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Abb. 1. Zu nebenstehendem Bericht Uber [die Klubanlage des OEMC Linz sandte uns Herr Dr.
Wimmer diese beiden Bilder, die recht nette Ausschnitte aus der im Entstehen begriffenen Anlage
zeigen. Der Erbauer der Lok- und Wagenmodelle ist Herr Josef Konig, wahrend die Anlagenge-
staltung den ibrigen Mitgliedern des Klubs obliegt: Ein gutes Beispiel fiir die Zusammenarbeit
der Klubmitglieder, die nun einmal zur Erreichung eines gesteckten Zieles notwendig ist. Die
wohltuende Auflockerung des Gelandes, die ersten Bauten und die nicht so alltaglichen Loktypen
lassen erahnen, daf die fertige Anlage einmal etwas Besonderes darstellen diirfte. Wir verkennen
nicht, daB ein so grof gestecktes Ziel des Selbstbaues viel, viel Zeit und Tatkraft erfordert. —
Viel Erfolg, OEMC Linz!
Abb.2
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OEMC Linz berichtet iiber seine

Club-Antage in 24 mm-Spuc

Auch i Rahmen des Usterreichischen
hahn Modellbau-Clubs. Zweigs.elie  Ling,
sich sehon seit langem die Bastlerhinde. Bereits
vor dem Vorhandensein einer Werkstitte wurde
1944 eine Anlage geplant und auch schon der Bau
der vorgesehenen Modelle begonnen. Damals
war in Linz ein Normenausschuld genau so unbe-
kannt, wie es noch keine Modellbauteile (Rider
und dergleichen) in brauchbarer Art im Handel
gah. Als Antriebsquelle  fie  Lokomotiven und
I'richwagen stand im allgemeinen nur der soge-
nannte Wehrmachtsmotor (24 Volt Gleichstrom mit
Permanentmagnet) zur Verfiigung. Und veon die-
sem  ausgehend, wurde von unserem Club  der
MaGistab 1:60 [ic die zu bauenden Modelle ge-
wiihlt, Denn dieser Motor konnte einerseits auch
in Dampllokomotiven mit kleinerem Kesseldurch-
8 eingebaut werden, andererseits war aber
dieser gewdhlte Mafistab bequemer umzurechnen
als der damals allerdings bereits bekannte MaB-
stab 1:64. Als dann nach Jahren eine Club-Werk-
stitte zur Verliigung stand. die Anlage projektiert
und der Bau begonnen werden konnte, waren
also schon Triebfahrzeuge und Wagen in diesem
Malistalh gebaut bzw. noch im Bau, sodall letzten
Endes nichts anderes iibrig blieb, als den einmal
eingeschlagenen Weg fortzusetzen,

Zur Anlage selbst ist zu sagen. daB diese im
Endzustand etwa 155 m grofl werden soll. Aus
linanziellen Griinden kommen als Baustolf, ab-
gesehen von den 2.5 mm  Stahlschienen, nur Ab-
fallstoffe in Frage, die von unseren Mitgliedern
beigesteuert werden. Die notwendige Arbeitslei-
stung bringen ebenfalls die Mitglieder in Gemein-
schaltsarbeit aul. wozu sie sich satzungsmiflig
verpllichtet haben. Da dic Streckenfiihrung noeh

‘Betriebsferien

vom1.bis 16.8.1954

Lisen-
regen

Post und Bestellungen bitte
einige Tage zuvor nicht mehr
absenden, da Erledigung erst
nach dem 16. 8. 54 erfolgt!

nicht endgiiltig festgelegt ist — das heifit, es
werden sich wohl noch einige Anderungen erge-
hen — haben wir verldaufig von einer Verdilent-

lichung des Streckenplanes abgesehen. Im gros-
sen und ganzen verlauft aber die Strecke in
einer Ger Form, die von einem Oval eingelafit
scheint. Dennoch ist das Ganze eine geschlossene
cingleisige Strecke. die von einem grofien Kopf-
balinhol diber Haltepunkte und einen mittleren
Bahnhof wieder zu einem Kopf-Endbahnhof fiihrt.
Von dem Mittelbahnhof zweigt noch eine kurze
Berghahnstrecke ab, Durch die GroBe der Anlage
und die Verlegung der Strecke gewinnt dec Besu-
cher aber den Eindruck, dall es sich um eine
zweigleisige  Gebirgsstrecke mit  verschiedenen
Trassen handelt.

In Abb. 1 ist ein Teil der Anlage mit zwei klei-
nen Bricken und einer Tunneleinfahrt zu sehen.
Aul der oberea Strecke kommt gerade ein Per-
sonenzug zum Vorschein, der von einer Lok der
Reihe 1046 (B. L. U.) gezogen wird. Aul dem unte-
teren Gleis rollt eine Verschub-Garnitur mit
einer Lok der Rzihe 35. In Abb. 2 isi dann das
an  Abb, 1 anschliefiende Teilstiick gezeigt. Die
erwilhnte Lok der Reihe 55 schleppt hier einen
Giiterzug auf der mittleren Strecke. die ..108* hinge-
gen zieht ihren Personenzug if der Gebirgs-
strecke dber die groBie (Papp-)Briicke. Die ge-
zeigten Lok- und Wagen-Modelle stammen aus
der Werkstatt unseres Modellbahnfreundes Josel
Konig, Linz.

Zum Abschlufi wollen wir aber noch sagen,
dat von unseren Club-Mitgliedern nicht nur in
24 mm Spur. sondern auch in Baugrifie (0 und

HO gebaut wird, Dr. K. Wimmer

Ein Vorschlag
fiir die heifie Jahreszeit:
.liebe Buba, wie war's mit so einem Badewagen ... .?"

Heft 10/V1 ist in der 1. Augustwoche bei Jhrem iHdndler!
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Abb. 1.
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Fallt Ihnen der Unlerschied zwischen der Schmidt'schen ,E 63" und der Madrklin'schen auf?

ok -

"n C-"C/ll-ﬂ (i/é ver ane‘cf

von Dr. Schmidt, Miinchen

Was beziaglich der Originalirene von der
Mirklin CM 800 (left 5/VI) gesagl wurde,
gilt in noch fast groBerem MaBe auch far
die EM 800. Jeder Modellbahner wird es sich
wohl heulzutage zweimal tberlegen, ob er
den Bau einer E 63 beginnen soll, wenn er
fir DM 25.— ein so gul nachgebildeles Stuck
der Originalausfihrung der AEG (erstes Bau-
jahr 1935) kaufen kann

An  dullerlichen  Verschonerungsarbeilen
habe ich trotzdem oder ,schon wieder® fol-
gende Basleleien als brauchbar befunden,
welche schliclilich zum Gesamlaussehen nach
Abb. 1 fiihrten. Wie aus Abb. 1 u. 7 ersichtlich,
wurden die aus einem Stick zusammenhin-
gend geslanzten Mirklin-Treib- und Kuppel-
slangen mitl der Laubsige so bearbeitet, daB
sie wie zwei gelrennle Stangen aussehen. Le-
diglich am Anfang der Treibslange habe ich
einen schmalen Verbindungssteg aus Stabili-
litsgrimden stehen lassen. Wenn dieser Sleg
einen roten Farbtupfen bekommt, Talll er auf
dem gleichfarbigen Hinlergrund der Blind-
wellenscheibe kaum auf. Weilerhin wurde
das ganze Geslinge elwas zierlicher zugefeilt.

Wenn jemand sagt, das hiiltte doch die Fa.
Marklin auch gleich von sich aus tun kon-
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nen, so hal er nicht ganz recht. Denn
erstens koslel das mehr und zweilens soll
sich an den Mirklinloks auch durch eine
ungeschickle Kinderhand moglichst nichis

verbiegen, Das gill vor allem auch far das
nichsle Bearbeitungsobjekt, den Stromab-

nehmer. Man kann slatl dessen einen Som-
merfeld-Stromabnehmer aulsetzen, doch mis-
sen dann die imitierten Isolatoren auf dem
Dach abgefeill werden. Manch einer wird
hier aber daran denken, dal} es jelzt keine
Sommerfeld-Stromabnehmer  mit  Doppel-
wippen mehr gibl. Das macht jedoch nichts,
denn die Hauptausfihrung dieser DB-Lok hat
neuerdings auch nur einen Stromabnehmer
mil einfacher Wippe.

Ich fir meinen Teil finde es aber ganz
nelt, auf der Anlage auch ein Beispiel der
alten Ausfihrung laufen zu lassen, zumal da-
mit beim Modellbetrieb Kontaklvorteile ver-
bunden sind. Ich habe deshalb (wie Abb. 1
und 4 zeigl) die unteren Scherenstreben des

~3.5~
& Abb. 2. Diese kleine Glocke
0, 7 £i  erhdlt ihren Platz vorn auf
== St dem Dach, Zeichnung im Maf-

stab 1:1 fur HO.



Abb. 3. Dachzeichnung
der ,E 63" nach Heft 511
zur besseren Verdeutli-
chung der Lage und Form
von Isolatoren, Glocke
und Laufsteg.

Mirklin-Stromabnehmers diinner gefeilt (Vor-
sichtig! Nicht verbiegen!). Auch die Kontakt-
biigel wurden ein wenig gekiirzt und befeilt.

Abschlieffend kann man dann noch die
Scheren des Stromabnehmers — wie beim
Original durchgefithrt — rot streichen.

Da wir gerade beim ,Anstreichen® sind,
bepinsell man bei dieser Gelegenheil auch
die Schienenriumer am Lokunterteil eben-
falls mil roter Farbe.

Auf dem Dach des Originals sind ein paar
Einzelheilen mehr angeordnet als auf der
Mirklin-Nachbildung. Wer Heft 5 des ersten
Miba-Jahrganges besilzt, findet darin auf S. 16
eine Zeichnung, auf der diese zu sehen sind,
Abb. 3 darfte zur Erliuterung aber gentigen,
und wer sich diesbeziglich betéitigen will,
mache folgendes:

Die Splinte, welche die Isolatoren halten,
werden entfernt, von unten ein U-formig ge-
bogenes, 0.4 mm starkes Driahtchen durch die
Locher gesleckt, die Isolatoren dariiber ge-
schoben und die tberstehenden Drahtenden
lornférmig zugebogen. Die Isolatoren sitzen
damit wieder fest; notfalls sichert ein Tropf-
chen Ulu gegen ein eventuelles Wackeln.
Zwischen den so enlstandenen Hérnern wird
der aus 03 mm Draht zu biegende Schalt-
biigel in einem Bohrloch im Dach befestigt.

Auf der anderen Dachseite — also vorn —
sitzt in der Mitte die Glocke (Abb. 3 u, 2) und
rechts mneben dem Stromabnehmer das
45x 34 mm groBe Laufbrett aus diinnem
Fournierholz oder Prefspan mit eingeritz-

M1:1
e teglg a
Seitenansicht
1 |
| |
1 ]
| ;
® \
oo @) bt .9,
® \___l I
[ i
Dach- L ‘
draufsicht = -l
| = 1 = 3

Bei der EM 800 muB das Laufbrett infolge der
breiteren Stromabnehmerbasis bei den Isolato-
ren entsprechend eingefeilt werden!

len Fugen und untergeklebten Stitzklotzchen.
Das Aufkleben auf das Dach geschieht mit
ein wenig Uhu oder Rudol.

Der Einbau eines Permanentmagneten far
Gleichstrombetrieb ist genau so leicht wie
bei der CM 800 (s. Abb. 8 u. Heft 5/VI). Wer
dabei das Relais ausbaut, muf auf den auto-
malischen Lichtwechsel verzichten, den es
aber beim groBen Vorbild auch nicht gibt.
Dafiir kann jedoch ziemlich viel Bleiballast
eingebaut werden (Abb.8), um die Zugkraft
zu erhohen.

4 Abb. 4. Der neugarnierte ,Hut” der ,E 63", Der
Stromabnehmer wirkt jetzt wesentlich zierlicher,
wie sich auch die Komplettierung des Daches
nicht schlecht ausnimmt.

<« Abb.5. Zum Vergleich: Dachansicht der Ori-
ginal-Marklin-Lok.
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Die Form des vorderen Ballaststiickes isl

85— -
f [ i ziemlich kompliziert und am einfachsten
stellt man es aus 2 Teilen her (Abb. 6). Teil A

35m 3 2 A
& sfgrkm wird an der Stelle, an der das Relais saB,

[ & ecingeselzt; Teil B dariuber. Wer will, kann

zu diesen fast 70 g Blei nochmals fast 20 g

s aus einem 20 15 x 9 mm groBen Klotz zu-

\ schneiden und hinter dem Magneten montie-

Abb. éa.4 Teil A (unterer Ballast). ren. Eine Abstitzung aus Schwammgummi —

gegen die hintere Lampenbriicke — halt die-

sen Bleiklotz fest und verhindert eine Be-
rithrung der Kontaktfedern.

Fiir die Umslellung auf Zweischienenbe-
trieb gilt sinngemal das gleiche, was fir die
CM 800 in Heft 5/VI ausgefiithrt wurde. Nur
ist hier eine Gesltingeisolation unndlig, wenn
die Blindwellenscheibe auf der einen Seite
isoliert auf ihre Achse gesetzt wird.

—IL5

12 -

lo— @ —f

TR 7 S

Abb. 6b. Teil B (oberer Ballast).

- Abb. 7. Treib- und Kuppelstangen vor (unten)
und nach der Operation (oben). Der kleine
Stabilisierungssteg zwischen Kuppelstange
und Treibstangenkopf ist deutlich zu sehen.

v Abb. 8. Ein Blick in das Innere der auf Gleich-
strom- und Zweischienenbetrieb umgebauten
E 63. Die zuséatzlichen Bleigewichte sind be-
sonders markiert.

oberer Ballast hinterer Ballast

4 w}vu l"_. r
unterer Balla.




. legt sich hier ein Triebwagen der Zweiwegbahn in die Kurve.
{m‘f Caracf;o wicklung der bekannten Alweg-Einschienenbahn hat den nicht zu unterschétzenden Vortell,

auch auf dem normalen Eisenbahngleis verkehren zu kdnnen.

Diese interessante Weiterent-

Das im Bild gezeigte Modell wurde der Offentlichkeit

zum ersten Mal anl&Blich einer Modell-Sonderschau der Union Internationaler Modellbahner vorgefiihrt und daselbst
von seinem Schépfer, einem Berliner Ingenieur, in's rechte Licht gesetzt: diesen ,spannenden”Moment zeigt...

(Auf die UIM-Modellbahnschau kommen wir gelegentlich zuriick,)

. .. under Citelbild.

Wie macht man’s chne Miihe so . . .

...dafl es jeder versteht, richtig auffaBt und so
der Erfolg aul jeden Fall ,comme il faut® wird?
Diese Frage haben wir uns gestellt, als auf die
Verdllentlichung des Artikels von Herrn Schoch
in Helt 7/V1, Seite 272, hin einige Zuschrilten ein-
trafen. Und auch Ihnen ist die Geschichte beln
Lesen viellelcht etwas unklar vorgekommen, da
Sie bestimmt daran gedacht haben, dafi die Mirk-
lin-Trafos doch nur 16 Volt abgeben. Selbst-
verstindlich wissen auch wir dies, aber wir wis-
sen auch, dafl es frither mal Mirklin-Trafos mit
20 Volt Ausgangsspannung gegeben hat, Und auf
diese dltere Ausliihrung waren die Ausfithirungen
des Herrn Schoeh gemiinzt, wiithrend man bei den
neueren Trafos (Nachkriegsausfiihrung) gestrost
gemidR der Gebrauchsanweisung vorgehen kann.

Der bewufite Artikel hat aber dennoch einige
16-Volt-Mirklinisten nicht ruhen lassen und sie
haben versucht, auch fiir sich einen Nutzen aus
dem Vorschlag des Herrn Schoch zu schlagen.

So meint zum Beispiel Herr Koring aus Stutt-
gart, daBl er den Vorteil der Trennung von
Magnet- und Beleuchtungsstromzufiihrung darin
sieht, die Beleuchtung fiir sich abschalthar aus-
fihren zu kinnen, Um dies zu erreichen, braucht
man nur den Beleuchtungsstrom {iber ein Schalt-
pult oder iber einen einfachen Schalter zu leiten,

ein kleiner Nachtrag zu dem
Artikel in Heft 7/VI, Seite 272

Herrn Jahr, Braunschweig, lie die auch
bei 16 Volt noch zu hell erscheinende Signal-
und Weichenbeleuchtung nicht ruhen. Deshalb
macht er den Vorschlag, in die getrennte Be-
leuchtungszuleitung einen Vorwiderstand einzu-
bauen, der dann die Spannung auf ca. 10-12
Volt herabsetzt.

Den gleichen Effekt der ,,Ulfunseln® kann man
aber auch erreichen, wenn man so vorgeht wie
Herr D, Tauern, Wetzlar. Herr T. belilit ndm-
lich das Beleuchtungskabel am Spulenpol — um
nicht noch eine Strippe mehr ziehen zu milssen —
und 16tet zwischen Lampechen und Kabelanschlufl
einen Kleinen Radiowiderstand von ca. 1 Watt
Belastharkeit ein, der dann ebenfalls die Span-
nung reduziert. Die Limpchen werden also auch
bei dieser Anordnung geschont. Der Ohmwert die-
ses Widerstandes liegt etwa zwischen 50 und 80
Ohm, je nach der gewiinschten Helligkeit der
Birnchen. Wendet man bel den verschiedenen zu
beleuchtenden Artikeln auch verschiedene Wider-
stiinde an, so lift sich ohne groBe Schwierig-
keiten ein natiirliches Abbild einer néchtlichen
Bahnhofsatmosphiare erreichen, denn auch beim
grofien Vorbild brennen zumindest die Weichen-
laternen nicht immer gleichmaBig hell.
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O. Volk
Coburg

Die Broschiire , Modellbahn-Strek-
kenplédne* des Miba-Verlages enthdit
im Abschnitt , Bahnhofs-Gleisplane*
auch einige Hinweise auf den Betrieb,
dem unser Modellbahnhof gewachsen
sein sollte. Unter ,,Betrieb* wird hier
das verstanden, was auch bei der DB
unter dieser Bezeichnung Ilduft, also
zum Beispiel Zugbildung, Zugférde-
rung, Rangierdienst usw. Und das
alles sind ja auch Mdglichkeiten, die
der Modellbahner nachahmen kann.

Aber wie die Erfahrung lehrt, sieht
der Betrieb auf manch leistungsf&hi-
gem Modellbahnhof nicht selten etwas
»verhungert" aus, oder vornehmer ge-
sagt: Der Rahmen, den man sich bau -
lich fiir eine schéne Bahnhofsanlage
geschaffen hat, wird betrieblich
nicht voll ausgetfiillt. Dies soll jedoch
kein Vorwurf sein, denn es ist wesent-
lich leichter, eine bauliche Anlage der
DB abzugucken als einen Betrieb nach-
zuahmen. Dazu gehort ein tieferer Ein-
blick in die Erfordernisse des Vorbil-
des, den ein Modellbahner normaler-
weise kaum ha-
ben kann. Aber
nur Mut (und
etwas Phanta-
sie)! Auch der
Betrieb der Bun-
desbahn ist kei-
ne Geheimwis-
senschatft.

Bevor wir nun
dazu iiberge-
hen, ordentlich
,,Betrieb* auf
unserer Anlage
zu machen, sei eine manchen Modell-
bahner vielleicht enttGuschende aber
dennoch wichtige Feststellung ge-
macht: Beim Vorbild herrscht
der Hauptbetrieb auf dem
Bahnhof! Wenn der Zug auf die
Strecke geht, dann ist die groBte Arbeit
bereits getan! Ich md&chte aber trotz-
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dem all’ jenen Modellbahnern raten,
die vor allem den reinen Fahrbetrieb
auf ihrer Anlage vorziehen, das Fol-
gende zu lesen und auszuprobieren.
(Auch der Betrieb im Bahnhof hat
seine Reizel)

Anfangen miissen wir wohl oder
iibel bei ,,Adam und Eva®, das heilt
beim Fahrplan. Uber diesen wurde
schon viel Brauchbares in der MIBA
geschrieben und wir kénnen uns des-
halb hier auf einen einzigen Satz be-
schrédnken: Der Fahrplan ist der Rah-
men, den es auszufilllen gilt! Dieser
Fahrplan schléagt nun auch gleich die
ersten Wellen im Bahnhof in Form der
Bahnhofsordnung. Beim Vorbild
ist in dieser festgelegt, auf welchem
Gleis ein Zug ein-, aus- oder durchzu-
fahren hat und zwar ein fiir allemal (in
einem Fahrplanabschnitt). Ansonsten
miilten wir ndmlich jeden Tag auf
einem anderen Bahnsteig in unseren
»otammzug* einsteigen. Die Bahnhofs-
fahrordnung enthdlt weiterhin folgen-
de wichtige Angaben: Ankunftszeit,
Abfahrtszeit (Durchfahrtszeit = Ab-
fahrtszeit), Zug-Nummer, Gleis-Nr.,
Abgangs- und Zielbahnhof. Falls wir
uns die entsprechenden Zeitangaben
— mangels Modellbahnuhr — sparen
wollen, kénnen wir die Sache in ein-
facher Art und Weise darlegen; und
zwar bedeutet dann V = Vormittag,
S = Spat (Nachmittag), N = Nachts.

Und wenn unsere Ziige keine Num-
mern haben sollten (besser ist aber, sie
haben welche), dann bedeutet eben
P — Personenzug, E = Eilzug, N = Nah-
giiterzug und Dg = Durchgangsgiiter-
zug usw. Die Nummer des Gleises je-
doch, das ein Zug befahren soll, brau-
chen wir unbedingt unverdandert als
Zahl.

Bei dieser Gelegenheit mdéchte ich
gleich noch eine Randbemerkung fiir
die Fahrkiinstler einfiigen: Ihr Bahnhof
hat (hoffentlich!) lange Bahnsteige und
zur Auflockerung des Verkehrs lassen



