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Nachdruck aus ,Sicherheitsingenieur” 10/76, S. 34-37

Gelaliche Parallelschaltiony
von Wodellbahutransformatonen

Das Angebot! an Modelleisenbahnen ist viel-
faltig. Man kann wahlen zwischen unterschied-
lichen Spurweiten (I, 0, HO, TT, N, Z) sowie
unterschiedlichen Stromarten (Gleich- oder
Wechselstrom). Zum Betrieb der Modellbahn
ist vorgeschrieben eine Wechsel- oder Gleich-
spannungs-Kleinspannung bis max. 24 V. Die-
se Kleinspannung wird vorwiegend erzeugt
durch einen speziellen Spielzeugtransformator
(Bestimmungen in VDE 0551). Diese Transfor-
matoren haben niederspannungsseitig (sekun-
dédr) Oberwiegend zwei Ausgédnge. Ausgang |
dient zum Bahnbetrieb und liefert Kleinwech-
« sel- oder Gleichspannung (eingebaute zusétz-
liche Gleichrichtung), wahrend Ausgang Il zur
Versorgung der Beleuchtung (Hauser, Bahn-
héfe, StraBenlampen u. a.) sowie der Magnet-
artikel (Weichen, Signale u. a.) dient und nur
Klein-Wechselspannung (z. B. 16 V=) liefert.

Abb. 2.
Jireien” Netzsteckers besteht Unfaligefahr!
1

Steigt die Anzahl der angeschlossenen Ver-
braucher durch Erweiterung der Anlage, ist die
Leistung eines Transformators in der Regel
nicht mehr ausreichend. Die Anlage muB um
einen oder mehrere Trafos erweitert werden.
Diese Erweiterung ist weiter kein Problem. Man
bringt zunéchst die Polaritdt der Ausgangs-
klemmen (Sekundérseite) in Ubereinstimmung
und kann nun den zweiten Trafo dazuschalten

220V~ ]ll 0-24Vrs

Abb. 1
richtungen eines (z
Transformators.

Die zwei mdéglichen Arbeits-
Sicherheits-)

Prinzipdarstellung eines mdglichen, geféhrliichen Modellbahn-Aufbaves. Bei Beriihren des




Transformatoren arbeiten in beiden

Richtungen

Was man aber nun bei den Wechselstrom-
ausgangen wissen sollte und peinlichst beach-
ten muB, ist folgendes: ein Kleinspannungs-
Transformator wandelt die Netzspannung von
220 V in eine Kleinspannung von z. B. 14 V
um. Er untersetzt die Spannung im Verhaltnis
220: 14 (ungefdhr 16:1). Dieser Trafo I&Bt sich
jedoch auch in umgekehrter Richtung betrei-
ben. 4. h.: Legt man an der Kleinspannungs-
seite 14 V an, stehen am freien Netzstecker
220 V an. Dieser Fall kann bel kleinspannungs-
seitiger Parallelschaltung zweier oder mehre-
rer Trafos (nicht mdglich bei Gleichspannungs-
ausgangen) durchaus eintreten, z. B. bei ver-
gessener oder defekter Bahn-Stromkreistren-
nung oder auch bei Parallelbetrieb der Be-
leuchtung, Signale usw.

Diese Gefahr kann trotz der angewandten
SchutzmaBnahmen auftreten (vorgeschrieben
sind: Sicherheitstransformatoren mit einer fir
den Menschen ungeféhrlichen Kleinspannung
von max. 24 V, schutzisolierte Gehduse, Zei-
chen [O], galvanisch getrennte Wicklungen von
Primér- und Sekundarstromkreis zur Verhinde-
rung von Spannungsverschleppungen bei Win-
dungs-, Kérper- oder ErdschiuB).

Einfache meBtechnische

Untersuchung

Diese nicht ausreichende Sicherheit wurde
meBtechnisch untersucht. Zwei Transformatoren
speisen sekundarseitig eine Anlage mit z. B.
hier eingestellten 10 V== Kleinspannung. Es
handelt sich um Transformatoren mit je zwei
Wechsel-Kleinspannungs-Ausgéangen. Ausgang |
dient dem Bahnbetrieb (Abb. 2 zeigt die Paral-
lelschaltung der Ausgénge 1) und liefert eine in
den Grenzen von 4-16/24 V stellbare Wechsel-

spannung. Ausgang Il (in Abb. 2 unbenutzt)
liefert eine feste Wechselspannung von 16 V
(fir z. B. Signale, Beleuchtung). Zieht man von
einem Transformator den Netzstecker, [assen
sich an diesem _freien* Netzstecker 200 V
Wechselspannung messen (der .freie” Trans-
formator bewirkt einen Spannungsabfall von
ca. 20 V=), Je nach Reglerstellung kann sich
diese Wechselspannung in den Grenzen von
180—280 V== Andern. FaBt nun eine Person z. B,
beidh&ndig diesen ,freien" Stecker an, dann
wirkt der menschliche Kdrper als Verbraucher-
widerstand, und es flieBt ein Strom. Nach der
IEC-Publikation 479/1974 (IEC = Internationale
Elektrotechnische Kommission, Genf) kann man
bei 250 V Berlihrungsspannung einen mittleren
Kdérperwiderstand von 1000 Q@ annehmen (gilt
fir Wechselstrom bis 100 Hz und fur Gleich-
strom, Strompfad Hand-Hand oder Hand-FuB).

In diesem Fall simuliert ein 1000 Q-Wider-
stand den menschlichen Koérper. Durch den
Kdrperwiderstand tritt neben dem freien”
Transformator ein weiterer Spannungsabfall
auf, und das MeBgerét zeigt einen Strom-Wert
von 123 mA, der im Falle eines echten Unfalls
stdndig durch den menschlichen Kérper flieBen
wiirde. Noch unginstigere Verhéltnisse entste-
hen bei Anderungen der Reglerstellungen der
Trafos auf ihren Maximalwert. Der .Unfall-
strom"” steigt durch die hohere Spannung bis
auf 156 mA (Anderung des Windungsverhaltnis-
ses). Dieser ,Unfallstrom” wirde ebenfalls
immer flieBen. Als maximaler ,Unfallstrom” hat
sich ein Wert von 186 mA ergeben. Bei dieser
Konstellation der Windungsverhaitnisse wird
aber Trafo Il Uberlastet (max. Spannung). Ein
eingebautes Uberstromschutzorgan (z. B. Bi-
Metall) schaltet dann im Mittel nach 3,5 s ab
Nach Abkiihlung des Schutzorgans (ca. 14 s)
flieBt dann jedoch erneut der .Unfallstrom”
usw.

Trafo | Trafo Il

Abb. 3. Parallel-
betrieb von
Sicherheits-Trans-
formatoren.
‘-L 220V~
Netz

024V~
2.B.. Bahnbetrieb
oder

Signale, Beleuchtung

Korperwiderstand
ca. 100042

I, =120 - 190 mA
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Abb. 4.
Bom Hz) auf erwachsene
kument 64 (CO) 24/4.73).

Wirkungsbereiche von Wechselstromen
Personen (nach |EC-

Aussage der MeBwerte im Hinblick
auf festgelegte Wirkungsbereiche fiir
Korperstrome

Mit diesen MeBwerten kann man eine Aus-
sage iber die Gefahrdung einer moglichen
Durchstrémung machen. Die Untersuchungen —
bezogen auf eine Durchstrémung mit sinus-
férmigem Wechselstrom — fanden 1973 einen
gewissen AbschluB. Die Ergebnisse wurden
von der Internationalen Elektrotechnischen
Kommission niedergelegt. Tragt man die erhal-
tenen MeBwerte (Strom) in Abb. 4 ein, liegen
sie (berwiegend in Bereich 4 bzw. 5. Nach
Abb. 4 erfoigt in Bereich 4 bei 50 % Wahr-
scheinlichkeit der Einsatz von Herzkammer-
flimmern.

Dem normalen Rhythmus des Herzreiziei-
tungssystem uberlagert sich beim Stromunfall
das Kammerflimmern mit 400 Schidgen/min;
das filhrt am Herzen zu einer irreguléren
Schlagfolge und Pumpleistung unter mangein-
der Durchblutung des Gehirns, die Ohnmacht
bewirkt. Notwendig ist dann sofortige Strom-
abschaltung, sofortige Atemspende und auBere
Herzmassage. Herzkammerflimmern ist absolut
todlich, sofern nicht auBer den eben genannten
MaBnahmen innerhalb der ersten Minuten ge-
zielt eine elektrische Defibrillation (Defibrilla-
tor = Entflimmerungsgerat) eingeleitet wird.
Nach Abb. 4 ist bei Umfassen der stromfuhren-
den Leiter ein Loslassen derselben nur méglich
(Grenze Bereich 2/3, Kurve b) bei eventuellem
Ansprechen der Uberlastsicherung (in den un-
tersuchten Transtormatoren eingebaut). Das in
Abb. 4 gezeigte Diagramm beruht auf der An-
nahme folgender Normalbedingungen:

— Personen mit mindestens 50 kg Kdrper-
gewicht
— Stromweg durch die GliedmaBen
Kinder sowie Jugendliche mit geringem Koérper-
gewicht sind demnach stérker gefdhrdet.

Weitere Untersuchung

Im AnschluB an die beschriebenen Messun-
gen wurden zwei weitere Transformatoren (an-
dere Typen) untersucht. Bei diesen Transforma-
toren liefert Ausgang | eine stellbare Gleich-
spannung zum Betrieb von z. B. Gleichstrom-
Modelleisenbahnen, wahrend Ausgang |l eine
fest eingestellte Wechselspannung fir Beleuch-
tungszwecke und Signale abgibt. Die einge-
baute Gleichrichtung in Ausgang | verhindert
die beschriebene Spannungsibertragung bei
Parallelschaltung auf den eventuellen ,freien®
Netzstecker. Erstellt man mit den Ausgéngen II
(konstante Klein-Wechselspannung von 14 V)
den gleichen ,Unfallaufbau* (der menschliche
Korper wird dargestellt durch den 1000Q-Wider-
stand) wie vor, zeigt ein StrommeBgerat fort-
laufend 130 mA an (Verbraucherspannung nur
ca. 130 V, da durch die Trafowicklung und den
Widerstand ein Spannungsabfall entsteht). Die
hier ebenfalls eingebaute Trafo-Uberlastsiche-
rung spricht erst bei Reduzierung des Wider-
standes von 1000 @ auf Werte um ca. 800 Q@ an.
Die dann eintretenden Strom- und Pausenzei-
ten entsprechen den vorher angegebenen Zei-
ten. Auch hier ist mit 50 % und mehr Wahr-
scheinlichkeit beim Unfall mit dem tédlichen
Herzkammerflimmern zu rechnen. Auf die mag-
liche Nichtgewahrleistung der Sicherheit weist
nur ein Hersteller in der beigefigten Ge-
brauchsanweisung hin. Dort wird jedoch nur
eine Bahn- oder Lichtstromkreistrennung ohne
Angabe der Grinde vorgeschrieben.

Ausblick

Das Hobby ,Modelleisenbahn” ist sehr weit
verbreitet und wird nach einer Umfrage in
der Bundesrepublik Deutschland in ca. 3,5 Mil-
lionen Haushalten betrieben. Durch die Erwei-
terung einer einfachen Anlage wird schnell ein
zweiter oder auch mehrere Transformatoren
erforderlich. Hierbei ist trotz hohen Sicherheits-
standards der jetzigen Sicherheitstransformato-
ren (Schutzkleinspannung von max. 24 V,
Schutzisolierung, getrennte Wicklungen) der
Schutz vor einem Stromunfall nicht gewéhr-
leistet. Durch beabsichtigte oder zufdllige
Parallelschaltung der Wechselkleinspannungs-
seite (je nach Transformator-Typ bei Bahnbe-
trieb und [nur] Beleuchtung méglich) steht an
dem gezogenen, freien Netzstecker des zweiten
Tranformators eine gefdhrliche Wechselspan-
nung von 200 V=2 und mehr an. Bei Beriihren
dieses frelen Steckers kann durch den mensch-
lichen Kérper ein todlicher Strom flieBen, d. h.
nach den vorgencmmenen Messungen ist mit
einem Korperstrom von 120—190 mA zu rech-
nen. Dieser Korperstrom wird nach internatio-
naler Ansicht mit einer Wahrscheinlichkeit von
50 % und mehr das lebensgefahrliche Herz-
kammerflimmern auslésen. Ein ausgeldstes
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Herzkammerflimmern ist absolut tddlich, sofern
nicht sofort MaBnahmen (Atemspende, Herz-
massagen) sowie sofort und gezielt arztliche
Behandlung (Defibrillation) einsetzen.

Ein Hinweis auf diese Nichtgewahrieistung
der Sicherheit fehit in den Prospekten der Mo-
delleisenbahn- sowie Transformatorenhersteller
ganz oder ist unzureichend. Hier eine Abhilfe
zu schaffen ist dringend erforderlich. Denkbar
ware z. B. eine Umstellung aller Kleinspan-
nungs*Ausgénge auf Gleichspannung oder eine
wirksame Vorrichtung am Transformator-Netz-
stecker, die das ungeschitzte Anstehen einer
gefahrlichen Berllhrungsspannung am eventuel-

len freien Netzstecker verhindert.

Vorstellbar widre meines Erachtens diese Lo-
sung: Die Hersteller von Transformatoren kon-
struieren Netz-Stecker mit Federstiften, die nur
im Falle des Einfllhrens in eine Steckdose
Kontakt geben. An einem freien Netzstecker
kénnte dann keine geféhrliche Beriihrungs-
spannung anstehen. Ein zusatzlicher Hinweis
in der Bedienungsanleitung zum Transformator
solite zusétzlich auf diese mogliche Gefahr
aufmerksam machen.

Udo Krbger,

Bundesanstalt fir Arbeitsschutz und Unfall-

forschung, Dortmund

Kommentar der Redaktion

Wie geféhriich das _Paralleischalten von Trans-
formatoren® unter Umstinden tatsichlich sein kann,
haben wir immer wieder In der MIBA vor Augen
gefiihrt, zuletzt in Heft 10/76. Die potentiellen Ge-
fahren derartiger Parallelschaltungen sind namlich
keineswegs auf die leichte Schulter zu nehmen —
obwohl man diesen Eindruck gewinnen kénnte,
wenn man die Trafo-Betriebsanleitungen der Mo-
dellbahn-Hersteller betrachtel. Bei einer ,Stich-

“ von Trafos der Firmen Arnold, Flelschmann,
Mirklin und Trix fand sich lediglich in der Be-
triebsanleitung des Mirklin-Trafos ein entspre-
chender kurzer Hinweis. Noch besser (bzw. zusétz-
lich erforderlich) wlren u. E. ,uniibersehbare*
Warnschildchen oder Aufkleber auf den Transfor-
matoren selbst.

Als Notbehell mag einstwellen die zuletzt in dem
bereits erwdhnten Heft 10/76 geschilderte Methode

dienen (Verbinden der NetzanschluBleitungen in
einer Abzweigdose mit abschraubbarem Deckel).
Udo Kroger hélt hiervon allerdings nicht viel, da
er befirchtet, daB zahireiche ,Elektro-Lalen“ diese
Installation mehr oder weniger fachkundig in Ei-
genregie vornehmen, slatt sie von einem Fachmann
ausfihren zu lassen — womit dann freilich ,Teulel
mit Beelzebub" ausgetrieben wilrde. Eine richtige
Lésung stelit diese Methode auch in unseren Au-
gen nicht dar, lediglich eine Art ,Oberbriickungs-
Hilfe* bis zur Verwirklichung des u. E. wirklich
guten Krdger-Vorschlags:

Seine Anregung, die Netzstecker mit federnd
Kontakistiften auszuriisten, erfillt unter veriret-
barem Auftwand genau den richtigen Zweck und
solite darum unbedingt von der einschiligigen
Industrie aufgegritfen werden!

Das Urteil eines begeisterten Lesers :

Kastlich, késtlich, Ihr ,homo mibanicus®!! Obwohi
ich die Bilder schon auswendig kenne, nehme ich mir
das Biichlein in Ruhepausen immer wieder vor, um
aus vollem Herzen zu lachen. D as ist Humor!

Erhditlich im Fachhandel bzw. fir DM 1980 + DM 1,20
Porto und Verpackung direkt vom

MIBA-Verlag, Spittiertorgraben 39, 8500 Nnmbomj

Kurt Kufner, Miinchen

Die franzbsische Fachzeitschrift ,loco revue*
(von der das heutige Titelbild stammt) erscheint
11 Mal pro Jahr und enthdlt zahireiche Beitrdge
und bebilderte Berichte iber die Modellbahnerei
und das %roao Vorbild, Baupléne, Schaltungen
usw. Ein Einzelheft kostet 8,50 FF, ein Jahres-
Abonnement 90 FF. Hier die Adresse:

éditions loco revue, BP 9, Le Sablen, F-56400 Auray
334

Die Modellbahn-Neuheiten der Leipziger
Frihjahrsmesse 77

kbnnen wir diesmal - ean en unserer jahre-
Iln#en Gepflogenheit — erst in Heft 577 vorst_ollen.
weil von uns aus der DDR angeforderte Bildunter-
lagen bei RedaktionsschiuB dieses Heftes noch
nicht in Nirnberg eingetroffen waren.
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Mit der Kamera belauscht: Zwei ,Grandseigneure der Modellbahn”

Fast kénnte man sie fur Brider halten, die zwei
weiBhaarigen Herren. Dabei hatten sie sich erst
kurz vor diesen WiweW-Schnappschissen auf dem
Brawa-Messestand kennengelernt — und sich gleich
so0 ins Gesprach vertieft, daB sie nicht einmal auf
das Blitzlicht reagierten! Nun — nicht weiter ver-
wunderlich, wenn man weiB, wer hier Erfahrungen
austauscht: der Herr links ist der Erbauer der —
inzwischen auch bei Japans Modellbahnern be-

kannten — groBen HO-Anlage ,Schwibische Eisen-
bahn", der Modellbahn-Routinier Hermann Salle
aus Flacht. Er lauscht den Worlen seines keines-
wegs minder popularen ,Hobby-Bruders® aus Peg-
nitz, Norbert 5. Pitrof alias Pil-Peg, durch zahi-
reiche Verbffentlichungen (.Anlagenfibel”) ebenso
~ainschlagig publik” geworden wie etwa durch die
von ihm entworfenen Kibri-Stadthiuser oder die
neue Kibri-Hintergrundkulisse,
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MESSE-NACHLESE

. Trix telecontrol” - die drahtlose Dreizug-Fernsteuerung

Da wir im Trix-Messebericht Iin Heft 3a/77 ver-
stindlicherweise nicht niiher aul das neue Fern-
steuersystem namens ,Trix telecontrol* el
Imnnun ul dies hier (wie bereits nnprodim)

«Das Nm soll eine Erginzung des Vorhande-
nen sein, um dieses noch wertvolier zu machen“ —
unter diesem Motto stelite Trix seine neue Infrarot-

etzt drol Fahrpulte und damit drei Zﬂoc

Unterleitung, Oberleitung und ems) durch Infra

rot-Strahlen at-htlonforngcnouortmrd-n

uanmn Dies eignet sich, wie wir ldnonlm Messe-
kurz angedeutet he

, u. E. weniger fir
F.mﬂmrung vom “ aus
(nh etwa bei F

uhﬂ- denn dafiir kdnnte
man einfach (und i

)y
r. denn dle komplette
Anlor soll etwa DM — kosten) die AnschluB-
kabel der Falnrpulh Ms zu Sessel verlén-
gern. Besser an ist das ,Trix tele-
control en Iﬁr Frelland- oder grolo Heim-
und Cluban oulgnn. bei denen der einzelne
whokflhrer< seinem Zug in der Art einer
drahtlosen .mlt around control“ folgen kann.
MNun, wie dem auch sei — einen guten und aktuel-
len Einfall stellt dieses System zweifelsohne dar;
ob allurdingo der Mark! bxw. die Kiufer dies mit
ner entsprechenden Resonanz honorieren wer-
?en. :lolm abzuwarten. Einige Angaben zur
Zum ,Trix telecontrol“-System gehbren der Sen-

der, die Grundsteuereinheit (mit Infrarot-Emplin-
ger, zwel Steuereinheiten fir normalen G -
strom-Betrieb und ems-Steuera sowie als
weitere Aulluumh eine Trix-ems-Steuereinheit
gﬂr den zwelten Zug auf einem einzigen Gleis!).
Steuereinheiten entsprechen in Form und
GrbBe den Trix-Fahrpulten und -Trafos. Die Strom-
ung kann aus jedem handelsiiblichen
Modelibahn-Fahrpuit mit elektrisch getrenntem
1 A-Gleich- und Wechselstrom-Ausgang erfolgen
adﬂ' aus einem Wechselstrom-Trafo mit ebenfalls
J etrennten Ausglingen bzw. aus zwel einzel-
nen molmmm (14—1! Volt). Vorhandene
Fahrpulte und Trafos kdnnen also — im Sinne
des propagierten Mottos — weiterverwendet werden.
Der :umelm scndlort(von 5§ Mignon-Batterien
gespei zwel Tasten zur Zugsteuerung,
(olno Elnumll-'l'm und eine ,Notbrems“-Tasle
3. 3a/77,
Ein unbulrl‘l‘l.mr Vorteil dieses Systems Ist
also — Im Gegensatzr etwa zu der in Helt 2/77,
s. N ftellten Infrarot-Fernsteuerung — zum
einen die Tatsache, daB an vorhandenen Normal-
bzw. ems-Loks kelnerlel An en oder Ein-
griffe vorgenommen werden milssen, und da8 zum
anderen die Verwendung Irgendwelcher LED-
~Sender” im unterirdischen Streckenbereich ent-
i.llll, weil eben nicht die Ziige, sondern die Fahr-
pulte elektronisch ferngesteuert werden; eine Art
«Sichtverbindung® muB Jedoch auch hler zwischen
Fahrpult und H-ndgorll bestehen, und die maxi-
male Reichweile des ,Senders" betrigt 10 m.

Prinzipdarstellung der auf dem ems-System basierenden . telecontrol”-Fernsteuerung von Trix.

SENDER s
o e I L o WO
IE = i - i+ e = VRS 10M
T . —
(o000 ] -::_:__ ._:‘_‘_._ — e b
e T ELEXTRONIX ELERTRONIK FMS

system (IR - telecontrol

3 Falrstromkreise (2x normal, Ix TRIX-ers
gleichzeitiy und unabhingig voneinander.

steuerbar, ﬂ H‘ﬂ-

GLEIS ¢ OBERLEITG.
1 t ]

¢ Steuer-Llektronik in den Fahrpulten integriert.

O

5STROMOQUELLE

© Keine Anderung an den Fahrzeugen erforderlich.

¢ Loxs freizlgig wie bisher ecinsetzbar.

© Steuerung der Loks auch in Tunnels, Schatcenbahnh&fen
usw. stets mglich




put-Messestand, war es doch nach der Bau
zeichnung in MIBA 11/68 entstanden. Im
GroBen gestattet der hochgezogene Wagen-
kasten die Entleerung des Schitt-Ladeguts
unmittelbar in darunterstehende Lastwagen
oder Loren. Im Kastenboden sind zu diesem
Zweck vier Drehschieber angeordnet, von
denen jeder einzeln von der Bedienungs
plattform aus gedffnet oder geschlossen wer-
den kann. Im Kleinen wirde ein Modell die-
ses Wagens nicht nur einen an sich interes-
santen, reizvollen und modernen Typ dar-
stellen, sondern sich auch bestens zum Ar-
rangemen! entsprechender Entladeszenen
und -motive eignen. Die Fa. Liliput war sich
noch nicht schiussig, ob sie von diesem Typ
ein GroBserien-Modell fertigen soll, wirde
jedoch u. E. gut daran tun, sich die Sache
aus den genannten Grinden nochmals zu
Uberlegen!

(Noch) keine
Liliput-
Messeneuheit:

Briickenwagen
als
HO-Modell

Dieses wohigelungene
und bestens detaillierte
Messing-Handarbeitsmo-
dell eines zwelachsigen
Brucken-Selbstentladewa-
gens der Fa. Talbot offe-
rierte man uns mit eini-
gem Stoiz auf dem Lili-






.Na, denn Prost - dank OSTRA's Pnrt)’wagen! Auch auf dieser Messe war OSTRA - durch seinen
neuerlichen Auftritt in der Rudi Carrell-Show am 2. April fast schon zu einem Fernsehstar avanciert -
unermiidlich auf dem 5”-Kurs der Fa. Zimmermann unterwegs, um deren live steam-Loks vorzufithren. Hier
zapit er gerade fiir WeWaW einen Erfrischungstrunk aus seinem selbstgebauten .Tankwagen fiir die Dampi
[m‘lm-[-lIvrn-n]um:l-' (OSTRA hat {ibrigens eine Kleinstserien-Fertigung von Wagen und Wagenteilen fir
die 5”-Spur autgenommen; seine Adresse: Otto Straznicky. Peter-May-Str. 82, 5042 Erftstadt 16

BB NACHLERE - =l

W\&téﬂiﬂ-”\.caocanlagum
e SO Oder SO Mit ihren diesj@dhrigen Messeanlagen hatte die Fa. Mark-

lin fr (fast) jeden Geschmack etwas zu bieten: die groBe HO-Anlage (linke Seite) war nach ausgesproche-
nen Modellbahn-Gesichtspunkten konzipiert und durchgestaltet und bot eine Fille guter Anregungen und
Motive; hier zwei Ausschnitte aus dem %ronen Industriegebiet. Und wer's lieber etwas avantgardistisch
oder .poppig“ wollte, konnte sich an Z-Zlgen erfreuen, die sich zwischen exotischen Pflanzen, Kakteen

und — im Hintergrund — zwischen Mineralien wie z. B. Bergkristallen dahinschldngelten.




MESSE-NACHLESE

«Wer gut schmeert, der gut fédhrt" —

diese alte Kutscherweisheit glll bckannllldi auch flr viele Bereiche
unseres Metlers. Eiwas Trock mittel von
Labelle, das aus — pulnrlsloﬂom Tcllon besteht! (Dieses ur-
spriingliche Nebenprodukt der Raumfahrtforschung ist in der Konsum-
technik vor allem als Bratpfannen-Beschichtung bekannt geworden).
Teflon eignet sich flir Lok-Getriebe ebenso wie flir Achslager usw.
und braucht bzw. soll sogar nur . sparsamst“ angewende! werden;
Plastikmaterialien greift es nicht an. Wir wurden damit aul dem
Heljan-Stand bekannt gemacht und es wird jetzt — durch unsere
Vermittlung — in der BRD durch die Fa odellbahn-Schiller in
Sluﬂ rt vertrieben; In der Schweiz ist chon seit einiger Zeit
Id Pullman bzw. Hornstein und in Usterreich iber Ruggl erhiit-
Ilch Ein Flischchen In der abgebildeten GrbBe kostet ca. DM 5,—

Ein Tip am (Messe-)Rande:

Merten-Figuren - vom Sockel geholt!

Hier der im Messe-Kommentar angekiindigte Tip aus dem Hause
Merten zur rickstandsicsen Entfernung des an die Merten-Figuren
angespritzten Standsockels: Man schneide mit einer Nagelschere den
Sockel dicht um die FliBe herum ab und befeile dann die unter den
Schuhen stehengebliebenen ,Stollen” mit einer feinen Feile, bis
die richtige Schuhsohlendicke erreicht ist!

@MM¢9F1¢CA%9¢” Dampflokomotiven 1956—1976

von Ludwig Rotthowe

196 Seiten mit 190 Fotos auf Kunstdruckpapier, For

Lokomotiven aus Berlin mat 26 x 21,5 em, DM 39, -, erschienen im Verlag
von Kurt Pierson Eisenbahn-Kurier GmbH, Postfach 5560, 7800 Freiburg
164 Seiten mit 129 Abbildungen, gebunden, Best.- Der Name ludwig Rotthowe biirgt fiir die Foto-

Qualitit dieses Bildbandes, der Name des Verlags
fiir eine ausgezeichnete Druckwiedergabe. Allerdings
: spiegelt die Bild- bzw. Baureihen-Auswahl nach An-
Wubten Sie, daf es auf dem Hbhepunkt des !
o Sees ! : sicht des Rezensenten doch etwas die Vorliebe des
uil;:‘\nll:'t:h'r]alll:i::ﬂ:::l:h ';:””““l‘,;”:“:'l: [:-l'rllmnri:' l!k(-’rli::l Fotografen {ir bestimmte Typen wieder; oder er ist
— ers -

z. B. bei den Baureihen 54-17, 56°, 56, 74" oder
und seinem Lokomotivbau verwachsener Ingenieur, 75* nicht .zum Schuf gek:mmen‘ = Bullr?th('n die
schildert jene Zeit sachkundig und kenntnisreich, sl - ;

im ausgewiihlte: Zeitran och im regelm d
doch niemals trocken. Dem Lokomotiv-Fan (und da- Bt “und l\t‘;)?s('l‘:ei{lrr“ :;2" “DNB‘.D;m lr il::m'ru?ﬁ:':l:
mit auch dem Modellbahner) begegnen eine Fillle itin N »isidem cadk at: 2ol i‘i‘dml Fall ein
”;:‘:zfl"l:‘"'” Typen, ld[""‘_""l"'k""'I';?'u":"“:r‘:l“lz"l'l']' l!lf:l schiner neuer Bildband, dessen Frlés wiederum der

jonuaren Ly en I ] " . o P Te - — <
lin keine Lokomotiven mehr gebaut; Pierson schreibt lw;;'e:‘:d"h'w“ Erhaltung der EK-Museumsfahrzeuge
zuflieBt.
darob auch ein Kapitel Zeitgeschichte des ehemali-
gen . Eisenbahn-Brennpunkts Berlin®.

Nr. ISBN 3-57943.458-1, DM 32, -, erschienen im
Motorbuch-Verlag, Stuttgart.

Sounds vom Schienenstrang (3)

BBU-Schnellzugswagen 1936 von Wolfgang Hecht

88 Seiten mit B0 Typenblittern im Mafstab 1:100, 30 cm Stereo-Langspielplatte mit 16 Hbrszenen
Nummerniibersicht (mit DRB-Nummem), Format 12-seitiges Begleithelt "”l "ﬂ Abbildungen, Best,-Nr
30 x 21 cm, Best.-Nr. ISBN 3-900134-316, DM 25,70  ISBN 3-87943-432.8, DM 22, -, erschienen im Motor-
erschienen im Verlag J. O. Slezak, Wiener Haupt buch-Verlag, Stutigart
straBe 42. A-1040 Wien, Nachdem sich die Bundesbahn-Loks das Rauchen

Nicht unbedingt nur fiir dsterreichische Leser von fast und schon seit einiger Zeit, sieche MIBA 8/74,
Interesse ist diese Typensammlung, die alle im S. 538 - das .Bimmeln® vdllig abgewdhnt haben,
Jahre 1936 bei den BBU (der heutigen UBB) vor- lit sich auch dieser einst landaul, landab ver-
handenen Schnellzugwagen umiaft, Vorgestellt in traute Liutewerk-Klang nur noch bei Museumsfahr-
Seitenansicht, Stimansicht und Draufsicht mit Innen- ten oder .aus der Konserve™ geniefen. In der
einrichtung werden u. a. auch offene vierachsige Stereo-Schallplattenreihe .Sounds vom Schienen
Aussichiswagen, ein vierachsiger Salonwagen von nur strang” bringt Wolfgang Hecht aul der nunmehr
etwas mehr als 11 m LiP, dafiir jedoch mit .Pliisch- dritten Platte 17 gut ausgewiihlte, aufgenommene
vorhingen bei jedem Fenster” - und nmurlirh die und wiedergegebene Szenen zu Gehir, bei denen
damals modemen einheitlichen Stahl-Schnellzug- Dampfloks verschiedener Baureihen (u. a. 012, 042,
wagen, wie sie z. T. heute noch laufen. Ein richtiger 023, 86) mehr oder weniger .liuten und pfeifen”
.Schmbker® fiir Waggon-Liebhaber und eine reich- und ihre Stimmen auch sonst recht eindrucksvoll
haltige Plansammlung fiir Modellbauer! ertonen lassen, mm
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_Ab 1. Mai 1977 wieder Dampfzugfahrten mit der EUROVAPOR!

Die .Europdische Vereinigung zur Erhaltung von
Dampfiokomotiven” telit mit, daB die beliebten
EUROVAPOR-Dampfziige — hier der historische,
von einer T 3 gezogene Personenzug — ab
1. Mai 1877 wieder auf folgenden Eisenbahn-
strecken verkehren

Basel Bad. Bf. — Haltingen-Kandern (SUdschwarz-
wald/Deutschland), Regelspur

Liestal — Waldenburg (Region Basel/Schweiz),
750 mm-Schmalspur

Bern/Worblauten — Solothurn und Worb-Dorf

(Region Bern/Schweiz), Meterspur
Bregenz — Bezau (Bodenseeregion/Osterreich)
760 mm-Schmalspur
Die Zige verkehren nicht nur einmalig, son-
dern den ganzen Sommer dber an bestimmten
Tagen; Fahrpléne und néhere Angaben sind er-
haitlich bel:
EUROVAPOR-Information,
Postfach 4002, CH-3001 Bern

Quasi auch ein Messenachtrag

DaB bei der auBerordentlichen Fille
des Text- und Bildmaterials fir die
beiden Messeberichts-Hefte und bei der
.Hatz* der Umbruch- und Korrektur-
arbeiten der Druckfehlerteufel . mit-
mischen® wirde, war zu Dbefirchten.

Nun = in zwei Féllen hat er es auch getan, und
wir bitten Sie bzw. die betroffenen Firmen um
Verstindnis fir die ,Schnitzer®. Hier die Richtig-
stellung:

Herkal: Die neuen Leuchten sind fir HO + N
edacht und nicht fir 0 + HO, wie es in Heft 3777,
. 181, versehentlich heiBt (bitte abandern!)

M + F: Dies ist das N-Modell der 01%, das von
Rechts wegen unter Abb. 222 in Heft 3a/77, S. 249,
hiatte gezeigt werden sollen; wie sich das (noch
nicht ganz fertige) Roco-H0-Modell der BR 58 dort-
hin .verirrte”, ist heute nicht mehr feststellbar.




Helmut Walter,
Westrhauderfehn

Abb, 1. Kleinbahn-
Romantik .wie sie im
Buche steht”: dieses
historische Fotodoku-
ment stammt aus den
Jfrihen Jahren* der
Kleinbahn |hrhove —
Westrhauderfehn und
zeigt einen typischen
Bimmelbahn-PmG
(Personenzug mit G-
terbelbrderung) mit
einer Bn2-Tenderlok
Die Fahrzeuge dieser
Kleinbahn werden wir
in einer weiteren Fol-
ge dieser Serie be-
handeln.

Repro: Foto-
ammlung Walter)

Eine zweigleisige Haupisirecke mit abzweigender eingleisiger Nebenbahn:

Die kieinbahn [hrhove - Westrhauderfehn (IW) 1 v

Vorwort der Redaktion:
Bekanntlich berichiel die MIBA fiber den GroB-
bemeb stets im Hinblick auf die .Nutzanwendung”
Ge i Betricbssituationen wusw.
auf die Modekﬁnhn Unter diesem Aspekt ist auch
die hier de Artikelfolge unseres Mitarbeiters
Helmut Wa aus Westrhauderfehn ru sehen:

Die KI Ihrhove - Westrhauderfehn stellt
niimlich in mehracher Hinsicht ein .Modellbahn-
Vorbild par excellence™ dar -~ und zwar im Hinblick
auf ihre Lage und Ausdehnung (von zweigleisi
Hauptstrecke abzweigende kurze Stichbahn), ihre
Bahnhibfe (einfache Gleisanlagen), ihre Betriebsver-
hlhnl-e tl.uzr\vlegrnd Gemilclnzn: bzw. Trieb-

mit Rangiermandvern)
und ihr mmh -kleinbahniges” Rollmaterial, das
ohne allzu groBen Aufwi aus handelsiiblichen
Indusiriemodellen nach- bzw. umgebaut werden

kann.

Zudem bietet sie noch einige Besonderheiten in
landschaftlicher Hinsicht, denn ihr Vorbild ist im
flachen, berg- und damit tunnellosen Norddeutsch-
land angesiedelt - was den Miniatur-Landschafts-

talter einerseits vor einige (reizvolle) Probleme

ichilich verdeckter Strecken usw. stelli, anderer-
seits aber auch den Einbau so typhth norddeutscher
Betriecbsbauten wie etwa einer Klappbriicke fiber
einen Kanal ermi, i

Im heutigen 1. Teil erzihlt Helmut Walter Wissens-
wertes fiber das Vorbild und anschliefend
einen Vorschlag zur Umsetzung dieses Vorbilds in
eine Modellbahn-Anlage. In der Fortfithrung wird er
dann die Hochbauten und die Fahrze dﬂ .lw
in Wort. Bild und Bauzeichnung vorste

Geschichte

Die IW bestand von 1912 bis 1973 und war
vom preuBischen Staat, der Provinz Hannover
und dem Kreis Leer gegriindet worden, um die
bis dahin nur durch Kandle erschlossenen
Moore des siidlichen Kreisgebietes an das all-
gemeine Verkehrsnetz anzuschlieBen. Leider
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gelang es der Bahn nicht, Industriebetriebe an-
zuziehen; sie diente im Wesentlichen dazu, die
Bevolkerung zu den ihr jetzt bequem erreich-
baren Arbeitspldtzen und Schulen der nidheren
und weiteren Umgebung zu beférdern. So war
denn die Haupteinnahmequelle der Personen-
verkehr (65 %), wihrend der Gilterverkehr von
untergeordneter Bedeutung war. Angeliefert
wurden hauptsdchlich Kohle, Baustoffe und
Diingemittel, wahrend landwirtschaftliche Pro-
dukte, Vieh und Torf abgefahren wurden; ein
nennenswerter Binnengiiterverkehr fand nicht
statt. Der Personenverkehr wurde im Jahre
1961 eingestellt.

Die 11 Kilometer lange Bahn war zwar nor-
malspurig, sonst aber recht einfach ausgefiihrt
In den vier Zwischenbahnhéfen stand lediglich
ein Ladegleis zur Verfiigung; nur in Thrhove-
Ost gab es noch ein zusédtzliches Abstellgleis.
Westrhauderfehn war als Endpunkt der Strecke
etwas groBziigiger ausgebaut, doch waren auch
hier die Gleisanlagen sehr knapp bemessen,
und besonders die Doppelfunktion von Bahn-
steig- und Schuppen- bzw. Rampengleis fiihrte
immer wieder zu betrieblichen Schwierigkeiten.

Hochbauten

Auch an den Hochbauten war gespart wor-
den: Nur in Westrhauderfehn, Marienheil und
Collinghorst standen feste Bahnhofsgebiude,
in Glansdorf und Thren gab es hilzerne Warte-
hduschen und in IThrhove wurden die Dienst-
geschifte der IW in einem in einer Gastwirt-
schaft gemieteten Raum abgewickelt. Alle
sonstigen Gebdude in den Bahnhéfen gehbrten
Firmen, die darin ihre Lagerrdaume und Biiros
unterhielten,



Abb. 2. _Lageplan® der Kleinbahn Ihrhove -
Westrhaud unmaBstablich), die in Ihrhove
Amd\lua an dle DB-Hauptstrecke Emden — Rhaine
war bis in unsere Tage ein ,
gun sfeld” fir die letzten schweren Dunpﬂokn—
. was einen Nachbau dieser Situation viel-
Ideht auch far Modellbahner interessant macht,
denen das Klolnblhn-Thema allein zu wenig
.action” verspricht

Fahrzeuge

Wie die Geb&ude und die Gleisanlagen, war
auch der Fahrzeugpark bescheiden ausgestattet:
Da die Bahn ausschlieBlich durch ebenes Ge-
lande fihrte, geniigten Bn2t-Loks, von denen
drei Stiick von der Firma Hanomag zur Ver-
figung standen. Zwei davon waren 1912 neu
gekauft, die dritte 1919 von der Bergedorf-
Geesthachter-Eisenbahn gebraucht erworben
worden. Zu ihnen gesellten sich als Trieb-
fahrzeuge ab 1937 ein Schienenbus Bauart

des Zwischenbahnhofs Marienheil;
Abb. 8 Gbernommen. Es bedeuten:
Lsir. = LadestraBe, Ra = Rampe
die Bezeichnu
Kleinbahn die
markiert.

EG = Emp

diese drei Stationen wurden auch in den

TWsch = Triebwagenschuppen, Whs =
en der drei Steliwerke von Ihrhove, Ne 1 kennzeichnen T
infahrsignale ersetzen; Ne 4 ist die .Schachbrett-Tafel*, die

KLEINBAHN
JHRHOVE-WESTRHAUDERFEMN

LB, BEHOVE - WE STRHF

«Wismar® sowie in der Mitte der fiinfziger I el WEST), et
4 —— DE-STRECKEN —’},_,_RHNJDEIRF_EW
— STRASSEN |
Abb. 3. Lagepléne des AnschluBbahnhofs Ihrhove/Ihrhove-Ost, des Endbahnhofs Westrhauderfehn und

Anl’&an-\forsdﬂng der
= Lokschuppen,
artehduschen, JstﬂJn sind
ztafeln, die auf dieser
n links stehendes Signal
(Alle Zeichnungen: Helmut Wullsr Westrhauderfehn)

gebéude, GS = Giterschu
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Abb. 4. Die Gleisan-
lagen des Endbahnhofs
Westrhauderiehn, etwa
vom Bahnstancg’?lens aus
gesehen; ts  zwel
neben dem Lokschup-
pen abgestellte Privat-
Giterwagen, links an
der LadestraBe ein DB~
Giterwagen. Zum Zeit-
punkt der Aufnahme —
August 1973 — war der
Personenverkehr |dngst
von Omnibussen (linker
Bildrand) dbernommen.

Jahre zwei vierachsige gebrauchte Triebwagen
und eine Kof-dhnliche Diesellok, die die
Dampfloks ablésten. Die sechs Personenwagen
der I'W waren bis auf den Wagen Nr. 1 eben-
falls gebraucht gekauft und meist preuBischer
Herkunft. Auch der PwPost und die zwei G10
sowie der offene Giillerwagen Bauart X waren
bereits Veteranen, als sie zur IW gelangten.

Abb. 5.

das Empfangsgebaude der DB, links ein Gasthaus,

befand,
Sonderfahrt von Eisenbahnfreunden )

Lt - ey

-

— i,

Betrieb

Da das Frachtaufkommen nur gering war,
geniigten zur Bewilligung des Verkehrs
meistens PmG. Gelegentlich muBiten aber auch
reine Giterziige gefahren werden, zu Zeiten
starker Torftransporte im Herbst und Winter
sogar mit Vorspann.

Zugkreuzungen in den Zwischenbahnhofen

Eine K&f Il mit einem .Sonderzug” zwischen Ihrhove-Ost und Ihrhove. Rechts im Hintergrund
In dem sich damals das Kleinbahn-Biro ir lhrhove
(Bel dem .Sonderzug” handeit es sich genauer gesagt nur um eine schnell improvisierte

(Fotos Abb. 4 u. 6: H. Walter, Westrhauderfehn)

;’-’z"' A A ”A.“'
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Abb. 6

Fast verloren nimmt sich die kleine K&f Il mit ihrem Drei-Wagen- Giterzug” in der weit-

flachigen Landschaft aus. Die am 2. 1. 74 zwischen lhrhove und |hrhove-Ost entstandene Aufnahme
zo::lqt dbrigens den letzten Zug Gberhaupt auf der Kleinbahn; danach hieB es auch fir den Guterverkehr
en

giltig .Aus!®,

gestalteten sich bei der knappen Gleisaus-
stattung natiirlich schwierig; bei besetzten
Ladegleisen waren Sdgelahrien unumginglich.
Auch in lhrhove waren viele Rangierbewegun-
gen zum Umsetzen der Lok ndétig: Die Zige
liefen zunédchst bis zum Bahnsteig durdh,
zogen nach dem Aussteigen der Reisenden in
das Ubergabegleis vor und setzten dann in
Gleis | oder 2 des Staatsbahnhofes zuriick. Dort
wurde dann rangiert und die Lok umgesetzt.

Scolange in Ihrhove keine Rangierlok (Ko&f)
stationiert war, ibernahm die Kleinbahnlok
gelegentlich auch den Rangierdienst fiir die
Reichsbahn. Danach wurde der Zug wieder in
das Ubergabegleis zuriickgedriickt und zum
Rangieren der Giterwagen nach Ihrhove-Ost
gebracht. Dort wurde auch die Lokomotive
uber ein Saugrohr aus einem Brunnen mit
Wasser versorgt und bei Bedarf entschlackt
Zur Aufnahme der Passagiere wurde der Zug

Abb.7. Der
,Sonderzug" der
Abb. 5 zwischen
Rhaude und
Marienheil — ein
ebenso stimmungs-
volles wie gestal-
lungsanregendes
Motiv. So beachte
man nur einmal das
GroBenverhdltnis
Baum/Kleinlok

(s. auch Abb, 5)
oder das gras-
bewachsene Klein-
bahn-Gleis, das
das arg geringe
Verkehrsauf-
kommen allzu
deutlich unter-
streicht!

(Fotos Abb. 5u. 7:
Folkert Ahlen,
Leer)



wieder zum Bahnsteig zuriickgeschoben.

Vom 2. 10. 1949 an durften die Kleinbahn-
ziige iber die DB-Strecke nach Leer durch-
fahren. Dazu wurde in lhrhove ein zusédtz-
liches Ausfahrsignal (Hp0/Hp2) aufgestellt, und
zwar aus Platzmangel links vom Gleis ange-
ordnet. Eine erforderliche Gleisverbindung
unterblieb jedoch aus Kostengriinden, so daB
die Kleinbahnziige aus Richtung Leer nicht
direkt zur Kleinbahn iibergehen konnten. Sie
liefen  statt dessen in Gleis 7 ein, setzten von

dort als Rangierfahrt in das Ausfahrgleis Rich-
tung Leer zuriick und konnten dann erst in das
Kleinbahngleis einfahren.

Ab 1965 verfiigte die I'W nicht mehr iber
eigene Triebfahrzeuge, nachdem auch die
Diesellok verkauft worden war. Die Zustellung
der Giiterwagen wurde von einer Kof Il der
DB iibernommen. Nur die beiden Giiterwagen
(G10 und X) erinnerten noch an die Fahrzeuge
der Bahn. Heute sind die Schienen verschwun-
den und der Gleiskorper dient als Wanderweg.

Die Kleinbahn Ihrhove - Westrhauderfehn — im Modell

1. Streckenplan und Betrieb

Der Entwurf einer Modellbahn, deren Vor-
bild in einer villig ebenen Landschaft verkehrt,
bringt naturgemdB einige Schwierigkeiten mit
sich. Da Hohenunterschiede, die den Bau von
Tunnels rechtfertigen, nicht vorkommen, miis-
sen die Einfahrten zu verdeckten Abstell-
anlagen oder Wendeschleifen besonders ge-
tarnt werden. Auch Streckenverlingerungen
durch ,unterirdische” Gleisfiihrungen sind nicht
ohne weiteres moglich, so daB fir die realisti-
sche Darstellung dieser Nebenbahn eine
groBere Flache, mindestens jedoch eine gréBere
Lingenausdehnung (evtl. an der Wand entlang)
zur Verfiigung stehen sollte.

Der vorliegende Gleisplan, der statt in
U-Form leicht auch L-formig verwirklicht wer-
den kann, gibt die Moglichkeit, alle wesent-
lichen Betriebsabléufe der IW nachzuvollziehen.
Allerdings wurden die Gleispline von Thrhove
und Westrhauderfehn etwas abgewandelt.

Im Bahnhof ,Westrhauderfehn® wurde ein
zusitzliches Ladegleis geschaffen, um die beim
Vorbild immer wieder auftretenden Schwierig-
keiten zu vermeiden. Der Tw-Schuppen muBte
deshalb auf die andere Seite des Bahnhofs ver-
legt werden, so daB die Lokbehandlungs-
anlagen zusammenliegen. Die Ausstattung des
Bw ist sehr einfach, da beim Vorbild lediglich
ein Brunnen und eine Kohlenbiihne vorhanden
waren.

Da der Bahnhof ,Marienheil* sehr dicht am
Bahnhof ,Westrhauderfehn" liegt, bedurfte es
einer optischen Trennung. Diese wurde durch
einen Kanal geschaffen, auf dem der in den
umliegenden Mooren gewonnene Torf zur Ver-
ladung auf 0-Wagen nach ,Westrhauderfehn*
gebracht wird. Von ,Westrhauderfehn" aus
wird der Kanal als Entwisserungsgraben wei-
tergefithrt, wobei Kanal und Graben durch
ein Siel oder Wehr getrennt sein sollten. Als
weiteres .Trennungsmittel* wurde dem Bahn-
hofsgebiude von ,Westrhauderfehn® gegen-
iiber eine Windmiihle etabliert.

Die Bahn kreuzt den Kanal unmittelbar hin-
ter dem Bahnhof ,Westrhauderfehn” auf einer
Klappbriicke und verlduft dann in einer Kurve
zum Bahnhof ,Marienheil”. Dort wird der von
.Westrhauderfehn* kommende Graben auf
einer einfachen Briicke iiberquert. Nach Durch-

fahren einer weiteren Kurve wird der Bahnhof
+Jhrhove-Ost® erreicht, dessen Giitergleise aus
Platzgriinden auf ein PrivatanschluBgleis ver-
ringert wurden. Jetzt koénnen entweder die
bereits beschriebenen Rangiermandver durch-
gefiihrt werden, oder der Zug kann auf das
Hauptgleis Richtung ,Leer” iibergehen. In die-
sem Fall verschwindet der Zug hinter den
Héusern ,Ihrhoves” unter einer Strafenbriicke
und wendet in einer Wendeschleife mit Ab-
stellgleisen unter dem rechten Anlagenteil.

Besonders vorbildgerecht ist es jedoch, die
Lok im (angenommenen) Bahnhof ,Leer” so
umzusetzen, dab sie stets mit dem Schornstein
voraus nach ,Westrhauderfehn* fahrt. Die Ein-
richtung einer nicht einsehbaren Umsetzanlage
bringt erfahrungsgemiB jedoch Probleme mit
sich. Trotzdem werden in Abb. 9 vier ver-
schiedene Moglichkeiten fir den Bau einer
solchen Umsetzanlage gezeigt. Bei der Riick-
kehr aus ,Leer” muB der Zug dann mit der
schon geschilderten Sédgefahrt auf das Gleis
der IW zuriickgebracht werden.

Der Bahnhof ,Ihrhove* mufte ebenfalls er-
heblich vereinfacht werden. So fielen simtliche
Uberholungsgleise fiir Giiterziige und ein
Rampengleis weg. Dafiir wurde zur Verein-
fachung des Rangierbetriebs eine Gleisver-
bindung zwischen Gleis 2 und 3 eingeplant.

Die Fahrzeuge fiir die IW lassen sich leicht
aus Industriemodellen herstellen oder sogar
ohne Anderung ubernehmen, doch dazu mehr
in der Fortsetzung.

Auf der Hauptstrecke, deren zweite Wende-
schleife sich im Modellvorschlag unter dem
linken Anlagenfliigel befindet, verkehrten im
GroBen bis 1974 fast alle Ziige noch mit Dampf-
loks. So kdénnen (erst recht, wenn man die Zeit
von 19491961 darstellt) auch im Kleinen alle
mdglichen Dampfloks, besonders die 01, 01.10,
03, 23, 38, 41, 44 und 50 eingesetzt werden. An
Wagen kommen die zur Epoche passenden
Typen in Betracht, wobei man beim vorliegen-
den Entwurf wegen der kleinen Radien auf
mafstiblich lange D-Zugwagen m. E. (leider)
verzichten sollte. ,Zum Ausgleich” kann als be-
sondere Attraktion wie beim Vorbild ein mit
zwei Loks der BR 44 bespannter Erzzug auf der
Strecke verkehren.

(wird fortgesetzt)
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Abb. 8. Der Anlagenentwurf des Verfassers (MaBstab 1:22) gibt auf nicht allzugroBer

Flache sowohl die zweigleisige Hauptstrecke (ausschnittsweise) mit der Anschlui-Station
.Jhrhove/lhrhove-Ost” als auch die Kleinbahn mit einer Zwischenstation (.,Marienheil”)
und dem Endbahnhof ,Westrhauderfehn* wieder. DaB die Anlage trotzdem nicht ,dber-
laden” wirkt und sogar relativ lange Fahrstrecken aufzuweisen hat, liegt u. a. an der
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U-Ferm édia rein optisch die zwei Stationen ,lhrhove” und .Westrhauderfehn” voneinander trennt) und
an der diagonzlen Anordnung des AnschluBbahnhofs auf dem rechten Anlagenschenkel; diese Anord-
n kommt zuilolm den Gleis- bzw. Bahnsteiglangen zugute. Selbstverstandlich konnten die Vorbild-
Gleisplane (s. Abb. 3) nicht genau dbernommen werden, sondern muBten sich einige Anderungen
und .Streichungen” gefallen lassen (s. auch Haupttext).

Abb. 9. Die vom Verfasser vorgeschlagenen Varianten zur Ausfihrung der Kleinbahn-Wendeanlage auf
bzw. unter dem rechten Anlagenschenkel (s. Haupttext). E-E bezeichnet die Kehrschleife der zweigleisigen

Hauptstrecke.
E —#+ < A A
Variante 1 /4 '
Variante 3
E E

e

E - . W 4 A E =18 F 4 4
b, ™ > 'O
Variante 2
variante 4
E E
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Abb. 3.
Seite beschriebene) Methode des Erbauers dirfte fur sich sprechen!
Weidezaun und Gatter bestehen dbrigens aus feinsten Birkenreisern.

Die besagte Kopfsteinpflaster-StraBe. Die (auf der nachsten

Koptsteinpflaster aus Styropor

(Haupttext siehe S. 350)

Abb. 1 (GroBbild). Ein 180 cm langes und hochst realistisch durch-
gastaltates Anlagen-Teilstiick des Herrn Borgas mit zahlreichen Eigenbau-
chmankerin. Die LandstraBe, die die Schmalspurstrecke niveaugleich kreuzt
— eine holprige KopfsteinpflasterstraBe! — ist aus Styropor gearbeitet
(s. néchste Seite)! Dle groBen Chaussee-Bidume haben einen Stamm aus
Litzendraht (der mittels Stabilit modelliert wurde) sowie Baumkronen
aus verschiedenen Unkrautsorten, die durch Eintauchen in Knochenleim
.stabilisiert® worden sind. Die dichtstehenden Tannen sind zurecht-
geschnittene Reiser, die mit Moos-Stlickchen beklebt wurden. Den
minutiés nachgebildeten WasserdurchlaB zeigt . . .

...Abb. 2 (oben) nochmals deutlicher. Die zahllosen Kieselsteinchen
wurden einzeln in den Moltofill-Untergrund gedriickt.
(Fotos der Abb. 1—4: W. Kruse, Hamburg)



Abb. 4 links:

So sieht das

Styropor aus, das

sich am besten

fir das Kopfstein-
flaster eignet.

n der Mitie ein
mit richtiger
Temperatur und
im richtigen Ab-
stand von der
Herdplatte er-
warmtes Stick,
inder oberen Half-
te deutlichkeits-
halber eingeférbt.
Rechts ein etwas
Gberhitztes und
dadurch etwas zu
stark geschrumpf-
tes (geschmolze-
nes) por-
stiick (gleichfalls
eingefarbt), wie
es sich vielleicht
fiir die eine oder
andere StraBe
auch nicht
schlecht macht,

Koptsteinpflaster aus Styropor . . .

Einige Styropor-Sorten eignen sich sehr gut
zur Imitation von Koplsteinpflaster (wie schon
einmal in MIBA 13/64, S. 594, berichtet). Wie
gesagl: nur einige, und zwar beispielsweise
Formteile von Haushaltsmaschinen-Verpackun-
gen — vorausgeselzt, daB die Kérnung des
Styropor fein genug ist (s. Abb. 4). Gesdgles
Material in Plattenform ist ebenso ungeeignet
wie groBkdrnige Formleile; ein enisprechender
Versuch bel der nachfolgend geschilderten
Widrmebehandlung schafft schnell Klarheit,
welches Material verwendbar ist. (Wer kein
entsprechendes Styropor besitzl, brauchi nur
eine Waschmaschine oder einen Fernsehapparat
zu kaulfen, dann diirfte fiir die ndchste Zeit
genilgend Grundmaterial vorhanden sein —
hahal).

Und so enisteht das ,Kopfsteinpilaster”:

Man hdlt ein Styroporstiick In etwa 30 cm
Hdéhe iiber eine heiBe Herdplatte, wobei die
aufsteigende Hitze die der Wirmequelle zu-
geneigte Oberfldche des Materials schrumpien

ldBt. Bei richtiger Arbeitsweise enisteht die
gewilnschte StraBen-Struktur; wird zu wenig
Wirme wirksam, bleibt das Styropor unver-
dndert, bei zuviel Wdrme verschmilzi die
Oberfldche und kann nicht mehr zum gewilnsch-
ten Zweck verwendetl werden. Nach 1—2 Ver-
suchen hat man schnell den Bogen raus.

Bel der Einfdrbung der .Pflastersirafen” mit
Plakafarben sollte dem Verdiinnungswasser
ein Spritzer Spilmittel zugeselzt werden, um
die Oberfldchenspannung der Wasserfarbe auf-
zuheben. Zuerst ist das ,Pllaster® mit dem
gewiinschien hellen Farbton einzuldrben (Farbe
gut verdiinnen und 6fter den Pinsel ins Wasser
tauchen, damit unterschiedliche Téne erreichl
werden!). Nach dem Trocknen des hellen Farb-
tons sollte man die Fugen mil sehr stark ver-
dinnten Grau- und Schwarz-Ténen vollaufen
lassen und hierbei darauf achten, daB die
dunkle Farbe nicht oben aul den ,Steinen”
haften bleibt (evtl. wieder mit Wasser nach-
helien). W. Borgas, Hamburg

Der Leser hat das Wort

Ohne Kommentar

,,Ungereimtheiten” in den Modellbahn-Katalogen

Mit den Texten ist’s so unterschiedlich wie mit den
Kupplungen und den Mafstiben: Es dauert, bis man
die Hersteller der uns so teuren Modellbahn-Fahr-
zmgf unter einer Eisenbahnermiitze zusammenbringt.
Wichtig ist vor allem der Kopf unter dieser Miitze.
Er sollte nimlich nicht nur etwas von den Feinheiten
der Mini-Fahrzeuge wverstehen, sondem auch deren

Vorbilder einigermafien kennen. Das trifft nicht
ie technisch versierten Produzenten, sondern die
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Texter der Kataloge. Deren Fachkenntnisse sind
manchmal weit weniger gut als die Qualitdt der von
ihnen gepriesenen ukte. Und diese Produkte wol-
len auch in die Hinde und aul die Modell-Gleise
von Leuten gelangen, die von Vorhild und Modell
gleichermaben fasziniert sind. Manch einer dieser
.Fans” (man sieht es an manchen Zugkompositionen)
hat fachliche Bildungsliicken und dazu wenig Nei-
gung oder Moneten, sich hieb- und stichfeste Literatur




zu kaufen. Aber die Katalog-Gestalter hitten die
Pflicht, solchen Zeit n das Wenige an [nforma-
tion richtig darzustellen. Durchleuchtet man die Kata-
loge der meisten - Umolhﬂndigkeh sel verziechen
- unserer prominenten Hersteller, so muf man bei
aller Wiirdigung der Qualitéit doch einige sachliche
Korrekturen anbringen.

Beginnen wir alphabetisch bel der Firma Amold.
Da hapert es zundchst mit den Bau| + Entweder
miifte bei nur einer angegebenen Jahreszahl erllu
Baujehy® vermerkt oder die gesamte lhuperloda
ﬁphen werden, Véllig fa ist die Angabe mo

n S 3/6 mit Windschneiden-Fithrer-
haus; richﬂg wln 1908 - 1918, denn 1930 wurde die
letzte Henschel-Nachbau-S 3/6 der Reihe 18* an die
Deutsche Reichsbahn geliefert, withrend Amold ein
18-Modell der Ursprungsausfithrung produziert. Bei
der 01 mit den B-uiahu'n 1925 bis 1938 wiire es
wilnschenswert, den Einbau neuer Hochleistungskessel
von 1958 bis I%Omerwlhnen.dennumelnl&odell
des derart TKPL delt es sich ja. D
Bauzelt ist bel der 41 grofen Wh:dleill:ledlen
richtig angegeben. aber statt . EBinheits-Giiterlok”
hiefe es besser rirhtipr Allzwecklok® oder .Univer-
sallok® wie bei der Ausfithrung mit Witte-Blechen.

Einen unrichtigen Satz enthilt der allgemeine Text
iber die Baureihe 23: .Schlepptender! laufen bei
ahrten immer Sd\ornswln voraus - sle milssen
Drehscheiben in diese Position gedreht e

[hl stimmt schon mal bei der 23 gar nicht, denn sie
wurde extra so konstruiert, daf sie vorwiirts 110 km/h
und mit Tender voraus nodi 85 kmvh laufen darf.
Grundsétzlich kann mﬂok auch mit
Tender voraus im Ienll der I
sind dann nur 50 km/h Aber mhtn
23er gibt es weitere Baurei ml Sond

Bezeichnung fiir die beiden SOQr-Vuhnnn wlu
,050-053". Vollig verkorkste B
n bei Fleischmann-HO die oceanblau/beige 221 und
5. 212 idiesen durch ein Versehen verursachten Feh-
ler hat man inzwischen bemerkt umi ahmllll Iiim
22) 010 Blbt es nicht, denn die O |.:rn
nhen von 101 bis 150, Beide Modelle sind aber ll.ld'l
falschen Nummern im Handell Unerfindlich
hlelht es, warum immer die alte
der Personenzug-Garnitur aus .
zeigt wird. Da ;ebﬁrl doch der Bubikopl oder
24er hin! Fiir die BR 55* mit thren 55 km/h Hachst-
O Dicattobion wl Malohionter rhite on
i ziige g am
T o s Toknlamstoechoe il om:
n Al verdiente.
Von der Reihe 01 wurden 232 Exemplare beschafft,
zu denen sich spiter die zehn ehemmn erzylin-
der-Verbundloks der Reihe 02 gesellten. Zw-llchm
1958 und 1960 bekamen 50 Maschinen aus darGruppe
01 102 - 232 solche Hochleistungskessel, wie
bei Fleischmann-Modellen nachgebildet sind.

.Schin® als Priidikat fiir die Pﬂder Firma Mirklin
zu vergeben. erscheint etwas sehr gewagt. Das gilt
ﬁh Vorbild und Modell sleldlemﬁen Objektiv
schin dagege die 03 nennen, die im Mo-
dell mit dem 'I'ender Z2 T3 u?rolt ist. Keines-
wegs eine .schwere o? die BR 50 dar,

sie auch

das war die Iel verbuchene 4der! Im Begleittext
:;;f":)sfd" dann doch richtig vermerkt. Je-
1] e

Zugfiihrerkabine schriinkte die Einsatz-
méglichkeiten, was den Aktionsradius betrifft,
du geringeren Kohlevorrats sogar ein. Das Bw
B. verwendete dsiitzlich nur S50er mit mmnn—
Iem Tender. Von der BR 194 wiire noch zu berichten,
daB die Hﬁdmpcdnwlndl eit der Lok mit Ordnungs-
500 (541, , 562 -585) 100 km/h be-

so die 50 und 52, die in beiden Richtungen 80 hmﬁ:
laufen diirfen. Auch die P8 lief z. B. im Miinchner
Wendezugdienst nicht nur 50 km/h mit Tender vor-
aus. Das Bw Ulm bespannte hhnhn; planmifig
einen Nahverkehrszug von Schelklingen nach Ultn
mit :wanpliuﬂg -verkehrt* und nur 50 km/h lau-
I'emln Statt der vorderen .fein modellierten,

Hakenkuppl ‘sollte Arnold doch
heber eine i!odzllkupplupp nn:brlnun, nufodnll der
Betriecb vorbildmiiig méglich werde. Nicht mehr

ﬂ:llg ist beim heuti n mnd die Ilemrrk

he 221 (Katalog-Nr. 2022), sie “n‘i'un
schnellziige. Die Baujahre 1962 - 1965 Ilen auch fiir
das llhre Modell méo wo es ,1953" heifit. Die Lok
218 217 stellt keine Versuchsserie dar, sondern ledig-
lich eine Farbversuchs-Variante. Uberlnupt nichts mit
der Wirklichkeit n hat die Loknummer 194 147-7,
wie sie der Katalog zei Ernem fehll die Nummer
bei der Deutschen die Lok erst 1953
als 1020.46 bei den Owerreld'llsdnn Bundesbahnen in
Betriecb kam und zweitens wiirde die Kontrollziffer
am Schluf 5 heiflen. Baujahre der E 94: 1940 - 1955.
Die von Amold im Kleinen produzierte Serienaus-
fithrung der Reihe 103 glbt es erst seit 1970 und nicht
seit 1965, als die Probemaschinen entstanden,
SchlieBlich besitzi dle DB weder eine Ell! noch
einen ET 420: Der erste Finser bei der Lok und der
Vierer beim Triebwagen stehen ja im hentlpm Num-
memschema fiir die einstigen (Anmer-
kung on: Dennoch halten auch wir - wie
{ibri; auch dle DB - an der zusitzlichen Angabe
des tabens fest, um damit auch den .Laien-
Lesern® sofort zu .dﬁ-hlhnn , um welche Trak-
tionsart bzw. welchen Fahrzeugtyp es sich handelt).

Den Fleischmann- ;lomlo-l(mden sollte im Katalog
gesagt werden, daf von der BR 210 nicht .zundichst
zehn Vorausloks®, sondern iibe r!uupt nur acht Loks

wurden. Keine Vielfachs hat das

orbild der 212 181, die gebaute Stiickzahl der BR 151
liegt inzwischen hither und die richtige Reihen-

triigt. Blne solche hatte ja Marklin schon mal als
194 276 (jetzt 576) im Programm,

Bei Roco wundert man sich etwas iiber die will-
kiirliche Charakterisierung tler Eln-tzmulldulwlu-n
Vor allem die Universallok 140, das nstiick zur
Dampi-4ler, sollte nicht als G(iter:ugln allein be-
zeichnet werden, Und die 110 mit Biigelfalte in Blau
nennt sich Persone lokomotive, wiihrend ihre
Sdlwenlnm in Beige/Tirkis und in der élteren Form

e(f Mehrzwecklokomotiven genannt werden. All-
mll C(ller:uglol: wiire fiir die 151 ebenso
cht wie M k- start Allewecklok fiir die

144 und 144,
Minitrix stellt die BR 89 auch als Nebenhehnlok
vnr Tauid:lld: uber handelt es Ildl um eine
rschublok. Das gezeigte Modell r BR 221 wurda

Ill Bes Vorbild nldnl Anfang der fﬂnhipr Jahre,
m 1962 - 1965 gebaut. Ul}{:’ﬂﬂg]icﬁ lag die Mo-
Iork-hnmg bei 2700 PS 110 diente vor-

wiegend im schweren Reisezugverkehr iiber lange

Strecken, findet sich aber bereits stark im Nahver-

kehrs- und Ei ienst, nachdem die Reihen 103

und 111 ausgeliefert sind. Bei der Trix-H0-Lok der

Reihe 236 (V 36) wiire zu korrigieren, daB von einer

smsen Verbreitung im Verschub- und Nebenbahn-
ienst der DB keine Rede sein kann.

Keine besonderen Bemerkunlen sind zum Liliput-
Katal “uC'.!e Aber abschliefend sei noch kurz etwas
{iber uch des Wortes Baureihe bzw. BR
peulgl MIBA 12/1976, Seite 850 und 852, |h¢t
BR 45 im HO'. Zu schon, whre es, ghbe <8 die wﬁ

in HO". Zu n wiire es i-
sche T 16.1 als Bau-.Reihe” im Modell. So aber han
dell es sich nur um ein elun&u Modell aus der

{he 94. Erinnert sei in diesem Zusammenhang dar-
ln wie sich die MIBA vor etlichen Jahren korrekter-
weise dafiir einsetzte, die rlffe .Spurweite” und

Baugribe” auseinander zu halten. So &hnlich ist es
auch mit der Reihe und einem Exemplar von dieser

Reihe. Walter Schier, Nérdlingen
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Abb. 1. Das Vorbil

d der heutigen Bauzeichnung: der schmalspurige Einseiten-Hubkipper, hier die

Hubzylinder-Seite. Rechts im Hintergrund einer der im Haupttext erwdhnten Zugverbédnde. (Folos Abb,

1, 9 u. 10: Sammiung K. J. Schrader, Wolfenbittel.)

Die Bauzeichnung
dieses Monats

Einseiten-Kipper

fiir den schmalspurigen Werksbahnbetrieb

Filr die 900 mm - spurige Werksbahn der Braun-
sdwgm-.hcn Kohltnber"wuh in Helmstedt, die
bei ben den Braunkohlen- und Abraumtransport
im Tagebau zu bewerkstelligen hatte, lieferte die
Waggonfabrik Linke-Hofmann-Busch in Salzgitter-
Watenstedt 1960 eine Serie von 25 vierachsigen Fin-
seitenkippern. Das filr den Abraumiransport ent-
wickelte Fahrzeug liuft auf zwei Drehgestellen in
Sonderbavart mit Gummiglockenfedern. Als Kupp-
lung dient eine einfache Bolzen Laschenkupplung
sehr solider Bauart. Gebremst wird mittels Drucilnl’b
bremse. Der Kippvorgang erfolgt ebenfalls mit Hilfe
der Druckluft; dazu ﬁm der in Wagenmitle ange-
ordnete Kippzylinder. Die Druckluft wird aus geson-
derfen Speicherbehiiliern entnommen. Beim Kipp-
vorgang &ffnet sich die Seitenklappe iiber am Unter-
gestell drehbare Lenker an den Kastenstimenden,
Der Kippvorgang ist mit einer Verschichung des
Schwerpunkies zur Seite verbunden und somit nicht

z ungefihrlich. Ladungen .pappiger” Konsistenz
mnen Fahrzeug umwerfen, wenn sie sich pléte-
lich als ganzer Block lsen. Daher werden beim
Abkippen Schienenzangen verwendet, welche den
Wagen fest mit dem Gleis verankemn.
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Wie schon der Name sagt, besteht die Entladungs-
mibglichkeit des Fahrzeuges nur nach einer Seite.
Im Betrieb werden mehrere Einseitenkipper zu einem
Zugverband gekuppelt und von einer vierachsigen
Ellok in niedriger Sonderbauart gezogen.

Bei einer Modell-Nachbildung dieses interessanten
Fahrzeugs — etwa fiir eine Industrie-Zubringerbahn
0. . = wird man aus Griinden der Arbeitserleich-
terung evil. statt der 900 mm-Spur des Vorbilds eine
solche von 1000 mm als gegeben annchmen, um
auf handelsiibliche HOm-Radsiitze, -Gleise usw. zu-
riickgreifen zu kinnen. Wer es allerdings mit der
Spurwelte ganz genau nimmi, miiBte das amerika-
nische HOn3-Gleismaterial vorsehen (von Old Pull-
man erhiililich), das mit einer Spurweite von 10,5 mm
ziemlich genau cinem 900 mm-Gleis des Vorbilds
entspricht; selbstverstindlich sind in diesem Fall
dann auch die entsprechenden HOn3-Radsditze von.
niten.

Da die Gefahr des Umkippens wiihrend der Ent-
ladung bei einem leichten Modellwaggon moch
wesentlich gréfier als beim Vorbild sein Jﬁrhe, emp-
fichlt es sich, diesem durch entsprechende .\hﬁnnE
men vorzubeugen: Erstens ist das Fahrwerk zwecks



P ) ' B~ o
= | s | 3
E | i
I -l . T I _L
= < i
R
I . 3
65/91__ L._1%5/91
L‘: %50 ) ""‘mso r"l |
3N/17_ 190/103 _| 617/ 338 —l 1907203 /11
(ms) (%55) ' ( 5400) (1655) (2125)
100,0 / 5kt
(8710) '
16,2/ 518
[ 9255) 1

S © S o =

Alle Zeichnungen: K. J. Schrader, Wolfenbittel

Abb. 5§ u. 6. Seiten- und Stirnansicht
im MaBstab 1:160; die N-MaBe sind
der HO-Zeichnung zu entnehmen.

Abb. 7 u. 8. Mehr vergleichshalber
denn als Bauvorlage: Seiten- und Stirn-
ansicht im Z-MaBstab 1:220.
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Abb. 2—-4. Seitenansicht (Hub: lindeolt:;.
Draufsicht und Stirnansicht im M 1:87.
Vor dem Schrégstrich die HO0-, dahinter die
N-MaBe; OriginalmaBe in Klammern darunter.
Hinsichtlich der Klappenseite ziehe man dié
Draufsicht, die Stirnansicht und Abb. 10 zu Rate.




Abb. 9. Der Ein- It
seitenkipper in
Kippstellung. Beim
Betrachten dieser
Abbildung kann
man sich durchaus
vorstellen, daB
gewisses Schitt-
Ladegut von
.pappiger”
Konsistenz schon
eine Kippgefahr fir
den ganzen Wagen
bedeutet, wenn es
in einem Stilck aus
der Mulde heraus-
rutscht (siehe dazu
unsere Hinweise
fir den Nachbau).

Abb. 10. Die
Klappenseite des
Einseitenkippers.

Erzielung einer tiefen Schwerpunkilage aus Metall schaffenen Profile und Versteifungen aufzukleben

auszufithren (wobei gewisse Details aus Blei zu ma- sind. Es soll allerdings nicht verhehlt werden, daf es
chen sind). zweitens sollte das an sich glatte Wagen- sich bei diesem Fahrzeugtyp um alles andere als um
gehliuse aus diinnem Alu-Blech gefertigt werden, ein Anfingermodell han ('%l.

wobei die diversen, aus dem gleichen Material ge- K.-]. Schrader. Wolfenbiittel

Wer malt alte Eisenbahnen?

Der international bekannte Schriftsteller und Vélkerkundler Rolf Italiaander, Grinder des popu-
ldren Museums Rade (am Nordrand von Hamburg), sucht Laienmaler und vor allem naive Maler,
die alte Eisenbahnen gemalt haben, zwecks einer Ausstellung. Technische Zeichnungen werden
nicht bendtigt, sondern mdglichst heitere Bilder mit Menschen und Umwelt. Bitte zunachst keine
Bilder senden, sondern umgehend nur Fotos mit Erkldrungen an: Sekretariat Museum Rade,
z. Hd. Herrn Rolf Italiaander, HeilwigstraBe 39, 2000 Hamburg 20.




Abb. 1. Der ,.Stein des AnstoBes” zum nachfolgenden Artikel: die von MIBA-Leser G. M. aus Dessau
ebaute«|-Weiche mit funktionellem KlammerspitzenverschiuB (in ca. '/s OriginalgréBe wiedergegeben).
evor wir auf diesen sogleich naher eingehen, noch einige allgemeine Daten fir etwaige Interessenten:

die Weichenneigung betragt 1:567, entsprechend einem Abzweigwinkel von 10°; der Radius des Zweig-

pleises ist 3000 mm. (Foto: G. M., Dessau)

Der ﬁOeicﬁen-/Ctammcvspitzenoerscﬁtuﬁ

Herr G. M. aus Dessau hat fiir die Spur I-An- BaugroBe I noch zuviele Zugestindnisse ge-
lage seines Freundes ein Paar handbediente macht werden miiBten.
Weichen mit Klammerspitzenverschluf gebaut. Alle Teile sind aus Vollmessing bzw. Mes-

Ein exakt maBstabsgetreuer Nachbau aller Teile singblech gefertigt. Die Zungen wurden (nach
.kam allerdings nicht in Frage, da selbst in der schon mehrfach in der MIBA dargestellten

Abb. 2 u. 3.
Draufsicht auf die
Zungenenden der
I-Weiche (ca. /2
OriginalgroBe),
oben bei Gerade-
aus- und unten bei
Abzweigstellung.
Beide Abbildungen
sind deutlichkeits-
halber so in den
Umbruch gesetzt,
daB der Klammaer-
spitzenverschiuf

| wie auf der
Demonstrations-
Abbildung 5 (S. 357)
angeordnet ist
(Nach unseren
Unterlagen bzw.
nach den Abb. 4-8
missen die Aus-
schnitte der
Schieberstange
.von Rechts wegen”
vom Herzstiick
bzw. den Zungen
weg zeigen'). Die
Weichenlaterne
scheint Gbrigens
nicht ganz genau
justiert zu sein,
denn sie hat die
90°-Drehung nicht
ganz geschafft
(erkenntlich an der
Lage des Laternen-
Signals).
(Fotos Abb. 2 u. 3
K. Wurmstedt,
Hamburg)




Methode) leicht abgeknickt und befeilt, wodurch
eine einwandfreie Zungenform erreicht und die
nétige Breite des ZungenfuBes fiir das Annieten
des Mitnehmers erzielt wurde (Abb. 7).

Wenngleich es sich bei der Nachbildung
eines Klammerspitzenverschlusses durch Herrn
G. M. um eine h&chst seltene Arbeit handelt,
wollten wir es nicht so einfach damit bewen-
den lassen, denn wohl gar viele Neulinge
(wenn nicht sogar ,alte Modellbahn-Hasen")
werden vielleicht nicht wissen, was so ein
KlammerspitzenverschluB eigentlich ist und wie
er funktioniert. Wir mdchten daher versuchen,
«in aller Kirze* das Wesentliche darzulegen,
zumal es sich hierbei keineswegs um .einen
alten Hut" handelt; vielmehr sind diese
Weichenverschliisse auch heute noch ein
wesentlicher Bestandteil einer jeden Weiche,
so dab das ,know how" dariiber also fast schon
zur ,Modellbahn-Allgemeinbildung* gehort.

Die bereits im Jahre 1907 erfundene und bis
heute im wesentlichen unverdnderte Konstruk-
tion des Klammerspitzenverschlusses dient der
sicheren Fahrt eines Eisenbahn-Fahrzeugs bzw.
-Zuges iiber eine Weiche, wobei vier Funktio-
nen erfiillt werden miissen und auch erfillt
werden:

1. Die anliegende Zunge muB dicht und
.bombenfest* an der zugehdrigen Backen-
schiene anliegen (der sog. .ZungenschluBf”).

2. Der richtige Abstand der abliegenden
Zunge von der anderen Backenschiene muf
gleichermaBen gewdhrleistet sein, damit nicht
die Radreifen am hinteren Teil der Zunge an-
streifen.

3. Die Weichen miissen auffahrbar sein, d. h.
ein vom Herzstiick her anrollendes Fahrzeug
darf bei falscher Weichenstellung nicht ent-
gleisen und der VerschluB und die Weichen-
zungen diirfen nicht beschddigt werden.

4, Die Tatsache, daB eine Weiche aufgefahren
worden ist, muB bei ortsbedienten Weichen
am Stellhebel und bei fernbedienten Weichen
im Stellwerk deutlich wahrzunehmen sein, also
quasi .riickgemeldet* werden.

Alle diese Forderungen werden durch den
Klammerspitzenverschluf erreicht — und zwar
durch ein spezielles Gestinge in Verbindung
mit den sog. VerschluBstiicken —, dessen
Funktionsablauf aus Abb. 5 hervorgeht. Dar-
aus wird dbrigens auch deutlich, daB im GroB-
betrieb — im Gegensatz zur Modellbahn —
beim Umstellen der Weiche die Zungen nicht
paarweise, sondern (mit einer gewissen Ver-
zbgerung) jede fiir sich bewegt werden bzw.
bewegt werden miissen, wie dies der eine oder
andere vielleicht schon einmal von einer Briicke
aus beobachtet haben mag.

Vom Auffahren und nicht etwa vom Auf-
schneiden wird deshalb gesprochen, weil bei
falsch stehender Weiche der Spurkranz des er-
sten anlaufenden Rades die abliegende Zunge
zur Seite driickt und diese hierbei zwangsldufig
die Schieberstange mitnimmt, so daB die anlie-
gende Zunge entriegelt wird und — bei wei-
teren Bewegungen der abliegenden Zunge —
der Bewegung der Schieberstange folgen kann

> 4
Endsteliung
links

st

8, b= 20~ B

der Adlosung

, Verschluss vor

Abb. 4 zeigt in schematischer Darstollunq die
LStationen™ der Zungen bzw. des Klammerspitzen-
verschlusses bel der Umstellung einer Wei von
links nach rechts (mittels des Hebels H und der
Stell St). Hier kommt es jedoch mehr auf
die Demonstration der Vorgénge beim Auffahren
einer Weiche an: das Rad eines die Weiche auf-
fahrenden (hier also von oben kommenden) Fahr-
zeugs wiirde zuerst die abliegende Zunge Z: er-
reichen und diese nach rechts driicken. (Wer's
nicht glaubt, mo mit einem Waggon-Modell
langsam eine Modell-Weiche .auffahren” und ge-
nau hinschauen). Im weiteren Verlauf des Auf-
fahrens wird die Zunge Z: bis an die rechte
Backenschiene gedrickt und dabei der Stellvor-
gtng in umgekehrter Reihenfolge wiederholt —
iesmal von den Zungen bzw. der Schieberstange
ausgehend. Dabei wird natirlich auch die Steuer-
stange St bewegt und somit der Hebel H herum-
geworfen — als deutliches Indiz dafur, daB die
Weiche aufgefahren wurde (s. Haupttext).

(s. Abb. 4). Es ist also der gleiche Vorgang
wie beim Stellen der Weiche, nur daB die
Bewegung nicht von der Stellvorrichtung, son-
dern umgekehrt von der Zunge ausgeht.

Das verpdnte Auffahren einer Weiche ist
beim Modellbahn-Betrieb — im Gegensatz zum
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Abb. 5. Funktionsablauf und -darstellung der Wirkungsweise eines Klammerspitzenverschlusses an einer
einfachen Weiche. Die Stellbewegung des Klammerspitzenverschlusses betragt etwa 220 mm und kann in
drei Abschnitte bzw. Teilbewo%mgon zerlegt werden. In der gezeichneten Grundstellung liegt die rechte
Zunge an. Die .Stationen" des Umstellens von rechts nach links bzw. der Ent- und Verriegelung:

Grundstellung

Jir Zungenaufschlag Womm
t : : rersomudilommer EP = .
: Boi derersten Toilbewequng 21! J\—M

... bewegt sich die Schieberstange soweit (in der Zeichnung "
nach links), daB der Schwalbenschwanz der rechten Ver-
schluBklammer in den Schieberstangen-Ausschnitt hineinge-

driickt wird —m[ X
... ndhert sich die abliegende Zunge um etwa 60 mm der i ~—=,
Backenschiene

.. . bleibt die anliegende Zunge zunichst noch an der Backen- ’

schiene liegen.

s

Boi der zweiten eilbewegung

e

.. rickt die bisher anliegende (rechte) Weichenzunge um etwa 100 mm von der Backenschiene ab
. legt sich die bisher abliegende Weichenzunge dicht an die Backenschiene.

- . re” m

... riuckt die zuvor anliegende (rechte) Weichenzunge um rd.
weiters 60 mm auf 160 mm Abstand von der Backenschiene ab
und nimmt damit ihre Endlage ein

... schiebt sich der Schwalbenschwanz der VerschluBklammer

der zuerst abliegenden (linken) Weichenzunge aus dem Schisber-

stangen-Ausschnitt heraus, wird durch den verbreiterten Tell der

ﬁg'bnmangc gegen die Anlagefliche am VerschluBstick ge-
r u

... hdlt so die Zunge mit der Backenschiene zusammen.

0 ©




Abb. 6-8. Nochmals deutlicher und genauer dar-
estellt: das Zusammenwirken von ieberstange
, VerschluBstiicken VS und VerschluBklammer VK

beim Umstellen der Weiche.

Oben: die Stellung bei anliegender Zunge (s. a.

Abb. 5 oben rechts).

Mitte: Wenn die Schieberstange nach links be-
wegl wird, packt deren Nase den Schwalben-
schwanz der VerschiuBklammer, der durch den

"

Druck von hinten an der ld'lrlqon Auflageflache
des VerschluBstiickes entlanggleitet und dann
.gezwungenermaBen” in den Ausschnitt der Schie-
berstange rutscht (s. a. Abb. 5 Mitte rechts).

Unten: Die Endstellung bei abliegender Zunge:
die VerschluBklammer sitzt stramm im Schieber-
stangen-Ausschnitt (Abb. 5 unten rechts).

vs

Vorbild — eigentlich gang und gébe, ja sogar
erwiinscht (z. B. bei der Ausfahrt aus im
Richtungsbetrieb befahrenen Abstellbahnhéfen,
oder um Entgleisungen bei falsch gestellten
Weichen zu vermeiden). Im GroBbetrieb stellt
es, da die Weiche ja in der ,aufgefahrenen*
Stellung verbleibt und nicht wie eine Maodell-
bahnweiche .zurlickfedert”, einen mehr oder
minder schwerwiegenden Eingriff in den Be-
triebsablauf dar (z. B. im Hinblick auf Abhén-
gigkeiten zwischen Signal- und Weichenstellung
usw.) und ist darum strengstens verbolen, auf
jeden Fall génzlith unerwiinscht! Sollte es aber
doch mal vorkommen, muB dies an den jeweili-
gen Stellvorrichtungen angezeigt werden oder
erkennbar sein. Das geht bei den verschiede-
nen Stellwerksarten so vor sich:

Bei ortsbedienten Weichen wird beim Auf-
fahren der Stellhebel herumgeworfen und zeigt
somit die verdnderte Lage an (s. Abb. 4).

Bei Weichen, die von einem mechanischen
Stellwerk aus per Drahtzug fernbedient werden,
verdreht sich beim Auffahren die Seilscheibe
des Stellhebels und es erscheint ein sog. ,Stbr-
schild”, das neben dem akustisch wahrnehm-
baren Verdrehen der Seilscheibe den Stell-

Abb. 9. So hat Herr G. M. die
Zungenspitze und den dar-

an angenieteten Mit-
nehmer M ausge-
fihrt; die Ver-
bindung von
VearschiuB-
klammer und
Mitnehmer

erfolgt mit

einem Splint,

Abb. 10. Diese perspektivische Skizze des Erbauers der |-Weiche zeigt den Aufbau des Modell-
Klammerspitzenverschliusses und mag zur nochmaligen Verdeutlichung des Funktionsprinzipes und zur
Orientierung fir Nachbau-Interessenten dienen. Die Backen- und Zungenschienen sind der Einfachheit

halber nicht mitgezeichnet. Es bedeuten: A = Anschlagbolzen, F =
(s. Haupttext), K = VerschiuBklammern, S = Schiebe

Mitnehmernase

uBplatten, L = Fihrungsleisten
ange, V = VerschluBsticke.




werkswarter auch optisch auf die Situation
hinweist.

Bei elektromotorisch angetriebenen Weichen
— die ebenfalls alle einen Klammerspitzenver-
schluB haben, auch die neuesten — wird beim
Auffahren iiber eine Rutschkupplung eine Fest-
haltefeder im Getriebeblock {berwunden,
Gleichzeitig werden durch die Schubstange
spezielle Kontakte im Weichenantrieb ange-
steuert, die den sog. Uberwachungsstrom —
einen’ Ruhestrom — unterbrechen und damit
ein Abfallen der Uberwachungsrelais ver-
ursachen. Dies wiederum hat eine Stormeldung
im Stellwerk (z. B. eine Rotscheibe neben der
betreffenden Stelltaste) und evtl. sogar eine
automatische ,Halt*-Stellung eines von dieser
Weiche abhéngigen Signals zur Folge.

Im normalen Modellbahn-Betrieb hat also,
wie bereits angedeutet, ein Klammerspitzen-
verschluf keine dem Grofibetrieb vergleichbare
Bedeutung — einmal ganz davon abgesehen,
daB der minutiése Nachbau bereits in Spur I
eine .ganz schdne Fieselei® bedeutet (ge-
schweige denn erst in 0 oder gar in HO)! Von
Interesse ist er jedoch fiir Modellbauspezia-
listen aller Sparten und Bahnen, die das Vor-

bild nicht nur bei den Fahrzeugmodellen bis
ins kleinste Detail nachgestalten wollen, son-
dern auch beim Zubehbr. Und fiir diese Modell-
bauer mégen noch die Tips Geltung haben, die
Herr M. im folgenden in Kurzform mitteilt:

Die senkrechten Kanten der Klammern und
VerschluBistiicke leicht runden.

Die beiden kleinen Fiihrungsleisten (L in
Abb. 10) an der Schieberstange gewihrleisten
gute Filhrung derselben im VerschluBstiick.

Alle Teile gut glitten (Schlichtfeile) und mit
einem Tropfen Ul in die VerschluBstiicke ein-
setzen.

Bei der Montage unter den Backenschienen
unbedingt je ein Isolierplattchen (0,3 mm dick)
in der Gréfe des VerschluBstickes (V in
Abb. 10) ankleben!

Zuguterletzt zwei Anschlagbolzen (A in
Abb. 10) in der Schieberstange vorsehen;
genaue Lage beim Probe-Einbau der Verschlub-
teile festlegen. Die Anschlagbolzen verhindern
das Herausfallen der Klammern in den Ge-
stdngekanal bei allzu ,stiirmischer® Betatigung
des Weichenstellhebels. Beim Vorbild werden
auBen- oder innenliegende Anschlagbolzen
verwendet. WeWaW/mm

Liebe Redaktion der MIBA!

Was habt Ihr nur mit meinem Papa gemachi?
Seit der Euch liesi, denkl der nur noch in
Plastik, Schienen und Gleichstrom. Ich bin ja
erst zwei und in fast allen Dingen noch ein
Greenhorn, aber wenn so ein geslandener
Mann wie mein Papa pléiziich beim Anblick
eines Modellbahn-Fachgeschdlles leuchte Augen
kriegt, wenn ihm der Magen richtig knurrt und
er, wie im Rausch, dann hinein geh! und an-
fang! zu wiihlen, daB die Leute schon gucken,
und wenn er immer (aber auch immer!) irgend-
was in der ,GréBe H0® kauft — das, liebe
Leute, kann doch nichl normal sein! Ich meine,
bei Schokolade und Kakao natirlich schon,
aber doch nicht wie neulich, bei solch’ einem
Durcheinander an Plastik! Ja — und was meint
Ihr, was der jelzt aus unserem Keller mach!?
Da wird Hoiz gelagert — dabei heizen wir
doch zentral!l Und in unserer Wohnung
wimmelt es von Menschlein, die noch viel,
viel kleiner sind als ich!

Und das hat alles angelangen mit dem Heit,
das ich hier in der Hand halte. Ist das viel-
leicht Porno oder Sex oder irgendso'n
Schweinkram? Meine Mutler hal mir das noch
nich! erkldrt; sie hat mir gesagi, man dirfe
Papa jetzt nicht so sehr aufregen. Er hilte
einen bekannten und gefdhrlichen Virus, den
milsse er nun ,austoben”. Ein kleines Produkt
seiner Toberei will ich Euch bald mal in der
MIBA zeigen. Es ist noch nicht fertig, noch
lange nicht, denn mein Papa murmelt immer
elwas von ,gréBle Ldnge 4,70 m*. Versteht
Ihr das?

Ich glaube, es ist das Beste, ich halte Euch
mal aul dem laufenden. Wem soll ich sonst
mein Leld klagen — und irgendwie hdngt Ihr
da ja nun mit drin!

Bis spdter mal

Euer Frank Noever
aus Diisseldorf

359



Abb. 1.
samtansicht der 4 x 4 m
Anlage. Wie man sieht (un
text erldutert) wurden

roBen, L-férmig

Geldnde als auch in punkto des nur angedeu-
teten Stadt- und Dorfgebiets. Die nach
rechts aus dem Hauptbahnhof her-
ausflhrende und fast die

ganze Anlage durch-

ziehende Strecke er-

laubt zwar das

Thema und Motiv

Mir kommt es bei der Modellbahnerei hauptsich-
lich auf die Dampflok-Modelle bzw. deren Betrieb
an. Um auf der zwangsliufig beschriinkten Fliche
einer Modellbahn-Anlage -ehl vitl Dnmplhh-netrh-b

Eine aus drei Aufnahmen zusammengesetzte Ge-
aufgebauten
wie der Verfasser im Haupt-
ie gestalterischen Akzente recht
sparsam gesetzt und zwar sowohl in Bezug auf das

Wolfgang Hofmann, Kassel

/uein

» Spitakehrenbahnhof”

unter das Uberholen eines Giiterzuges, da im Slldl
bahnhof seinerzeit .am falschen Fnde gespart”
wurde. An den Punkien A-B-C schliefi sich .unter-
tage” jeweils ein 4-gleisiger Bahnhof mit Kehrschleife
an, so daf jeder Zug, der z. B. nach .Frankfurt” fiihrt
(um bei der oben geschilderten Siiuation von Elm zu
bleiben). auch von dort wiederkommi. Aufgrund des

in halbwegs realistischer W,
withlte ich als Thema eine Mlll'.‘ll!.ll‘l' aus Kop(- und
Durchgangsbahnhof mit angeschlossenem Bw - etwa
in Anlehnung an die Vorbild-Situation in Bad
;\‘lldnnngWaldcd bzw. in Elm/Rhén vor Erdffnung

Diste Tunnels. Und so die Vor-
bild-Verhiilinisse auf meine Anlage iibertragen (s.
Streckenplan):

Il{ ist ein mittlerer Bade- und Kurort, in
dem die Zilge zwischen A und B Kopf machen, nach
C aber durchfashren kiénnen. Die Landschaft hat
Rhin-Charakter; die Strecke nach C windet sich
(@hnlich wie in Bebra) zu Berg. wo die Personenziige
im kleinen Doribahnhof oft schon wieder anhalien
miissen. Der dichte Fahrplan bedingt hier auch mit-

Kurbetriebs herrscht  reger Personenverkehr; der
Giiterverkehr beschriinkt sich auf einige s und
Nahgiiterzi), zur Stadtversorgung. E)a w st

etwas zu klein, aber die Entwicklung des Verkehrs
und des Kur- und Versicherungswesens war bei
seiner Entstehung noch nicht abzusehen. Dazu darf
der ortsansiissige und sehr rithrige Verein der Eisen
bahnireunde seine Museums-Lokomotiven 03", § /6.
T 3. T 2 dort auch noch betrenen. Als Attraktion fiir
die .Kurgiste” werden die Maschinen regelmiBig vor
Am{lupzﬂnn eingesetzt. Bei normalem Fahrbahn-
betrieb leistet sich die DB den Luxus defizitirer
Vielfalt. So verkehren zusammen mit den Museums-
Maschinen 24 verschiedene Dampfloks.




Der Aufbau der Anlage

erfolgte in der offenen Rahmenbauweise mit
Gleisirassen auf 8 mm.- Spanplatten: . Ubertage”™ wur-
den Mirklin-K-Gleise (auf Styropor ecingeschottert)
verlegt. .untertage” sind M-Gleise aufgeschraubt. Die
noch von der letzten Anhfe stammenden K-Gleise
sind mit Briinierfix behandelt. Das Verfahren ist aber
bei Weichen und Dkw's nicht weiter zu empiehlen.
da die Flilssigkeit auch bei sparsamstem Aufiragen
bis in die Drehpunkte und Lagerstellen kriecht. und
dann infolge Rost die Funktion bcemtriid:tii' Das
Aussehen 5:r Gleise ist .natiirlich™ echt r
Mirklin Eisenblechprofile verwendet. muf aus Kun-
taktgriinden immer mal wieder der .Schienenschleil-
zug” her. Die zugekauften Gleise wurden daher mit
einem rostfarbenen Gemis aus Plakafarben ge-
strichen und die Laufflichen abgeschliffen. Bei Neu-
silber oder Messing diirfte aber die Briinier-Methode
das Optimale sein.

Die Landschaft wurde mit alten Zeitungen und
Tapetenkleister modelliert. Es wurde dabei versuchi.
das Geliinde so schlicht (= natiirlich) wie méglich zu
gestalten. Die dargesiellte Fliche soll bewuft nur
einen Ausschnitt wiedergeben; so ist im Hintergrund
dic Weiterflihrung der Strecken durch Einschnitte und
Tiler an utet. Auch die Stadt ist nur durch einige
Hiiuser dargestellt, und das Dorf befindet sich . weit
ab®. Die ganze Anlage ist ohnehin zwangsliufig in
ihrer Lingenentwicklung zu kurz geraten, aber wer
baut schon ein Schlaizimmer von 8-10 m Linge?
(Diesc meine zweite Anlage steht nimlich in unserem
ganz normal groBen 4 x 4 m-Schlafzimmer!).

(lange) Beobachten von (langen) Zugfahrten, wird
aber sicher noch — z. B. durch gruppen-

weise angeordnete Blische und Baume,
Stitzmauer-Abschnitte usw. — etwas

aufgelcckert. Im Verlauf dieser

eingleisigen Strecke liegt

auch (links vom Rechi-

eck-Lokschuppen) die

e ) S im Haupttext er-
3 . wéhnte .Kriegs-
Briicke".

Die Eisenbahnbriicke, die die Strecke nach B und
den .GieBharzbach® iiberbritckt, verdankt ihre selt-
same Zusammensetzung - angenommenermafien -
den letzten Kriegsiagen: der gesprengte Teil wurde
zum Teil aufgefiilli und der Rest durch eine Metall-
konstruktion ersetzi. Die StraBentrassen wurden aus
Sperrholz ausgeséigt und mit einem Plaka-Binder-
farben Moltofill- Gemisch bestrichen. Durch ausge
besserte StraBenschiiden ist der Belag mittlerweile
etwas scheckig geworden.

Der Betrieb

Gefahren wird mit Gleichstrom. Ich halte das bei
der Viellalt der verwendeten Fabrikate fiir _die”
Losung. Der Fahrbetrieb erfolgt mittels eines mit
Gleichrichter, Langsamfahrschaltung und Halbwelle
versechenen Miirklin-Trafos. Iigendeine Automatik
ist nicht vorgesehen und auch die Ansteverung der
Weichen, Signale eic. erfolgt bis auf einfache Kombi-
nationsschaliunge: anz primitiv. (Wenn man sich
tiglich mit au wenjgcn Steuerungen herumsch'igt,
cmpfindet man das nachgerade als Erholung!).
’J‘ndwnnn werde ich aber das theoretisch

on fertige Gleisbildstellpult und den geregelten
Trafo in Angriff nehmen miissen.
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Abb. 2. Blick auf das Kopfbahnhofs-Empfangsgebdude mit davorliegendem Querbahnsteig; rechts die
durchgehende Strecke, die . ..

Abb. 3. ... hinter dem Empfangsgebdude unter einer StraBenbriicke hindurch leicht ansteigend zum
hinteren Rand der Anlage fihrt (s. Abb. 1 rechts).
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Abb. 6. Durch
einen tiefen Ein-
schnitt am linken
Ende der Anlage
kommt dieser
.Bummelzug”
gollhrorl‘ Die
dume sind
roBtenteils von
aller; rechts z. B.
die aus den Baum-
Bausétzen ent-
standenen
LKiefern®,

Abb. 4, Der Streckenplan
im MaBstab 1:33. Die Buch-
staben A-C kennzeichnen
die Eingédnge in die ,Unter-
welt" zu den Abstellbahn-
héfen 1-3 (im Richtungs-
betrieb befahren).

Abb. 5. Die wverdeckten
Strecken, ca. im MaBstab
1:70. 1-3 sind die den Tun-
neleingingen A-~C bazw.
den entsprechenden Strek-
ken zugeordneten Abstell-
bahnhdle




e R .
- . A el
- Ay e i l-' oy
. FTRAL VR4 TN e iy, g e
Abb. 7. Blick Uber Drehscheibe und Ringlokschuppen auf die dahinter erhdht liegende Kurve der
gleisigen Strecke (s. Abb. 1 Mitte)

-

Abb. 8. Eine nicht schlecht gestaltete Partie bei der Unterfihrung der eingleisigen uber die zwei-
gleisige Strecke; im Hintergrund der Bahnhof der Abb, 12,

LEn.




Abb. 9. Die Fortsetzung der Abb. 8 nach rechts: Um Platz fir den Rechteckschuppen zu schaffen, wurde
die Boschung der Dammstrecke angeschnitten und mit Stitzmauern entsprechend gesichert. Die Diesel-
lok-Modelle wurden von dem . dampfioknarrischen” Erbauer nicht selbst angeschafft, sondern wurden
ihm .in jugendlichen Jahren” von Verwandten geschenkt

Abb. 10. Dieses 01-Modell von Fleischmann wurde von Herrn Hofmann .gealtert”: es befindet sich auf
der zum Tunnelportal A (s. Gleisplan) fihrenden Strecke zwischen StraBenbricke und Tunnelportal
(s. Abb. 1 links)
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Abb. 11. Die Fortsetzung der Abb. 6 nach rechts. Die StraBenbriicke links Uberspannt die — im Vorder-
grund befindliche — Strecke nach A" (s. Gleisplan).

Abb. 12. Der kleine Dorfbahnho! oberhalb des Bw-Gebiets. Die 180°-Schleife der eingleisigen Strecke
ist durch den kleinen Hiigel und die Biume geschickt kaschiert.
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Die Bekchlungsanlage, die Herr Hofmann aus Vollmer-, Méarklin- und Eigenbauteilen bastelte
Die linke Bahnhofsausfahrt. Das Modell der BR 93 vor dem Personenzug auf der Rampen-

Abb. 13.
Abb. 14.

strecke entstand auf dem Fahrwerk der _seligen’

TT 800 von MArklin; das Geh&use stammt von der
Liliput-78 (Kessel verlangert)




Gerhard Anderssohn, Heidelberg

Der eiserne

,,a2eopold”

auf HO zurechtgestutzt

Abb. 1. Eine solche ,Bespannung“ des  Leopold“-Modells ist durchaus vorbildgemaB: die V 188 (hier
das Gunther-Kleinserien-Modell, das z, Z. neu aulgelegt wird) wurde bekanntlich im GroBen zur
Beforderung der 80 cm-Eisenbahn-Superkanone .Dora” konzipiert. Auf jeden Fall dirfte ein derartiges
Gespann — ,Kriegsspielzeug” hin, Pazifilsmus her — auf der Anlage ein imposantes Bild abgeben.

Abb. 2. Eine noch vorblld%zredl'le Komposition (von der DB-Beschilderung der Loks einmal abge-
sehen): zwel Modelle der V (s. a. S. 3741), .Ricken an Ricken® in Doppeltraktion vor dem ,Leopold”-
Modell. (Fotos Abb. 1 u. 2: MIBA)




Abb. 3. Das dem HO-MaBstab 1:87 angepaBte Bausatz-Modell des Eisenbahngeschiitzes ,Leopold" mit

ausgefahrenem Rohr, dessen Bewegli
nicht eingeschrankt wird. (Fotos und

Vielleicht ist es Ihnen auch schon einmal so
ergangen?

Seit Tagen wartet man auf das lingst fillige
MIBA-Heft, aber die Post hat wohl mal wieder
Sand im Getriebe. Das seit Monaten bestellte
und von der Werbung als lingst lieferbar ge-
priesene Lok-Modell ist immer noch nicht erhalt-
lich. Hat man dann das mit froher Erwartung
betretene Modellbahngeschift leicht frustriert
mit hingenden Ohren verlassen und die beglei-
tende bessere Ehehidlfte meint tréstend: ,Du
hast doch sowieso schon viel zu viel Lokomo-
tiven"”, ist man doch schon ganz schon geladen.
Zuhause sucht man dann unter der entstehen-
den Anlage Entspannung. In dem Drahtverhau
wollte man doch endlich auch mal Ordnung
schaffen. Doch die Elektronen folgen ihren ei-
genen Gesetzen und nicht dem schlau ausge-
kliigelten Schaltplan. Dann kommt noch ein
ewig alles besser wissender Besucher und fragt
spitz: ,Wird die Anlage eigentlich auch mal
fertig?”

Da méchte man doch, auch als friedliebender
Zeitgenosse, am liebsten ein schweres Geschiitz
auffahren. Wenigstens im Modell-MaBstab, um
die entstandenen Aggressionen im Spiel loszu-
werden. AubBerdem — und jetzt wieder im
Ernst — meine ich, daB solch’ ein schweres
Gefdhrt, langsam iiber die Paradestrecke ge-
schleppt, recht interessant wirkt und den Fahr-
plan ganz schén durcheinander bringen kann.
Aber auch das Befahren einer Nebenstrecke
diirfte der Wirklichkeit entsprechen; die ur-
spriinglich als Hauptbahn geplante stralegische
Strecke zwischen Weizen und Zollhaus-Blum-
berg, auch als Sauschwénzle- oder Kanonen-

keit durch die diversen Manipulationen und ,Beschneidungen”
eichnungen Abb. 3-8 vom Verfasser.)

bahn bekannt, ist z. B. nic iiber ein Nebenbahn-
Dasein hinaus gekommen (s. MIBA 7/70).

Eine geeignete Zuglok wire die Ursprungs-
ausfithrung der V 36 in Doppeltraktion; aber
auch die V 188 oder eine der Kriegslokomo-
tiven ware bestimmt kein Stilbruch. Nachdem
nun auch einige Giiterwagen mit Reichsbahn-
beschriftung im Handel sind (und sicher wei-
tere folgen werden), labBt sich schon ein recht
ansehnlicher Militirzug bilden. (Nédheres iiber
Eisenbahngeschiitze, Zugbildung und Traktion
laBt sich aus dem in der Franckh'schen Ver-
lagsbuchhandlung erschienen Werk von Alfred
B. Gottwald ,Deutsche Kriegslokomotiven
1939—1945" enlnehmen.)

Da die bahneigene Lokomotiv-, Wagen-,
Elektro- und Bauindustrie mal wieder holf-
nungslos ilberlastet war, wurde der entspre-
chende Riistungsauftrag fiir die Einzelteile an
die japanische Firma Hasegawa (s. Heft 6/76)
vergeben. Die Lieferung erfolgte prompt — und
der Schreck war groB!

Ich wubBte zwar, daB die Firma im MaBstab
1: 72 arbeitet, aber nach provisorischem Zusam-
menstellen der Einzelteile merkte ich, daB es
so nicht geht. Der MabBstabsunterschied zu den
anderen HO-Fahrzeugen war einfach zu grofl,
Also habe ich den im Bau befindlichen Pwgi
Pr 85 a auf das Abstellgleis geschoben und die
Umbauarbeiten an der Milhle eingestellt. Mit
der freigewordenen Arbeitskapazitit wurden
dann die Geschiitzteile abgedndert. Das fertige
Fahrzeug sollte Mindestradien von 600 mm
durchfahren kénnen und soweit wie moglich
dem HO-Mafistab angepaBt sein.

Als erstes wurden zur Radlagerung zwei
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Abb. 4. Unteransicht der e i il 3
verschmilerten Briicke mit |
der Nachbildung der Ge-

schitz-Hydraulik, deren Brel-
te gleichfalls verringert wur-
de (s. Haupttext)

Abb. 5. Vorn einer der zwei
neuen Innenrahmen mit den
bereits eingesetzten Trix
International-Radsdtzen (mit

abgefeilten Achsstummein);
die Pfeile kennzeichnen die
mit Fihrungsbuchsen aus
Ms-Rohr versehenen Achsen.
Dahinter liegt ein bereits
verkiirztes und wieder zu-
sammengesetztes Chassis
samt Achslagern eines der
zwel Fahrgestelle. Die an
sich minimale und kaum ins
Auge fallende Verkidrzung
des Wagens war nach An-
gaben des Erbauers im Hin-
blick auf enge unterirdische
Radien nétig.

Abb. 8. Das Modell des
Eisenbahngeschitzes mit ab-
gesenktem Rohr und diver-
sen Einzelheiten des Ge-
schitzaulzuges (ganz rechts)

= B aaase |

neue Innenrahmen aus 6 mm-Vierkantmessing
(Abb. 8) angefertigt. Als Rdder wurden Trix

International-Radsdtze wverwendet, an denen
der Achsstummel entfernt wurde. Die 2. und 5.
Achse sind mit je zwei 2 mm langen Buchsen
aus Ms-Rohr versehen und geben dem Fahrge-
stell die nétige Fihrung. Die anderen Achsen
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haben in den Bohrungen 2/10 mm Spiel und
sind seitlich verschiebbar., Dadurch werden
Radien von 600 mm einwandfrei durchfahren
(Kleinere Radien lassen sich wvermutlich nur
durch Abdrehen von einigen Spurkrdnzen oder
den Einbau von Drehgestellen meistern).

Die Plastik-Bausatzteile fiir die beiden sechs-




Abb, 7. MaBskizze zur An-

II 4 fo:,tl!Fun der neuen Kunst-
erbohlen (ca. 4/s-
ldick 1y & | 2o OriginalgroBe).
L';g-.l I @ n.Puller
B ——

L]
achsigen Wagen wurden in der Linge um 1,5
mm verkiirzt. Bei dem Chassis sowie den Sei-
tenteilen mit den Adhslagern wurde die Ver-
kiirzung genau in der Mitte zwischen der Fe-
deraufhdngung vorgenommen. Dadurch ent-’
stand ein gleichméBiger Achslagerabstand von
21,3 mm. Die Abdeckplatten wurden am Puffer-
bohlenende entsprechend gekiirzt. Der Auflage-
drehpunkt filr den Briickentrdger verschiebt
sich dadurch aus der Wagenmitte, was jedoch
am fertigen Fahrzeug kaum auffdllt und sich
auf die Gesamtlinge des Fahrzeugs positiv
auswirkt. Vor dem Verkleben muBte noch die
Befestigung des Innenrahmens am Chassis vor-

genommen werden. Ich habe eine Verschrau-
bung mit zwei M 1,4-Zylinderschrauben ge-
wihit. Da die Gewinde im Plastikmaterial nur
schlecht halten, wurde hinter die entsprechende
Bohrung mit Cyanolit ein 1 mm dicker Blech-
streifen geklebt, in den die Gewinde einge-
schnitten wurden. Eine andere Maoglichkeit
wire die Verwendung von Blechtreibschrauben,
die in Plastik recht gut halten. Die ganzen Mani-
pulationen um diese geringfiigige Verkiirzung
kann man sich jedoch ebenso gut ersparen.

An den Original-Pufferbohlen wurde der un-
tere Teil abgesdgt und an den aus Kunststoff
neu gefertigten Pufferbohlen (Abb. 7) wieder
angeklebt. Material fiir die Bohlen 1aBt sich aus
den dem Bausatz beiliegenden Gleiskérpern
gewinnen. Nach Montage der Federpuffer wur-
den zur weileren Detaillierung noch Brems-
schlduche befestigt. Als Kupplung habe ich die
zierlichen Kelm-Kupplungen verwendet; sie
wurden am Innenrahmen mit Schrauben befe-
stigt. Das Bilhnengeldnder und die Handbrems-
kurbel wurden um 2 mm gekirzt und ange-
klebt. Nach Anbringen der etwas schmiler ge-
feilten Trittbretter und sonstiger Details (Brems-
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E Abb. 9. Die schwarz
ausgefiliten Partien 80-
ben an, wo am

schitzrohr (oben), dem
inneren Brickentrager
(Mine) und der Bricke

Fleisch™ wegzunehmen
il’clh ,(Sklzze unmaBstib-
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Abb. 10. Das Vorbild der vora
es noch heute zu besichtigen.

schlduche usw.) waren die Arbeiten an den
Wagen beendel.

Als néchstes wurden die Teile fiir den inne-
ren Trager um 4 mm in der Héhe und um 30 mm
in der Lange verkiirzt. Nachdem die wieder
angeklebten Enden richtig fest waren, wurden
die Hydraulik und der Elevator eingebaut.
Hierbei wurde genau nach der dem Bausatz
beiliegenden Anleitung verfahren. Bei dem in
der Anleitung mit ,B 14" bezeichneten Teil
wurden die zwei Kufen sowie der Hydraulik-
zylinder , A 4" etwas gekiirzt, damit sie nicht
zu weit aus dem in der Hohe reduzierten Tra-
ger hervorstehen; das genaue MaB wurde durch
Versuche ermittelt. Die Beweglichkeit des Rohrs
(Heben und Senken) wurde durch diese Ande-
rung nicht beeintrachtigt. Die in der Bausatz-
Stiickliste als ,Boundary panel” bezeichneten
Spanten wurden vor dem Einbau ebenfalls um
4 mm in der Héhe verkiirzt.

Der auBere Brickentriger wurde gemal
Abb. 9 durch Heraussigen der schwarz ge-
kennzeichneten Stellen verkleinert und an die-
sen Punkten wieder verklebt. Nach dem Ver-
kleben mit dem inneren Triger wurden die in
Hohe und Breite entsprechend angepaBten
Stirnplatten befestigt. Die obere Abdedkplalte
.C 5* wurde nach Heraustrennen der beiden
Lagerbasisstiicke im Bereich der Aussparung
.C 7" gekiirzt. In der Breile wurde die Platte
so abgefeilt, daB sie auf jeder Seite 0,5 mm
iiber den Briickentrdger herausragt. An diesen,
nach dem Verkleben entstandenen Kanten wur-
den in entsprechenden Abstinden kleine Ker-
ben fiir das spiter an dieser Stelle anzubrin-
gende Gelinder eingefeilt.

Anschliefiend erfolgte die Verkirzung des
Rohrs gemaB Abb. 9. Um eine tiefere Rohr-
lagerung zu erhalten, wurden die Teile fir den
Stofiddmpfer um ca. 2 mm in der Héhe gekiirzt
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angenen Umbau-Anleitung: Ein Exemplar des groBen . Leopald”
haben die Amerikaner nach dem 2. Weltkrieg mit nach ,driben” genommen; in Aberdeen/Maryland ist

(Foto: Henry Erdman, Rohkonkoma/USA)

angebracht. Die genaue Anpassung war eine
etwas schwierige Angelegenheit, die Geduld
erforderte. An den Lagerstellen (Augen) des
Geschiitzrohrs wurden beidseitig je ca. 0,5 mm
abgefeilt. Ebenso wurden die beiden Lager-
bécke ,A 34" an der Innenseite durch Schma-
lerfeilen der neuen Breite des Briickentrigers
angepaBt. Da hierbei die Lagerzapfen weg-
fielen, mufite aus einem Messing-Rundstab von
3mm @ eine neue Achse gefertigt werden. Um
eine einwandfreie Funktion der beweglichen
Teile zu erreichen, wurden bei der Montage
des Rohrs die Lagerbdécke durch Unterkleben
eines diinnen Plastikplittchens in der Héhe
einjustiert.

Der Munitionswagen wurde genau nach der
Original-Bauanleitung zusammengeklebt und
durch Befeilen an der Unterseite die Héhe mit
dem Briickentriger abgestimmt. Leider gingen
bei dieser MaBnahme einige Details verloren;
besser wire vielleicht die Heraustrennung ei-
nes entsprechenden Stickes im Bereich der
Offnungsklappen. Die beiden Auspuffrohre
wurden um ca. 4 mm und der Kran um ca.
2 mm in der Hohe verkiirzt.

Nachdem Gelédnder, Leitern und sonstige De-
tails den neuen MaBen angepaBt und festge-
klebt waren, wurden sdmtliche Teile, insbe-
sondere im Bereich der Klebestellen, mit einem
Glashaarpinsel leicht idberschliffen. Die an-
schlieBende Lackierung erfolgte mit einer Giin-
ther-Spraydose (Grauschwarz matt RAL 7011).

AbschlieBend glaube ich feststellen zu kin-
nen, daB die durchgefiihrte ,Schlankheitsopera-
tion* dem Fahrzeug recht gut bekommen ist.
Obwohl das Gesdchiitz in seinen Proportionen
noch nicht exakt dem MaBstab 1:87 entspricht,
1dBt es sich nun wesentlich besser mit anderen
HO-Fahrzeugen zu einem Zugverband zusam-
menstellen.



in Fall fur Mérklin?

N rai e Marsin.

Oder: Die unglaublichen Erlebnisse
mit einer Ausstellungs-Lok

Zur _Intemationalen Tourismus-Birse Berlin 1977°
war der _Deutsche Fisenbahn Verein e. V.” zum
4. Mal mit einem Aussiellungssiand vertreten. Wir
haben hier fiir die Belange der .Ersten Museums
Eisenbahn Deutschlands® geworben. Als besondere
Attraktion stand eine Lokomotive der preuBischen

Gattung T 3 im Millelpunki des Interesses. Welch
sonderbare Uberraschungen wir jedoch mit dieser
Maschine erlebten, das zeigen die Abb. 1-6 bzw

die Bildiexte.
Peter-Jirgen Schmidt, Berlin-Spandau
istellv. Vorsiizender des DEV)

Abb. 2. GroB war unser Erstaunen, als wir au!
dem Messestand das bereits verlegte Glels sahen
Die Punktkontakte (Pfeil) allerdings verraten ein-
deutig, daB es sich um ein Dreischienen-Gleis
handeit!

x -— 0000
Abb. 1. Alles begann ganz Iriedlich: aufl einem
Culemeyer der Deutschen Bundesbahn wird der
Transport zu den Messehallen am Funkturm durch-
gefuhrt (Fotos vom Verfasser)

Abb. 3. Bald war uns dann die Idee gekommen,
die Lok doch wahrend der Messe aul dem Gleis
fahren zu lassen. Deshalb wurde als erstes ein
richtiger Ski-Schleifer zur Stromversorgung der
Lok montiert

Abb. 4

Ein DEV-Aktiver hat die Rauchkammertir
pedifnet und sucht nach dem Fahrtrichtungs-
schalter, der ja bekanntlich in jeder Dreischienen-
Wechselstrom-Lok vorhanden sein mufl. Aber —
Fehlanzeige! Ob er wohl im Fihrerhaus sitzt?

Abb. 5.
war auch sofort bereil, seinen Marklin-Trafo mit-

Christian, unser |lngster DEV-Aktiver,
zubringen; schnell waren die elektrischen An-
schlisse hergestellt. Hier sehen Sie seine Bemi-

hungen, die Maschine in Gang zu setzen.



Abb. 6. Leider war
es bis Messebeginn
nicht gelungen, die
T 3 zum Fahren zu
bringen. Irgendetwas
haben wir falsch ge-
macht. Aber was?
Kann uns jemand ra-
ten? Sollten wir die
Lokomotive vielleicht
an Mérklin einsen-
den? — Trotzdem war
diese Messe Ubrigens
fir den  Deutschen
Eisenbahn-Verein®
auch mit _lebloser”
Maschine ein voller
Erfolg!

Deutsches Eisenta
Bruchhausen-Vilse

_Neu von M+F: Diesellok V36 als HO-Modell

Seit einiger Zeit bietet M+F ein HO-Modell der
V 38 (236)-Diesellok als Bausatz an, wobel — Hhn-
lich wie bel dem in Heft 1/77 vorgestellten 104-
Modell — mehrere bislang handwerklich gefertigte
Telle (z. B. Achslager| e) durch GroBserien-
Kunststoffteile ersetzt wurden, was neben einer
groBeren Pa auigkelit auch den Zusammenbau
vereinfacht, der nun nicht mehr mit ,150%iger”
Genauigkeit erfolgen muB.

Angetrieben wird das Modell iber ein Umschlin-

ungsgetriebe mit Riemenscheiben auf die 1. und
?. Achse. Die Hﬁdutgosd\wlndipkoll ist nahezu
vorbiidgerecht, die L tei chaft

konnten bel unserem Testmodell nichl ganz befrie-

digen. In Anbetracht des hohen Lokgewichts — die

Aufbauten bestehen durchwegs aus Metall — hat

man fabrikseits aul Haftrelfen verzichtet. Die Zug-

kraft Iist auch so vbllig ausreichend, wenn die

Lok  vorbildentsprechend” tl;;zgm wird. Dazu
):

einige Anmerkungen (s. auch

Im GroBbetrieb wurden die Diesellok der Bau-
relhe V 36 urspriinglich (wie auch die V 20) fir
militérische Zwecke und vor allem fir den Trans-
port von Eisenbahngeschiltzen gebaut. Die Loks

von herein aul eine Verwendung in
Doppeltraktion konzipiert; In diesem Fall wurden
sie quasl ,Rilcken an Ricken“ aneinandergekup-
pelt. Derartige Einsitze vor Geschiitz- oder son-
stigen Militirziigen lassen sich auch heute noch
auf HO-Anlagen nachstellen; (eventuell kbnnte M +F
eine etwas billigere, motor- und getriebelose Bau-
satz-Version herausgeben, da dle Zugkraft eines
angetriebenen Modells fiir derartige Zige voll-
kommen ausreichl). Nach dem 2. Wellkrieg wurden
die Loks dieser Baureihe (von denen in den Jah-
ren 1947 und 1950 nochmals zwel Serien nachgebaut
wurden) einer zivilen Verwendung zugefiihrt, wobel
sie sich vor allem im Rangierbetrieb, aber auch Im
Nebenbahn-Dienst und sogar Im Wendezug-Vorort-
verkehr niitzlich machten.

Das M + F-Modell der

38 - eine weitere
Ansicht auf S. 368 -
und davor ein einzel-
nes Fahrwerk, um die
J"’mordnuﬂ?q des Motors
und der Riemen-Kraft-
Ubertragung zu zeigen.

lakald=ld




Abb. 1 u. 2. Das neugestaltete Bahnhofs- und Stadtgebiet mit dem (entsprechend MIBA 1/75) recht

“ groBziigig angelegten
grund von Ab

.Stadt-Sanierung” beim

MEC Bad Mergentheim

ahnhofsvorplatz, der Altstadt und Neubauviertel voneinander trennt. (Im Hinter-
2 Ubrigens die Briicken-GroBbaustelle aus Heft 12/67, S. 605)

Das Stadigebiet aui unserer Clubanlage entsprach
schon seit geraumer Zeit in mehrfacher Hinsicht nichi
mehr unseren Vorstellungen.

Die doch relativ einfache Ausfithrung der z. T
noch aus den 50er Jahren stammenden Bausatz-
Gebiiude gefiel uns ebensowenig wie deren MaB-
stabs-Verniedlichung: auBerdem erschien uns die




(seinerzeit zwar von uns selbst vorgenom
mene) Gesamigestaltung und -anordnung der
.Stadt” mittlerweile doch ziemlich unorganisch,
vor allem deren mangelnde Tiefenausdehnung.

Stadt sollte — auf 5 x 0.7 m

Fliche - aus einem Altstadi-Kern und einem
Neubau-Viertel bestchen, die durch den Bahn-
hofsvorplatz voneinander getrennt werden. Im
wesentlichen besteht die Stadt aus den von
Pit-Peg entworfenen Stadthliuvsern von Kibri
die w. E. nicht nur in ihrer weiigehenden
Detaillierung vorbildlich sind. -mmfem sich
auch hervorragend im einzelnen und unterein-
ander kombinieren und variieren lassen. Daf
wir beim Aufbau der .neuen” Stadt beson-
ders auf ausreichend breite Straflen, richtige
Biirgersieige usw. achieten, versteht sich fast
von selbsi.

Gunier Meifiner, MEC Bad Mergentheim

Abb. 3-5. Ein weiteres Motiv aus der ,neuen”

Stadt (mit der Brickenbaustelle im Hinter-

grund) sowie zum — aufschluBreichen! — Ver-

gleich zwei Abbildungen des Stadt- und Bahn-
. hofsgeblets v o r der .Sanierung”.
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