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Abb. 1.

Der erste Schnee reicht meist noch nicht bis ins Tal,
um die im Tal liegenden Gelandepartien (s. 11/76) nicht einschneien zu missen

diese Situation bildete Herr Miller nach,
(Der etwas unmotiviert

ins Geldnde gestellte Fernsehturm wird demnéachst vom Verfasser ,eliminiert”.)

Schnee auf dem Gipfel

Wie bei der Verdffentlichung der HO-Anlage des
Herrn Miiller im letzten Heft angekiindigt, stellen
wir heute das Berg-,Massiv® auf der rechten Anlagen-
seite .solo” vor. Die erwihnte .besondere Bewandt-
nis* besteht namlich darin, daff Herr Miiller dieses
hochgelegene Gebiet teilweise .eingeschneit” hat; und
damit wollten wir wenigstens bis zum .offiziellen”
Winteranfang warten. Ob freilich bei der Lektiire des
folgenden Artikels echter Schnee fiir eine entspre-
chende ,Einstimmung~ sorgt, konnten wir bei Redak-
tionsschlu® nicht voraussagen . . .

Herr Miiller berichtet:

Auch ich konnte mich der gewissen Faszination,
die von einer schneebedeckien Miniaturlandschaft
ausgeht, nicht entziehen. Da ich aber nichi die
ganze Anlage in einen permanenien Winter verseizen
wollte, beschritt ich den schon oft in der MIBA an-
geregten Weg und schneite nur ein hochgelegenes

im Tal griine Wipfel!

Berggebiet ein, wihrend _unten im Tal® schon Friih-
ling bzw. Sommer oder noch Herbst herrscht.

Den Berg (Héhe iiber der Grundplatte ca. 75 cm)
habe ich grofitenteils aus Korkrinde gebaut. Die
Rinde habe ich in verschieden grofe, passende
Stiicke gebrochen und mit einem Gemisch aus Gips
und Makulatur (letztere, damit der Gips linger ver-
arbeitungsfihig bleibt) miteinander verklebt. Auch
die Zwischenrdume zwischen den Korkstiicken habe
ich gemaf der Bergform mit dieser Mischung aus-
gefiillt. Die Korkrinde ist mit einem wafrigen
Schwarz nachbehandelt, der Gips mit einer Mischung
aus brauner, schwarzer und weiffer Farbe. In dem
Gebiet des schneebededkten Abhangs habe ich den
Gips allerdings gleich weifl belassen, damit nachher
keine dunklen Flecken durch den Schnee schimmern.

Besonderen Wert legie ich auf einen allmihlichen
.naturgetreuen” Ubergang vom Berg-Winter in den
Tal-Frithling: So kommen unterhalb des Schnee-
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Abb. 2.

Die eingeschneite Bergpartie von nah: die hochgelegene Endstation der Zahnradbahn mit dem

dahinterliegenden kleineren ,ldiotenhiigel“. — Die Zahnstange wurde Ubrigens nur fir das Foto einge-
schneit; fur den Betrieb wird sie natiirlich wieder freigelegt.

gebiets erst einmal Felsen, braune Erde usw., quasi
zur Markierung der .Schneegrenze”: ca. 15 cm tiefer
.wachsen” dann die ersten Nadelbéiume und erst
weitere 15 cm tiefer die ersten Laubbdume (Abb. 1).

Der Schnee besteht aus . . . Mondamin, das ich
durch ein kleines Metall-Kiichensieb aus ca. 20-
30 cm Hohe aufstreute. Das Sieb sollte einen mig-
lichst geringen Durchmesser haben, damit man damit
iiberall gut hinkommt. Das Mondamin haftet ohne
jeden Leim bestens auf dem Untergrund und bleibi
sogar auf Vorspriingen, schrigen Déchern usw. liegen.
Ich habe zuniichst das gesamte Gebiet .eingeschneit”
und anschlieBend dort, wo der Schnee héher liegen
sollie — auf Felsvorspriingen, Diéchern usw. - noch-
mals .nachgeschneit”. Schienen und Zahnstangen
wurden dann im Interesse eines ungetriibten Bahn-
betriebs mit einem Pinsel wieder freigelegt.

Die Ski-Spuren (Abb. 2) imitierte ich, indem ich
eine Skildufer-Figur ,etappenweise” eindriickte. Dabei
zeigte sich eine weitere Eigenschaft des Mondamins,
das dieses bestens zum Modellbahn-Schnee geeignet
macht: es bleibi an den Druckstellen richtig .pap-
pen”! Schwierigkeiten mit dem Mondamin-Schnee,
der auf meiner Anlage nun schon iiber zwei Jahre
liegt. habe ich bisher nicht gehabt. Auch an den Lok-
Getrieben traten keinerlei Stérungen auf (unbedingte
Voraussetzung dafiir ist aber das Freihalten der Zahn-
stange! Auf Abb, 2 ist sie nur dekorationshalber mit
eingeschneit), Ich habe lediglich nach ca. 1'/s Jahr
eine ganz feine Schicht des Mondamin-Schnees nach-
gestreut, da dieser 1. leicht .vergilbt® bzw. staubig
wird und 2. durch unumgénglichen Lufizug eic. .ver-
weht” wird und schwindet.

Dieter Miiller, Bockum-Hovel

In eigener Sache

® MIBA-Abonnement 1977

In den nachsten Tagen geht den Abonnenten die Jahresrechnung fiir 1977 zu. Sollten Sie mittlerweile
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Bestellung kann schneller erledigt werden.
® Neuer Heftpreis ab 1. 1. 1977

Leider muBten wir den Heftpreis ab Heft 1/77 — im Hinblick auf die neuerliche betrachtliche Papier-
preiserhéhung und andere Kostenfaktoren — von DM 3,90 auf DM 4,— anheben. Wir bitten um Ihr

Verstandnis.



Fast eine kleine ,,Sensation”!

Wolfgang Garbe, Frankfurt

HO-Modellkupplungen — ferngesteuert!

Vorwort der Redaktion:

Der folgende Artikel wendet sich vor allem an die-
jenigen Modellbahner, die sich mit den heute iibli-
chen Kupplungen an ihren superdetaillierien, maf-
stabsgetreuen Lok- und Wagen-Modellen nicht an-
freunden kénnen und zur Abrundung des guten
Gesamteindrucks die zierlichen Imitationen der Ori-
ginal-Kupplungen anbringen, auch wenn sie dafiir
samtliche Fahrzeuge nur von Hand kuppeln und
entkuppeln kénnen. Herr Garbe zeigt heute auf, wie
man das gute Aussehen einer Original-Imitation und
die betrieblichen Vorteile des fernsteuerbaren Kup-
pelns und Entkuppelns auf einen Nenner bringen
kann . . . unter gewissen Voraussetzungen, die da
sind:

1. Puffer-an-Puffer-fahren, was Federpuffer und ent-
sprechend grifere Gleisradien bedingi (s. ausfiihr-
liche Abhandlung in Heft 2/73).

2. Das Kuppeln und Entkuppeln ist zwar nicht an
irgendwelche stationiiren Vorrichtungen auf oder
unter der Anlage gebunden, kann aber aufi Grund
der schmalen und kleinen Kupplungsisen dennoch
nur in einem geraden Gleisstiick und nur an gut
einsehbaren Stellen erfolgen.

3. Die selbstgewiihlte Einschrinkung des Verfassers,
nur den ersten und letzten Wagen (oder Kurswagen)
einer Zuggarnitur mit der fernsteuerbaren Kupplung
zu versehen, bringt gewisse Finschrinkungen des
Zug- und Rangierbetriebs mit sich.

Technisch gelist hat der Verfasser bis jetzt haupt-
sichlich die mechanische Seite des Problems (die
vielleicht noch etwas vereinfacht werden konnte),
withrend die elekirische Seite noch komplettiert wer-
den muB. Insofern sind seine Ausfilhrungen weniger
als Bauanleitung, als vielmehr als .Denkanstof fiir
Gleichgesinnte” zu verstehen. Im Prinzip diirfte er
u. E. jedoch auf dem richtigen Weg sein!

WeWaW kann dies niamlich sehr gui beurteilen,
da er vor fast 30 Jahren bereits dhnliche Versuche
unternommen hat, die im Prinzip dem Garbe-Vor-
schlag entsprachen. Die (damals aus e inem Stiick
ausgesiigien, starren) Kupplungen konnien sogar an
der Pufierbohle eines jeden Wagens und
einer jeden Lok angebracht werden, aber das
Kuppeln bzw. Entkuppeln konnte dafiir nicht an
jeder x-beliebigen Stelle erfolgen. sondermn miitels
Elektromagneten nur an bestimmten Stellen der Gleis-
anlage. Die Voraussetzung fiir eine solche Kupplung
war ebenfalls das Vorhandensein von Federpufiern
und verhilinisméfig groBen Radien. Diese .Mankos™
(aus damaliger Sicht), sowie die Erschwernis beim
Kuppeln infolge zu grofien Spiels im Lager (des Kup-
pelhakens) und die unzulingliche elekiromagnetische
Betiitigung haben WeWaW damals - 1948 () — be-
wogen, diese Kupplungsmiiglichkeit nicht weiter zu
verfolgen. Heute jedoch - im Zeitalter der super-
detaillierten Modelle, bei denen die iiblichen Kupp-
lungen in der Tat das Gesamibild beeintrdchtigen,
und angesichis der erfolgversprechenden Lisung des
Herrmn Garbe - lohni es wohl, sich einmal eingehen-
der damit zu befassen, vielleicht in Richtung einer
Vereinfachung der Kupplungs-Hebevorrichtung und
der Vermeidung zu komplizierter elektrischer und
elektronischer Hilfsmittel. Diesbeziigliche Vorschlige
und Verbesserungen werden wir im Interesse der
Sache gerne verdftentlichen.

e

Abb.1u.2. Die Modellkupplung, angebaut an
einen MCi-Waggon von Rowa. Auf Abb. 1 ist die
.Kupplungshubvorrichtung” (s. Abb. 4 und 5) an-
gehoben, so daB die — ,steif gemachte” — Kupp-
lung leicht nach oben steht; Abb. 2 zeigt sie in
Ruhestellung, also senkrecht nach unten hangend.




Vor rund zwolf Jahren wurde (in Heft 13/64)
erstmalig die HO-Modellkupplung der dama-
ligen Firma Hans Heinzl KG vorgestellt, wie
es sie heute als Zuriistteil von M+ F oder
Gilinther gibt. Die stiirmische Entwicklung in
der vorbildgetreuen Nachbildung (Nieten, Be-
schriftungen, Steuerungen usw.) bei den von
der Industrie angebotenen HO-Fahrzeugen hatte
also schon damals einen Grad erreicht, der
den Ersatz der klobigen ,Spielzeugkupplung”
durch eine vorbilddhnlichere Kupplung gerade-
zu herausforderte. Die Kupplung war denn
auch fir viele Modelleisenbahner der Rubi-
kon, den es zu iiberschreiten galt, wollte man
zu einem Supermodell gelangen. Die zahl-
reichen in der MIBA erschienenen Artikel und
Anleitungen zur Verfeinerung von Industrie-
fahrzeugen mit Hilfe eines Riesenangebots
von ,Ausschmiickungsteilen” sind ein Zeug-
nis fiir das groBe Interesse am Supermodell.

@®
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5 - Steg

Abb. 3. MaBzeichnung der Kupplungshubvorrichtung
(aus 0,5 mm-Bronzedraht) in doppelter Original-
groBe.

Abb. 4 u.5. Die Unteransicht des Waggons, parallel
zu den Situationen der Abb. 1 u. 2. Auf Abb. 5
(rechts unten) ist die Hubvorrichtung nach innen
unter den Wagen geschwenkt, so daB die Kupplung
senkrecht nach unten hangt (bzw. dies tun wirde,
wenn der Waggon nicht zwecks leichteren Fotogra-
fierens aufs Dach gelegt worden ware), wahrend
sie auf Abb. 4 so ,ausgefahren” ist, daB die Kupp-
lung nach oben gehoben ist (wegen der Dachlage
des Wagens ist sie hier fast gegen das Bihnen-
gelander gefallen). Der , Angriffspunkt* des Bi-
metall-Streifens ist der Steg der Kupplungshub-
vorrichtung (s. Abb. 3).

;2 Abb. 6. Annaherungs-
i maBe fiir die Anordnung
des Kupplungsbiigels in
Relation zum Drehpunkt
der Kupplung. Nur so
istgewahrleistet, daB die
Kupplung beim Hoch-
heben in der genauen

Mittenlage gehalten
\ wird. Skizze unmaB-
\ stéblich.
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Jeder, der sich mit dem Fahrzeugbau oder
-umbau beschéftigt hat, stand wohl letzten
Endes einmal vor der Entscheidung, eine ent-
sprechende Kupplung einzubauen oder nicht.
Mit dem Einbau einer Modellkupplung ent-
scheidet man sich aber fiir ein Schrank- bzw.
Vitrinenmodell oder begniigt sich damit, ganze
Zige ,im Kreis herumfahren zu lassen”. Die
vielen Vorschldge fiir verdeckte Abstellbahn-
hofe machen das Dilemma der kompletten Zug-
garnituren deutlich. Auf den besonders reiz-
vollen Betrieb eines Kopfbahnhofs mit Lok-
wechsel, Kurswagenumstellung und die vielen
anderen interessanten Moglichkeiten verzichten
zu miissen, erschien auch mir als Anhéanger von
Supermodellen unertriglich. Und so kam es
dazu, daB ich jahrelang dariiber nachdachte,

wie dieses Problem wohl zu lésen waire.
Zundchst galt es, eine Art Bilanz zu ziehen:
Mindestforderungen waren festzulegen und Un-




Abb. 7. Nochmals eine
Unteransicht des umge-
bauten Wagens, bei der
man mehrere Einzelhei-
ten deutlich erkennt:
1. das Messingrohrchen
hinter der Pufferbohle
zur Lagerung der Kupp-
lungshubvorrichtung
(entsprechend Abb. 6),
2. den Stromabnehmer
an der Innenseite des
unteren Rades, 3. die
.geringen AusmaBe" des
Bimetall-Streifens  mit
der Heizwicklung, 4. des-
sen Anbringung in der |
Steckermuffe am Wagen-
boden, 5. die Kabel ins
Wageninnere zu den

Bauteilen der Abb. 9 [ = o
17
e ‘
[ [ | -
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Zoh it Abb. 8. MaBzeichnung des Bimetallstrei-
¥ fens in 1'/2-facher OriginalgréBe (Zeichnun-

» fo—

mogliches aus den Betrachtungen herauszu-
lassen. Vom automatischen Kuppeln hiel es
Abschied zu nehmen, was aber im Hinblick auf
das grofe Vorbild zumindest m. E. nicht unbe-
dingt ein Nachteil zu sein braucht, denn da
wird — auch heute noch — auch nicht auto-
matisch gekuppelt. Ich verzichtete in meinen
Uberlegungen darauf was mir heute nicht
mehr zwingend notwendig zu sein scheint -

die Fernsteuerung in Lokomotiven einzubauen.
Mir geniigte es, den ersten und letzten Wagen
einer aus 5—8 Wagen bestehenden Zuggarnitur
(bei Kurswagen auch weniger) mit einer Fern-
steuerung auszuristen. Damit sind mit Aus-
nahme der Doppeltraktion bzw. des Vorspann-
fahrens namlich schon sédmtliche Maoglichkei-
ten fir einen vorbildgerechten Kopfbahnhof-
betrieb gegeben. Die Fernsteuerung sollte ,un-
sichtbar” sein, und ein so ausgestatteter Wagen
sollte sich auch nicht von einem anderen unter-
scheiden, der ,nur” eine Original-Kupplung be-
sitzt, Mit anderen Worten: die Kupplung sollte
bei Nichtgebrauch senkrecht nach unten hdangen
(Abb. 2) und zum Einkuppeln iiber die Hohe
des Zughakens, d. h. um iber 90° angehoben
werden (Abb. 1). Wie sich spdter herausstellte,
sollte diese Forderung am meisten Kopfzer-
brechen bereiten! Auch der freie Fensterdurch-
blick sollte nach Maglichkeit erhalten bleiben.
Ferner sollte sich die Kupplung an jeder be-
liebigen Stelle der Anlage betédtigen lassen. Zu
den Vorausselzungen und Vorbedingungen ge-
horen eine einheitliche Héhe der Zughaken und
ein ,Steifmachen” der Kupplung, d. h. das Ver-
kleben der Gelenke zwischen Kupplungsbiigel

o

B

gen vom Verfasser).

und -spindel einerseits sowie zwischen Kupp-
lungsspindel und -lasche andererseits mit eini-
gen Tropfen Cyanolit, Loctite, Avdelbond u. a.;
der Kupplungsbiigel mufite auBerdem gegen
Verdrehen gesichert werden. Federpuffer (und
dementsprechende Gleisradien) sind zwar wich-
tigste Voraussetzung fiir die Verwendung von
Modellkupplungen, haben aber mit dem Pro-
blem ihrer Fernsteuerung direkt nichts zu tun.

Wieder einmal bestdtigten sich die é&lteren
MIBA-Jahrgdnge als wahre Ideenfundgrube —
in diesem Falle fiir den elektromechanischen
Antrieb der Kupplung. Auf Seite 207 von Heft
6/1955 — vor mehr als 20 Jahren erschienen! —
fand ich einen Artikel von Ing. J. Hermann,
Berlin, der seinerzeit eine Bimetallkupplung
vorschlug und baute. Das war die Losung des
Problems. So begann ich einige Bimetallstreifen
mit Widerstandsdraht zu umwickeln. Die ,Heiz-
versuche" waren vielversprechend, und es kam
jetzt nur noch darauf an, die wenigen Milli-
meter Auslenkung des geheizten Streifens
mechanisch so zu libertragen, dall die Kupplung
in die gewlinschte Hoéhe gehoben wird. Das
wollte anfangs tiberhaupt nicht klappen, und
ich war fast entschlossen aufzugeben, bis ich
eines Tages auf die Idee kam, ein vergroBertes
Modell der Kupplung im Malstab 10:1 zu
bauen. Nach monatelangem Herumprobieren
und zahlreichen Drahtbiegeversuchen hatte ich
dann den ,Dreh" heraus und konnte die Hub-
vorrichtung nun in HO-GréBe nachbauen.

Mein erstes ,Opfer”, an dem ich meine fern-
gesteuerte Kupplung ausprobierte, war der MCi-
Behelfspersonenwagen von Roéwa. Der eine
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Radsatz wurde herausgenommen und die Brems-
einrichtungen (Bremsklotze mit anhdngendem
Gestdnge) abgeschnitten; sie wurden zum
SchluB ohne die mittleren Ubertragungshebel
wieder eingeklebt. Das sich an die Pufferbohle
anschlieBende Verstiarkungsstiick wurde heraus-
gesdgt. Der Zughaken wurde verkiirzt und in
die Pufferbohle eingeklebt. Als Halterung und
zum Justieren des Bimetallstreifens wurde die
Metallhiilse einer Marklin-Steckermuffe am
Wagenboden angeklebt. Der 2 mm breite Bi-
metallstreifen wurde aus einem 0,2 mm starken
Stiick Blech ausgesdgt. Seine gestreckte Lange
betrug 50 mm. Er wurde auf der Drehbank ein-
lagig auf einem 17 mm breiten Abschnitt be-
wickelt. Da ich nur 0,06 mm starken, seide-
umsponnenen Widerstandsdraht zur Verfiigung
hatte, wickelte ich 2 Dréhte von je 30 cm Ldnge
parallel auf, um mit moglichst niedriger Span-
nung arbeiten zu kénnen. Die Drahtenden wur-
den blank gemacht und verzinnt, Danach wurde
der Bimetallstreifen entsprechend der Zeich-
nung Abb. 8 gebogen und am Einspannende
durch Befeilen etwas schméler gemacht, Hinter
die Pufferbohle wurde ein 3,5 mm langes Stiick
Messingrohr von 2 mm AuBendurchmesser und
1 mm Innendurchmesser geklebt. Aus 0,5 mm
starkem Bronzedraht wurde die Kupplungshub-
vorrichtung entsprechend der Zeichnung Abb. 3
gebogen; sie wurde mit den umgebogenen
Enden in das Messingréhrchen eingesetzt und
konnte sich in diesem leicht bewegen. SchlieB-
lich wurde der Steg eingeklebt. (Es ist vorge-
sehen, die Hubvorrichtung spéter zu briinie-
ren.) Dann wurde der Bimetallstreifen einge-
setzt und festgeschraubt. Um eine gute Strom-
aufnahme iiber die Rdder zu erzielen, habe ich
an jedem Rad einen | J-férmig gebogenen Mes-
singstreifen (2 mm breit, 0,2 mm stark und etwa
25mm lang) nach Anléten der Zufiithrungsdrahte
auf die Achslagerbriicke geklebt. Die beiden
Stromabnehmer auf der linken und rechten
Wagenseite wurden jeweils miteinander und
mit den Anschliissen des Widerstandsdrahtes
verbunden. Der Wagen wurde aufs Gleis ge-
setzt und die ersten Heizversuche mit 50 Hz
Wechselstrom unternommen. Bei 5,5 Volt und
66 mA erreichte ich bereits den erforderlichen
Kupplungshub,

Es erscheint mir wichtig, an dieser Stelle
darauf hinzuweisen, daB der Bimetallstreifen
zuvor so justiert wurde, daB das der Puffer-
bohle zugekehrte Ende des sich krimmenden
Bimetallstreifens in einer Entfernung von maxi-
mal 1 mm am Messingrohrchen vorbeistrich.
Sitzt der Streifen namlich zu tief in der Halte-
rung, so ,schnappt er iber”, d. h. er gleitet am
Steg der Kupplungshubvorrichtung vorbei und
kommt zwischen letzteren und den Wagen-
boden zu liegen.

Ich war nun sehr gespannt, wie sich meine
ferngesteuerte Kupplung in der Praxis bewih-
ren wiirde. Daher létete ich die in Abb. 9 er-
kennbaren, hintereinandergeschalteten (Minus
an Minus) Elektrolytkondensatoren wvon je
1000 WF in die Zuleitung zur Heizwicklung. Die
vorn liegende Drossel ist in der Abbildung
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noch kurzgeschlossen. Auf ihre Aufgabe komme
ich noch zu sprechen. Zuvor sei nochmals er-
wihnt, daB ich mit Gleichstrom (ohne Mittel-
leiter) fahre und mit Wechselstrom kupple. Die
eben erwdhnten Kondensatoren verhindern,
daB der Fahrgleichstrom an die Heizwicklung
des Bimetallstreifens gelangt und die Kupplung
wihrend der Fahrt 16st. Der Wechselstrom da-
gegen kann (fast) ungehindert iliber die Kon-
densatoren in die Heizwicklung flieBen.

Das Verhalten meiner Gleichstrom-Lokomo-
tiven gegeniiber dem Kupplungswechselstrom
war unterschiedlich, Die Trix-Loks benahmen
sich am merkwiirdigsten. Sie bleiben keines-
wegs stehen, wie sie es der Theorie nach tun
sollten und wie es bei den Triebfahrzeugen
von Mirklin/Hamo, Liliput, Rowa, M+F usw.
der Fall war, sondern fuhren mal vorwdérts, mal
rickwarts, wechselten urplétzlich die Fahrtrich-
tung, kurz gesagt, sie ,spielten verriickt". Im
groBen und ganzen aber haben diese Versuche
bestdtigt, daB das von mir ausgedachte System
einwandfrei funktioniert. Damit ist auf der
Fahrzeugseite (mit den erwdhnten Einschrdn-
kungen) soweit alles klar.

Auf der Fahrpultseite muBl man dafiir sorgen,
daB Wechsel- und Gleichstrom sauber getrennt
werden. Glicklicherweise kommt die Art der
Kupplungsbetiatigung dieser Forderung sehr
entgegen. Die Kupplungssteuerung besitzt ndm-
lich eine gewisse Trdgheit. Nach dem Anheizen
des Bimetallstreifens bleibt die Kupplung eine
gewisse Zeit angehoben, bis sich der Bimetall-
streifen langsam abgekiihlt hat. Diese Zeit
reicht aus, um mit dem anzukuppelnden Wagen
oder Triebfahrzeug langsam und vorsichtig so
weit heranzufahren, daB das Ende des Kupp-
lungsbiigels genau iiber den Zughakeneinschnitt
zu stehen kommt. Da also Gleich- und Wech-
selstrom niemals gleichzeitig flieBen miissen,
geniigt zur Trennung von Gleich- und Wechsel-
strom ein doppelpoliger Taster (Umschalter)
oder ein entsprechendes Relais, wenn man ge-
rade keinen Schalter zur Hand hat. Die Ruhe-
kontakte gehoren in beiden Fillen dem Fahr-
gleichstrom. Mit diesem Versuchsaufbau konnte
ich nun meine ersten Fahr- und Kuppelexperi-
mente beginnen.

Diese waren anfanglich alles andere als zufrie-
denstellend. Das lag weniger an der Kupplungs-
vorrichtung als am ,Lokfihrer”. Millimeter-
genaues Rangieren ist ndmlich die wichtigste
Voraussetzung dafiir, dab sich der Kupplungs-
biigel in den Einschnitt des Zughakens senkt.
Fahrt man nicht nahe genug heran, fallt der
Kupplungsbiigel vor dem Zughaken herab, und
fahrt man zu nahe heran, legt er sich auf das
Ansatzstiick des Zughakens und rutscht nur,
wenn man Gliick hat, beim Anfahren in den
Einschnitt. Das langsame und genaue Heran-
fahren ist nicht zuletzt eine Frage der Getriebe-
untersetzung des Fahrzeugs. Aber auch bei
stark untersetzten Antrieben wird man mit
einem normalen Fahrpult nicht ,zurechtkom-
men”. Fir diese Rangierbewegungen diirften
sich Fahrpulte mit Rangiergang (a la Trix)
oder die Impulsbreitensteuverung (MIBA 5/73)




Abb. 9. Die beiden
Kondensatoren im
Wageninnern  so-
wie die Drossel
(rechts vorn), deren
Aufgabe im Haupt-
text erldutert wird.

am besten eignen, die ich auch bei meinen Ver-
suchen verwendet habe. Schon nach wenigen
Ubungsstunden war der Lokfiihrer imstande,
mit fast 100-prozentiger Sicherheit seine Lok
anzukuppeln. Das Abkuppeln bereitete insofern
eine Schwierigkeit, als der Kupplungsbiigel
nach dem Heizen des Bimetallstreifens nicht
sofort frei kam, weil er durch den oberen,
etwas nach hinten gekriimmten Teil des Zug-
hakens festgehalten wurde. Ich habe wahrend
des Heizvorgangs den Fahrregler (in Fahrtrich-
tung auf die Kupplung) ein klein wenig aufge-
dreht und die Umschalttaste ganz kurz losge-
lassen. Hierbei sprang der Kupplungsbiigel
sofort aus dem Zughaken.

Die vorstehenden Ausfithrungen behandeln
meine bisher gemachten Versuche und den
mechanisch/elektrischen Teil, also Bimetallstrei-
fen mit Widerstandswicklung und Kupplungs-
hubvorrichtung, die sich beide ohne Schwierig-
keiten am Boden eines Fahrzeugs unterbringen
lassen. Das bisher Gesagte ist fiir alle Modell-
bahner (unabhédngig von ihrem Stromsystem)
giiltig, wenn sie eine HO-Modellkupplung ein-
bauen wollen. Die Art der Stromversorgung fiir
die Kupplungsvorrichtung richtet sich selbst-
verstdndlich nach dem vorhandenen Schienen-
bzw. Stromsystem.

Am einfachsten ist die Forderung nach orts-
unabhingiger Kupplungsbetatigung zu erfiillen,
wenn mehr als 2 Leiter zur Verfligung stehen.
Der Fahrstrom kann dann tiber Mittelleiter
oder Oberleitung, der Kupplungsstrom tiber die
beiden AuBenschienen zugefiihrt werden. Auch
der Einbau von besonderen Stromschienen an
bestimmten Stellen der Anlage, an denen ge-
oder entkuppelt werden soll, wiirde keinen
weiteren Platz im Fahrzeug beanspruchen,
Allerdings wiére dann die Forderung nach Orts-
unabhéngigkeit nicht mehr erfiillt. Etwas mehr
Platz benétigt die Elektronik fiir die Steuerung
der Kupplung unter Verwendung eines Kanals

bei Mehrzugsystemen.
Am schwierigsten gestaltet sich die Strom-

versorgung der Kupplungsvorrichtung beim
Gleichstrom-Zweileitersystem, wenn die Be-
leuchtung der Wagen mit 10 kHz Wechselstrom
erfolgt. Mit anderen Worten: wer ,nachts”,
also bei eingeschalteter Beleuchtung kuppeln
will, muB dies mit einem héheren elektroni-
schen Aufwand bezahlen.

Mein Gedanke war, fiir den Kupplungsstrom
eine Frequenz zu wihlen, die unter 10 kHz und
iber 50 Hz liegt. Die zur Trennung des Fahr-
und Kupplungsstromes erforderlichen Elektro-
lytkondensatoren wiirden z. B. bei 1 kHz nur
50 uF haben und lieBen sich, insbesondere bei
Einsatz wvon Tantalkondensatoren, ebenfalls
unter dem Fahrzeugboden unterbringen. Magli-
cherweise werden sich auch die Trix-Lokomo-
tiven bei dieser Frequenz ,gesittet benehmen®“.
Daher beschiftige ich mich gegenwaértig mit
dem Bau eines 1 kHz-Generators fiir die Erzeu-
gung des Kupplungsstroms, Fiir den 10 kHz-Be-
leuchtungsstrom wiirden die Fahrstrom/Kupp-
lungsstrom-Trennkondensatoren (50 ®F) kei-
nen nennenswerten Widerstand bilden und ihn
kurzschlieBen. Daher ist in den Kupplungs-
stromkreis eine Drossel einzubauen, wie es in
meinem Versuchswagen bereits geschehen ist
(Abb. 9). Sie solite so bemessen werden, daB
die Spannung des Kupplungssiroms nur un-
wesentlich erhéht werden muBl und ihr fiir 10
kHz groBerer Widerstand etwa dem von 1—3
Lampchen mit Vorschaltkondensator entspricht.
Von diesen Versuchen werde ich zu gegebener
Zeit berichten.

Unabhdngig davon méchte ich alle ,Elektro-
niker” unter den Modellbahnern aufrufen, fiir
die Losung des elektronischen Problems Vor-
schlige zu machen, auch wenn sie nicht die
Absicht haben, eine ferngesteuerte Modell-
kupplung einzubauen.

Wolfgang Garbe
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Abb. 1 u. 2. Hohe Treib- und Kuppelrader, hoch-

' a ° als HO- liegender Kessel und eine wuchtige Zylindergruppe
Die "Kronung : D b d I h Modell von — das sind auch die charakteristischen Kennzei-
des Rheingolds*: le a S V Metropolitan chen der IVh im ‘Kleinen; oben das HO-Modell

.solo” und unten als bestens passendes
pferd" des Liliput-Rheingolds.
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Abb. 3 Die Frontpartie des Modells; man beachte Einzelheiten
wie z. B. die ,geriffelten" Aufstiege links und rechts der Rauch-
kammertir. (Samtliche Aufnahmen: WiWeWw)

Bald 4 Jahre sind vergangen, seit die MIBA auf der Spiel-
warenmesse '73 der Schweizer Firma Metropolitan vorschlug, ein
HO-Modell der badischen IVh-Schnellzuglok (BR 18%) zu fertigen
— und zwar seinerzeit im Hinblick auf die Diskussion um eine
passende Zuglok fiir den Liliput-,Rheingold”, zu der wir mit
einem Bauplan der badischen IVh (Heft 2 und 5/73) beitrugen.
Die IVh stellt dariiber hinaus eine hochinteressante und pracht-
volle Léanderbahn-Schnellzuglok dar und wiirde daher auch als
GroBserien-Modell — das sei hier und heute nochmals wieder-

Abb. 4. Aus dieser Perspektive kommt das Fahrwerk mit den 24 mm ,hohen® Treib-
und Kuppelradern gut zur Geltung.

Abb. 5. Ein Ausschnitt aus der rechten Seitenansicht des Modells, etwas grdBer als
/1 OriginalgroBe wiedergegeben (vgl. Titelbild Heft 2/73).




holt — durchaus seine Berechtigung und seine Ab-
nehmer haben! (Die heutige Besprechung ist also
waus gutem Grund“ etwas aufwendig und appetit-
anregend aufgezogen!) Wir wollen uns nicht in
Spekulationen verlieren, aber wenn Liliput statt
der (im GroBen nur in 3 Exemplaren vorhandenen)
BR 05 in derselben Superqualitédt die beim Vorbild
Immerhin 20 Mal gebaute IVh bzw. BR 18° aufgelegt
hétte, hidtte man zwei Fliegen mit einer Klappe ge-
schlagen: 1. hédtte man eine passende Zuglok zum
shauseigenen“ Rheingold-ExpreB und 2. gleich-
zeitig ein Landerbahn-Lokmodell von bestechender
Eleganz gehabt!

Nun, wie dem auch sei: Erfreulicherweise hat
Metropolitan unsere Anregung aufgegriffen, und
zwar in erster Auflage mit der DR-Version mit den
charakteristischen kleinen Windleitblechen. Wenn
diese DR-Version verkauft ist, will Metropolitan
noch zwei weitere Serien auflegen, die die Lander-
bahn- und die DB-Version wiedergeben (zur Unter-
scheidung dieser Versionen siehe unseren ausfiihr-
lichen Artikel in den o. a. Heften sowie MIBA 10/72,

Das Metropolitan-Modell der BR 18° (unsere Ab-
bildungen) ist in bester Kleinserien-Qualitit genau
im MaBstab 1:87 gefertigt. An Fahrwerk und Auf-
bauten sind sédmtliche Einzelheiten wie Brems-
backen, Leitungen, Ventile usw. extra angesetzt.
Ganz hervorragend durchgestaltet ist die Front-
partie mit der Imitation des typischen ,MGs* (den
Kolbenschutzrohren des Innentriebwerks) und der
riffelblech-belegten Pufferbohle; auch der Umlauf
ist durchgehend mit Riffelblech belegt, sogar die
kleinen Aufstiege innen neben den Windleitblechen
(Abb. 3)! Zahlreiche Einzelheiten finden sich am

Tender, dessen hintere zwei Achsen iibrigens vor-
bildgetreu starr gelagert sind. Achtung: falls sich
die Lok nach dem Aufsetzen aufs Gleis und dem
Aufdrehen des Fahrreglers nicht riihrt, ist einfach
das vordere Tender-Drehgestell herumzudrehen,
dann stimmt die Polaritdt! Der Antriebsmotor — ein
5-poliger Maxon-Motor — ist, wie bereits aus Heft
3a/76, S. 215, Abb. 161, hervorgeht, in der Lok
selbst untergebrachl. Er wurde jedoch so geschickt
in der Stehkessel/Aschkasten-Partie plaziert, daB
das Fiihrerhaus freigehalten und eingerichtet wer-
den konnte. Der Motor wirkt iiber ein Schnecken-
getriebe auf die mittlere Treibachse, die die beiden
anderen Achsen liber die Kuppelstangen mitnimmt.
Der freie Durchblick zwischen dem Fahrwerk (mit
Barrenrahmen) und dem hochliegenden Kessel ist
gleichfalls (von der Getriebeabdeckung iiber der
mittleren Achse abgesehen) erhalten. Die Lauf-
eigenschaften des Modells (das allerdings einen
50 cm-Mindestradius benotigt) sind sehr gut, die
Hochstgeschwindigkeit ist vorbildentsprechend; und
auch die Zugkraft ist, obwohl nur eine Achse (ohne
Haftreifen) direkt angetrieben wird, infolge des
hohen Lok-Gewichts durchaus ausreichend fiir die
dieser Lok zugedachten Aufgaben (schnelle Ziige
auf Flachland-Strecken). Das ,Finish* des Modells
— seidenmatter Anstrich in genau richtigen
Schwarz- bzw. Rot-Ténen, gréBenrichtige und feine
Beschriftung — ist gleichfalls lobenswert. Insge-
samt gesehen: dieses gediegene Kleinserien-
Modell eines eleganten, beriihmten Vorbilds diirfte
seinen relativ hohen Anschaffungspreis durchaus
wert sein, da es eine reichhaitige Kieinserien-
Ausstattung mit dem Fahrkomfort eines GroB-
serien-Modells verbindet.

Abb. 1.

Dieser Vergleich zwischen alter (oben) und neuer Ausfiihrung der Arnold-N-Weiche zeigt deutlich

die wesentlichen Verbesserungen: der bislang freiliegende Stelldraht bzw. -Nippel ist jetzt direkt im
Antrieb untergebracht; die Weiche selbst wirkt durch die kleinere — und zudem teilweise in Riffelblech-
Manier gehaltene — Abdeckplatte erheblich ,ruhiger* und vorbildgetreuer und die bisherigen ,Knicke“ in
den Backenschienen (s. Pfeil an der oberen Weiche) sind entfallen. Die Zungenschienen und die dazwi-

schenliegende ,Licke" am Herzstiick (helle Flache

Blechteil) sind bis heran an den &uBeren Strang

des Zweiggleises bzw. den inneren Strang des Hauptgleises in der jeweils richtigen Polaritat strom-
fihrend, so daB auch kleine Loks mit kurzem Achsstand nicht mehr ,steckenbleiben® kénnen.
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»+Heimlich, still und leise” hat Arnold-N eine
neue 15°-Weiche herausgebracht, die die bis-
herige Ausfilhrung ersetzt. In ihrer Geometrie
(Ldnge, Herzstiickwinkel, Abzweigradius) ist sie
unverandert geblieben und kann daher ohne
weiteres in bestehende Gleisanlagen anstelle
der ,alten" Weiche eingebaut werden; auch
die eingebaute Stopweichen-Funktion wurde
beibehalten.

Das Aussehen der neuen Weiche hat sich
allerdings erheblich zum Positiven verdndert
(siehe Abb. 1 u, 2): brauner statt bisher schwar-
zer Schwellenkérper, briinierte Vollprofil-Schie-
nen und ein kleinerer Antriebskasten als bis-
her, der zudem in einem wohltuenden Bronze-
ton gehalten ist und schon darob nicht mehr so
auffdallig wie bisher wirkt. AuBerdem sind
die Zungenenden der neuen Weiche so schmal
und fein ausgefiihrt, daB die stérenden ,Knicke*
in den Backenschienen entfallen konnten. Das
aus Kunststoff bestehende Teil mit der Herz-
stlickspitze ist so ausgebildet, daB sich links
und rechts kleine Rampen befinden (s. Abb. 1),
die zum besseren Auflaufen der Spurkrinze
auf das Fiillblech der Herzstiickliicke dienen.
Dieses Fiillblech bildet zusammen mit den
Zungenschienen quasi eine elektrische Einheit,
die je nach Stellung der Weichenzungen die
gleiche (richtige) Polaritat fiihrt. Die zwei inne-
ren Schienenprofile sind so dicht an die Herz-

Abb. 3. Der ausgekliigelte, praxisgerechte Stell-
mechanismus nah besehen: An den durchgehen-
den Stellhebel der Weiche (der etwa in der Mitte
der Abdeckplatte links und rechts herausragt) 148t
sich der kleine Nippel, der hier zwischen Weiche
und Antrieb liegt, wahlweise links oder rechts und
nach oben oder unten zeigend anstecken. Der Nip-
pel bzw. dessen Nase greift in jedem Fall in die
entsprechende Mitnehmerraste des Antriebs, der
wahlweise oberflur oder unterflur eingebaut werden
kann und ,behufs dieses Zwecks“, sowohl an die
gerade als auch an die gebogene Seite der Weiche
eingesteckt werden kann. DaB der Nippel dem-
entsprechend mit nach oben oder nach unten zei-
gender ,Nase" auf den Stellhebel gesteckt werden
muB, versteht sich wohl von selbst.

Abb. 2. Der neue Antrieb wirkt infolge
seiner irgendwie ,gefdlligeren" Form
und des warmen Bronzetons auch ober-
flur eingebaut langst nicht so stérend
wie die bisherige Ausfiihrung.

Neue N-Weichen
von Arnold

stiickspitze herangefiihrt, daB durch den Wech-
sel der Stromabnahme an dieser Stelle (Lauf-
kranz/Spurkranz) garantiert keine Stromunter-
brechung eintritt. Mit dem neuen (auch ein-
zeln erhéltlichen) Antrieb hat es allerdings
noch eine besondere Bewandtnis: wahrend bei
den bisherigen Arnold-N-Weichen die Antriebe
bekanntlich immer nur paarweise und nur an
einer Weichenseite unterflur eingebaut werden
konnten, ldBt sich der jetzige Antrieb an jeder
Seite der Weiche ober- oder unterflur einbauen.
Ermoglicht wird dies durch eine trickreiche Kon-
struktion: der Nippel des (durch eine ,Riffel-
blech“-Platte verdedkten) durchgehenden Stell-
hebels, der in die Mitnehmerraste des Antriebs
eingreift, ist abnehmbar und 148t sich auf beide
Seiten des Stellhebels so aufstecken, daB seine
Nase nach oben oder nach unten zeigt — je
nachdem, ob der Antrieb ober- oder unterflur
eingebaut werden soll!

AuBer dieser ,heimlichen” Neuheit ist nun
auch die zur Messe angekiindigte 15°-Kreuzung
erhaltlich; auch sie ist im ,new look* mit brau-
nen Schwellen und briinierten Vollprofil-Schie-
nen gehalten, auf den mittlerweile quasi ,hinter
den Kulissen" das gesamte Gleismaterial von
Arnold-N umgestellt wurde.




unnen” bei Nacht — eine ebens
n Dr. Menninger. Die Nahaufnahm
ttext eschrieben sind:




Abb. 3.

Die Terrasse des umstehend wiedergegebenen groBen Geschéftshauses mit dem Rolltreppen-
Aufgang und der mit einer raffinierten Leuchtreklame versehenen Bristung (s. Haupttext). Die ,Stechpalme”
im Schaufenster des Blumengeschéfts (rechts neben der Rolltreppe) entstand lbrigens aus streifenformig
zurechtgeschnittenem griinen Papier.

Das raffinierte ,Nachtleben” von Seebrunnen

von Dr. H. Menninger, Stuttgart

Die Stadt ,Seebrunnen“ auf meiner 4,20 x
1,25 m groBen HO-Anlage ist Bahnknotenpunkt
verschiedener SBB- und Privatbahnlinien und
zugleich ,Einkaufszentrum® fiir die Umgebung.
Meine Vorliebe fiir die Schweiz als Modell-
bahn-Vorbild riihrt daher, daB mich die dor-
tigen Eisenbahnen, die vielen Privatbahnen
(und einiges mehr) seit jeher fasziniert haben.
Dies mag im Augenblick als Charakterisierung
gentigen, denn heute will ich nicht iber die
eigentliche Anlage berichten, sondern iiber
ganz spezielle ,Gags” des Bahnhofsgeldndes
und seiner Umgebung — als da sind eine weit-
gehende Inneneinrichtung der Gebdude und
eine entsprechende und ebenso weitgehende
Innen-, AuBen- und Reklamebeleuchtung. Mit
welchen Mitteln und Tricks ich ,Seebrunnen
bei Nacht” inszenierte, soll im folgenden ge-
schildert werden. Genau genommen miilite es
eigentlich ,Seebrunnen am frithen Abend" hei-
Ben, denn motivmdBig dargestellt ist die ,rush
hour* mit Hochbetrieb von Ziigen, Omnibus-

sen, Autos und Passanten im Bahnhof und
seiner Umgebung.

Vorausgeschickt sei, daB ich zur Beleuchtung
grundsitzlich — von zwei noch zu schildernden
Ausnahmen abgesehen — 19 V-Birnchen oder
-Soffitten verwende, die mit leichter Unterspan-
nung (ca. 12—14 V) betrieben werden; wie
schon oft in der MIBA dargelegt, sieht das
nicht nur realistischer aus, weil das Licht nicht
so ,grell” ist, sondern schont auch die Birn-
chen. In den nunmehr 1Yz Jahren, die ,See-
brunnen bei Nacht” in Betrieb ist, habe ich bis-
lang kaum durchgebrannte Birnchen auswech-
seln missen. Doch nun zu den Gebéduden im
einzelnen:

Das Empfangsgebdude hat Aullenmauern aus
5 mm-Sperrholz und ein Dach aus mit diinner
Pappe bezogenem, 5 mm starkem Astralon. Mit
diesem Material lassen sich sehr gut verwin-
dungsfreie groBere Dachflachen erstellen. Wiih-
rend das Dach des Turms und des Haupt-
gebdudes mit Leisten so zwischen die AuBen-
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Abb. 4 — 6. Das wohl imposanteste Geschaftshaus der Anlage Menninger — und in seiner Ausstattung
und Ausleuchtung geradezu ,phdanomenal”! — mit dem Terrassenvorbau, sowie ein paar wenige der zahl-
reichen Besonderheiten dieses Gebdudekomplexes ndher besehen: Im Souterrain entdeckten wir in dem
einen Schaufenster des ,Spielwarengeschaftes Franz Carl Weber* sogar eine Mini-Mini-Modellbahn-
anlage (!), die der Erbauer aus Spachtelmasse gefertigt hat. In der Vitrine rechts davon, die auch noch
zum Spielwarengeschaft gehort, sind diverse ,Gesellschaftsspiele” aufgestellt. Die passenden Vorlagen
fand Herr Dr. Menninger in Spielzeug-Katalogen; sie wurden ausgeschnitten und auf Pappstiickchen
geklebt. Ahnlich wurde auch bei ausgestellten Gemalden (in anderen Schaufenstern) vorgegangen. — Wie
die authentischen Leuchtreklamen entstanden, wird im Haupttext beschrieben.







mauern eingepaBt ist, daB es leicht abnehmbar
ist, habe ich bei dem rundum wverlaufenden
Dach des Hausbahnsteigs (und auch beim Dach
des Zwischenbahnsteigs) eine andere Methode
gewdhlt: Ich baute zunéchst — quasi als ,Dach-
sparren” — ein Haltegertist aus Holzleistchen,
das gleichzeitig zur Befestigung der zahlreichen
Glithbirnchen und Soffitten dient. Auf dieses
Haltegeriist ist das eigentliche Astrolon-Dach
mit Druckknépfen (aus dem Néhkéastchen) ab-
nehmbar befestigt, wobei die Druckknopfe ca.
2 em vom Dachrand entfernt sitzen. Auf diese
Weise sitzt das Dach fest, ,fugenfrei” und
Jlichtdicht" auf, kann aber bei evtl. Stérungen
leicht abgenommen werden.

Alle Innenrdume des Bahnhofsgebdudes
(Schalterhalle, Dienstwohnung und Restaurant)
sind eingerichtet und mit insgesamt ca. 40 Gliih-
birnchen beleuchtet. Die Moébel und sonstigen
Einrichtungsgegenstdnde entstanden aus klei-
nen Holzklotzchen und -resten., In Mdbelkata-
logen findet man viele Dinge, sogar komplette
Schrankwiinde oder Biicherregale, in anndhernd
passender Grofe abgedruckt; sie lassen sich
ausschneiden und auf die Holzkl6tzchen auf-
kleben. Auch ganze Teppiche und Teppich-
béden kann man aus Prospekten ausschneiden;
man bekommt so in kurzer Zeit ganze Woh-
nungs- und Biiroeinrichtungen zusammen und
braucht die Vorhédnge nicht mehr ,schamhaft"
zuzuziehen,

Die Bahnsteigbeleuchtung erfolgt mit Soffitten,
die in den erwdhnten Haltegeriisten befestigt
sind und gleichzeitig die Stationstafeln (mittels
Aufreibebuchstaben hergestellt), Wagenstands-
anzeiger und Hinweistafeln anstrahlen. Letztere
und auch die effektvollen Reklametafeln, die
von innen mittels Soffitten beleuchtet werden,
entstanden so:

Zunédchst habe ich mit einem SchwarzweiB-
Film Reklameschilder aus verschiedenen Ent-
fernungen geknipst. Nach dem Entwickeln und
VergroBern ermittelte ich dann die Entfernung,
die nétig ist, um die Schilder bei Kontakt-
abziigen oder entsprechenden VergréBberungen
ungefdhr im Mafistab 1:87 zu erhalten. Nun
konnte mit Farbfilmen in die Schweiz gereist
werden, um die benétigten Reklame- und Hin-
weisschilder an den Original-Bahnhéfen zu
suchen und auf den Film zu bannen. Anschlie-
Bend wurden von dhnlichen Objekten Farbdias
angefertigt. Diese gaben dann von hinten her
beleuchtete Werbetafeln!

Die Uhren am Empfangsgebdude und auf den
Bahnsteigen sind fotografische Verkleinerun-
gen echter Uhren, die mir ein Fotolabor auf
Transparentpapier machte. Diese Transparent-
Zifferbldtter sind in ein als Uhrkérper dienen-
des Alu-Rohrchen eingesetzt. Dieses Alu-Rohr-
chen ist an einem Messing-Réhrchen befestigt,

Abb 7.

in dem ein bis in die Uhr reichendes, ca. | cm
langes Steckbirnchen sitzt. Das Messingrohr-
chen fungiert dabei gleichzeitiy als Masse-
Zuleitung; der andere Pol wird tber eine
Kupferblechfeder im Bahnsteigdach abgenom-
men,

Auch die Bahnsteigunterfithrungen sind be-
leuchtet, und zwar mit 19 V-Steckbirnchen, die
in einem Ausschnitt des Bahnsteigs sitzen, der
durch eine Deckplatte abgedeckt ist. Diese
Deckplatte labt sich zum Auswechseln der
Steckbirnchen mittels eines Schraubenziehers
0. & abnehmen; die Fugen sind durch Figuren
und Bahnsteigfahrzeuge getarnt.

Der Bahnhofsplatz ist von vier grofien Ge-
schdftshdusern umgeben. Ganz links entstand
ein mehrgeschossiges Gebdude mit zwei Laden-
passagen, deren Schaufenster, wie alle tibrigen,
eingerichtet und mit Gliihbirnchen und Soffiiten
beleuchtet sind. Die Auslagen bestehen aus
farbigen Perlen, Holzrestchen, Papierschnitzeln
und wieder aus Werbeprospekten ausgeschnit-
tenen Teilen. Die Mini-Miniatur-Modellbahn-
Anlage im Schaufenster z. B. (Abb. 5) entstand
aus Spachtelmasse; in der Auslage des Blumen-
geschafts (Abb. 3) stehen ,Stechpalmen® aus
grinen Papierstreifen und andere Pflanzen aus
Islandmoos-Biischelchen. Die ,Spiele” in der
Vitrine der Abb. 5 (auch diese Vitrine baute
ich aus 1 mm-Astralon) sind aus einem Spiel-
zeug-Prospekt ausgeschnitten und auf Papp-
stiickchen geklebt!

Uber den Ladenpassagen befindet sich eine
Terrasse mit Laden, einem Restaurant und
einem kleinen Zierteich. Erreichbar ist diese
Terrasse iiber eine Frei- und eine Rolltreppe.
Dariiber erhebt sich ein sechsstdckiges Hoch-
haus, dessen Hohe sich nach der Schaltwalze
zur Steuerung der Leuchtreklamen richten
mubte, auf die ich noch zu sprechen komme.
Die Gebdude sind so aufgebaut, daB tber den
Ladengeschossen ein Leistengeriist als Stiitze
angebracht wurde. Der Raum zwischen diesen
Leisten ist mit 1 mm starken, glasklaren, nicht
brennbaren Astralon-Platten ausgefiillt. Auf
diese wurden diinne Leistchen als Fensterbrii-
stungen aufgeklebt. Die Metallfensterrahmen
bestehen aus mit Hilfe eines Rasiermessers ge-
schnittenen, silbernen Papierstreifen, die eben-
falls aufgeklebt wurden. Nun sind noch unter-
halb der Fensterbriistungen freie, durchsichtige
Flichen, die fiir die Leuchtreklame bendtigt
werden.

Um den ganzen Plalz moglichst echt erschei-
nen zu lassen, habe ich authentische Reklamen
aus der Schweiz an den Hauserwanden ange-
bracht. Uber lange Zeit hinweg habe ich Schwei-
zer Zeitungen, Illustrierte, Werbeprospekte,
Kurprogramme und Gasthausrechnungen ge-
sammelt und die geeigneten Reklameschrift-

Der Bahnhofsplatz und das Bahnhofs-Geschéftsviertel — eine Aufnahme, die ebenfalls fur sich

spricht und die Beleuchtungs-Fans gleichermaBen begeistern wird! Die Geschaftshduser mit den (z. T.
Jlaufenden”) Leuchtreklamen zeigen die Abb. 3 — 6, 8 u. 9 nochmals aus der Néhe. Die Kfz-Modelle sind,
soweit sie nicht ,parken”, mit Lichtleitstdben und -fasern beleuchtet.
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ziige grob ausgeschnitten. Als Wandverklei-
dung unter bzw. iiber den Fenstern verwendete
ich graues Briefpapier, das nach dem Zuschnei-
den in Streifen mit diinnem, schwarzen Papier
hinterklebt wurde, um ein Durchscheinen des
Lichtes zu verhindern. Alsdann wurde eine der
gesammelten Reklamen auf die Wandverklei-
dung aufgelegt, die oben und unten iiberste-
henden Teile des Papiers nach hinten umge-
schlagen, mit einem winzigen Tropfen Kleb-
stoff befestigt, und die Schrift Buchstabe fiir
Buchstabe zusammen mit dem Fassadenstiick
ausgeschnitten. Danach wurde die Original-
Schrift abgenommen und das Fassadenteil mit
farbigem Transparentpapier hinterklebt. So er-
hdlt man ein genaues Abbild des Originals auf
dem darunterliegenden Fassadenteil. Anschlie-
fend wurden nur noch die kleinen Fiillstiick-
chen angebracht, die bei gewissen Buchstaben
wie A, B oder O herausgefallen waren. Die
ganzen Fassadenstreifen mit der Werbung wur-
den dann unterhalb der Fenster befestigt. An
diesen Gebduden sind die groBen Fenster-
flachen mit weiBen und farbigen Papiervor-
hingen abgedeckt worden. Verschiedene Fen-
ster wurden durch Hinterkleben von Pappe
ganz abgedichtet, um unbeleuchtete Rédume vor-
zutauschen.

Die beiden groBten Hiauser ganz links und
ganz rechts am Bahnhofsplatz werden mit je
einer 15 Watt-Birne fiir 220 Volt ausgeleuchtet,
da anders keine gleichméBige Helligkeit erzielt
werden konnte. Die Leistung dieser Beleuch-
tungskorper wurde durch kdufliche Vorschalt-
widerstande auf die Halfte reduziert. So ent-
wickelt sich kaum noch Warme; auch nach
stundenlanger Beltriebszeit werden sie nur
handwarm. Alle Kabel fiir 220 Volt sind drei-
polig, also mit Erdleitung versehen und mit

Abb. 4.

Schukosteckern ausgeriistet, um hier die grobBt-
mogliche Sicherheit zu erreichen.

Eine ganze Fassade des linken Gebaudes ver-
wendete ich fiir die Reklame einer Schweizer
Schokoladenfirma. Um das Markenzeichen wur-
den alle Kantons-Wappen der Schweiz grup-
piert, Dieses habe ich als Abziehbilder er-
worben und auf Astralon aufgebracht, so daB
sie von hinten her beleuchtet werden konnten.

Die schon erwidhnte Schaltwalze (wie ich
diese baute, wird sogleich beschrieben) steuert
die Leuchlreklame, indem zuerst der in der
Mitte befindliche Markenname mit dem Sen-
nenbub aufleuchtet, dann folgen die Kantons-
Wappen in Zweiergruppen, bis alles erleuchtet
ist. Plotzlich erlischt das ganze Bild, um wieder
von vorne zu beginnen.

Rechts am Bahnhofsplatz befindet sich ein
Geschiftshaus mit der Reklame einer in der
Schweiz sehr bekannten Mineralwasserquelle.
Diese Werbung wird durch die Walze so ge-
schaltet, daB zundchst der Schriftzug ,WeiBen-
burger” aufleuchtet, dann folgt das Wort ,Tafel-
mineralwasser”, darauf erscheinen nur die Um-
risse der Flasche und des Glases. Die Flasche
ist zundchst gefiillt und entleert ihren Inhalt
dann in drei Etappen in das Glas, das sich im
selben Rhythmus in drei Etappen fillt; zum
Schlub flackern noch Sprudelbldschen iiber dem
Glas.

Die Schaltwalze besteht aus einem Stiick Voll-
messing-Rohr, das auf einer Stahlachse sitzt
und von einem ganz besonders langsam laufen-
den Spezialmotor dber ein extra hoch unter-
setztes Gelriebe angetrieben wird. -Sie ist mit
einer entsprechend ,ausgekliigelten” Papier-
schablone beklebt; die nicht beklebten Stellen
dienen der Stromiibertragung zu den Kontakt-
federn aus Kupferblechstreifen, die auf einer

Der Abfahrtsplatz der Uberlandbahn auf dem Bahnhofsvorplatz; der Gepéckwagen hat ,selbst-

versténdlich" die entsprechende Beleuchtung mit Lichtleitfasern.
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Abb. 9.

Dieses abendliche GroBstadtmotiv findet sich am ErdgeschoB des Geschéftshauses rechts auf

Abb. 7. Die ,Schallschluckwédnde" der beleuchteten Telefonzellen bestehen aus ... Letraset-Rasterfolien!
An den Riickwénden sind winzige Telefonapparate und -biicher aus Holzrestchen angebracht.

parallel zur Schaltwalzen-Langsachse sitzenden
Holzleiste angebracht sind (prinzipiell dhnlich
der in Heft 2/75, S. 65, gezeigten Ampelsteue-
rungs-Schaltwalze des Herrn Spiihr, d. Red.).
Das Justieren der Kontaktfedern war die kniff-
ligste Arbeit am ganzen Projekt, so dal einige
Wochen vergingen, bis die schaltwalzenge-
steuerte Leuchtreklame ,stand” bzw. genauer
gesagt ,lief! So ist es auch erklarlich, daB sich
der Bau der beiden groBen Geschiftshiauser
iiber 2': Jahre erstredkte.

Von den zahlreichen Kfz-Modellen auf den
Stralien des Bahnhofsviertels sind etwa 40 —
und zwar diejenigen, die ,fahren” und selbst-
verstandlich auch mit Fahrerfiguren versehen
sind mittels Plexiglas-Lichtleitern frontbe-
leuchtet. Diese runden Lichtleiter bog ich {iber
dem heillen Lotkolben zurecht und feilte sie
passend zu (falls z. B. ein Auto vieredkige
Scheinwerfer bekommen sollte). Die entspre-
chenden Birnchen befinden sich unter der An-
lage. Lediglich bei den ,innenbeleuchteten”
Omnibussen (Abb. 7) sitzt das Kleinstgliithbirn-
chen innerhalb des Modells. Als besonderen
Gag haben einige abbiegende oder aus Park-
liicken ausscherende Autos auch noch Blinker,
die allerdings aus Lichtleitfasern bestehen, da
die Plexiglas-Lichtstdbe hierfiir zu grof sind.
Die Lichtleitkabel fiihren zu Gliihbirnchen unter
der Anlage, die von mehreren Blinkgebern ge-
steuert werden, damit nicht alle Autos im sel-
ben Rhythmus blinken,

AbschlieBend widre noch zu erwdhnen, daB
allein auf dem beschriebenen Anlagenteil, dem
Bahnhofsgebiet von ,Seebrunnen”, etwa 150
Preiser- und Merten-Figuren ,unterwegs” sind.

Sofort lieferbar:

Newawflage

i)

im groferen REPORT 2-Format cxi7cm)

84 Seiten Kunstdruckpapier — 120 GroBbilder

Preis DM 9,80; erhéltlich im Fachhandel oder
(zuziglich DM —,70 Versandkosten) direkt vom

MIBA-VERLAG Spittlertorgraben 39

8500 Niirnberg
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Gunter Berg und Dieter Broman, Mannheim

(1. Teil)

Eine universelle Gleisfreimeldung

Besetztmeldung — Freimeldung

Zu Beginn sollen diese beiden Begriffe er-
lautert werden, da sie haufig durcheinander-
gebracht werden.

Die Aufgabe beider Einrichtungen ist gleich,
namlich festzustellen, ob ein Gleisabschnitt
besetzt bzw. frei ist, und diese Information an
das Stellwerk weiterzuleiten. Der Unterschied
besteht nur in der Wirkungsweise.

Bei einer Besetztmeldung wird die In-
formation Ubertragen, daB das Gleis besetzt
ist. Bei einem freien Gleis steht keine Informa-
tion an. Die Gleis freimeldung hingegen
arbeitet genau umgekehrt. Hier wird das Frei-

sein des Uberwachten Gleisabschnitts gemeldet.
Die Meldung erlischt, sobald das Gleis besetzt
wird.

Bei der DB wird aus Sicherheitsgrinden
grundsétzlich das System der Freimeldung an-
gewandt. Sollte namlich einmal eine Uber-
wachungseinrichtung ausfallen oder die Leitung
zum Stellwerk unterbrochen werden, so wirkt
sich dieser Fehler stets im positiven Sicher-
heitssinn aus: der Gleisabschnitt wird dann
als besetzt gemeldet (auch wenn er frei
sein sollte!). Es kann also kein freies Gleis vor-
getauscht werden, was fir die Sicherheit fol-
genschwere Auswirkungen haben kénnte. Im
Stellwerk wird die Meldung selbstverstandlich

Abb. 1. AuBer der Innenschaltung der Freimeldung ist hier die Zusammenschaltung der Bausteine fir
zwei Uberwachungsabschnitte und fir zwei Fahrpulte mit Z-Schaltung dargestellt. Bei einer A-Schaltung,
wenn also die Fahrpulte einem Gleisbereich fest zugeordnet sind, kann die Isolierung der Schiene 1 an
den Uberwachungsgrenzen entfallen. Lediglich an den Grenzen der Fahrpultbereiche sind die Schienen
beidpolig zu trennen.

Bei Mehrzugsystem mit Tonfrequenzsteuerung wie z. B. ROT, abs, me 80 u. a. muB die Schiene 1 eben-
falls nicht elektrisch unterteilt werden.

Etwas ungewdhnlich mag die Zuschaltung der Fahrpulte aufs Gleis mit den einpoligen Umschaltern
S1a, S1b etc. erscheinen. Durch die Hintereinanderschaltung ist jedoch gewahrleistet, daB ein Gleisab-
schnitt immer nur einem Fahrpult zugeordnet werden kann. Fiir den Fall, daB kein Fahrpult dem Gleis
zu?eschahet ist, wird automatisch Gber den ersten Umschalter die Uberwachungsspannung UWS ans Gleis
gelegt. Diese Art der Zuschaltung ist nicht auf zwei Fahrpulte beschrankt, sie 128t sich beliebig erweitern.
Das Einfiigen der Freimeldungen in den Fahrstromkreis bei den verschiedenen Modellbahnsystemen wird
im 2. Teil dieses Artikels behandelt.

UBERWACHUNGSABSCHNITT 1 UBERWACHUNGSABSCHNITT2
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Abb. 2. Die Schaltung des Fahrspannungs-

Uberwachers gleicht der der Freimeldung.
Anstelle des Meldewiderstandes R ist R3

)
o

getreten. Die Eingdnge der Schaltung lie-
gen iber ihn direkt an den Trafoklemmen.
Deshalb wird registriert, ob Fahrspannung anliegt
oder nicht. Dem Operationsverstarker ist ein Re-
laisverstarker nachgeschaltet, der bei eingeschal-
teter Fahrspannung die Uberwachungsspannung
wegschaltet.

invertiert, d. h. wieder herumgedreht, denn be-
kanntlich werden die besetzten Gleisabschnitte
rot ausgeleuchtet.

Da es bei Modellbahn-Anlagen nicht in dem
MaBe auf die Betriebssicherheit ankommt wie
beim Vorbild (weil die Folgen eines Fehlers
kaum als ,katastrophal” zu bezeichnen sind),
ist es nicht unbedingt erforderlich, ein Frei-
meldesystem anzuwenden; eine Besetztmel-
dung wiirde es in diesem Fall auch tun. Wenn
jedoch eine Gleisfreimeldung keine gréBeren
Kosten verursacht als eine Besetztmeldung,
dann sollten wir es ruhig dem Vorbild gleichtun.

Legende zu den Schaltungen:

FP = Fahrpult

FO = Fahrspannungs-Uberwacher

UV = Stromversorgung fiir Freimeldung

UWS = Uberwachungsspannung

FM = Freimeldeschaltung

S... = Schalter fir Z-Schaltung der Fahrpulte

Sch = Schiene

Ri = Uberwachungswiderstand im Fahrzeug

D = Diode

R = Widerstand

C = Kondensator

OP = Operationsverstarker

0 = Transistor

Th = Thyristor

LED = Leuchtdiode

= = Lampe

A = Ausgangsklemme fir das Freimelde-
signal

E = Eingangsklemme fiir das Freimelde-
signal

Problemstellung

Gleisbesetztmeldungen gibt es in verschie-
denen Ausfilhrungen im Handel (meist in Ver-
bindung mit Blocksystemen); und auch in der
Literatur geistert dieses Problem schon seit
etlichen Jahren herum und flihrte zu den unter-
schiedlichsten Losungen.

Keine der bis jetzt bekannten Schaltungen er-
fullt jedoch samtliche Forderungen, die man an
eine ,ideale” Freimeldung stellen muB. Ich
habe diese Forderungen einmal in einem
.Pflichtenkatalog" zusammengestellt:

1. unabhangig von der Hoéhe der Fahrspan-

nung

2. unabhéngig von der Polung der Fahrspan-
nung

3. unabhangig von der Art der Fahrspan-
nungszuschaltung (A-, Z-Schaltung etc.)

4. hohe Ansprechempfindlichkeit

5. funktionsfédhig auch bei abgeschalteter
Fahrspannung

6. verwendbar flr alle Fahrstromsysteme

(Gleichstrom, Wechselstrom, Impulsdauer-
steuerung, Halbwelle, Phasenanschnittsteue-
rung, Vielzugsysteme, e.m.s.)

7. verwendbar flir alle Modellbahnsysteme
(Zweischienen, Trix-Express, Marklin, je-
weils mit und ohne Oberleitung)

8. verwendbar fir alle Spurweiten

9. geringer Stromverbrauch und geringe Be-
lastung des Fahrtrafos

10. preisgiinstig

Sie werden sicher zugeben, daB eine Gleis-
freimeldung, die alle aufgefiihrten Forderungen
erflllt, als universell anzusehen ist und dem
Wunschtraum vieler Modellbahner nahekommen
diirfte!

Nun, wie sind die sich zum Teil widerspre-
chenden Bedingungen zu meistern?

Nach manchen ergebnislosen Versuchen und
Irrfahrten in Sackgassen haben wir — beide Mo-
dellbahner und passionierte Hobby-Elektroni-
ker — endlich verschiedene Lésungen gefunden,
die den Pflichtenkatalog mehr oder minder gut
erfiillten. Die fiir unseren speziellen Fall gln-
stigste Schaltung wurde ausgewahlt und aus-
giebig getestet; sie hat ihre Bewahrungsprobe
in einem Dauertest bestanden.

Ldsung

Die ganze Schaltung (Abb. 1) besteht aus
wenigen Bauteilen. Das Herzstiick ist ein Ope-
rationsverstarker. Da dieses elektronische Bau-
teil in Modellbahnerkreisen noch nicht allzu
bekannt sein diirfte, einige kurze Bemerkungen
hierzu. Der Operationsverstarker — oft auch als
Rechenverstérker oder OpAmp bezeichnet — ist
nicht etwa eine Erfindung der letzten Jahre.
Diese Verstarkerschaltung wird schon seit Jahr-
zehnten angewandt, z. B. in Analogrechnern
oder in MeB- und Regelgeraten. Durch den Auf-
bau mit diskreten Bauelementen waren die Ver-
starker jedoch aufwendig und teuer. Die mo-
derne Halbleitertechnik ermoglichte es, die
Verstarker als integrierte Schaltkreise zu bauen,
die zum einen sehr preiswert sind und zum
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anderen hervorragende elektrische Kennwerte
besitzen. Die Innenschaltung der OP's braucht
den Anwender nicht zu interessieren; er muB
lediglich wissen, wie seine Anschlisse zu be-
schalten sind. Ein OP hat meist eine Verstar-
kung von 100000 und mehr. Damit lassen sich
also sehr empfindliche Schaltungen aufbauen —
genau das, was wir fir unseren Anwendungs-
fall brauchen. Soweit die Erlauterungen zum
Operationsverstarker.

Wie ,merkt“ nun die Schaltung, daB ein Fahr-
zeug auf dem Gleis steht? — Verfolgen wir ein-
mal den Weg des Fahrstroms. Er flieBt vom
Fahrpult Uber FU (worauf wir spater noch zu
sprechen kommen) und die Schalter S1a und
S1b zur Schiene Sch 1 des zu (berwachenden
Abschnitts. Von dort flieBt er Uber den Motor
des Triebfahrzeugs bzw. einen Rickmelde-
widerstand in einem Waggon oder die Waggon-
beleuchtung zur Schiene Sch 2. Von dort ge-
langt der Strom Uber die Diode D2 der Frei-
meldung FM1 zur Masseleitung und zurlick zum
Fahrpult.

An D2 fallt eine Spannung von max. 0,7 Volt
ab, unabhéngig davon, wie hoch die Fahrspan-
nung eingestellt ist. Dieser Spannungsabfall
ist das Kriterium dafiir, ob ein Strom in dem zu

a) b)

iberwachenden Abschnitt flieBt, d. h. ob er be-
setzt ist.

Bei der betrachteten Fahrtrichtung ist der
Punkt 1 der Schaltung positiver als die Masse.
Dieses Potential wird auf den OP gegeben, und
zwar auf den Plus-Eingang (D3 sperrt den
Minus-Eingang). Der Verstarker ist in diesem
Fall als nichtinvertierender Verstarker geschal-
tet. Das Ausgangssignal an A1 ist infolgedessen
positiv. Andert man nun die Fahrtrichtung, in-
dem man den Fahrtrafo umpolt, so wird der
Punkt 1 gegeniliber der Masseleitung negativer;
der Fahrstrom flieBt jetzt Gber D1. Die beiden
Dioden D3 und D4 bewirken, daB das negative
Potential von Punkt 1 nur an den Minus-Ein-
gang des OP’s gelangen kann. Jetzt ist er als
invertierender Verstarker geschaltet. Das Aus-
gangssignal ist wiederum positiv. Wir sehen
also, daB die Polung des Fahrstroms keinerlei
Auswirkung auf die Besetztmeldung hat. Das
bedeutet aber gleichzeitig, daB die Schaltung
auch flr Wechselstrom geeignet ist.

Der Kondensator dient dazu, eine Ausschalt-
verzogerung zu erhalten. Dadurch wirken sich
kurze Fahrstromunterbrechungen durch ver-
schmutzte Gleise o. &. nicht aus. Weiterhin ist
es dank dieses Kondensators moglich, als Fahr-

c)
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Abb. 3. Hier sind verschiedene Moglichkeiten aufgezeigt, wie das Freimeldesignal (Ausgange A der Frei-
meldeeinrichtungen) fir Anzeige- oder Schaltzwecke weiterverarbeitet werden kann.
a) Lampenanzeige mit Transistorverstarker. Zum Schutz des Transistors vor dem Lampeneinschaltstrom

evtl. R2 vorsehen.
b) Relaisansteuerung mit Transistorverstérker.

c) Darlingtonverstarker fiir groBe Schaltleistung. Am Ausgang A kann eine Anzeige oder ein Schaltglied
mit hohem Leistungsbedarf angeschaltet werden.

d) Lampenanzeige mit Thyristor. Damit der Thyristor beim Ausbleiben des Steuersignals an E wieder
abschaltet, muB fir UV eine nicht geglattete Gleich- oder eine Wechselspannung verwendet werden. Der
OP muB jedoch mit geglatteter und stabilisierter Spannung versorgt werden.

e) Relaisansteuerung mit Thyristor (siehe unter d).

f) Direkte Ansteuerung von TTL- oder CMOS-Logik. Werden die OP mit einer Spannung betrieben, die
der Speisespannung flr TTL- oder CMOS-Gatter entspricht, so kénnen diese Bausteine direkt angesteuert
werden.

g) Anzeige mit Leuchtdioden. Wird als OP ein kurzschluBfester Typ gewahlt, kann die LED direkt an den
OP-Ausgang geschaltet werden; im anderen Fall ist ein der Versorgungsspannung entsprechender Vor-
widerstand vorzusehen.
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strom einen Strom zu wahlen, der nicht konti-
nuierlich flieBt, also Halbwelle, Impulsdauer-
steuerung oder Phasenanschnittsteuerung. Die
durch diese Stromarten hervorgerufenen Im-
pulspausen werden sicher Uberbruckt.

An den Ausgang des Operationsverstarkers
kénnen (wie in Abb. 3 gezeigt) verschiedene
Verbraucher fiir Melde- und Schaltzwecke an-
geschlossen werden.

Fassen wir noch einmal zusammen. Zwei
Merkmale machen die Schaltung zur idealen
universellen Gleisfreimeldung.

Erstes Merkmal ist der Einsatz eines Opera-
tionsverstarkers. Durch dieses vielseitige und
mittlerweile preiswerte Bauelement erreicht die
Schaltung eine extrem hohe Empfindlichkeit. Es
erfolgt bereits eine Anzeige, wenn die Schienen
mit den Fingern berihrt werden.

Zum zweiten ist durch die Beschaltung des
OP’s als sog. Absolutwertverstarker die Schal-
tung polungsunabhéangig. Es sind deshalb keine
aufwendigen Umpolschaltungen mehr nétig,
wenn die Fahrtrichtung gewechselt werden soll.
Die Schaltung kann dariber hinaus mit jedem
beliebigen Fahrstrom betrieben werden. Sie
.verdaut" einfach alles gem&B Punkt 6 des
Pflichtenkatalogs. Auch Vielzugsysteme beein-
trachtigen die Funktionsfahigkeit nicht.

Anwendung

Die Schaltung spricht zwar bereits auf einen
Widerstand von 5 MOhm (= 5000000 Ohm) an,
aus Sicherheitsgrinden ist es jedoch empfeh-
lenswert, die Achsen der Waggons — soweit
keine Beleuchtung eingebaut ist — mit einem
Widerstandswert von 500 kOhm (= 500000 Ohm)
zu lberbriicken. Ein geringerer Widerstand
schadet zwar nicht, ist aber keinesfalls erfor-
derlich. Der Widerstand von 500 kOhm belastet
die Fahrstromquelle praktisch Gberhaupt nicht,
so daB man es sich leisten kann, jeden Waggon
— ja sogar jede Achse — mit einem Widerstand
elekirisch zu ,kennzeichnen“. Somit werden
nicht nur geschlossene Zuggarnituren, sondern
auch einzeln abgestellte Waggons zuriickge-
meldet.

Der 500 kOhm-Widerstand belastet das Fahr-
pult bei 12 V Fahrspannung nur mit 0,024 mA.
Nehmen wir einmal an, ein Zug héatte eine
Lange von 100 Achsen, die Fahrstromquelle
wirde also mit 100 Widerstdnden zusatzlich
belastet. Dann miiBten ganze 2,4 mA fur die
Freimeldung aufgebracht werden, also Uberaus
wenig.

Fahrspannungsiiberwacher

Sie werden jetzt sicher mit Recht fragen: ,Was
passiert, wenn keine Fahrspannung am Gleis
anliegt, der Fahrtrafo also in Nullstellung
steht?* — Nun, wenn keine Spannung anliegt
bzw. kein Strom flieBt, kann die Schaltung auch
nichts melden. lhre Wirkungsweise setzt ja
einen StromfluB voraus. Wenn man die
Gleise in diesem Fall trotzdem Gberwachen
will, muB man eine Uberwachungsspannung
(UWS) ans Gleis legen. Wie muB diese Span-
nung beschaffen sein? Da die Freimeldeschal-

tung alle Stromarten ,verdaut®, kann grund-
sétzlich jede beliebige Spannung verwendet
werden. Es ist nur zu gewahrleisten, daB die
Triebfahrzeuge nach Anlegen dieser Spannung
nicht losfahren. Ideal ware z. B. eine Wechsel-
spannung von ca. 2 V; hierzu ware lediglich
ein kleiner Zusatztrafo mit geringer Leistung
erforderlich. Es ist auch denkbar, aus den
Beleuchtungsanschlissen des Fahrtrafos eine
Gleichspannung von ca. 1,5 —2 V zu gewinnen.
Diese Spannung ist viel zu gering, um einen
Motor zu bewegen; die Freimeldung arbeitet
bei diesen Bedingungen aber bereits. Ein Teil
der Uberwachungsspannung féllt Gberdies an
der Diode D1 bzw. D2 ab. )

Da es recht lastig wére, die Uberwachungs-
spannung jedesmal von Hand zuzuschalten,
wenn der Fahrregler in die Nullstellung ge-
dreht wird, wurde noch ein Fahrspannungs-
Uberwacher (FU) entwickelt. Er wird an die
Fahrstromausgange des Trafos geklemmt und
Uberprift kontinuierlich, ob Fahrspannun% an-
steht. Beim Ausbleiben wird sofort die Uber-
wachungsspannung UWS auf den Gleisabschnitt
geschaltet.

Der FU hat groBe Ahnlichkeit mit der Frei-
meldung. Am Eingang der Schaltung ist wieder
die Diodenschaltung zu erkennen, die die An-
ordnung polungsunabhéangig macht. Auch der
OP ist wieder vorhanden, der iber eine Tran-
sistor-Verstarkerstufe ein Relais ansteuert, das
entweder Fahr- oder Uberwachungsspannung
auf das Gleis gibt.

Der Fahrspannungsiiberwacher ist nur ein-
mal fur jedes Fahrpult (Unterleitung) erforder-
lich. Wird eine Tonfrequenz-Zugbeleuchtung
eingesetzt (die dann allerdings nie abgeschal-
tet werden darf), sind Gberhaupt keine Fahr-
spannungsiiberwacher erforderlich, auch keine
Uberwachungsspannung. Auch bei den Vielzug-
systemen ist allein mit dem Freimeldebaustein
FM eine Dauerriickmeldung gegeben, da bei
diesen Systemen dauernd die volle Fahrspan-
nung am Gleis ansteht und die Regelung der
Geschwindigkeit in der Lok erfolgt. In diesem
Fall koénnen auch die Trennstellen in der
Schiene Sch 1 entfallen.

Mit den beiden vorgestellten Bausteinen FM
(Gleisfreimeldung) und FU (Fahrspannungs-
uberwacher) ist es moglich, eine voll funktions-
fahige Gleisfreimeldung aufzubauen, die allen
Anspriichen eines Modellbahnbetriebs geniigt.
Dabei ist es unerheblich, ob die FM lediglich
zur optischen Besetztanzeige von Gleisen her-
angezogen wird oder auch fiir Sicherungsauf-
gaben eingesetzt wird,

Bei genligendem Interesse ist evtl. daran
gedacht, die Bausteine in Kleinserie herzustel-
len. Interessenten erhalten ausfiihrliche Unter-
lagen mit Schaltungsvorschiagen unter folgen-
der Adresse (bitte Riickporto beilegen!):

Dieter Broman,
MainstraBe 36, 6800 Mannheim.

Kommerzielle Nutzung nur mit Genehmigung
der Verfasser!
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Eine Lektlre
fur die Feiertage:

Obwohl das Angebot industriell hergestellter Mo-
delle (zumindest in den populiren Nenngréffen HO
und N) stindig wiichst, nimmt die Anzahl der Um-
und Eigenbau-Modelle keineswegs ab; im Gegenteil:
neben den .alten Hasen® erproben auch .Newcomer”
in zunehmendem MaB ihre Basteltalente und das zu-

Selbstbau-Parade von N-1

meist sogar mit beachilichem Erfolg. Der heutige
-Selbstbau-Bilderbogen” zeigt wieder einmal einen
von N -1 reichenden Querschniti dieser Arbeiten und
soll zugleich all’ jenen .potentiellen Selbstbau-Kiinst-
lern® Mut machen, die sich bislang noch nicht an
diese Materie getraut haben.

» - e, - % Vi N3 T 3
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Schweizer Ellok-Veteranen in I, aus 1 mm-Messingblech gebaut von ,Altmeister” Karl Gysin-
Scheidegger aus Basel. Beim Modell der Be 4/7 (oben), das ca. 6 kg wiegt, sind die Imitationen der
Secheron-Antriebe alle einzeln von Hand gefertigt; die ,Federn® auf den Radsatzen sind ausgeségte und
halbierte Gewinde. Die Ae 3/6 | (unten) wiegt 5,5 kg; die einzeln hergestellten, kleinen Deckel ihres ein-
seitigen ,BBC-Antriebs"” bestehen aus Alu, das mittels eines Stempels in eine Negativform aus graviertem
Messing eingedriickt wurde. Die Ae 3/6 | wird von drei Hermann-Motoren angetrieben, die Be 4/7 von
deren zwei.




TT-Not macht
erfinderisch:
Herr Kaupsch aus Bad
Marienberg komponier-
te diese beiden Modelle
aus vorhandenen Ro-
kal-Teilen. Die BR 41
entstand aus einer
.Fahrgestellkombina-
tion" von 03 und 24 mit
den Radsatzen der 24er;
Kessel, Fuhrerhaus und
Tender sind von der 03.
Die BR 89 ist eine T3
mit verlangertem Fih-
rerhausdach und zu-
satzlichen Leitungen,
an die ein geklrzter
Tender der 24 gehangt
wurde. Eine passende
Beschriftung fir beide
Modelle wird noch ge-
sucht.

Eine ,englische“ BR 03" in HO, gebaut von MIBA-Leser David Armitage aus Bournemouth/Eng-
land. Das Modell basiert auf dem Fahrwerk einer 2'C 1'-Spielzeuglok, das mit Zylindern, Steuerung usw.
der Fleischmann-01 versehen wurde. Aufbau und Tender entstanden aus entsprechend ,angepaBten" Teilen
von Fleischmann, Marklin und Kleinbahn sowie zurechtgeschnittenen und -gefeilten Kunststoff- und Mes-
singteilen. Die Beschriftung lieB sich Mr. Armitage eigens von einer Firma in England — die ansonsten

Richtungsschilder fir Omnibus-Modelle herstellt — anfertigen!
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Komplett aus Messing: die BR 94 in HO, bereits vor Erscheinen des M + F-Modells gebaut von
Herrn Helmut Wiehler aus Hamburg (und fotografiert auf der HO-Anlage des Herrn J. Strasser, Hamburg).
Das Modell ist mit EImoba-Radern ausgestattet und wird Gber Schneckengetriebe auf die erste und letzte
Achse angetrieben.

HO-Modelle Marke ,Kiichentisch“: BR 18! und BR 50 UK. per Erbauer dieser Modelle, denen
man die ,Klchentisch-Herkunft® wirklich nicht ansieht, ist Winfried Miller aus Straelen. Das Modell der
18434 (ehemals pfalzische S3/6) entstand aus einer variierten Hamo-S 3/6 (Oberflachenvorwarmer auf dem
linken Umlauf, neue Aufstiegsleitern am Fiihrerhaus, Langlauftender von der Trix-S 3/6, etwas tiefer gelegt
und eng mit der Lok gekuppelt). Die 50 1832 (das Modell einer UK = Ubergangs-Kriegslokomotive) basiert
auf einer Kleinbahn-52 mit folgenden Anderungen bzw. ,Accessoires”: Vorlaufachse, Kesselstiitzbleche,
Oberflachenvorwarmer und andere Armaturen, Fleischmann-50er-Fiihrerhaus mit zusatzlicher Rickwand,
kurzgekuppelter und ,beschwerter* Wannentender.
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Schweizer Prazision
in HO:
Gotthard-Lok A 3/5,

gebaut von Herrn Franz
Meier-Patton aus  Riiti/
Schweiz. Als Baumaterial
diente Uberwiegend Mes-
sing: der Kessel ist aus
einem Rohr gedreht, der
Rahmen aus 1 mm-Blech ge-
sdgt, der Zylinderblock aus
12 mm-Vollmessing gefeilt,
Fithrerhaus und Tender aus
0,4 mm-Blech geétzt. Ver-
vollstandigt wurde das Mo-
dell mit Kleinteilen von

Mit 17 Jahren gebaut: H0-K&f Il und BR 183
Friih (bt sich ... Schiiler Frank Nolte aus Olden-
burg, der die aus insgesamt 94 Teilen bestehende
Kof Il als Erstlingswerk aus 1 mm-Alublech im
Eigenbau erstellte; lediglich Rader, Puffer, Signal-
horn und Beschriftung (von Giinther) sind Klein-
serien-Fabrikate. Insgesamt 471 Teile beinhaltet
das Modell der BR 18* (badische 1Vh), das er nach
dem gelungenen Bau der Kof Il in Angriff nahm.
Als Material wurden 1 mm-Alublech, 0,5 mm-Mes-
singblech und Messingdraht verschiedener Stédrken
verwendet sowie verschiedene Teile aus der Reste-
kiste. Die hauptsachlich mit Stabilit Express ge-
klebten Modelle sind unmotorisiert und sollen spéa-
ter einen Geisterwagen-Antrieb erhalten.

M+F. Die Rohrleitungen der Stehkessel-
Ruckwand im Flhrerstand wurden geatzt
und anschlieBend, damit sie plastischer
wirken, sandgestrahit. Die Manometer sind
Drehteile aus Silber-Blanklot, wéhrend die
ibrigen Teile (Regler usw.) aus Messing-
draht gefeilt sind. Im Kessel ist ein Maxon-
Motor eingebaut, der iiber ein Schnecken/
Stirnradgetriebe die hinterste Achse an-
treibt; die vorderen zwei Achsen werden
tber die Kuppelstangen mitgenommen. Das
Modell wiegt insgesamt 360 g und bendtigt
einen Mindestradius von 500 mm.




Die 141 R — in N selbstgebaut! piesem prachtvollen Selbstbau-Modell des Herrn André Bellan
aus Carcassonne/Frankreich sieht man den MaBstab 1:160 wahrlich nicht an! Das 15,5cm lange Modell ist
einschlieBlich der Boxpok-Rader vollstandig aus Messing gearbeitet; die vier Achsen des Tenders werden
von einem Nanoperm-Motor iiber Kardangelenke angetrieben. Die Front- und Tenderlampen werden liber
Lichtleiter von einer Glihbirne beleuchtet, die so in der Feuerbiichse untergebracht ist, daB ,bei Nacht"
Feuer unter dem Kessel zu sein scheint.

Noch eine BR 94 in

HO, diesmal von Herrn
Hans-Joachim Scholtz aus
Leverkusen, auf dem
Fahrgestell einer Klein-
bahn-52 unter Verwen-
dung eines Liliput-P 8-
Kessels erstellt; der Rest
ist Eigenbau bzw. M + F-
Teile. Die hier noch feh-
lerhafte Steuerung wurde
inzwischen (berarbeitet.
Die offensichtliche Be-
liebtheit dieser Type
sollte der Industrie zu
denken geben

N-dlich an den Eigenbau getraut hat sich auch Herr J. Wiedemann, Béblingen. Von seinen gelun-
genen N-Erstlingswerken — dem aus einem TEE-Speisewagen entstandenen MeBwagen gemaB MIBA 9/75,
S. 609 und der BR 57, die aus der Kombination von BR 50 und P 8 entstand, war er (mit Recht) so an-
getan, daB er sich gleich an das néachste Modell, eine BR 94, machte . . .

- I E o d wd A DO
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Nicht der HO-Flakwagen

von Ginther (s. Heft 3/76, S.
157), sondern ein Selbstbaumodell
des Herrn D. Tillmann aus Hagen.
Auf dem Fleischmann-Rungen-
wagen-Fahrgestell sitzen die aus
Brawa-Prégeplatten (Holz-Imita-
tion) gearbeiteten Aufbauten; Ka-
nonen und Figuren stammen von
Roco. Das Modell ist in griin-
gelbem Tarnanstrich gehalten.

Hamburger U-Bahnzug als HO-Erstlingswerk, gebaut von Herrn Dieter Plischke aus Géttingen.
Das hauptsachlich nach Fotos gearbeitete Modell besteht Giberwiegend aus 0,5 mm-Alublech und wird von
einem Fleischmann-Motor angetrieben. Die Drehgestellblenden stammen allerdings von Schnellzugwagen,
da es keine passenden Blenden fir U-Bahnwagen zu kaufen gibt.

HOe-Schmalspuriges aus Wien: diese
Modelle einer Ellok der Steiermérkischen
Landesbahn und der Dampflok ,Stainz" stam-
men von Herrn Karl Géls aus Wien, der —
als alter Modellbau-Routinier — beide Loks
mit Federung und Schwungmasse versah.

HO-Werkslok a la OSTRA. MIBA-Mit-
arbeiter Otto Straznicky aus Erftstadt baute
eine Marklin-74 mit Kobelschornstein, dun-
kelgriiner Farbgebung von Wasserkéasten und
Flhrerhaus usw. so um, daB sie einer Werks-
lok der ,Braunkohle Brikettwerke* entspricht.
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Eine Mixtur aus Industrie- und Eigenbauteilen — diese BR 45 in HO, gebaut von Herrn

Edwin_Herkner aus Neunkirchen. Verwendet wurden u. a. das Rahmenvorderteil

der Fleischmann-50

samt Zylindergruppe; von der Fleischmann-01 kamen Nachlaufdrehgestell, Fiihrerhaus sowie 2 Kessel,
die durch 6-maliges Zersagen und Neu-Zusammensetzen den 45er-Kessel ergaben. Der Tender ist ein
entsprechend verlangerter Triebtender der Fleischmann-50, vervolistandigt mit diversen Kleinteilen.

0-Umbauten eines ,Um-

steigers®, des Herrn Klaus
Kolk aus Grobenzell, der
durch die in Heft 6/76, S. 411,
erwédhnte JArbeitsgemein-
schaft Spur 0" zum Wechsel
von HO auf 0 angeregt wurde,
Seine ersten Umbauten (s.
untere Abb.) waren die aus
einem ,Casey Jones"-Bausatz
(Rivarossi) entstandene BR 38¢,
ein 4-achsiger Umbauwagen
aus einem Lima-D-Zugwagen
und ein CiPr 91, fir den ein
Pola-Maxi-Waggon ,herhielt".
Sein neuestes Werk ist die
BR 81 (rechts) aus zwei BR 80-
Bausatzen von Rivarossi.

Ein N-Schnelltriebwagen aus der DDR, gebaut von Herrn H. B. aus Radeberg, der dieses Modell
des SVT 137 leicht verkirzte. AuBer Motor, Getriebe und Radsatzen ist das Modell Eigenbau; das Ge-
hause entstand aus Pappe.




Feldbahnloks in HOe sind das Spezialgebiet des Herm
Manfred Brand, Minchen. Das links abgebildete, 59 mm
lange Maschinchen basiert auf einem Minitrix-89-Fahrwerk
mit Aufbauten aus Messing- und M+F-Teilen. Die Feld-
bahn-Dieselloks (oben) haben miniclub-Fahrwerke der
BR 89 bzw. der BR 260 und laufen auf Z-Gleisen. Die Auf-
bauten entstanden aus entsprechenden ,zurechtgepfriemel-
ten" Teilen von Minitrix, M+F und diversen Messing-
profilen und Kleinteilen. Der linke der zwei ,Winzlinge"
ist 40 mm lang und wiegt 25 g, der rechte bei einer Lange
von 29 mm gar nur 20 g.

DB-TEE in DDR-TT. Diese zwei langenmaBig nur um 10 % verkiirzten TEE-Wagen baute ein TT-
Bahner aus Karl-Marx-Stadt, indem er mehrere (der ca. 25 % verkirzten) Rokal-TEE-Wagen zerségte und
entsprechend zusammenklebte. Die so entstandenen Wagen passen It. Angabe des Erbauers wesentlich
besser zur maBstablich langen Rokal-E 03.

Ein Wassertankwagen

in HO, gebaut von Herrn
Joachim Petersen aus Wett-
bergen. Das Vorbild wurde
im 2. Weltkrieg zur Versor-
gung der Loks in wasser-
armen Gebieten zwar ge-
plant, aber nie gebaut. Das
Modell entstand aus einem
umgemodelten Liliput-Kes-
selwagen, der auf die rich-
tige Lange (14,8 cm) ge-
bracht wurde und zahlreiche
Zusatzteile erhielt. Die Ab-
bildung unten zeigt den
Wassertankwagen stilge-
recht” mit einem Modell der
Kriegslok BR 52.
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Die HO-Fachwerkh&user von Vollmer sind jetzt im Handel. Schon im Messeheft 3a/76 hatten
wir die gelungene Vorbildwahl und vor allem die maBstabsgetreue Ausfiihrung der HO-Fachwerkhiuser
von Vollmer entsprechend gewiirdigt. Die nunmehr ausgelieferten Modelle — hier nochmals ein ,an-
machendes® Motiv mit dem Bauernhaus (links) und dem ,Rathaus Kochendorf* — kann man ggf. farblich
noch etwas nachbehandeln und den Mauerpartien, Dachern u. &. zuvor durch einen einmaligen hauch-
diinnen Auftrag von Aceton oder Nitro-Verdiinnung (Pinsel nur anfeuchten!) den etwas unnatiirlichen
Glanz nehmen. (Achtung! Mehrmaliger Nitro-Anstrich ergibt wieder leichten Glanz!)

Aufgrund der jeweils unterschiedlichen Ausfiihrung der Seiten- und Frontwédnde bzw. Giebel lassen
sich mit den drei Geb&duden (zwei Bauernhduser und das Rathaus) recht abwechslungsreiche Dorf- oder
Kleinstadt-Strafen gestalten, wenn man die H&user unterschiedlich zur StraBe bzw. zum Betrachter an-
ordnet. Trotzdem ist zu hoffen, daB Vollmer dieses Programm mit weiteren, in Stil und MaBstéblichkeit

passenden Geb&duden ausbaut!

Buchbesprechungen

Bundesbahn-Kalender 1977

Herausgegeben vom Pressedienst der Hauptverwal-
tung der DB. Herstellung und Vertrieb: Siiddeutscher
Verlag, Sendlinger Str. 80, 8000 Miinchen 3. Stiick-
preis DM 7,— (Ausland DM 8, -), Lieferung nach
Zahlung des Betrages auf das Postscheckkonto Miin-
chen 55 41,

Der im Format 30 x 45 cm gehaltene DB-Kalender
1977 ist der Dampflokomotive gewidmet, deren letzte
Vertreter im néchsten Jahr aus dem DB-Betrieb aus-
scheiden sollen. Auf 12 vierfarbigen Graphiken sind
Dampfloks der Baureihen 10, 012, 18%, 38, 45, 50, 66,
700, 82, 897, 987 und 995 dargestellt. Da der Kalender
weniger fiir Fachleute, sondern mehr fiir das breite
Publikum gedacht ist, hat man hierbei mit etwas
.Kosmetik” nachgeholfen und die Lokfotos in Lok-
gemiilde umgewandelt und farblich etwas iiberarbei-
tet; so hat z. B. die BR66 einen griinen Anstrich
erhalten (der ihr aber gar nicht schlecht steht). Als
.Dreingabe” ist jedem Kalender noch ein separates
Oldtimer-Blatt mit dem .Adler” beigefiigt; auf‘:er(lem
gibt es fiir jeden Monat noch ein zweites Bildblatt
mit formaler Farbfotografie.
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Henschel Nr. 25983

Geschichte einer ,kleinen" Dampflokomotive
und ihrer Baureihe

von Walter Ess

140 Seiten mit 143 Schwarzweif- und 9 Farbfotos und
zahlreichen Skizzen und Tabellen, Format 21,5 x
20,5 ¢cm, gebunden, DM 31, - (ab 1. 1. 77: DM 35, —),
herausgegeben vom Dampf-Kleinbahnverein Miihlen-
stroth, Giitersloh. Vertrieb: Buchhandlung Rudolf
Kohl, Rodenkirchen, und J. O. Slezak, Wien.

Der Verfasser hat alle miglichen Unterlagen zu-
sammengetragen, um die Geschichte dieser Schlepp-

tender-Schmalspurlok und ihrer Heeresfeldbahn-
Schwestern méglichst ausfithrlich und anschaulich
erzihlen zu konnen. Das lobenswert reichhaltige

Bildmaterial zeigt auch mehrere gelungene HOe-Mo-
delle dieses Typs (z. T. auf der REPA-BAHN aufge-
nommen!) — wie iiberhaupt ein Modellbahner dem
Buch zahlreiche Anregungen zum Nachbau und Ein-
satz derartiger Heeresfeldbahn-Loks entnehmen kann.
Die Lektiire des ansonsten recht gut aufgemachten
Buches wird allerdings dadurch etwas erschwert, daf
der fortlaufende Haupttext und die Bildtexte ,in
keinster Weise® unterschieden sind; bei einer evil.
Neuauflage sollte man dieses Manko durch eine deut-
liche Absetzung bzw. unterschiedliche Schriffarten
oder -gréBen beseitigen.



Endstation Rheine

Die letzten Dampflokomotiven der DB
von Wolfgang Staiger
120 Seiten mit 108 Fotos, Format 22,5 x 28,5 cm, ge-
bunden, Best.-Nr. ISBN 3-440-04330-4, DM 34, -, er-
schienen im Franckh-Verlag, Stuttgart.

Das Bw Rheine und die von ihm bedienten Ems-
landstrecken nach Emden und Norddeich waren bis
1975 das .Mekka" fiir Dampflokfreunde aus aller
Welt, die hierher pilgerten, um die letzten Schnell-
zug-Dampfloks der BR 012, die 042 oder die .Jumbos®
043 (letztere auch heute noch) im Betrieb zu erleben.
Wolfgang Staiger indes wollte es noch genauer
wissen: er lieB sich zum Heizer ausbilden und fuhr
monatelang in den Dampflok-Dienstplinen des Bw
Rheine. Seine solchermafen .vor Ort” entstandenen
Fotos sind denn auch kaum fiir Statistiker und Archi-
vare gedacht und geeignet, sondern haben gréften-
teils atmosphiirischen Charakter.

Die Baureihe 55
von Hansjiirgen Wenzel

323 Seiten mit 240 Fotos, zahlreichen Skizzen, Lauf-
plinen usw., Kunstdruckpapier, Format DIN A 5, DM
29, -, erschienen im Verlag Eisenbahn-Kurier, Ru-
bensstrafe 3, 5600 Wuppertal.

Der Inhalt hilt mehr als der Titel verspricht, denn
nicht nur die Baureihe 55 (pr. G 8/ G 8") ist Gegen-
stand dieses Lokportriits, sondern auch ihre Umbau-
Ausfithrung mit vorderer Laufachse als BR 562, Die
statistischen Daten und das Bildmaterial (besonders
die typischen Nebenbahn-Zuggarnituren der Reichs-
bahn- und frithen Bundesbahnzeit diirften die .Epo-
chen-Fans® unter den Modellbahnern erfreuen) sind
gewohnt reichhaltig, so daf auch dieser Band - {ibri-
gens der 10, der erfolgreichen Reihe, deren Reinerlis
der Erhaltung der EK-Museumsfahrzeuge zukommt —
wieder bestens empfohlen werden kann, mm

smare. (Sitte (Figurenolne Standplatie!

Merten u. a.

Offensichtlich, dali das Motiv mil dem
Gleisbautrupp auf der Abbildung rechts
hochs!t realistisch wirkt, wéhrend diese
Hlusion auf dem Bild unten durch die
auffdlligen Standplatten der Figuren zu-
nichle gemacht wird! Viele Modellbah-
ner haben sich im Laufe der Zeit an
diese Diskrepanz gewdhnt, denn auf
zahlreichen Anlagen sind immer wieder
Figuren mit Standplatten zu enldecken.
Andere — und das sind nichlt wenige —
sind dazu verdammt, vorher die Stand-
plittchen so recht und schiecht und mit
viel Miihe zu entfernen. Und wer dies
jemals versucht hat, weil ein Lied da-
von zu singen. Wohl 90 % aller Flii-
che, die Petrus erreichen, stammen von
jenen Modellbahnern, die sich bei die-
ser Tdtigkeit mit dem dafiir erforder-
lichen spitzen scharfen Messer in die
Finger geschnitten haben und die sich
dartiber drgerten, daB die Figuren hin-
lerher nur noch das halbe Schuhwerk

oder gar keine Fiile mehr hatten. Dieses
Entfernen der Standplatten ist bei den
Preiser-Figuren ja noch einigermaBen an-
gdngig; hochst beschwerlich ist es jedoch
bei den angespritzten Merten-Standplatten
(die iiberdies noch nichl mal durchsichtig
sind).

Seltsamerweise ist dieser Ubelstand bis
jetzt von so gut wie keinem Modellbahner
beanstandet worden, obwohl Modellbah-
ner eigenllich doch gern alles und jedes
Jbelistern* und kritisieren. Wir meinen
aber dennoch, daB es allmdhlich an der
Zeit ist, hiergegen etwas zu tun und
an die Firmen Preiser und Merten (und
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wer sonst noch alles Figiirchen fabriziert) zu
appellieren, sdmtliche Figuren ohne Standpldtt-
chen zu liefern!

Es ist doch ein Wilz sondergleichen, dabB die
Herstellerfirmen mit nichl wenig Arbeils- und
Geldaufwand bemiiht sind, die Standplatten
unter ihre Figuren zu ,fabrizieren”, wdhrend
der Kdufer umgehend drangeht, die Dinger
wieder abzumachen!

Man darf wohl annehmen, daB gut 80—90 %
aller Figuren fiir Modellbahn-Anlagen bestimmt
sind und sie folglich o hne Slandpldtichen
viel zweckdienlicher wdren, nichl nur weil sie
unschén und unnatiirlich aussehen, sondern weil
m it Standplitichen dichte Figurengruppierun-
gen und Menschenansammlilungen (z. B. auf
Banhsteigen, StraBen, Pldtzen usw.) einfach un-
moglich sind! Es wire also besser, die Stand-
plitichen den Boxen beizulegen, denn das ewai-

ge Auflkleben der Figlirchen ist jedenfalls we-
sentlich einfacher und leichter als das miihselige
Entfernen der Standplditichen. Dariiber hinaus
entfiele flir die Hersteller das lohnintensive
Aufkleben der Figuren auf die Pliltlchen, so
daB mit der von uns vorgeschlugenen Losung
Herstellern wie Kunden gleichermaBen gedient
wire. Preiser liefert z. B. die Soldalen des
Military-Programms (und die unbemalten Figu-
ren) schon seit geraumer Zeit ohne jede Stand-
platte . . . und ohne jede Rekiamation, wie uns
gesagt wurde!

Liebe Figuren-Fabrikanten! Ersparen Sie sich
das Standplatien-Ankleben (und uns das Ent-
fernen)! Legen Sie die Standplédttichen bei, die
Modellbahner werden lhnen dankbar sein!

Hoffen wir, daBl dieser unser Appell bereils
zur ndchsten Messe verwirklicht werden wird!

WeWaW

Durch Umgestaltung gewonnen . ..

. hat der Bahnhofsplaiz auf der HO-Anlage des
Herrm W. Borgas, Hamburg, (s. MIBA 2/72), und zwar
nicht nur an Platz, sondern auch an mehreren reiz-
vollen Motiven.

Das Empfangsgebiiude (aus zwei ,Oberbaumbach”-
Bausiitzen von Vollmer) wurde durch Teile aus den
Vollmer-Fabrikbausidtzen erweitert; dadurch
entstand ein Seitentrakt fiir die Ge-

pick- und Exprefigut-

Abfertigung.

Auf dem Vorplatz wurde eine Verkehrsinsel mit
einem Haltepunki fiir Pferdedroschken angelegt. Daf
die Oberleitung iiber der StraBenbahn-Wendeschleife
vorbildwidrig in Bogenform verlegt wurde,
begriindet der Erbauer mit dem
sonst — in An-



betracht der engen Gleisradien - unumginglichen
.Drahtverhau”. Der in der Schleife wartende Strab-
Zug féhrt iibrigens aus, sobald der ankommende Zug
die Weiche ert hat (per SRK-Steuerung).

Die Einzelheiten der Strafenbausielle, die den Ver-
kehr auf der Bahnhofsstrafie .erheblich behindert®,
zeigt die Abb. auf S. 856. Das ,Pflaster” ist Faller-
Folie, der Schotter stammt von Preiser (feinste Aus-
fithrung). Der vorbildgerecht von Brettern geschiitzte

Schlauch besteht aus der Kunsistoff-Ummantelung
einer Litze; er kommt von einem aus Plastik heraus-
gefeilten Hydranten” thinter dem rechien der zwei
Arbeiter am Grinstreifen). Die Absperrungen sind
bemalte Kupferblechstreifen mit angeléteten Fiifichen
aus Draht, Der alte Goliath-Fronthauber (ganz links)
schlieBlich (Vorbild-Baujahr 1938) entstand aus Pappe
und Plastikresten.

(Fotos: W. Kruse, Hamburg)
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Abb. 1.

Marklin-Neuheiten '76

Auch die ,Wechselstromer® haben jetzt ,ihre“
BR 151 — als solides und robust konstruiertes
Marklin-Modell im HO0-MaBstab. Die Detaillierung
ist zwar nicht so weitgehend wie etwa beim in Heft
9/76 vorgestellten ,Krokodil“ (SBB-Be 6/8 111), den-
noch sind mehrere Einzelheiten wie z. B. die unter-
schiedliche Inneneinrichtung hinter den Seitenfen-
stern o. a. nachgebildet. Der Umschalter Oberlei-

T =

Das 22,2 cm lange Marklin-HO-Modell der BR 151.

vollstandig ausgeliefert

tung/Unterleitung ist lobenswert unaufféllig hinter
einer Blende zwischen den Drehgestellen unter-
gebracht. Das Modell ist mit den bekannten silber-
farbenen Marklin-Pantographen ausgeriistet. An die-
ser Stelle sei einmal angeregt, die Pantographen
gleich ,von Haus aus“ dunkel einzufdrben (wie
dies von anderen Firmen schon praktiziert wird),
um dem Kéufer das nachtrdgliche und wegen der

Abb. 2. Das 151-Modell mit abgenom-
menem Gehause. In der Mitte des
Fahrwerks sitzt zwischen Mo-

tor und Umschaltrelais

~ die Maschinenraum-
e Attrappe.

Abb. 3.
Teil- und
Detailansicht
des Z-Autotrans-
porters.




[lloks auf der Schiebebiihne - a la Seelze . .cvor

Der Verfasser des Artikels {iber die Brawa-
Schiebebiihne mit Oberleitung in Heft 9/76 hat
sich sehr viel Arbeit gemacht. Ich habe es
mir leichter gemacht und mich am Vorbild
Seelze orientiert: Dort sind die Fahrdrahte von
jedem Abstellgleis tiber die Schiebebiihne hin-
weggezogen und enden an der Schuppenein-
fahrt, wo sie mit Isolatoren und Kleineisen an
der Schuppenfrontwand befestigt sind; beson-
dere Masten (etwa wie in MIBA 2/75, S. 77, ge-
zeigt) sind nicht aufgestellt. Die Schuppengleise
— auf denen Elloks ja nur ggf. repariert, nicht
jedoch abgestellt werden, denn das erfolgt im
Freien — sind bis auf ein sog. ,Nachschau-
gleis" nicht iiberspannt, Das gilt nicht nur
fiir Seelze, sondern fiir die meisten Lok-
schuppen-Neubauten, und zwar aus zwei Griin-
den: Zum einen erhéhen im Schuppen verlegte
Fahrleitungen die Unfallgefahr, denn dort
wird immer wieder mit langen Gegenstinden
hantiert. Zwar sind die evtl. vorhandenen
Schuppenfahrleitungen abschaltbar, aber der
Mensch ist und bleibt nun einmal vergeBlich
und die DB mochte hier kein Risiko eingehen.
Zum anderen konnen nicht alle Schuppengleise
ilberspannt werden, weil man ja mit dem
Hallenkran ggf. Lifter oder Trafos der Elloks
auswechseln muB. Dies geschieht durch die ent-
sprechenden Dachluken der Elloks; die Teile
miissen also nach oben herausgehoben werden,
wobei Fahrleitungen im Wege wiren.,

‘Wie kommt nun (im GroBen) die Ellok in den
Schuppen bzw. heraus? Sie fahrt, vom Abstell-
gleis oder aus dem Bahnhof kommend, auf die
Bithne und zwar so, daB sie mit dem hinteren
Drehgestell gerade noch auf der Biihne steht.
Dann wird die Bilthne auf das jeweilige Gleis
verschoben; die Ellok fdhrt mit Schwung an
(deswegen steht sie so weit hinten auf der
Bithne) und kommt — wenn alle 6 Fahrstufen
aufgeschaltet werden — so schnell ,auf Tou-
ren”, daB sie theoretisch bis zum Schuppen-
ende durchfahren konnte. Die Fahrstrecke vom
Ende der Biithne bis zum Standplatz ist jedoch
unterschiedlich und richtet sich auch nach der
Besetzung des Standgleises; auf ein Standgleis
passen bis zu 6 Loks. Vor der Einfahrt in das
gedffnete Schuppentor wird der Pantograph mit
dem Notschalter gesenkt, da er andernfalls an
die Schuppenwand ,krachen” wiirde. Dieses Ein-
ziehen per Notschalter geht sehr schnell von-
statten; falls sich der Pantograph sehr ,trdage”
bewegt (was man ja schon beim Aufriisten

merkt), wird die Lok mit abgesenktem Panto-
graph von einer Kof in den Schuppen gescho-
ben, denn auch hier will die DB kein Risiko
eingehen. Eine Ko6f besorgt auch das Heraus-
ziehen der Elloks aus dem Schuppen; sobald
die Ellok wieder ,unter Draht” steht, fihrt sie
mit eigener Kraft weiter.

Soviel zu der in Seelze und sinngemdal auch
andernorts gelibten Praxis. Auf meiner Anlage
nun habe ich die Fahrleitungen gleichfalls iiber
die Schiebebiihne hinweg bis vor die Schuppen-
einfahrt gespannt. Allerdings reicht eine Mo-
dell-Ko6f nicht zum Verschieben der Ellok aus,
weswegen ich hierfiir eine 260 (V 60) verwende,
die die Ellok (mit ,stehenden” Achsen, was
den Loks bisher jedoch nicht geschadet hat) in
den Schuppen driickt bzw. daraus hervorzieht.
Beim Hereindriicken setzt sich dazu die 260 —
von einem Abstellgleis kommend — auf die
Schiebebiihne hinter die Ellok. Eine 110 oder
140 passen gerade noch zusammen mit der 260
auf die Biithne; bei langeren Elloks (151, 194)
reicht die Biihnenldnge nicht aus, so daB ich
in diesem Fall erst die Biihne samt Ellok auf
das betreffende Schuppengleis verschiebe und
dann mit der 260, vom gegeniiberliegenden Ab-
stellgleis kommend, die Ellok in den Schuppen
driicke; das Herausziehen geht anlog vor sich.

Das notwendige Absenken der Pantographen
vor der Einfahrt bzw. das Anheben nach der
Ausfahrt erfolgt bei mir — zugegeben ein
storendes Manko — (noch) im Handbetrieb.
Andere Modellbahner, die sich ebenfalls an
diesem ,Modell Seelze“ orientieren wollen,
werden vielleicht eine elegantere Losung zum
automatischen Senken und Heben der Panto-
graphen vorsehen. Drei entsprechende Vor-
schldge hierzu wurden zuletzt in MIBA 6/75,
S. 416—421, veroffentlicht, und zwar

1. Absenken und Anheben durch zwei S-for-
mig gebogene ,Funktionsdridhte” an der Fahr-
leitung in Zusammenwirken mit einem kleinen
Drahtstift am Pantographen.

2. Voll ferngesteuertes Absenken und An-
heben der Pantographen durch einen Doppel-
spulen-Antrieb in der Ellok.

3. Nicht ganz vorbildgetreuer Verschub der
Ellok mit ausgefahrenen Pantographen; ein
+Anlaufstiick” am Ende bzw. Beginn der Fahr-
leitung ermoglicht ein ungefdhrdetes Wieder-
Eingleiten des aufgerichteten Pantographen
unter die Oberleitungsstrecke.

Jochen Feeder (Lokfiihrer), Worpswede

[Mérklin-Neuheiten . . .]

erforderlichen Beweglichkeit der Teile auch nicht
ganz problemlose Anmalen zu ersparen.

Der gedeckie Giiterwagen Typ Grs-v aus der
preisgiinstigeren Serie der Wagen mit ,Einheits-
LiP" von 11,4 cm ist jetzt mit beleuchteter SchluB-

|1lcht-A!!rappe lieferbar (s. Heft 3a/76, S. 210, Abb.
L)

In Z erschienen das sehr fein und weitgehend
detaillierte, 12 cm lange Modell des Autotransport-
wagens (Bild) sowie die schon im Messebericht ge-
zeigten Bahnbauten (Empiangsgebﬁude und Giiter-
schuppen ,Wintersdorf“) in Oldtime-Stil.
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L ik 2,

.Eingleisungs-Arbeiten" im Hauptbahnhof.
(Alle Fotos: Ulrich Kinast, Essen)

Thomas Krause - Die Anlage ist mein .Frstlingswerk” in N, da ich
Hamburg e‘n vorher auf Spur HO fuhr. Vor 3 Jahren enischlof ich
mich - vor allem wegen der grifieren ridumlichen
Miglichkeiten und der Kombination Landschaft/Eisen-

- bahn - auf die N-Spur zu wechseln. Was in diesen
3 Jahren zustande gekommen ist, michie ich heute
- zs ‘ng vorstellen.

Abb. 2. Zwei Vorspann fahrende 50er unterhalb der groBen, selbstgebauten Pylon-Briicke, die den Haupt-
bahnhof (berspannt. Die beiden Dampfloks wurden gemaB MIBA 2/75, S. 75, mit Rauchentwickler und
Dioden versehen.

Abb. 1. Der Erbauer hinter seiner N-Anlage, bei




¥ Abb. 4, Das
Café (Pos. 7 im
Streckenplan); im Vor-
dergrund das Stumpf-
gleis der Zahnradbahn-
Station (Pos. 5).

Abb. 3. Der Streckenplan im MaBstab 1:22. Es be-
deuten: 1 = Gepackabfertigung, 2 = Stadtgebiet,
3 = S-Bahnhof, 4 = Haltepunkt, 5 = Zahnradbahn-
Station, 6 = Burg, 7 = Café, 8 = Kieswerk, 9 =
Lokschuppen, 10 = Abzweigstelle, 11 = Bauern-
hof, 12 = S&gewerk. EG = Empfangsgebaude, G =
Gleisbildstellpult, T = Trafos; die ubrigen Buch-
staben kennzeichnen die verdeckten Streckenver-
bindungen.

Die teilweise 5-geschossige Anlage ruhi auf einem
Holzrahmen-Unterbau. Als Unterlage fiir Trassen,
Bahnhife, Gebidude und Gelindeerhebungen verwen-
dete ich nicht Sperrholz- oder Spanplatien, sondemn
sog. doppelkaschierte Pappe, wie sie in Dekorations-
Fachgeschiiften (z. B. unter der Bezeichnung . Depafit-
Platte”) in den unterschiedlichsten Starken und Ab-
messungen erhéltlich ist. Diese Pappe besteht aus
einer weichen Mittellage aus Pappmaché, die oben
und unten mit festem Karton beschichiet ist. Die von
mir verwendete Ausfithrung ist 78 mm stark und
trotz ihres leichien Eigengewichis auferordentlich
stabil. So haben z. B. die Holzstiitzen fiir die erhihi
verlaufenden Strecken einen Abstand von 30-40 cm,
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Abb. 5. Die linke Bahnhofsausfahrt. Der Signalausleger (Bildmitte) entstand aus Plastikmaterial un
einem Brawa-Signal.

Abb. 6. Der Steinbruch entstand aus Bruchstiicken der im Haupttext erwahnten Pappe, die schichtweise
und unregelméBig aufeinandergeklebt wurden. Dann wurde Moltofill aufgetragen (so diinn, daB die grobe
Struktur der Pappbruchstiicke erhalten blieb) und anschlieBend mit einem groben Pinsel zur Imitation
der Risse, Sprengstellen usw. nachgearbeitet. Die — u. E. zu helle — Farbe wurde so diinn aufgetragen,
daB sie zur Erhéhung der plastischen Wirkung in den Ritzen etc. verlief.




Abb. 7.

ohne dafi sich das Papp-Trassenbrettchen unter den
Ziigen durchbiegt. Das Material 1@t sich mit einem
scharfen Teppichmesser (ich bin kein Freund grofier
Siigearbeiten) ausgezeichnet verarbeiten und ist, zu-
sammen mit der Méssmer-Schaumstoffbettung, trotz
einiger genagelter Stellen, absolut gerduschdimmend.
Die Verbindung des Holzrahmens mit der Pappe er-
folgte durch Verklebung mit Ponal und ist ,bomben-
fest”. Auch die Stiitzleisten fiir die erhihten Trassen
sind mit Ponal mit der Pappe verklebt. Durch Eni-
fernen der oberen bzw. unteren Kartonschicht wurden
die Leisten eiwas in die Pappe eingelassen und mii
der mittleren Pappmaché-Schicht verklebt: auch diese
Verbindungen sind auBerordentilich stabil. Die Hiigel,
Hinge, Bahndiémme usw. bestehen aus ponalgetriink-
tem Zeitungspapier (erste grobe Form), auf das nach
dem Erhérten Moltofill zur endgiiltigen Formgebung
aufgetragen wurde. AnschlieBend erfolgte die Farb-

Blick iiber den linken Teil der recht groBziigig und aufgelockert gestalteten N-Anlage, die zahl-
reiche neite Details — wie z. B. am Stellwerk rechts — enthélt. Man sieht im Vordergrund das Neben-
gann-B&vs ;m Mittelgrund den Steinbruch der Abb. 6 und hinten den Burgberg mit der Endstation der
ahnradbahn.

gebung (mit vielen Braun- und wenig Griinténen)
und die Bepflanzung mit Grasfasern und Islandmoos.
Die L-Form, die auf dem Gleisplan zu erkennen ist,
ergab sich aus den rdumlichen Gegebenheiten. Die
Bahn wurde auf moglichst lange Haupisirecken hin
konzipiert. Die Nebenbahn sollte moglichst verschlun-
gen sein und dem Rangierbetrieb dienen (Kieswerk,
Zahnradbahn, kleiner Bahnhof mit Bw). Unter dem
S-Bahnhof allerdings ist gleismiBig doch etwas .zu-
viel des Guien” getan. Ich wollie und werde evil.
diese Stelle durch die im Gleisplan gestrichelt ge-
zeichnete Fithrung der Nebensirecke auflockern. Zwi-
schen D-D befindet sich ein mehrgleisiger Schatten-
bahnhof, der eine abwechslungsreiche Zugfolge ge-
stattet. Das Gleismaterial ist von Arnold-N (bis aut
die Zahnradbahn), das rollende Material (3 Dampf-,
3 Diesel-, 8 Elloks, 1 Triebzug und ca. 90 Wagen aﬂer
Art) stammit von simtlichen einschligigen Firmen.

Betrifft: Roco-Elloks
(zur ,Ellok-Herbstlese" in Heft 11/76)

Bei den Vergleichstesten im Rahmen der ,Ellok-
Herbstlese* fiir das o. a. Heft missen im Eifer des
Gefechts einige Roco-Fahrgestelle durcheinander
gekommen sein. Nur so ist zu erkldaren, daB den
Modellen zwei Schwungscheiben statt einer (110/
112) bzw. gar keiner (118) zugesprochen wurden.
Als wir das Malheur bemerkten, war es fiir eine
Korrektur schon zu spat; wir bitten um Entschul-
digung. mm

In Kirze erscheint MIBA REPORT 3
ROLF ERTMER: ,,REPA-BAHN I“

Der wohl bekannteste Modellbahner Deutsch-
lands berichtet in einem préachtigen Bildband iber
seine ,REPA-BAHN |". Die zum groBten Teil ganz-
seitig wiedergegebenen und bisher noch nicht ver-
offentlichten Fotos sind eine Augenweide fir jeden
Modellbahner und enthalten unzahlige wertvolle
Anregungen!

Néheres in Heft 1/77.

863



B

Abb. 1,

Ein Rechteckschuppen mit freigelegter Dachkonstruktion im Bw Herzberg

(Harz), fiir deren Nach-

bau in HO man evil. Teile der Faller-Bahnsteighalle verwenden konnte.

Dampflokschuppen ,,0ben ohne”

Der Erbauer des 0-Dampflokschuppens der
Abb. 2, Prof. Dr.-Ing. G. Holbein aus Bremen,
ist nicht etwa in ,Terminndte’ gekommen und
konnte das Dach nicht mehr fertigdecken; viel-
mehr hal er ganz bewufit den Lokschuppen in
diesem Torso-Zustand belassen. Als ,vorbild-
liche”, plausible Begriindung diente ihm dabei
eine enlsprechende Situation beim ehemaligen
Dampflok-Bw der Duisburger Hafenbahn:

Hier wurde der Lokschuppen im lelzten Krieg
teilbeschddigt, aber spdter nicht mehr restau-
riert, sondern um 1960 nach und nach demon-
tiert, weil er dem Bau der Duisburger Stadl-
autobahn im Wege stand. Gleichzeitig wurde
auf einem ,Ersatzgelinde” das Hafenbahn-Bw
neu errichtet. In der Ubergangsphase war das
alte Bw noch teilweise in Belrieb, insbesonders
zur Kesselwagen-Wartung. Infolge der relativ
hohen Trasse (ca. 4—5 m) der Stadtaufobahn
iiber dem Stadt- und Bahngelinde stérte zu-
néchst nur die Dachkonstruktion des Lokschup-
pens und man riB diese ab, um die StraBe als
aufgestinderte Briicke liber dus noch teilweise
in Betrieb befindliche Bw-Geldnde zu fiihren.

Diese Vorbild-Situation kam dem Erbauer
sehr gelegen, da auch er eine Trasse durch das

Bw-Gelinde fiihren mufile — und zwar die der
Eisenbahn-Bergstrecke, die wegen der Dach-
schrdge tiefer gefithrt werden mubte (s. Abb. 2,
oberer Bildrand).

Gleichzeitig aber entstand so ein reizvolles
Motiv, denn der ,Einblick” in den ,abgedeck-
ten” Lokschuppen zeigt ja nicht nur die diver-
sen Lokmodelle (die sonst nach der Einfahrt in
den Schuppen dem Blick entzogen widren), son-
dern auch die Einzelheiten der Dachkonstruk-
tion, der Binder und Windverbénde.

Prof, Dr.-Ing. Holbein baute seinen Lokschup-
pen auf eine Prefispan-Grundplatte. Das Mauer-
werk besteht aus 12 mm-Sperrholz, auf das mit
Plakafarben ein ,Backsteinmuster® aufgemall
wurde. Die Fenster sind einseitig mattiertes
Cellon mit Fensterkreuzen aus schwarzer
Tusche. Bei tleilweisen ,zerslérten” Fenstern
sind die Fenslerkreuze durch ein zusammen-
geloletes Drahtgestell imitiert. Die Tore ent-
standen aus Zigarrenkisten-Holz; auch die
Scharniere stammen von Zigarrenkisten. Die
Mauersockel der Dachtridger sind entsprechend
bemalfe 2 x 2 cm-Holzleistchen, die ,Doppel-T-
Tridger” — eiserne Gardinenschienen! Das Ge-
bdlk wurde aus Fichtenholzleisten (Querschnitt

Abb. 2 zeigt in eindrucksvoller GroBaufnahme den offenen Lokschuppen des Herrn Prof. Dr.-Ing. Holbein
nach den Vorbild-Gegebenheiten im ehemaligen Dampflok-Bw der Duisburger Hafenbahn, sowie diverse

Einzelheiten der Dach- und Mauerkonstruktion.

864







Abb. 3. Fiir Nachbau-Inter-
essenten und zum besseren
Verstandnis flr das , Balken-
gewirr® des Holbein-Schup-
pens: die Konstruktion eines
Binders in ca. "2 N-GrdBe
(Zeichnungen Abb. 3 u. 4:
WiweWw).

Abb. 4. Das Prinzip der
Windverbande zwischen den
einzelnen Bindern.

Abb. 5 u. 6 zeigen nochmals diverse Einzelheiten des Holbein-Schuppens, dessen Bau im Haupttext er-
lautert wird. Die Fassungen der Glihbirnchen sind . . . abgeschnittene Gewindeverschlilsse von Zahn-
creme-Tuben (der Marke ,Ajona“, die gréBenmaBig am besten paBten). Alle Gleise im Lokschuppen
haben iibrigens eine Arbeitsgrube mit Treppen-Niedergang.







4—5 mm) gebaut, die Abdeckung aus 1 mm star-
ken Zigarrenkisten-Béden mit ,Dachpappe” aus
schwarzem Schmirgelpapier.

Fiir Nachbau-Interessenten, die gleichfalls
ihren Lokschuppen ,oben ohne” auf- bzw. um-
bauen wollen, zeigen (auBer den Abb. 2, 5 u. 6)
die Zeichnungen Abb. 3 u. 4 eine typische Bin-
der- bzw. Windverband-Konstruktion eines Lok-
schuppendaches. Weilere Anregungen vermit-
teln die Abb. 1, 7 u. 8, die zugleich zeigen, daB
es auch heute noch bei der DB weilere der-
artige ,Oben ohne”-Lokschuppen gibt. Offenbar

Abb. 7. Bei die-
sem Lokschuppen
im Bw Horb sind
die Dachtrager
schon vollends
abgebaut — eine
Anregung fir
Nachbau-Interes-
senten, die sich
die Modell-Kon-
struktion des
Dachgebalks
gemaB Abb. 3—6
nicht zutrauen
oder ersparen
mdochten.

lohnt sich angesichts des ausgehenden Dampf-
zeilalters und der sldndig schwindenden An-
zahl von Dampflok-Bw's und -Schuppen eine
Renovierung schadhafter Décher usw. nichi
mehr, so daBl die Schuppen bis zum AbriB ein-
fach ohne Dach belassen werden. Fiir uns Mo-
dellbahner ist dies jedenfalls ein willkomme-
ner Vorwand, dhnliche Situationen im Kleinen
nachzugestaiten und damit gleich zwei Fliegen
(.Herzeigen” der Lok-Modelle und Schaffung
eines interessanten Blickpunkls) mil einer
Klappe zu schlagen. mm

Abb. 8. Ein ,Oben ohne“-Lokschuppen des GroBbetriebs (Bw Rheydt) mit stahlerner Dachkonstruktion.

(Fotos Abb. 1, 7 u. 8: Herbert Stemmler, Rottenburg)
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Anfang der 60er Jahre lieferie die
Waggonfabrik Linke-Hofmann-Busch
eine grifere Serie zweiachsiger
Schrotiwagen fiir die Salzgitter-Ver-
Abb. 4—7. Seiten- und Stirnansicht des 0-Wagens in N-GroBe (MaBstab 1:160) und Z-GrdBe
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Abb. 8. Dieser Wa-
gen (s. auch Abb. 9)
entspricht der heu-
tigen Bauzeichnung,
wenn er auch in ei-
nigen Details (Form
der Verstarkungsrip-
pen, keine Brems-
anlage) von dieser
abweicht.

(Abb. 8 u. 9: LHB-
Werkfotos)

kehrsbeiriebe (heute Verkehrsbetriebe Peine
Salzgitter). Die Wagen wurden zum Trans-
port von Schrott und anderen Ladegiitern im
schweren Werksverschiebedienst der Salz-
gitter Hiitte eingesetzt, Fine gréflere Nach-
lieferung erfolgte von den Deutschen Indu-
striewerken Berlin-Borsigwalde.

Das zweiachsige Fahrzeug wurde sehr stabil
konstruiert. Die Seitenwiinde bestanden aus
Blechen mit aufgeschweiften Winkelprofilen,
welche ein dreikantférmiges Hohlprofil bil-
deten.

Der Wagenboden bestand ebenfalls aus
Stahlblech. Das Untergestell wurde aus U-
und L-Profilen gebildet. Wegen der geringen
Geschwindigkeit im Werksverkehr konnte das
Laufwerk mit kurzen Federschaken ausgebil-
det werden. Es gab drei Arten dieser Wagen:

Schrottwagen mit Drucklufibremse

Schrottwagen mit Druckluft- und Feststell-

bremse

Schrotiwagen mit durchgehender Luftleitung

ohne Bremse.

Das Untergesiell und das Laufwerk waren
schwarz gestrichen. Der Kastenaufbau war in
einem dunklen Grau gehalten, Die Beschrif-
tung erfolgie in Weil.

Abb. 9. Stirnansicht des Waggons der Abb. 8. K.-J. Schrader. Wolfenbiittel

Marklin-Raritaten »Brief — Gebot — Verkauf“
(nicht mehr im Katalog) der ,FUNDGRUBE*
40 verschiedene Bausatze Bei Einsendung eines adressierten Frei-

z. B. BR23, BR 44, E 18, E 44 umschlags erhalten Sie unsere Informa-

) tion, die Sie sicher interessieren wird.
Liste anfordern:

Hobby-Studio »Fundgrube*“ Diiren
DurlacherstraBe 12 - D-7530 Pforzheim Kaiserplatz 9, 5160 Diiren




