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Die tiihrende Deutiche Modellbahnzeitichrife

—




Jedem Tierchen — sein Pldsierchen

Dies soll das Motto flur unsere zweite
Fahrt ins Blaue sein. Nicht mit einem
Seitenblick auf den neuen Tanzwagen der
Deutschen Bundesbahn, sondern hinsicht-

lich der Tendenz der kommenden Miba-
Hefte,
Das heifit nun nicht, dag wir der bis-

herigen Linie untreu werden, sondern nur

etwas tcleranter gegeniiber den ,Anders-

glédubigen”, d. h, den Anhingern von Indu-
strie-Fabrikaten seiln wollen, Allzuviele

Briefe erinnerten mich daran, dafl doch

gut die Hilfte der Leser aus solchen be-

stehe und in letzter Zeit ctwas zu stief-
miitterlich behandelt worden ist. Die

Quintessenz aus solchen Brieten lautet:

1. Nicht alle haben Zeit zum Basteln bzw.
Talent dazu,

2. Die dritte Schiene stbre sie wenig oder
iiberhaupt nicht,

3, Die Industrieerzeugnisse in ihrer neuesten
Ausfiihrung gefallen ihnen besser als man-
ches selbstgebaute und intolge Bastler-
Ungeschick .vermantschte® Modell.

4. Uberhaupt kime auch der sogenannte
<Modellbau* nicht ohna gewisse Kom-
promisse aus (z. B. unmalfistibliche Schie-
nenprofile, Kupplung usw.) Wenn z. B.
ein G-Wagen mit dicken Pappstreifen an-
statt Profilen, mit viel zu hoher Puffer-
bohle, ohne Targriffe, Nieten und Brems-
kldtzen als ,Modell* bezeichnet wird, so
kénne noch eher ein leicht verkirzter
Mirklin-SpritzguBwagen mit seinen vie-
len Details als solches ausgegeben wer-
den, da die sklavische Einhaltung der
Modelliinge allein sicher nicht den mab-
geblichen Freibrief darstellen dirfte.
Nachdem solche Briefe sich immer mehr

héuften, haben wir uns doch einmal 2zu-

sammengesetzt und uns hinter den Ohren
gekratzt (natiirlich jeder fur sich)., Und
kamen 2zur Erkenntnis, daf dlese Leser
eigentlich gar nicht so ganz Unrecht haben.

Seien wir in Zukunft also ruhig etwas

toleranter. Nachdem wir bisher in forcierter

Weise das Zweischienen-Gleichpol-Umschalt-

System propagiert haben und dies auch

UUnser Citelbild

zeigt wieder einmal einen Tell von John Allens
00-Anlage. Dile Bekohlungsanlage stellt ein
Kahinettstliickchen besonderer Art dar,
Die auf Titelbild zu Heft 16/1949
sichtbaren Modellbahner sind die Herren
Schauberger, Schilichtern (knks) und Fehl,
Schilchtern (rechts) beim Bau ihrer ,Hol-
zingen“-Anlage,
Titelbild zu Heft 15/1948
hat ebenfalls grofien Anklang gefunden. Es
entstand natdriich im Miba-Archiv. Die T3
in Spur 00 ist eine Arbeit des Herrn K. Wall-
héfer, Dielmissen,

welterhin tun werden, kiénnen wir uns das
wohl leisten. Vor- und Nachteile der ein-
zelnen Bahnen sind bekannt genug, so dal
es wirklich miigig ist, sich immer wieder
dariiber auszulassen und den nun einmal
vorhandenen Anhéngern von Industrie-
Fabrikaten andauernd die Freude zu wver-
gidllen. Auch die filhrende amerikanische
Modellbahn - Zeitschrift Model Railroader
berichtet unterschiedslos iiber reine Modell-
bahn-Anlagen, (ber solche mit Dreischienen-
Gleisen und sogar (ber Tin Plates. Dar-
liber hinaus kommt die Entwicklung der
Industricbahnen sowieso immer mehr den
Forderungen der Modellbahner entgegen
und wird uns eines Tages auch mit einem
Zweischienengleis und restlos modell-
getreuen Fahrzeugen iiberraschen. Man ver-
gleiche nur einmal die alte Mérklin T 800
mit der neuesten TM 800. Der Fortschritt
ist offensichtlich — ein welterer Kommen-
tar daher (berfliissig.

Die reinen Modellbauer werden natiiriich
auch in Zukunft nicht zu kwz kommen,
doch bitte ich um Ihr Verstiindnis, wenn
ich in der Folgezeit auch die Industrie-
Anhinger etwas mehr bedenke und diesen
chne irgendwelche ,Seitenhiebe* Wega zum
richtigen Auf- und Ausbau ihrer Anlage
aufzeigen werde. Und so wie es mir bisher
gelungen ist, mit ein biBchen Humor die
Modellbahnliebhaber aus ihrer Lethargie
herauszureifen, so hoffe ich im Laufe der
Zeit auch die, leider vielen Modellbahnemn
eigene Intoleranz ,auszurotten“, die einem
Anhiinger des weltverbundenen Modell-
bahnwesens einfach nicht steht.

Wem meine heutigen Zeilen wider den
Strich gehen, der werfc das Heftchen nicht
gleich in eine Ecke, sondern dberprife die
angefilhrten Argumente in aller Sachlich-
keit — am Dbesten in einer geruhsamen
Dimmerstunde. Sollte er nicht mit mir
einig gehen, dann sel er wenigstens grof-
zlgig, immer eingedenk des Mottos: ,Jedem
Tierchen sein Plisierchen!*

In diesem Sinne wie immer

Ihr WeWaw

Ein Wort an die Direktbezieher:

Es kommt hie und da vor, daB8 Sie eine
Zahlkart= mit der Angabe einer Schuld er-
halten, die Sie gerade ,geslern* (iberwiesen
haben. Schimpfen Sie dann nicht gleich los,
sondern bedenken Sie bitte, daB unsere
Post ja bereits ein paar Tage unterwegs
ist und Ihr Betrag erst eintraf, als die
Zahlkarte schon fort war Ein Blick auf
das Absendedatum eribrigt dann weiterc
Rlckfragen oder einen ,saugroben“ Brief
(der Ihnen hinterher ja doch wieder leid
tut). GeschiftsfUhrer Liéhnert.

Heft 3/1950 befindet sich am 18. Miirz 1950 beim Hiindler




Rechts: Die einzelnen Teille
cines ERGA-Mcdelller-Bau-
Kastens,

Unten: Fertige ERGA-Wa-
gen m. Zweisthienenglelsen.

Die Papp-Bauweise im Eisenbahn-Modcil-
bau gewinnt unverkennbar immer mehr
Freunde, nachdem die Scheu vor dem .un-
technischen"” Material durch entsprechende
Selbstversuche {iberwunden und das Vor-
urteil gegen den ungewohnten Baustoff
fallen gelassen wurde, Unter Papp-Bau-
weise beim Waggonbau verstehen —wir
natiirlich immer nur den Wagenkasten-
Aufbau ausschlieflich aller belriebstechnisch
beanspruchten Teile wie Fahrgestell, Puf-
fer, Kupplung usw, Den Gedanken der
kombinierten Bauweise ,Karton plus Metall®
hat die Firma Ganzer & Gaul, Berlin, in
ihren ERGA-Lehrmodellen verwirklicht und
fur eine Massenfabrikation ausgebaut, Auf
Grund vieler Anfragen flhren wir Ihnen
heute einmal einen Tell dieser Fabrikate
bildlich wvar.

Auch das ERGA-Gleismaterial mit den
beiden Krimmungsdurchmessern 62 und
125 cm ist der Pappbauweise angepafit und
ebenfalls eine Kombination wvon Metall
und Pappe. (Als Zwei- und Dreischie-
nengleis erhiiltlich.) Der aus Pappe beste-
hende Gleisunterbau Kkann ohne weiteres
verstirkt werden und wirkt auf jeden Fall
gerduschdimpfend. Im Interesse des billigen
Preises sind die Weichen nur fir Hand-
betrieb vorgeschen und die Anbringung
von Magneten den Bastlern (berlassen,

Der Zusammenbau ist wirklich sehr ein-
fach. Die ERGA-Baukisten kénnen Anfin-
gern  des Modellbaues und insbesondere
der Modelleisenbahner-Jugend nur empfoh-
len werden.

(ERGA-Lehrmodelle =ind zu haben bei
der Firma Gerhard Bergmann, 20b Einbeck-
Hannover.)







Lokalbahn - Endbahnhsfe

Von Ing. Buschmann, Aschaffenburg

Angeregt durch den Streckenplan ,Lo-
kalbahn* in Heft 5, Band I, moéchte ich ein-
mal auf Grund meiner 30jéhrigen Studien
insbesondere der Lokalbahnen einige Vor-
schlige bringen. Gerade in Bayern trifft
man die ausgezeichnetsten, ich mochte fast
sagen, grundsiitzlichsten Vorbilder fiir Lo-
kalbahn-Endbahnhiife (z, B, Grifenberg,
Simmelsdort, Altdorf, Burglengenfeld, Eber-
mannstadt, Heiligenstadt, Markt Erlbach
usw.) Bei allen Lokalbahnen ist die Lok-
Station gleichzeitig Endstation, auch bei den
privaten Lokalbahnen (z. B. Kahlgrundbahn,

reichhaltiger bazw. ausge-
baut ist.

Unbedingt sind jedoch ausreichende Stut-
zengleise flr Lade- und Abstellzwecke not-
wendig (Kopframpe auf jedem, auch dem
kleinsten Bahnhof vorhanden, aber fast auf
jeder Modellbahn vergessen!) Seitener sind
dagegen Umfahr- oder Lokriicklaufgeleise
fiir den PrivatanschluBl eineg Sigewerkes
usw. Eigene Ausziehgleise sind bei Lokal-
bahnen nicht iblich, auch nicht Endzieh-
gleise von einer Zuglinge; es geniigen hier
Lingen von hochstens 30 bis 40 m, also

umfangreicher

L.A.G.Bahnen Fiirth-Kadolzburg, Isartal- etwa 1 Lok plus 2 Wagen, Bel beengten
bahn). Also ein Lokschuppen mufl dazu, Platzverhlilinissen geniigt sogar eine Ten-
und zwar ist meist ein zweistindiger (iblich, derloklinge,
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Gleispline verschiedener bayrischer Lokalbahn-Endbahnhdfe,

Die Zeichnung ,Normaltyp“

zeigt die Gleisanlage der Bahnhiofe Simmelsdorf-Hiittenbach, Herzogenaurach, Markt Erlbach
u & Die ca. 98 bayr. Lokalbahn-Endbahnhiéfe sind fast durchweg in Hhnlicher Weise an-
gelegt. Flir Mitteilungen {iber wesentliche Abarten wire der Verfasser dankbar.

selbst bel ganz kurzen Strecken. Es besteht
bei den Bayerischen Lokalbahnen ein rich-
tiger genormter Typ des Endbahnhofes, der
nur je nach gegebenen Ortlichen Verhilt-
nissen (grofere Industrien) oder sich erge-
benden Betriebsanforderungen (lebhafter
Personen- oder Giterverkehr) erweitert und

4

Nach MaBgabe der in Heft 5 vorgesehenen
Streckenplanung wiire dieser Endbahnhof
der Chromeck'schen Strecke sogar mit 2
Einfahrten zu bauen, und zwar als End-
bahnhof und Kopifstation zweier Strecken
(z. B, Berleburg/Westf, oder Schillingsfiirst).
Demnach wiirde ich auf Grund meiner Er-
fahrung nachstehenden Vorschlag machen:
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Vorschlag des
unserm
kenplan . Lokalbahn“. Die Zahlen bezeichnen

Herrn Ing. Buschmann

In Heft 51946 gebrachten Strek-

die erforderlichen Weichen,

Die Triw-Superantomalie

den Trixtreunden sehr beliebte
eine Nachbildung der Pt Bau-
71 (Achsfolge 1 B1) dar und ist die
ecinzige Industrie-Lok auf dem Weltmarkt,
die an beiden Enden mit ferngesteuerter
Entkuppelungsvorrichtung versehen ist. Ne-
ben den fiir den Fahrtrichtungswechsel not-
wendigen Schaltwalzenkontakten befindet
sich auf der Schaltwalze an jeder Selte ein
Nocken, der mechanisch auf je einen Stibel
wirkt. Dieser ibertriigt im Drehpunkt der
Laufachsengestelle die Bewegung auf ein

bei
stellt

Diese
Lok
reihe

e v

Hebelsystem, das die Kupplungsglieder beti-
tigt. Vom Fahrregler aus kann die Lok auf
folgende Funktionen geschaltet werden:
1. Fahrtrichtung vorwdrts, 2. Fahrtrichtung
vorwirts und Entkuppeln hinten, 3. Fahr-
richtung rdckwirts, 4. Fahrtrichtung rick-
wiirts, Entkuppeln vorn, Durch die Wahl
dieser Reihenfolge hat man die Méglich-
keit, die Lok wvon einem haltenden Zug
gleich in welcher Richtung er gefahren war
— abzukuppein und in gleicher Richtung vom
Zug abriicken zu lassen.

>
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Die technische Entwicklung der Dampflokomotive

Von Dipl.-Ing. Schmidt, Stuttgart

Die Erfindung des Wagens als rollendes
Geridt liegt etwa 200 Jahre vor Christ
Geburt: ebenso die Erkenntnis, daf ein
Fuhrwerk sich in fester, vorgeschriecbener
Spur mit geringerem Kraftaufwand bewe-
gen lifr, als auf gewohnlicher Strafle. Diese
Erkenntnis war der Anfang der Entwick-
lung zur heutigen Eisenbahnschiene, die in
jener Zeit als Holzbohlen- und spiter als
Flacheisenschiene ausgefithre war.

Der Gedanke, an Stelle von Menschen-
oder Tierkriften eine mechanische Kraft zu
verwenden, tauchte erst vor etwa 3so Jah-
ren auf, blieb aber zunichst ohne praktische
Ergebnisse.

1768 fithrte als erster der franzdsische
Ingenicur Gugnot in Paris einen Dampf-
wagen vor, der sich jedoch nicht bewihrte.
Die Idee aber bestand und wurde 1799 von
Oliver Evans in Form der ersten brauchbaren
Hochdruckdampfmaschine verwirklicht.

Durch zahlreiche Versuche widerlegte der
Englinder Bladkert im Jahre 1813 die An-
nahme, dafl die Reibung zwischen Rad und
Schiene fiir die Fortbewegung von grofleren
Lasten zu gering sei. Diese wichtige Er-
kenntnis war richtungweisend fiir die spi-
teren Lokomotivbauer, unter denen der
Englinder Georg Stephenson {(1781—1848)
wohl der hervorragendste war. Die Kraft-
iibertragung vom Zylinder auf und iiber
Zahnrider inderte er sehr bald ab und
arbeitete in seiner ecigenen Lokomotivwerk-
statt unermiidlich an wichtigen Verbesserun-
gen, bei denen sein Sohn Robert, dem auch
die Stephenson-Steuerung und das Blasrohr
zugeschrieben werden, tatkriftig mitarbei-
tete. 1827 wies der Franzose Maro Seguin
darauf hin, daf sich die Kesselheizfliche
durch Verwendung von diinnwandigen Heiz-
rohren bedeutend vergroBern liefl, was
Stephenson in seinen weiteren Konstruk-
tionen verwirklichte.

1829 schrieb die Verwaltung der Eisen-
bahn Liverpool — Manchester einen Wett-
bewerb aus, um die leistungsfahigste Loko-
motive festzustellen. Verlangt war dabei,
dafl die Lokomotive das dreifache ihres
Eigengewichtes mit einer Geschwindigkeit

von 16 km/h beférderte; der Schornstein
durfte nicht hoher als 4,5 m tiber S. O. liegen
und der Dampfdruck 3,5 at nicht iiber-
steigen.

Die von Georg und Robert Stephenson
erbaute ,Rakete™ siegte am 8. 10. 1829 weit
iiberlegen iiber vier weitere Bewerber. Die
Leistung war bei 32 km/h Hochstgeschwin-
digkeit eine Zugkraft vom fiinffachen Eigen-
gewicht,

Die Grundsitze Stephensons erwiesen
sich als richtig und sind bis heute anerkannt
und erhalten geblicben. Es sind dies die
Verwendung einer besonderen Feuerbiichse,
eines Heizrohrlangkessels, ecines Blasrohres,
sowie waagerecht liegender Zylinder.

Damit war der 8. Oktober 1829 der Ge-
burtstag der brauchbaren Lokomorive ge-
worden.

Am 7.Dezember 1835 wurde die erste
deutsche Dampfeisenbahnstrecke von Niirn-
berg nach Fiirth eroffner.

Bereits 1837 wurde in Deurschland die
erste Lokomotive fiir die Strecke Leipzig—
Dresden hergestellr.

Das waren die Grundlagen fiir die wei-
tere Entwicklung der Dampflokomotive.
Zugkraft und Geschwindigkeit wurden ge-
steigert; damit wurden neue Erkenntnisse
fiir die Ausbildung von Dampfzylindern,
Radsiitzen, Tricbwerken und Steuerungen
gewonnen. 1842 verlieB man die zweiachsige
Bauart und ging zu drei und mehr Achsen
iiber, was eine Vergroflerung der Kessel
und Zylinder bedingte. Durch Kuppeln
der Achsen wurde das Reibungsgewicht
erhoht. Durch Vergréfiern der Raddurch-
messer und durch Steigerung der Kessel-
leistung kam man auf fliihcre Geschwindig-
keiten. Durch Einfithrung der Verbundwir-
kung, zuniichst in 2, spiter in 4 Zylindern,
wurde der Dampfverbrauch eingeschrinkt
und die Maschinenleistung erhdht. Durch
Verwendung von innenliegenden Tricbwer-
ken wurde eine Leistungssteigerung und
ruhigerer Lauf, der scinerseits wiederum eine
Schonung des Oberbaues hervorrief, erreiche.
Durch Ubergang von NaR- auf Heilldampf,

Ja, schauen Sie nur nochmazl richtig hin! Es ist der na2ue fernsteuerbare 00-Mirklin-
Drehkran mit 2 Motoren und Hebemagnet (auf dem Bild weggeslassen). Vorn links die
TM 800 — der Liebling aller Miirklinisten!



und die damit verbundene bessere Aus-
niitzung des Dampfes wurde die Maschinen-
leistung weiter erhéht. Zur besseren Fiih-
rung schnellfahrender Lokomotiven im Gleis
baute man Drehgestelle mit kleinen Lauf-
ridern. Die Verlingerung der Strecken er-
forderte einen grofleren Wasservorrat und
brachte so die Entwicklung des Schlepp-
tenders. Die hoheren Geschwindigkeiten
verlangten eine Verbesserung der Bremsen.
Von der Handbremse ging man zur Lokomo-

12749
eben war,
erschien mir doch etwas zu . reizvoll*, da

Das Bahnwirterhaus, das in Heft
der MIBA abgebildet und beschri

es tatsichlich mehr nach einem niedlichen
Wochenendh#uschen aussicht. Jch setzte mich
darauf hin und entwarf eine Eigenkonstruk-
tion, die mir besser gefillt und meiner
Ansicht nach natUrlicher aussieht, Ich will
den Aufbau und die Herstellung desselben
rasch beschreiben.

Die Seitenwinde A und B sowie die
vorderwand V und die Rickwand R ségen
wir aus 2—3 mm starkem Sperrhelz gemiB
Zeichnung aus, Der Treppenaufgang a
der gleichen Abbildung wird aus einem
5 mm starken und 7 mm Dbreiten Holz-
klbtzchen angefertigt. Die Verandaverklei-
dung, der Fullboden und das Dach bestehen
aus 0,8—1 mm starkem: Sperrholz, wihrend
die aus der GrundriBzeichnung ersichtliche
Sperrholzzwischenwand W 1—2 mm stark
sein kann.

Zuerst passen wir die Seitenwinde A
und B und die Rickwand R zusammen und
verleimen sie gut. AnschlieBend wird der
FuBboden eingepaBt, wobei wir an den
Seitenwiinden kleine Leistchen L. zum bes-
seren Halten unterkleben konnen, fiir die
ein Querschnitt von 1xX1 mm durchaus ge-
nilgt. Hierauf werden die Vorderwand V
und die Zwischenwand W eingeleimt. Die

8

tivdampfbremse und schlieflich zur durch-
gehenden Druckluftbremse iiber, die von der
Lokomative aus bedient wird und bei Zugz-
trennung selbsttiitig wirke.

Die Entwiklung der Zukunft stellt den
Konstrukteur von heute vor neue grofie
Aufgaben, wenn man nur daran denkt, daff
sogar die Schienenform nach den neuesten
Erkenntnissen fiir die kiinftigen Fernbahn-
geschwindigkeiten nicht mehr die giinstigste
sein diirfre.

Cin
Bahmodirterhdudchen

nach meinem Geschmack

von Hans Peter
Frankfurt/Main — Fechenheim

Zeichnungen flr Spur 00 = 1:2
bzw_ Detailzeichnungen 1:1

Fensterrahmen und -Kreuze werden aus
Zeichenpapier hergestellt, das mit Celluloid
hinterklebt wird. Nachdem der Treppenauf-
gang a an die Seitenwand A angeklebt wor-
den ist, kann die vordere und seitliche
Verandaverkleidung angepaBt und mit dem
Fufboden verleimt werden, Das Dach erhilt
eine 2mm hohe Umrandung aus starkem
Zeichenpapier und wird durch unterklebte
Leisten lose auf dem Gebilude gehalten, Das
aus 0,5 mm starkem Messing- oder Stahldraht
bestehende Gelidnder wird gemin der Zeich-
nung gebogen und sauber verlitet. Da die
Befestigung des Gellinders durch Einstecken
der End- und Ecksiulen in den Fulboden
erfolgt, sind diese entsprechend lang auszu-
fiihren. Das an der Vorderwand Uber der
Tir angebrachte Liutewerk, dessen Glocken
durch zwei Rundknopfnigel dargestellt wer-
den sowie eine Schrankenwinde vervollstin-
digen die duflere Ausstattung des Bahn-
wiirterhiiuschens und dirfen, gleich wie der
Kamin, nicht fehlen.

Wihrend sdmtliche Winde in Hdhe der
Veranda mit Mauersteinpapier beklebt wer-
den, habe ich dieselben oberhalb der
Mauersieinimitation in briunlichem Ton ge-
halten.

Im iibrigen kann fir 00-Spur das Hius-
chen auch sehr gut aus Pappe angefertigt
werden.



