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,,Kurzzug in der Nacht* — cine ebenso stimmungsvolle wie eisenbahntechnisch/betrieblich
interessante Nachtaufnahme von MIBA-Leser Giinther Dillig aus Karlsruhe. Er fotografierte den Expressgutzug
14 150 Darmstadt—Frankfurt/Main im November 1978 in Darmstadt Hbf. Diese Aufnahme mag nicht nur einen
Eisenbahnfreund ansprechen, sondern ist auch fiir einen Modelleisenbahner von Interesse — weil namlich ein
solcher Kurzzug aus einer Ellok 141 (ebenso waren beispielsweise eine 110 oder 140 denk- und einsetzbar)
und einer kurzgekuppelten Leig-Einheit ein ebenso seltenes wie anregendes Betriebs-Vorbild abgibt. Die hier
gezeigte Kombination, z. B. aus moderner Ellok und der heute fast schon etwas ,,antiquierten’* Leig-Einheit
(HO-Modell von Roco), ist nicht nur optisch, sondern auch betrieblich — vor allem in Hinblick auf kieinere Anla-
gen —von besonderem Reiz und zudem duBerst zweckdienlich.

Modellbau aus zarter Hand: eine T 3 in GroBe 0 — aus uber 600 Einzeiteilen gebaut
von der Modellbahnerin, Modellbauerin und MIBA-Leserin Frau H. P. aus Rostock/DDR. Das mit 12 V Gleichstrom
betriebene Modell wird von einem 10-W-Motor angetrieben. Die Rader wurden von der Erbauerin selbst angefertigt;
die Radbreite von 3 mm entspricht maBstablich genau dem VorbildmaB von 135 mm. Man sieht — Modellbau ist nicht
ausschlieBlich Mannersache, sondern wird mitunter auch vom ,,schwachen* Geschlecht mit Erfolg betrieben!
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300-Jahr-Feier in Erichshausen aur inrer HO-Anlage mit entsprechenden Motiven —
Platzkonzert, Touristenbussen usw. — arrangiert von unseren langjahrigen Lesern und ,,Jubilaums-Speziali-
sten'* Erich und Werner Handke aus Frankfurt/M. (siehe auch Heft 11/78, S. 827). Bei dieser Gelegenheit noch
ein Gedicht, das die ,,erst'* 30jahrige MIBA kiirzlich erreichte — und ein herzliches Dankeschon an alle Leser,
die uns zu diesem Anlaf gratulierten!

- g

Der MIBA
zum 30-Jahr-

Jubilium

Die 25" ich vergafs,

obwohl die MIBA mir macht Spap.
Zur 307 komm ich auch zu spat,
dieweil mich Krankbeit plagen tit',
Dach miicht ich doch noch gratulieren,
wenn ich mich asch fast mufs genieren.
Von Anfang an war'n wir daber,

der Sobn und ich, der , Bibnler” zwer.
Wie waren's doch noch schime Zeiten,
als man muft's meiste selbst bereiten,
aus MIBA Anleitung bezog,

aus Biichsenblech Profile bog.

Mit Trix wir hatten einst begonnen,
doch hernach anders uns besonnen,

als MOROP-Griindung in ltalien
uns brachte die Modell-Normalien.
Wir bauten selber Schienen, Weichen,
was uns zur Freude tat gereichen.

Die Haupt- und auch die Nebenbabn,
die fingen bald zu fabren an.

Die eine in der Eb'ne blieh,

die andre ins Gebirge stieg.

Die Landschaft leider feblt nach beut',

denn dazu mangelt’ uns die Zeit.

Dach baben wir auch so Genufs,

em darf” ist's ja und nicht em ,,mufi""
Der MIBA wiinschen wir nun weiter
viel Gliick auf der Erfolgesleter.

Otto Werder/ Hangjirg Werder
St. Gallen/ Schweiz
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Abb.1. B|IC ndelten
Arnold-Bausitzen), die gerade von dem Talgo-Zug (Abb. 4) durchfahren wird. Die hier aus dem Tunnel kommenden Gleise wurden inzwischen abgebaut und er-
scheinen daher nicht im Gleisplan. - Beachtenswert und eindrucksvoll: die lange Doppelbriickenpartie im Vordergrund!

Abb. 2. Der Streckenplan der Anlage im Mafstab 1:14 (Zeichnung vom Verfasser). Es bedeuten: Usp = Umspurungsanlage, T = Dieseltankstelle, E = Emp-
fangsgebaude, Wk = Werksgeldnde, Wt = Wasserturm, Ckr = Containerkran, Ulr = Umladerampe, G = Giterhalle. Die Strecke der ,,SNCF" ist durchgezogen,
die der ,,RENFE" strichpunktiert gezeichnet.

k auf den in ,,kger.si.‘udiand:scer Umgebung'* angesiedelten Grenzbahnhof. Links von der Bildmitte die ,,Umspurungsanlage' (aus abgewa
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Peter Hollbach
Boblingen

Der bisher feriiggestellte Teil meiner N-Anlage
stellt einen Grenzbahnhof zwischen den franzosi-
schen (SNCF) und spanischen (RENFE) Eisenbah-
nen dar. Zu diesem etwas ungewdhnlichen Thema
kam ich erstens dadurch, daff meine Frau Spanierin
ist, und zweitens durch meine speziellen Kenntnisse
der spanischen Eisenbahnen. Dariiber hinaus stellt
dieser Grenzbahnhof das erste Teilstiick einer gri-
Beren Anlage dar, die im endgiiltigen Ausbausta-
dium noch einen weiteren Grenzbahnhof SNCF/DB
aufweisen wird.

Das 0,59X 2,75 m grofe Anlagenteilstiick ist in
der Rahmenbauweise erstellt und mit 3,2 mm-Hart-
faser ,.beplankt*. Der Landschafisuntergrund be-
steht aus Styropor. Das rollende Material fiir den
spanischen Teil stammt bis auf den , Rdpido*
(Schnellzug) von der spanischen Firma Model-1ber,
S.A. (Markenname lIbertren), die eine N-Modell-
bahn fiir 9-mm-Dreileitergleis herstellt. Die Loko-
motiven sind jedoch von mir auf das N-iibliche
Zweileitersystem umgebaut worden.

Wie auf dem Gleisplan (Abb. 2) ersichtlich, kom-
men die franzdsischen Ziige von Osten und umfah-
ren auf dem duBeren Gleis vollstindig den Bahnhof.,
bis sie in Gleis 3 einfahren. Diese ,,Normalspurstrek-
ke ist entsprechend der Vorbild-Strecke von Perpi-
gnan nach Cerbére und Port-Bou ohne Oberleitung.
Spanische Ziige kommen ebenfalls von Osten her

Grenzbahnhof SNCF/RENFE im N-Modell

aus einer unterirdischen Kehrschleife und fahren pa-
rallel zur franzésischen Strecke, um direkt in Gleis 1
oder 2 in den Bahnhof einzufahren. Die spanische
Breitspur (im GroBen 1500 mm) ist auf meiner An-
lage zweckmdligkeitshalber auch durch 9-mm-Glei-
se dargestellt, zumal ich die im GroBen vorhandene
Umspurungsanlage auf meiner Anlage durch eine
entsprechende Atirappe nachgebildet habe, um den
Spurwechsel der grenziiberschreitenden Ziige zu si-
mulieren. Durch die Umspurungsanlage fihrt ndm-
lich — im GrofBen bei mir wie im Kleinen — der TEE
.Catalan-Talgo*, als N-Nachbildung ebenfalls ein
Ibertren-Modell, der von einer spanischen Ellok
bzw. einer franzosischen Diesellok gezogen wird.
Ebenso benutzt ein Giiterzug mit TRANSFESA-
Wagen die Umspurungsanlage. Die Gleise 12 und
14 fithren zu einer Umladerampe mit Container-
kran.

Der Untergrund des Gelindes besteht aus Styro-
por. Die Felsen und einige Teile der Landschaft sind
aus einem Material modelliert, das ich zumindest fiir
mich neu entdeckit habe. Als meine Frau vor einiger
Zeit Blumen fiir Ikebana zusammensteckte, fiel bei
mir der berithmte Groschen. Das Steckmoos ist ein
ideales Gelindebaumaterial. Es liBi sich sehr fein
und exakt mit einem scharfen Messer schneiden
ohne zu kriimeln, so dall ich dieses Material auch
weiterhin verwenden werde.

Abb. 3. Das stattliche Empfangsgebdude (entstanden aus mehreren Stadthaus-Bausdtzen von Arnold) mit
davor wartenden ,,spanischen’’ Taxis. Geradezu vorbildlich (im Sinne der ,,Anlagen-Fibel’* REPORT 6) gestal-
tet: die Damm- und Stiitzmauerpartien im Vordergrund!




Abb. 4 verdeutlicht zusammen mit Abb. 7 am N-Modell der Fa. Ibertren die typischen duBeren Merkmale des
spanischen Talgo-ExpreBzuges: niedrige Bauhohe (Wagenhdhe beim Vorbild um 1,2 m geringer als lblich) und
weit heruntergezogener Wagenboden (Vorbildmaf: nur 46 cm Uber Schienenoberkante). Die tiefe Lage des
Wagenbodens — und damit eine den Laufeigenschaften zugute kommende tiefe Schwerpunktlage — wird durch
die spezielle Fahrwerkskonstruktion erreicht (Abb. 6). -~ Vor der niedrigen N-Wagengarnitur wirkt die grof3e El-
lok (obwohl mafistablich und in dieser Kombination heute so eingesetzt) fast wie ein HO-Modell.

(Abb. 6 —)

Abb. 5. Diese urspriinglich eigens fir den Talgo konstruierte Diesellok fugt sich u. E. besser ins Zugbild ein.
Hier steht der Zug abfahrbereit im Nordbahnhof Madrid; librigens eine historische, fast 30 Jahre alte Aufnahme,
ebenso wie Abb. 6 dem damaligen ,,MIBA-Reporter* entnommen!

Abb. 6. Fahrwerks-Prinzip des Talgo: Jede Einheit ruht hinten nur auf zwei Radern, wahrend sie vorn auf der
vorausgehenden Einheit drehbar aufgesetzt ist. Bei Kurvenfahrt lenkt jede Deichsel die nachfolgende durch
den Gleisbogen. Die kleinen, einzeln aufgehangten und mit einer Kropfachse verbundenen Rader erméglichen
die tiefe Wagenboden- und Schwerpunktlage.

Abb.7. Nahansicht des Talgo-Modells (etwas groBer als 1/1-OriginalgréBe wiedergegeben). Die Radsitze
sitzen unter drehbar gelagerten Ubergangs-Imitationen und kénnen sich in den Kurven radial einstellen. Die
ein gutes und sicheres Kurvenfahrverhalten ermoglichen.

Gewichtsbelastung von 13,5 g pro Achse soll




Abb.1 u.2. Funktionsprinzip und Unteransicht des Z-
Schienenreinigungs-Busses. Angetrieben wird das Modell
von einem hinteren Zahnradsatz und einem vorderen spur-
kranzlosen Radsatz; diesem ist ein weiterer Zahnradsatz
vorgelagert, der doppelt so schnell lauft wie die beiden an-
deren Radsdtze und durch die somit erhéhte Reibung die
Schienenoberflache reinigt. Das Saubern der Zahnrad-
sdtze erfolgt mit dem beigelegten Biirstchen.

Der originelle Schienen-
reinigungswagen
fiir die Mirklin-Z-Bahn

... zahlt mit zu den restlichen Maérklin-
Z-Neuheiten 78, die seit einiger Zeit im
Handel sind, ebenso das flexible Gleis
von 66 cm Lange.

Das neue Langsamfahrgerit

ist dagegen fiir HO- und I-Wechselstrom
ausgelegt; es wird als Steuergerat zwi-
schen den Magnetartikel-Ausgang des
Trafos und das Gleis geschaltet und er-
moglicht ein besonders langsames,
elektronisch verzogertes Anhalten und
Abbremsen und Rangierfahrten im
,Kriechgang”. Dank der verkapselten,
wasserfesten Ausfiihrung ist es auch
als Freiland-Steuerpult fiir Gartenbah- Abb.3. Das Langsamfahrgerdt (rechts), das in Grundflache
nen zu verwenden. y und ,,Design’* dem Fahrpuit angepaft ist.

’ Redaktionspost, Anzeigen, Bestellungen etc. bitte stets getrennt halten!
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MIBA zum Kennenlernen

Sie wollen mehr Gber den MIBA-Verlag und seine Produkte
wissen? Ganz einfach: lhren Wunsch ankreuzen, diese Seite StraBe
ausdrucken und an den MIBA-Verlag schicken bzw. faxen.

Name/Vorname

PLZ/Ort

[1 Ja, bitte schicken Sie mir das MIBA-Verlagsprogramm

Telefon

[1 Ja, bitte lassen Sie mir ein aktuelles Probeheft der ) )
Zeitschrift ,MIBA-Miniaturbahnen” zukommen. Mein Schnupperabo bezahle ich per:
(O Bankeinzug () Rechnung () Kreditkarte

(1 Ja, Ich mochte ,,MIBA-Miniaturbahnen” testen.

Bankbezeichnung/Kartenart

Das MIBA-Schnupperabo: 3 Ausgaben flr nur DM 24,90.
Als Dankeschon erhalte ich eine praktische Mini-Datenbank

oder einen formschénen Kugelschreiber. Wenn Sie ,MIBA- Konto-Nummer/Kartennummer BLZ/giiltig bis
Miniaturbahnen” anschlieBend weiter beziehen méchten,
brauchen Sie nichts zu tun und erhalten 12 Ausgaben MIBA

und eine Ausgabe MIBA-Messeheft zum Preis von DM 138,-. Datum, Unterschrift

Andernfalls genigt innerhalb einer Woche nach Bezug des

2. Heftes eine Mitteilung an den MIBA-Verlag. Als Dankeschon hatte ich gerne
Unser Dankeschén dirfen Sie aber in jedem Fall behalten.

Dieses Angebot gilt nur innerhalb Deutschlands. [ ] den Fuller

[] die Mini-Datenbank

Vertrauensgarantie: Ich weiB3, daB3 diese Bestellung erst

MIBA Verlag wirksam wird, wenn ich sie nicht binnen einer Woche ab
Bestellservice Absendung dieses Formulars schriftlich beim MIBA-Verlag
senefelderstraBe 11 GmbH, Senefelderstr. 11, 90409 Nirnberg widerrufe, und
90409 Niirnberg bestatige dies mit meiner zweiten Unterschrift.

Fax: 0911/519 65-40
Tel.: 0911/519 65-0 Datum, 2. Unterschrift
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Abb. 1. Der Erbauer mit seinem Freund und ,,Elektronik-Spezialisten'’ Dieter Wiesmer (vorn) vor dem
Anlagenteil der ausgedehnten ,,.Dachbodenbahn*'.
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Abb. 2. Der schematische
Gleisplan im MaBstab 1:34
(Zeichnung vom Verfas-
ser).

INDUST

GELANDE

Meine 11 X2 m grofle N-Anlage ist auf einem
ausgebauten Dachboden ,,stationiert™ und wurde in
ca. 3jihriger Bauzeit von mir ,,im Alleingang" auf-
gebaut. Ein spezielles Thema hat die Anlage nichi;
vielmehr kam es mir beim Entwurf auf einen mag-
lichst lebhafien und abwechslungsreichen Zug- und
Rangierbetrieb an.

Ausgangs- und Zielpunkt aller Strecken ist der
15gleisige Hauptbahnhof mit seinen zwei groffen
Hallen (entstanden aus mehreren Pola-Bausdizen),
der dem Kilner Hauptbahnhof nachempfunden wur-
de und in dem auch — auf 15 Gleisen mit 6 Bahnstei-
gen — entsprechender Betrieb herrscht. In den ausge-
dehnten Vorfeldern — hier wurden iiber 100 Weichen
und 10 Dkw’s verbaut — laufen vier Strecken zusam-
men:

1. eine doppelgleisige Hauptstrecke, die in meh-
reren Ebenen iiber die ganze Anlage fiihrt; sie ist
insgesamt ca. 60 m lang und in 10 Blockstrecken
unterteilt. Diese Strecke wird von besonders langen
Zugeinheiten (Reiseziige bis zu 13 Wagen und Gii-
terziige bis 3m Ldnge) befahren, wobei in jeder
Richtung maximal 11 Ziige gleichzeitig verkehren
konnen;

2. eine 30 m lange doppelgleisige Hauptstrecke,
die in zwei Ebenen gleichfalls iiber die gesamte An-
lage fithrt, in 4 Blockstrecken unterteilt ist und von
mittleren Einheiten befahren wird;

3. eine 25 m lange eingleisige, in 4 Blockstrecken
unterieilte Giiterzugstrecke, die sich im Giiterbahn-
hof mehrfach verzweigt und von z. T. sehr langen
Giiterziigen befahren wird;

4. eine eingleisige Nebenstrecke, die auf einer
Linge von 20 m iiber die gesamte Anlage verliuft
und im Gegenverkehr von 2 mittleren Einheiten be-
fahren wird; die Kreuzung der Ziige erfolgt im
Bahnhof.

Bis auf die letztgenannte sind alle Strecken mit
Oberleitung ausgeriistet, die allerdings nur eine At-
irappe darstellt, und zwar aus folgendem Grund:

Ich hatte zundchst mit der funktionellen Vollmer-
Oberleitung angefangen; doch als ich dann einen
Bahnhofskopf mit mehr als 50 Weichen zu iiber-
spannen haite, wuchs mir die Sache einfach iiber
den Kopf. Ich .kapitulierte* und iiberspannte den
Rest der betreffenden Gleise lediglich mit der Gum-
mifaden-Oberleitung von Arnold.

Das Blocksystem habe ich zusammen mit einem
talentierten  Bastlerkollegen aus entsprechenden
elektronischen Bauteilen selbst gebaur und auf diese
Weise — bei ca. 35 Blockstrecken — eine Menge Geld
gespart. Alle Blockstrecken sind mit einer Anfahr-
und Bremsautomatik ausgeriistet, was bei dem von
mir praktizierten Automatik-Betrieb nachgerade
eine Notwendigkeit darstellt, denn ein allzu plétz-
liches Anhalten oder Anfahren kann bei langen
Zuggarnituren leicht zu Enigleisungen fithren. Das
Gleis- und Weichenmaterial — verbaut wurden 350 m
Gleis, 105 Weichen und 10 Dkw’s — stammit aus-
schlieBilich von Arnold, das rollende Material da-
gegen von sdmtlichen einschligigen N-Hersteller-
firmen.

Der Unterbau entstand in der offenen Rahmen-
bauweise, wobei im Hinblick auf die AusmaBe der

(Weiter auf S. 83)
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Abb. 3. Briicken, Bogen, Bahnhofsgleise — eine fiir die ,,Betriebsatmosphéare' dieser Anlage typische Ansicht des groBen Bahnhofsvorfelds.




Abb. 4. Ein Blick aus der Gegenrichtung zeigt die Verzweigung der vom Bahnhof kommenden Strecken vor der romantischen Kulisse des Burgbergs.







Abb. 6. Der , Tunnelberg" (rechts) von Abb. 5 aus einer anderen Sicht, die das auf S. 91 behandelte Problem
nicht so deutlich zutage treten 1aBt.

Abb. 5 (GroBbild).
S. 91 zeichnerisch einiges zu sagen hat!

Anlage bestimmte Aufbau- und Gelindeteile — z. B.

Stddte oder grolBere Griinflichen — zwecks guter

Zugdnglichkeit auch der hinteren Partien heraus-
nehmbar sind.

Die Gleistrassen und Bahnhofsgrundplatten be-
stehen aus 8-mm-Spanplatten; ich wdihlie sie des-
halb relativ diinn, um die Ausrundungen am Beginn
und Ende von Steigungsstrecken leichter herstellen
zu kinnen. Einem , Durchbiegen™ ist durch eine
ausreichende Anzahl von Stiitzen vorgebeugt.

Fiir den Geldndeunterbau verwendete ich haupi-
sidchlich an Stiitzspanten und -leisten befestigien
Fliegendraht (Drahtgaze), der mit mehreren Lagen
Zeitungspapier — mit Tapetenkleister verklebt —
itherzogen wurde. Die Feinmodellierung erfolgte mit
Spachtelmasse, auf die‘nach dem Abbinden ein Po-
nal/-Wasser-Gemisch (50 : 50) aufgebracht wurde;
hierein wurden handelsiibliche Streufasern gestreut.
Handelsiiblich ist auch die sonstige Vegetation, wo-
bei allerdings die ca. 800-1000 ,eingepflanzten™
Bdume ganz schin zu Buche schlugen; bei meiner

Der ,, Tunnelberg' am linken Anlagenrand ist ein neuralgischer Punkt, zu dem Pit-Peg auf

ndchsten Anlage will ich die Bdume daher selber ba-
steln.

Dem Hauptbahnhof ist auf der einen Seite ein
Stadigebiet mit groBstidtischem Charakter ange-
schlossen; dieses geht dann in eine ,, Wohnstadt* mit
. Mietskasernen®, Siedlungs- und Einfamilienhdu-
sern iiber. Auf der anderen Seite liegi etwas hiher
ein weiteres Stadigebiet, gemischt aus Gebduden al-
tertiimlichen und modernen Charakters. ., Natiir-
lich*™ gibt es auch ein Industriegebiet mit diversen
Gleisanschliissen und Lokbehandlungs-Anlagen wie
Drehscheibe, mehrere Lokschuppen, Bekohlung
usw. Sdamtliche Gebdude, Briicken usw. entstanden
aus Bausdizen der Zubehir-Industrie und wurden
z. T. abgewandelt bzw. unterschiedlich kombiniert.

Noch eine allgemeine Bemerkung zum Schiull,
mit der ich mich vor allem an jene Kollegen wende,
die mit dhnlichen ,,Monsteranlagen* liebdugeln:

Es lag vor Baubeginn natiirlich ein fester Plan
vor. bis ins Kleinste detailliert. Allerdings zeigte sich
wihrend den einzelnen Bauphasen, daB sich an der

(Weiter auf Seite 108)
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Abb.7 u. 8. Das linke Bahnhofsvorfeld aus der Hubschrauber-Perspektive und - wesentlich besser und realistischer wirkend — vom normalen (sitzenden)
Betrachter-Blickwinkel aus gesehen.







Werner Henning
Niefern

Der Magnetismus spielt in der Elektrotechnik
eine ebenso wichtige Rolle wie die Elektrizitat
selbst. Ohne ihn gabe es keine elektrischen
Maschinen, kein Telefon, keine Magnetantrie-
be und damit auch keine elektrischen Bahnen
— seien sie grof3 oder klein! Es lohnt sich des-
halb, auch einmal dieses Thema zu behandeln,
zumal in Laienkreisen und selbst bei Fachleu-
ten einige Unklarheiten bestehen.

Wie die geheimnisvollen Wirkungen des Ma-
gnetismus zustandekommen, wissen wir bis
heute noch nicht; wir kennen aber die Gesetz-
maBigkeiten, denen der Magnetismus ge-
horcht, sehr genau:

Magnetismus wird durch den elektrischen
Strom hervorgerufen. Wie wir vom Physikun-
terricht in der Schule wissen, kann man die
magnetischen Kraftwirkungen mittels Eisen-
feilspanen auf einem lber den Magneten ge-
haltenen Blatt Papier sichtbar machen; die
Spane, die in der Regel Stabchenform haben,
reihen sich im Magnetfeld zu Faden aneinan-
der. Bei einem einfachen, stromdurchflosse-
nen Draht verlaufen diese sog. Kraftlinien, mit
zunehmendem Abstand schwacher werdend,
ringféormig um denselben. Theoretisch reicht
das Kraftfeld bis ins Unendliche; tatsachlich
wird es aber durch die in entgegengesetzter
Richtung durchflossene Ruckleitung derart
kompensiert, dafl nur innerhalb der Strom-
schleife nennenswerte Wirkungen auftreten.
Ubrigens durchsetzt das Magnetfeld, zur Mitte
hin schwacher werdend, auch das Innere des
Stromleiters.

Will man den Versuch, das Kraftfeld geman
Abb. 1 sichtbar zu machen, daheim im stillen
Kammerlein wiederholen, so wird man in der
Regel sehr enttdauscht sein. Denn bei einem
einfachen Draht braucht man recht ansehn-
liche Stromstdrken, um einen solchen Effekt zu
erzielen. Mit einem starken, kurzgeschlosse-
nen Transformator kann der Versuch gelingen,
wobei es den Feilspanen vollig gleichgliltig ist,
ob sie sich im Gleich- oder im Wechselfeld be-
finden.

DaB auch bei einem einfachen Leiter das
Kraftfeld bereits recht unangenehme Wir-
kungen haben kann, zeigt sich bei Hochspan-
nungs-Uberlandleitungen. Bei KurzschluB-
Stromen, die durch das Erdreich flieBen, kon-
nen auch in mehrere 100 m entfernten Fernmel-
deanlagen (!) noch gefahrliche Spannungen
induziert werden. Dies ist auch einer der Grin-
de, weshalb an elektrifizierten Bahnstrecken
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Wissenswertes tuber den Magnetismus

die Fernmeldeleitungen stets verkabelt sein
missen (bei Wechselstrombetrieb).

Die magnetische Wirkung des Stromes wird
vervielfacht, wenn man den Draht zu einer
Spule wickelt. Der Effekt hangt von der Anzahl
der Windungen und von der Stromstarke ab; er
wird durch die Amperewindungen (AW) defi-
niert.

Das magnetische Kraftfeld entsteht in jedem
Medium, auch im leeren Raum, und ist un-
trennbar mit dem erregenden Strom verbun-
den. Wie dicht aber die Kraftlinien verlaufen,
hangt vom magnetischen Widerstand ab, den
sie zu Uberwinden haben. Die meisten Stoffe
leiten den KraftfluB schlecht. Einige Metalle,
vor allem das Eisen, fallen jedoch vollig aus
dem Rahmen, denn sie sind extrem gute Leiter.
Bringt man einen Eisenkorper in die strom-
durchflossene Spule, so ,,saugt'' er gewisser-
maBen die Kraftlinien begierig in sich hinein.
Dadurch wird der Weg durch die Luft verkirzt
und der KraftfluB (&) verstarkt. Die Kraftlinien-
dichte wird als magnetische Induktion (B) be-
zeichnet. lhre Einheit, @ /cm?, wird in Gaul3 ge-
messen. Die Einheit des Kraftflusses ist das
Maxwell.

Hieraus |aBt sich fiir die Praxis folgende
wichtige Erkenntnis ableiten: Soll die magneti-
sche Wirkung einen Hochstwert erreichen, so
muB in erster Linie der magnetische Wider-
stand verkleinert werden. Die Wege, gleichglil-
tig ob durch Luft oder in Eisen, mussen mog-
lichst kurz sein und einen moglichst groBen
Querschnitt (groBen Innen-& der Spulen) ha-
ben. Luftwege sind auf das duBerste Mindest-
malB zu verkirzen. Bei Transformator-Kernen
kommt man diesem |deal recht nahe; bei Moto-
ren, Relais und ahnlichen Geraten |aBt sich na-
tirlich ein Luftspalt nicht vermeiden, der aber
auch hier moglichst klein gehalten werden
sollte.

Das Verhaltnis der magnetischen Induktion
(Gauf3) im Eisen zur Feldstarke in der Luft ist
die magnetische Permeabilitat (x). Inr Wert ist
nicht konstant und nimmt mit zunehmender

Abb.1. So kann mit Eisen-
feilspanchen ein magneti-
sches Kraftfeld in der Nahe
eines stromdurchflossenen
Leiters sichtbar gemacht
werden. Die KompafBinadel K
stellt sich tangential ein.




| KrattfluB Abb. 2. Die Hystereseschleife von wei- Kraftflug

chem Eisen. Die ,,AusschnittvergroBe-
rung'' aus der Bildmitte zeigt das Ver-
héltnis von a = Remanenz und b = Ko-

erzitivkraft.

gnetstahl.
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Magnetisierung ab, bis die Kraftliniendichte
einen Sattigungswert erreicht. Beim Veran-
dern des Stromes folgt die KraftfluBdnderung
in einem gewissen Abstand (Hysterese). Bei
Strom Null bleibt ein Restmagnetismus (Rema-
nenz) zurick, der. erst durch eine Gegenma-
gnetisierung (Koerzitivkraft) geléscht werden
kann.

Bei Hysterese, Remanenz und Koerzitivkraft
zeigen nun die verschiedenen Werkstoffe er-
hebliche Unterschiede, durch die sie jeweils
fur bestimmte Zwecke geeignet sind.

Ein weiches Eisen, wie es z. B. fiir die Kerne
von Transformatoren und Relais oder fir die
Anker von Motoren gebraucht wird, hat kleine
Werte flir Remanenz und Koerzitivkraft; es 146t
sich durch relativ geringe Feldstdarken hoch
magnetisieren und hat eine schmale Hystere-
seschleife (Abb. 2). Die Hystereseschleife ist
ein MaB fiir die Energie, die zum Ummagneti-
sieren benotigt wird und die innerhalb des Ei-
sens in Warme umgesetzt wird. In elektrischen
Maschinen, zu denen auch die Transformato-
ren gerechnet werden, erfolgt ja wahrend des
Betriebs ein dauerndes Ummagnetisieren;
niedrige Eisenverluste miissen deshalb ange-
strebt werden. Da innerhalb des Eisens auch
die unerwinschten Wirbelstrome induziert
werden, setzt man solche Kerne aus dunnen,
gegeneinander isolierten Blechen zusammen.

An dieser Stelle soll auch gleich ein weitver-
breiteter Irrglaube ausgerdaumt werden: Es ist
namlich vollig gleichgiiltig, aus welchem Mate-
rial die Bolzen bestehen, die einen Transfor-
matorkern zusammenhalten. Eisen ist nicht
schlechter als Messing. Die Isolierung soll ja

Abb. 3. Die Hystereseschleife von Ma-

Feldstarke

gegen die Wirbelstrome und nicht gegen den
Magnetismus wirken (was im letzteren Falle
auch gar nicht moglich wére). Uberfliissig ist
es bei kleinen Einheiten auch, die Bolzen
gegen den Kern zu isolieren.

Vollig andere Eigenschaften haben die har-
ten Magnetwerkstoffe. Friiher muBte man sich
mit glashartem Werkzeugstahl begnigen; seit
einigen Jahrzehnten kennen wir aber die mit
Aluminium, Nickel und Kobalt legierten Werk-
stoffe, die ungeahnte Mdoglichkeiten erschlos-
sen und sich auch bei der Modellbahn durch-
gesetzt haben. Permanentmagnete werden
heute dort eingesetzt, wo man frither nicht auf
starke Elektromagnete verzichten konnte; man
denke nur an die dynamischen Lautsprecher.

Die neuen Magnetwerkstoffe haben hohe
Remanenz- und hohe Koerzitivkraft-Werte,
d. h. sie behalten den einmal induzierten Ma-
gnetismus weitgehend bei (Abb. 3). Die Hyste-
reseschleife hat eine grofie Flache, was aber
nicht stort, weil Wechsel-Magnetisierungen
nicht in Frage kommen. Wichtig ist: Die nach
dem Magnetisierungsvorgang zuriickbleibende
Wirkung, die Remanenz, ist betrachtlich und
ergibt starke Permanentmagnete, und die
Widerstandsfahigkeit gegen Entmagnetisie-
rungen, die Koerzitivkraft, ist ebenfalls recht
hoch.

Und damit kommen wir zu den Gegeben-
heiten der Praxis. Wie man aus den Magneti-
sierungskurven ersieht, spielt die Zeit keine
Rolle; denn sie ist nirgends erwahnt. Magneti-
sierungs- und Entmagnetisierungserschei-
nungen erfolgen spontan, nur um Millisekun-
den verzégert, und daran ist der Magnet selbst
nicht ,,schuld*.

Das Magnetisieren erfolgt normalerweise
mittels starker Gleichstrom-Elektromagnete,
die einem Modellbahner kaum zur Verfligung
stehen.
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Das klassische Verfahren, einen Magneten
mittels eines anderen zu magnetisieren, ist an-
tiquiert und véllig unzureichend; auBerdem
nitzt es, wie soeben erlautert, gar nichts, den
Prozef mehrfach zu wiederholen. Auch bei Be-
nutzung eines starken Elektromagneten ist es
zwecklos, den Strom lange oder wiederholt
einzuschalten — es sei denn, man kann durch
Verandern der Lage des Objektes noch etwas
herausholen. Eine Einschaltdauer von 1 Se-
kunde genugt! Es ist besser, die Spule kurzzei-
tig extrem zu uberlasten, als mit maBigem
Strom zu experimentieren. Motoren werden
normalerweise in zusammengebautem Zu-
stand magnetisiert. Der Anker stellt dann zwar
einen starken NebenschluB dar; aber diesen
StreufluB muB das Magnetisiergerdt aufbrin-
gen kénnen.

Beim Magnetisieren liegt Eisen auf Eisen,
der magnetische Widerstand ist klein und die
Remanenz entsprechend hoch. Das bleibt lei-
der nicht so, weil beim Abnehmen der Eisen-
weg unterbrochen wird. Bei einem Motor z. B.
muB der KraftfluB ebenfalls einen, wenn auch
geringfugigen, Luftspalt durchdringen; das
Einfigen eines Luftweges wirkt aber sofort wie
eine Gegenmagnetisierung. Das ist uner-
wiinscht, aber unvermeidbar. Man sollte daher
unbedingt vermeiden, einen Permanentma-
gnetmotor auseinanderzunehmen, weil der
Magnet hierbei unnodtigerweise geschwéacht
wird. Es nitzt gar nichts, schnell den Anker
durch ein Stiick Eisen zu ersetzen, der Magnet
erholt sich niemals mehr! Ubrigens hat man
diese Sorgen nicht bei Biirkle-Magneten und
bei den Magneten der Marklin-HAMO-Fahrzeu-
ge. Fir diese hufeisenférmigen Flachmagnete
gelten die physikalischen Gesetze natirlich
gleichfalls, aber diese Teile werden einzeln,
vor dem Einbau in das Fahrzeug, magnetisiert,
so daBB man sie demzufolge auch wieder aus-
bauen kann, ohne sie zu schadigen; sie haben
eine ausreichende Leistungsreserve; und die
verhdltnismaBig langen Polschuhe ermog-
lichen dem KraftfluB auch ohne den Anker
einen guten Ubergang zum Gegenpol.

Da alle Anderungen des Magnetismus
schlagartig erfolgen, gibt es also kein Altern
und auch keine Erholung von Magneten. Wer
es nicht glauben will, sei einmal an elektrische
MeBgerate erinnert. Bei Drehspulinstrumenten
wie auch bei den kWh-Zahlern in unseren
Wohnungen geht die. Starke eines Magneten
direkt in die Messung ein. ‘Solche MeBgerite
bleiben aber von Natur aus fiir alle Zeiten sehr
genau. Und wie schnell ein Magnetisierungs-
vorgang erfolgt, beobachtet man bei Tonban-
dern; hier werden hochste Frequenzen exakt
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aufgezeichnet.

Noch einem Irrglauben mochte ich bei dieser
Gelegenheit entgegentreten, und zwar der
Meinung, daB Wechselstrom Gift flir Perma-
nentmagnete bzw. die mit solchen ausgestatte-
ten Motoren sei. Gut, es trifft zu, daB Wechsel-
strom zum Entmangetisieren benutzt wird. (Ein
Blick auf die Hystereseschleife der Abb. 3 zeigt
es.) Gleichstrom tut dies natlrlich auch, aber
wie soll man hier den Punkt finden, an dem der
Stahl unmagnetisch ist? Da hat man es mit
Wechselstrom leichter. Man |afit einfach ein
immer schwacher werdendes Wechselfeld ein-
wirken, das die Hystereseschleifen kleiner wer-
dend durchlauft und schlielich den Mittel- und
Nullpunkt erreicht. Damit ist aber nicht gesagt,
daB Wechselstrom grundsatzlich schadlich sei.

Bei der Modellbahn geht es in dieser Hin-
sicht praktisch nur um die Motoren. Die haben
einen Permanentmagneten und zwischen des-
sen Polen den stromdurchflossenen Anker.
Der Anker wird selbst zum Magneten, seine
Pole befinden sich aber (richtige Stellung der
Biirsten vorausgesetzt) in der neutralen Zone
des Feldmagneten, den das Ankerquerfeld
tiberhaupt nicht interessiert, denn beide Felder
stehen rechtwinklig zueinander. Es stort den
Magneten auch nicht, daf3 die Stromaufnahme
des Ankers und damit das Querfeld im Still-
stand zunachst ein Vielfaches der betrieb-
lichen Werte haben. Wiirde dies den Feld-
magneten auch nur ein einziges Mal — bei
Rechts- oder Linkslauf — beeindrucken, ware
es bereits ,passiert”. Weshalb sollte dann
Wechselstrom, der ja nur einer periodischen
Umkehr der Laufrichtung gleichzusetzen ist,
eine schadliche Wirkung austiben? Der Spit-
zenwert eines Wechselstromes liegt zwar um
das 1,4fache hoher als sein gemessener Effek-
tivwert, aber er wird wegen des induktiven Wi-
derstandes im Anker kaum erreicht. Ubrigens
gilt das auch fur das Fahren mit Halbwellen-
gleichrichtung; hier ist ein betrachtlicher
Wechselstromanteil vorhanden.

Eines kann allerdings geféahrlich werden: Ein
mit Wechselstrom gespeister Gleichstrommo-
tor kann nicht laufen, sein Anker schwingt nur
mit der Frequenz. Die zugeflihrte Energie wird
in Warme umgesetzt, der Anker wird hei3 und
kann verbrennen. Das hat dann aber nichts mit
dem Magneten zu tun.

Ein Magnet, der aus irgendwelchen Griinden
als Leiter flr einen Wechselstrom benutzt wird
(z.B. als Kupplung zwischen Fahrzeugen),
nimmt keinen Schaden, die ,,Stromchen’ sind
viel zu schwach dazu (vgl. Versuch gemafB
Abb. 1); insofern durfte sich der in MIBA 2/78
auf S. 74 gegebene Hinweis erlbrigen.



Ein 0-Modell des Ed 87

in einer Kleinstserie von 10 Stiick baute
Herr Ludwig Pfannmiiller, Waldmohr,
nach DB-Planen in Uber 300 Ar-
beitsstunden pro Stiick! Das
Untergestell wurde aus

Nemec-Profilen zu-

sammengelotet,

der Aufbau
besteht aus
0,3 mm
starkem
Messing-
blech.

Far

diverse
Einzelteile
hat Herr
Pfannmiiller
ein eigenes
GubBteilchen-Pro-
gramm entwickelt.

Die nach den Fine-Scale-

Normen gearbeiteten Rad-

satze stammen von Heller.

Die Beschriftung wurde vom
Originalwagen abfotografiert,
maBstablich verkleinert, als
Schiebebild gedruckt und aufgebracht.

89



Ry

o W

M|




,,Pit-Peg korrigiert . . .* — Text S. 92




Pit-Peg
korrigiert:

Die heutige Korrektur Pit-Peg’s befaBt sich mit
einem Problem, das bei der Gesraﬁung einer Modell-
bahn-Anlage immer wieder auftritt: die ,,Hdufung*
ven mehreren, dicht beieinanderliegenden Tunnel-
portalen. Wir demonstrieren dieses Problem und
Pit-Peg’s gestalterische Losung hier an einem Bei-
spiel von der N-Anlage des Herrn Zurawski (siehe

. 81), das manchem vielleicht etwas extrem vor-
kommen mag, aber dennoch in gewisser Weise ty-
pisch ist:

Mehrere dicht beieinanderliegende Strecken lau-
[fen mehr oder weniger parallel auf einen Hiohenzug
am Ende der Anlage zu, um dort in Tunnels zu ver-
schwinden und unterirdisch zuriickgefiihrt zu wer-
den — eine Situation, die aus plaizbedingten, modell-
bahnspezifischen Griinden héufig vorkommrt. Im
vorliegenden Fall beispielsweise sind es die von
einem grilleren  Bahnhofsvorfeld —ausgehenden
Sirecken, deren Tunneldffnungen fast in einer Ebe-
ne liegen. Da der Erbauer offensichilich aus betriebs-
technischen Griinden auf keine der vielen einzelnen
Strecken verzichten wollte, konnte er nicht deren
zwei bis drei vor den Tunneleinfahrten in daneben-
liegende Strecken einmiinden und sie dahinter wie-
der abzweigen lassen (wodurch die Zahl der Tunnel-
portale wenigstens um 2-3 vermindert worden wire).
Hier eine befriedigende und maglichst natiirlich wir-
kende Losung zu finden, ist wirklich nicht einfach
und bedarf schon einiger Phantasie (wie sie z. B.
Pit-Peg besitzt!), und siche da — bei Pit-Peg list sich
die ganze Angelegenheit in Wohlgefallen auf, als
wenn diese verzwickte Situation gar keine Probleme

Tunnelhaufung - richtig getarnt

aufzuwerfen imstande sei.

Pit-Peg hat die diversen Tunne!f%fnungen erst
einmal etwas versetzt, um sie nicht alle gleichzeitig
sichtbar werden zu lassen. Die Strecke ganz links
beispielsweise fithrt zundichst in einen ﬁzgigen Ein-
schnitt; das weiter hinten liegende Tunnelporial ist
von diesem Betrachterstandpunkt (des Forografen)
nicht mehr zu sehen. Der effektvollste Trick diirfie
jedoch der Verzicht auf den StraBentunnel sein, der
bei dieser Anhdufung von Eisenbahntunnels ja in
der Tat nicht gerade sein muls; stattdessen wird hier
die Stralle nach links iiber die Einfahrgleise gefiihri,
wodurch gleichzeitig drei weitere Tunnelportale
weggetarni bzw. abgedeckt werden. Die rechis von
der Strafle liegenden Tunneliffnungen sind durch
die verseizte Anordnung, die unterschiedliche Aus-
flihrung der Portale und einen Felsvorsprung optisch
voneinander getrennt. Und auch das ganze Hiigel-
massiv inkl. Bewaldung hat an Ansehen und Ausse-
hen gewonnen!

Nun — ein Vergleich der Ausgangssituation mit
Pit-Peg’s Losung dﬁzf_?e deutlich genug zeigen, wor-
a'!;f es in einem solchen (r)jgi.fc’hen) Fall ankommt.

enn Pit-Peg’s .Anlagen-Fibel”“ (REPORT 6) und
~Panoramen™ (REPORT 7) seinerzeit schon er-
schienen gewesen wdren, hdtte der Erbauer auf-
grund der dort dargesteliten Zeichnungsbeispiele si-
cher selbst eine solche oder wenigstens eine dhnliche
L(]‘ism;g gefunden (michten wir meinen). Aus gutem
Grund seien daher diese beiden wichtigen MIBA-
Broschiiren jedem Anlagen-Gestalter warmstens ans
Herz gelegt!

Wenn schon,
denn schon:

Die folgende Umbauanleitung wendet sich an
die Besitzer von Ade-Nahverkehrswagen (,,Silber-
linge*), die diese Supermodelle — siehe die aus-
fihrliche Beschreibung in Heft 11/76 — nach dem
Motto: ,,Wenn schon, denn schon™ mit den zu die-
sem Typ gehorigen Drehgestellen ausriisten wol-
len. Denn im GroBbetrieb wurde zumindest der
GroBteil der ,.Silberlinge” mit Drehgestellen der
Bauart Minden-Deutz leicht ausgeriistet (siche H.
Obermayer, Taschenbuch der Eisenbahn 1). Wohl
aus Kostengriinden wihlte die Firma Ade Vorbil-
der, die seinerzeit mit Minden-Deutz 50-Gestellen
liefen.

Auf relativ einfache Weise konnen die Ade-.,Sil-
berlinge* jedoch ohne Problem mit den typenmi-
Big passenden Drehgestellen der Roco-Umbauwa-
gen versehen werden.  *

Man benotigt fiir einen Wagen zwei Ade-Dreh-
schemel 311, zwei Drehschemel und zwei Drehge-
stelle von Roco. Als Bremsbacken kénnen sowohl
die Einsitze von Roco — bei Einbau der Roco-
Stromabnehmer evil. einfacher — oder die lediglich
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Ade-,,Silberlinge” mit Roco-Drehgestellen Minden-Deutz leicht

in der Hohe angepaBten Ade-Bremsimitationen
verwendet werden.

An den Ade-Drehschemeln miissen die beiden
Seitenwangen horizontal abgeschnitten werden
(Abb. 3). Die beiden Nasen an der Klipsverbin-
dung der Roco-Drehzapfen werden gemil3 Skizze
Abb. 2 nach oben verkiirzt. Nun kann der Roco-
Drehschemel in Teil 311 eingeklipst werden.

Mit einem 0,5 mm Stahldraht, der in eine Boh-
rung durch den Drehzapfen von 311 und zugleich
durch den Roco-Drehzapfen geschoben wird, si-
chert man die beiden Teile gegen Verdrehen.
Durch den verbleibenden Schlitz des gemein-
samen Drehzapfens konnen die Drihte fiir die Be-
leuchtung nach unten zu den Radschleifern ge-
fithrt werden (Abb. 4).

An den Drehgestellen werden die Zapfen fiir die
Zentrierung der alten Kupplung entfernt. Die Ge-
stelle kdnnen dann mit mattschwarzem Nitrolack
(Haftung auf Polyamid) lackiert werden. Auf die
Nachbildung der kleinen, auf einem Lagedeckel
sitzenden Lichtmaschine wurde verzichtet.



Abb.1 zeigt vergleichshalber links einen Ade-Schnellzugwagen mit ,,Minden-Deutz 50"-Drehgestell, rechts
einen Ade-Nahverkehrswagen mit einem ,,Minden-Deutz leicht''-Drehgestell.

Der neue Drehschemel wird wieder in den Wa-
gen eingebaut und das neue Drehgestell eingera-
stet. Die Kupplungshohe von derart umgebauten
Silberlingen ist exakt gleich mit der anderer Ade-
Wagen! Hans Schindler, Salzburg

Abb. 2. Skizze zur Bear- ]
beitung des Roco-Dreh-

zapfens (Mafstab 10 : 1). ‘
Die beiden Nasen miis-

sen um das Stiick L ver- H |
klirzt werden.

Abb. 3. Links
ein Original-
Drehschemel
von Ade, in der
Mitte ein bear-
beiteter Ade-
Drehschemel
und rechts ein
Roco-Dreh-
schemel.

Abb. 4 zeigt
links ein Roco-
Drehgestell mit
eingeklebten
Brems-Imita-
tionen von Ade
und rechts den
neuen Dreh-
schemel mit der
Durchfiihrung
des Beleuch-
tungskabels.
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Neue Super - Signale von NMW

Super-Signal-Spezialist Reinhold Bachmann in
Coburg (NMW-Modellbau) hat sein Sortiment um
insgesamt 40 neue Typen erweitert. Star des Neuhei-
tenprogramms ist zweifelsohne die genau HO-maB-
stdbliche Nachbildung des Wartezeichens Ra11
(Abb. 2-4); die groBte Abweichung vom MaBstab
1:87 betragt it. Angabe des Herstellers %o mm und
ist hauptsachlich durch die Sh 1-Beleuchtung be-
dingt, wobei diese schon einen Gag fiir sich darstellt:
Die verwendeten Kleinstgliihlampen sind It. NMW mit
einer maximalen Linge von 2,65 mm und einem
Durchmesser von 0,75 mm (!) die derzeit kleinsten
der Welt! Aus der Verwendung dieser Kleinstgliih-
birnchen und der aufwendigen Montage — das Signal
ist aus mehr als 60 Einzelteilen zusammengesetzt -
resultiert auch der Verkaufspreis von 64,- DM (+
MwSt) fiir dieses Supermodell.

Den GroBteil der Neuheiten stellen die unbeleuch-
teten Pfostensignale aus den Gruppen Zusatzsignale
(Zs), Signale fiir Langsamfahrstellen (Lf), Nebensi-
gnale (Ne), Fahrleitungssignale (ElI) und Rangiersi-
gnale (Ra). Im Vergleich zu bisher bekannten Nach-
bildungen dieser Signale kommen einem die {iber-
aus zierlichen NMW-Modelle auf den ersten Blick
fast zu fein vor; sie sind jedoch genau im MaBstab
1: 87 gehalten, wobei die Hauptkonstruktionsmerk-
male wie freistehende Befestigung der Schilder am
Signalmast usw. sowie die RAL-Farbtdne ins Modell
ibernommen wurden.

Der fiir die Kleinstbirnchen unbedingt erforder-
liche sog. Spannungsadapter (siehe ausfiihrliche
NMW-Besprechung in MIBA 5/77), der die mit etwa
1,5 Volt arbeitenden Signaloptiken vor Uberspan-
nung schiitzt, ist iberarbeitet worden. Das aus dem
Signalsockelrohr austretende AnschluBkabel besitzt

:‘n}-\l \v// N
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an seinem Ende einen DIL-Stecker, der in seiner An-
schluBstiftbelegung je nach Signaltyp codiert ist und
zum AnschluB an den vorgenannten (jedem Signal
beiliegenden) Spannungsadapter durch problem-
loses Stecken die elekirische Verbindung vom Si-
gnal zum Adapter herstellt, wobei der Adapter eben-
falls ein gleichcodiertes Lochraster besitzt. Damit
sind die gegen Uberspannungen sehr empfindlichen
Optiken der Signale nach dem AnschluB an den
Adapter optimal geschiitzt und es kann bedenkenlos
mit Gleichspannungen von 10-14 Volt gearbeitet
werden. Die Lotarbeiten an ungeschiitzten Signalan-
schliissen nach altem System entfallen. Das neue
Adaptergehduse besitzt an seiner Unterseite ein Kle-
beband, so daB der Adapter an der Anlagengrund-
platte neben dem zugehdérigen Signal durch Andriik-
ken befestigt werden kann.

Samtliche beleuchteten Lichtsignale sind jetzt
ibrigens auch unbeleuchtet lieferbar. Diese funk-
tionslosen Signale sind vor allem fiir reine Schauan-
lagen (z. B. nicht betriebsfahige Dioramen) oder fiir
Standorte gedacht, an denen man das Signal nicht
von vorn einsehen kann.

Angesichts der nunmehrigen Breite des Sorti-
ments warten sicher zahlreiche NMW-Kunden auf
Formsignale in der Fertigungsqualitat der Lichtsi-
gnale. Auch wir méchten dies hier nochmals ,,offi-
ziell anregen, zumal NMW damit an eine alte ,,Co-
burger Tradition“ anschlieBen wiirde: die fiir dama-
lige Verhdltnisse durchaus als Supermodelle zu be-
zeichnenden Riico-Signale seligen Angedenkens,
die gleichfalls aus Coburg kamen und spéter leider
wieder in der Versenkung verschwanden. Nunmehr
jedoch diirfte die Zeit reif sein fiir neue Super-Form-
signale aus Coburg . . . mm

Abb. 1. Ein Teil der neu-
en Pfostensignale von
NMW in 1/1 HO-GroBe.
Insgesamt sind jetzt (mit
Ausnahme der Haupt-
und Vorsignal-Verbindun-
gen, des Isolierzeichens
und des Abdriicksignals)
samtliche ortsfesten Si-
gnalbilder der DB (ca.
150 an der Zahl) in min-
destens einer Ausfliihrung
als HO-Modell von NMW
erhaltlich.



Abb.2-4. Das NMW-Modell
des Wartezeichens Ra 11, links
in doppelter OriginalgréfBe zur
Verdeutlichung der unwahr-
scheinlich feinen Ausfiihrung
und unten in 1/1 HO-GroBe!

. ' . = . (entstanden aus zwei Kibri-Bau-
Nicht die doppelgleisige Stahlbricke  sitenundum 9cm verlangert),
sondern das Stellwerk ist der Star, dem auf den folgenden Seiten eine Baubeschreibung nebst -zeichnungen

gewidmet ist. Leo Nawrocki aus Schwaikheim baute diesen HO-Anlagentorso, um ihn anstelle der StraBen-
briicke als AbschluB des Bw-Gelédndes auf der linken Zunge seiner Anlage einzusetzen (siehe MIBA-REPORT 2).




Abb. 1.

Das von Herrn Nawrocki fiir sein Stellwerk-Modell gewahlte Vorbild auf dem Rangierbahnhof Rheine.

Mein Stellwerksmodell ,,Rheine Rangierbahnhof”

von Leo Nawrocki, Schwaikheim

Dieses Stellwerk ist eine auf die Platzgegeben-
heiten meiner Anlage (ausfithrlicher GrofBbildbe-
richt in MIBA REPORT 2) abgestimmte Nachbil-
dung eines Stellwerkes auf dem Rangierbahnhof
Rheine (Abb. 1). Ich habe zunichst ein Papiermo-
dell angefertigt und erst nach einigen Anderungen
(GrundriB, Dachform, usw.) das Modell aus den
eigentlichen Baumaterialien erstellt. Die Mauern
des Untergeschosses bestehen aus den roten Klin-
kerplatten von Vollmer; fiir die Winde des Ober-
geschosses habe ich 1 mm dickes Sperrholz ver-
wendet. Das abnehmbare Dach entstand aus Voll-
mer-Dachplatten, erginzt durch Kamin, Dachrin-
nen und Firstziegeln aus alten Faller-Einzelteil-
packungen. Auch die Tiiren stammen aus Faller-
Bausitzen, wihrend passende Fenster nicht zu be-
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schaffen waren und nach folgender Methode selbst
angefertigt wurden:

Die Offnungen fiir die Fenster in den Gebiude-
winden werden in der entsprechenden Grofie aus-
geschnitten und nachgefeilt. In diese Ausschnitte
werden entsprechende Einsitze aus Polystyrol
(glasklar, ca. 1,5 mm dick) eingepafB3t. Dann nimmt
man die Einsitze wieder heraus und ritzt mit einer
auf ca. 0.4 mm Breite angeschliffenen ReiBnadel
die Fensterkreuze etwa 0,3 mm tief in das Polysty-
rol ein, wobei die Reiinadel an einem kurzen Me-
tallineal entlang gefithrt wird. Der duBere, breitere
Fensterrahmen wird mit einem flachen Schaber
ebenfalls ca. 0,3 mm tiefer geschabt. Die so ent-
standenen Vertiefungen werden mit Farbe ausge-
legt. Dabei liBt sich nicht vermeiden, daB3 auch



Farbe auf die Fensterflichen gelangt. Bevor nun
die Farbe ganz trocken ist, legt man die Farbseite
der Fenster auf ein eben aufliegendes, leicht saug-
fahiges. aber nicht fusselndes Papier und reibt die
Fenster auf dem Papier hin und her, bis die Fen-
sterscheiben wieder sauber und klar sind. Die
iiberschiissige Farbe bleibt auf der Papierunterla-
ge haften, wihrend die Fensterkreuze und Rah-
men mit Farbe ausgefullt sind.

Mit etwas Ubung bzw. nach einigen Versuchen
bekommt man ganz brauchbare Fensternachbil-
dungen; zwar liegen die normalerweise erhabenen
Rahmen auf einer Ebene mit den Scheiben, aber
das fillt bei normaler Betrachtungsweise kaum
auf. Nach dem Trocknen der Farbe werden die
fertigen Fenster mit Plastikkleber in die Fenster-
offnungen der Gebiudewinde eingeklebt.

AuBen am Stellwerksvorbau sind Nachbildun-
gen der Sonnenschutzjalousien angebracht; sie be-
stehen aus Drahtstiicken, die mit aufgerollten Pa-
pierstreifen beklebt sind. Die vordere, breite Ja-
lousie wird beim Vorbild durch Seilziige und Ge-
wichte @iber Umlenkrollen nach unten bewegt. Das
Anfertigen und Anbringen der Rollen und Ge-

wichte am Modell war zwar eine etwas fummelige
Angelegenheit, da der 0,07 mm dicke Spulendraht,
an dem die Gewichte hingen, einige Male abrif3;
aber zum SchluB blieben sie dann doch hingen.

Den abgestuften Ubergang der Mauersteine
vom Untergeschof des Gebiudes zum Oberge-
schoB3 kann man folgendermaf3en herstellen:

Nach dem Zusammenkleben des Unterteiles
wird die letzte Steinreihe der senkrechten Winde
unter einem Winkel von 45° nach auBen abge-
schriagt. Dann wird eine Mauersteinplatte gleich-
falls unter einem Winkel von 45° nach innen ab-
geschrigt und mit einem Messer ein zwei Steinrei-
hen breiter Streifen abgeschnitten. Davon werden
dann wieder entsprechende Lingen abgeschnitten,
an den Stirnseiten ebenfalls unter einem Winkel
von 45° abgeschrigt und am Gebidudeunterteil
festgeklebt. Diese Arbeitsginge werden so oft wie-
derholt, wie vorspringende Steinreihen anzubrin-
gen sind. Der Sockel entsteht in gleicher Weise,
nur daB dort 3 Steinreihen vorstehen. Abschlie-
Bend werden die Steinfugen im Gebidudeunterteil
mit acetonverdiinnter weiller Humbrolfarbe un-
gleichmaBig ausgefiillt und spiter, wie auch das

(SchluB auf Seite 100)

Abb. 2. Diese Modell-Ansicht entspricht ungefahr der Blickrichtung von Abb. 1. Bemerkenswert: die ungemein
fein ausgefiihrten Seilzugvorrichtungen fir die Sonnenschutz-Jalousien (s.a. Abb. 7) sowie der abgestufte

Ubergang der Mauersteine zum Obergeschof.
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Abb. 3 u. 4. Front- und Seiten-
ansicht im Mafstab 1:1 fir HO
(samtliche Zeichnungen von Wi-
WeW nach Unterlagen des Ver-

fassers).
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Dach, mit Humbrol-Schwarz und viel Verdiin-
nung nachbehandelt. Nach dem Streichen des
Obergeschosses mit Humbrol-Weil werden als
Abschluf der Bauarbeiten zwei weiBe, mit der
Stellwerksbezeichnung beschriftete Schilder aufge-
klebt. Noch etwas zum Standort (S. 95):

Zur Auflockerung des hinter dem Stellwerk be-
findlichen Kibri-Holzzaunes habe ich einen Mau-
ersockel mit Pfeilern aus Backsteinplatten-Resten
angefertigt. Als Abschluff an der Wand bzw. an
der spiteren Hintergrundkulisse wurde direkt am
Rand des Gelindeteiles, in ca. 1 cm Abstand vom
Zaun, die Nachbildung einer Hecke angeklebt.
Diese besteht aus einem 2 mm dicken Pappstrei-
fen, der ca. 10 bis 20 mm hdoher als der Zaun und
an der Oberkante unregelmiBig ist. Beklebt wurde
der Streifen mit grilnen Schaumstofflocken von
der Fa. Busch. Durch den Abstand zwischen Zaun
und Hecke entsteht der Eindruck, als ob sich
hinter dem Zaun ein FuBweg befindet und daran
ein durch eine Hecke begrenztes Grundstiick an-
schlieBt.

Abb.7. GrundriB des Gebdudes im MaBstab 1:0,6
fir HO. UG = UntergeschoB, OG = Obergeschof,
D = Dach.

Abb. 8. Nochmals ein Blick auf das Modell von der Briickenseite,
wobei die feinen Fensterrahmen und die beiden unterschiedlichen
Jalousien besonders erwdahnenswert sind.




Abb. 1. Die
zwei unter-
schiedlichen
Seitenansich-
ten des 19,2
cm langen,
blau/weiBen
Modells der
CSD-Zweisy-
stem-Schnell-
zuglok.

Abb. 2. Die
fiir unsere
Augen unge-
wohnte, kanti-
ge Stirnpartie
und weitere
Details des
Modells (des-
sen Dreispit-
zenlicht mit
der Fahrtrich-

tung wechselit).

Spezialtyp fiir Lok-Spezis: Zweisystem-Ellok der CSD als Piko-HO-Modell

Vom DDR-Hersteller Piko (BRD-Vertrieb Fa. Ri- AuBeren des Modells ansprechen lassen, wihrend
chard Schreiber, Fiirth) kommt dieses HO0-Modell unsere Hobbykollegen in der DDR damit beispiels-
einer Zweisystem-Ellok der Tschechoslowakischen weise ein Grenzbahnhof-Thema DR/CSD - siehe
Staatsbahnen (CSD). Hiesige Loksammler und -spe-  dazu S. 75! - mit Lokomotiv-Wechsel usw. inszenie-
zis dirften sich vielleicht von dem ungewohnten ren kdnnen.

- -

FO O O

Abb. 1-4. Seiten- und Stirnansicht des Reisezug-Probewagens B 4ygwe im Z-MaBstab

1:220 (oben) sowie in N-Mafistab 1 : 160; N-Mafe siehe HO-Zeichnung (auf den nédchsten

Seiten).
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Abb. 8. Der ehemalige Reisezug-Probewagen AB 4iiwe als nunmehriger MeBwagen der DB-Versuchsanstait
Miinchen (Foto: Dieter Pleus, Lauchheim-Hilen).
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Abb. 5-7. Seitenansicht, Stirnansicht und Draufsicht mit Inneneinrichtung des
Wagens in 1/1 HO-GréBe (1 : 87). Uber dem Strich die Originaimafie, darunter in

Klammern die HO- und N-Mafe.

Reisezug-Probewagen — als Bahndienstwagen wiederentdeckt!

«Die Probe-Eilzugwagen waren schon 1960/61 zu Bahn-
dienstwagen umgebaut worden; die weitere Verwendung,
insbesondere der Probe-Schnellzugwagen, ist dem Verfasser
nicht bekannu; vielleicht kann jemand unter den MIBA -Le-
sern hierzu etwas beitragen®.

So hieB es in Heft 6/78 auf S. 495 anliaBlich des
Beginns dieser Serie, in denen die Reisezug-Probe-
wagen der DB in Bauzeichnungen vorgestellt wer-
den. Voild - ich habe zumindest eines dieser Fahr-
zeuge, das sich offensichtlich noch etwas linger ge-
halten hat, wiederentdeckt. Das Foto zur Abb. |
entstand am 19. Februar 1971 im neuen Kempte-
ner Hauptbahnhof, als Probefahrten mit der Lok

210 001-4 durchgefithrt wurden.

Es handelt sich um einen weinrot lackierten
MeBwagen der  Bundesbahn-Versuchsanstalt
Miinchen (Abteilung fir Brennkrafttechnik), der
aus einem chemaligen AB 4iiwe (Bauzeichnung in
MIBA 6/78, S. 496/497) umgebaut wurde, wie vor
allem die Fenster und die Regenrinne beweisen.
Lediglich die Kopfenden wurden den heutigen
DB-Waggons angepaBt und mit Drehfalttiiren und
Gummiwulstiibergingen ausgestattet. Weitere
kleinere Anderungen gehen aus einem Vergleich
mit der genannten Bauzeichnung hervor.

Dieter Pleus, Lauchheim-Hiilen
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Abb. 1. Ein Ausschnitt aus der umgebauten und erweiterten H0-Anlage des Herrn Manfred Robausch aus Wien (siehe MIBA
9/74).

Abb.2 stammt von der groBen HO-Anlage des Herrn Franz Lankes aus Laufen, dber die wir u. a. in REPORT 2 einen GroB-
bild-Bericht brachten.

. zeigen diese beiden Anlagen-
ausschnitte, bei denen auf den
ersten Blick die weitrdumige,
groBfldchige Gestaltung ange-
nehm auffillt. Das rithrt insbe-
sonders von den ruhigen, un-
bebauten und unbepflanzien
Hang- und Wiesenfldchen her,
wie sie ja im GroBen immer wie-
der zu finden sind und wie sie
hier konsequent auf die Minia-
turwelt  iibertragen  wurden.
Auch die Art und Verteilung der
Vegetation — gruppenweise ,,An-
pflanzung*™ siatt wahllos verteil-
ter Einzelbdumchen — wurden
offensichtlich der Natur abge-
schaut (Seite 117 mal ausge-
nommen!). Die Gleisstrecken
und SiraBen fiigen sich harmo-
nisch und mit den entsprechen-
den Kunstbauten wie Stiitzmau-
ern, Tunnels und Briicken in das
scheinbar ,,vorgegebene® Geldn-
de ein. Zur Versidrkung des
realistischen  Gesamteindrucks
tragen dariiber hinaus zahlreiche
typische Details bei wie etwa die
ausgemauerten Stitzmauer-Ni-
schen auf Abb. | oder die Bahn-
iibergang-/ Unterfiihrungspartie
auf Abb. 2; weitere beachtens-
und nachgestaltenswerte Einzel-
heiten offenbart ein genaues
Studium beider Abbildungen.






Kleine
Kurioditditen
beim

grtcgen

"Dorbild

... entdeckt und fotografiert von
MIBA-Leser Hans-Joachim Frik-
ke aus Braunschweig, der im fol-
genden vier ungewohnliche Ge-
gebenheiten bei norddeutschen
Privatbahnen vorfiihrt. Uns Mo-
dellbahnern kénnen die gezeig-
ten Beispiele teils als willkom-
mene ,Ausrede" fir etwaigen
,Pfusch" (Abb. 2!) dienen, teils
als Anregung flir manches ge-
staltenswerte, nicht alltagliche
Mini-Details (Abb. 1 u. 3).

Abb.1. Ein kleiner Ausschnitt aus dem Bahn-
betriebswerk und Giterbahnhof der Uetersener
Eisenbahn A.G. (in Schieswig-Holstein), einige
hundert Meter dstlich vom ehemaligen Halte-
punkt Uetersen-Ost. Die durch die im Vorder-
grund gerade noch erkennbare LadestraBe
beengten Platzverhiltnisse zwangen zu einer
ungewdhnlichen Anbringung des Weichenan-
triebs. Das Stellgestinge fithrt aus diesem
Grund unter zwei Rangiergleisen und dem ehe-
maligen Streckengleis in Richtung Uetersen-
Stadt hindurch. Man beachte die niedrige Back-
steinmauer, die den Stellmechanismus von Erde
freihalten soll, und die im Halbbogen darum ge-
pflanzte Hecke! Diese Anordnung gestattet
auch bei Zugverkehr auf dem Streckengleis ein
gefahrloses Bedienen der Weiche.

Abb. 2 zeigt einen Streckenabschnitt der Eims-
horn-Barmstedt-Oldesloer Eisenbahn (E.B.O.E.).
Die mit einem Tele-Objektiv fotografierte Auf-
nahme macht deutlich, in welch’ abenteuer-
lichem Zustand sich das — nur noch duBerst sel-
ten benutzte — Streckengleis befindet. Da sage
noch einer was gegen ungenau verlegte Modell-
bahn-Gleise . . .

Hier sollte der Modellbahner allerdings das
Vorbild vernachidssigen und es besser machen
als es dort zu beobachten ist!



Abb. 3 u. 4. Hier fallt auf den ersten Blick wohl keine
Besonderheit auf. Betrachtet man jedoch genauer die
Ecke zwischen den beiden Gebduden (rechts unter-
halb des Kamins),erkennt man einen in die Wand ein-
gemauerten Prellbock! Wie mir ein Bahnbediensteter
sagte, diente der Gebadudeteil rechts vom Schornstein
zundchst als Lokomotivschuppen (so wie der links am
Bildrand zu erkennende Gebadudeabschnitt heute
noch), wurde aber spéater zu einer Lagerhalle mit
einem eingefilhrten Gleis fir Waggons mit feuchtig-

Die Firma Barel (Postfach
189, 6710 Frankenthal) legt
Wert auf die Feststellung,
daB die in MIBA 12/78,
S. 914, verdffentlichte Mehr-
zug-Schaltung fiir das Mark-
lin-System nicht gewerblich
genutzt werden darf, weil sie
ein Patent auf eine (von
ihr vertriebene) Halbwellen-
Steuerung innehat (die iibri-
gens u. a. auf der bereits in
MIBA 4/1950 verdffentlichten -
Mehrzug-Schaltung fuf3t).
Interessenten mégen sich mit
der Fa. Barel direkt in Verbin-
dung setzen.

keitsempfindlichen Giitern umgebaut. Bei dieser Ge-
legenheit verlangerte man das Gleis zur Erhéhung
der Nutzldange, was aber nur dadurch méglich wurde,
daB der Prellbock bis auf die AuBenmauer versetzt
wurde. Die somit Uberfliissig gewordenen Fenster
verschwanden gleich mit (die beiden Gewdlbebogen
sind in dem Mauerwerk rechts vom Schornstein noch
gut zu erkennen). So kam es zu dem eingemauerten
Prellbock; ein kurioser Anblick, bei dem man nur hof-
fen kann, dafi immer vorsichtig rangiert wird!
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Gesamtkonzeption zwar nichts dnderte, daB3 aber
Praxis und neue ldeen beim Bauen gewisse .
rungen unumgdnglich machten.

Leider, und das muf3 ich gestehen, habe ich mir
bei Baubeginn und auch noch wihrend der einzel-
nen Bauphasen keine grollen Gedanken iiber die
spdtere Elektrotechnik und Elektronik und damit
um die Verdrahtung des Ganzen gemacht! Folglich
habe ich einfach ,drauflosgebaut™ und dabei nur
den optischen Eindruck in den Vordergrund gestellr.
Die Folgen sehe ich heute, denn das Verkabeln, das
Laten, das Hdammern und Bohren in der . Unter-
welt™ verursacht meistens ,,oben* relativ griBere
Schiden. Es kann daher gar nicht oft genug darauf
hingewiesen werden, dalf beim Bau der Anlage auch
gleichzeitig die Verkabelung vorzunehmen ist — und
nicht erst hinterher, wenn die Anlage durchgestaltet
ist!

Nun, diesen guten Vorsatz werde ich ganz gewill
beim Bau der . Folge-Anlage™ beherzigen, die be-
reits fertig projektiert in meinem Schreibtisch liegt.
Diese wird im Bahnhofsbereich auf verschiedenen
Gleisebenen noch ,,verstrickter* sein, noch mehr Be
trieb und auch ganz besondere stidtebauliche Ak-
zenle aufweisen . . . Klaus Zurawski

Abb.9. Der Damp'flokschuppen liegt neben der lin-
ken Bahnhofseinfahrt (siehe Abb. 1 und 8). Die Briik-
ken im Hintergrund sind auf. . .

... Abb. 10 nochmals zu sehen, wie sie iiber das gan-
ze linke Bahnhofsvorfeld fiihren.
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Abb. 11-16. Der Hochbetrieb in dem ausgedehnten GroBstadtbahnhof und seiner grofstadtischen Umgebung
macht bisweilen einen kleinen Eingriff der beiden Stadteplaner, Fahrdienstleiter, Lokfihrer usw. erforderlich
(oben). Wie sich die Bahnhofsgleisanlagen nach rechts fortsetzen, zeigt Abb. 16.
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Abb. 17 und 18. Diese beiden Halbtotalen aus dem Bereich des vorangegangenen GroBbildes enthalten man-
che Anregung beziiglich Strecken- und StraBenfiihrung, der Anlage von Stadtrandsiedlungen usw.




Abb. 19. Der felsige Einschnitt vor der rechten Anlagenecke wird mit einer hohen Briicke Uberquert.

Abb. 20. Das Diesel- (links) und das Ellok-Bw liegen vor dem im Hintergrund sichtbaren Dampflok-Bw




Abb.1. Zwei auf die Trager des exakt detaillierten und be-
schrifteten Transportwagens aufgeklemmte Bremsklotzpaare
(Abb. 2) mit einem Schmalspur-Radsatz.

Abb. 2. Ein einzelnes Bremsklotzpaar in vergroBerter Wieder-
gabe. Die unterseitigen ,Nasen'' greifen um die Trager (Vier-
kantprofile im 9-mm- bzw. 12-mm-Abstand) des Transportwa-
gens. Allerdings miiBte der Kunststoff etwas elastischer sein,
damit die Klemmen beim Aufdriicken auf die Trager besser
auseinanderfedern!

Vollspur-Transportwagen
fiir Schmalspurfahrzeuge
als Bemo-HO - Modell

Abb. 3. Gesamtansicht des Schmalspur-Transportwagens von Bemo, hier mit einem demonstrationshalber
aufgesetzten Schmalspur-Personenwagen, der ,,im Ernstfall'’ natiirlich gemaB Abb. 1 bzw. 4 gesichert werden
miifte. Das Transportwagen-Modell entspricht dem Vorbild der Abb. 4; hier die Version mit Computer-Beschrif-
tung.




Abb. 4 zeigt zum einen das Vorbild des Bemo-Modells (beladen mit einer entsprechend gesicherten Schmal-
spurlok) in der vor 1968 ublichen Beschriftungsform; zum anderen demonstriert der in diesem Fall durchaus
zeigenswerte Hintergrund, daB ,,Mutter Natur*' offenbar keine blasse Ahnung von unserer ,,Anlagen-Fibel'* hat,
nach der ein gleichméBiger Abstand zwischen Bdumen und Strauchern tunlichst vermieden werden sollte . . .!

(Foto: Herbert Stemmler, Rottenburg)

Wer sich in eines der zahlreichen Schmalspur-
Fahrzeuge von Bemo (oder Liliput) ,,verschaut'’ hat,
kann dieses zukiinftig iiber seine Anlage rollen las-
sen, ohne dafiir eigens HOe- oder HOm-Schmalspur-
gleise zu verlegen — auf dem neuen Vollspur-Trans-
portwagen fiir Schmalspur-Fahrzeuge namlich, den
Bemo jetzt ausgeliefert hat. Es handelt sich dabei um
die 1:87-Nachbildung eines 12,60 m langen Vier-
achsers mit 52 500 kg Tragfiahigkeit, der beim Vor-
bild zur Uberfilhrung von Schmalspur-Fahrzeugen
ins Ausbesserungswerk oder von einer Schmalspur-
bahn zu einer anderen dient; dieser Transportwagen
stellt also quasi das Gegenstiick zu den in den letz-
ten Heften behandelten Schmalspur-Rollwagen dar.

Das 14,5 cm lange Modell. ist in der gewohnten
Bemo-Qualitat exakt durchdetailliert und vollstandig,
groBenrichtig und sauber beschriftet (wahlweise mit
Computer- oder Vor-Computer-Beschriftung erhait-
lich). Im interesse einer guten Kurvenlaufigkeit sind
die vier Starrachsen des Vorbilds beim Modell in

zwei Drehgestellen zusammengefaBt. Die Trigerpro-
file im 9-mm- bzw. 12-mm-Abstand erméglichen den
wahlweisen Transport von HOe- bzw. HOm-Fahrzeu-
gen. Die Arretierung der aufgeladenen Schmal-
spurwagen erfolgt — dhnlich unserer in Heft 1/78,
S. 45, tir die Rollwagen vorgeschlagenen Lésung -
mittels kleiner Bremskl6tze, die auf die Triger (s.
Abb. 1 u. 2) aufzustecken sind. Allerdings ist dieses
Aufstecken ein wunder Punkt des Rollwagen-Mo-
dells (der einzige wohl), den Bemo unbedingt aus-
merzen sollte! Die Befestigungsklammern spreizen
sich auBerst ,,schwergéngig”, so daB bei dem Auf-
stecken viel zu viel Kraft aufgewendet werden mufB
(wobei allzugern 1-2 Bremskl6tze zu Bruch gehen!).
Aufgeladene Schmalspur-Triebfahrzeuge brau-
chen wegen des selbsthemmenden Antriebs nicht
mittels der Bremskldtze arretiert zu werden; im Inter-
esse eines vorbildgetreuen optischen Eindrucks
sollte man jedoch die vorschriftsmaBige Befestigung
gemaB Abb. 4 imitieren. mm
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Ein HO-Anlagenentwurf von H. Loretz, Baar/Schweiz

Thema dieses Entwurfs ist ein landlicher Ne-  durch Platz fur eine im Bogen verlaufende Auf-
benbahn-Endbahnhof in einer im linken Anlagen- stiegsstrecke zum Bahnhof sowie eine groBten-
teil mehr felsigen, rechts eher higeligen Land-  teils sichtbare Ringstrecke mit einer Ausweich-
schaft. Das Vorbild ist der Plan von R. Casanova  stelle samt Haltepunkt am hinteren Anlagenrand.
(siehe MIBA 13/65 und Nr. 98 der ,,150 MIBA- Daf3 im Endbahnhof allerlei Betrieb zu machen
Streckenpldne'). Es waren vor allem die Gleisan-  ist, wird der Kenner bald merken: Verteilen der
lagen des Bahnhofs, die es mir angetan hatten;  Wagen eines Guterzuges auf Guterschuppen,
jedoch wollte ich unbedingt etwas mehr Fahr- Freiladegleis oder den FabrikanschiuBB vorne
strecke und Landschaft dazu haben. Ich erweiter-  rechts; umgekehrt Verschieben von Wagen auf
te den Entwurf also nach links und erhielt da- das Abstellgleis neben dem Lokschuppen oder

Vollig neu:

BR 110/112 in HO von Trix

Bei der Anpassung der ,,Biigelfalten*-110/112 (in oceanblau/beiger
bzw. rot/elfenbeinfarbener Lackierung) an den heutigen Standard (z. B.
verglaste Fenster und Fiihrerstands-Inneneinrichtung) wurde richtiger-
weise gleich die jetzige DB-Ausfiihrung dieser Type (mit eckigen Liif-
terblenden und ohne Pufferbohlenschiirze) zum Vorbild genommen.
Die feingravierten neuen Drehgestelle sind ebenso lobenswert wie die
unauffallige Ausfilhrung des Umschalters fiir Oberleitungsbetrieb als
Schiebestift (siehe nebenstehende Abbildung).



Streckenplan zum Entwurf ,,Endingen’ im Mafistab
1:16 (Zeichnung vom Verfasser).

auf das zweite Einfahrgleis. (Da diese Zugbewe-
gungen (ber das abfallende Hauptstrecken-Ein-
fahrgleis vorgenommen werden mussen, ist ne-
ben diesem vor der Briucke ein Rangier-Halt-
Signal aufgestellt; auBerdem sind die beiden Gu-
tergleise vorne durch Gleissperren gesichert.)
Auch die in einem Kopfbahnhof sowieso anfallen-
den Lokumsetzungen bzw. -wechsel ergeben
interessante  Manover (Kohle/Schlackengleis
bzw. Lokschuppen). Das kurze Stumpfgleis ne-
ben dem des Guterschuppens ist fur Triebwagen
(VT 75 o. 4.) vorgesehen, fur die auch ein kurzes
unterirdisches Absteligleis dicht hinter dem ersten
der beiden versetzten Tunnelportale (vorne Mitte)
geplant ist.

Im ubrigen wird vom Bahnhof aus auch das
Kieswerk hinter dem Steinbruchberg bedient, und
zwar mit einer Lok der BR 98, die die schweren
Schotterwagen in den Bahnhof hinauf zieht und
auf das dafiir vorgesehene lange Abstellgleis ne-
ben der Einfahrt stellt (evtl. lieBe sich vom Halte-
punkt aus auf der Aufstiegsstrecke auch ein
Schiebe-Betrieb inszenieren, siehe MIBA 7/78).
Ansonsten beschrankt sich der Verkehr, dem An-
lagenthema entsprechend, auf einen einfachen
Personenzug (,,94" mit einigen Donnerbichsen,
oder ,,75" mit alten Zweiachsern) sowie einen
kurzen Nebenbahnguterzug (mit ,,93" oder ,,94");
zum Rangieren geniigt irgendeine ,,89", und viel-
leicht kénnte noch ein kurzer Eilzug mit einer
.. 78" eingesetzt werden — aber mehr gehaort nicht
in diese ruhige Gegend!

Zur Landschaft wédre noch folgendes zu bemer-
ken: Das zum Bahnhof gehorige Dorf ,,Endingen”
liegt angenommenermalen rechts vor/neben der
Anlage und ist nur durch zwei Hauser ,,vertreten";
der Weiler, zu dem vom hinteren Haltepunkt und
dem Kieswerk ein Weg fiuhrt, wird nur auf der
Hintergrundkulisse angedeutet oder (berhaupt
,unsichtbar' ins tiefer gelegene Hinterland ver-
legt. Die optische Trennung zwischen vorderem
Anlagen-Teil (Bahnhof) und hinterem (Land-
schaft/Strecke) ist zum einen durch den Stein-
bruchberg gegeben, zum zweiten durch eine fel-
sige Kuppe Lber dem Durchfahrtstunnel der Auf-
stiegsstrecke unter der Bahnhofseinfahrt, sowie
schlieBlich durch eine davon ausgehende, lang-
gezogene leichte Erhohung gegen den Wasser-
turm hin, die mit allerléi Geblsch bepflanzt wird;
zum selben Zweck liegt dann auch noch der klei-
ne Teich in einer Senke vor den Haltepunkiglei-
sen. Im dbrigen scheint mir durch all diese MaB-
nahmen auch die Ringstrecke auf der unteren
Anlagenebene genigend , getarnt™ zu sein.
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