 3
5 5 5
¥y (B}
6,° 6 3.
zye Z 704y Gleichstrom-
. .
y s 9 91 et Fahrpuit
10 ot 10 10
71,0, 1 1. :
1200, 12 12,9,
130! 13 13,°,
15'e] 14 St
15 & 18as 157+
T e i
N — 18 act—" e
bJ L.y Lad
3100 3100 3100

Abb. 14. Diese Schaltzeichnung verdeutlicht, wie einfach das AnschluB-Schema ist. Alle Versorgungs-
leitungen laufen von einem Punkt zum nachsten durch. Auch die Verbindungen von den Bausteinen zu
Gleis und Signalen, sowie die der Bausteine untereinander erfolgen stets nach dem gleichen Schema.
An Beginn und Ende der Selbstblockstrecke liegen einige Anschliisse freilich anders. Das richtet sich nach
den Wunschen des einzelnen und den Erfordernissen, die sich daraus ergeben.

— aufweisen, um einen ausreichend langen
Bremsweg zu erméglichen. Dazu kommt noch
der auBergewohnlich starke StromstoB, der
beim Entladen eines so groBen Kondensators
auftritt,

DaB nun der Conrad-Bremsbaustein die ge-
schilderte Bremswirkung ohne diese ,schad-
lichen Nebenwirkungen“ aufweist, beruht trotz-
dem auf der Aufladung eines Kondensators.
Und zwar benutzt man den Aufladestrom, der
dann sehr gering sein kann, zur Steuerung
eines Leistungstransistors, der seinerseits den
Fahrstrom der Lok allméhlich drosselt.

Der Baustein enthalt natirlich noch mehr Teile
als nur einen Kondensator und einen Transistor;
denn der Kondensator muB ja flr die nachste
Bremsung wieder entladen werden. AuBerdem
ist auch noch Riickwartsfahren ohne EinfluB der
Signalstellung in der Trennstrecke moglich.

Der Bremsweg ist beim Conrad-Baustein ,von
Haus aus" fest eingestellt, 1Bt sich jedoch mit
einem auBen anzuschlieBenden Kondensator
verldngern und so auf die jeweiligen Gegeben-
heiten bzw. Streckenldngen einer Anlage ab-
stimmen.
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Brems-Anfahr-Baustein 3200 G
bzw. Anfahr-Baustein 3220 G

Beim Anfahr-Baustein wendet Conrad das-
selbe Prinzip wie beim Brems-Baustein an —
was eigentlich logisch ist, da Beschleunigen die
physikalische Umkehr von Verzégern ist. Folg-
lich benutzt man auch beim Anfahr-Baustein
einen Kondensator als steuerndes Element,
kehrt jedoch innerhalb der Schaltung die Funk-
tion um.

Bei beiden Bausteinen sind Brems- und An-
fahrweg durch Drehen eines von auBen zu-
génglichen, variablen Widerstandes stufenlos
einzustellen.

Fir den Betrieb ist noch wichtig zu wissen,
daB bei rechtzeitig zugeschalteter, d. h. mit
Fahrstrom versorgter Trennstrecke sowohl
Brems- als auch Anfahrwirkung entfallen, der
herannahende Zug also ohne jede Geschwindig-
keitsverminderung die Trennstrecke passiert.

Der Einsatz der drei verschiedenen Bausteine
erfolgt zweckméBigerweise dort, wo es die Ein-
sehbarkeit der jeweiligen Trennstrecke oder die
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Abb. 15. Diese Schaltung soll ausschiieBlich die :

grundsétzliche Wirkung des Brems-Kondensators
verdeutlichen. Fir eine praktische Anwendung hat
sie in der dargestellten Form kaum einen Wert.

Sobald die Lok ins Trenngleis eingefahren ist,
ladt sich der Kondensator tber ihren Motor auf.
Die Lok bekommt zu Beginn der Aufladung volle
Fahrspannung, die aber bald bis auf Null absinkt.
Die Lok bleibt dann stehen. Um fir die nachste
Bremsung bereit zu sein, muB der Kondensator
entladen werden. Geschieht dies durch einen Kurz-
schiuB, so flieBt im ersten Moment ein sehr hoher
Strom, der im Entladungskreis liegende Schaltkon-
takte beschadigen kann.

Betriebssicherheit erfordern: der Brems-Anfahr-
Baustein also etwa bei gut zu sehenden, ein-
zeln stehenden Blocksignalen oder bei Halte-
punkten; der Anfahr-Baustein bei Bahnhofsaus-
fahrten und der Brems-Baustein z. B. bei der
Einfahrt zu verdeckten Abstellbahnhéfen.
Weitere Bausteine

AuBer den bereits beschriebenen Neuheiten
hat Conrad in diesem Jahr noch zwei Uber-
wachungs-Bausteine fiir Abstellgleise heraus-
gebracht, Nr. 3000 und 3005, von denen jeder
39,— DM kostet, letzterer jedoch zwei Gleise
iberwacht.

Der neue Zugbeleuchtungs-Baustein Nr. 3600

Abb. 16. In der Stirnseite des Bausteins 3200 G
sind zwei Bohrungen, durch die man mit einem
2,5 mm-Schraubenzieher die dahinter liegenden
Drehwiderstande zwecks Anderung des Brems-
(links) bzw. Anfahrweges (rechts) stufenlos ver-
stellen kann. Der Bremsbaustein 3210 G weist keine
Bohrung auf — da nicht stufenlos einstellbar —, der
Anfahr-Baustein 3220 G nur die rechte.

liefert eine Beleuchtungsspannung von ca. 10 V/
9 kHz fiir den vorderen Teil eines Zuges, der in
einer von der Fahrspannung abgeschalteten
Trennstrecke halt und daher unbeleuchtet ist
(48,— DM, Bausatz 38,— DM). Ein zugehdriger
Drossel-Baustein trennt den Fahrgleichstrom
vom 9 kHz-Beleuchtungsstrom und kostet fertig
24,— DM, im Bausatz 19,— DM.

Summa summarum: Mit dem diesjahrigen
Neuheiten-Programm hat Conrad einen gewal-
tigen Schritt nach vorn gemacht, und dies im
wahrsten Sinne des Wortes — in Richtung nam-
lich auf eine zukunftssichere Modellbahnelek-
tronik. ete

WerweiB Rat?  Schyvierigkeiten bei der Lackierung

Das Lackieren meines fertiggestellten baye-
rischen Signals (s. S. 711) gestaltete sich, wie
schon oft bei dhnlichen Modellen, reichlich um-
stédndlich und gelang nicht so gut, wie ich mir
das eigentlich vorgestellt hatte.

Die Farbspritztechnik schied von vornherein
wegen der Gefahr des Verklebens der kleinen
beweglichen Teile aus. Die Maoglichkeit, mit
Farbstempel oder Walze zu arbeiten, hatte
entsprechend geformte Werkstiicke notwendig
gemacht. Wiilste, Sicken und Bérdelungen
lassen sich aber nur mit Hilfe der Biege- und
Stanztechnik wirklich sauber herstellen. Also
blieb nur noch die reine Pinsellackierung
iibrig. Abdeckungen mit Klebeband ergaben
nicht die gewiinschten Erfolge. Ich habe mir
zwar mit allen moglichen Hilfsmitteln die
Arbeit erleichtert, aber ein genaues und exak-

tes Arbeiten ist mit dem Pinsel einfach nicht
moglich. Uber diese Probleme, Modellteile
exakt verschiedenfarbig zu féarben, habe ich
in der MIBA leider so gut wie noch gar nichts
lesen koénnen. Was mir vorschwebt, ist eine
Technologie des Fiarbens ebener Blechteile,
wie sie in der Serienproduktion von Modell-
spielwaren tiblich ist.

Hier wird sicherlich vom Siebdruck und &hn-
lichen Mdglichkeiten Gebrauch gemacht. Inwie-
weit sich solche Techniken auf den hduslichen
Modellbau tibertragen lassen, ist mir unbe-
kannt. Vielleicht hat aber einer der MIBA-
Leser von Berufs wegen mil derartigen Proble-
men zu tun. Hier wiirde einer GrobBzahl von
Bastlern und Modellbauern mit einem ent-
sprechenden Bericht geholfen werden!

Ulrich Meyer, Bad Nauheim
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Nach
authentischen
DRK-Unterlagen

... gefertigte HO0-Abziehbilder vertreibt Herr Ernst-
Giinther Jarms (3548 Arolsen, Pestalozzistr. 6), der ehrenamtlich
fiir das DRK tatig ist. Ein Bogen kostet DM 6,50 und enth&lt neben roten
Kreuzen in verschiedenen GroBen auch Aufschriften wie ,Notarztwagen*, ,Einsatzleitung“

oder ,ABC-Trupp“ (s. das obige Schaustiick des Herrn Harms mit einigen entsprechend beschil-
derten Wiking-Modellen). Modellbahner, die ein Faible fiir solche Einsatzfahrzeuge und entsprechende
Motive haben (wie z. B. Herr Giinther Ziebarth aus Hamburg, dessen Feuerwehrfahrzeuge nach Hamburger
Vorbild die untere Abbildung zeigt), haben fiir solche Abziehbilder sicher Verwendung.

INedelllatn -Auaoﬁeaun9

am Samstag, den 22. 11. 75; Sonntag, den 23. 11. 75; Samstag, den 29. 11. 75;
Sonntag, den 30. 11. 75; Samstag, den 6. 12. 75, und Sonntag, den 7. 12. 75 in den
Clubrdumen des Modell-Eisenbahn-Club NeusaB, Spur O.
Fahrbetrieb auf der im Bau fortgeschrittenen Spur O Anlage. Ein reichhaltiges
Programm wird geboten. Selbstbau-Modelle und Umbauten: Interessenten bitte
rechtzeitige Voranmeldung an MEC NeuséaB, 8901 Neus&B-Hainhofen (b. Augsburg),
Falkenweg 7.

Offnungszeiten: samstags von 13.00 bis 20.00 Uhr,

sonntags von 10.00 bis 19.00 Uhr.

750



