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Das neue Gesicht
der MIBA
ab Nr. 1/1979

é Fto/pe f«(peéfvnac/vten wund ein
g Qlucklcc/»ea newes 7‘&/1,@.’
gl

wiinscht Ihnen der gesamte MIBA VERLAG . . .

.. und freut sich, Ihnen auch noch eine Neujahrs-Uberraschung bereiten zu kénnen:
Ab Heft 1/79 erscheint die MIBA im vergroBerten Format (wie die REPORT-
und Revue-Broschiiren) von 23,5 x 16,8 cm!

Dennoch bleibt der Preis von DM 4,- fiir ein Einzelheft und DM 52,— fir ein
Jahresabonnement (Inland) trotz dieser Verbesserung und trotz der erheblich
gestiegenen Kosten bestehen!

Achtung, Direktbezieher! Ebenfalls ab 1. 1. 1979 bitte die
neue Bankverbindung des MIBA VERLAGS beachten:
Commerzbank Niirnberg, BLZ 760 400 61
Kontonummer: 5 131 875

Ihre Abonnement-Rechnung 1979 liegt Heft 1/79 bei; Sie kénnen unserer Buch-
haltung jedoch sehr viel Arbeit ersparen, wenn Sie sofort den Jahresbezugspreis
1979 (Inland DM 52—, Ausland DM 55,—) auf das neue Bankkonto (iberweisen
wiirden. Herzlichen Pank!

Beachten Sie bitte, daB das Jahresabonnement nur zum Ende des Jahres ge-
kiindigt werden kann, und zwar jeweils zum 30. Okt. mit eingeschriebenem Brief!

,,Neustadt* im Lichterglanz - ein effektvolles Stimmungsbild von der H0-Anlage des Herrn Manfred
Robausch aus Wien, der ganz offensichtlich zu den Anhangern eines Nachtbetriebs mit erleuchteten Hausern,
StraBen, Bahnsteigen usw. gehort.
./Andersglaubige'* - die gibt's auch in unserem Metier — werden sich allerdings von den strahlenden Lichtern
nicht blenden lassen und weiterhin dem ausschlieBlichen Tagbetrieb fronen (siehe die MIBA-interne ,,Pro und
Contra‘'-Diskussion in Heft 12/73).
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Roco-HO-Modell der
171137’ (prS10,1914)

Zunachst einige Worte zum Vorbild, das nur noch
unsere dlteren Leser in Betrieb gesehen haben
werden:

Waéhrend in Suddeutschland schon 1907 die
ersten sogenannten ,,Pacific“-Lokomotiven (bad.
IV f) in Dienst gestellt wurden, kam man in PreuBen
noch einige Jahre langer mit zweifach gekuppelten
Schnellzugloks aus. Endlich — 1910 — erschienen
hier die ersten 2°C-Schnelizugloks (2'C1'-Loks hat
es im sparsamen PreuBen nie gegeben) der Bau-
reihe S 10, als Vierlingsmaschinen nicht gerade
sparsam im Dampfverbrauch. Dieser Version folg-
ten eine Dreizylinder-Version (S 10% und nach
einem ersten Versuch mit der Verbundausfihrung
im Jahre 1911 (Reihe S 10' = 2'Ch4v) die leistungs-
fahigste aller preuBischen Schnellzugloks, die S 10’
in der Bauart 1914, die das Roco-Modell zum Vor-
bild hat. Leider hat die DB keine dieser schonen
Loks mehr ibernommen; alle hier verbliebenen
Maschinen wurden 1948 ausgemustert. Wegen
akuten Schnellzuglokmangels setzte dagegen die
DDR-Reichsbahn die ihr verbliebenen 17'’-Loks
noch bis in die 60er-Jahre ein. Drei Maschinen
waren sogar bei den OBB im Einsatz (S. 909).

Weitere Informationen liber das Vorbild sind dem
in MIBA 4/73 besprochenen S 10'-Buch von Kari-
Ernst Maedel zu entnehmen (so z. B. auch die Tat-
sache, daB diese ausgesprochenen ,,Schnellfahr-
loks* des ofteren die Weltrekord-Lok 05 oder die
61 des Henschel-Wegmann-Zugs vertreten muBten
= Ul;l)d deren Fahrzeiten nur geringfiigig Uberschrit-
ten!

Das Roco-Modell ist in den Hauptabmessungen
vollig maBstéblich; die Radstande der Lok sind
genau richtig, die des Tenders sind - wohl wegen
der ,,vorgegebenen‘‘ Motorbauart — um einige Milli-
meter groBer. Wiedergegeben wurde die Aus-
fihrung mit drei Domen. An Kessel und Fahr-
gestell sind alle Details — zum groBen Teil sogar
extra angesetzt — wiedergegeben, als da sind Lei-
tungen zu den Aufbauten, separate Ventilhand-
rader, Steuerungsdetails, Fihrerhauseinrichtung
(inkl. ,,Beleuchtung‘‘ unter dem Dach innen) mit
plastischen Handradern und Leitungsrohren, das
komplette Bremsgestange (!) unter dem Rahmen
und zuguterletzt eine komplett ausgefiihrte Puffer-
bohle mit Kupplungshaken und Bremsschlauchen.
Die Kolbenstangenschutzrohre liegen separat bei
und konnen bei Radien > 41,5 cm angesteckt
werden. Beigelegt sind auch (erstmalig bei einem
GroBserienmodell) die Fiihrerhaus-Einstiegstiiren,
die vom Kaufer eingesetzt werden kénnen und —
durch eine Feder aufgedriickt — den ohnehin kurz-
gekuppelten Tender optisch noch enger mit der
Lok verbinden — ein nachahmenswertes Beispiel!
Die Rader des Modells sind sehr fein nachge-
bildet und weisen neben den typischen ,,Schwimm-
hauten* zwischen einigen Speichen auch die her-
vorgewolbten Gegengewichte auf. Entsprechend
dem Inpenantrieb auf die erste Achse (beim Vorbild)



Abb.1-3. Gesamt-
ansicht (S. 906) und
zwei fur sich
sprechende Detail-
ansichten: Vor-
warmer und extra
angesetzter,
.verbogene" Leitun-
gen sowie Steuerung
und Treibrader mit
»Schwimmhauten*
und versetzten, vor-
gewolbten Gegen-
gewichten

Abb. 4. Blick auf
die Verbindungs-
tiren zwischen Lok
und Tender, die im
gekuppelten Zustand
durch den Feder-
draht gegen die
Fuhrerhaus-Innen-

wénde gedriickt
werden (s. Abb. 1).
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Abb. 5u. 6. Oben: Stirnansicht des
S10'-Modells mit der genauen
Nachbildung der Pumpen beiderseits
der Rauchkammer und der Schurze
vor dem Innentriebwerk. Rechts: die
Detaillierung der Lokunterseite und
des Fuhrerstands.

S.909

Ein rares
Fotodokiment

und zugleich ein anregendes Vor-
bild-Motiv fiir den Modell-Einsatz
der zwei Lok-Neuheiten aus Oster-
reich (siche S. 910): preuflische S 10’
als Vorspann vor osterreichischer
214 bzw. 12, 1951 in Wien aufge-
nommen!

(Foto: Helmut Griebl, Neulengbach/
Osterreich)
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ist das Gegengewicht dort um 120° versetzt. Die
Rader sind im Interesse eines moglichst maf-
stablichen Gesamtachsstandes geringfugig kleiner
(22 mm statt 23 mm ).

Die schon erwahnte Verbindung zwischen Lok
und Tender wird durch eine Klipskupplung her-
gestellt, die gleichzeitig den Beleuchtungsstrom
fur die vordere Lampe iibertragt. Die Stromab-
nahme erfolgt nur tiber die Tenderrader, von denen
vier mit Haftreifen versehen sind. Die Zugkraft ist
entsprechend gut, zumal das Tendergehause aus
MetaliguB besteht. Die Hochstgeschwindigkeit (bei
12 V =) liegt genau vorbildgetreu bei umgerechnet
110 km/h, das ruckfreie Kriechtempo betragt um-
gerechnet 4,7 km/h!

Insgesamt hat Roco mit der 17'° ein sehr beach-
tenswertes Modell geschaffen, dem angesichts der
gelungenen Gesamtkonzeption sicher so mancher
,Bundesbahner” nicht widerstehen kénnen wird
— und es auch nicht braucht, denn ,,Ausreden®
fur den nicht ganz epochengerechten Einsatz auf
Anlagen nach DB-Vorbild lassen sich beliebig
finden, wie z. B.: Einsatz der 17'° als ,Leihlok™
von der DR zur Erprobung des Vierzylinder-Ver-
bund-Triebwerks oder als Museumslok oder als
Zuglok fir einen Eisenbahnfreunde-Sonderzug
usw. Oder man nimmt einfach an, daB diese
schonen Maschinen im GroBen (auch) noch nicht
ausgemustert seien, weil noch nicht genug lei-
stungsfahige Schnellzugloks zur Verfigung stan-
den! Oder man macht sich iiberhaupt keine Ge-
danken und setzt das Modell ein, weil es einem
eben gefallt . . . mm/BMC






Die Front des Modells, hier in der Ausfiihrung als ,,12 010" der DRG mitgroBen Windleitblechen. Typische
Details sind u. a. die groBen Laternen mit Schirm und Bugel und die Ausfihrung der Puffer.

Abb. 1.

Liliput-H0-Modell der

Osterreichs beriihmteste und, wie viele meinen,
schonste Schnellzugdampfiok ist hierzulande lei-
der nicht allzu bekannt geworden, so daB einige
Worte liber das Vorbild des Liliput-Modells ange-
bracht sein mogen — auch im Hinblick auf dessen
Einsatz auf ,,deutschen* Anlagen, wobei beson-

Abb. 2 zeigt die BBO-Aus-
fuhrung als 214.10 (hier ein
Messemuster) mit den klei-
nen Windleitblechen und
der freiliegenden Pumpe,
die bei der DRG-Version
auch vorhanden, aber
durch das groBe Windleit-
blech verdeckt ist!
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»21410” hzw. ,12010"

ders auf S. 909 verwiesen sei. Im Jahre 1928

lieferte die Wiener Lokomotivfabrik AG die erste
Maschine der Reihe 214.0 als 1'd2’h2 -Version ab.
1931 und 1936 folgten je sechs weitere Loks, die
sich derartig leistungsfahig zeigten, daB Rumanien
in Lizenz 79 Maschinen der Ausfithrung 1936 fir




groBer als das Original wiedergegeben.

den eigenen Bedarf nachbaute. Die urspringlich
vorhandenen, oben auf der Rauchkammer ange-
brachten kleinen Windleitbleche wichen nach der
deutschen Besetzung Osterreichs den groBen
Blechen, die dann nach dem Krieg beibehalten
wurden. Das Modell gibt die Ausfiihrung der
dritten Serie mit durchgehender Kesselaufbauver-
kleidung und Tender der Baureihe 84 wieder.

Das besonders von unseren osterreichischen
Kollegen mit Spannung erwartete Liliput-Modell
der Reihe 214 (DR/OBB-Baureihe 12) weist wieder-

Abb. 3. Seitenansicht des Modells, zur Verdeutlichung der -zig Details an Fahrwerk, Steuerung und Kessel etwas

um ein paar bemerkenswerte Neuerungen auf.
Erstmalig sind bei einem GroBserienmodell alle
Lokachsen einzeln abgefedert, um bei nicht ganz
»astreiner Gleislage dennoch einen vollig ruhigen
Lauf zu gewahrleisten. Die minutios wiedergege-
benen Armaturen im Fiihrerstand sind teilweise
farblich (weiB, gold) abgesetzt. Und wiederum sind
auch die Steuerung und das Treibgestinge mit
allen Details (SchmiergefaBe, Nachstellkeile,
Schwingen) fein und vollkommen maBstablich
gegossen. Auffallend auch beim Modell die lange

Abb. 4. Gesamtansicht des Modells, das den imposant/eleganten Gesamteindruck des groBen Vorbilds auch im
Kleinen wiedergibt.




Abb. 5. Blick auf die Nachbildung des Fiihrerstands mit farblich abgesetzten Armaturen und auf die Frontseite des
Triebtenders; unter dem Ubergangsblech schaut das Schwungrad des Motors hervor.

Abb. 6. So wiirde ein HO-Eisenbahner einen Kollegen
vor dem ,,gewaltigen'' Fahrwerk der ,,214"* bzw. ,,12"
stehen sehen!
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Treubstange die seinerzeit beim Vorbild als die
langste der Welt galt! Uberdurchschnittlich gut
detailliert sind der durchbrochene Rahmen mit all
seinen feinen Schrauben und Nieten und das
komplett wiedergegebene Bremsgestinge. Fast
schon selbstverstandlich sind die vielen Extrateile,
wie Leitungen, Pumpen, Griffstangen, die das Mo-
dell zieren. Geradezu ,,pingelig” sind die fir die
osterreichischen Loks der Vorkriegszeit typischen
Accessoires wiedergegeben: der Schirm uber den
Stirnlampen, die Stangenpuffer vorn (der Tender
hat ebenfalls die richtigen, namlich Hilsenpuffer),
die leicht abweichende Aufhangungsart des Voreil-
hebels, die nicht durchgehende Riffelung des Um-
laufbleches usw. Alle Aufschriften sind — auch
auf dem Tender — sehr sauber und groBenrichtig
wiedergegeben. Ein Gag fur sich ist das gold-
farbene Fabrikschild, das beidseitig auf der Kessel-
verkleidung aufgedruckt ist. Die nicht erhabene,
direkt auf die Fuhrerhauswand aufgedruckte Be-
schriftung ist fiir die DR-Version vollkommen vor-
bildgetreu.

Bleibt abschlieBend nur noch zu erwahnen, daB
die Raddurchmesser, Radstande, Langenabmes-
sungen etc. genau H0-mafstablich sind.

Der Triebtender in der fiir diese und andere
osterreichische Loks typischen Bauart laBt sich
auch fir andere OBB-Lokreihen verwenden. Der
Motor hat eine Schwungmasse; die Rader der
ersten und dritten Achse weisen Gummihaft-
reifen auf. Die Zugkraft ist gut; die Héchstge-
schwindigkeit bei 12 V liegt bei umgerechnet
135 km/h vorwarts und 185 km/h riickwarts; das
langsamste Tempo ist umgerechnet 4,5 km/h!

Liliput hat mit diesem prachtvollen Modell die
mit der 05 begonnene .neue Generation* von
Lokmodellen um ein weiteres Supermodell ergéanzt,
das sicher auch weit iiber Usterreichs Grenzen
hinaus zahireiche Liebhaber finden dirfte!

mm/BMC



Unabhéngige Mehrzugsteuerung
fir das Mérklin-HO-System — mittels Halbwellen

von Dipl. Phys. Detlev A. von Bock

Wer zu den MIBA-Lesern von Anfang an gehort,
wird im Verlauf der nunmehr 30 Jahre immer
wieder einmal auf Artikel zum Thema ,Halb-
wellen-Mehrzugsteuerung® gestoBen sein. Inso-
fern hat der Verfasser der folgenden Abhandiung
recht, wenn er das Prinzip der Halbwellensteue-
rung einen ,,alten Hut" nennt — den er und den wir
hier aber trotzdem einmal ,aufblrsten wollen
(um im Bild zu bleiben). Dies geschieht vor allem
im Hinblick auf jlingere und inzwischen neu hin-
zugekommene Leser. Dariiber hinaus sind durch
die zwischenzeitliche Weiterentwicklung der
Elektronik die entsprechenden Bauteile besser,
kleiner und vor allem billiger geworden, so daB die
Wiederaufnahme dieses Themas durchaus gerecht-
fertigt erscheint, zumal der Verfasser durch die
Verwendung moderner Schalttransistoren die
Schaltung dem heutigen Standard angepaBt hat.

D. Red.

Viele Modellbahner vertreten die Meinung,
das Prinzip der Halbwellensteuerung sei ein alter
Hut. Stimmt —aber dasist m. E. kein Ablehnungs-
grund. Mich begeistert dieses Prinzip immer
wieder, da es einfach zu verstehen ist, die Schal-
tungen leicht nachzubauen sind und die An-
wendungsmoglichkeiten bisher kaum ausge-
schopft werden.

Das Prinzip der Halbwellensteuerung soll zu-
nachst kurz erlautert werden:

Bei diesem Verfahren wird Wechselstrom-
Elektromotoren eine Spannung zugeflhrt, die
nur eine der beiden Halbwellen des Wechsel-
stromes umfaBt. Dann kann die positive Halb-
welle zur Steuerung eines Motors und die
negative Halbwelle zur Steuerung eines zweiten
Motors herangezogen werden. Werden nun die
Halbwellen getrennt geregelt, so kann die Dreh-
zahl der beiden Motoren unabhéangig vonein-
ander beeinfluBt werden. Durch Uberspan-

Tr1

|

()

nungsstoBe von nur einer Halbwelle kann die
Drehrichtung des dieser Halbwelle zugeordne-
ten Fahrtrichtungsschalters umgesteuert wer-
den.

Damit die zu steuernden Elektromotoren auch
getrennt auf die verschiedenen Amplituden der
Halbwellen der Wechselspannung reagieren,
muB in die Zuleitung eines jeden Motors mit
dessen Zusatzeinrichtungen, wie z. B. Fahrt-
richtungsschalter, jeweils entgegengesetzt ge-
polt, eine Gleichrichter-Diode (z. B. 1N4001) ein-
gefugt werden. Um ein Flattern der Relais
(Fahrtrichtungsschalter) zu vermeiden, empfiehit
sich auBerdem der Einbau eines kleinen Glat-
tungs-Elektrolytkondensators (ca. 100 uF/40 V).

Das Verfahren der Halbwellensteuerung er-
laubt somit aus technischen Grinden die
Steuerung von zwei Elektromotoren je Strom-
kreis. Bei der Verwendung einer Oberleitung
als unabhangigem zweitem Stromkreis kénnen
somit vier Triebfahrzeuge auf einem Gleis
vollig unabhéngig voneinander gesteuert
werden!

Zunachst mochte ich eine einfache, schon

i
i 9 il

Tr2

Abb. 1. Prinzipschaltung fiir die Halb-
wellensteuerung. Es bedeuten: Tr 1, Tr 2
= Trafo 1 und 2, M = Motor, D1-D 4 =
Dioden 1-4.

(‘ T2

5

3]

Abb. 2. Schaltvorgang fiir ein Steuer-
gerat zur Halbwellensteuerung. Es be-
deuten: R1, R2 = Widerstand 10Q /
2W; D 1-D 4 = Dioden 100 V/1 A z. B.

Tr2
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1 N 4001 0. a., T 1 = Transistor MJ 2955,
T 2 = Transistor 2N 3055.



Abb. 3. Schaltvorschlag flir
ein Steuergerat mit einer
gegeniiber Abb. 2 erwei-
terten und verbesserten

Schaltung. Es bedeuten:
Tr=Trafo220V /24V,D1,
D2 = Diode 50 V/15 A
(z.B. Siemens EM 12), D 3,
D 4 = Diode 1 N 4001, T 1
= Transistor 2N 3055, T2
T2 = Transistor MJ 2955, R1,
R4 = Widerstand 10Q /
1W,R2,R3,R5 R6 = Wi-
derstand 20Q0/1 W, P1,
P2, P5, P6 = Trimmpoti
1500/1 W, P3, P4 =
Poti m. Schalter 1000 /1 W.

D3

D4

o
=]

seit langem bekannte Schaltung zeigen, um den
Grundgedanken der Halbwellensteuerung zu er-
lautern (Abb. 1).

Verfolgt man den Stromverlauf in dieser ein-
fachen Schaltung (richtige Phasenlage der
Transformatoren vorausgesetzt), erkennt man
sofort, daB die Lok bzw. der Motor 1 (links einge-
zeichnet) nur vom Transformator Tr1 und
die Lok bzw. der Motor 2 (rechts eingezeichnet)
nur vom Transformator Tr2 mit Strom ver-
sorgt wird. Ein Nachteil dieser einfachen Schal-
tung ist leider, daB bei unterschiedlich einge-
stellten Spannungen der Transformatoren Uber
die beiden oberen Dioden (Serienschaltung)
ein Ausgleichs-KurzschluBstrom flieBt, so daB
diese Ausflihrung flr den Nachbau nicht ge-
eignet ist.

Dieser Nachteil 1aBt sich vermeiden, wenn
man in den oberen Stromkreis statt der Dioden
zwei zueinander komplementére Transistoren
einflgt und diese derart ansteuert, daB immer
nur derjenige Transistor geoffnet wird, in dem
ein Nutzstrom flieBen soll. Fir die praktische
Ausflihrung ist es sogar angebracht, beides,
Dioden und Transistoren, in der in Abb. 2
angegebenen Weise zu schalten, wobei die

Dioden nur die Aufgabe haben,  ein Verpolen
der Transistoren zu verhindern, da diese beim
Anlegen einer Spannung falscher Polaritat im
allgemeinen ihren Geist aufzugeben pflegen.

Da die gesamte Schaltung komplementéar auf-
gebaut ist, werden beide Halbwellen, jede Halb-
welle in ihrem Zweig der Elektronik, vollig un-
abhangig voneinander verarbeitet. Besonders
maochte ich darauf hinweisen, daB jegliche Zu-
satzeinrichtungen eingespart werden konnen.
Die Ansteuerung der Transistoren geschieht
tber die Versorgungsspannung selbst. Durch
Widerstande geeigneter GroBe in der Basis-
leistung der Transistoren wird im KurzschluBfall
der Strom auf ungefahrliche Werte begrenzt.

Die Elektronik bewirkt also lediglich eine
Schalterfunktion (unabhangiges Ineinander-
schachteln der beiden Halbwellen), bei der —
je nach Polaritdt der von den Transformatoren
angebotenen Halbwelle — der entsprechende
Zweig der Elektronik offnet oder sperrt. Die
eigentliche Regelung wird dabei, wie bisher
auch, an Regeltransformatoren vorgenommen.
Damit jedes Triebfahrzeug auf die gewulnschte
Geschwindigkeit eingestellt werden kann,
braucht man selbstverstandlich fur jedes einen
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Anlagenentwurf
fur HO:

Nach nabezu fiinfjibrigem Planen entstand
dieser Entwurf, zu dem ich erst iiber mebrere Um-
wege gelangte. Die Einschrinkung, die ich beim
Planen in Kauf nebmen mufite, ist Platzmangel —
was sonst? Nach langen inneren Kimpfen be-
schrankte ich mich auf das Thema: Nebenbahn
mit Kopfbahnhof. Denn trotz bescheidener Platz-
verhaltnisse kann auf einem solchen Babnbof ein
interessanter und abwechslungsreicher Betrieb
abgewickelt werden. Auflerdem bleibt auch noch
gendigend Platz fiir ,,ein wenig Strecke®, um-

Nebenban con Aé)omfku{

geben von idyllischer Landschaft, was m. E. nicht
vernachlissigt werden sollte.

Der Entwurf spielt anfangs der 60er Jabre in den
bayerischen Alpen. Da ,,mein** Dirfchen versteckt
zwischen Bergen und Talern liegt und noch nicht
vom Vormarsch der Elloks bzw. Diesel-Loks
berithrt worden ist, schnaufen noch immer die
guten alten Dampflokomotiven. Somit fabren
Loks der BR 64, 78, 86 und 89 als alte ,, Vetera-
nen* durch die Gegend.

Die Kehrschleife im mittleren, grofitenteils ver-

eigenen Transformator.

Im folgenden mochte ich eine Erweiterung
dieser Schaltung beschreiben, die es erlaubt,
mit nur einem Transformator mit einer festen
Ausgangsspannung von 24 Volt auszukommen
(Abb. 3). Um dies erreichen zu kdnnen, mussen
die Regelglieder in die elektronische Schaltung
integriert werden. Elektroniker unter den Lesern
werden unschwer eine abgewandelte Emitter-
folger-Schaltung erkennen. Diese erscheint mir
fur eine Spannungsregelung, wie sie fur die
Steuerung der Modellbahnfahrzeuge ublich ist,
wie geschaffen, da die Spannung am Emitter
eines Transistors auch bei schwankender Be-
lastung der Basisspannung streng folgt.

Daim normalen Fahrbetrieb nicht der gesamte
Spannungsbereich von O bis 24 Volt bendtigt
wird, wahit man am besten einen Spannungs-
teiler aus drei Widerstanden, deren Widerstands-
verhaltnis den frei wahlbaren Spannungsbereich
am mittleren Widerstand vorgibt. Der mittlere
Widerstand ist mit einem einstellbaren Abgriff
und Schalter versehen, dessen Abgriffspannung
dem entsprechenden Transistor-BasisanschluB
Uber den Ein-/Ausschalter zugefihrt wird. Durch
einen Umtaster kann der BasisanschluB (iber
einen Schutzwiderstand zur Begrenzung der
Stromstarke im KurzschluBfall) direkt an die
hochste Halbwellenspannung angelegt werden.
In den FuBpunkten der Spannungsteilerschal-
tung muB jeweils eine weitere Diode (z. B.
1N4001) eingefugt werden, um Rickstrome zu
vermeiden, die (von dem anderen Stromzweig
kommend) quasi ,,rickwarts’* Uber die Emitter-
Basis-Strecke und den unteren Spannungs-
teiler-Abschnitt flieBen. Dies fiihrt sonst zu einer
unnotigen Belastung (und evil. Uberlastung) des
anderen Stromzweiges und der eben erwahnten
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Emitter-Basis-Strecke, sowie des unteren Ab-
schnitts der Spannungsteilerschaltung.

Die beiden verbleibenden Spannungsteiler-
widerstande sollten auch einstellbar (Trimmer)
sein, um die minimale und maximale Fahrge-
schwindigkeit willkurlich fir jede Lokomotive
vorgeben zu konnen. Dabei sind je nach per-
sonlichem Ermessen die angegebenen Wider-
standswerte entsprechend abzuéndern, um den
Einstellbereich den gestellten Forderungen an-
passen zu konnen. Es ist aber darauf zu achten,
dafB die Trimmer nie auf 0 Ohm gestellt werden
bzw. daB man vorsichtshalber von jeden Trimmer
noch einen Widerstand (ca. 20 Ohm/1 Watt)
schaltet, damit dies nicht unbeabsichtigt pas-
sieren kann.

Unbenommen bleibt selbstverstandlich eine
Erweiterung dieser Schaltung, wie z. B. das
Einfigen einer elektronischen KurzschluB-
sicherung.

Auf zwei interessante Anwendungsmaoglich-
keiten mochte ich zum SchluB noch hinweisen:

1. Bei Betrieb mit mehreren Zigen je
Stromkreis kann man alle Lokomotiven auBer
einer (z. B. Rangierlokomotive) mit der einen
Halbwelle fahren. Die Rangierlokomotive be-
kommt die verbleibende zweite Halbwelle zu-
geordnet. Mit dieser Lokomotive kann man dann
ungestort den Rangierbetrieb auf dem selben
Stromkreis durchfihren, auf dem auch die
anderen Lokomotiven fahren.

2. Eine Halbwelle wird zum Fahren der Loko-
motiven eingesetzt. Die verbleibende zweite
Halbwelle kann dann z. B. fur eine Dauerzug-
beleuchtung Verwendung finden. Wenn die
Spannung der zweiten Halbwelle nicht regelbar
sein muB, kann die Schaltung sogar wesentlich
vereinfacht werden.
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HO-Anlage Richard Giebel, Ratingen
Fotos: Heribert Groenen jr., Ratingen

Die ,, .Ompzovisiezte. o

Abb. 1. Ineinem durch Arkadenmauern ab-
gesicherten Einschnitt verlauft die Bahnlinie
um das Hydrierwerk und die ,,Stadtischen
Versorgungsbetriebe"'.

... mochte ich meine bisher 3. HO-Anlage
nennen, die nach dem Motto ,,Aufbau im
Spiel ohne Plan* entstand. das? Nun,

otzlich stand mir ein eigener Kellerraum
iir mein Hobby zur Verfiigung, der flugs
entsprechend ausgebaut wurde (Spanplat-
ten-Auskleidung von Boden und Winden,
Rauhfaser-Tapeten usw.). Nach dem Abbau
der bisher in der Wohnung aufgebauten
»alten* Anlage (maximale Abmessungen
3,00 x 2,50 m) begann sogleich der Aufbau
der ,,neuen* als U-Anlage mit einer Aus-
dehnung von ca. 3,80 x 3,20 m.

Der Bahnhof wurde — wegen der festver-
legten Gleise und Weichen und der grifiten-
teils zusammengeléteten Oberleitung — von
der bisherigen Anlage iibernommen und
spater um ca. 1 m verlangert (fiir das Bw mit
Drehscheibe).

Die sonstigen Gleisstrecken wurden nicht
nach einem vorher genau festgelegten, ge-

i en Plan verlegt, sondern nach gro-

u zen von Geldnde- und Gleisverlauf;
dabei war ich bestrebt, einen moglichst
guten Kompromiff zwischen ,,Eisenbahn
und Landschaft* zu finden.

Im Prinzip handelt es sich um eine ein-
gleisige Hauptstrecke mit Uberhol- und
Wartegleisen an drei Stellen, die landschafts-
miflig in der Pfalz angesiedelt ist. Die dazu
passende Hintergrundkulisse habe ich selbst
gemalt, wobei mir mein Beruf als Maler
zugute kam, Richard Giebel

w Abb. 2. Der linke Teil des groBen Durch-
gangsbahnhofs mit angegliedertem Bw (und
angedeuteter Stadt).
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Abb. 3. Das rechte Eck der Anlage mit den in einer Gleisschleife liegenden Bw-Anlagen fiir Diesel- und Elloks
(Dampflok-Bw siehe Abb. 2).

Abb. 4. Das Altstadtgebiet, das z. T. unterhalb des Bahnhofsniveaus liegt und mit seinen Fachwerkh&ausern einen
reizvollen Kontrast zu den modernen Fahrzeugen bildet.
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Abb. 5. Blick auf den Mittelteil
(Abb. 2) hervor, rechts schlieBt sich die Partie der Abb. 3 an.

Abb. 6. Die kleine ,,Grunanlage'* gegeniber dem Empfangsgebaude aus der Vogelperspektive.



T ' g o
Abb. 7. Eine zwischen zwei Tunnels gelegene Ausweichstelle. Zwischen hinterem Anlagenrand und der (selbst-
gemalten) Kulisse ist zur Erhohung der Tiefenwirkung (vom normalen Betrachtungsstandpunkt aus) 40 cm , Luft"
gelassen. ‘
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Doidschaarte
fiie die Jhahn
~ in"Funklion

Uber Eisenbahn-Deichschaarte berichteten wir schon einmal in Heft 9/69;
vielleicht hat schon damals der eine oder andere ,,Binnenlindler* sich nicht recht
vorstellen konnen, wie die Sache eigentlich im Ernstfall funktioniert. Dank eines
gliicklichen Zufalls kénnen wir heute ein solches Deichschaart (bei Nordenham/
Unterweser) ,,trocken® (oben, Foto: K.-H. Buhl, Bremen) und in Aktion zeigen
(unten, Foto: Horst Bertram, Oldenburg). Bei Hochwasser werden starke Bohlen
in die Vertiefungen des Schaarts (zwischen den linken Stiitztrigern des Fufi-
gingerstegs erkennbar) eingelassen, die in Verbindung mit Sandsicken usw. das
Hinterland gegen die Flut :\Edich\en.




Abb. 1 u. 2. Kommentar Gberflissig: Die Detaillierung der HO-
,,94" von Fleischmann spricht fur sich selbst bzw. fiir das derzeit |
Maogliche im Formenbau und KunststoffspritzguB. Rechts: die
feinstdetaillierte Nachbildung der Speisepumpe in doppelter Ori-

ginalgroBe.

Die ,94°"" (pr.T16)
alsFleischmann-HO-Modell

Jahrzehntelang waren die schweren Tenderloks
der BR 94°'7 (pr T 16') mit 85 t Reibungsgewicht
auf den groflen Verschiebebahnhdfen und den
Steilrampen der DR und DB unentbehrlich. Selbst
die als Nachfolgerin gebaute Reihe 82 hat sie dank
ihrer groBen Stiickzahl und ihrer einfachen, robu-
sten Konstruktion noch iberlebt. Fiir den Modell-
bahnbetrieb sind die vielseitigen Einsatzmdglich-
keiten von Interesse; z. B. fuhr sie noch in den
60er Jahren Eilziige auf der Murgtalbahn; auch auf
den iibrigen Steilstrecken bewaltigte sie den ge-
samten Personen- und Glterzugdienst, und im Ver-
schiebedienst wurde sie erst von der V 90 ver-
drangt. Die DB musterte die letzten Maschinen 1974
aus. Im Laufe der Beschaffungsdauer ergaben sich
eine Reihe von Bauartunterschieden. Besonders
auffallig waren: rundes Dach ohne bzw. mit Liif-
tungsaufsatz, Ausstattung der Steilstreckenloks
mit Riggenbach-Gegendruckbremse, Kessel mit
ein oder zwei Domen bzw. mit seitlichem Vor-
wiarmer, unterschiedliche Bremsbackenanord-
nung, Kohleaufsatz erhoht bzw. niedrig und an-
deres mehr, was hier aus Platzgriinden nicht auf-
gezahit werden kann.

Das Fleischmann-HO-Modell der ,,94 1730 mar-
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kiert in Gesamtkonzeption und Details einen wei-
teren Hohepunkt in der ,Modellgeschichte* des
Herstellers — ahnlich wie vor Jahren die Modelle
der ,,55%, der ,,01* und der ,,64‘'. Exakt im Mafistab
1:87 gehalten, gibt es Gesamtproportionen und
charakteristische Details des Vorbilds in einer Ge-
nauigkeit wieder, die bislang eher Kleinserienmo-
dellen vorbehalten schien. Das fangt schon bei dem
Fahrwerk mit den superfeinen Radspeichen an; die
im Hinblick auf einen problemlosen Betrieb er-
forderlichen MaBstabsabweichungen beim Rad-
durchmesser und Gesamtachsstand sind so mini-
mal, daf sie optisch iiberhaupt nicht ins Gewicht
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Abb. 3. Die rechte Seite des 14,5 cm langen Lok-Modells.

fallen. Die Hohe der ausgerundeten Spurkranze Wie Sie sich vielleicht noch erinnern werden, waren
betragt nur 1,1 mm, was zusammen mit den vor-  wir an der Messe gespannt, wie sich Fleischmann
bildgetreu rot lackierten Radreifen, den feinen bei diesem 5-achsigen Fahrwerk mit dem engen
Speichen, der Imitation der Bremsanlage und der  Radstand aus der Affare ziehen wirde. Aus der
Detaillierung des Rahmens mit Leitungen, Hebeln  vorstehenden Schilderung (in Verbindung mit der
und Handrédern den hervorragenden Eindruck des  Abb. 4) geht augenscheinlich hervor, daB die
Fahrwerks ausmacht. Die zierliche Steuerung und  Ldsung des Problems Fleischmann bestens gelun-
die Treibstangen sind mit Ausnahme des Kreuz- gen ist, und zwar in einer geradezu lobenswerten
kopfes und der Gegenkurbel (Plastik) aus Metall.  Art und Weise. Direkt vom Motor iber Zahnrader

Abb. 4. Das Fahrwerk mit den unwahrscheinlich feinen Radern und der mafstabsgerechten Steuerung.
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Im Fiihrerhaus ist nicht nur die Stehkesselriickwand inkl. samtlicher Armaturen, Hebel, Handrader
etc., sondern auch die Riickwand zum Kohlekasten — obwohl im Betrieb kaum zu sehen — minutiés nachgebildet!

Abb. 5 u. 6.

wird nur die dritte Achse angetrieben, die Ubrigen
werden sehr sauber iiber das Gestiange mitge-
nommen. Die Lok lduft leise und weich und ist
regelbar zwischen umgerechnet 6,5 und 150 km/h.
Trotz fehlender Haftreifen — auf die Fleischmann im
Interesse eines garantiert taumelfreien Lauf ver-
zichtet hat —ist (in Anbetracht des hohen Gewichts)
die Zugkraft gut.

Die vielen Details am Gehduse sind samtlich
sehr sauber eingesetzt und sind trotz ihrer Feinheit
relativ robust. Der Vorwarmer auf dem Kessel-
scheitel mit allen Rohrleitungen, die Handgriffe am
Dampfdom, das Sicherheitsventil, die Pumpen
rechts und links mit Handradern und Leitungen,
freistehende Rangiergriffstangen, sogar das Ab-
tropfblech unter der linken Pumpe und und und. ..
konnte man seitenlang fortfahren, weshalb die

Deutsche Bundesbaho

Abbildungen - fiir sich (und fir -zig weitere Details
des Modells) sprechen mogen.

Der Motor sitzt im Stehkesselbereich und er-
maoglicht ein vollkommen freies Fiihrerhaus. Alle
Armaturen an der Stehkesselriickwand inkl. Regler
und Steuerungshandrad sind minutios nachge-
bildet; auch die Riickwand zum Kohlenkasten und
die Schutzgitter vor den Riickfenstern wurden nicht
vergessen. Die Detaillierung geht so weit, daB
sogar die Lampenglas-GroBen und -ausfiihrungen
der unteren und der oberen Leuchten unter-
schiedlich sind (oben gewdlbt, unten glatt)!

Dieses bestens gelungene Modell verfiihrt form-
lich dazu, es in ,,Mehrfachstiickzahlen* einzu-
setzen. Interessant ware deshalb auch ein Umbau
in die Ausfiihrung mit zwei Domen und seitlichem
Vorwarmer, den uns die Kleinserienhersteller

(SchiuB auf S. 950)

Abb. 7. Rickansicht des Modells mit den feinen Schutzgittern vor den Fenstern, den vorbildgetreu unterschied-
lich ausgefuhrten Lampen samt Zuleitungskabeln und Befestigungsschellen u. v. m.




U. Hertel, H
Montreal/Kanada ,,Zwe” nan

Die Zeichnung zeigt ein Schaltschema, das in
erster Linie fur Klubanlagen bzw. Anlagen mit
Zweimann- oder Mehrmann-Betrieb gedacht ist
und in unserem Klub hier auch angewandt wird.
Die Schaltung dient — in Anlehnung an die ent-
sprechenden Blocksysteme des Vorbilds bzw.
das ,,Anbieten’' und ,, Annehmen‘ der Zige
zwischen zwei Bahnhofen bzw. Zugfolgestellen
— zur Sicherung von Zigen, die von zwei ,,Fahr-
dienstleitern* gesteuert werden. Das Prinzip ist,
daB der Fahrdienstleiter (FdL) des Bestim-
mungsbahnhofs die Kontrolle Gber einen fir ihn
bestimmten Zug hat, wobei jedoch der Aus-
gangsbahnhofs-FdL gleichzeitig die Mdglichkeit
eines Notstops behalt.

Und so ist der Ablauf: Der FdL des Ausgangs-
bahnhofs schaltet den entsprechenden Schalter

Nn-Streckenblock®

auf ,, Ausfahrt''; am Bestimmungsbahnhof leuch-
tet dabei ein gelbes Licht auf. Der FdL des letz-
teren Bahnhofs legt dann seinen Schalter auf
,,Einfahrt”; das gelbe Licht erlischt und ein rotes
leuchtet adf. Zur gleichen Zeit leuchtet im Ab-
gangsbahnhof ein griines Licht auf und signali-
siert, daB der Zug ,,abgelassen’ werden kann.
Der FdL des Bestimmungsbahnhofs hat jetzt
volle Kontrolle Uber den bereitstehenden Zug;
der jedoch vom FdL des Abgangsbahnhofs
immer noch gestoppt werden kann.

Bei doppelgleisigen Strecken werden zwei
derartige Systeme gebraucht. Die Sammelschie-
nen speisen die freie Strecke; Bahnhofsgleise
werden Uber weichengesteuerte FahrstraBen-
relais gespeist, so daB die Kontrolle immer bei
dem gleichen Fahrtregler bleibt.

Das Schaltbild zum ,,Zweimann-Streckenblock'. Es bedeuten: A/E = Ausfahrt/Einfahrt-Schalter; F = zu den
Fahrreglern, SR = Speiserelais, SO = Sammelschiene Oberleitung, SU = Sammelschiene Unterleitung; UR =
Relais-Speisespannung; t, ge, gn = Anzeigelampchen rot, gelb, griin.

(N
)

SO

K W |

sSu

SR

UR

SR
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Vollspurwagen auf Schmalspurgleisen

. . Eine Co-Produktion von Ulrich Gunzenhauser,
bei Vorbild und Modell ( irg

Ludwigsburg, Herbert Stemmler, Rottenburg,
und der MIBA-Redaktion (4. Teil)

Rollwagen im Modell

Wie sich sicher noch zahlreiche Leser erinnern
konnen, gab es schon einmal einen industriell her-
gestellten Rollwagen in HO bzw. genauer gesagt in
HOm (12 mm Spurweite), nﬁmlici das Modell der
DDR-Firma Zeuke & Wegwerth (jetzt BTTB).
Leider wird dieses Modell ebenso wie das gesamte
HOm-Schmalspurprogramm von Zeuke (das in
der Bundesrepublik erst iber Brawa und dann
iiber Schreiber vertriecben wurde) seit geraumer
Zeit nicht mehr hergestellt. Der 9,5 cm lange
Zeuke-Rollwagen war ein Pseudo-Sechsachser,
bei dem die zwei Dreiachs-Drehgestelle allerdings
nur angedeutet waren; in Wirklichkeit handelte es
sich also um einen Zweiachser, denn die librigen
Rider waren knapp tiber Schienenoberkante ab-
geschnitten. Die Arretierung des aufgeschemelten
Vollspurwagens erfolgte tiber lingsverschiebbare,
klappbare Hemmschuhe, die je nach dem Achs-
stand des aufgeschemelten Vollspurwagens (von
Hand) eingerastet werden konnten. Zusitzlich
wurde dieser mittels zweier Klauen, die federnd

am Rollwagen befestigt waren und um die Achsen
des Vollspurwagens gelegt wurden, festgehalten.
Beigegeben waren auflerdem lange und kurze
Kuppelstangen zur Verbindung beladener bzw.
unbeladener Rollwagen sowie eine lange Kuppel-
stange mit Gegenklaue zur Verbindung mit der
Lok.

Nun, wenn auch dieser Rollwagen nicht fir
einen funktionellen Umsetzbetrieb vorgesehen
und geeignet war, stellte er doch ein wichtiges und
typisches Schmalspur-Zubehor dar, denn immer-
hin konnte man damit Vollspur-Wagen aut
Schmalspur-Strecken beférdern. Das Kuppeln,
das Auf- und Abladen sowie die Arretierung der
Vollspurwagen mufiten allerdings, wie bereits er-
wihnt, von Hand erfolgen.

Dieser ,,eingeschrinkte® Rollwagen-Betrieb
(ohne Moglichkeit zum ferngesteuerten Umset-
zen) reizte auch einen MIBA-Leser aus der DDR
(siche auch Heft 6/78, S. 467), der das Zeuke-
Modell fiir seine HOe-Schmalspurbahn umbaute

Abb. 38. Ein Motiv von der HOe-Anlage eines Dresdener Modellbahners (siehe auch Heft 6/78, S. 467). Im Vor-
dergrund die Rollwagenrampe, an der zwei aneinandergeschobene, umgebaute Zeuke-Rollwagen (Abb. 39 u. 40)
stehen.




Abb. 39. Einer der umgebauten Zeuke-Rollwagen mit den auf den seitlichen Fuhrungen verschieb- und einrast-
baren Bremskeilen, wiedergegeben in ca. '/1 OriginalgroBe.

Abb. 40. Draufsicht auf einen der umgebauten Rollwagen, die u. a. statt des starren HOm-Zweiachsfahrwerks zwei
selbstgebaute HOe-Drehgestelle erhielten. Die Imitation der Bremsaniage usw. war dagegen bei den Zeuke-Roll-
wagen serienmaBig. Gut zu erkennen: die Kuppelstangen-Verbindung zum zweiten Rollwagen (rechts) und die —
wegen des Vollspurwagen- Uberstandes besonders lange Normalkupp ung zur Lok bzw zum Schmalspurwagen.

und verfeinerte. Die Rollwagen erhielten statt des
Pseudo-Sechsachs-Fahrwerks zwei sehr

zweiachsige HOe-Drehgestelle von 9 mm Spur-
weite (Eigenbau). _]eweﬁs zwel mit einer Kuppel-
stange verbundene Rollwagen bilden eine Einheit;
um freiziigiger rangieren zu konnen, ist dieses
Rollwagen-Gespann vorn und hinten mit einer
normalen Schmalspurkupplung versehen, die
allerdings — im Hinblick auf evtl. iiberstehende
Vollspurwagen — einen langen ,,Hals* hat.

Wer in der gliicklichen Lage ist, noch einen
oder mehrere der Zeuke-Rollw ragen zu besitzen
oder auftreiben zu kinnen, kann den Abb. 38-40
manche Anregung entnehmen. Auf jeden Fall
wiire es | wert, wenn sich wieder
ein Hersteller zur Herausgabe eines HOm- und/
oder HOe-Rollwagens en
bei wir speziell an den Schmalspur Spezialisten
Bemo denken) n als hctrubsﬁchbuldu Mo-

ment ist der Rollwagen-Verkehr nicht zu unter-
8

schitzen und wiirde der Schmalspurbahn ganz
sicher weitere Anhinger (im doppelten Sinne des
Wortes) bescheren! Fur die Zwischenzeit werden
wir fiir die anderen Rollwagen-Interessenten in
der Fortsetzung entsprechende Bau- und Be-
triebsvorschlige bringen.

Zuvor sei jedoch noch iiber einen weiteren
,-eingeschrinkten’ Rollwagen-Betrieb im Modell
berichtet, bei dem das Besondere die Tatsache
darstellt, dafl er in der Baugrofle Nm stattfindet,
also auf einer Schmalspurbahn im Mafistab 1:160
und auf einem 6,5 mm-Gleis (von der Marklin-Z-

Bahn, das zwar von Schwellenabstand und
-grofie her kein buhmal\pur sleis darstell, was 2

ieser ,,kleinen® Grofle jedoch kaum sté
rend ins Gewicht fallen diirfte). Es handelt sich
dabei um zwei Nm-Rollwagen, die Herr Hans
Weber aus Berlin fiir seinen Freund und Modell-
bahn-Kollegen Bruno Weber aus Schwenningen
baute (Abb. 41-44).
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Abb. 41. Ein N-Giterwagen, aufgeladen auf einem
Nm-Rollwagen von 6,5 mm Spurweite — eine beacht-
liche Bastelleistung des Herrn Hans Weber aus Berlin!

Die beiden Rollwagen-Lingstrager bestehen
aus Nemec-T-Profilen (2 x 2 x 55 mm) mit im
Abstand von 40 mm festgeloteten Spitzenlager-
blenden fiir die Z-Radsitze. Auf die T-Profile
aufgeloter sind im Abstand von 9 mm zwei NS-
Schienenprofile von 1,8 mm Hohe. Die aus Giefi-
harz gefertigte Bremsanlagen-Imitation (Brems-
luftbehilter usw.) wurde ebenso wie die aus
Kunststoff bestehenden Bremskeile mit UHU
plus an die Metallteile geklebt. Die Kupplung der
beiden Rollwagen erfolgt durch Einhangen einer
kurzen, mit Kerbképfen versehenen Kuppel-
stange in die Surnseiten-Triger der Rollwagen
(Nemec-Winkelprofil 1,5 x 3 mm). Zur Verbin-
dung mit dem Nm-Zugfahrzeug dient eine etwas
lingere Kuppelstange mit einer angeklebten Z-
Kupplungsklaue. (Wird fortgesetzt)

Abb. 42 u. 43. Auf diesen Bildern von den Nm-Rollwagen des Herrn Weber sind die diversen Einzelheiten (Nach-
bildung der Bremsanlage, Ausfihrung der Arretierungskeile usw.) gut zu erkennen. Rechts oben liegt die Kuppel-
stange zur Lok, die an einem Ende eine Klaue der Z-Kupplung tragt. Darunter eine Kuppelstange zur Verbindung

zweier Wagen (s. a. Abb. 44).

Abb. 44. Seitenansicht von zwei gekuppelten und beladenen Nm-Rollwagen, wiedergegeben in ca. 2/3 Original-

groBe.
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Abb. 45. Rollwagenbetrieb auf der HO/HOe-Anlage der Herren Gunzenhauser, Ludwigsburg (siehe Anlagen-
bericht in MIBA 8 u. 9/78); mehr darliber im nachsten Teil!

Kurt Bremer,
Soltau

Die Lange der Zlge wird auf unseren Anlagen
zumeist durch den mangelnden Platz (z. B. bei
Nutzidngen der Bahnhofsgleise und Bahn-
steige), relativ enge Kurvenradien und relativ
starke Steigungen begrenzt. Aber auch ein nur
wenige Achsen zahlender Zug kann schon eine
zu groBe Last fir die Lok sein, wenn die ange-
hangten Waggons zu schwer laufen. in mehreren
Versuchen konnte ich feststellen, wie sehr die
., Leichtldufigkeit* jeder Wagenachse das Zug-
vermogen einer Lok beeinfluBt, und mdchte
daher einige Tips geben:

1. Es kann — auch ,,in den besten Familien** —
immer mal vorkommen, dal3 die Spurweite nicht
genau stimmt bzw. dal8 die Rdder seitlich ver-
setzt sind. Solche Radséatze aber bremsen, weil
sie den Wagen nicht parallel zur Gleislangsachse
halten. Hier hilft nur der Austausch gegen einen
Radsatz mit richtiger Spurweite.

2. Auch Radsdtze mit richtiger Spurweite kon-
nen ,,zwangen"' — dann namlich, wenn durch die
Spitzen-Achslager ein seitlicher Druck ausgelbt
wird. Dazu gentgen bereits Toleranzen von eini-
gen /1o mm, wie sie beim Spritzgu3-Ausstof

Verbesserte Laufeigenschaften von Waggons

nun einmal entstehen kénnen. Es kommt sogar
vor, dal3 aus diesem Grunde gleiche Typen des
gleichen Fabrikats unterschiedliche Laufeigen-
schaften zeigen! Evtl. kann bei solchen ,,Aus-
reiBern*' ein vorsichtiges Auseinanderdricken
der Achslager (was erforderlichenfalls ofters zu
wiederholen ist) Abhilfe schaffen; ansonsten
solite man versuchen, einen Radsatz passenden
Durchmessers mit etwas kurzeren Achsstum-
mein aufzutreiben. Ein unsachgemaBes Auf-
bohren oder -reiben der Achslager fihrt meist zu
nichts Gutem! Ein Wagen mit einwandfreien
Spitzenlagern und Radsatzen hat quasi einen
Wasserwaage-Effekt: wenn ein Tisch nicht ab-
solut waagerecht steht, rollt der Wagen sofort
weg!

3. Ein Tropfen Ol im Achslager, am besten mit
einerWegwerfspritze aufgebracht, wie sie jeder
Arzt und Zahnarzt ubrig hat, wirkt oft wahre Wun-
der! Das sollte man grundsiétzlich bedenken und
alle Fahrzeuge dahingehend ,,versorgen‘ — der
Erfolg lohnt die kleine Muhe! Gut laufende Wag-
gons steigern jedenfalls das ,,Fahrvergnigen*
ganz ungemein!
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Dez Baudez,, Schwaeawaldbahn” in N

von Joachim Sichler, Rottenburg




Die heutigen Abbildungen zeigen den Rohbau meiner Anlage, deren Ent-
wurfich in Heft 11/77, S. 606, vorstellte. Bei einem Vergleich mit dem damaligen
Streckenplan wird man feststellen, daf} die Anderungen nur unwesentlich sind.
Darauf soll jedoch spiter einmal eingegangen werden, wihrend es heute — im
Hinblick auf die derzeitige ,,Hochsaison* im Anlagenbau — mehr auf die Kon-
struktion des Unterbaues ankommt, die manchem vielleicht niitzliche Hinweise
vermittelt. Zur Anwendung kam die offene Rahmenbauweise. Der Auflen-
rahmen besteht aus Brettern von 12 x 2 cm, in den im Abstand von 30 cm Quer-
latten 4 x 2 cm eingesetzt sind. Gleistrassen und Bahnhofsgrundplatte wurden
aus 10 mm—Spanpf'attrn ausgesigt, wihrend die Gelindespanten — um darauf

auch stirnseitig nageln zu kénnen — mit einer elektrischen Stichsdge aus 16 mm-

Spanplatten ausgesigt wurden. Diese Gelindespanten fungieren z. T. auch als
Aufleger fiir die Gleistrassen (Abb. unten).

Die gesamte Anlage ruht auf drei waagrechten, jeweils 90 em langen Stiitz-
leisten (Kantholz 5 x 5 cm), die hinten an ﬁer Wand befestigt sind und vorne auf
je einem senkrechten 5 x 5 cm-Kantholz von 55 cm Hohe aufliegen. Eine iiber die
ganze Linge reichende gehobelte Dachlatte 4,5 x 2 cm ist an den senkrechten
und waagrechten Kantholzern befestigt und macht diesen Unterbau so stabil,
dal die Anlage ohne weiteres zu Montagezwecken darauf vorgezogen (am
Rahmen sind in entsprechendem Abstand drei ,,Kufen* angebracht) und sogar
hochkant gestellt werden kann, um beispielsweise Verdrahtungsarbeiten an der
Unterseite ganz bequem ausfiihren zu kinnen.

Abb.
3u. 4




Zwischen ,,Erving” und , Wiarktschwaben™

HO-Anlage der Briider Anton und Karl Dullinger, Vilshofen

Unsere Modellbahnanlage, an der wir etwa zwei
Jahre gebaut haben, ist eine Eckanlage mit den
grofiten Abmessungen 4,00 x 2,20 m. Es wird das
y,Standard“-Thema ,,Doppelgleisige Hauptstrecke

mit abzweigender Nebenbahn* dargestellt.

Die doppelgleisige Hauptstrecke prisentiert sich in
Form eines Abzweigbahnhofs am vorderen Anlagen-
rand. In Zusammenhang mit einem unterirdischen

Abb. 1 u. 2.
Die Anlage im
Rohbau; oben
der Erbauer
Anton Dullinger,
fotografiert (wie
samtliche Auf-
nahmen dieses
Berichts) von
seinem Bruder
Karl.
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Abstellbahnhof ist hier ein — wahlweise automatisch
oder manuell gesteuerter — Paradebetriecb maoglich.
Im Abstellbahnhof sind zwei Abstellgleise fiir Wende-
ziige und Triebwagen vorgeschen. Diese Ziige fahren
bei der Ausfahrt aus dem Abstellbahnhof auf dem
,»falschen Gleis*; dies begriinden wir mit dem auch
beim Vorbild iiblichen Gleiswechselbetrieb.

Von diesem Abstellbahnhof aus verkehrt auch ein




&

Abb. 3. Das kleine Ansatzstiick mit der Kiesverlade-Anlage (Pos. 4 im Streckenplan Abb. 4) ist zugleich Anlagen-

anfang und Ausgangspunkt fir eine evtl. Erweiterung.

S-Bahntriebzug zum Endbahnhof der Nebenstrecke,
welche der S-Bahnlinie S6 der Miinchner S-Bahn auf
dem letzten Teilstiick von Marktschwaben nach Er-
ding nachempfunden ist. Die Stationsnamen wurden
in Anlehnung an das Vorbild vergeben:

,,Marktschwaben* - Abzweigbahnhof von der
Hauptstrecke;

,»Ottenhofen* — Bahnhof fiir Zugkreuzungen wie
beim Vorbild;

,,Erding — Endstation,

Auflerdem befindet sich am linken Anlagenteil zur
weiteren Betriebsbelebung eine Schotterentladestelle.
Unter der Ent[ndeeinricﬁtung liegt ein imaginires
Schotterbrechwerk; der ebenso imaginar zcrk[iéinerte
Schotter wird auf ein Forderband aufgegeben, das
zum Bunker fithrt, von dem aus eine Wiederbeladung
der Wagen maoglich ist.

Bei d%:r Planung wurde besonders auf viele Fahr-
und Rangierméglichkeiten Wert gelegt; naturgemifd
entstand dadurch eine gewisse Anhiutung von Gleis-
anlagen. Die Bahnhife ,,Marktschwaben™ und ,,Er-
ding™ sind zumindest optisch durch eine Stiitzmauer
getrennt; wegen der allzu kurzen Streckenlinge
zwischen ,,Ottenhofen* und ,,Erding” wurden hier
keine Einfahrsignale aufgestellt (Bahnhofabstinde,
die nicht einmal Blocklinge erreichen, gibt es iibrigens
auch beim Vorbild).

Der Anlagenunterbau ist ein offener Rahmen aus
Holzleisten; fiir den weiteren Aufbau (d. h. Gelinde-
spanten, Gleistrassen usw.) verwendeten wir Span-
platten und Styropor. Die Styroporteile wurden mit
Moltofill gespachtelt und vor dem Aufbringen von

Streumaterial mit dunkelbrauner Plakafarbe gestri-
chen. Die Biume entstanden aus passend zugeschnit-
tenen Asten und Islandmoos.

Die Straflen bestehen aus entsprechenden Zuschnit-
ten aus Pappe, die mit verdiinnter grauer Herbol-
Rostschutzfarbe gestrichen wurden. Dadurch wird
ein matter ,,asphagltigfabgcfahrem:r" Farbton erzielt.
Neben kiuflichen Straflenmarkierungen wurden auch
selbstgefertigte aus Selbstklebefolie verwendet. Alle
Strafien sind bewuflt mit grofiziigiger Fahrbahn-
breite angelegt tgim Gegensatz zu ri’n auf vielen
Anlagen anzutreffenden ,,asphaltierten Feldwegen®).

Neben den selbstgebauten, mafstiblichen Ge-
biuden - die z. T. authentische Vorbilder haben —
wurden Industriemodelle in méglichst mafistiblicher
Ausfithrung gewihlt. Uberhaupt wurde (soweit wie
irgend moglich) der Mafistab 1:87 konsequent an-
gewendet und nicht versucht, durch Verniedlichun-
Ecn mehr auf der Anlage unterzubringen (- ganz im

inne der neuen ,,Anlagen-Fibel* von Pit-Peg! D.
Red.). Die Bahnsteige sind dem Gleisverlauf im je-
weiligen Bahnhof angepaflt und wurden teilweise mit
der tiir den -Bahnbetrieb notwendigen Kantenhidhe
von 11 mm gebaut. Der 4-stindige Lokschuppen aus
Vollmer-Teilen und die selbstgebaute Drehscheibe
mit stellungsabhingiger Fahrstromversorgung wur-
den entsprechend den Platzverhiltnissen ,,maflge-
schneidert”. Dabei wurde auch auf einen schlanken
Schuppengleiswinkel Wert gelegt.

Das Gleismaterial stammt grifitenteils von Fleisch-
mann. Auch das Roco-Gleis fand Verwendung; Er-
weiterungen werden ausschliefilich mit Roco-Gleis-
material ausgefithrt. Bei der Hauptstrecke kamen
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ein Mindestradius von 100 cm (Ausnahme ,,Unter-
welt*), auf der Nebenstrecke von 50 ¢cm und bei
Anschlufigleisen von 30 cm zur Anwendung. Die
Oberleitung ist vollstindig aus Sommmcrfcldtﬁfcilen
aufgebaut.

Alle Signale sind Eigenbauten aus Vollmessing mit
Kleinstgliihbirnen von 3 mm @. Die Bahnhife
ssMarktschwaben** und ,,Ottenhofen* sind aus-
schliefilich mit Tageslichtsignalen ausgeriistet. Der
Bahnhof ,,Erding” ist mit einem Gruppen-Ausfahr-

Es bedeuten:

Abb. 4 u. 5. Der Streckenplan, wiedergegeben im Malistab 1:25, sowie das
Schema der unterirdischen Gleisanlagen.

1 = Bahnhof
Marktschwaben”,

2 = Bahnhof
,,Ottenhofen*,

3 = Bahnhof
., Erding*,

4 = Kiesverlade-
anlage,

5 = Stellpult,

C = Containerkran.

signal in Form eines funktionsfihigen (alle 4 Signal-
bi?d::r moglich, siche MIBA 6/72) bayerischen Ruhe-
Halt-Signals ausgestattet. Die fiir den S-Bahnverkehr
bestimmten Gleise sind hier mit Tageslicht-Gleis-
sperrsignalen versehen. Dies entspricht der Situation
im Vorbildbahnhof Erding; statt eines bayerischen
Signals steht dort allerdings ein Einheitsfligelsignal.
ie Fahrzeuge stammen von verschiedenen Her-
stellern. Alle Dampflokmodelle besitzen verfeinerte
(d. h. hinterdrehte) Rider und Kuppelstangen. Loko-
(SchluB auf S. 945)

e

w Abb. 6. Fastein Gesamtuberblick. Man
beachte die groBzugige und weitraumige
Gestaltung, die besonders gut im Mittelteil
zutage tritt! Das elegante Selbstbau-Gleis-
bildstellpult ist auf Abb. 11 nochmals deut-
licher zu sehen.









Abb. 7 (GroBbild). Blick auf das Bw-Ge-
lande, das von dem tieferliegenden Bahn-
hofsgebiet durch einen flachen Hang bzw.
eine vorbildlich ausgefiihrte Stitzmauer
(mit sichtbarer Mauerdicke, Verstarkungs-
pfeilern etc.) getrennt ist.

Abb. 8 u. 9 (links) zeigen den Bahnhof
,Erding", dessen Empfangsgebaude im
Selbstbau nach dem gleichnamigen Vor-
bild entstand. 1

Abb. 10 (oben). Der Bahniibergang (auf
Abb. 7 oben rechts) aus der Sicht eines
HO-Autofahrers oder -FuBBgangers.






f - [
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Abb. 13. Der in einer leichten S-Kurve verlegte Bahnhof ,,Marktschwaben"'; die Uberhshung der kurvenduBeren
Schienen betragt ca. 3 mm (siehe dazu den Grundsatz-Artikel in MIBA 13/68).

4 Abb. 11 u. 12. Das selbstgebaute Gleisbildstellpult (Spanplatten mit Gleismarkierungen aus Selbstklebefolie)
und ein Blick auf den Mittelteil mit dem StraBentunnel.
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Abb. 14 u. 15. Die Ortschaft ,,Ottenhofen” auf dem rechten Anlagenteil, die durch breite und richtig ausgestattete
StraBen ,,erschlossen” ist. Als weitere wichtige und gute Gestaltungsmerkmale beachte man die ausreichend gro-
Ben Grundstiicke, deren Einfriedungen und die breiten Biirgersteige.




Nochmals die Ortschaft, oben in der ,,Abendddmmerung’ und unten ,,am hellichten Tag" auf-
genommen. Das AnschiuBgleis der kleinen Fabrik ist (mittels Pappstreifen) ins StraBenniveau eingelassen. Am

enenbus ist zu erkennen, daB der (erhéhte) Bahnsteig dem S-Bahnbetrieb angepaBt ist.




- _

Abb.18. Blick tiber den Bahnhof auf das und etwas ,,unformige**, Uberdimensionierte Tunnelportal der zweiglei-
sigen Strecke, das den Gesamteindruck der ansonsten hervorragend gestalteten Anlage doch etwas stort. Mit Ein-
verstandnis der Herren Dullinger stellen wir daher in Abb. 19 eine gestalterische Losung fir diese Situation vor.

Abb. 19 ist nicht nur
eine Kostprobe aus
demneuen REPORT 6
,,Pit-Peg's Anlagen-
Fibel", sondemn
geradezu auf das
Gestaltungsproblem
der Herren Dullinger
zugeschnitten!

Solch’ ein Unter-
flihrungsbauwerk

mit versetzten Ein-
fahrten (a la Bahn-
hofsvorfeld Stuttgart)
ist an einer solchen
Stelle eher am Platz
als ein ,,scheunen-
torgroBes' Tunnel-
portal, finden Sie
nicht auch? Zu be-
achten ist jedoch, daB3
die Dicke des
Mauerwerks bzw. der
Auflageplatten auch
im Kleinen deutlicher
zutagetreten muB!
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Abb. 20. Blick uber den Bahnhofskopf von ,,Erding* auf die Ortschaft ,,Ottenhofen*:.

Sl

motiven, deren Vorbilder cinen Barrenrahmen be-
sitzen, haben dieses wichtige Konstruktionsmerkmal
bei uns auch im Modell aufzuweisen. Die Panto-
graphen-Schleifstiicke bei Ellokmodellen sind so weit
wie moglich ihren Vorbildern angeglichen; auflerdem
sind die Pantographen rot lackiert. Neben den all-
gemeinen Verfeinerungen bei simtlichen Modellen

erhielten die ,,212* und ,,216* an jeweils einem
Lokende ein fahrtrichtungsabhingiges Zugschlufi-
signal fiir den Wendezugbetrieb, die ,,212* auflerdem
den beige/oceanblauen Anstrich. Die Beschriftung
wurde mittels Rapidographen, verdiinnter Humbrol-
farbe (beige passend gemischt) und Schriftschablone
aufgchracﬁt. A. u. K, Dullinger

Abb. 21. Mit Vorspann (siehe dazu MIBA 6/78) verlaBt ein schwerer Schnellzug den Bahnhof ,,Marktschwaben*.

)
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PBuchbesprechungen

Die Stromlinien-Dampfloks der Reichsbahn
von Alfred B. Gottwaldt

128 Seiten mit 217 Fotos und 24 Zeichnungen im Text,
Best.-Nr. ISBN 3-440-04588-9, DM 42,—, erschienen in
der Franckh’schen Verlagshandlung Stutrgart.

,,Vom Schnellverkehr der dreifliger Jahre* (Untertitel)
berichtet der Autor mit der gewohnten Akuratesse. Die
Weltrekordlok der Baureihe 05, der Henschel-Weg-
mann-Zug mit den Schnellfahr-Tenderloks, der Wende-
zug-Schnellverkehr der LBE, die Stromlinienlok der
Baureihe 01'° und 03'° . . . Gottwaldr lafit diese ,,Epoche
in der Epoche” nochmals lebendig werden, wozu Er-
zihlungen von Zeitgenossen ebenso beitragen wie das
vorziigliche Bildmaterial, das nicht nur ,,Standardauf-
nahmen®, sondern auch Katalogfotos, viele Betriebs-
aufnahmen usw. enthilt.

Zahnradbahnen in Bayern
von Siegfried Bufe

112 Seiten mit 212 Bildern, davon 14 in Farbe, Format
28 x 20 cm, DM 35,-, erschienen im Fachbuchverlag
Gerda Bufe, 8000 Miinchen.

Weniger die — sehr griindliche — Schilderung der welt-
bekannten Touristenbahnen an Zugspitze und Wendel-
stein machen dieses Buch zu einer anregenden Lektiire
fiir den Modelleisenbahner, sondern die Abhandlungen
tiber die lingst stillgelegte Zahnradstrecke Obernzell -
Wegscheid und die %Veﬁ(sbahn in Kinsau/Lech. In ge-
woﬁnt grindlicher Manier beschreibt Bufe Geschichte,
Betrieb und Fahrzeuge, wobei besonders die Bahnhofs-

leisplane und die Typenskizzen — leider nicht alle im
alistab 1:87 gehalten — lobend zu erwihnen sind.

Die Baureihe 23.10
von Wolfgang Meereis

198 Seiten mit 221 Fotos, DM 28,~, erschienen im Verlag
Eisenbahn-Kurier, Posttach 5560, 7800 Freiburg.

Die erste Monographie einer DR-Neubauloﬁ ist das
letzte Werk des kiirzlich verstorbenen Autors, der hier
noch einmal mit der gewohnten Griindlichkeit den
Lebensweg der letzten von einer deutschen Bahnver-
waltung in Dienst gestellten Personenzug-Dampflok
geschilgcr[ hat. Dafl die Maschinen der Baureihe 23.10
tiber ihren eigentlichen Aufgabenbereich hinaus auch so
manchen ,,Renommierzug® zu beférdern hatten, belegt
der aufschluffreiche Bildteil.

Taschenbuch Deutsche Reisezugwagen
Deutsche Bundesbahn
von Horst J. Obermayer und ]J. Deppmeyer

223 Seiten mit 193 Fotos und 7 Zeichnungen im Text.
Best.-Nr. ISBN 3-44-04589-7, DM 14,80, erschienen in
der Franckh’schen Verlagshandlung Stuttgart.
»Angesichts des kompletten Taschenlexikons deut-
scher Triebfahrzeuge wiinscht man sich ein dquivalentes
Werk iiber die deutschen Wagen, zumindest die Reise-
zugwagen . . .“ schrieben wir vor fiinf Jahren anlafilich
der abgeschlossenen Triebfahrzeug-Taschenbiicher.
Dieser Wunsch kann als erfiillt gelten. Die Materialfiille,
die Horst J. Obermayer und J. Deppmeyer (zahlreiche
Waggonfotos in der MIBA kommen aus seinem Archiv)
zu sichten und zu ordnen hatten, ist beachtlich: Ende des
Jahres 1977 fuhren bei der DB 17142 Reisezugwagen,
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eingeteilt in 304 verschiedene Bauarten. Dank dieser
empfehlenswerten Neuerscheinung ist allen Interessier-
ten, auch den Modellbahnern, eine schnelle Kurzinfor-
mation méglich, die durch die Gegeniiberstellunghder
ie'wiils gulugen Gattungsbezeichnungen sehr erleichtert
wird.

Fahrt frei!
Bayerische Signale und Stellwerke
von Robert Zintl

160 Seiten mit 10 farbigen und 158 Schwarzweifi-Ab-
bildungen, Format 21,5 x 24,5 cm, Best.-Nr. ISBN
3-87943-585-5, DM 36,~, erschienen im Motorbuch
Verlag Stuttgart.

Der durch sein Buch ,,Bayerische Nebenbahnen*
bekannte Autor ist Experte im ,,weifiblauen‘* Eisenbahn-
wesen und schildert als solcher sehr ausfiihrlich die
Signal- und Sicherungseinrichtungen der bayerischen
Eisenbahnen. Durch die von den preuflischen bzw.
Reichsbahn-Normalien abweichende Bauformen haben
sie seit jeher zahlreiche Eisenbahnfreunde — und auch
Modellbahner, wie mehrere MIBA-Veréffentlichungen
zum Thema ,,Bayerische Signale* zeigen — zu einer ein-
§ehenden Beschaftigung angeregt. Doch auch wer sich
ur das Signal-, Sicherungs- und Stellwerkswesen der
,»mechanischen® Zeit allgemein, fiir Liutewerke, Morse-
telegraphen usw. interessiert, wird an diesem anspre-
chend aufgemachten und reichhaltig bebilderten Band
seine Freude haben.

EK-Stationierungsverzeichnisse 1978

Die seit Jahren bekannten und fiir alle Eisenbahn-Stati-
stiker unentbehrlichen Stationierungsverzeichnisse des
Verlags ,,Eisenbahn-Kurier* in Freiburg sind jetzt fiir
das Jahr 1978 erhaltlich. Die drei reichhaltig bebilderten
Broschiiren (DB und DR jeweils 52 Seiten, grivatbahnen
68 Seiten) kosten jeweils DM 9,80.

Museumsdampflok 18 612
von Steffen Liidecke

84 Seiten mit 92 Fotos, DM 12,80, erschienen im Verlag
Eisenbahn-Kurier, Postfach 5560, 7800 Freiburg.

Die reichhaltig bebilderte Broschiire ist der ehemaligen
18520 gewidmet, die nach Ausriistung mit Neubau-
kessel bei der DB als 18620 bis 1964 in Dienst war und
jetzt im Deutschen Dampflokmuseum in Neuenmarkt-
Wirsberg steht.

Gruf} von der Bahn
Die Eisenbahn auf alten Postkarten
von Werner Sonntag

224 Seiten mit 160 Schwarzweifl- und Farbabbildungen,
Format 17,5 x 24,5 cm, Best.-Nr. ISBN 3-87943-544-8,
DM 39,-, erschienen im Motorbuch Verlag Stuttgart.
Den besonderen Reiz dieses Buches, das sich mit
einem ,,Hobby im Hobby* beschiftigt, machen die aus-
gezeichneten reproduzierten alten Postkarten aus. Nicht
nur der ,,Grufl aus . . .“ mit dem entsprechenden Bahn-
hof — mal pompos, mal landlich/vertraumt — im Hinter-
grund, sondern auch Lokomotiv-Ansichten, Speise-
wagen, Briicken —all dies wurde hier fachkundig zusam-
mengestellt und kommentiert. Das Buch diirfte nicht
nur die Freunde der Eisenbahn, sondern auch die Lieb-
haber volkstiimlicher Graphik ansprechen. mm



Umgebauter Kibri-Schuppen fiir die Brawa-H0-Schiebebiihne

Aus Platzgriinden mufite ich fiir mein Dampflok-
Bw statt einer Drehscheibe eine Schiebebithne vor-
sechen. Da es ecinen zum 58 mm-Gleisabstand der
Brawa-HO-Schiebebiihne passenden Dampflok-Schup-
pen ilteren Baustils nicht als Industriemodell gibt,
wandelte ich den dreistindigen Kibri-Ellokschuppen
— der im Gleisabstand genau pafit — entsprechend ab:
Die 3-torige Riickwand des als Durchfahrschuppen
konzipierten Modells wurde neben die Frontwand ge-

setzt. Die nunmehr 6-torige Einfahrtswand erhielt
einen passenden Giebel aus %Iastik mit Mauerplatten-
Uberzug; das gleiche Material wurde fiir die neue
Riickwand verwendet. Die vier vorhandenen Dach-
triger wurden durch zwei zusitzliche (in der neuen
Giebelform aus-Plastik ausgeschnitten) erginzt; das
Dach selbst besteht aus Vollmer-Dachplatten, sowie
Teilen des Kibri-Dachs und Faller-Gartenziunen (fiir
den ,,Rauchabzug™). Gerhard Simon, Hof

Umgebaute Umbauwagen als TT-Byg 515

Dieses 16,1 cm lange TT-Modell des 4-achsigen Umbauwagens Byg 515 der DB wurde aus einem bzw.
zwei TT-Umbauwagen umgebaut: den B3yge-Modellen der Fa. Kriger namlich (siehe MIBA 3a/77, S. 283),
D-Zugwagen-Drehgestellen (Typ Schwanenhals) ehemaliger Rokal-Wagen und Plastikplatten. Die Ab-
bildung (Foto: Dr. Jiirgen Kunze, Offenbach/M.) zeigt das Modell in noch ungespachteltem und unlackier-
tem Zustand; eine ausfiihrliche Umbauanleitung findet sich librigens im ,, TT-Kurier* (Herausgeber:
Arbeitskreis TT-Modelleisenbahner e.V., Fichtenstr. 64, 5630 Remscheid).




Einachs-Gepickanhiinger fiir den
VT 95 als HO-Modell von Giinther

Wer kennt ihn heute noch, den Schienenbus-
Anhanger (iber den wir bereits in Heft 15/1953 samt
HO-Bauzeichnung berichteten)? Anfang der 50er
Jahre sollte er im GroBen die Attraktivitat des
Nebenbahn-Verkehrs erhohen und Fahrréader, Ski
und groBeres Gepack transportieren. Die fort-
schreitenden Stillegungen machten das originelle
Gefahrt jedoch schon bald lberfliissig. Erfreu-
licherweise kann es auf unseren HO-Anlagen wie-
derauferstehen, denn Glinther liefert jetzt den Bau-
satz fiir ein exakt maBstébliches und reichhaltig
detailliertes HO-Modell, wie es im GroBen librigens
nur mit dem VT 95, nicht jedoch mit dem VT 98 ge-
kuppelt wurde.

&

Bei dieser Gelegenheit
ein Wort an Herrn Gunther:
Nachdem der Unterschied
zwischen biindiger Vergla-
sung und cellonhinterleg-
ten Fenstern auf diesen
Abbildungen deutlich zu-
tage tritt — wie ware es mit
einem Zuristsatz fir die-
ses Modell samt Beiwagen
(siehe in diesem Zusam-
menhang auch Heft 11/78,
S. 838)? Damit kénnte man
das noch aus den 50er
Jahren stammende Grund-
modell dem heutigen Stan-
dard anpassen, wodurch
es nicht nur neue Freunde
gewinnen wiirde, sondern
vielleicht auch Marklin be-
wegen konnte, dieses ein-
zige Industriemodell des
VT 95 endlich auch in
Hamo-Ausfuhrung zu brin-
gen!

Motorischer Spindelantrieb fiir Pantographen

(zu Heft 4/78 S. 346)

Obwohl sich in meiner Sammlung keine Ellok
befindet, machte ich mir nach der Lektiire des
0. a. Artikels Gedanken iiber einen einfachen
Pantographenantrieb mit sicherer Funktion.
Abb. 1 u. 2 zeigen das Ergebnis meiner Knobe-
leien, das ich allerdings noch nicht in die Tat um-
gesetzt habe:

Der Antriebsmotor (6) ist zwischen zwei Rah-
menwangen aus Kunststoff (5) l_;glaut.rt, auf seiner
Welle sitzt ein Kegelrad, das auf ein zweites, dazu
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passendes Kegelrad wirke. Dieses zweite Kegelrad
1st auf einer Hohlachse (3) befestigt (gelotet oder
geklebr), in die zwei Muttern (8) eingesetzt sind.

Durch die Drehbewegung wird von den Muttern
eine Gewindestange (4) je nach Drehrichtung des
Motors autwirts oder abwirts bewegt. Diese Be-
wegung wird iber einen federnden Ubertra-
gungshebel (1), der in einer Fithrung mit Lang-
loch sitzt, zum Aufrichten bzw. Absenken des
Pantographen verwendet. Damit der Motor



Abb. 1. UnmaBstabliche Funktionsskizze. Es bedeu-
ten: 1 = Ubertragungshebel, 2 = Fihrung mit Lang-
loch, 3 = Hohlachse, 4 = Gewindestange, 5 = Rahmen-
wagen, 6 = Antriebsmotor, 7 = Kegelrader.

Abb. 2. Werkzeichnung zum Antriebsvorschlag des
Herrn Rekos in '/1 OriginalgroBe (Zeichnung Abb. 1 u. 2:
WiWew). AuBer den bereits bei Abb. 1 erklarten Zahlen
bedeutet: 8 = Muttern.

rechtzeitig abschaltet, liflt sich auf der Gewinde-
stange ein Kontakustift befestigen, der quasi als
Endabschalter fungiert und den Strom nach dem
Heben bzw. Senken des Pantographen unter-
bricht.

Abschlieflend sei noch gesagt, daff sich dieser
von mir vorgeschlagene motorische Antrieb natiir-
lich auch fir andere langsame Bewegungen (wie
etwa das Umstellen von Weichen oder Form-
signalen) eignen diirfte.

Roman Rekos jr., Miilheim/Ruhr

Dienst-Schotterwagen Bauart Talbot
als Roco-HO-Modell

Mit diesem neuen Roco-
Modell gibt es endlich ein
dem heutigen Standard ent-
sprechendes HO-Modell die-
ses typischen Dienstschot-
terwagens. Das miteiner LiP
von 8 cm ,,maBstéblich kur-
ze' Roco-Modell ist fein-
stens detailliert und be-
schriftet und fiir eine elek-
tromagnetische fernge-
steuerte Entladung mittels
zweier einsteckbarer Metall-
winkel vorbereitet. Beson-
ders im Zugverband mit
mehreren  Schotterwagen
dirfte sich dieses Modell
bestens machen, das bereits
fir den Kurzkupplungs-Ein-
bau vorgesehen ist!
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Das Stellpult in der Schub-
lade ist nur eine von mehreren
praktikablen Losungen des
Stellpult-Problems, wie sie im
Laufe der Jahre immer wieder
in der MIBA aufgezeigt wur-
den (siehe z. B. Heft 5/70, in
dem verschiedene Maoglich-
keiten zur Unterbringung und
Ausstattung demonstriert wur-
den). Die hier gezeigte Aus-

fihrung — ausgestattet mit
Tastern, Schaltern, Gleissym-
bolen usw. von Herkat — stellt
zugleich ein interessantes
Gegenstick zum freistehen-
den Stellpult der Herren Dul-
linger (S. 939) dar!

[Fleischmann-HO-Modell der ,,94"']

hoffentlich noch bescheren werden; ebenso wie
z. B. die Steilstrecken-Ausflihrung mit Riggenbach-
Gegendruckbremse. Wohigemerkt als Umbau-
sidtze, um dieses schone Modell in mehreren unter-
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schiedlichen Versionen einsetzen zu konnen; denn
allgemeine ,,Zuriistsdtze* fir die Fleischmann-94
diirften sich angesichts der Superausfiihrung in
der Tat erubrigen. mm/BMC



Abb. 1.
Haupttext).

Keine Marklin-Neuheit, sondern die Hamo-Version der ,,41", jedoch mit dem Gehause der ,,03" (siehe

Weitere Marklin-Neuheiten in HOund Z...

...werden seit einiger Zeit an den Fachhandel
ausgeliefert. In HO ist dies die Hamo-Ausfuhrung
der ,,41“, die bis auf das Zweischienen-Gleich-
strom-System dem in Heft 10/78 besprochenen
Wechselstrom-Modell entspricht. Die dort erwahnte
Gehause-Ubereinstimmung von ,,03“ und ,41%

ausnutzend, haben wir fiir das Foto der Abb. 1 dem
41-Modell kurzerhand das genau passende Gehau-
se der ,,03" aufgesetzt. Das so entstandene Modell
einer DB-typischen 41 mit kleinen Witte-Windleit-
blechen tragt zwar noch die falsche Betriebsnum-
mer, die jedoch ohne weiteres durch eine richtige

Abb. 2. Tender und Stirnansicht (hier die Reichsbahn-Version ohne Windleitbleche) des S 3/6-Modells im MaB-

stab 1:220.

Abb. 3. Das 7,7 cm lange Z-Modell des bayerischen Gepackwagens mit durchbrochenen Drehgestellblenden,

exakter Beschriftung usw.




HO-Anlage
Reinhold Bankstahl
Hagen/Westfalen

. . . heifit seit der Veroffentlichung in MIBA 12/75
die Devise beim Ausbau meiner HO-Anlage. Durch
Einsetzen eines Mittelstiicks zwischen den beiden An-
lagenhilften konnte ich den dafiir erforderlichen Platz
\cEaffen und die Gesamtabmessungen auf 4,00 x 1,60m
vergroflern, wodurch etwas mehr ,,Luft” in die An-
lage kam. So ist jetzt z. B. etwas mehr Distanz zwi-
schen der groflen Eisenbahnbriicke und dem Emp-
fangsgebiude ,,Schonau®, und auch das Kibri-Modell

JIm Iweifelstall immer eine Lok mehr . . ."

,»Ramsau® konnte noch als Stadtkirche untergebracht
werden. Im linken Eck kam eine landschaftlich gestal-
tete Partie hinzu.

Bleibt noch zu sagen, dafl die 5-jihrige Tochter
Melanie (nach ihrem ,,Debiit* in besagtem Heft 12/75)
nun schon so viel Gefallen am Eisenbahnspiel gefun-
den hat, daf sie zusitzlich eine eigene N-Bahn haben

will ...}
Reinhold Bankstahl

Reichsbahn-Loks auf Osterreichs Gleisen waren nicht nur in den Jahren 1938—1945 ein gewohn-
ter Anblick, sondern auch noch nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs. Auf den Gleisen der Alpenrepublik fuhren
nicht nur deutsche Einheitsloks wie etwa die Baureihen 03'°, 52 oder 86, sondern auch Linderbahn-Typen wie die
bayerische S 3/6 oder die preufische S 10' (siehe S. 909). Eine Fiille weiterer Einsatz-Beispiele sind dem grofi-
formatigen Bildband ,,Staatsbahn-Dampflokomotiven in Osterreich® von Helmut Griebl (Besprechung in MIBA
6/78) zu entnehmen, von dem auch das heutige Titelbild stammt.

[Marklin-Neuheiten . . . SchluB von S. 951]

41-Beschilderung (z. B. von der Fa. GaBiner erhalt-
lich) ersetzt werden kann. Dieser ,,Schnellumbau*
ist besonders als Anregung fiir diejenigen Modell-
bahner gedacht, die aus irgendwelchen Griinden
die Demontage bzw. das Wiederanbringen neuer
Windleitbleche scheuen — oder die in Sekunden-
schnelle die ,,Epoche wechseln* und die ,,41 wahi-
weise mit groBen oder kleinen Windleitblechen ver-
kehren lassen wollen.

Fiir die ,,mini-club‘-Mitglieder gibt es das 1:220-
Modeil der bayerischen S 3/6 (das analog zum HO-

Modell die i-Bauserie des Vorbilds mit dem Wind-
schneiden-Fithrerhaus wiedergibt) in DB-Version
mit und in DRG-Version ohne Windleitbleche. Fahr-
werksmaéBig basieren beide auf dem seit langerer
Zeit bekannten 03-Modell.

Dazu passen die iiberaus fein beschrifteten Mo-
delle der bayerischen D-Zugwagen; Lok und Wagen
werden iibrigens auch als komplette Zugpackung
geliefert. Gleiches gilt - als modernes Pendant - fur
das 111-Modell und die ,,Silberlinge*’, die samt dem
neuen Steuerwagen (siehe Heft 3a/78, S. 242) als
kompletter Wendezug geliefert werden.
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