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Abb. 1 u. 2. Oben: die schnittige ,,Schnauze'* des
TGV (,,Train a Grande Vitesse"" — Hochgeschwin-
digkeits-Zug); rechts: der demonstrationshalber mit
einem Stiickchen Pappe (das natirlich noch farb-
lich dem Gehause angeglichen werden mufte) ver-
sehene Radausschnitt verbessert das Aussehen
des Zuges ebenso wie der — werksseitig nicht gege-
bene - enge Wagenabstand.

Der ,,TGV*“ der SNCF
als H0-Modell von Lima

,Unseren* SNCF-Schnelltriebwagen, den wir anldBlich des IVA-Berichts
in Heft 9/79, S. 687, vorstellten, hat Lima zum Vorbild fiir ein gut detailliertes
HO-Modell genommen. Der vierteilige Triebzug in orange/grauer Farbge-
bung wird auf zwei seiner insgesamt 14 Achsen angetrieben; das mittlere
Drehgestell des Zuges ist ein Jakobs-Drehgestell. Vorbildgetreu unter-
schiedlich sind die Wagenkasten der Zwischenwagen ausgefiihrt. Dachpar-
tien, Drehgestelle und die schnittige ,,Schnauze* sind sehr gut getroffen;
einige Kleinigkeiten geben jedoch AnlaB zur Kritik. Die Dachstromabnehmer
sind allzu einfach ausgefiihrt und sollten gegen besser detaillierte ausge-
wechselt werden. Die blanken Radséatze (auf Abb. 2 bereits dunkel angelegt)
stéren den ansonsten guten Gesamteindruck ebenso wie die (vorbildwid-
rigen) groBen Radausschnitte. Versuchsweise haben wir die Ausschnitte mit
Pappe verschlossen; wenn man das Modell nicht gerade auf Industriegleis-

Radien und Nebenstrecken einsetzt (was ohnehin alles andere als vorbild-
gerecht ware!) ist liberhaupt kein Ausschnitt oder — wenn schon - nur ein
ganz kleiner erforderlich. Auch der Wagenabstand zwischen den Endwagen
und der Mittelwagen-Einheit ist reichlich groB und sollte je nach den vorhan-
denen Gleisradien verkiirzt werden.

Bei dieser Gelegenheit kann der Kaufer auch gleich die etwas zu ,,spiel-
zeughaften* Haken- und Osen-Kupplungen des Triebzugs ersetzen und eine
Kurzkupplungsmaoglichkeit ahnlich der fiir den Fleischmann-614-Triebzug in
Heft 1/78, S. 40, vorgestellten einbauen.

Alles in allem: fiir einen relativ giinstigen Preis erhalt der Kaufer ein gut
detailliertes Triebzug-Modell als Basis fiir entsprechende Verbesserungen;
die aufgezeigten ,,Schwachstellen* sind keineswegs irreparabel, sondern mit
einfachen Mitteln zu beseitigen.
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—ein meisterhaft gestaltetes und fotografiertes HO-Motiv von Heinz Kuchenbecker ¥, Nirnberg.

In eigener Sache \

@ Eine Reihe von Abonnenten hat fiir das MIBA-Jahres-Abo 1980 versehentlich den bisher giiltigen
Betrag iiberwiesen, obwohl wir bereits in Heft 11/79 darauf hingewiesen haben, daB der Abo-
Preis ab Heft 1/80 DM 61.- (Inland) bzw. DM 65,~ (Ausland) betrégt (siehe auch heutiges Impres-
sum). Um teure Postgebiihren zu sparen, bitten wir die betroffenen Abonnenten daher auf diesem
Weg, den Differenz-Betrag von DM 9,- (Inland) bzw. DM 10,- (Ausland) baldmaéglichst auf das un-
ten genannte Postscheckkonto zu liberweisen.

@ Alle Direktbezieher finden in dieser Ausgabe der MIBA (aus buchungstechnischen Griinden) die
Jahresrechnung 1980 - egal, ob sie den Betrag bereits bezahlt haben oder nicht.

® Wer sein Jahresabonnement 1980 schon bezahit hat, braucht nichts weiter zu unternehmen; alle
ubrigen Abonnenten bitten wir um baldestmégliche Uberweisung des Betrages auf das

K Postscheckkonto, Amt Niirnberg, BLZ 760 100 85, Konto 5 73 68-8 57 /




"Die Modellbahn als enezgiespazendes

"’Zzimm-'HoMtt i

. war nicht nur das Thema einer MIBA-Wiiz-
zeichnung aus dem Jahre 1948, sondern wird von
einem MIBA-Leser namens Mathias Breuer aus
Aachen tatsichlich betrieben — womit er nicht nur
einen zwar kleinen, aber dennoch originellen Bei-
trag zum Energiesparen leistet, sondern dariiberhin-
aus (und hauptsichlich) etwas fiir seine Gesundheit
tut!

Jeden Morgen und jeden Mitiag steigt der riistige
66jdhrige auf den Dachboden, setzt sich auf ein
selbstgebautes Trimmrad und strampelt 20 Minuten
lang als Fitness-Training. So weit wdire dies noch
nichts besonderes — wenn Herr Breuer nicht iiber
fiinf parallelgeschaltete Fahrraddynamos mit nach-
geschalteten Gleichrichtern die Tret-Energie in Mo-
dellbahn-Strom umsetzen und mit dem selbsterzeug-
ten ,,Saft* seine Trix-Express-Modellbahn betrei-
ben wiirde!

Aufdie Idee, das angenehme (Modellbahn-Hobby)
mit dem niitzlichen (Fitness-Training) zu verbinden,
kam Herr Breuer im vergangenen Sommer, als

Anno 1948 erschien diese Karikatur in der

Abb. 1.
3. (1) Ausgabe der MIBA,; der Karikaturist hatte sich
wohl kaum trdumen lassen, daf3 . . .

o HO-Anlage Mathias Breuer, Aachen

ihm sein Kurarzt regelmdbBigen Trimm-Sport ver-
ordnete. Bei einem alten Fahrrad wurde das Vorder-
rad ausgebaut und das Hinterrad mit fiinf Dynamos
versehen. Deren Anschiullkabel fithren zu den fiinf
Selengleichrichtern in einem kleinen Kasten an der
Lenkstange, in dem aullerdem noch ein Polwender,
ein Voltmeter und eine Kontrolleuchte unterge-
bracht sind; von hier aus fithren zwei AnschiuBkabel
zur Bahnanlage. Das derart priparierte Trimmrad
wurde (mit gerduschddmmender Schaumstoff-Zwi-
schenlage) auf dem Dachboden neben der Anlage
aufgebockt — und dann konnte es losgehen!

Bei einer Spannung von ca. 4 Voli, die bereits
durch mdBiges Treten erzielt wird, setzt sich der Zug
auf der Anlage in Bewegung, um immer mehr in
Fahrt zu kommen, je schneller Herr Breuer stram-
pelt. DafB} es eine durchaus ,.schweiltreibende™ und
kreislauffordernde Angelegenheit ist, etwa einen
langen Giiterzug ,.per pedes* mehrmals iiber den
rund 15 m langen Rundkurs (mit diversen Kurven
und Steigungen) zu befirdern, konnte MIBA-
Redakteur ,,mm* anliBlich eines Aufenthalts in
Aachen am eigenen Leib erfahren! Fiir langsame
Rangierbewegungen ete. ist diese Art der Fahrstrom-
Erzeugung nicht so recht geeignet; fiir diesen Zweck
— und fiir das ,,normale* Fahren ohne Trimm- und
Spar-Effekt — hat Herr Breuer mehrere selbsigebau-
te  Fahrpulte mit Drehpotentiometer vorgesehen.
Uberhaupt wird bei Herrn Breuer, einem MIBA-
Leser der ersten Stunde und Bastler alter Schule,
der Selbstbau groligeschrieben; dazu zdhlen z. B. di-
verse Gleisabschnitte (Abb. 7) und Weichen ebenso
wie Sperrholz-Gebdude nach Graupner-Vorlagen se-
ligen Angedenkens (Abb. 6). aus Deko-Stecknadeln
entstandene Freileitungsmasten und Lok- und Wag-
gonmodelle (Abb. 11).

Sparsam ist Herr Breuer nicht nur im Umgang
mit Energie: So hat er z. B. die ,,Loreley*-Tunnel-
portale (Abb. 9) nicht im Laden erstanden, sondern
er fotokopierte die Portale aus Faller-Anzeigen,
klebte sie auf Styropor und schnitt sie aus! Ebenso
wurden ausgeschnittene Katalogbilder (von Preiser
und Merten) dazu verwendet, die Reisezugwagen mit
Passagieren zu bevilkern. Uberhaupt nimmt es Herr
Breuer mit Epochen, MaBstiben usw. nicht iiberge-
nau, sondern betreibt nach dem Motto ,,Erlaubt ist,
was gefdllt* seine Dachboden-Welt ganz nach sei-
nem Gusto — was ihm angesichis seines ., Fiiness-
Fahrens* sicher noch lange Zeit verginnt sein wird
und wozu wir thm weiterhin viel Spal$ wiinschen!



Abb.2. ... anno 1980 tatsédchlich ein ebenso energie- wie gesundheitsbewuBter MIBA-Leser diese Idee in
die Tat umsetzen wiirde! Herr Mathias Breuer halt sich mit der Kombination von Modellbahn-Hobby und Trimm-
sport jung und munter! Seit 30 Jahren zur Modellbahner-Gilde gehorig, hat er manche MIBA-Anregung in die
Tat umgesetzt — so zum Beispiel eine Staubschutz-Folie (an der Rolle zwischen den Lok-Fotos befestigt), die ...

Abb.3 ... seine iiber 7 m lange Dachboden-Bahn vorm Verstauben schiitzt, wenn er nicht , ,trimmfahrt''. Hier
der Blick, der sich Herrn Breuer vom Trimm-Rad aus auf die Anlage bietet. Der Kasten vor der Lenkstange ent-
halt u. a. die Selengleichrichter; in der Mitte ist der Polwendeschalter und rechts schwach das Voltmeter zu er-
kennen. — Als Orientierungspunkte fiir die folgenden Abbildungen mégen die Briicke links vorn und die Burg in
Bildmitte oben dienen.
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Abb. 5. Der Streckenplan der 7,5 X 1,1 m groBen Anlage, wiedergegeben im Zeichnungsmafstab 1 : 34. Die unter

schmalen Geldanderlicken im Tunnel verlaufenden Strecken (z. T. Abstellgleise) sind gestrichelt gezeichnet.

4 Abb. 4 (GroBbild). Die Nahan-
sicht des linken Anlagenteils zeigt
mancherlei Details und Kleinbaste-
leien; so beachte man beispiels-
weise die Freileitungen (Maste aus
Deko-Stecknadeln und Leitungen
aus feinen Zwirnsfaden). Herr
Breuer hat ganz bewuBt — und mit
einem gewissen ,optischen Er-
folg” — hinter die maBstablichen
(Graupner-Sperrholz-)Gebaude

sog. ,,Hintergrund-Hauschen' und
dahinter wiederum die Faller-Kulis-
se gesetzt und damit aus einem
bestimmten Betrachtungsabstand
eine gute Tiefenwirkung erzielt.

Abb.6 zeigt die linke Anlagen-
ecke; in der Dachschrage ein Teil
der Staubschutz-Folie an der Anla-
gen-Schmalseite.




Abb.7. Der Anlagenteil, der sich
rechts von der Gitterbriicke der Abb. 4
fortsetzt

Abb.B8. Dieses irgendwie anspre-
chende Motiv liegt unterhalb der
(Papp-)Burg, die . . .

... Abb. 9 zeigt; darunter die im Haupt-
text erwdahnten , Loreley'-Tunnelpor-
tale

Wil

i
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Die auf dem Bild so gut wirkende

: % - i

Abb. 10. n Hauser und Gebdude im rechten Anlageneck sind zwar auch aus
bedruckter Pappe, aber dennoch nicht von Faller, sondern von der Fa. Schreiber, die die bekannten Modellier-
bégen (fur HO- und N-Bauten) herstellt.

Abb. 11. Auch die letzte Abbildung zeigt allerlei Selbst- und Um

die Bogenlampen oder den von Herrn Breuer fiir das Ex
(links vom Kibri-Haltepunkt ,,Wildenranna‘).
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gebautes, wie etwa die Gleise im Vordergrund,
press-System modifizierten Kleinbahn-Triebwagen



Sie fragen —
wir antworten

Die Fleischmann-Dreileiter-Drehscheibe

— und die Sache mit dem Wechselstrom

Die Fa. Fleischmann offeriert in MIBA 12/79, S.
980, ihre HO-Drehscheibe ,jetzt auch fiir Wechsel-
strom-Loks*; im selben Hgﬂ schreibt die MIBA-
Redaktion auf S. 915, daB diese Drehscheibe ,jetzt
auch fiir den Mittelleiter-Betrieb* lieferbar sei. Auf
meiner Anlage fahre ich mit Gleichstrom auf Miirk-
lin-Mittelleiter-Gleisen; kann ich nun diese Dreh-
scheibe verwenden oder nicht? J. S., Hamburg

Gleich vorweg: ..Wechselstrom* und ..Mittellei-
ter” haben iiberhaupt nichts miteinander zu tun
bzw. sind keinesfalls automatisch gleichzusetzen;
Sie konnen also durchaus die Fleischmann-Dreh-
scheibe einbauen, denn das entscheidende Kriteri-
um der neuen Ausfithrung ist der Mittelleiter (wie
Sie ihn ja auf Ihrer Anlage auch verwenden), nicht
der . Wechselstrom* oder ..Gleichstrom*!

Es scheint angebracht, bei dieser Gelegenheit
noch einmal kurz die Begriffe zu rekapitulieren,
nach denen ein Modellbahn-Betriebssystem defi-
niert wird — zumal die Frage des Herrn S. durch-
aus reprisentativ fiir eine weithin (auch unter
Fachleuten, wie das Anzeigen-Beispiel beweist)
verbreitete Begriffsverwirrung steht. Grundsitzlich
ist zwischen den drei Begriffen
1. Gleissystem
2. Leitersystem
3. Stromsystem
zu unterscheiden, die zusammengenommen das je-
weilige Betriebssystem kennzeichnen.

1. Gleissystem

Man unterscheidet zwischen Zweischienen-Glei-
sen (wie sie z. B. von Arnold, Fleischmann, Roco
u. a. angeboten werden) und sog. Dreischienen-
Gleisen, bei denen auBler den beiden Fahrschienen
noch eine dritte ,,Schiene” (Mittelschiene bei Trix-
Express, Punktkontakte bei Mirklin) vorhanden
1st.

2. Leitersystem

Das Gleissystem allein sagt noch nichts iiber die
Zahl der Leiter aus. Ein reines Zweischienengleis
hat naturgemif auch nur zwei Leiter, stellt also
ein Zweischienen-Zweileiter-System dar (Arnold,
Fleischmann, Roco usw.). Bei den angesprochenen
Dreischienengleisen indes kann es sich sowohl um
ein Zweileiter-System als auch um ein Dreileiter-
System handeln — je nachdem, ob die beiden
Fahrschienen elektrisch miteinander verbunden
sind und somit einen einzigen Leiter darstellen
oder ob sie elektrisch voneinander getrennt sind
und somit zwei getrennte Leiter bilden. Ersteres
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trifft beim Marklin-Gleis zu, weshalb es sich hier
um ein Dreischienen-Zweileiter-System handelt,
wihrend das Trix-Express-Gleis einem Dreischie-
nen-Dreileiter-System entspricht.

Auf weitere mogliche Leiter wie eine seitliche
Stromschiene, Oberleitung usw. sei an dieser Stelle
nicht eingegangen, um die Angelegenheit nicht zu
verwirren. :

Zweischienen-Zweileiter
Jede der beiden Fahr-
schienen stellt einen
Leiter dar.

Dreischienen-Zweileiter
Die Mittelschiene bzw.
die Punktkontakte bil-
den einen Leiter, die
elektrisch verbundenen
Fahrschienen den zwei-
ten.

Dreischienen-Dreileiter
Die beiden Fahrschie-
nen und die Mittelschie-
ne stellen drei elek-
trisch voneinander ge-
trennte Leiter dar.

)
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3. Stromsystem

Bekanntlich kénnen Modelleisenbahnen entwe-
der mit Gleichstrom oder mit Wechselstrom be-
trieben werden; eine zwingende Zuordnung eines
bestimmten Gleis- oder Leitersystems zu einem
bestimmten Stromsystem gibt es grundsitzlich
nicht. So kann man also z. B. auf einem Dreischie-
nen-Zweileiter-System a la Mirklin durchaus auch
mit Gleichstrom fahren (wie dies, neben vielen an-
deren Modellbahnern, auch Fragesteller S. prakti-
ziert); und umgekehrt 1Bt sich ein Zweischienen-
Zweileiter-System auch mit Wechselstrom betrei-
ben, wofiir als Beispiel die I-Bahn von Mirklin ge-
nannt sei.

Nach diesen — notwendigen — Erlduterungen
nun nochmals zuriick zur . ..

Fleischmann-Dreileiter-Drehscheibe

Da hier die beiden Fahrschienen werksseitig
nicht elektrisch miteinander verbunden sind, han-
delt es sich also — im Sinne der soeben genannten



Abb. 1

Die Heizerseite des 41-Modells mit den deutlichkeitshalber noch nicht lackierten Zuriistteilen, wie

Wagner-Windleitblechen, Sandstreurohren, Sicherheitsventilen und diversen Armaturen; liber dem Gegen-
gewicht des 2. Kuppelradsatzes die nach hinten versetzte Schwinge (siehe dazu auch Abb. 5).

Optische Verbesserung an der Marklin-41

von Rolf Pfander, Braunschweig

Die ,.41* von Mirklin stellt zweifelsohne ein gut
und reichhaltig detailliertes Modell dar. Dennoch
habe ich noch einige kleine Verbesserungen und
Verfeinerungen vorgenommen (vor allem im Hin-
blick auf den von Mirklin verwendeten 03-Kessel
dieses Modells); unbedingt notwendig ist diese
.optische Aufriistung™ jedoch nicht, zumindest
nicht fiir den reinen Anlagenbetrieb.

An dem Modell mit den vier Kuppelachsen
storten mich vor allem die drei Sandstreurohre
und die einfachen Wagner-Windleitbleche: es
miifiten vier Sandstreurohre sein und die Wind-
leitbleche sollten Nieten zeigen. Es bereitete gar
nicht so groBe Schwierigkeiten, die wenigen Er-
ginzungen vorzunechmen, zumal die entsprechen-
den Teile alle von M + F erhaltlich sind (siche Ta-
belle bei Abb. 4).

Abb.2 zeigt die Stirnseite der ,.gesuperten’ und
hier bereits lackierten Lok; die ,,verkrustet'' wirkende
Oberflache hat der Verfasser ganz bewuft durch
mehrmaliges Spritzen hervorgerufen (siehe Haupt-
text). Neu sind die Wagner-Windleitbleche, das
Rauchkammer-Handrad, die Imitationen von Brems-
und Heizschlauchen und Originalkupplung an der
Pufferbohle sowie der Druckausgleicher auf dem lin-
ken Zylinder.

[Die Fleischmann-Dreileiter-Drehscheibe . . .]

und in den Abbildungen schematisch dargestellten
Definitionen — um Dreischienen-Dreileitergleise.

Mirklin-Fahrzeuge konnen also durchaus darauf

fahren: wer jedoch auf eine Stromriickfithrung
iiber beide Fahrschienen Wert legt. kann die An-
schliisse der Fahrschienen zusammenlegen; erfor-
derlich ist dies jedoch nicht.

Fiir die Dreischienen-Dreileiter-Fahrzeuge von
Trix-Express ist die Drehscheibe jedoch nicht ohne

weiteres verwendbar, da Schienenhdhe und Spur-
rillen-Breite nicht auf die iiberdimensionierten
Trix-Express-Radsitze ausgelegt sind. Wer die
Fleischmann-Drehscheibe auch in Verbindung mit

diesem System einsetzen mochte, konnte evtl.
eineédhnliche Manipulation vornehmen, wiesie Herr
Knaup auf S. 35 zum Umbau der Brawa-
Schiebebithne fiir das Trix-Express-System be-
schreibt.



Als erstes werden die Windleitbleche abgenom-
men, die auf dem Umlaufblech mit einem umge-
falzten Dorn und einem Tropfen Klebstoff (am
Dorn) befestigt sind. Der Klebstoff ist mit einer
Feile zu entfernen, der Dorn ist aufzubiegen und
schon lést sich das Windleitblech vom Umlauf-
blech. Nun braucht man nur noch mit einem krif-
tigen Ruck das Windleitblech aus der Befestigung
am Kessel zu ziehen. Danach werden mittels einer
Schleifscheibe die Sandstreudiisen abgeschmirgelt;
die Sandstreurohre habe ich mit einer Gold-
schmiede-Formfrise entfernt. (Die Goldschmiede-
Formfrase und die Schleifscheibe konnen zur Not
auch auf eine Kleinbohrmaschine aufgesetzt wer-
den). Auf gleiche Art und Weise miissen die Lei-
tungen vor dem Lokfithrerhaus und das Ventil auf
dem Kessel entfernt werden. An dieser Stelle wer-
den der Dampfentnahmestutzen (Teil 3 in Abb. 4)
und auf dem Kessel zwei Sicherheitsventile der
Bauart Ackermann (8) angebracht. Die beiden
Leitungen zu den Sicherheitsventilen bestehen aus
0.3 mm-Ms-Draht (6) und werden zusitzlich mit
zwei Splinten (7) befestigt. (Bei diesen Arbeiten
sind Bohrungen von 0,5 mm & bis 1.1 mm & er-
forderlich).

Nun werden die vier neuen Sandstreudiisen (2)
am Sanddom befestigt (Bohrung 1.1 mm &) und
die Sandstreurohre aus 0,3 mm Ms-Draht (6) zu
den Ridern gefithrt. Unter dem Kessel habe ich
im Kunststoff Bohrungen angebracht und hier den
Ms-Draht hineingefithrt und verklebt. Auf der
Lokfiihrerseite wird die Steuerstange durchbohrt,
damit die Sandstreurohre nicht dariiber hinweg-
gefithrt werden miissen.

Die Luftpumpe auf der Lokfiihrerseite sollte
gegen eine Doppelverbund-Luftpumpe, Bauart
Knorr (5), ausgetauscht werden; dafiir ist das Loch
im Umlaufblech zu erweitern.

Die Rauchkammertiir erhilt ein Handrad (1).
Die neuen Wagner-Windleitbleche (10a + b) wer-
den an den markierten Stellen auf jeweils 10° ab-
gewinkelt; die Windleitblech-Halter sind entspre-
chend zu knicken und in die alten Bohrungen ein-
zukleben. Dann klebt man die Bleche mit der
Unterseite auf das Umlaufblech und verbindet sie
mit den Haltern.

Das Lastbremsventil (4) wird unter dem Fiihrer-
haus befestigt.

Die . Aufhiingung” der Schieberschubstange
bzw. Schwinge unter dem Umlaufblech sitzt nicht
genau an der richtigen Stelle. Um nicht das Flach-
eisen ganz abnehmen zu miissen, habe ich nur das
..Gelenkstiick™ abgetrennt und nach hinten ver-
setzt. Die Zylinder bediirfen einer kleinen Ergin-
zung in Form von Druckausgleichern (9).

An der Pufferbohle der Lok habe ich die Mirk-
linkupplung entfernt und die angespritzten
Bremsschlauch- und Kupplungsattrappen abge-
feilt; in Bohrungen von 1,1 mm & wurden die
Originalkupplung (14), ein Paar Bremskupplungen
(12) und eine Heizungskupplung (13) eingeklebt.
Die von mir auf der Pufferbohle angebrachte Be-
schriftung L 2 Untersuchung 16. 11. 1970*
stammt von der 001 173-4 und wurde maBstiblich
abfotografiert (siche MIBA 1/70, S. 27).

Zum Lackieren verwendete ich Auto-Rallye-
Lackspray (matt). Je 6fter (5-6 mal) und je feiner
gespritht wird, um so besser ist die optische Wir-
kung der Lackierung — wenigstens meiner Mei-
nung nach; die Lok wirkt dann stark ..verkrustet™.
Die Teile, die nicht schwarz lackiert werden diir-
fen (Nummernschilder, Beschriftungen, Fenster,
Lampen, das Rot am Umlaufblech etc.) deckte ich
mit Revell-Abdecklack ab. Nach dem Lackieren,
d. h. wenn die Farbe trocken ist. kann dieser wie
Kaugummi abgezogen werden.

Abb. 3 verdeutlicht ein
weiteres Mal die ,verkru-
stet” wirkende Lackierung;
die Aufschriften wurden
beim Spritzen mit Abdeck-
lack von Revell ,,maskiert”.
An Zuristteilen sind hier
der Dampfentnahmestutzen
am Stehkessel und der
Schiirhaken auf dem Ten-
der zu sehen.
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Abb. 4. Die fiir die ,,optische Aufristung'* der Marklin-41 verwendeten Zuristteile von M + F; es bedeuten:

(1) Handrad Best.-Nr. 1141
(2) Sandstreudiisen 4fach Best.-Nr. 1228
(3) Dampfentnahmestutzen fiir

Stehkessel mit Ventil Best.-Nr. 1237
(4) Lastbremsventil mit

Tropfbecher Best.-Nr. 1254
(5) Doppelverbund-Luftpumpe Best.-Nr. 1405
(6) Ms-Draht0,3mm & Best.-Nr. 1550
(7) Splinte Best.-Nr. 1566

Zum Schluf} gibt man einem Preiser-Heizer eine
Kohlenschaufel oder einen Schiirhaken (11) in die
Hand und plaziert ihn auf dem Tender: ein (sehr
schlanker) Lokfithrer findet in der Lok Platz. Nun
noch echte Steinkohle auf den Tender geklebt —
und die Probefahrt kann beginnen!

Ich finde. die kleinen Verbesserungen haben
sich gelohnt. Viel Geschick gehort nicht dazu, nur
ein wenig MuBe!

Abb. 5 zeigt nicht die von Herrn Pfander gesuperte
41", sondern ein von einem anderen MIBA-Leser
verbessertes Modell. Wer an seinem 41-Modell
gleichfalls einen solchen vorbildgetreuen Steuerungs-
trager aus MessingguB anbringen mochte, setze
sich mit Herrn G. Blumel (Am Weinberg 41, 3556 Nie-
derweimar) in Verbindung, der diesen Trager und
weitere Zurustteile in Kleinserie vertreibt.

(8) Sicherheitsventile
Bauart Ackermann
(9) Druckausgleicher bzw.
Uberstromventil flir Zylinder
(10a) Wagner-Windleitbleche
(10b) mit Halter
(11) Kohleschaufel u.Schiirhaken
(12) Bremskupplung
(13) Heizungskupplung
(14) Kupplung

Best.-Nr

Best.-Nr
Best.-Nr

Best.-Nr
Best.-Nr
Best.-Nr
Best.-Nr

. 1755

. 2410
. 2960

sl Lle
1277
1278
. 2225
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Verbesserte Fahreigenschaften bei der Mérklin-41

von Friedrich Holzel, Ulm

Mein Modell der .41 setzte sich immer erst bei
relativ hoher Fahrspannung ruckartig in Bewe-
gung, um dann jedoch sehr ruhig und ,,rund™ zu
laufen. auch herunter bis zu sehr langsamer Ge-
schwindigkeit. Ich bin diesem Effekt auf den
Grund gegangen und konnte dafur die beiden
Zahnrider verantwortlich machen, die die Kraft
des Motors vom Anker auf die Riader tibertragen.
Die Zahnrider sitzen auf kurzen Stahlachsen von
1.5 mm Durchmesser und kdnnen sich auf diesen
seitlich verschieben. Beim Anlegen einer niedrigen
Fahrspannung kommt es nun immer wieder vor,
dal sich die Zahnrider so verschieben, daf sie an-
einanderkommen und so eine normale Weitergabe
der Motorkraft an die Rider verhindert wird. Die-
ser Effekt wird zusitzlich noch dadurch verstirkt,
daB sich die Zahnriider infolge des Lagerspiels
leicht gegeneinander verkanten. Die Reibung
kann (trotz intensiver werksseitiger Olung) erst mit
einer hohen Fahrspannung tiberwunden werden.
Dieser Mangel laBt sich jedoch recht leicht behe-
ben; es muB nur verhindert werden, daB sich beide
Zahnrider beriihren.

Ich trieb dazu die beiden Achsen mit einem

kleinen Durchschlag aus dem Motorblock und er-
setzte sie durch zwei kleine Schrauben mit 1,6 mm
Durchmesser, die sich ganz einfach in die Boh-
rungen fiir die Achsen einschrauben lassen. Fiir
das obere Zahnrad geniigt eine Schraube mit 5
mm Linge. fiir das untere sollte eine 8 mm lange
Schraube verwendet werden, deren Kopfdurch-
messer um ca. 0,3-0.5 mm verkleinert werden soll-
te, um ein Schleifen des anderen Zahnrades zu
vermeiden. Beide Schrauben miissen so weit ein-
gedreht werden, daB3 die Zahnrider noch leicht
laufen, eine groBere seitliche Verschiebung jedoch
unterbunden wird. Die Schrauben sollten an-
schlieBend mit einem Tropfen Klebstoff (z. B. Cy-
anolit) gesichert werden.

Nach dem Umbau lauft mein Modell nun ein-
wandfrei an. Da sich meine Erfahrung noch nicht
iiber eine lingere Betriebszeit erstreckt, kann ich
noch keine Aussage dariiber machen, inwieweit
die Schrauben negative Einflisse auf die Lebens-
dauer der Zahnrad-Messinglager haben. Eine bes-
sere Losung wire auf jeden Fall, Stahlachsen mit
einem Kopf zu verwenden, die ich jedoch nicht als
Ersatzteil erhalten konnte.

Werner Wissner, Meerbusch, Elektro-ing. (grad.)

(zu Heft 11/79, S. 841)
—noch sicherer

Gleisbesetztmeldu NQg durch Antiparallel-Schaltung

Die Idee des Herrn M. Schmiedel aus Berlin
ist sehr gut und auch mit wenigen Mitteln reali-
sierbar. Allerdings werden in der ,,professio-

-0 O+

D .
—p—p— 1
LED

Abb.1. Zum Vergleich nochmals die
Ausgangs-Schaltung aus Heft 11/79,
S. 841.
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nellen* Elektronik Leuchtdioden stets durch
eine antiparallel geschaltete Diode geschitzt
und nicht durch eine in Reihe geschaltete Dio-
de. Der Grund hierfur ist, daB bei Antiparallel-
schaltung keine Spannungen an der LED auf-
treten konnen, die hoher als die Durchbruch-
spannung der verwendeten Schutzdiode an der
LED sind, da bei héheren Spannungen die
Schutzdiode leitend wird. Die Durchbruch-
spannung liegt etwa bei 0,7 V bei Germanium-
und bei etwa 1,5 V bei Silizium-Dioden.

Da der Widerstand von Dioden auch in
Sperr-Richtung nie unendlich ist, teilt sich die
Gesamtspannung von 12 V uber die 3 Bauteile
D, LED und R proportional zu den Einzelwider-
standen auf, d. h. an dem Bauteil mit dem
hochsten Widerstand liegt auch die hochste
Spannung.

In unserem Beispiel bedeutet dies, daB die
Spannung an dem Widerstand R praktisch ver-
nachlassigbar klein ist, da der Widerstand von



560 Ohm vernachldssigbar niedrig ist im Ver-
héltnis zu dem Widerstand der Diode D und der
Leuchtdiode in Sperr-Richtung (etwa einige
100 kOhm — MOhm). Sind z. B. die Widerstdande
der Diode D und der LED gleich, so liegen an D
und LED je 6 Volt. Diese Spannung kann schon
gefahrlich flr die LED sein. Noch unglnstiger
wird es, wenn die Diode D einen kleineren
Sperrwiderstand als die LED hat, z. B. wenn
der Sperrwiderstand der Diode D bei 200 kOhm
liegt und der der LED bei 1 MOhm.

in diesem Falle lagen an der LED 10 Volt und
an der Diode D nur 2 Volt, was mit Sicherheit
zur Zerstorung der LED fihren wiirde. Wirk-
sam geschiitzt vor Uberspannungen in Sperr-
Richtung wird eine LED daher nur durch eine
antiparallel geschaltete Diode, nie durch eine
in Reihe geschaltete Diode!

Wenn wir aber unsere Diode schon antipa-
rallel schalten, konnen wir statt der einfachen
Diode auch gleich eine zweite LED nehmen.
Dann funktioniert die Gleisbesetztmeldung
namlich nicht nur in einer, sondern in beiden
Fahrtrichtungen (Abb. 3)! Nehmen wir z. B. fir
LED 1 eine rote und fir LED 2 eine grine
Leuchtdiode, dann leuchtet die rote LED bei
besetztem Gleisabschnitt und Fahrtrichtung
von links nach rechts auf, die griine LED bei
besetztem Gleisabschnitt und Fahrtrichtung
von rechts nach links.

Wer die Spannungsverteilung an D und LED
nachprifen will, kann dies mit Hilfe eines ge-
eigneten MeBinstrumentes vornehmen.

Ich mochte aber den in der elektrischen
MefBtechnik evtl. nicht so bewanderten Modell-
bahner darauf hinweisen, dafi das verwendete
MeBinstrument einen Innenwiderstand vom
mindestens 10fachen Wert des Widerstands
haben muf}, den das zu messende Bauteil hat.
Hat die LED z. B. einen Widerstand von 1
MOhm, dann muB der Innenwiderstand des
Mefgerdtes mindestens 10 MOhm betragen,
wobei selbst bei diesem hohen Innenwider-
stand die gemessene Spannung bereits 10 %
niedriger ist als die Spannung an diesem Bau-
teil, wenn das MeBinstrument entfernt wird.

Uns ist ein neues Modell gelungen:

A R

LED

-cL 0+ Abb. 2. Schutzschaltung mitanti-
12V parallel geschalteter Diode ..

S
o

LED2 (gn)
a

LED1 (rt)

‘L <L Abb.3 ... hier als Leuchtdiode
“i2v + zur optischen Besetztanzeige
(siehe Haupttext).

Mit den Ublichen MeBinstrumenten ist daher
nichts anzufangen, da deren Innenwiderstand
weitaus niedriger ist als der Widerstand der zu
untersuchenden Bauteile. In Frage kommen da-
her lediglich Rohren- oder Transistor-Voltme-
ter oder Oszilloskope mit Gleichstromeingan-
gen und Eingangs-Widerstanden von minde-
stens 10 MOhm. Bei allen anderen MeBgeraten
mit kleineren Innenwiderstanden wirde das
MeBgerdat mit seinem niedrigen Innenwider-
stand das MeBergebnis total verfalschen.

7/\ c'ctefléa/utct --,/.\.ckcka}uc&a -
:L’il;)ezcc/;f angegelgt!

Ebenso originell wie stilgerecht zeigte ein Modell-
bahner-Ehepaar aus Kreuzau die Geburi eines neuen
SpraBlings an: als ,.neues Modell™ samt ., Abnah-
medatum®, ,LUP* und ,,Dienstgewicht* (mit oder
ohne Vorrite?). Na — wenn da aus dem kleinen Sven
nicht ein ziinftiger Modellbahner wird . . .!
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Abb. 1.

Pit-Peg korrigiert:

Das , korrekturtrachhge“ Uberflihrungsbauwerk auf der HO-Anlage des Herrn Trapp, das dieser auf-
grund der speziellen Streckenfiihrung vorsah (siehe Anlagenbericht in Heft 8/79, S. 632 ff.).

Uberfiihrungsbauwerk mit ,, Druckausgleich*

Hier haben wir ein gutes Beispiel aus der Anla-
gen-Praxis fiir die notwendige Errichtung eines
Uber fithrungsbauwerks mit , ,Dr uckausgleich™, wie m‘
Pit-Peg im REPORT 6 ,,Anlagen- Fibel* auf S.
t/(ug(‘.w“ hat.  Die Apﬁ’-.'(’/."(’ Streckenfiihr !mgs—
Situation auf der HO-Anlage des Herrn Berthold
Trapp aus Bad Diirrheim — der uns iibrigens, wie
alle ,,Korrektur-Aspiranten®, nach vorheriger An-
frage gern die ,,Genehmigung* zur Pit-Peg-Korrek-
tur erteilte — liel8 ihn die in Abb. I gezeigte Kombi-
nation aus {hw,’uhumzzs Bauwerk und Briicken-
Widerlager errichten. Dabei orientierte sich Herr
Trapp :.'de.'ngs nicht an einem bestimmien Vor-
r'm’(/ sondern baute JSreistilmdBig* und nach Gefiihl
— mit dem Ergebnis, dal} das Bauwerk einige stati-
sche Unz rr."ungh(hl\ eiten und Ungereimtheiten auf-
weist, die Pit-Peg zur Korrekiur veranlaBten.

Hier ist — in Anbetracht der Gleiskriimmung — ein
Uberbau erforderlich, der den durch Flie hl\m,’r und
Gewichi eines dar uhmjm'm'mlen Zuges entsiehenden
Druck auffingt. Abb. 2 und 3 zeigen in zwei Ver-
sionen, wie die versetzten Widerlager und Pfeiler
miteinander zu verbinden sind, wobei zugleich auch
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die richtigen Auflager fiir die nachfolgende Kasten-
briicke dar gestellt sind. Das :mm liche, abgestufte
.1b.\“if-!Uig.ihﬂu!t’.‘f in Abb. 3 kinnte beim grolien
Vorbild ..atigerronuuem’mmb’c n* als spdtere Bau-
malinahme hinzugekommen sein, die durch eine
stdrkere Belastung der hochgelegenen Strecke (z. B.
Schnellzugverkehr o. d.) sowie ,,Schiden im Mauer-
werk " des Widerlagers erforderlich wurde. Ob man
sich im konkreten Fall fiir diese l’m sion oder fiir das
Stampfbeton-Bauw erk der Abb. 2 entscheidei, bleibt
dem Geschmack jedes einzelnen iiberlassen.

Als ,,Dreingabe* offeriert Pit-Peg in Abb. 4 noch
eine etwas andere und nicht unbedingt auf die Anla-
ge des Herrn Trapp zugeschnittene Variante, in der
du& U hu,’uhnuw\,’nmn cJII\ .a la Stuttgart* entspre-
chend \erg.'u&’u und mit einem Hu.’n’puul\! verse-
hen ist. Der 7.'.'(51.'.'”( erfolgt iiber einen FulBlginger-
steg (Kibri) und einen itberdachten Nieder gang (von
der Faller-Bahnsteigbriicke) zum tiefgelegenen
Bahnsteig (Vollmer). Gleichzeitig wurde auch an der
clr)ppclggl()rsfge'n S.'rcu'\c ein Hm’fepimf\.' und damit
ein Umsteige-Punkt (z. B. fiir S-Bahn-Verkehr)
vorgesehen.



Abb. 2 u. 3. Das korrigierte Uberfiihrungsbauwerk
in Stampfbeton-Ausfiihrung und in gemauerter Bauweise.



Herr Trapp
wird vielleicht
nicht mehr all-
zuviel von die-
sem Pit-Peg-Vor-
schlag profitieren
konnen, aber sicher
mancher Anlagenplaner,
dem ein solcher Halte-
und Umsteigepunkt in die-
ser oder in modifizierter Form
wie gerufen kommt. (Zahlreiche

weitere Beispiele finden sich in N ;ga .
den ,Standardwerken" Pit-Peg’s, 2Z
den REPORT-Broschiiren 6 und 7.) % = -
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Unser Anliegen
auch 1980:

Zum AbschluBB der im vergangenen Jahr ge-
fiihrten MIBA-,, Kampagne" fir groBere, vor allem
héhere Stadthauser zeigen wir heute — wie bereits
in Heft 11/79 angekindigt — an einem Beispiel
auf, welcher grofistadtische , Gebdudetypus" u.
E. immer noch als HO-maBstadbliches Modell fehit.
Es handelt sich dabei um jenen Geb&dudetyp, wie
er von Hamburg bis Minchen und von Koéiln bis
Kassel fur das City-Gebiet und vor allem fur die
Bahnhofsumgebung nun einmal typisch ist und
dessen ,,besondere Kennzeichen'' das hohe Erd-
gescho8 und die — gegenuber den anderen
Stockwerken — hohere erste und zweite Etage ist.
Zumeist sind dies Hotels, Geschéftshauser, , Ver-
sicherungspalaste” usw. mit entsprechend hohen
Empfangshallen, Biro- und Tagungsraumen usw.
Derartige Gebdude fehlen bislang géanzlich im Zu-
behdr-Sortiment, sind aber fir Modellbahn-Anla-
gen mit grofstadtischem Charakter dringend er-
forderlich, um vor allem der Bahnhofsgegend das
entsprechende ,,Flair'' zu verleihen!

Das heute vorgestellte Gebadude soll nicht als
Nachbauvorlage gelten, an dem sich die Zube-
har-Industrie orientieren moége, sondern nur den
Gebaudetypus verdeutlichen, von dem (vorerst)
nur einige wenige als mafstéabliche Modelle erfor-
derlich waren — und zwar in der von uns bereits in
Heft 4/ 79 vorgeschlagenen Ausfuhrung, d. h. so-

Abb. 1. Ein aufschluB-
reicher Vergleich: Wie
ein  Kleinstadt-Haus
sieht das Kibri-Stadt-
haus neben der aus
vier Bausatzen des
gleichen Modells zu-
sammengesetzten, ty-
pisch grofistadtischen
. Mietskaserne'* aus
- ein Umbau des
Herrn Heinrich v. Frie-
sen, Minchen, der
gleichfalls ,héher
hinaus* will!

e 7
B i

_wug

GroBe Bauten fr die city

wohl in der Hohe als auch in der Breite durch Ab-
brechen einzelner Stockwerke bzw. Fassadenteile
in den Gesamtabmessungen reduzierbar bzw. auf
die Plaiz- und GréBenverhaltnisse jeder Anlage
individuell abstimmbar. Ein sehr gutes Beispiel ist
eben ein so reprasentatives Gebédude wie das
Nirnberger Grandhotel mit seinem hohen Erdge-
schoBB, den hohen & Etagen dariiber und der
unterschiedlich strukturierten Fassade mit den
halbrunden, vorstehenden Erkern. Ein entspre-
chender Modellbausatz sollte aber horizontale
Abbruchkanten (zur Reduzierung der Héhe bzw.
Stockwerkszahl) etwa zwischen 3. und 4. sowie
zwischen 4. und 5. Etage aufweisen, woflr die
entsprechenden Simse eine gute Markierung dar-
stellen; vertikale Unterteilungen bzw. Sollbruch-
stellen waren jeweils links und rechts der Erker
vorzusehen. Eine solche Ausfuhrung wdlrde es
demn Kaufer ermoglichen, das Gebaude — bei ent-
sprechenden Platzgegebenheiten — in voller Brei-
te aufzustellen oder auch nur ein oder zwei Fas-
sadenteile aneinanderzusetzen, wodurch sich
reizvolle  Kombinationsmoglichkeiten ergében.
Um ec jedoch nochmals klarzustellen: Der Aus-
gangsbausatz muBte das Gebdaude in voller Breite
und Héhe enthalten; das Abbrechen von Stock-
werken und Fassadenteilen bzw. das Reduzieren

(weiter auf S. 34)
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Abb. 2. Eine eindrucksvoll und typisch groBstadtisch wirkende Hauserzeile — wie sie etwa gegenliber einem Bahnhofsvorplatz stehen konnte und sollte! Herr von
Friesen baute diese grofien Stadthduser aus jeweils vier — bei dem Arkaden-Eckhaus sogar sechs — Kibri-Stadthaus-Bausatzen zusammen und erzielte damit
genau jene Haustypen, die wir von der Industrie als ,,Abbruch-Hauser" (siehe Haupttext) fordern - allerdings mit erhéhten Erdgeschossen a la Abb. 3, die Herr
von Friesen freilich noch nicht vorsehen konnte, weil es entsprechende Modelle immer noch nicht gibt!

Abb. 3. Das (gegenliber dem Hauptbahnhof gelegene) Niirnberger Grand-Hotel stellt - was die Hohe des Erdgeschosses und vor allem die vertikale und horizon-
tale Aufgliederung der Fassade angeht — ein Paradebeispiel fiir den groBstddtischen Gebaudetyp dar, der von der Zubehorindustrie gebracht werden sollte (siehe
Haupttext)! Schon einige wenige solcher Bauten wiirden (vorerst) zur Erzielung einer typischen City-Atmosphére genligen.






Bayerifthe £dndecbahn-BGlterwagen
als Trie~HO #~Piodelle

Als ,,beispielhaft in puncto Vor-
bildwahl und Modellausfiihrung*
bezeichneten wir im Messeheft
3a/79 die (vorerst) vier Modelle um-
fassende Giiterwagen-Serie nach
bayerischen Landerbahn-Vorbil-
dern; die nunmehr ausgelieferten
Serienmodelle bestitigen diese Be-
wertung. Die gelungene Vorbildwahl
beschert den ,Landerbahn-Fah-
rern' eine epochengerechte Wag-
gongarnitur; und die hervorragende
Ausfiihrung der Modelle diirfte wohl
jeden Modellbahner und Sammler
ansprechen. Detaillierung, Farbge-
bung und vor allem Beschriftung
zeigen ein weiteres Mal, welch’ ho-
hen Stand die Modellbahn-Industrie
mittlerweile erreicht hat.

Fiir die vier Waggons - ein Ge-
packwagen, ein offener und zwei

Abb. 1. Mit diesem neuen Trix-
Waggon steht erstmals ein Mo-
dell eines fiir die Landerbahnen
typischen offenen Viehtranspor-
ters zur Verfiigung. (Die Preiser-
bzw. Merten-Vierbeiner freilich
werden nicht mitgeliefert!)

Abb. 2. Endlich gibt es auch
einen bayerischen Vertreter der
fur die Lénderbahn-Zeit so
charakteristischen G-Wagen mit
hochgesetztem Bremserhaus, das
hier durch sein geschwungenes
Dach besonders auffalit.

Abb. 3. Ganz auf echter Modell-
bahn-Linie liegt Trix mit der kom-
pletten, epochengerechten Old-
time-Zuggarnitur (hier mit der
bayerischen Giterzuglok von Ful-
gurex, s. Seite 34).
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gedeckte Giiterwagen - steht
in Gestalt der ,hauseigenen*
G 3/4 H in griiner Landerbahn-
Ausfiihrung eine bestens pas-
sende Zuglok zur Verfiigung;
diese Kombination zeigten wir
bereits im Messeheft 3a/79,
Abb. 320. ,Linderbahnen-Spe-
zis" und Sammler kénnen dane-
ben auch das - allerdings erheb-
lich teurere — Fulgurex-Modell
der bayerischen ,,E I vorsehen,
das wir auf S. 34 gesondert vor-
stellen.

Abb. 4. Ein, Gedicht' von
einer Waggonbeschriftung:
die in einem Spezialverfah-
ren aufgedruckte Beschrif-
tung des G-Wagens, hier
als Privatbahnwagen der
traditionsreichen, einstmals
weltberiihmten Nirnberger
Spielzeugfabrik ,,Gebriider
Bing". Die Schreibweise
»Spielwaaren’ ist durchaus
authentisch!

Abb.5. Der alte bayeri-
sche Gepackwagen in su-
perfeiner Detaillierung. Die
serienmafBig mit Kleinst-
glihldmpchen beleuchte-
ten SchiuBlaternen sind
nach Auskunft der Firma
Trix keineswegs Uberdi-
mensioniert, sondern sollen
dem Vorbild entsprechen.
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ler Selbstbau-Impressionen': Die Mannen vom Modellbahn-Club Basel, der im Jahre 1978
Jubilaum feiern konnte, sind auf ,,grofspurige’ Modelle spezialisiert. Oben: eine ,.96' in
‘ an einer live steam-Lok; rechts: Ellok-Parade; am Fahrpult der

(Fotos: Ph. u. R. Schmidli-Wiss, Nuglar/Schweiz)
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Abb. 1. Das Vorbild der heutigen Bauzeichnung, der C 3 tr pr 13, der als der preuBische Abteilwagen schlechthin unbedingt von der Industrie gebracht werden
sollte! Nebenbei bemerkt: Die hélzernen, hellbraun gestrichenen Fensterrahmen dieses Typs wiirden einem Modell jenes , gefallige' Aussehen geben, das beim
Laienpublikum angeblich so gut ankommt (und daher manchen Hersteller zu kleinen ., Verfdlschungen' verleitet) und wéren zudem auch noch vorbildgerecht!
Hier sehen wir einen ehemaligen 4. Klasse-Wagen, der in den 50er Jahren bei der Kieinbahn Voldagsen-Duingen-Delligsen aufgenommen wurde. Die blecherne,
fensterlose Bremserhaus-Tiir diirfte aber noch von der DB eingebaut worden sein. Bei vielen Wagen hatte die Reichsbahn die Bremserhauser entfernt und
durch Bremskurbelkésten ersetzt. Anstelle der Aufstiegsleitern gab es Tritte sowie ein Laufbrett, von dem aus die SchiuBscheiben eingesteckt werden konnten.
(Fotos Abb. 1 u. 10: Hoyer, Hamburg)




Abb. 2. Ein 4. Klasse-Wagen der Bauart 1913 im Ablie-
ferungszustand.
(Fotos Abb. 2 u. 3: Sammlung J. Deppmeyer, Uelzen)

Achtung! Wie wir im letzten Augenblick den Anzeigen-
Layouts entnehmen, will die Fa. Ade einen fast typen-
gleichen Abteilwagen wie der unseres heutigen Vor-
schlags, namlich den C 3 tr pr 09,in Kiirze als H0-Modell
herausbringen! Dariiber werden sich auler dem Verfas-
ser sicher noch viele weitere Modellbahner freuen!

Hermann Hoyer, Hamburg,
bricht eine Lanze fiir den

Historisches

Die 4. Klasse-Wagen in Preuflen waren vor der
Jahrhundertwende Stehwagen. Der Grund hierfiir
lag weniger in der Gewinnung einer groBeren Zahl
Stehpliitze, sondern darin, den sozial schwiicheren
Bevolkerungsschichten die Moglichkeit zu geben,
viele Dinge kostenlos als .. Traglasten™ mit auf eine
erschwingliche Reise zu nehmen. In der 4. Klasse
wurde manches lindliche Erzeugnis zum Markt
gebracht, mancher ..fliegende Hindler™ fuhr mit
seinen Siebensachen von Stadt zu Stadt. Landar-
beiter, die mit ihrem wenigen Hab und Gut einer
ersehnten besseren Zukunft in der GrofBstadt ent-
gegenfuhren, waren ebenso auf die 4. Klasse ange-
wiesen wie etwa Auswanderer. Mit der Zunahme
des sonntiiglichen Ausflugsverkehrs in den GroB-
stadtregionen gewann die Beforderungskapazitit
cines reinen Stehwagens allerdings an Bedeutung.
Beschaffung

Urspriinglich beschaffte man in PreuBen fiir die
"4, Klasse fast ausschlieBlich Durchgangswagen: sie
lieBen sich im Ernstfall giinstiger in Lazarettzug-
wagen umbauen als Abteilwagen. So verlangte die
Oberste Heeresleitung bei jeder Direktion die Vor-

Abteilwagen C3trpr13

haltung einer bestimmten Zahl von Di-Wagen, die
dem tatsdchlichen Bedarf an 4. Klasse soweit
nahekam oder ihn sogar tiberschritt, daB sich der
Bau von Abteilwagen 4. Klasse zunichst ertibrigte.
Erst mit der sprunghaften Zunahme des Personen-
verkehrs um die Jahrhundertwende erschienen
Abteilwagen 4. Klasse in den Personenziigen der
KPEV. Wihrend man in den Di- und CDi-Wagen
die 4. Klasse mit je einer Lingsbank an den Wa-
genseitenwinden und mit Querbidnken an Stirn-
bzw. Trennwinden ausriistete, bot es sich an, in
den Abteilwagen den Raum zweier 3. Klasse-Ab-
teile zu einem Abteil mit Querbinken zusammen-
zufassen. So erhielten die D 3-Wagen 3 Abteile
4. Klasse und damit 3 Tiren auf jeder Seite, die
nicht gegeniiber lagen, sondern pro Abteil diago-
nal versetzt angeordnet waren. Zusitzlich hatten
die Aborte Tiiren, um solchen Reisenden. die etwa
in einem . klolosen” Wagen des gleichen Zuges
mitfuhren, bei Auftreten eines dringenden Bediirf-
nisses das direkte Umsteigen zu ermoglichen.
Baugrundsiitze

Die Konstruktionen der 4. Klasse-Wagen von
1900 und 1902 hatten entsprechend den damaligen

Abb. 3. Zum Vergleich mit der Ausfithrung von 1913 hier die &ltere, niedrigere Bauart 1902. Bei diesen Wagen
ersetzte die Reichsbahn die festen Doppelfenster gréBtenteils durch jeweils ein breiteres, herablaBbares Fen-
ster mit Holzrahmen: ein solcher Wagen ist auf Abb. 10 hinter der ,,Donnerbiichse" als Traglasten-Wagen aus-

zumachen.
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| e 3@01 Abb. 4-7. Seitenansicht, Draufsicht mit
\ \ Inneneinrichtung und  Stirnansichten
f \ des C3 tr pr 13in 1/1 HO-GroBe (1:87).
Y | Dieser Wagen entspricht genau der
Zeichnung Ib11 der preuBischen Nor-
= = | malien, 3. Auflage vom 25. 8. 1913. Uber
< v’ —1] | dem Strich die OriginaimaBe, HO- und
Sg = b N-MaBe in Klammern darunter.
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Baugrundsitzen noch ein niedriges Laternendach
mit flachen Seitenddchern erhalten. Mit der ab
1904 erfolgten Neuorientierung des preuBischen
Personenwagenbaues erhielt der 4. Klasse-Wagen
seine endgiiltige Form. mit der er unter der Be-
zeichnung I b 11 Eingang in die preufiischen Nor-
malien fand. Bis etwa 1920 entstanden viele Tau-
send Exemplare, die sich nur in Details von der
Ursprungsform unterschieden. So wurden z. B. im
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Laufe der Zeit die Achshalter sowie die Zug- und
StoBeinrichtungen verstirkt. Die dlteren Dachent-
lifter wurden durch die bekannten Wendler-Sau-
ger ersetzt. Solche Modernisierungen erfolgten
nicht nur bei Neubauten, sondern auch viele éltere
Wagen nahmen nach und nach an diesen Neue-
rungen teil, verschiedentlich wurden solche Ande-
rungen auch erst in der Reichsbahnzeit durch-
gefiihrt.
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Abb. 8. Seitenansicht des Wagens in der abgeédnderten Reichsbahn-Ver-

sion; die Unterschiede zur KPEV-Ausfiihrung sind durch Pfeile gekennzeich-
net (Lifteroffnungen am Oberlicht-Aufbau, Wagennummer und Eigentums-
Schild, Klassen- und Abteil-Kennzeichnung, Traglasten-Schild).

Abb. 9. Stirnansicht (Seite ohne Bremserhaus) der Reichsbahn-Ausflihrung
mit den gegeniiber Abb. 7 unterschiedlichen Dachliiftern; auch die urspriing-
lich auch an den Stirnseiten angeschriebene Wagennummer ist entfallen.

Anderungen der Inneneinrichtung zur DRG-Zeit

Im Jahre 1928 wurde die 4. Klasse aufgehoben.
Wiihrend die Inneneinrichtung eines Teils der
Wagen erhalten blieb, um kiinftig in jeden Haupt-
streckenpersonenzug einen Wagen . Fiir Reisende
mit Traglasten™ einstellen zu kénnen, erhielt ein
weiterer Teil der Wagen voriibergehend zusitzlich
Bretterbinke und die Bezeichnung ,.C3v", z T.
auch ,,C 3d*.

Im Jahre 1930 begann die Reichsbahn, die nicht
als Traglastenwagen gebrauchten, ehemaligen D 3
in ,echte” 3. Klasse-Wagen umzubauen. So wur-
den die Bretterbidnke entfernt und durch die be-
kannten gewdlbten Lattensitze ersetzt. Durch Ein-
bau weiterer Trennwinde mit Sitzen und Gepick-
netzen entstanden jeweils 6 Abteile 3. Klasse. Um
einen reibungslosen Fahrgastwechsel zu ermog-
lichen, erhielten die Wagen einen Mittelgang: le-
diglich die Zuginge zu den WC’s blieben seitlich
versetzt. Dann wurden die Driicker an den AuBen-
tiren der Klordume entfernt. Bei groBeren Revi-
sionen mit Neubeblechungen verschwanden die
AuBentiiren der Toiletten ganz. Mit der Zeit ent-
fielen bei etnem Teil der Wagen auch die Bremser-
hiuser. Dafir wurde die Handbremskurbel in
einen vom Abteil A aus zuginglichen Bremskur-
belkasten verlegt.

-Im neuen Nummernplan von 1930 wurden die
auf 3. Klasse umgebauten Wagen als ,,C 3u™ be-
zeichnet. Ob die Wagen alle dieses Gattungszei-
chen erhielten, entzieht sich der Kenntnis des Ver-
fassers; man bezeichnet sie spiiter schlicht als C 3.

Nach der ebenfalls im Jahre 1930 eingefiihrten

Skizzenbezeichnung unterschied man die Typen
C3 prod ...pr 09, pri3,

die umgebauten Wagen wurden unter der Be-
zeichnung C 3 u pr 04/30 zusammengefaBt.
Stiickzahlen

Dr. Cohausz gibt fiir Preuflen-Hessen eine Min-
destzahl von 11 735 (!) beschafften D 3 an. Davon
gehort der weitaus groBie Teil der ab 1904 gebau-
ten Form Ibl1 an. Somit dirrfte kein Zweifel daran
bestehen, dal3 ,,unser** D 3 von der Stiickzahl her
héchstens vom C/C 3 tibertroffen werden konnte,
von dem Dr. Cohausz eine Mindestzahl von
20778 pr-Wagen angibt, die sich allerdings auf
eine groflere Zahl unterschiedlicher Bauarten ver-
teilen. Wie dem auch sei: Es ist kaum anzuneh-
men, daB noch irgendwoanders auf der Welt je-
mals so viele Personenwagen gleicher Bauart be-
schafft worden sind: auch in Deutschland hat es
das spiter nie wieder gegeben!
Verbleib

1918/19 diirfte etwa % des Bestandes im Rah-
men des Versailler Vertrages an dic Entente-
Michte abgeliefert worden sein. Weitere Wagen
wurden entsprechend den Gebietsverlusten im
Osten abgetreten.

Zu erginzen wire noch, daB D 3-Abteilwagen
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Abb. 10. Hier finden wir ,,unseren'' Abteilwagen in einer fir die Reichsbahn- und frilhe Bundesbahn-Zeit typi-

v o i e

schen Personenzug-Reihung gleich drei Mal — ein Grund mehr, den ,,C 3 tr pr 13" als GroBserienmodell zu for-
dern! Falls einigen Lesern diese Aufnahme des Personenzugs Liibeck-Kiel im Bahnhof Malente-Gremsmiihlen
bekannt vorkommen sollte: sie wurde schon einmal in Heft 11/72 im Rahmen des Artikels ,,Rund um den

Personenzug* veroffentlicht.

nach Musterblatt Ib11 auch von ElsaB-Lothringen,
Mecklenburg sowie von der Liibeck-Biichener
Eisenbahn (LBE) und der Eutin-Liibecker Eisen-
bahn (ELE) beschafft wurden.

In und nach dem 2. Weltkrieg ging ein weiterer
groBer Teil der Wagen verloren. Trotzdem ver-
blieben der DB noch an die 4000 ehemalige D 3-
Wagen! Die meisten von ihnen sind ab 1954 der
Aktion zur Gewinnung von Fahrgestellen fiir das
3yg-Programm zum Opfer gefallen; der Rest wur-
de bis 1960 ausgemustert. Immerhin erlebten doch
noch etliche Wagen zum Sommerfahrplan 1956
die ,,Heraufstufung” zum ,.B 3* bzw. ,,B 3tr*.
Kenrzeichnung der Traglastenabteile

Die Kennzeichnung des Traglasten-Wagens in
den dreiBiger Jahren erfolgte durch ein Schild mit
der Aufschrift: ,Fiir Reisende mit Traglasten®,
das zumeist KurstafelgroBBe besal3 und meist auch
an den fiir Wagenlaufschilder vorgesehenen 3 Ha-
ken aufgehiingt wurde. Anfangs des 2. Weltkrieges
erhielten die Wagen zusitzlich eine weille Bauch-
binde unter der Fensterbriistung, um bei starkem
Andrang und auch wihrend der Verdunkelung die
nun wieder stirker gefragten Traglasten-Wagen
deutlich zu kennzeichnen.

Spiiter verzichtete man auf die Blechtafel und
brachte den Text auf dem weiflen Streifen an. Die
DB schaffte etwa 1952 den weiBen Streifen ab.
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Von da an stand der Text jeweils unter dem ersten
bzw. dritten Fensterpaar.
Umbauten der DB

Nach 1948 wurden zwecks Vereinfachung der
Unterhaltung die Fenster in den Laternendichern
von auBen mittels Blechstreifen verschlossen. Eini-
ge Ausbesserungswerke bauten auch die Laternen-
dicher ganz ab, so daB3 ein miBig gewolbtes Ton-
nendach mit Absatz entstand. (Solcherart herge-
richtete Wagen diirfen iibrigens nicht mit ehema-
ligen pfilzischen D3 [Bauzeichnung in MIBA
1/1958] verwechselt werden, die, im Grundrif3
sonst den preuBischen Wagen gleich, fiir .,Bayern,
linksrheinisch* beschafft wurden. Aulfer dem mi-
Big hohen Tonnendach hatten diese Wagen ur-
sprilnglich einen offenen Bremsersitz aufzu-
weisen).

Wiihrend alle preuBischen D 3 und ihre anders-
klassigen Zeitgenossen urspriinglich Gasbeleuch-
tung hatten, erhielten nach dem 2. Weltkriege
noch viele Wagen eine Dynamo-Beleuchtung.
Eine Sonderausristung erhielt ein Teil der im
Hamburger Vorortverkehr nach Aumiihle/Ah-
rensburg in festen Umlaufen eingesetzten Trag-
lastenwagen zusammen mit etlichen ,Ur-C 3%
Leuchtstoffrohren! Hierbei handelte es sich um die
sogenannte Turbobeleuchtung, die von einem auf
der Lok befindlichen 24 V-Turbo-Dynamo ge-



Abb. 11-16. Seiten- und Stirn- F D.E ﬁ_“_‘[‘ ﬁdﬂ r“—]J

ansichten des Wagens im N-Maf- 3
stab 1:160 (unten) und ver- |
gleichsweise im Z-Mafstab 1:220. '+ 7 ;

speist wurde — war die Lok noch nicht am Zuge,
aus einer Puffer-Batterie im (Einheits-)Pwi.

Diese ehemaligen D 3 (Gattungszeichen DC 3tr)
hatten nur noch ein Traglastenabteil und vier Ab-
teile 3. Klasse, alles mit den ,korpergerechten™
Lattensitzen ausgeriistet. Diese Wagen hatten
einen schmalen Seitengang erhalten. Die Holzfen-
sterrahmen dieser Wagen hatte man zugunsten der
oben leicht abgerundeten Metallfensterrahmen,
wie sie in den Tirfenstern der anderen ab 1904 ge-
bauten Abteilwagen von Anfang an iiblich waren,
verlassen.

Verbreitung

Wie gesagt: beim pr Ibl1-Wagen handelte es
sich um einen der am weitesten verbreiteten Reise-
zugwagen der ganzen Welt. Durch die Einwirkung
zweier Weltkriege und durch die Ubernahme der
Landerbahnen durch die DRG verbreitete sich

Abb. 17.

dieser Typ in ganz Mitteleuropa, ja er drang vor
bis ins Baltikum, bis nach Stidosteuropa und an
die Kanalkiiste. In seiner Funktion als 4. Klasse-
Wagen, dann als Traglastenwagen, hat er das Bild
der meisten deutschen Hauptbahnpersonenziige
durch Jahrzehnte hindurch mitbestimmt. Um so
bedauerlicher ist es, daB3 sich bisher kein Modell-
bahnhersteller zu einer Nachbildung hat aufraffen
konnen. Statt dal uns wieder Wagen prisentiert
werden, die den Umnummerungsplan von 1930
nur mit Stiickzahlen von 1 oder 5 erreicht haben
oder iiberhaupt nur in 4 Exemplaren existiert ha-
ben (wie z. B. der CPwi pr05b/35). halte ich es
fir zweckmiBiger (und fiir die Modellbahner
niitzlicher), wenn Fahrzeugtypen verwirklicht
wiirden, die durch Stiickzahl und Verbreitung
kennzeichnend fir ein halbes Jahrhundert
deutscher Eisenbahngeschichte waren!

Sein ,,Gnadenbrot” verdiente sich, wie so mancher Landerbahn-Waggon, auch ,,unser' Abteilwagen

als Bauzug-Waggon; ein Modell kann auf diese Weise also auch auf ,,modernen’ Anlagen eingesetzt werden.

(Foto: Horst MeiBner, Havixbeck)
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Amerikanische ,,Stilelemente™ (wie die Ausfithrung von Zylindern, Fiihrerhaus und Tender) vereint mit bayeri-
schen ,,Zutaten'' (wie dem Kranzschornstein): die bayerische El-Gliterzuglok als Fulgurex-HO-Modell.

Die ,,amerikanische Bajuwarin’: Giterzuglok EI

Das Vorbild wurde in den USA fiir Bayern gebaut,
das Modell wird im Fernen Osten fiir die Schweiz ge-
baut: gemeint ist mit dieser wahrhaft ,,globalen* Lo-
komotive die Fulgurex-Nachbildung der bayerischen
»E I“-Giiterzuglok, die wir unseren Lesern im Hin-
blick auf die bayerischen Giiterwagen von Trix vor-
stellen wollen (s. S. 24).

Die'K. Bay. Sts. B. lieB 1899 zu Studienzwecken
zwei 1'D-Giterzugloks bei der amerikanischen Loko-
motivfabrik Baldwin bauen, um die amerikanischen
Produktionstechniken der heimischen Industrie
nutzbar zu machen. Beispielsweise hat der Barren-
rahmen (spéter eine Spezialitat der Miinchner Loko-
motivfabrik Maffei) durch diese ,,Amerikanerin‘ Ein-

gang in den bayerischen Lokbau gefunden; dagegen
wurden die Doppelzylinder, Bauart Vauclain, in die-
ser Form nicht wieder gebaut.

Das Fulgurex-Modell weist eine ganze Reihe sehr
feiner Details auf: echte Federpuffer, gefederte Origi-
nalkupplungen, einzeln gefederte Treib- und Kuppel-
achsen, freistehende Leitungen usw. ,,Amerika-
nisch‘' wirkt vor allem das Fiihrerhaus, das ilibrigens
auch voll eingerichtet ist. Der Laufachse wiirde u. E.
eine kleine Andruckfeder (zum Schutz gegen Ent-
gleisungen) guttun - vorausgesetzt natiirlich, man
will das Modell nicht nur in die Vitrine stellen, son-
dern auch tatsachlich auf der Anlage einsetzen.

mm

d,'uzibattast e e+ (2UMIBA5U.7/77)

Wer weder Weintrinker ist noch Verbindung zu Reifen-
Werkstiitten hat, kann es mit den Bleiplomben von ca.
15-20 g versuchen, die an ungarischer Salami hiingen.
Wem das nicht genug ist, der kaufe Luftgewehr-Kugeln,
die ohne Waffenschein erhiiltlich sind, oder staube bei
einem . Flugmodeller* die kleinen Ballast-Bleikiigelchen

ab. Alle Arten sind (auch gebraucht) gleich geeignet,
leicht schmelzbar, einfach zu portionieren (ich z. B.
schmelze die Kugeln in einem alten Fingerhut iiber der
Gasflamme) und vielfiiltig verwendbar (fiir Abgiisse usw.).
Wer sich die Arbeit des GieBens ersparen will, besorge
sich in einem Bastelgeschiift die 2 mm starken Bleiplatten,
die mit einer alten Schere geschnitten und passend gebo-
gen werden kinnen.

Giinther F. Hack, Miinchen

[GroBe Bauten fiir die City — SchluB v. S.21]

der Héhe und Breite wird erst vom Kaufer selbst
vorgenommen!

Dieses Verfahren, praktiziert bei zunachst nur
einigen wenigen Gebdudemodellen & la Abb. 3
wiirde gegenuber der jetzigen Situation schon
eine ganz erhebliche Verbesserung bringen und
allen Gestaltern groBstddtischer Anlagen-Szene-
rien das jetzt noch notwendige , Stuckeln”, Zersa-
gen und Neuzusammensetzen ersparen.

DaB wir mit dieser unserer Meinung nicht al-
leine stehen, zeigen uns Zuschriften einzelner Le-
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ser ebenso wie von Modellbahn-Clubs, in denen
unsere Appelle an die Zubehaor-Industrie gutge-
heiBen und unterstutzt werden.

Damit sei die ,offizielle” Behandiung dieses
Themas in der MIBA zunachsf abgeschlossen.
Hinter den Kulissen, d. h. in Gesprachen mit den
betreffenden Herstellern, werden wir freilich wei-
ter agieren und nicht eher locker lassen, bis unse-
re Bemihungen — wie einstmals bei den langen
D-Zugwagen — zum Erfolg fuhren!

mm/WeWaW



Abb.1u. 2. Die auf das Dreischienen-Gleissystem von
Trix-Express umgebaute Brawa-Schiebebiihne; links
sind deutlich die aufgeloteten Schienen (Fahrschienen
und Mittelschiene) zu erkennen.

Fiir Tr iX -EXpr essS umgebaut: die Br a Wa-SChiEbebﬁhne

Da ich als Anhinger des Trix-Express (Drei-
schienen)-Systems ,.unbedingt™ eine Schiebebiih-
ne auf meiner Anlage einbauen wollte, die Brawa-
HO-Schiebebiithne jedoch nicht fiir dieses System
geliefert wird, entschlo3 ich mich zum Umbau des
Brawa-Modells. Dabei muBte ich die gegeniiber
den anderen Modellbahn-Systemen noch stirker
tiberdimensionierten Spurkrinze der Trix-Ex-
press-Radsitze beriicksichtigen.

Um die Bithne nicht v6llig zerlegen zu miissen
und um Schwierigkeiten mit den fiir Express-Rad-
sitze zu schmalen Spurrillen von vornherein aus
dem Weg zu gehen, setzte ich auf die vorhandenen
Schienen des Brawa-Modells Trix-Express-Schie-
nen entsprechender Linge auf. Die Gleislinge
entspricht etwa eineinhalb normalen Gleislingen
des Trix-Express-Systems. Vor der weiteren Mon-
tage ldtete ich zuniichst die Schienenprofile stumpf
aneinander und brachte einseitig (jeweils auf der
Seite, die spiter nach auBen zeigt) eine Verstir-
kungslasche am Schienensteg an. Auch der Mittel-
leiter stammt vom Trix-Gleis und wurde. damit er
auf der richtigen Haohe liegt, mit S-formig geboge-
nen Drihtchen (ca. 1.5 mm &) iiber den einge-
bauten Mittelleiter-Kontakten —montiert. Mit

einem 30 Watt-Lotkolben (Weller-Spitzkolben) 16-
tete ich die AuBenschienen und den Mittelleiter
an jeweils sieben Punkten fest, was eine ausrei-
chende Stabilitit ergibt.

Um die Kunststoffteile der Brawa-Schiebebiih-
ne nicht zu stark zu erhitzen und damit zu beschi-
digen, ging ich beim Loten folgendermafBen vor:
Zunichst setzte ich mit etwas Lotfett und Lotzinn
kleine Lotpunkte auf die Schienenprofile der Bra-
wa-Bithne und (im entsprechenden Abstand) die
gleiche Anzahl Lotpunkte auf das Trix-Profil. Mit
der Pinzette setzte ich dann die jeweiligen Schie-
nenprofile aufeinander, die vorbereiteten Lot-
punkte kamen dabei genau aufeinander zu liegen.
Mit der feinen Spitze des Lotkolbens tippte ich
dann die Lotpunkte nacheinander nochmals kurz
(ganz kurz!) an, bis das Lot gerade zu flieBen be-
gann. Wichtig: zum Loten ein siurefreies Lotfett
benutzen, damit keine Oxydation eintritt.

Zum Schlull paBte ich die beidseitigen Gleisan-
schliisse durch kleine Papp- bzw. Holzunterlagen
in der Hohe des Biithnengleises an. Die prizise
Steuerung der Bithne bzw. der genaue Halt vor
den Gleisanschliissen wird durch den Umbau
nicht beriihrt. Walter Knaup, Paderborn
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Abb. 1.

Der Kopfbahnhof auf dem neu hinzugekommenen Anlagenteil. Hinter dem Empfangsgebaude ist die
dazugehdrige Stadt durch eine Hauserzeile angedeutet.

— S o iy oy b e ™

ke 60 m? unterm Dach - und mit Kopfbahnhof

HO-Anlage Erwin Winter, Falkenstein

Eigentlich fing alles damit an, daff sich — nach
einer lingeren , Betriebsruhe™ — die alten Platten
meines Anlagen-Unterbaues z. T. verzogen hatten.
Ich nahm den filligen Umbau (Anlagenbericht in
Heft 8/74) zum AnlaB, auch gleich da und dort
einige Landschaftspartien, Streckenfiihrungen usw.
umzugestalten. Inshesondere wollte ich lange Fahr-
strecken auf der Anlage unterbringen und ,.verlegre*
daher den Personenbahnhof auf ein separates An-
satzstiick, das jedoch relativ schmal ausfallen muf3-
te. Als einzige Maglichkeit bot sich hierfiir ein
Kopfbahnhof an.

Dieser fiir mich neuen Bahnhofs-Konzeption
stand ich zundchst mit Skepsis gegeniiber, mochie
sie jedoch heurte keinesfalls mehr missen! Vor allem
die Rangierméglichkeiten, die ein Kopfbahnhof ge-
radezu ,erzwingt®, haben mich zum iiberzeugten
Anhéinger dieser Bahnhofs-Konzeption werden las-
sen. Zum Wenden der Loks habe ich unter dem
Kopfbahnhof gleich noch eine Kehrschleife instal-
liert: da meine Blockstellensteuerung mittels asym-
metrisch angebrachter Pilzkontakte arbeitet, miis-
sen alle Loks gewendel werden. Das grolle Dampf-
lok-Bw verblieb an seinem alten Platz beim Giiter-
bahnhof: zusdizlich plante ich bei meinem neuen
Kopfbahnhof links und rechts der Bahnhofseinfahri
Je ein kleines Depot fiir Dampf- bzw. Elloks ein.
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Nach der Erneuerung des Anlagenunterbaues
machte ich mich an die Neugestaltung der Land-
schaft. Ich ging dabei nach der bereits ausprobierten
und in meinem letzten Anlagenbericht beschriebe-
nen Methode vor: Aus 3 cm bzw. 1,5 em starkem
Styropor schnitt ich entsprechend dem Gelindeprofil
Spanten, die ich zu einem Gerippe verband und mit
Ponal zusammenleimte. Die Trassenbretter (aus mit
der Stichsdge entsprechend zurechigesdgten Hartfa-
serplatten) geben dem Gelindeunterbau eine sehr
gute Festigkeit. Wéhrend ich bislang so vorgegan-
gen bin, dal ich das Krepp-Packpapier mit einem
Moltofill-Uberzug versah — mit anschlieBender Be-
gritnung mittels Streufasern etc. —, verwendete ich
nun auch dariibergespannte Gras- bzw. Land-
schaftsmatten. An den Ubergangsstellen zu den bis-
herigen Landschafisteilen befestigte ich die Matten
mit griin eingefdrbtem Leim und brachte an diesen
Stellen Streufasern auf. Dadurch vermied ich kahle
bzw. durchscheinende Stellen und erzielte zugleich
ein dichteres Griin. Felsen usw. modellierte ich aus
einer Mischung aus Moltofill, Hydrozell, Ponal und
Abiténfarbe.

Einige der Felspartien sehen vielleicht noch etwas
wabstrakt® aus, werden aber noch mit Island Moos
begriint. Bach und See bestehen aus Kathedralglas,
das von unten blaugriin bemalt wurde.

(Weiter auf S. 43)
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Abb.2. Rechts und links der Bahnhofseinfahrt ist jeweils ein Rechteckschuppen vorgesehen — einer fiir
Dampfloks, der andere fiir Elloks.

Abb. 4 (folgende Doppelseite). Erst die groBformatige Wiedergabe ermdglicht einen Eindruck von der Aus-
dehnung der groen Dachboden-Anlage. Hier sehen wir auf den groBen Verschiebebahnhof hinter der Briicke,
der seinen Platz auf der Anlage ebenso beibehielt wie das Dampflok-Bw mit der schleifenférmig darumgefiihr-
ten Viadukt-Strecke (Abb. 13).

Abb. 3. Die WeichenstraBen des Bahnhofs mit den farblich nachbehandelten und dadurch weniger auffallen-
den Weichenantrieben. Im Hintergrund fiihrt die Strecke (iber ein klappbares Anlagenteilstiick (siehe Abb. 5-7)
zum Hauptteil der Anlage.
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Abb.5-7. Oben der Gleisplan
im MaBstab 1:47; rechts der
Gleisspiralen-Hiigel mit der links
davon zum Kopfbahnhof fiihren-
den, klappbaren Verbindungs-
strecke (im Gleisplan mit , K" ge-
kennzeichnet), das kleine Bild
zeigt nochmals die Tunnelein-
fahrten (Portale aus Styropor ge-
baut).

Abb. 8. Motiv im mittleren Be-
reich des linken Anlagenschen-
kels.







A v des s . § 2 ootz -
Abb. 9. Lange Fahrstrecken kennzeichnen die Anlage des Herrn Winter. Durch den Umbau (siehe Haupttext)
konnte auch die Landschaft weitrdumiger gestaltet werden. i

Abb.10. Der Campingplatz naher besehen. Die Oberflache des Gewéssers entstand aus Kathedralglas, das
auf der Unterseite einen blau-griinen Anstrich erhielt.




Die Gleise auf dem neugestalteten Anlagenteil
sind zum groflen Teil Meterware; auf dem anderen
Anlagenschenkel bin ich gerade dabei, die allzu
wgeometrischen Kurven mittels flexibler Gleise
wschwungvoller™ zu verlegen, und zwar wegen der
besseren Gerduschddmmung auf Schaumstoffbet-
tungen, die ich mit gefirbtem Korkschotter ein-
schotterte.

Die Verdrahtung wurde den neuen Gleisplan-Ge-
gebenheiten angepalit; mein bewdhrtes automati-
sches Blockstrecken-System behielt ich bei. Pro
Stromkreis sind sechs Blockstrecken installiert; um
das bei diesem System iibliche, abrupte Anhalten der

Abb.11. Vom_  modernen s

Tunnelbau in Osterreich und =
Italien hat sich der Erbauer
zu dieser vorgezogenen Tun-
nelrohre inspirieren lassen;
eine ahnliche Losung zeigte
die MIBA schon einmal in
Heft 10/75, S. 667. Die Tun-
nelrohre besteht aus 6 mm-
Schaumgummi, beiderseitig
mit Faller-Mauerfolie beklebt;
die StraBe entstand aus Sty-
ropor.

Abb.12. Die Flugel der g
Windmiihle dirften sich in =4
Anbetracht der Hugelketten
ringsum nur langsam drehen!

Ziige vor einem . Halt*™ zeigenden Haupisignal zu
vermeiden, baute ich auf der doppelgleisigen Haupt-
strecke zwischen Vor- und Hauptsignal einen elek-
trischen Widerstand ein, der die Ziige vom Vor-
signal ab langsamer fahren ldBt, wenn dieses in
Warnstellung steht. Meine Automatik wird durch
die bereits erwdhnien Pilzkontakte gesteuert.

Mit den geschilderten Umbauten sind freilich die
Arbeiten an meiner Anlage noch lange nicht ab-
geschlossen (wie sollte es bei unserem Hobby auch
anders sein?). So plane ich einen weiteren Ausbau
der Anlage, wodurch diese im Endeffekt zu einer
Rundum-Anlage erweitert werden soll.




Mit dem Roco-HO-Modell eines sog. Paketpostwa-
gens kann ein weiterer Typ von der groBen Postwa-
gen-Wunschliste abgehakt werden, die wir in Heft
13/64 verdffentlichten; ,,immerhin® sind seitdem fiir
HO und N insgesamt 9 Postwagen-Modelle erschie-
nen, so daB es in dieser Hinsicht nicht mehr ganz so
»mager' aussieht wie frither.

Das Roco-Modell dhnelt typenméBig einem Wag-
gon, von dem wir in Heft 9/62 eine Bauzeichnung
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brachten. Solche Waggons in Giiterwagenbauweise
(mit Bretterwa@nden) eignen sich bestens zum Ein-
satz in Personenziigen auf Haupt- und Nebenstrek-
ken; auch zur Bildung reiner Postziige bzw. gemisch-
ter Exprefigut/Postziige diirfte dieser Typ willkom-
men sein. Das 13,8 cm lange Modell in gewohnt gu-
ter Detaillierung ist sauber und reichhaltig beschrif-
tet. Die Kupplungsdeichsel ist bereits zum Einbau
von Kurzkupplungsképfen vorbereitet.

[60 m? unterm Dach — und mit Kopfbahnhof]
Abb. 13.

Das Dampflok-Bw mit der im Bogen darumgefihrten Viadukt-Strecke weist trotz beengter Platzver-
héltnisse alle wesentlichen Behandlungsanlagen auf (siehe auch das GroBbild auf S. 38/39).




Abb. 1.

Ein geschlossenes Zugbild mit dicht aneinander sitzenden Faltenbzlgen ermoglicht der Kurzkupp-
lungs-Umbau nach der Methode des Verfassers auch bei den Liliput-Wagen. Der Pufferabstand ist etwas ver-
groBert, weil die Pufferbohlen feststehend ausgefiihrt wurden.

Kurzkupplung fir die Vorkriegs-Schnellzugwagen von Liliput

von Detlev Hagemann, Hamburg

Die verschiedenen Umbauanleitungen in der
MIBA zum Thema Kurzkupplung veranlaBten
mich, selbst auch einmal Versuche in dieser Rich-
tung anzustellen. So mochte ich heute (m)eine
KK-Losung vorstellen, die sich besonders fiir die
Schiirzenwagen. ..Rheingold“-Wagen, Speisewa-
gen usw. von Liliput mit 41-mm-Drehgestellachs-
stand (vgl. MIBA 8/77, S. 605 ff.) eignet. Das Er-
gebnis ist in der Geraden cin wesentlich engerer
Faltenbalgabstand zwischen den Wagen; bei Kur-
venfahrt vergroBert sich der Wagenabstand so,
daB sich die Puffer nicht verhaken kénnen. Beim
Umbau ging ich im einzelnen so vor:

Anderungen an der Kupplungsdeichsel (Abb. 2 u. 3)

An der Kurzkupplungsdeichsel 4481 von Roco
werden zunichst — dies gilt fiir alle umzubauenden
Wagen — der kleine Wulst am Ende der Deichsel

" und der Haken fiir die Zugfeder abgefeilt. Fiir die
Rheingold*-Wagen muf3 dariiberhinaus noch die
Offnung fir den Drehgestellzapfen erweitert wer-
den. Am hinteren Ende der Deichsel (dort. wo
vorher der Wulst war) wird ca. | mm vom Rand
entfernt eine 0.7-mm-Bohrung zum Einhingen der
neuen Riickholfeder angebracht.

Anderungen am Wagenboden bei Schiirzenwagen
(Abb.4—-6u. 8)

Nach Abnehmen des Drehgestells wird zunichst
die angespritzte Kupplung abgesiigt. Die (beweg-
lich gelagerten) ausschwenkbaren Trittbretter wer-
den aus dem Fithrungsschlitz herausgenommen
und gemidlB Abb. 4 auseinandergesiigt, um Platz
fur die Schwenkbewegungen der KK-Deichsel zu
erhalten. Die Trittstufen werden dann einzeln
unterhalb der Tiiren angeklebt und schwenken so-
mit nicht mehr aus. Vom Drehgestellzapfen muB
seitlich so viel abgefeilt werden, daB sich die (bear-
beitete) Deichsel gut bewegen liBt. Probeweise
wird nun die Kupplungsdeichsel auf den Wagen-
boden gelegt und gerade ausgerichtet; der Fiih-
rungszapfen der Deichsel driickt dabei leicht

gegen den Rand des Fithrungsschlitzes, der bisher
die Seitenbewegungen der Trittstufen erméglichte.
In dieser Lage wird hinter die seitlich herausste-
henden ., Arme*™ der Deichsel auf jeder Seite ein
Anschlag aus 2 X | mm-(oder 2 X 2 mm-)Win-
kelprofilen geklebt (Abb. 4 u. 6). Um die Vergro-
Berung des Wagenabstands bei Kurvenfahrt zu er-
moglichen, muB in den Wagenboden ein V-formi-
ger Schlitz gefrist werden, damit die Kupplungs-
deichsel bei Schrigstellung sozusagen .linger*
wird, d. h. weiter als bei Geradeausfahrt iiber das
Wagenende hinausragt. Zum Anreilen dieses V-
formigen Schlitzes benutzte ich als Hilfsvorrich-
tung eine ,priparierte” Roco-Kupplungsdeichsel.
die anstelle des Fiihrungszapfens eine kurze
Drahtspitze eingesetzt bekam. Diese ritzt das .,V*
durch Hin- und Herbewegungen der Deichsel an

. ——E

Abb. 2 u. 3. Draufsicht und Seitenansicht der Kurz-
kupplungs-Deichsel — wiedergegeben in 1/1 Original-
groBe —, an der die schwarz gezeichneten Stellen ab-
zusagen bzw. abzufeilen sind (siehe Haupttext).

Abb. 4. Beiden
Schiirzenwagen ist die
schwarz gezeichnete
Trittbretter-Verbindung
herauszusagen.
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Abb. 5-7 verdeutlichen die am Wagenboden vorzunehmenden Anderungen (Wiedergabe in ca. 2/3 HO-GroBe).
Links: Die Anschlagwinkel (schwarz gezeichnet) und die Form des Drehzapfens bei einem Schiirzenwagen;
siehe auch Abb. 8 rechts. Mitte: Der V-formige Schlitz zur Fihrung der Kurzkupplungs-Deichsel und die
Position des Kupplungs-Haltebligels bei einem Schiirzenwagen. Rechts: Unteransicht eines ,,Rheingold''-
bzw. Speisewagens mit Anschlagwinkeln, Flihrungsschlitz und Haltebligel; der Drehzapfen — siehe auch Abb. 8

links — kann hier unverandert belassen werden.

der richtigen Stelle in den Wagenboden ein. Aus-
gefrist habe ich den neuen Fiihrungsschlitz mit
einem Bohrzwerg mit kleinem Friskopf (1.5 mm
@). Nach dem Glitten der Unebenheiten mit Fei-
le und Bastelmesser wird die Deichsel mit dem
Fithrungszapfen eingesetzt und soll sich nun leicht
und ohne zu klemmen iiber den Wagenboden be-
wegen lassen. Nun kann die Riickhol-Feder mon-
tiert werden, die die Kupplungsdeichsel in Ruhe-
lage in der Wagenlingsachse festhalten soll. Die

Abb. 8. Die Kupplungsdeichsel mit den Haltewinkeln
und der Rickstellifeder ist bereits montiert. Unter-
schiede ergeben sich bei den verschiedenen Wagen-
typen in der Form des Fuhrungsschlitzes und bei den
notigen Anderungen am Drehzapfen bzw. dem nach-
gefeilten ,.Dreieck'’ des Kupplungstragers.

Feder wird in die bereits erwiithnte 0,7-mm-Boh-
rung eingehiingt; im entsprechenden Abstand wird
ein Haken (umgebogenes Drahtstiick) am Wagen-
boden befestigt. Die Feder soll nur unter leichter
Spannung gehalten werden. Damit sind die Um-
bau-Arbeiten im wesentlichen beendet; damit die
Kupplungsdeichsel nicht nach unten herausfillt,
wird noch ein Haltebiigel aus Draht montiert, wie
Abb. 6 zeigt. Noch ist jedoch der Wagenabstand
zu groB, wie ein Kupplungsversuch (nach dem
Wiedereinbau der Drehgestelle) beweist. Der
Kurzkupplungskopf muB3 dichter an der Deichsel
sitzen; man erreicht das durch Kiirzen des Kupp-
lungstriagers gemil3 Abb. 2. Der KK-Kopf muB
allerdings festgeklebt werden. Zum Schlufl befe-
stigt man zwecks optischer Angleichung noch
einen Roco-Faltenbalg am Liliput-Wagenkasten,
und zwar in gleicher Hohe wie bei den Roco-
Wagen.

Anderungen am Wagenboden bei ,,Rheingold*-
Wagen, iilteren Speisewagen usw. (Abb. 7 u. 8).

Es sei nicht verschwiegen, daB der Kurzkupp-
lungs-Umbau bei den , Rheingold“-Wagen, ilte-
ren Speisewagen usw. cinen kleinen Nachteil mit
sich bringt, der jedoch optisch weniger auffillt als
der iibergroBe Wagenabstand: Um den Drehge-
stell-Ausschlag nicht zu behindern, miissen nim-
lich die Trittstufen gekiirzt werden, da sie ja — wie
aus dem zuvor Gesagten hervorgeht — nicht mehr
ausschwenken sollen (siehe dazu MIBA 8/77, S.
606 u. 607). Nach der Demontage der Drehgestelle
und Pufferbohlen einschlieBlich der Trittbretter
verfihrt man sinngemil wie bei den Schiirzenwa-
gen beschrieben. Wieviel von den Trittstufen ab-
geschnitten werden muf, ermittelt man am besten
durch Versuche. Der Haltebiigel fiir die Deichsel
ist wegen der groBeren Drehgestelle knapp hinter
der Pufferbohle zu montieren (Abb. 7).



Abb. 1. Gelenklokomotive der
,BTB", aus zwei Egger-Loks
und 1 mm-Kunststoffplatten
entstanden. Die Marklin-Strom-
abnehmer sind modifiziert.

<

Abb.2 u. 3 (unten). Nach
einem , berihmten' Vorbild,
der wdrttembergischen Tssd,
entstand diese Schmalspur-
Mallet, die aus zwei C 1'-Loks
von Liliput gebaut wurde.

Dipl.-Ing. G. H. Riechelmann
Wetter/Ruhr



Abb4. Ein 6achsiger
Gepdcktriebwagen in
Gelenkbauweise, der
einem ahnlichen Vor-
bild der schweizeri-
schen MOB (= Mon-
treux-Oberland-Bahn)
nachempfunden ist.

Abb.5. Einem LAG-
Vorbild entspricht die-
ser dreiachsige Gepack-
triebwagen aus Egger-
Teilen (siehe auch
Abb. 10).

Als eingefleischter Schmalspurfan habe ich bei
meiner .privaten Privat-Schmalspurbahn™ eine
ganze Reihe Fahrzeuge im Dienst gestellt, die zum
grofiten Teil Eigenbauten bzw. Umbauten von In-
dustriemodellen sind. Zwar ist — im Vergleich zu
fritheren Jahren — das Angebot an industriell her-
gestellten Schmalspurfahrzeugen (Bemo, M+F)
erfreulich gro; aber dennoch (oder gerade deswe-
gen) hat fir mich der Selbstbau bzw. Umbau
nichts von seinem Reiz verloren — zumal ich auf
meiner ..privaten Privatbahn® ja durchaus auch
Fahrzeuge ohne direktes Vorbild cinsetzen kann.
Fiir Gleichgesinnte sind daher die in den Bild-
texten gegebenen Hinweise sicher von Interesse,
und vielleicht kénnen auch die einschlagigen Her-
steller diesem Bildbericht die eine oder andere An-
regung entnehmen.

Abb. 6. Aus verschiedenen Teilen von Egger und
Wiking entstand dieser Kran mit selbstgebautem Aus-
leger.
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Abb. 7. Das Arbeitsziiglein ,,riecht” irgendwie nach einem LGB-Modell, ist aber ebenfalls im Mafstab 1 : 87 ge-
halten. Die umgebaute Eggerlok wurde mit einem Kran versehen, der von einem Roco-minitanks-Lkw stammt.

[
B

Abb. 8. Diese Dieseliok in Gelenkbauweise hat zwei Gehause der Schmalspur-Diesellok 2095 von Liliput; die
Fahrgestelle stammen von Fleischmann-N-Zahnradiokomotiven. Der Liliput-GroBraum-Erzwagen bekam
dreiachsige Arnold-Drehgestelle , verpaBt".

Abb. 9. Der Schmalspur-Personenwagen war friher ein B3yg (von Fleischmann), der auf N-Drehgestelle

gesetzt wurde. Gegeniiber dem Originalwagen wurde das Modell um ein Abteil verkirzt.
e 3 -
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Abb.11. Aus zwei Egger-Wildwest-Waggons zusam-
mengesetzt: Der rot lackierte Aufbau dieses Triebwa-
gens ahnelt irgendwie dem ET 196 (friher zur LAG ge-
horig); Drehgestelle und Antrieb stammen von Arnold,
die Pantographen von Mérklin.

Abb.12. Zum Sauberhalten von Schienen und Ober-
leitung wurde dieser Turmtriebwagen auf Fleischmann-
..Putzliesel"-Fahrgestell gebaut. Der Aufbau ist ein ehe-
maliger Egger-Guterwagen, die Arbeitsbiihne aus
LKW-Teilen von Roco-minitanks ist mittels einer
Schraube hohenverstellbar und der ,Priif'-Stromab-
nehmer (von Marklin) hat eine mit Schmirgelpapier be-
klebte Schleifflache.

Abb. 13. Nochmals der 6achsige Gelenk-Gepécktrieb-
wagen nach MOB-Vorbild, hier die Seitenansicht. Er
entstand unter Verwendung von zwei Bemo-Gepack-
wagen und einem Drehgestell sowie einem kompletten
Fahrwerk einer US-Diesellok von Arnold.




Miniaturhahnen
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