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Vorab

Noch immer haftet der GroBbahn der Ruch
an, lediglich ein Kinderspielzeug zu sein. Das
argert den dltesten Sohn meines Vaters, er-
filllt doch die Modellbahn in der GroBe
1:22,5 die gleichen Traume, wie der Schwarm
fiir kleinere Mafstibe. Man denke nur an
den Gleisbau in weit geschwungenen Kurven
mit Flexgleisen, an das Austiifteln eines elek-
tronisch gesteuerten Mehrzugbetriebes, an
das Werkeln an einer bestimmten Epoche zu-
gedachten Fahrzeugen, Gebiuden und fein-
detaillierten Modulen, an das Ubertragen ei-
nes bewunderten Bahnhofsareals oder Strek-
kenabschnittes auf die Anlage in der eigene
Wohnung oder im Garten, vor allem aber
auch an das Blattern in fast 200 LGB- Kata-
logseiten mit faszinierenden Verlockungen.
Was immer das Herz begehrt, die GroBbahn
ist erwachsen geworden.

Die Lehmann-Gross-Bahn (LGB) sucht ihre
Vorbilder bei den Schmalspurbahnen in Eu-
ropa und Amerika. Die Schmalspur gilt als
Doméne der Kleinbahnen. Aber Schmalspur
bedeutet nicht nur Bimmelbahnromantik.
Schmalspurnetze erschlieBen auch, in Be-
triebsformen und mit Verkehrsleistungen der
Normalspur entsprechend, ausgedehnte Ge-
biete Mittel- und Siidamerikas, Afrikas, im
vorderen Orient, Indien, Burma, Thailand,
Japan, Australien, Neuseeland, Indonesien,
und, last not least, ehemals in den USA. In
Europa findet man Schmalspurbahnen vom
Balkan bis nach Portugal, und in schroffen
Gebirgsgegenden sind sie immer noch vor-
herrschend. Nicht nur nostalgische Oldies,
auch Luxusziige feinster Ausstattung rollen
auf den schmalen Gleisen mit Schnelligkeits-
rekorden jenseits der 200 km Marke, mit Ho-
henrekorden zur doppelten Hohe der Ber-
ninabahn, auf Wiistenstrecken und Arktisli-
nien, bedient von elektrischen oder Dieselgi-
ganten moderner Technik, und selbst pu-
stende Dampfloks gehéren vielfach noch im-
mer zu ihrem Alltagsbild.

Es ist geradezu toricht, eine industriell gefer-
tigte GroBbahn, wie zum Beispiel die LGB,
als Kinderspielzeug abzutun, denn Schmal-
spurbahnen sind als GroBbahnmodelle eine
Augenweide, vor allem im Garten.

Ihre Eignung fiir den Freilandbetrieb ist ge-
radezu einmalig. Aber wer nutzt ihre Fihig-
keiten aus? Unzihlige, fiir eine Gartenbahn
taugliche Grundstiicke wiirden durch sie um
eine Attraktion bereichert. Sie kann vielen
Freitzeitmenschen eine brach liegende
schopferische und handwerkliche Betitigung
ermdglichen. DrauBlen, wo die Platzfrage ge-
16st ist, nimmt die Fahrt eines Zuges eine Na-
tiirlichkeit an, wie sie auf einer von Winden
umstandenen Anlage niemals zustande
kommt.

Meine Erfahrung beruht auf 42 Jahren
Freundschaft mit der Modellbahn in der
NenngréBe HO, davon 16 Jahre drauBen im
Garten. Es war eine befriedigende Zeit, doch
weine ich ihr keine Tréne nach. Das wirkliche
Gliick brachte die GroBbahn.

Einiges davon mag dieses Buch vermitteln.
Geschaut hat die fotografische Linse die
Pracht bei Mutter Griin, der Meisterin, die
allein es versteht, Eisenbahnstrecken hiibsch
einzurahmen. Die gezeigte Lokomotiven
stammen nicht alle aus der Lehmann-Fabrik,
aber alle werden von einem Lehmannherz
bewegt, wenn ich die LGB-Antriebe einmal
so nennen darf. Sie gehoren zur Familie.
Addiert man die Motive auf den Bildern, so
meint man, eine beneidenswert ausgedehnte
Flédche stiinde zur Verfiigung. Dem ist nicht
so, denn lediglich 90 Meter Streckenlinge
sind auf nur 140 qm verteilt, und 140 qm er-
geben gerade einen Kleingarten. Nach Adam
Riese liegen darin auf jedem Quadratmeter
65 cm Gleis.

Gleichwohl blieb der griine Charme des Gar-
tens erhalten, von Gedréngtheit der Schie-
nen ist nichts zu merken. Freilich tragen giin-
stig gewihlte Kamerastandpunkte und Aus-
schnitte dazu bei, die Anlage fotografisch zu
dehnen. Eines kann die Kamera allerdings
nicht, ein Motiv einfangen, wenn es nicht exi-
stiert.

Schléngelt sich ein Giiterzug mit einer Dam-
pflok und ihrem kurbelndem Gesténge iiber
die Strecke, so méchte man ihm fast helfen,
schneller voranzukommen. Dabei bewegt er
sich richtigerweise mit nur 20 oder 25 km Ge-
schwindigkeit, mit der einst Ziige im Dampf-
betrieb Schmalspurstrecken befuhren, geteilt
durch zweiundzwanzigkommafiinf. Damals
machten die Treibrider der Lokomotiven
zwei Umdrehungen in der Sekunde. Bei un-
seren 38 mm Laufkranzdurchmesser ergeben
sich 14 Meter Vorwirtskommen in der Mi-
nute. Der Zug schleicht mir zu sehr, sagen
viele Modellbahner, drehen den Regler auf
Volldampf, obwohl die Antriebe der GroB-
bahn eine vorbildgerechte Fahrweise von
Haus aus lobenswert ermdglichen.

In der Tat gibt es Zunftgenossen, die die
rechte Geschwindigkeit ernst nehmen, wie
andere das Kriterium, ob die Loklinge auf
den Millimeter getroffen ist, oder die Zahl
der Speichen an den Lokriddern stimmt. Man
kann eine Anlage bauen, um sich durch ihren
Betrieb stundenlang unterhalten zu lassen,
statt Schnellfahrten zu veranstalten mit Ge-
schwindigkeiten, die es in der Wirklichkeit
des Alltagbetriebes nicht gab. So kommt es,
da3 Liebhaber von Dampfloks Zuneigung
fiir lahme Enten hegen. Gerade unter diesen
Tierchen gibt es auffallende Schonheiten,
technisch fesselnde Exemplare. Was nicht
besagt, daB nicht auch schnelle Renner ver-
kehren.

Ich lade mit diesem Buch zu einem Rundgang
in den Amselgau ein, in dem meine Leh-
mann-Gross-Bahn zu Hause ist. Erfreulich
wiére es, wenn dadurch unterwegs die Sym-
pathie fiir die majestitische IIm- Bahn Auf-
trieb gewinne. Dann wire der Baum, der fiir
das Papier dieser Liebeserklirung gefillt
wurde, nicht vergeblich geschlagen worden.
Herbst 1989 Helmut Grosshans



Die Fahrt des Zuges beginnt 40 cm unterhalb der
Gartenebene am Durchbruch durch das Hausfun-
dament, durch den gerade die 2095 den Keller ver-
1aBt. Ruchlose Buben sprayten eine modellbahn-
gerechte Parole auf die Stiitzmauer.

Hier hilt ein Arbeitszug am Tunnelausgang.
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Die Betriebsablidufe meiner Gartenbahn be-
leben das Interesse am Zuschauen. Bei Spiel-
beginn verldBt ein Zug den Keller, der, am
Streckenende in Ringelberg angekommen,
einen zweiten im Keller auslost. Dort steht
ein dreigeschossiges Regal mit einer Gleis-
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Der Betriebsablauf

harfe in jeder Etage, das ich Silo genannt
habe. Eine Automatik sorgt dafiir, daB stets
ein Zug zur Fahrt in den Garten bereitsteht.
Am Beginn und Ende der Strecke 16sen sich
die Garnituren gegenseitig aus, die Anlage
lauft als Perpetuum mobile mit jedesmaligem
Austausch der eingesetzten Ziige.

An die Strecke sind drei Fahrregler ange-
schlossen. Einer steht auf geringe Geschwin-
digkeit, einer auf normaler und der Dritte auf
Hochstgeschwindigkeit. Um einem Schnell-
zug hoheres Tempo zu verleihen, klebt am
Boden eines Wagens ein Magnet. Am Strek-
kenbeginn sitzt zwischen den Schienen ein
Schutzgasrohrkontakt (SRK), oder wie man
im Zeitalter der Umtaufungen sagt, ein
Reedkontakt. Beim Voriibergleiten des am
Wagen befestigten Magneten spricht der
SRK an, betitigt ein Relais, das den auf
Schnellfahrt gestellten Regler an die Strecke
anschlieBt, wodurch der Zug erhohte Ge-
schwindigkeit annimmt. Am Berg wird er mit
zusitzlichen Ampere versorgt, was bei dem
Gewicht von Viermeterziigen nottut, damit
ein Express nicht auf Giiterzugtempo ab-
sinkt.

Lokalziige wurden mit einer abweichenden
Schaltvorrichtung ausgestattet, die den auf
Normalfahrt eingestellten Regler von der
Strecke trennt, andererseits den auf Lang-
samfahrt stehenden Regler durchverbindet.
Folglich bewegen sich die Ziige mit typischer
Geschwindigkeit dank der hervorragend ela-
stischen LGB- Antriebe, die sogar Lang-
samffahrt einwandfrei beherrschen. An den
Streckenenden werden die Relais geldscht,
es liegt wieder Normalfahrt an.

Doch wiirde es langweilen, wenn sich iiber
Stunden nichts anderes ereignet, als Hin- und
Herfahren ausgetauschter Ziige. Um dies zu
vermeiden, unterbrechen fiinf Programme
den Rhythmus. Mit unterschiedlicher Strek-
kenbelegung nutzen sie den Bahnhof Neu-
Amsel fiir die beschriebenen Vorginge, die
sich beim Original in einem Bahnhof abspie-
len. Ausschlaggebend ist, daB die Pro-
gramme als Uberraschung auftreten, mal
kurz, aber auch stundenlang auf sich warten
lassen, oder wenn’s ihnen paBt, sich eins ans
andere aneinanderreihen, ohne ahnen zu las-
sen, was sich wann ereignet.

Wihrend ich bei den ehemaligen im Haus ge-
legenen Anlagen darauf bedacht war, die
Vorginge selbst zu steuern, fahre ich im Gar-
ten mit Chauffeur. Der dienstbare Geist er-
laubt, immerzu im Griinen verweilend ein
wechselvolles Bild voriibergleiten zu lassen.
Die undurchschaubare Automatik macht aus
mir einen neugierigen Zuschauer, #hnlich
dem Besucher eines Pferderennens oder des
FuBballplatzes. Was wird sich ereignen?
Beim Handbetrieb wuflte ich es im Vorhin-
ein. Nach der dreiBigsten Widerholung ab-
koppeln des Milchwagens vom Fernzug und
rangieren an die Rampe des Giiterschuppens
hatte der Vorgang seine Bewunderung verlo-
ren, wurde so begeistert ausgefiihrt, wie von
meiner Frau das Geschirrspiilen nach dem
Mittagessen. Unter Beriicksichtigung dieser
Erfahrung richtete ich die Gartenanlage auf’s

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: Die Ten-
derlok der Reihe U fahrt mit ihrem Zug in den
Bahnhof Neu-Amsel ein. Es kann nichts Schone-
res geben, als einem fahrenden Zug der Lehmann-
Gross-Bahn in einem gepflegten Garten auf weit-
geschwungener Strecke nachzuschauen.
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Zuschauen aus, was automatisierten Betrieb
voraussetzt. Er unterhilt mich nun acht Jahre
lang, ohne daB mir der Gedanke gekommen
wire, mich von ihm scheiden zu lassen.
Durch seine Undurchschaubarkeit hat er die
ewige Jugend gepachtet.

Keinesweg besagt Automatik, daB man le-
diglich auf ein Knopfchen zu driicken
braucht, schon lduft sie. Freilandbetrieb
kommt ohne den Dienst des Schienenputzers
nicht aus. Eine rithrige Gartenschere, dazu
Bohrmaschine, Lotkolben, gesunde Band-
scheibe und etwas Gehirnschmalz gehéren
ebenfalls zum Pensum. UnfaBlich ist, was
dem heiligen Modbanus alles einfillt, Pan-
nen zu arrangieren, fiir deren Behebung man
zustindig ist. Ganz ohne Miihe geht die
Chose nicht. Wie beim Auto, es lduft und
lauft, aber Betreuung verlangt es auch. Gar-
tenbahndirektoren kénnen sich stets beschif-
tigen, selbst wenn eine Automatik die routi-
neméBigen Handgriffe iibernimmt.
Ringelberg ist erreicht, zugleich das Strek-
kenende, an dem die Ziige ausgetauscht wer-
den.

80 Meter Trasse haben 80 cm Héhe iiberwun-
den. Ein schwerer Zug benétigt fiir die Tal-
fahrt nun annihernd die halbe Fahrzeit ge-
geniiber der Bergfahrt.

Wihrend die 2045 zum Stehen kam, ist der
Gegenzug auf dem Parallelgleis abgefahren.
Er kommt an den unterschiedlichen Land-
schaftseindriicken voriiber, die uns bei der
Bergfahrt begegneten, wodurch die Reise
nicht langweilig wurde. Ob er unterwegs an-
gehalten wird, wissen wir erst, wenn die Sta-
tion Neu- Amsel hinter ihm liegt. Zur Riick-
fahrt ausgeldst wurde ein von der amerikani-
schen “Breckenridge“ gefiihrter Giiterzug.
Damit sind wir bei einem heiklen Thema an-
gelangt.

Die breit gestreute Palette, aus der sich der
Fahrzeugpark zusammensetzt, ist manchem
zu bunt. Wer aber mit dem Taj-Mahal- Ex-
press einmal fuhr, mdchte sich durch eine in-
dische Lok daran erinnern lassen, wie der
Zillertalurlauber gerne die an der Ziller gese-
hene Lok in seinen Fahrzeugpark aufnimmt.
Er kombiniert die Zillerin mit dem Rhiti-
schen Krokodil, einer Harzquerbahnlok und
einer Osterreichischen Diesellok auf seiner
Anlage. Bei welcher Bahngesellschaft sah er
diese Fahrzeuge gleichzeitig im Bestand?
Wenn jemanden personliche Erlebnisse mit
auBlereuropiischen Eisenbahnen verbinden,
weshalb soll er sich deren Einbeziehung nicht
erlauben? AnlidBlich eines Gespriches mit
besagtem Schutzheiligen der Modellbahner
bestétigte er mir, er sei mit einem den Globus
umspannenden Fahrzeugpark genau so ein-
verstanden, wie mit einer Mitteleuropa um-
fassenden Kombination. Soll ich pingelicher
sein, als mein Schutzheiliger? Also lassen wir
die “Breckenridge“ mitlaufen.

Hinter dem Tunnel ist soviel an Héhe gewonnen,
daf die Trasse nicht mehr im Einschnitt liegt. Auf
einer langen Geraden nutzen die Ziige die leichte
Hanglage der Gartenflache, um auf Hohe Null zu
kommen. Rechts im Hintergrund liegt der im
Tunnel unterfahrene Terrassenhiigel.
AnschlieBend iiberquert die Strecke in flacher
Kurve eine Senke. Das ausgehobene Erdreich
formt die mit einigen Natursteinen erhOhten
Mausberge.

Hinter der Senke liegt der Neu Amseler See. Die
badenden Nackedeis sind von NOCH. Leider
hatte ich nicht bedacht, daB sie aus einem Material
gefertigt werden, das offensichtlich irgendwel-
chem Tieren schmeckt. Nach drei Monaten waren
sie bis auf das Drahtskelett aufgefressen. . . .
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Die OBB-Diesellok 2095 auf dem geraden, direkt am Haus liegenden Streckenabschnitt.




Die Bahnhofe

Neu-Amsel: Zu Zeiten der HO-Anlage lag an
dieser Stelle die Station Amsel, die mit der
Zerstorung der Gartenstrecke durch Buben-
hinde unterging. Was lag bei der Neugriin-
dung in LGB-GroB8e néher, als den ehemali-
gen Namen unter Beifiigung des “Neu-“ auf-
leben zu lassen.

Ringelberg: Seine Hohe stimmt mit der Hohe
des Terrassenhiigels iiberein. Beide liegen
plan mit dem FuBboden der Parterrewoh-
nung. Die ehemalige HO-Trasse kletterte hin-
ter der Hausecke versteckt auf diese Hohe,
fand dort durch einen zweiten Mauerdurch-
bruch AnschluB8 an die Anlage in der Woh-
nung. Zwei Spiralen um den betonierten

Berg iiberwanden die letzte Hohendifferenz.
Die Spiralen trugen ihm den Namen Ringel-
berg ein. Weil auch die LGB droben einen
Kreis beschreibt, konnte der Name beibehal-
ten werden.

Rohrmoos: Die Stichbahn in Richtung Brief-
kasten bei der Gartentiir senkt sich, um in ei-
nem Tunnelrohr von eineinhalb Meter Linge
zu enden. Darin verbirgt sich der Schienen-
bus am Stichbahnende gegen Diebstahl ge-
schiitzt. Das Tunnelrohr liegt mit etwas Erde
bedeckt in einem Gebiisch, unter dem sich
ein Moospolster angesiedelt hat. Beides ist
vorhanden, ein Rohr und Moos.

obere Ebene des
dreigeschossigen

Silos
\

Tollomiten
+30

Kellergarage mit Rampen
zu den unteren Ebenen
des Silos

HAUS

Brucke -17
Ofen

T rrrrry T

hﬂ Tunnel unter der

Tur
' = Terrasse
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__ Richtung Briefkasten

\\Behelfsbriicke

Neu-Amsel

Neuamsler
See

Stahlbriicke / /

Mausberge

Hohenangaben im Freien beziehen
sich auf die Gartenebene, die mit
0 cingesetzt ist

Hohenangaben im Haus beziehen
sich auf die Kelterdecke.

Streckenskizze der Gartenbahn.

Zeichnung: Klaus-Joachim Schrader



Kreuzung zweier Ziige. Der bergwirts fahrende
Zug (rechts) hilt auf dem Ausweichgleis an, um
den talfahrenden Zug mit der 2180D auf dem
Durchfahrgleis passieren zu lassen.

I,

Eine weitere Zugkreuzung: Hier wird der tal-
wirtsfahrende Personenzug angehalten, um
dem Holzzug die Vorbeifahrt auf dem Aus-
weichgleis zu erméglichen. Die Zugkreuzungen
unterscheiden sich dadurch, daB wihrend des im
Text zuerst beschriebenen Programms sich die
Zahl der im Garten befindlichen Ziige auf einen
reduziert, wihrend im Verlauf des anderen Pro-
gramms drei Ziige abwechselnd im Garten
unterwegs sind.

Die an verschiedenen Stellen der Bildlegenden in
Klammern eingefiigten Ziffern, zum Beispiel
(2095), sind die die LGB- Bestellnummern der an-
gesprochenen Modelle.




Der Wismarer Schienenbus in Neu-Amsel vor der Abfahrt in Richtung Briefkasten.

10




Gesamtansicht des oberen Anlagenteils mit Bahnhof Neu-Amsel rechts im Bild. Links auf der groBen Kehrschieife sieht man die mexikanische Doppelellok
mit einem Giiterzug von den Tollomiten kommend auf Talfahrt.

Gesamtansicht der hufeisenférmigen Wendekurve. Am unteren Bildrand erkennt man die Behelfsbriicke.




DB-Diesellok 251 902 (2051)

< = LA == N 3

Die OBB-Diesellok 2095 vor einem artreinen OBB-Personenzug, der aus den LGB-Wagen 3062 ge

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: Im Giiterverkehr sollte eine gewisse Logik herrschen. Auf diesem Bild fahrt ein Zug mit Baumstimmen aus dem
Bahnhof Neu-Amsel aus. Was wird mit der Ladung geschehen? Die Antwort findet man nach dem Weiterblattern.
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Das Rhitische Krokodil (2040) passiert mit Héchgeschwindigkeit den Bahnhof Neu-Amsel.

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: Hier ist die Losung des Frachtproblems von der vorhergehenden Seite: Das Stammholz wurde zu Bauholz verarbeitet
und wird hier von einem Giiterzug abtransportiert.




Mit schwerer Last am Zughaken erklimmt die Harzquerbahnlok 99 6001 (2081D) die aufgeschiitteten Hiigel. Das Bild beweist, wie gut sogenannte Ganzziige
ausschauen, die aus Giiterwagen nur eines Typs und das in méglichst groBer Anzahl gebildet werden.

16




DB-Diesellok 251 902 (2051) vor einem reizvoll komponierten Gii terzug.




Der Wismarer Schienenbus in der Hufeisenkehre.

18




: ; B PR
S JANNESMANY . : —

= —

Der “Elias“ in der wilden Felslandschaft der Tollomiten.
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Lehmann’s Mogul-Dampflok kurvt an den steilen Hiangen vorb
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Die Ge 2/4 vor einem Giiterzug an der Tollomitenwand.
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Die 2095 hat die Ausweiche Ringelberg erreicht. Das ist zugleich das Streckenende, in dem die

Gebirgspfades entstand aus einem HO- Briickenbausatz. Er steht unter Denkmalschutz zur Erinnerung an jene Zeit, als eine HO-Gartenbahn den Ringelberg
auf Korkenzieherwindungen erklomm, wobei die Briicke einst einen Einschnitt am Hang iiberspannte.

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: SEG-Malletlok mit einem Personenzug in den Tollomiten.




Die Ge 2/4 der Rhétischen Bahn (2045) auf Talfahrt im Bereich der Tollomiten. Garten und LGB, es gibt keine gliicklichere Losung fiir ein befriedigendes
Hobby in der freien Natur.
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Das Rhatische Krokodil vor einem Personenzug in der reizvollen Berglandschaft des Mausgebirges.




Einfahrt in den Heizungskeller. Der Giiterzug
fahrt auf sich absenkendem Gleis den unteren
Ebenen zu, die am unteren Bildrand gerade noch
zu sehen sind.

Gesamtansicht des Silos mit ruhenden, sowie ein-
und ausfahrenden Ziigen.

26

Der Silo im Keller
und die automatische

Zugsteuerung

Da wir uns nun im Keller befinden, liegt nahe
zu beobachten, was sich im Silo ereignet. Die
Ingangsetzung des Perpetuum mobile erfolgt
mit einem gebasteltem Spezialschalter. Er
bewirkt, dafl der erste Zug grundsitzlich die
obere Ebene verlift, gleichgiiltig in welcher
Phase die Automatik beim letzten Abschal-
ten der Anlage stehen blieb. Der abgefah-
rene Zug stellt die Einfahrtweiche zum Silo
auf Abzweigung zu den unteren Ebenen. In
Ringelberg am Streckenende angekommen,
16st er einen Zweitzug aus. Dieser steht auf
Abruf wartend in der Kellergarage auf der
zweigleisigen Rampe, die die Ebenen verbin-
det, in vorderster Position. Seinerseits am
Streckenende angekommen, schickt der

Zweitzug den in der Kehrschleife auf dem Pa-
rallelgleis angehaltenen Erstzug in den Keller
zuriick, wo er iiber die umgelegte Einfahrt-
weiche auf die abwirts fithrende Rampe ge-
leitet wird. Inzwischen ist dort ein anderer

Zug in die vorher verlassene Warteposition
nachgeriickt, der nun seinerseits zur Fahrt in
den Garten vom einfahrenden Zug, also
nicht mehr von Ringelberg aus, ausgelost
wird. Der einfahrende Zug selbst wird als-
dann durch Blockung angehalten.

Nachdem der aus dem Wartegleis abgefah-
rene Zug eine volle Zuglidnge zuriickgelegt
hat, trifft er auf einen Kontakt, der den im
zweiten Blockabschnitt des Silos stehenden
Zug entblockt, damit dieser um eine Block-
stelle in die Warteposition vorriickt. In glei-
cher Weise wandert der Nachriickvorgang
iiber die Rampen und eine der unteren Siloe-
benen im Wechsel von Blockstelle zu Block-
stelle, bis die Entblockung des eingefahrenen
Zuges als letzter Schritt erreicht ist, der nun
in den Silo einriickt. Bei Ziigen aus der mitt-
leren Ebene sind drei Nachriickschritte, aus
der unteren Ebene sieben Schritte nétig. An-
schlieBend steht erneut ein Zug zur Fahrt in
den Garten bereit, der eingefahrene Zug ist
im Silo verschwunden, hat dabei als Letzter -
damit ist sichergestellt, da3 der Nachriick-
vorgang ohne Panne ablief - die Siloautoma-
tik entblockt, die wieder griines Licht zeigt.
Nehmen wir an, der Nachriickvorgang sei aus
der mittleren Ebene erfolgt. Der letzte Nach-
riicker stellt die Einfahrtweiche der mittleren
Ebene auf Geradeaus. Der anschlieBende
Nachriickvorgang entwickelt sich daraufhin®
der Fahrstrom iiber ein mit der Weiche paral-
lel geschaltetes Relais gesteuert, aus der un-
teren Ebene. Deren letzter Nachriicker stellt
die Einfahrtweichen der mittleren und obe-
ren Ebene zuriick, wodurch nun die Obere an
der Reihe ist. Der hier einlaufende Zug 16st
in der Gleisharfe den Zug auf den Nachbarg-
leis unmittelbar zur Fahrt in den Garten aus,
stellt dabei die Einfahrtweiche auf Talfahrt
zur mittleren Ebene. Auf diese Weise neh-
men die drei Ebenen in stetem Wechsel 1-2-
3, 1- 2-3 an der Beschickung der Garten-
strecke teil. In die Harfen einlaufende Ziige
werden geblockt, 16sen den Zug auf den
Nachbargleis aus, in das der néchste Zug ein-
fahrt, der diese Ebene zugeteilt bekommt.
Seinerseits 16st er dort den nun zum Nachbar
gewordenen Zug aus. Als Ergebnis gelangen
alle Ziige reihum zum Einsatz.

Die auf den Rampen geblockten Ziige erhé-
hen das Fassungsvermogen der in den Ebe-
nen gelegenen Gleisharfen zwischen oberer
und mittlerer Ebene um drei, zwischen mitt-
lerer und unterer Ebene um vier Einheiten.
Zum Ausgleich verfiigt die obere Ebene iiber
mehr Gleise als die iiber die Rampen zu errei-
chenden Ebenen, aber nicht mit diesen iiber-
einstimmend. Als Folge verlassen die Ziige
den Silo gegeneinander verzogert gegeniiber
der vorangegangenen Reihenfolge. Man
wei nicht, welcher der nichste Zug sein
wird, der sich am Kellerausgang zeigt. Zu
dieser UngewiBheit gesellt sich die weitere,
ob gerade dieser Zug von einem Programm
betroffen ist.

Gegen vier Stunden vergehen, bis alle Siloin-
sassen frische Luft geschopft haben. Im an-
schlieBenden Turnus erscheinen die Garnitu-
ren neu gemischt mit geédnderten Program-




meinschaltungen, weil sie in jedem Turnus
die Ebene wechseln - die Strecke wird mit
zwei Ziigen belegt, die in drei Ebenen einlau-
fen - und damit zugleich ihre Einschaltchan-
cen dndern. Es kann vorkommen, daf3 sich
ein Programm wihrend der vier Stunden
nicht einschaltet, andererseits aber auch, da
ein Programm deutlich dominiert, ganz wie
die Kellergeister bei Laune sind.

Fiir die Durchfithrung der Programme besitzt
die Strecke am Ende die doppelte Kehr-
schleife, die nicht nur dazu dient zu verhin-
dern, daB ein in Bergfahrt gesehener Zug in
durchgehendem Lauf in die Talfahrt iiber-
geht. Manchmal steht in Ringelberg iiber-
haupt kein Zug in der Kehrschleife, manch-
mal sind beide Gleise besetzt, weil die Aus-
fahrt von einem dritten auf der Strecke fah-
renden Zug geblockt wurde. Der in Strecken-
mitte liegende Bahnhof Neu-Amsel verfiigt
iiber ein 5 m sowie ein 3 m langes Ausweichg-
leis, auBerdem iiber ein kurzes Stumpfgleis,
die im Ablauf der Programme benutzt wer-
den.

Im Keller sind zwei Gleise von der Zugwech-
selautomatik abgetrennt. Sie dienen der Sta-
tionierung von Ziigen, die zusétzlich fiir Pro-
grammdurchfithrungen benétigt werden.
Zwei Programme sind nimlich fiir den Ein-
satz von drei Ziigen auf der Strecke ausge-
legt. Nach deren Einsatz werden sie auf den
Reservegleisen ausgetauscht, damit nicht im-
mer der gleiche Zug nach Einschalten eines
Programms die Szene belebt.

Obwohl ich als Initiator wei3, welche Garni-
turen die Schalteinrichtungen fiir die einzel-
nen Programme besitzen, kann ich nicht vor-
aussagen, ob und welches Programm sich
wann einschaltet. Jeweils 6 bis 8 Ziige der 39
wurden mit der fiir ein Programm typischen
Auslosevorrichtung versehen. Da man im
Garten nicht orientiert ist, wohin die Ziige im
Keller laufen, bleibt offen, ob oder was sie
dort bewirken.

Die Steuerung eines Programms steht bei-
spielsweise an der Einfahrt zur mittleren
Ebene. Nur wenn ein Zug mit korrespondie-
render Auslosevorrichtung in diese Ebene
fahrt, schaltet sich das Programm ein. Der
einschaltende Zug wird aber nicht vom Pro-
gramm betroffen, er setzt sich zur Ruhe.
Ausgefiihrt wird es vom néchsten Zug, der
die Warteposition auf der Rampe zur Fahrt in
den Garten verldBt. Weil unbekannt ist, von
welchem Gleis er bereitgestellt wurde, kann
es jeder Zug sein. Beim Erscheinen in der
Kellersffnung sieht man ihm nicht an, daB er
vom Zufall ausersehen wurde, ein Programm
auszufiihren, geschweige welches.

Dabei setzen jene Personenziige, die sich auf
Schnellfahrt schalten, die Programme auBer
Funktion, durch die sie in Neu- Amsel ange-
halten wiirden. Ein D-Zug soll nicht der Bla-
mage ausgesetzt sein, von einem Lokalzug
iiberholt zu werden, was jedem Zahler von
Schnellzug-Zuschlag einleuchtet. Auch diir-
fen sich Programme, die das gleiche Gleis be-
nutzen, nicht gleichzeitig einschalten. Wer
zuerst kommt, unterbricht die Einschaltung
von Konkurrenzprogrammen. Uber ein
Drahtgewirr steuern 71 Relais die Umpolun-
gen, Weichenumstellungen, Fahrstromein-
und ausschaltungen, die im Laufe der Stun-
den notwendig werden. 71, das sagt sich so
hin, mit bis zu sechs Schaltkreisen und Schalt-
anschliisse = 21 Drihte am Relais, wahrlich
ein umfangreiches Mosaik.

Da Stromimpulse die Seele des Ganzen sind,
wollen wir die Elektrizitdt ausfiihrlicher zu
Wort kommen lassen. Als Lesestoff ist das

Thema langweilig, wer Abneigung gegen

Drahtverhau empfindet, sollte zum Lokpara-
dies unmittelbar weiterblattern. Wer erfah-
ren mochte, wie man Relaistechnik, die jeder
logisch Denkende ohne Fachkenntnisse be-
herrscht, wie man mit Hilfe dieser zuverlissi-
gen Dienerin eine abwechslungsreiche An-
lage steuern kann, wird von einigen Tips wo-

moglich Gewinn davontragen. Darum folgt
ein Lehrgang fiir Strom-Zauberer, also auf-
gepalit.

Im dreigeschossigen Silo ist eine Gleisharfe zur
Aufnahme ruhender Ziige vorhanden.

Die Rampen, hier von unten geschen, sind in
selbsttitige Blockabschnitte unterteilt. Jeder Ab-
schnitt nimmt einen weiteren Zug auf: Drei Ziige
zwischen oberer und mittlerer und vier zwischen
mittlerer und unterer Ebene. Als Anlagengertist
wurden Stahlbauregale verwendet, die zwar nicht
billig, aber ideal geeignet fiir derartige Zwecke
sind. Das von mir verwandte System Tixit
(Adresse: 6072 Dreieich) kann mittels konischer
Klemmstiicke iiber unterschiedliche AnschluBele-
mente an jeder Stelle auf jeden Winkel und in jede
denkbare Richtung eingestellt werden. Fiir nach-
tragliche Korrekturen geniigt es, eine Schraube
um zwei Umdrehungen zu I6sen, worauf sich das
AnschluBelement an den gewiinschten Punkt ver-
schieben 148t, an dem man dann die Schraube wie-
der festzieht. Die stabilen und untadelig geraden
Elemente sind unempfindlich gegen Hitze, Kilte
und Feuchtigkeit.
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Die Mauerdurchbriiche zwischen Heizungskeller
und ehemaliger Kellergarage ermdglichen es,
40 cm Hoéhenunterschied zwischen den Ebenen
auf 20 m langen, doppelgleisigen Rampen in der
Garage zu iiberwinden. Die Linge ist erforder-
lich, um zu verhindern, daB Viermeterziige berg-
wérts hingen bleiben. Eine Steigung von zwei
Zentimetern auf einem Meter Gleisldnge darf bei
diesen Zuglingen nicht iiberschritten werden, Lo-
komotiven mit zwei Triebwerken oder Doppelbe-
spannung vorausgesetzt.

Interessante S
fur die LGB

Modellbahner verdanken das Leben auf ih-
ren Anlagen dem elektrischen Strom, den
man zwar nicht sieht, der aber alles treibt.
Wenn man es entsprechend anfingt, treibt er
es sogar toll. Macht er etwas falsch oder
macht er gar nichts, ist nicht er schuld, son-
dern wir haben einen Fehler begangen. So-
lange man logisch vorgeht, fithrt er aus, was
man beabsichtigt.

Vergleichen wir ihn mit einem Ehepaar,
nicht Mann und Frau geheifen, sondern Plus
und Minus. Pardon umgekehrt, ist doch der
Mann seit der letzten Mondfinsternis das Mi-
nus, die Frau das Plus. Die Strompartner sind
seit eh gleichberechtigt, ohne den einen ist
der andere nutzlos. Auch zeigt sich ein ein-
zelner Pol anderen Polehen gegeniiber nicht
sprode. Partner unterschiedlicher Stréme,
sei es Wechselstrom, Gleichstrom, 6 Volt, 20
Volt oder was ihr sonst wollt, lassen sich in
ein gemeinsames Bett legen. Der Elektro-
fachmann benutzt dafiir die Formel: Mehrere

chaltungen

Strome konnen einen gemeinsamen Riicklei-
ter haben.

Modellbahner méchten Lokomotiven mit re-
gelbarem Gleichstrom fiittern, hingegen
Bahnsteige und Gebdude konstant mit
Wechselstrom beleuchten. Von beiden
Stromquellen darf man in eine der Schienen
des Gleises einen Pol einspeisen. Den Ge-
genpol muf3 man getrennt zu den Verbrau-
chern fithren.

Beim Fahrstrom geschieht dies, indem man
die Fahrstrombuchsen am Fahrgerit an je
eine der untereinander isolierten Schienen
des Gleises anschlieBt. Vom Wechselstrom
verbindet man eine Klemme des Trafos mit
der als gemeinsamer Riickleiter ausersehe-
nen Schiene, was am einfachsten durch eine
Drahtverbindung zwischen einer der Wech-
selstromklemmen und einer der Fahrstrom-
klemmen unmittelbar am Fahrgerit ge-
schieht. Den zweiten Pol des Wechselstroms
leitet man vom Trafo tiber den Beleuchtungs-



schalter zu den Lampen. Deren zweiter An-
schluf} wird mit der am nichsten gelegenen
zum gemeinsamen Riickleiter gewordenen
Schiene verbunden, schon ist der Beleuch-
tungskreis geschlossen.

Obwohl durch die Schiene, die als gemeinsa-
mer Riickleiter dient, ein Pol von zwei Stro-
men flieBt, bleiben die Lampen dunkel, wenn
man den Fahrstrom einschaltet, wie auch um-
gekehrt Lokomotiven keinen Strom aufneh-
men, auch ihre Lampen brennen nicht, wenn
die Beleuchtung eingeschaltet wird. Die Zahl
der Stromquellen, welche die Schiene als
Riickleiter benutzen, ist unbegrenzt; alle mit
einem Pol eingespeisten Strome beeinflussen
sich in keiner Weise, gleichgiiltig wie gepolt
oder stark sie sind. Fazit: Man kann Draht
sparen, braucht nur einen Draht zu den Ver-
brauchern zu fiihren.

Dieser Vorteil unterliegt der Voraussetzung,
daB der Gleisabschnitt, an welchem man die
Lampen an den gemeinsamen Riickleiter an-
schlieBt, nicht iiber ein Relais zur Richtungs-
anderung umgepolt wird. Wihrend bei ma-
nuellem Betrieb die Umpolung im Geschwin-
digkeitsregler stattfindet, wodurch der ge-
meinsame Riickleiter in der gleichen Schiene
verbleibt, wird bei Richtungsinderung iiber
ein Relais der vom Regler abgenommene Pol
in die gegeniiberliegende Schiene geleitet.
Damit erloschen die Lampen.

Will man Weichen mit elektrischem Antrieb
an den gemeinsamen Riickleiter anschlieBen,
braucht man zumeist dem Gleistausch des
Riickleiters bei Richtungswechsel iiber ein
Relais keine Beachtung zu schenken. In der
Regel werden Weichen in Automatiken von
sich der spitzen Seite ndhernden Ziigen, bzw.
von hinter der Weiche in gleicher Richtung
fahrenden Ziigen umgelegt, was besagt, dafl
der gemeinsame Riickleiter in der richtigen
Schiene liegt. An diese montiert man mecha-
nische Gleiskontakte. Alle dariiberfahren-
den Ziige betitigen daran angeschlossene
Weichen, Signale, Relais, wenn der Gegen-
pol des in die Schiene eingespeisten Wechsel-
stromes an die mittlere Klemme des elektri-
schen Antriebs (der eine Weiche zur manch-
mal erwiinschten Federweiche macht, wes-
halb er zumindest als Ersatzteil zu erwerben
sein miiBite), oder eines Signals, bzw. an die
Masse (Null) - Klemme eines Relais gefiihrt
wird. Sollen nur einzelne Ziige einen elektro-
magnetischen Artikel betatigen, scheidet der
unmittelbar an die Schiene montierte Gleis-
kontakt aus, wird durch einen direkt an den
Trafo angeschlossenen Kontakt ersetzt, der
vom Gleistausch des Riickleiters unabhingig
ist

Unter Beriicksichtigung des zuvor Gesagten
lassen sich auch EPL- Weichen mit Wechsel-
strom in der Schiene automatisch schalten.
Dies kommt denjenigen zugute, die, wie zum
Beispiel ich, Weichen aus fritherer Zeit mit
elektromagnetischem Antrieb mit neuen
EPL- Weichen beim fortschreitenden Aus-
bau der Anlage kombinieren méchten. Im
Wechselstrom sind Plus- und Minuspol in
beiden Adern vorhanden. Mit Hilfe von Dio-
den (Type 1 M 4001 eignet sich) lassen sich
die Pole getrennt herausfiltern. Die Winz-
linge der 10 Pfennigpreisklasse leiten den
Pluspol in einer Richtung, den Minuspol in
der Gegenrichtung durch. Diese Eigenschaft
machen wir uns zunutze. Dazu verbindet
man die schwarze Klemme am Trafo mit der
Schiene, an die man mechanische Gleiskon-
takte fiir Geradeaus und Abzweigung der
Weiche setzt. Von beiden Gleiskontakten
fithrt man Kabel zum EPL-Antrieb. Sein Or-

angeanschluff wird mit zwei Dioden mit un-
terschiedlicher Polung bestiickt, d.h., der
weiBle Ring auf der Diode einmal zum Wei-
chenantrieb zugekehrt, einmal zum Gleis-
kontakt zugekehrt. Welche Diode die Gera-
deausfahrt und welche die Abzweigung
schaltet, ergibt sich bei zwei Moglichkeiten
im Nu, so daBl man die Kabel problemlos an
die Dioden befestigen kann. Die weille
Klemme am Trafo wird mit der weilen
Klemme des EPL-Antriebs verbunden.
Schon arbeitet der EPL mit dem gleichen
Strom wie der elektromagnetische Antrieb.
Mit vom Zug betatigten Kontakten lassen
sich EPL-Weichen auch mit dem Fahrstrom
schalten. Dazu schlieBt man je einen mecha-
nischen Kontakt oder SRK (er ist bei der ge-
ringen Stromaufnahme des EPL- Antriebs
durchaus geeignet), an die den Plus- bzw. Mi-
nuspol fiihrende Schiene an, wobei man sich
vor der Montage vergewissert, welche der
beiden Schienen bei der Annéherung des Zu-
ges von der spitzen Seite der Weiche denrich-
tigen Pol fiir die gewiinschte Weichenstellung
fiihrt. Beide, fiir Geradeausstellung und Ab-
zweigung zustdndigen Drihte werden ge-
meinsam an die Orangeklemme des EPL-
Antriebs  angeschlossen. Seine weifle
Klemme muf mit der mittleren Klemme ei-
ner Dreiergruppe des am Antrieb angesteck-
ten Zusatzschalters 1203 verbunden werden.
Die beiden weiteren Klemmen der Dreier-
gruppe werden ebenfalls mit den montierten
Kontaktvorrichtungen verbunden. Da es nur
zwei Moglichkeiten gibt, weil man wiederum
im Nu, wie herum der Anschlufl vorgenom-
men werden mufl, daB der Gegenpol zum
Stromstof8 an die Orangeklemme im Zusatz-
schalter durchverbunden wird, grob ausge-
driickt iber Kreuz.

Mochte man die mit Wechselstrom vom Zug
gestellte EPL-Weiche mit Endabschaltung
versehen, erreicht man dies ebenfalls mit
dem Zusatzschalter. In Automatiken kommt
es vor, daB3 ein Fahrzeug, etwa eine Lokomo-
tive mit ihren Metallridern, auf der Schalt-
stelle zum Stehen kommt, wodurch ein Dau-
erstrom ausgelost wird. Schon besteht Ge-
fahr, da8 ein Weichenantrieb schmort. Die
Probe, ob der EPL-Antrieb dauerstromfest
ist, wird Sie mit dem Gegenteil konfrontie-
ren. Halten Sie den Antrieb fiir eine Stunde
unter Strom, dann sagt Ihnen die Nase, daf3
Sie sich die Finger verbrennen wiirden, wenn
Sie den 1201 in der Gegend seiner Spule be-
rithren. Auf meiner Anlage kann es vorkom-
men, daB eine Lok vier Stunden auf einem
Weichenstellkontakt  ungewollt  stehen
bleibt, ehe sich die Panne im Garten bemerk-
bar macht. Deshalb besitzen neben den elek-
tromagnetischen Antrieben auch meine
EPL-Antriebe Endabschaltung.

Am auf den EPL aufgesteckten Zusatzschal-
ter verbindet man je eine der mittleren Klem-
men mit der Impulszufithrung fiir entweder
Geradeausstellung oder Abzweigung. Die
beiden duBleren Klemmen des Schalters ver-
bindet man mit der Orangeklemme am Wei-
chenantrieb, fiigt in die Verbindungen je eine
Diode gegensitzlich gepolt ein. Sollte die
Weiche nicht oder nur einseitig umspringen,
tauscht man die Zufithrungen zu den Dioden
iiber Kreuz aus, schon funktioniert die End-
abschaltung perfekt. Die richtige Weichen-
stellung erreicht man durch Austausch der
Anschliisse an den mittleren Klemmen des
Zusatzschalters.

Die weiBe Klemme des Weichenantriebs
wird mit der weiBen Klemme am Trafo ver-
bunden, wihrend die schwarze Trafoklemme
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Der Gleiskontakt 1 besteht aus einem 16 mm brei-
ten und 50 mm langen Metallstreifen, bei dem der
trichterformige Einlauf durch weggebogene Ek-
ken fiir einen guten und gleichzeitig kontaktsiche-
ren Durchlauf der LGB-Réder sorgt.
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am Gleis mit Schaltstellen anliegt. Umsprin-
gen der Weiche trennt die Spule des Antriebs
vom Auslosekontakt, unterbricht den ge-
fiichteten Dauerstrom.

Relais lassen sich ebenfalls mit dem Fahr-
strom schalten, ihnen ist es gleichgiiltig, ob
sie mit Gleichstrom oder Wechselstrom ge-
fiittert werden. Auch der elektromagnetische
Weichenantrieb 148t sich wahlweise mit
Wechsel- oder Gleichstrom schalten. Wir se-
hen, es ist gleichgiiltig, mit welcher Stromart
die Verbraucher auf der Modellbahnanlage
betrieben werden, sie funktionieren sowohl
als auch mit der Ausnahme der Lokomoti-
ven. Thre Versorgung ist ausschlieflich dem
Gleichstrom vorbehalten, weil er am einfach-
sten den Wechsel der Fahrtrichtung ermég-
licht. Da die anderen Stromverbraucher die
gleichmiBige Fahrt von Lokomotiven nicht
beeinflussen sollen, benétigen sie eine eigene
Stromquelle. Im Transformator steht Wech-
selstrom ohnehin zur Verfiigung. Warum die
Kosten aufwenden, um ihn auch fiir die son-
stigen Verbraucher gleichzurichten, ohne
daB damit ein Vorteil erreicht wire, im Ge-
genteil, ein Spannungsabfall in Kauf genom-
men werden muf3. Somit bleibt es dabei, daf
an unseren Trafos neben den Buchsen fiir
gleichgerichteten Fahrstrom weitere Buch-
sen fiir Schaltzwecke und Beleuchtung des
Zubehors vorhanden sind, die kriftigen
Wechselstrom liefern.

Beim Betrieb einer groBeren Modellbahnan-
lage kann unterschiedliches Verhalten von
Ziigen erwiinscht sein, etwa
Auseinanderfideln von Personen- und Gii-
terziigen,

- von langen und kurzen Ziigen,

- Langsam- oder Schnellfahrt entsprechender
Ziige bewirken,

- Zughalt von Personenziigen herbeifiihhren,
wihrend Schnellziige und Giiterziige durch-
fahren,

- eine Nebenstrecke nur durch Lokalziige
auslosen,

- Bahnsteigbeleuchtung oder eine Durchsage
nur von anhaltenden Ziigen einschalten,

- erhohte Spannung zuschalten und 16schen
fiir die Bergfahrt von Lokomotiven, deren
Adhision durch reichliche Beigabe von Bal-
lastgewicht und zusitzlichen Plastikreifen er-
hoht ist, so daB sie schwere Last beférdern,

man ihretwegen die Normalfahrt nicht uner-
wiinscht hoch einzustellen braucht.

Die Zahl der Besonderheiten ist schier uner-
schopflich. Jeder Vorgang benétigt eine se-
parate Schalteinrichtung.

Die einfachste Schaltvorrichtung sind zwei
Ségeschnitte in die den Schaltstrom fithrende
Schiene im Abstand, daB der herausge-
trennte Abschnitt von den Krampen zweier
Schwellen festgehalten ist. Die Schnitte wer-
den mit etwas Isolierband oder Papier gesi-
chert. Auch die kurzen Gleisstiicke 1004 und
1005 eingleisig zwischen Isolier-Schienenver-
binder gesetzt, eignen sich, wenn die Schalt-
stelle bereits beim Gleisverlegen festliegt.
Mit dem 2,5 mm Bohrer bohrt man unmittel-
bar iiber den SchienenfuBl ein annidhernd
waagrechtes Loch, in das man mit dem 3 mm
Gewindebohrer - er bricht nie ab (?) - ein Ge-
winde schneidet zur Aufnahme einer
Schraube mit aufgedrehter Mutter. Der An-
schluBdraht wird zwischen Schraubenkopf
und Mutter festgeklemmt. Fiir Weichen mit
elektrischem Antrieb eignet sich dieser Kon-
takt nicht, weil bei Weichen ohne Endab-
schaltung beim Dariiberrollen der Lokrider
ein Abreififeuer entsteht, durch das der
Schienenkopf und die Lokrider Brandmale
zeigen, die sich als Isolierschicht auswirken,
im Freiland durch Feuchtigkeit noch unter-
stiitzt. Zum Schalten von Relais und EPL-
Weichen kann er eingesetzt werden. Er hat
den Vorteil, beim Schienenreinigen und der-
gleichen unverletzlich zu sein.

Ein hilfreicher Kontaktfreund ist der SRK,
den man links und rechts des Gleises in Tritt-
bretthohe, Wagenmitte und Héhe der Dach-
kante anordnen kann. In Gleismitte ist er fiir
den Gleiskontakt 1700 bereits vergeben. Da-
bei ist zu beachten, daB ein z.B. links nebem
dem Gleis montierter SRK von einem in
Kehrschleife oder durch Diagonale gewende-
ten Zug mit Magnet an der rechten Seite
ebenfalls betitigt wird, wodurch eine Fehl-
schaltung eintritt.

AuBer dem magnetischen SRK, dem starke
Kilte im Freien nicht immer gut bekommt,
der mithin im Frithjahr manchmal ersetzt
werden muBl, sind mechanisch arbeitende
Schalteinrichtungen empfehlenswert, beson-
ders zum Schalten elektromagnetischer Wei-
chenantriebe 1206 geeignet, deren hohe Stro-
maufnahme bewirkt, daB die Zungen des
SRK nach einiger Zeit verschmoren.

Die mechanischen Kontakte der Abb. 1 und
2 werden wiederum von Metallridern beti-
tigt, eignen sich fiir Schaltaufgaben, die alle
Ziige ausfithren sollen. Version 2 bean-
sprucht mehr Zeit fiir die Anfertigung, ist
aber weniger storanfillig, weil bei Entglei-
sungen, Schienenreinigungen und derglei-
chen Verbiegungen nicht vorkommen.

Die Versionen 3 und 4 reagieren nur auf jene
Ziige, die mit der zugehorigen speziellen Ein-
schaltvorrichtung ausgeriistet sind, bei Nr. 3
ein federnder Metallbiigel am Bauch der
Lok, wie auf Abb. 5 ersichtlich, der bis Schie-
nenoberkante herabreicht, ohne sie zu be-
riihren. Sofern Dauerentkuppler oder Kon-
taktleisten fiir Lokgerdusche nicht eingebaut
sind, kann anstelle des Metallbiigels am
Bauch der Lok im Bereich einer fiihrenden
Achse ein Metallklotzchen unter die Lok be-
festigt werden, das knapp iiber die Schienen-
oberkante herabreicht. Bei der Nr. 4 driickt
ein Kl6tzchen aus beliebigem Material, das
unter ein Trittbrett geklebt ist, den neben
dem Gleis montierten Federbiigel mit seinem
freien Ende auf eine Kontaktplatte nieder.




Signal, Weiche usw.) verbunden ist.

Die Versionen 3 und 4 sind vom gemeinsa-
men Riickleiter unabhéngig, konnen an ei-
nen beliebigen Stromkreis angeschlossen
werden. Version 4 148t sich links wie rechts
des Gleises verwenden, mit der Einschridn-
kung des iiber den SRK fiir gewendete Ziige
Gesagten.

Sind die vorstehend beschriebenen Kontakte
ausgeschopft, bleibt immer noch die Mog-
lichkeit, an Lokomotiven einen Metallstift
einige Millimeter seitlich oder nach unten
herausragen zu lassen, der mit jenem Pol in
der Lokomotive verbunden ist, auf den der
Wechselstrom aufgeschaltet wurde. Beim
Voriibergleiten der Stiftspitze an einem an
geeigneter Stelle plazierten Federbiigel wird
ein Stromimpuls ausgelost. Fiir Federbiigel
und Gleiskontakte eignet sich 0,1 mm starkes
Federbronzeblech, das einigermaBen witte-
rungsbesténdig ist.

Nun sind wir reich, verfiigen iiber sieben ma-
gnetische und sieben mechanische Kontakt-
vorrichtungen, macht zusammen elf. Sieben
und sieben ergibt vierzehn, sagen Sie ? EIf
kommt heraus! Als ich heiratete, brachte ich
vier Kinder mit in die Ehe, drei hat mir meine
Frau dazu geschenkt. Sie selbst hatte aus ih-
rer ersten Ehe ebenfalls vier Kinder und be-
kam von mir noch drei dazu. Heute zéhlen
wir elf Kinder. Aber lassen wir den Streit, der
Kliigere gibt nach.

Welche der vielen Schaltméglichkeiten auf
Threr Anlage den Vorzug verdient, miissen
Sie entscheiden. Bei umfangreichen Schalt-
aufgaben durch Ziige wird die Entscheidung
meist zugunsten des gemeinsamen Riicklei-
ters mit eingespeistem Wechselstrom ausfal-
len. Aber es geht auch anders.

Die Gefilligkeit des gemeinsamen Riicklei-
ters gehort, seit es das Buch “EPL-Technik -
Weiche + Signal“ gibt, zum Wissen der
LGB- Freunde, noch ausfiihrlicher im neuen
Buch “LHB Gleisanlagen und Technik® er-
lautert.

Wer hat die aufwendigen Werke gelesen?
Weil das freundliche Verhalten wenig be-
kannt ist, obwohl freundliches Verhalten im
gemeinsamen Bett seit Urgromuters Zeiten
geiibt wird, hielt ich die Erwéhnung des uns
dienlichen Stromverhaltens nochmals an die-
ser Stelle fiir angebracht, zumal davon auf
den folgenden Seiten weiterer Gebrauch ge-
macht wird.

T
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Der Schaltnocken des Mirklin-Kunststoffgleises
muB um ca. 2 mm verlingert werden, um ein-
wandfreie Schaltungen mit den LGB- Lokomoti-
ven auslosen zu kénnen.
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Das Mirklin-Schaltgleis hat einen Schaltnocken
mit der richtigen Linge. Die Schaltgleise des gro-
Ben Mirklin-Radius passen in den kleinen LGB-
Radius. )

Unter einer LGB-Lok angebrachter Schaltbiigel
zur Betitigung des in das LGB-Gleis eingelegten
Muarklin-Schaltgleises.

Die Gleisharfe

Nach der Niirnberger Messe stellt sich bei
Modellbahnern unweigerlich Nachwuchs
ein. Wohin mit den Neuerwerbungen? Sei es
unter der Anlage oder in einiger Hohe in der
benachbarten Kammer wiire Platz, iiber eine
Rampe zu erreichen, notfalls mit der Wiirze
als Zahnradstrecke. Was planen die Be-
schenkten dort? Die Gleisharfe, dichtes Ne-
beneinander von Gleisen, die sich am Ende
wieder vereinigen.

Wenden wir uns dem dichten Nebeneinander
zu. Den zur Verfiigung stehenden Raum
wiirde eine Gleisharfe mit Aufbau wie in
Abb. 6 dargestellt zumeist am ergiebigsten
nutzen mit dem Vorteil, da8 jedes Gleis je-
den Zug aufnimmt. Doch kann die Harfe
auch in anderer Form angelegt sein, das 4n-
dert nichts am Prinzip.

Nehmen wir an, eine Fliche fiir sechs hinter-
einander liegende Weichen stiinde zur Verfii-
gung. Falsch wire, darauf die Gleise, wie in
der Skizze gezeichnet, mit Abstand der Wei-
chenldnge zu legen. Statt an den abzweigen-
den Strang der hintersten Weiche unmittel-
bar zwei 1100er Bogen anzufiigen, legt man
zunéchst ein gerades Stiick mit der Lénge von
sechs Schwellen. Zum hintersten Gleis, das
am geraden Strang der Weiche mit drei
1100er angeschlossen ist, ergibt sich ein Ab-
stand von 18 cm von Gleismitte zu Gleis-
mitte.

Dieser Abstand resultiert aus folgender
Uberlegung: In Kurven kénnen die Deich-
seln von Drehgestellen nur bis an die Trep-
pen der Wagen einschwenken. Beim 60 cm
Radius ist diese duBerste Schwenkung der
Drehgestelle bei 60 cm langen Wagenkisten
erreicht. Der somit fiir den kleinen Kreis
langste zuldssige Wagen schert in der Kurve
mit den Wagenenden mehrere Zentimeter
nach aulen aus, wihrend die Wagenmitte als
Tangente nach innen vom Gleis abweicht.
Der eine Beriihrung vermeidende Abstand
ergibt sich in den hinter den Weichen ange-
schlossenen Kurven, wenn die Harfengera-
den besagte 18 cm voneinander getrennt ver-
legt werden. Erwihnt sei, daB das vorletzte
Gleis einer solcherart aufgebauten Gleis-
harfe das Kiirzeste ist. Seine Liinge bestimmt
die Linge der Ziige, ist aber immer noch 12
cm langer gegeniiber den Gleisen der skiz-
zierten Harfe, ein begriiBenswertes Ergeb-
nis.

Bei densich in der Harfe nach vorne anschlie-
Benden Weichen fiigt man in der Abzwei-
gung immer zunichst eine Gerade von der
Lénge ein, da 18 cm Gleisabstand entst®-
hen. Auf diese Weise gewinnt man vor einer
Gleisharfe mit sechs Weichen freien Raum
von ca. 1 m Breite. Prima! Doch was sollen
wir damit anfangen?

Man kann eine Ortschaft darauf bauen, ein
Industriegebiet oder eine Kurzzugwechsel-
automatik einrichten. Wenn Kurzziige unter-
gebracht werden, ohne langen Ziigen den
Platz wegzunehmen, warum sollen sie nicht
den Fahrzeugpark bereichern? Doch ge-
mach, die Beschreibung der Gleisharfe ist
noch nicht zu Ende gefiihrt, ihr miissen wir
uns noch widmen.

Eine Gleisharfe zu automatisieren setzt vor-
aus, daB sie in Einbahnrichtung befahren
wird. Jedes ihrer Gleise verfiigt am Ende
iiber einen 60 cm langen, einseitig elektrisch
abgetrennten Haltabschnitt. Die Stromzu-
filhrung zum herausgetrennten Schienen-
stiick fithrt man @ber ein jedem Gleis zuge-
ordnetes Relais mit zwei geschalteten Strom-
kreisen, iiber die neben dem Fahrstrom fiir
den Haltabschnitt zugleich die Steuerung der
Einfahrtweiche des Gleises lduft. Alle fiir
HO-Bahnen erhéltliche Relais vermogen
dies, sind fiir unsere Zwecke geeignet. Ein
EPL-Weichenantrieb mit aufgestecktem Zu-
satzschalter ist ebenfalls ein Relais mit zwei
Schaltkreisen, deren einer allerdings besetzt
wird, wenn man die Kombination mit dem
Fahrstrom aus dem Gleis schalten will? ent-
sinnen Sie sich warum? Weiter vorn steht es
geschrieben, womit sie fiir den vorliegenden
Zweck ungeeignet ist. Bei Schaltung mit
Wechselstrom kann der EPL-Antrieb mit
Zusatzschalter indessen eingesetzt werden.

In jedem Harfengleis sitzt etwa 60 cm vor
dem Haltabschnitt ein Gleiskontakt. Daran
sind zwei Relais angeschlossen, ndmlich das
dem Gleis zugeordnete Relais mit der “Aus“-



Gleisharfe

platzsparend
mit auf gleichem Raum integrierter KZWA

. Wb
i
) W3
— '
Schaltstellen der Relais Schaltung der KZWA siehe besondere Skizze
Halteabschnitte )
M mechanischer Gleiskontakt Version 1 oder 2
bei dem skizzierten Anschu3 der KZWA miissen die Weichen 1und 5 von sich
ihr nahernden Kurzziigen auf Abzweigung, sowie beide Weiche von die KZWA w1

Erwdgenswerter AnschluB3 fir die KZWA,
Alle Gleise der Harfe konnen dann mit langen
Zigen belegt werden, Die KZWA wird um

mehrere Gleise erweitert

Weichenstellungen
_/ Weiche 1und3  Weiche 2 und &
) W

verlassenden Ziigen riickgestellt werden.Die Riickstellung der Weiche 1 muf3
iiber ein separates mit Weiche 1 parallet gesteuertes Relais gefiihrt werden,
das die Riickstellung unterbricht, sobald Weich 1 im Tournus der Gleisharfe
ohnehin auf Abzweigung steht.

Kontakte fir StromstoR3 zur
Ausfiihrung der gespeicherten

Alle technischen Skizzen wurden von Klaus-Joachim Schrader nach Entwiirfen von Helmut Grosshans gezeichnet.

Stellung des Fahrstromes im Haltabschnitt,
sowie das fiir das Nachbargleis zustdndige
Relais mit der “Ein“-Stellung. In Gleis 1 ein-
fahrende Ziige schalten sich auf Halt, wih-
rend der Zug im Nachbargleis 2 abfihrt,
beide in sanfter Manier, weil beide Ziige den
Trafo auf eine Schienenldnge gemeinsam be-
lasten.

Zugleich programmiert das Umspringen der
beiden Relais die angeschlossenen Weichen.
In jedem Relais ist in der “Ein“- Stellung die
Ader fiir die Stellung der Weiche, iiber die
ein Zug in das Gleis einfihrt, durchverbun-
den, wihrend in der “Aus“-Stellung die Vor-
beifahrt durchgeschaltet wird. Die Weichen-
umstellungen erfolgen jedoch nicht durch
den einfahrenden Zug, damit seine letzten
Wagen nicht auf umspringenden Weichen
entgleisen. Erst der nichste sich der Harfe
ndhernde Zug bewirkt die gespeicherte Um-
stellung.

Dies zu erreichen, sitzt mit beliebigem Ab-
stand vor der Harfe ein Gleiskontakt Version
1 oder 2 fiir die Weichen 2-4-6 nebst deren
Relais, sowie mindest 60 cm vor diesem Kon-
takt ein Namlicher fiir die Weichen 1-3-5
samt Relais. Die Aufteilung ist ratsam, denn
an einen Stellimpuls sollten héchstens drei
Weichen angeschlossen werden, sonst erge-
ben sich unsaubere Schaltungen. Die in den
Relais durchverbundenen Weichenstellun-
gen werden in diesen Kontakten vom sich der
Harfe nahernden Zug ausgel6sten Stromsto
realisiert, Weiche 1 springt auf Geradeaus,
Weiche 2 auf Ablenkung in Gleis 2, das der
zuvor in Bewegung gesetzte Zug verlieB.

Bei der Einfahrt des Zuges in Gleis 2 springt

Relais 2 auf Halt, Relais 3 auf Fahrt usw., bis
Gleis 7 erreicht ist. Von dort kehrt die Schal-
tung zum Gleis 1 zuriick, d.h., sie arbeitet
unendlich, vergiBit keinen Zug. Wundern Sie
sich nicht, daB fiir Relais 7 keine Weichen-
stelldrahte vorhanden sind. Fiir sieben Gleise
braucht es zwar sieben Relais fiir die Steue-
rung des Fahrstromes im Haltabschnitt, aber
nur Relais fiir sechs Weichen. Nicht verges-
sen sei zu erwihnen, daf bei diesem Schaltsy-
stem Wagen keine Metallrider besitzen diir-
fen. Dafiir handeln wir uns den Vorteil ein,
die Harfengleise bis zum letzten Zentimeter
nutzen zu koénnen. Der Glacier-Express
(3067. 3068. 3167) erhilt Kunststoffrader
und muB iiber ein von der Lok durchgehen-
des Kabel beleuchtet werden.

Weichen an der Ausfahrtseite benétigen
keine Stellvorrichtung, die Ziige legen die lo-
sen Zungen um. Bei Riickwirtsfahrt gelan-
gen sie in das verlassene Gleis. Um sicher zu
gehen, feilt man am Schienenkopf seitlich so
viel ab, daB die Spitzen der Weichenzungen
in das Schienenprofil eingebettet liegen. Ver-
sager gibt es dann bei Riickwirtsfahrten
nicht. Nur wer in der Harfe vollen Rangier-
betrieb ausfithren méchte, bestiickt die Wei-
chen mit Antrieben.

Will man aus der Harfe Ziige von Hand abru-
fen, 146t man die Verbindung vom Gleiskon-
takt zum “Ein“-Anschlul des Relais vom
Nachbargleis entfallen, verbindet ihn jedoch
mit einem an den Fahrstrom angeschlossenen
Tastknopf. Durch Antippen lost er die Fahrt
des gewiinschten Zuges aus. Zugleich spei-
chert sich die Weichenstellung fiir dieses
Gleis. Der néchste Zug fahrt in das frei ge-

33



740
FC . B
7B

225
I
N
>

S1e— S2 e S3e-
+ @ + @ + @
o - pa
Fahrgerat Gleis oD Gleis [®A Gleis
1 o W1 2 I W1 3
H W2 L o A L e ®B | o
H o J o K o
M & M & M &
-
O=mechanischer Gleiskontakt 4 Umpolung
-#="Trennung in beiden Schienen der Strecke
X =Trennung in einer Schiene (Haltabschnitt)
wenn die Harfe in einer
Kehrschleife liegt: '<
Abzweig =L W1 W1M = Geradeaus +
—t — é o ey
1700 1700 NS

Schaltung einer Gleisharfe mit EPL-Weichen




o—oe
—
Pl
—
DWN =

TRAFO
MODELLBAHNREL.
TASTER—KONTAKT
KAMMRELAIS

—H
—H

H

Fiir diejenigen Leser, die sich dafiir interessieren, wie sich die Aufstellung einer Vielzahl von Modellbahnrelais vermeiden 138t, sei eine Schaltung hier einge-
fiigt, zu deren Realisierung allerdings der Gang in ein Elektronikfachgeschift notwendig ist. Man benétigt neben einem Modellbahnrelais ein einpoliges
Kammrelais. Eines fiir 24 V ist geeignet. Sollte nur ein Gleichstromrelais vorrétig sein, ersteht man zusétzlich einen kleinen Briickengleichrichter, zum Bei-
spiel B 40 C 800, den man zwischen Modellbahnrelais und Kammrelais einfiigt. Die Skizze zeigt die Verdrahtung an einem Kammrelais mit vier Schaltkrei-
sen. Es gibt auch Kammrelais mit sechs Schaltkreisen.

wordene Gleis, 16scht das angetippte Relais,
womit sein Halt und die Geradeausstellung
der Einfahrtweiche programmiert sind. Nun
kann man einen Zug mit einem anderen Tast-
knopf abrufen, auch mehrere, die die Gleise
von vorne beginnend nach und nach wieder
auffiillen.

LiBt man neben den Tastknopfen die Ver-
bindungen zwischen Gleiskontakten und
“Ein“-Anschliissen bestehen, fiihrt sie aber
iiber je einen Schaltkreis in einem Relais,
kann man zwischen Automatik und Handbe-
trieb wihlen. Bei einer siebengleisigen Harfe
wiren fiir diesen Zweck vier parallel mitge-
schaltete Modellbahnrelais notwendig, die
meines Wissens alle nur zwei Schaltkreise be-
sitzen. An Spezialrelais der Elektroindustrie
mit groBerer Zahl von Schaltkreisen gelangt
man wohl nur noch durch Zufall, meine

Quelle ist versiegt, Opfer der Elektronisie-
rungswelle.

Fir daran interessierte Leser, wie sich die
Aufstellung einer Vielzahl Modellbahnrelais
vermeiden 146t, sei eine Schaltung eingefiigt.
Man beschafft neben einem Modellbahnre-
lais ein Kammrelais. Eines fiir 12 Volt ist ge-
eignet, auch wenn daran unsere 14 Volt ange-
legt werden. Bei den 17 Volt des groBen
LGB- Trafos beriit Sie der Verkéufer, ob ein
Kammrelais fiir 24 Volt besser geeignet ist.
Solite ein Relais nur fiir Gleichstrom vorritig
sein, ersteht man zusitzlich einen Briickeng-
leichrichter (zum Beispiel: B 40 C 800), den
man in die Verbindung vom Modellbahnre-
lais zum Kammrelais einfiigt. Die Skizze
zeigt die Verdrahtung an einem Kammrelais
mit vier Schaltkreisen, die es aber auch mit
sechs Schaltkreisen gibt.

Schaltskizze: Helmut Grosshans

Die Kurzzugwechselautomatik

Im folgenden Kapitel muf} ich fremd gehen.
Die Sache ist die, daB die Kurzzugwechselau-
tomatik (KZWA), die nachstehend bespro-
chen wird, eine richtungsabhéngige Schalt-
stelle benotigt. Sie sei in unsere Uberlegun-
gen einbezogen, denn Sie werden bei Bedarf
darauf kommen, daf} sich mit ihrer Hilfe auch
andere Schaltprobleme l6sen lassen. Erwer-
ben kann man die Richtungsabhingige als
“Schaltgleis“ im Mairklin HO-Sortiment.
Fremder kann man nicht gehen.

Jene Garnituren, die fiir die KZWA auserse-
hen sind, bekommen eine Schaltvorrichtung
zugeordnet, welche die Einfahrtweiche der
KZWA auf Ablenkung stellt. Ein Gleis ist
unbesetzt, in welches das Ziiglein einfihrt.
Mitten im gegen Ende des Gleises gelegenen
Haltabschnitt liegt besagtes Marklin-Schaltg-
leis, von dem man die Schienen abgezogen,
es alsdann auf die Schwellen eines LGB-
Gleises aufgeklebt hat. Sein Nocken soll etwa
2 mm iiber die Oberkante des LGB-Gleises
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Kurzzugwechselautomatik
von der Strecke abgezweigt

JLIL, .

Gleis 3¢

Gleis 2}

A am Umpolungsrelais fir Rickwartsfahrt

wenn ein Umpolungsrelais fir die Strecke nicht ohnehin vorhanden ist, z.B. fir
Kehrschleifenschaltung, mufl es zwischen Geschwindigkeitsregler und Fahr-
stromeinspeisung in das Gleis zwischengeschaltet werden

A Riickstellung der Einfahrtweiche zur KZWA, wenn 1206—Antrieb

A schaltet Relais fiir Gleis 3 auf Halt, Relais 1 auf Fahrt
)

o, 1
J‘_(

Gleis 1}

Hal'reabschni'rfsl

i

legt Einfahrtweiche I]
zur KZWA auf Abzweig
(entweder SRK oder Kontakt B)

stellt Umpolungsrelais auf —)
Vorwartsfahrt

Rickstellung Einfahrtweiche
mit EPL-Antrieb auf Geradeaus!
(Mindestabstand von der Ein—
fahrtweiche =langste Loklange
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Strecke

X Marklin-Schaltgleis
NV
[ m— }

mechanischer Gleiskontakt Version 1 oder 2
SRK, bzw fiir Weichenantrieb 1206 mechanischer Gleiskontakt

Version 3, der zugleich die Marklin-Schaltgleise in den Halt-

abschnitten betatigt

herausragen. Wenn Kupplungsbiigel den
Nocken streifen, miissen sie abgeflacht wer-
den. Der Nocken darf einzig von einer am
Bauch der Lok angebrachten Nase oder ei-
nem verrundeten, auf einem Kupplungsbii-
gel aufgeklebten Klotzchen umgelegt wer-
den, was einen Schaltimpuls auslost, der das
dem Gleis zugeordnete Relais ausschaltet,
dasjenige des Nachbargleises einschaltet.
Der Zug bleibt daraufhin mit wenigen Zenti-
metern Auslauf stehen, wobei er den Nocken
frei gibt, der in die Ruhestellung zuriickfe-
dert.

Vor dem Haltabschnitt miissen in Richtung
auf den Prellbock noch 30-40 cm Gleis liegen,
ehe der Prellbock erreicht ist. Dahinein fahrt
der Nachbarzug ab, trifft auf einen Gleiskon-
takt, der die Einfahrtweiche zur KZWA zu-
riickstellt. Wenige Zentimeter weiter sitzt ein
gleicher Kontakt, der den Fahrstrom auf
Riickwirtsfahrt umschaltet. Damit die Aus-
filhrungen nicht zu langatmig werden, gehe
ich davon aus, daB interessierte Leser wissen,
wie ein Umpolungsrelais iiber Kreuz ver-
drahtet wird, beziehungsweise sie sich dieses
Wissen aus der beim Relaiskauf beigelege-
nen Gebrauchsanleitung aneignen. Fiir die
Kombination EPL- Weichenantrieb/Zusatz-
schalter als Relais ist die Verdrahtung der
Umpolung im Buch “LGB Gleisanlagen und
Technik* am Relais R 1 skizziert, die auch fiir
jedes andere Relais Giiltigkeit hat.

Wihrend der gewonnenen Riickwirtsfahrt
fahrt der Zug, ohne einen Schaltimpuls aus-
zuldsen, tiber das Schaltgleis, driickt die Zun-
gen der in der KZWA liegenden antriebslo-
sen Weichen auf jenes Gleis um, das er ver-
1aB8t. Der niachste ankommende Zug findet
den Weg in das frei gewordene Gleis.

Einfahrtweiche zur KZWA

Sobald die Lok auf die Einfahrtweiche zur
KZWA riickwirtsfahrend passiert hat, trifft
sie auf eine Schaltstelle, die das Polungsrelais
auf Vorwirtsfahrt schaltet. Bei Anndherung
an die Automatik war die Schaltstelle ohne
Bedeutung, weil der Fahrstrom ohnehin auf
Vorwirtsfahrt gepolt war. Der ausge-
tauschte, jetzt wieder vorwirts fahrende Zug
reiht sich entweder in die Gleisharfe ein oder
erreicht unmittelbar die Strecke. Die das
Auge erfreuenden, von Geisterhand gesteu-
erten Sigefahrten sind zum Abschluf3 ge-
kommen. Selbstverstandlich kann der auto-
matische Zugaustausch auf Stumpfgleisen
auch fiir lange Ziige angewendet werden, wo-
bei uns der Umstand begiinstigt, daB die Gar-
nituren in Riickwértsfahrt nur von der stump-
fen Seite iliber die Weichen gedriickt werden,
die Gefahr einer Entgleisung am Herzstiick
nicht besteht.

Was meine eigenen Kurzzugwechselautoma-
tiken betrifft, so habe ich sie nicht mit den
Gleisharfen kombiniert, sondern dort unter-
gebracht, wo sich ohnehin ein freies Plitz-
chen anbot. Die vor den Harfen gewonnene
Fliache dient als Ausstieg, um an den hinteren
Rand der Harfen mit der Hand hinlangen zu
konnen. Bekanntlich ereignen sich an unzu-
génglichen Stellen die unangenehmsten Un-
gliicke, weshalb man eine Anlage so einrich-
ten soll, daB es keine unzugénglichen Stellen
gibt.

Der Vollstandigkeit halber sei angefiigt, daB
ein EPL-Antrieb an der Einfahrtweiche bei
der Riickwirtsfahrt aus der KZWA auf Ab-
lenkung umschnappt, der ausgetauschte Zug
in das Gleis zuriickfihrt, aus dem er kam,
sich dieser Vorgang reihum bis in alle Ewig-
keit wiederholen wiirde. Die Weichenriick-
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Der Wismarer Schienenbus (2066) halt neben der Schlepptenderlok im Stumpfgleis von Neu-A

s o

msel an, um gleich darauf die Riickfahrt zu einer Stichbahn

nach Rohrmoos in Richtung Briefkasten anzutreten. Dort angelangt, wird er die Weiterfahrt der “Insterburg® in Richtung Keller ausldsen.
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stellung vor dem Prellbock auf Geradeaus ist
bei EPL-Weichen mithin illusorisch.

Um aus der Zwickmiihle herauszukommen,
hilft auch hier das richtungsabhingige
Schaltgleis. Es wird in die Strecke vor der
KZWA eingebaut, kurz bevor die riickwirts
fahrende Lok die Schaltstelle fiir die Umpo-
lung auf Vorwirtsfahrt erreicht. Die Nase am

Bauch der Lok schaltet die Weiche nur bei
Riickwartsfahrt auf Geradeaus, wodurch der
ausgetauschte Zug nicht mehr in die KZWA
zuriickfahrt. Bei allen Gelegenheiten, in de-
nen sich das Umschnappen einer EPL-Wei-
che als unwillkommen erweist, kann diese
Lésung eingesetzt werden.

Ein witterungsbestandiges

Schaltgleis

Leider scheidet das nicht witterungsbestin-
dige Mirklin- Schaltgleis fiir Freilandbetrieb
aus. Um eine witterungsbestindige Losung
habe ich mir Gedanken gemacht, was dabei
herauskam, ist anschlieBend beschrieben.
Man befestigt in Gleismitte ein senkrecht ste-
hendes stabiles Messingstiick, das bis 2 mm
unter Schienenoberkante ragt. Es wird von
der Nase am Lokbauch nicht beriihrt. Ver-
bunden ist es mit dem Schaltstrom.

Gegen die Fahrtrichtung gesehen montiert
man vor das Messingstiick ein Federplatt-
chen, das 2 mm iiber die Schienenoberkante
hochragt, folglich von der Nase am Lokbauch
erfafit wird. Zwischen Messingstiick und Fe-
derpléttchen soll ein 3-4 mm breiter Spalt
vorhanden sein. Beim Dariiberfahren der
Lok biegt sich das Federplittchen zur Seite,
wobei es sich in unserer Fahrtrichtung an das
Messingstiick anlegt. Der zustande gekom-
mene Kontakt leitet den Schaltstrom zur
EPL-Weiche, an der ein Wechselstromstof3
durch eine Diode in die Geradeausstellung

der Weiche umgesetzt wird, oder der geeig-
nete Pol des Fahrstromes bewirkt diese Um-
stellung. Zwar ist die Losung witterungsbe-
sténdig, aber nicht gegen Verbiegung bei un-
geduldigem Schneerdumen gefeit.

Ein unerwiinschtes Umschnappen einer
EPL-Weiche lésst sich auch in der Weise kor-
rigieren da3 man in die Verbindungen zwi-
schen dem Weichenantrieb und seinen
Schaltstellen ein Relais einfiigt, indem man
die beiden Verbindungsdrihte statt gemein-
sam an den Orangeanschlufl des EPL je einen
an einen der beiden Stellanschliisse des Re-
lais anschlieBt. Durch Umspringen werden
die Weichenumstellungen im Relais pro-
grammiert. Die Ausfithrung der Program-
mierung bewirkt alsdann ein Gleiskontakt
Version 1 oder 2, den man zwischen die
Schaltstelle fiir Ablenkung in die KZWA und
die Einfahrtweiche zur KZWA setzt. Der
Gleiskontakt wird mit der mittleren Klemme
einer Dreiergruppe des Relais verbunden.
Die beiden benachbarten Klemmen der




Dreiergruppe schlieBt man an den Orangean-
schluB des EPL-Antriebes an, der mit zwei
gegensitzlich gepolten Dioden bestiickt ist.
Der weif3-gepunktete Anschluf3 des EPL so-
wie der der Masseanschluf} des Relais werden
an die freie Wechselstromklemme des Trafos
angeschlossen, dessen andere Wechselstrom-
klemme an der Schiene mit dem gemeinsa-
men Riickleiter anliegt. Sich der Weiche von
der spitzen Seite nahernde Ziige stellen die
FahrstraBe ein, die im Relais programmiert
wurde, berichtigen mithin die in falsche Rich-

Diode und

tung umgedriickte EPL-Weiche. Der die
KZWA in Riickwirtsfahrt verlassende Zug
wird nach seiner Umpolung vor der KZWA
zum sich von der spitzen Seite ndhernden
Zug, nimmt damit die Korrektur der
Schnappweiche in der gewiinschten Weise
vor. Wieder erleben wir einen Vorteil des in
die Schiene als gemeinsamer Riickleiter ein-
gespeisten Wechselstromes und erkennen,
dafB ein Relais in gar mancher Situation ein
niitzliches Zubehor fiir die Modellbahn ist.

Schutzgasrohrkontakt

Fiir Leser, die sich bei den zuvor mehrmals
aufgetauchten Worten Diode und Schutzgas-
rohrkontakt Neuland gegeniiber wéhnen, sei
eine Aufkldrung angefiigt. Das Weichenstell-
pult 5075 N schlieBt der LGB’ler an die
Wechselstrombuchsen des Trafos an. In den
Eingeweiden des Stellpultes sind zwei Dio-
den mit gegensitzlicher Polung installiert,
wodurch an den Ausgangsbuchsen fiir die
Weichen Plus- und Minuspol als Gleichstrom
anliegen, die, je nachdem nach welcher Seite
man den Stellhebel driickt, den betreffenden
Pol an die Weiche als Schalteffekt weiterlei-
ten. In meinen Schaltvorschldgen sind die
Dioden lediglich an andere Pldtze gewan-
dert, weil bei einer Automatik das vom Spie-

ler betitigte Stellpult mit den Dioden fehlt.
Der mit der weilen Klemme ebenfalls an den
Wechselstrom angeschlossene Gleiskontakt
1700 birgt in seinen Eingeweiden einen
Schutzgasrohrkontakt, hinter dem wiederum
die beiden gegensitzlich gepolten Dioden lie-
gen. Der fiir die Schalteinrichtung gewéhlte
Ausdruck “Gleiskontakt* besagt lediglich,
daB er an das Gleis angeklemmt wird, vom
Prinzip her ist es ein Schutzgasrohrkontakt.
Mithin benutzt das EPL-System fiir Schalt-
zwecke von Haus aus Wechselstrom, ferner
den SRK als auch die Dioden. Wenn die drei
in meinen Ausfiihrungen vorkommen, wird
mit ihrer Verwendung keineswegs Neuland
beschritten.
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Das Modell entstand nach dem seltenen Vorbild einer Mallet-Lok der ehemaligen Siidharzeisenbahn, die sich beim Vorbild nicht bewihrte und spiter umge-

baut wurde.

Malletlok der ehemaligen Siidharzeisenbahn als
LGB-Modell

ats A Y

Funfkuppler aus dem Harz

Doch nun genug der elektrischen Anabolika
zur Belebung unseres Steckenpferdes. Es soll
endlich zeigen, was es gelernt hat. Als Zug-
tiere bendtigen wir starke Vielachser fiir
schwere Ziige und Schnauferl fiir Leichtge-
wichte. Was sich beim Original auf schmaler
Spur bewegte, darf auch im Spiel vertreten
sein. Die Beschrinkung auf eine einzelne
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Bahngesellschaft oder eine Epoche birgt glei-
chermaBen fesselnde Beschiftigung in sich.
Mit beiden Extremen, dem Hang zu bunt ge-
mischten Ziigen und der Pflege umrissener
Themen, wird man gliicklich. Eine Hoherbe-
wertung des einen oder anderen Vogels wire
lediglich private Bevorzugung oder Vorein-
genommenheit.

Bei dieser Einstellung kann es nicht verwun-
dern, daB ich zunichst alle Fahrzeuge be-
schaffte, die der Katalog bietet, weil mich je-
des Modell in seiner Art fesselte. Deren un-
terschiedliche Nationalitit, ob ein deutsches,
osterreichisches, schweizer oder amerikani-
sches Vorbild kopiert wurde, besitzt keine
Bedeutung. Spiter kamen Fahrzeuge aus an-
deren Gegenden hinzu, die zu besitzen mir
als LuftschloB vorschwebte. Fiir mich ist es
kein Grund, einer Lokomotive, nur weil sie
hinter einem weit entfernten Langen- oder
Breitengrad durch das Land rollte, den Platz
auf meiner Anlage zu verweigern. Ihr Typ
oder ihre Besonderheiten runden das Mosaik
“Eisenbahn“ ab. Wenn sie gar eine Schon-
heitskonigin ist, her damit, daB ich sie be-
wundern kann. Steckenpferden straffe Ziigel
anlegen, darf man. Man kann seine Lieblinge
aber auch unbehindert traben lassen und
doch in den Himmel kommen. Dies voraus-
geschickt, beginne die Lokvorstellung.

Der Harz ist LGB-Freunden als Schmalspur-
bahngebiet vertraut, fahren sie doch mit der
wuchtigen 99 6001 der Harzquerbahn auf ei-
genen Anlagen. Unweit der Stammstrecke
dieser Lokomotive dampfte dereinst eine an-
dere zugkriftige Lok, eine C’C1-Mallet der
Siidharzeisenbahn. Deren anfangs vorhan-
dene Loks konnten die nach und nach ange-
wachsenen Zuggewichte auf den Steigungen
nicht mehr bewiltigen. Die Gesellschaft be-
schaffte deshalb zur Erprobung die Mallet,
der man den Vorzug wegen guter Kurvenliu-
figkeit gegeniiber einem Vier- oder Fiinf-



kuppler gab. Aber sie bewihrte sich nicht.
Die beweglichen Dampfleitungen zum dreh-
baren Triebgestell wurden oft undicht. Mit
schweren Ziigen kam sie beim Anfahren erst
von der Stelle, wenn das mit dem Abdampf
der Hochdruckstufe versorgte Niederdruck-
triebgestell dadurch Dampf erhielt, daB das
Hochdrucktriebgestell schleuderte, was ei-
gentlich vorauszusehen war. Die Siidharzei-
senbahn verweigerte die Abnahme der von
Henschel gebauten Lok.

Beim Umbau zum Fiinfkuppler mit Starrah-

men entstand ein Unikum. Die drei mittleren
Achsen waren durch Kuppelstangen verbun-
den, 1. und 5. Achse drehbar vor der 2. und 4.
Achse angelenkt. Zahnrider iibertrugen die
Drehung der Kuppelachsen auf die AuBen-
achsen (Lutterméller-Endachsen). Das sah
wie ein Wrack aus, fiinf Antriebsréider glei-
cher Grofle, von denen nur die drei inneren
mit Kuppelstange verbunden waren. In die-
ser Ausfithrung wurde sie in Dienst gestellt.
Das Modell zeigt die urspriingliche Ausfiih-
rung.

Fairlie-Lokomotive

Bereits in den 80er Jahren des vergangenen
Jahrhunderts standen die Direktionen von
gebirgigen Nebenbahnen dem gleichen Pro-
blem gegeniiber. Die Lokomotiven besafen
zu geringe Zugkraft, um die schwerer gewor-
denen Ziige beférdern zu konnen. Man
muBte mit Vorspann fahren, was das Betrieb-
sergebnis ungiinstig beeinflufite.

Dies zu vermeiden, verband ein Mister Fair-
lie (da es um’s Sparen ging, natiirlich ein
Schotte) zwei Lokomotiven unter Wegfall
der Fiihrerhausriickwénde starr so eng mit-
einander, daB die beiden Feuerbuchsen ver-
einigt werden konnten. Derartige Doppellok
besitzen erhohte Zugkraft, bendtigen aber
nur eine Besatzung. Der Kohlebedarf kleiner
Lok ist gering, ein Heizer kann bequem das
Doppelfeuer beschicken. Die Regler beider
Lokkorper sind durch ein Gestiange verbun-
den, somit kann der Lokfiihrer weiterhin sein
Augenmerk daraufrichten, ob Kiihe im Gleis
grasen. Die Koniglich Séchsische Staatsei-
senbahn bestellte in England eine Fairlie.
Anhand der mit ihr gemachten Erfahrungen
wurden vorhandene Dreikuppler in den eige-
nen Werkstitten ebenfalls riickseitig verei-
nigt, jedoch nicht starr und jede Hilfte mit ei-
gener Feuerbiichse, so da Lokfiihrer und
Heizer nicht mehr von einem durchgehenden
Kessel getrennt wurden. Die beiden Dampf-
lokregler waren untereinander verbunden.

Die Seilzugbremse gehorte damals zur Aus-
stattung der Ziige. Sie ist auch am Modell an-
gedeutet. Als Angehorige einer Linderbahn
prasentiert sich das Gespann in griinem Ge-
wande.

SchwarzweiBbild von der Fairlie-Doppellok, auf dem man die konstruktiven Details gut erkennen kann.

Die Fairlie-Doppellok auf der Behelfsbriicke.




Sachsische IIK (Doppellok Bauart Fairlie) als LGB-Modell.

Fairlie-Doppellok (séchs. II K) vor einem langen Personenzug bei der Einfahrt in den Bahnhof Neu-Amsel.
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Heeresfeldbahnlok

Sie sollte einen Krieg gewinnen helfen, denn
sie wurde 1917 fiir die Heeresverwaltung von
Henschel in 1000 mm-Spur gebaut. Ihr Ein-
satz ist Militirgeheimnis. Nach Kriegsende
erwarb sie der Bayerische Staat, was ihr die
Bezeichnung Giiterzug-Tender- Schmalspur
= Gts 2 x 3/3 Lokomotive eintrug. Dienst
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verrichtete sie auf der Strecke Eichstidt-Kin-
ding entlang der Altmiihl, ein bequemes Le-
ben ohne sich anstrengen zu miissen.

Doch traf sie dort ein schwerer Schicksals-
schlag: Sie verlor die Bayerische Staatsange-
horigkeit, wurde der Deutschen Reichsbahn
einverleibt, die ihr die Nummer 99 201 ver-

e

DRG-Malletlok 99 201 vor einem langen Kesselwagenzug.
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Stiitztenderlok Osterreichischer Bauart vor Personenzug im Tollomiten-Gebirge.
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lich. Ein weiterer Schicksalsschlag folgte
1934. Die Reichsbahn spurte die Strecke auf
Normalspur um. Nun war sie brotlos.

Wie man sieht, wurde sie von einer privaten
Bahngesellschaft iibernommen, um schwere
Kesselwagenziige mit ihrer Hilfe iiber den
Berg zu bringen. Seitdem zeigt sie, was in ihr
steckt. Ohne Zihneknirschen (LGB-An-
triecbe halten die hérteste Belastung aus,
ohne zum Zahnarzt zu miissen) iiberwindet

sie den Hohenunterschied zwischen tiefstem
und hochstem Punkt des Streckennetzes mit
1,66 Meter, also voller MenschengréBe ent-
sprechend, und das mit einer 3,60 Meter lan-
gen Anhingelast am Haken. Hochachtung
fiir Motor und Getriebe ist fiir diese Dauer-
leistung angebracht. Gutes Material beschert
langes Leben, beherzigen unsere Konstruk-
teure in Niirnberg.

Osterreichische Stiitztenderlok

Wie der Name sagt, stiitzt sich das Lokge-
wicht auf dem Tender ab, der mit der Lok
nicht iiber eine Kupplung verbunden ist, son-
dern mit Verlingerungen der Rahmenwan-
gen des Tenders, die sich unter das Fiihrer-
haus erstrecken. Entwickelt wurde die Kon-
struktion, als es darum ging, fiir Normalspu-
rige Tenderlokomotiven den Aktionsradius
zu erweitern. In beachtlicher Stiickzahl
wurde die Loktype dann auf Schmalspurbah-
nen eingesetzt, gerade recht fiir unser Stek-
kenpferd.

Den Kohlebansen, der sich bei Tenderlok
hinter dem Fiihrerhaus befindet, stellte man
auf zwei eigene Achsen, wodurch sich der
Raum fiir Wasser und Kohle erweiterte.
Doch muBte jenes Lokgewicht, das bei der
Tenderlok von unter dem Fiihrerhaus liegen-
den Nachlaufachsen getragen wurde, auf
dem neu geschaffenen Tender abgestiitzt
werden. Die beiden seitlichen Rahmenver-
lingerungen am Tender bewirkten dies, in-
dem sie bis zu einer kurz vor der letzten Lo-
kachse befindlichen Gleitplatte ragen. Die
Gleitplatte ist drehbar, um als weitere Funk-
tion das seitliche Verschieben der 4. Lo-
kachse in Kurven iibernehmen zu koénnen.
Wozu denn der Umstand nun wieder? Als
Vierkuppler, d.h. als Gebirgslok, muB sie

e i o

enge Kurven durchfahren. Deshalb darf die
dritte Achse keine Spurkrinze besitzen.
AuBlerdem muf die vierte Achse bei solcher
Loklénge Seitenspiel aufweisen. Mithin wird
die Lok nur vorne im Gleis gefiihrt, was un-
weigerlich Schlingern, gar Entgleisungen zur
Folge hat.

Um dem zuvorzukommen, ragt an der Gleit-
platte ein Hebelarm waagrecht hervor, der
die von den Tendertraversen bei Kurven an
der Gleitplatte verursachten Drehbewegun-
gen auf die hintere Lokachse als Seitenver-
schiebung iibertréigt. Capito? Nein? Also, je
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Stiitztenderlok oOsterreichischer Bauart als LGB-Modell. Noch in den 60er Jahren verkehrten derartige Loks auf dem jugoslawischen Schmalspurnetz im

Riickansicht der osterreichischen Stiitztenderlok.

Raum Sarajevo. Auch bei den Osterreichischen Bundesbahnen sind dhnliche Lokomotiven noch vorhanden.

45



Dije Garrat-Lok der Strecke Gerona-Olot mit einem Kohlenzug bei der Einfahrt in den Bahnhof Neu-Amstel.

Seitenansicht der Garrat-Lok von Gerona-Olet.

schrager sich der Tender in einer Kurve zur
Lok stellt, um so mehr scheren die Traversen
seitlich aus, nehmen Tangentenstellung ge-

geniiber dem Gleis ein. In einer Linkskurve
wandert die linke Traverse im Innenbogen
etwas nach vorne, die rechte geht im AuB8en-
bogen etwas zuriick. Was bleibt der Gleit-
platte anderes iibrig, an der die beiden Tra-
versen auBlen befestigt sind, als sich zu dre-
hen. Sie verschiebt nun ihrerseits mit dem

hervorstehenden Hebelarm die hintere
Achse im AusmaB der von der Kurve ausge-
losten Drehbewegung. Fihrt die Lok wieder
in eine Gerade ein, wandern die Traversen
zwischen Lok und Tender zur Mittelstellung
zuriick. Dabei geht die Gleitplatte ebenfalls
wieder in die Geradeausstellung, wobei sie
automatisch die hintere Achse in Geradeaus-
stellung fixiert. Somit iibernimmt die hintere
Achse voll und ganz die Fiihrung der Lok im
Gleis, sowohl in der Geraden wie auch in en-
gen Kurven, obwohl sie seitenverschieblich
ausgebildet ist. Zugleich benétigt die dritte
Achse keine Spurkrinze.

Der Dachaufbau des Tenders, der unter das
Dach des Fiihrerhauses greift, schert bei dem
Modell seitlich aus, statt den bei Mittelkupp-
lung gewohnten Knick am Drehpunkt zwi-
schen Lok und Tender einzunehmen. Eine
Gleitplatte zur Aufnahme von anteiligem
Lokgewicht besitzt das Modell jedoch nicht,
weil seine Zugkraft vermindert wiirde.
Gesehen habe ich Stiitztenderlok Mitte der
60er Jahre im Raum um Sarajewo, wo k. und
k. Eisenbahner einstmals ein 2000 km lan-
ges, ldngs und quer durch schroffe Gebirgs-
welt fithrendes Schmalspurnetz anlegten, das
Siebenfache des Stammnetzes der Rhiiti-
schen Bahn.

Die Lokomotiven gefielen mir so gut, daB sie
auf meinen Wunschzettel gerieten. Nun erin-
nert mich eine an erlebnisreiche Tage in Ju-
goslawien. Sie selbst kénnen die Loktype
heute noch, mal hie, mal da, in Osterreich
unter Dampf sehen.

‘LGB



Garrat-Lok der spanischen Schmalspurstrecke Gerona-Olot, die eigentlich schwarz lackiert sind. Mir erschien die Lok in griiner Lackierung jedoch gefélliger.

Spanische Garrat-Lok
der Strecke Gerona-Olot

Die in einem spanischen Pyrendental fah-
rende Lok ist in Belgien gebaut, bot sich dem
Auge so schwarz, wie schwarze Loks nun mal
sind. Als Modell entstand sie in Spanien,
Ganzmetall mit zwei LGB-Triebwerken,

Indonesisches

Einer anderen ungewohnlich konstruierten
Lok begegnete ich auf einer Fahrt mit dem
Jogjakarta-ExpreB. Zunichst machte ich ein
Foto vom fahrenden Zug. Unterwegs kam
dann auf einem Anschlufigleis eine Lok da-
her. Es sah aus, als sei es ein Fiinfkuppler.
Beim Néherkommen gewahrte ich, daB sich
zwischen je zwei AuBlenrddern lediglich die
Steuerung um ein Gelenk bewegt, eine mitt-
lere Achse jedoch fehlt. So erklirt sich die
Nummerierung als “D“-Gattung, indonesi-
sches Symbol fiir Vierkuppler.

Wie aber kann eine Lokomotive mit dem
Achsstand eines Fiinfkupplers fiir Gebirgs-
strecken mit engen Kurven geeignet sein, wie
sie auf Java gang und gibe sind? Des Riétsels
Losung diirfte die mehrteilige Hohlachse von
Klien-Lindner sein. Deren Kernachse wird
von der Treibstange angetrieben. Eine Hoh-
lachse umbhiillt sie mit Zwischenraum, an der
die Rider befestigt sind. Mitnehmerbolzen
iibertragen die Umdrehung der Kernachse
auf die Hohlachse, die in ihrem Mittelteil

fand bei der LGB-Schar keinen Anklang. Mit
griiner Lackierung paBt sie besser zum Zug,
dachte ich und schritt zur Tat. Mit etwas
Fummelei wurde sie sogar kleinkreisldufig.

eine halbkugelférmige Nute im Innenumfang
besitzt. Die Kernachse weist eine entspre-
chende kugelférmige Verstirkung auf. Um

die Kugel kann die Hohlachse allseitig pen-
deln. AuBerdem ist die Hohlachse gegeniiber
der Kernachse seitlich verschiebbar. Die Lo-

Riickansicht der indonesischen Dampflok.
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Das Vorbild dieser reizvollen Lokomotive entdeckte ich in Indonesien. Herr Werninghaus baute nach diesen Fotos dieses prachtvolle Modell der D 1008 fiir
meine LGB-Gartenbahn.

Tsumeb-Garratlok vor einem Giiterzug im Bahnhof Neu-Amstel.

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: Die spanische Garrat-Lok vor einem schweren Kohlenzug.
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Siidafrikanische Garrat-Lokomotive der Tsumeb Corp. als LGB- Modell, erbaut von I. Werningshaus.

Riickansicht der Tsumeb-Garratlok.

krader erhalten also Seitenspiel und stellen
sich auBerdem durch die Pendelmoglichkeit
auf den Anlaufwinkel zwischen Rad und
Schiene ein. Tatséchlich fillt an der D 1008
die groe Achslagerung auf.

Die Worte Siidafrika und Garratlokomotive
in einem Atemzug zu nennen liegt so nahe,
wie Miinchen und Bier zusammengehoren.

Nirgendwo sonst treten die Garrats so ausge-
prigt in Erscheinung, diirfen trotz Elektrifi-
zierung und Verdieselung auch heute noch
schwarze und weie Wolken in den Himmel
blasen. Zu erkldren ist ihre Bevorzugung

Ein Schwarz/weiB-Foto bringt die Einzelhei-
ten der Lok am deutlichsten zur Geltung,
deshalb bat ich den Drucker, den Farbkasten
dieses Mal beiseite zu stellen.

udafrikanische Garrat-Lok

durch die topographischen Gegebenheiten
Sudafrikas, ein kraftig gefaltetes Land. Eine
Linie der SAR (South African Railway) klet-
tert von 740 Meter auf 2096 Meter Hohe, das
Doppelte dessen, das die Gotthardtstrecke
den Lokomotiven zumutet. Auch Zickzack-
Sagestrecken gibt es, von den Anden be-
rithmt, von Siidafrika nur Wenigen bekannt.
Was die LGB-Gemeinde erfreuen wird, die
ersten Garrats baute man fiir 610 mm Strek-
ken. Mithin begann die Loktype ihren Sie-
geslauf auf schmaler Spur. Im Verlauf von 49
Jahren bevolkerten 63 Garrats im Schmal-
spurformat den fernen Siiden. Die von Hano-
mag gebaute NGG 13, eine 1C1 1C1 war am
erfolgreichsten, denn sie wurde mehrmals
von anderen Firmen nachgebaut mit gering-
fiigiger Abweichung von Feuerbiichse und
Uberhitzer, Rollenlagern anstelle von Gleit-
lagern, duBerlich von gleichem Aussehen,
aber als NGG 16 klassifiziert.

Sieben davon waren fiir die Tsumeb Corpo-
ration bestimmt. Nachfolgerin nach verlore-
nem Krieg der deutschen Otavi- Minenge-
sellschaft, der die Bergwerke urspriinglich in
Deutsch- Siidwest gehorten. Nach der Auf-
tragsvergabe avancierte die englische Kolo-
nie Siidafrika zum eigenstaatlichen Domi-
nium, dem das ehemalige Deutsch-Siidwest
vom Volkerbund als Mandat unterstellt




Die Tsumeb-Garratlok in herrlicher Gartenlandschaft an der Einfahrtweiche von Neu-Amsel.




Die HH&YV-Shay zieht hier
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einen Tankwagen-

zug durch das Tollomiten-Gebirge.

I

wurde. Zum Herren von Siidwest geworden,
spurte man das von den Deutschen errichtete
600 mm Netz auf die eigene Kapspur um. Die
fiir Tsumeb bestellten Garrats konnten folg-
lich dort nicht mehr eingesetzt werden, fan-
den nun bei der SAR auf deren 610 mm
Schmalspurstrecken ihre Heimat. 1968 mon-
tierte man nochmals acht Stiick der Klasse
NGG 16, die, wie oben gesagt, duBerlich der
NGG 13 von Hanomag gleicht.

Von einer 1968er stammen die Zeichnungen,
nach denen das Modell gebaut ist, ein Riese,
so lang wie zwei Wagenkisten vierachsiger
Giiterwagen. Gleichwoh! durchfihrt die in
memoriam “Tsumeb“ Getaufte den kleinen

Radius dank lauftechnischer Raffinessen ih-
res ingenids begabten Erbauers.

Wer konnte gleichgiiltig bleiben, wenn sich
der gelenkige Wurm durch das Portal der
Kellerausfahrt in den Garten schiebt, ein Au-
genschmaus beginnt, bis die Lok am Ende
der Strecke eine Pause einlegt, um 8 Minuten
spater die Riickfahrt anzutreten. Dabei kann
sich der Lokfiihrer auf den in den Fahrtwind
herausklappbaren Sitz bequemen, wenn er
den Eindruck hat, im Amselgau sei es heif3
wie in Stidafrika. Giiterwagen in amerikani-
scher Bauweise laufen ohnehin bei der SAR,
ihr Erscheinen hinter einer siidafrikanischen
Lok kann durchaus hingenommen werden.

Amerikanische Shay

Ril Shay der Hetch Hetchy und Yosemite
(sprich Yosémiti mit betontem, aber kurzem
e) Valley Railroad, aus einem 1/2 Zoll- Bau-
satz geboren, wurde anstelle des life-steam-

Antriebs mit einem LGB Antrieb ausgerii-
stet.

Wir werden an die Zeit erinnert, als man in
der Sierra Nevada, dem hochsten Gebirge
des USA-Mutterlandes, Holz zum Aufbau
der in der Nihe gelegenen Stiddte San Fran-
cisco und Los Angeles schlug. In zwei Tilern
wanden sich Schienen zu den Baumriesen
hinauf, das erstere vom Tuolumne River
durchflossen, mit dem Stiitzpunkt Hetch
Hetchy, das andere dem Yosemite River fol-
gend, welches wegen seiner Felsen und Was-
serfille zur Touristenattraktion wurde. Eine
Museumsbahn fahrt jetzt wieder auf einer
Teilstrecke.

Weil es zu jener Zeit noch keine robusten
LKW’s fiir groBe Lasten gab, trieben die

B

Die HH& YV-Shay mit einem Zug voller Schnittholz im Bahnhof Neu- Amstel.
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Holzfallergesellschaften schmalspurige
Stichbahnen in die Tiler, die auf kurzer
Strecke erhebliche Hohenunterschiede iiber-
winden muBten. Doch besaBen damalige
Dampfloks geringe Zugkraft aus einem
Grund, mit dem wir uns anschlieBend befas-
sen wollen, entgleisten oft mit ihren starr im
Rahmen gelagerten Achsen auf den privitiv
verlegten Strecken.

Deshalb entwickelten die Gesellschaften in
eigener Regie fiir ihre Zwecke geeignete Lo-
komotiven, darunter die Shay. Deren Kessel,
Fithrerhaus mitsamt Tender sitzt auf dem
durchgehenden Rahmen zur Seite geriickt,
um Platz fiir einen neben dem Kessel stehen-
den Dampfmotor zu gewinnen, der mehrere
Zylinder besitzt, welche auf eine Kurbelwelle
arbeiten wie bei einem Kraftfahrzeugmotor.
An den Enden der verldngerten Motorwelle
iibertragen Kardangelenke die Drehbewe-
gung auf die in den Drehgestellen seitlich an-
geordneten Wellenverldngerungen. Kleine
Kegelzahnréder greifen dort in den am Au-
Benumfang der Lokrdder angebrachten
Zahnkranz ein, was eine Untersetzung etwa
4:1 zwischen Dampfmotor und Antriebsri-
dern bewirkt.

Die Drehgestelle passen sich Gleisuneben-
heiten an. Das volle Lokgewicht ist Rei-
bungsgewicht. Die ca. vierfache Unterset-
zung verringert die Geschwindigkeit der Lok
auf 15-20 km, vervierfacht andererseits die
Zugkraft. Ein 100 PS leistender Dampfmotor
wirkt an den Rédern mit 400 PS.

Worauf es ankommt, die Adhésion verbes-
sert sich erheblich. Dampfloks iiblicher Kon-
struktion nutzen die Reibung zwischen Rad




Die HH& YV-Shay vor einem schweren Giiterzug.

und Schiene nur fiir den kurzen Moment aus,
solange Frischdampf in einen Zylinder
stromt. Nach dessen Fiillung wird die Dampf-
zufuhr unterbrochen, der Dampf entspannt
sich beim Wegdriicken des Kolbens, d.h., die
Kraft 148t nach. Das nur stoBweise Ausnut-
zen der Adhésion macht beim Dampfbetrieb
auf Steigungen Nachschublokomotiven oder
Zahnradbetrieb erforderlich. Beim elektri-
schen oder Dieselantrieb nutzen die Rider

Amerikanische Shay der Hetch Hetchy & Yosemiti Valley Railroad entstand aus einem 1/2-Zoll Bausatz. Statt des vorgesehen live- steam

sie einen herkémmlichen elektrischen Antrieb.

am Gesamtumfang den Hochstwert der Ad-
hésion aus, so daB, um ein Beispiel zu nen-
nen, die Hollentalbahn eine Hilfe nach der
Umstellung auf elektrischen Betrieb nicht
mehr benétigt, wihrend beim urspriinglichen
Dampfbetrieb eine Schiebelok mit Zahn-
stange helfen mufBte.

Ein dem elektrischen Betrieb angenihertes
Resultat erreicht die Shay. Ihre Kurbelwelle
erhilt beim iiblichen Dreizylinderdampfmo-

s,

—

)

-Antriebs erhielt
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Mallet-Lok der Uintah Railway, einer Grub
LGB-Radius.
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tor nach jeweils 120 Grad-Drehung einen
neuen Frischdampfsto. Durch die Unterset-
zung vervierfacht sich deren Zahl pro Rad-
umdrehung auf 12, das hei3t, die Rader wer-
den nach jeweils 30 Grad-Drehung mit einem
neuen Frischdampfsto8 angetrieben, also
ehe die Dampfdehnung in den Zylindern ei-
nen merklichen Leistungsabfall aufweist. Es
gibt keine hin- und hergehenden Massen, die
Konstruktion ist robust, hat mit geringem
Reparaturaufwand Einsatzzeiten bis zu 80
Jahren erlebt.

Nach und nach eroberten sich die Shays auch

Mallet-Lok

andere Einsatzzwecke, bei denen Zeit keine
iibergeordnete Rolle spielt.

So braucht man sich nicht zu wundern, da3
sie u.A. vor einem Zug mit Schnittholz
Dienst verrichtet. Das Modell, von dem jetzt
die Rede ist, besticht durch stur gleichmiBige
Fahrt, durch die hohe Untersetzung bewirkt,
wodurch zugleich die Geschwindigkeit redu-
ziert wird. Zum teilweisen Ausgleich schaltet
es sich den Regler mit der Schnellzugspan-
nung zu. Wenn es seine Butterseite zeigt,
wird das Beobachten des Dampfmotors zum
Augenschmaus.

der Uintah Railway

In den Viertausendern der Uintah Mountains
im nordlichen Utah mufiten Grubenziige ei-
nen Paf zum AnschluB an die in Colorado ge-
legene Fernstrecke der Rio Grande Western
iiberwinden. Bis zur nahe gelegenen Paf3-
hohe waren 600 Meter zu erklimmen, was auf
einer 7,5 prozentigen Rampe geschah. Die
Talfahrt nach Colorado konnte mit 5 % Nei-
gung angelegt werden. Langgezogene, enge
Kurven erschwerten den Betrieb auf der mit
beladenen Wagen zu bewiltigenden steilen
Seite. Shay-Lokomotiven iibernahmen die
Aufgabe, von der man in Europa sagen
wiirde, daf sie nur mit Zahnradbetrieb zu 16-
sen wire. Allerdings mufBten sich zwei Shays
in Doppeltraktion anstrengen, um die Stra-
paze zu bewiltigen.

Ein Vergleich mit der dhnlich steilen Sid-
rampe der Berninabahn hinkt. Sie war, da in
spaterer Zeit geboren, von vornherein fiir
elektrischen Betrieb konzipiert, bei dem, wie
in der Beschreibung der Shay erw#hnt, die
Adhision am gesamten Radumfang voll ge-
nutzt wird, wodurch die 7 prozentige Stei-
gung moglich ist, das Doppelte gegeniiber
dem Betrieb mit herkémmlichen Dampf-

Kolbenloks. Doch daB auch diese in abwei-
chender Bauart dazu gebracht werden kon-
nen, das Pensum zu bewiltigen, wenn auch
mit wesentlich hoéheren Reibungsgewicht,
das heif3t toter Last, beweist die Uintah.

Die Doppeltraktion war dem Unternehmen
zu kostspielig geworden. Zur Erprobung be-
stellte man eine méchtige Mallet mit sechs
Treibachsen, beide Triebwerke mit Frisch-
dampf beaufschlagt. Die von Baldwin gelie-
ferte 2-6-6-2 bewihrte sich, so daB ein zweites
Exemplar in Auftrag gegeben wurde. Von
nun an bedienten die beiden Mallets, denen
zuliebe einige Kurven entschirft wurden (bei
der Mallet ist ein Triebwerk fest mit dem
Rahmen verbunden, das andere jedoch dreh-
bar angebracht) den Betrieb auf der Steil-
rampe, wihrend Shays die Ziige bis zum Be-
ginn der Steigung und auf der jenseitigen
Rampe solo beforderten.

Nach der Erschopfung der Minen wurde die
Strecke stillgelegt. Die Mallets gelangten zu-
nichst zu einer anderen amerikanischen
Bahngesellschaft. Als es auch dort nichts
mehr zu beférdern gab, wanderte eine davon
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Die Uintah-Malletlok mit einem typisch amerikanischen Giiterzug in den Tollomiten.

mit einem gerdumigen Schlepptender gekup-

pelt nach Guatemala. Wenn sie in ihrer
neuen Heimat nicht am Schneidbrenner ge-
storben ist, lebt sie heute noch.

Das Modell ist bei mir im Dienst vor einem
bunt gemischten amerikanischen Giiterzug.
Trotz betrichtlicher Linge durchfiahrt die
Lok anstandslos den 60 cm Radius, denn bei

i A

Riickansicht der Uintah RR-Mallet.
‘LG

ihr sind beide Triebwerke drehbar gelagert,
wie bei Modellbahn-Mallets allgemein iib-
lich, damit sie die Kleinstradien des Stecken-
pferds nehmen konnen. Bei 11 Pfund Ge-
wicht ist ihre Zugkraft nahezu unerscho-
pflich, vom Zug bei Weitem nicht ausgela-
stet. Einen gréBeren Garten sollte man ha-
ben!




Die Uintah-Malletlok hat mit ihrem langen Kohlenzug den Bahnhof Neu-Amsel erreicht.
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Mason Bogey

Fiir die Uberschrift habe ich die amerikani-
sche Schreibweise iibernommen. Die Loko-
motive besitzt wie die Shay einen durchge-
henden Rahmen fiir Kessel, Fiithrerhaus und
Tender, getragen von zwei Drehgestellen,
deshalb fiir Strecken mit engen Kurven ge-
eignet, die es driiben zahlreich gibt. Das un-
ter dem Kessel drehbar angebrachte Trieb-
werk weist auf das Problem der Konstruktion
hin. Vor hundert Jahren gelang es nicht,
hochgespannten Dampf vom Kessel zum aus-
scherenden Triebwerk durch bewegliche Lei-
tungen im Dauerbetrieb dicht zu halten. We-
gen hiaufiger Reparaturen geriet die Bau-
weise in Verruf, so daB sie bereits um die
Jahrhundertwende keinen Dienst mehr ver-
richtete. Aus gleichem Grund setzte sich die
Meyer-Verbundlokomotive mit zwei Trieb-
werken nicht durch, die beide drehbar im
Rahmen lagen, wovon eines mit Hochdruck-
dampf gespeist werden muBte. Die Mallet-
Konstruktion erhielt den Vorzug, bei der das
mit Hochdruck beaufschlagte Triebwerk fest
im Rahmen sitzt.

Zunichst war die Mason Bogey aber ein Star.
Auf der Weltausstellung 1888 gewann sie die
Auszeichnung, die beste Lokomotive ihrer
Zeit zu sein. Dazu mag ihr gewinnendes Au-
Bere beigetragen haben, mit dem man damals
technische Apparatur verspielt umkleidete:

- Schornsteine mit dekorativem Funkenfin-
ger, bei der iiblichen Holzfeuerung notwen-
dig,

- ein grofer Kuhfinger, mehr dazu bestimmt,
durch Steinschlag oder Unwetter auf das
Gleis geratene Fremdkorper beiseite zu
schieben,

- verschnorkelte Dampf- und Sanddome mit
Zierlinien. Sie waren typisch fiir damalige
Stahlrosser, auf denen das Auge auch heute
noch, oder gerade wieder, mit Wohlgefallen
ruht.

Zu allem UberfluB besitzt sie die Walschaert-
Steuerung mit uniiblicher augenfilliger Ver-
bindung iiber dem Kessel von einer zur ande-
ren Lokseite. Die Steuerung an sich ist mit
der Heusinger- Steuerung identisch, von den

beiden Erfindern zur selben Zeit zum Patent
angemeldet, vom Belgier Walschaert in
Frankreich, von Heusinger in PreuBen. Im
franzosisch/englischen Sprachraum wird sie
Walschaert-, in deutsch beeinfluten Lin-
dern Heusinger- Steuerung genannt. Wie es
so geht, wenn die Zeit dafiir reif ist, werden
Erfindungen an mehreren Stellen zu gleicher
Zeit gemacht.

WY AN

Die Lok war in vielerlei Farben von Ost bis
West iiber die Staaten verbreitet. Das Aus-
stellungsstiick mit dem Namen “Brecken-
ridge* erinnert an die Goldgraberzeit, in der
nicht nur Gold geschiirft wurde. Der Ort liegt
auf Zugspitzhohe in 2860 m Héhe in Colo-
rado nahe Leadville, dem Zentrum von Blei-
vorkommen, von dem eine Stichbahn nach
Breckenridge lief.

Das Modell zeigt die anféingliche Ausfiithrung
mit Fithrerhaus aus Holz. Die Beschriftung
entspricht nicht der Originalschrift, sie ist mit
Abreibebuchstaben aufgetragen. Die Origi-
nalschrift fotomechanisch zu kopieren wire
moglich gewesen, ist fiir eine einzelne Lok je-
doch zu teuer. Jedenfalls mir.

Diese Ansicht von rechts hinten 148t bei der
“Breckenridge* das Fahrwerk und das Holz im
Tender gut erkennen. Die Beschriftung ist nicht
originalgetreu. Sie entstand aus Aufreibebuchsta-
ben.

Die “Breckenridge“ im Bahnhof Neu-Amsel vor
einem langen Personenzug mit amerikanischen
LGB-Personenwagen. Der Salonwagen in Zug-
mitte ist ein Eigenbau.



Draufsicht auf die “Breckenridge*.
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Der blaue Riese

Einst dampfte er in dem Land, in dem die
Stadte Berlin, Heidelberg, Hamburg, Un-
derberg, Frankfort, Dysseldorp liegen, also
in Siidafrika. An dessen Siidkiiste stolen Ge-
birge an das Meer vor, in die sich tiefe Téler
eingeschnitten haben, daf sie auf Hohe Null
miinden konnen. Die Kiistenstrecke der
South African Railway (SAR) ist deshalb
eine Berg- und Talbahn, die beispielsweise
am Kei-River von etwas iiber 1000 Meter auf
170 Meter absteigt, nach Uberquerung des
Flusses jenseits wieder auf 1000 Meter unmit-
telbar ansteigt. Nicht weit davon erlebt sie
das gleiche Schicksal am Bushee-River. Zum
Vergleich nenne ich die Hohenunterschiede
der Schwarzwaldbahn zwischen Hausach
230 m und St. Georgen 960 m, an der Got-
thardstrecke zwischen Erstfeld 475 m, wo die
Steigung beginnt und Goschenen 1129 m,
dem Portal des Tunnels. Wir sehen diese
Bahnen als bewundernswert an, sie verlieren
aber an Majestit im Vergleich mit der SAR.

Unter diesen Bedingungen konnten auf meh-
reren siidafrikanischen Strecken nur Mallets

Das von Herrn Werninghaus gebaute Modell der S.A.R.-Malletlok ist 92 cm lang. Es durchfahrt trotz seiner Linge anstandslos den 60 cm-Radius der LGB.

CLG B

zum Einsatz kommen. 30 Jahre waren die
Baureihen MJ und MJ 1 in Betrieb. Letztere
war mit der MJ identisch, besaB3 aber eine h6-
here Kesselleistung durch vergroBerte Feuer-
biichse und Uberhitzer. Anfang der 60er
Jahre wurde der Dampfbetrieb auf ihren
Strecken durch Verdieselung abgelost.

Die erste Serie der MJ baute Alco in den
USA. Sie wurde von den Montreal Locomo-
tive Works in Canada nachgebaut, dann gab
es wohl eine Serie von North British, und
eine weitere von Maffei. Die MJ 1 hatte ihre
Kinderstube wieder in Canada. Sie ist die Pa-
tin des Modells. Das seitlich des Kessels lie-
gende Gestinge dient der Regulierung der
Zylinderfiillung und Richtungsumkehr. Alle
Mallets besitzen das Gesténge, weil beide
Triebwerke gleichzeitig reagieren sollen, nur
liegt es gewohnlich verborgen unter dem
Kessel zwischen den Rahmenwangen, wah-
rend es die MJ offen zeigt.

Das von Herrn Werninghaus gebaute Modell
miBt einschlielich Tender 92 cm, durchfidhrt
aber den 60 cm Radius. Da sagen wir bravo!




Der “Blaue Riese* ist das Modell einer Mallet-Lok der Siidafrikanischen Eisenbahnen (S.A.R.) vom Typ MJ, deren Vorbilder in Amerika von Alco, in Ca-
nada von Montreal Locomotive Works, in England von North British und in Deutschland von Henschel gebaut worden sind.

Eine weit offene Streckenfiihrung trigt zum realistischen Aussehen einer Gartenanlage bei. Lange Ziige verstidrken die Illusion von einer richtigen Eisen-
bahn.
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Das Vorbild dieser Dampflok baute Baldwin/USA fiir die Mysore Tron & Steel Works (MISW) in Siidindien.

Dampflok der MISW

Es ist die letzte von Baldwin in den USA ge-
baute Dampflokomotive. Geliefert wurde sie
nach Indien an die Mysore Tron & Steel
Works, also an ein Industrieunternehmen fiir
dessen Werksbahn von der Mine zum Stahl-
werk. In Siidindien scheint die Sonne ziem-
lich senkrecht, wen wundert es da, daf3 ihr
Fiihrerhaus den Zutritt frischer Luft nicht
verwehrt. Auf dem Kessel sitzt ein unge-
wohnlich groer Dom. Unter seiner Schale
verbirgt sich sowohl Dampf- wie auch Sand-
dom. Als Vierkuppler zeigt die Lok, da8 sie
schwere Last befordert, und die Gegenge-
wichte an den Kuppelrddern zeigen, daB ihre
Konstrukteure keine Europder waren.

Der kleine Kraftprotz lauft auf 600 mm Spur,
sein Profil hat geringeren Umfang als das von
Fahrzeugen der 1000 mm Spur.

Das Modell beweist, da3 Vierkuppler mit
Vor- und Nachlaufachse (es ist eine 2-8-2)
ohne abgedrehte Spurkrinze Bogen und
Weichen in Vorwirts- und Riickwirtsfahrt
ohne zu klemmen im LGB- Gleissystem bis
hinunter zum kleinen Radius nehmen. Lei-
der ist der Schmierdlverbrauch fiir die Lager
hoch, so daB ein OlfaB auf dem Tender instal-
liert werden mufite.

Lok
auf Hawaii

Die Inselgruppe Hawaii wird unter anderem
zum Anbau von Zuckerrohr in ausgedehnten
Plantagen genutzt. Den Transport der Ernte
zu den Raffinerien besorgen Schmalspurbah-
nen. Wen wundert es, im 50. Bundesstaat der
USA amerikanischen Loktypen zu begeg-
nen, wie dieser in den Staaten anzutreffen-
den Verschiebelok mit Satteltank. Sie bekam
eine Laufachse unter dem Fiihrerhaus zuge-
fiigt, wohl weil das Gleis der Zuckerbahnen
geringere Achslasten zuléBt, als dasjenige re-
gulédrer Bahnen.

e 2

Riickansicht der MISW-Lok mit dem OlfiBchen
auf dem Tender.

Personenzug einer Zuckerplantage auf Hawaii.
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Hawaii-Lok 7 vor einem schweren Holzzug auf der Behelfsbriicke.

Damit man doch die himmelblaue Lackierung der VFCO-Lok bewundern kann, hier noch ein Farbfoto von der Lok.
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Lokomotive 7 einer Zuckerrohrplantage auf einer der hawaiianischen Inseln. Um die Achslast zu verringern, montierte man unter dem Fiihrerhaus der zwei-
achsigen Tenderlok eine zusétzliche Laufachse.

Die MISW-Lok im Einsatz vor einem Viehwagenzug mit Pferden als Ladegut.




Das himmelblaue Modell einer 4-4-0 Lok der brasilianischen Viacao Ferrovia Centro Qeste hat eine silbernfarbene Rauchkammer.

Lok der Viaco Ferrovia

Centro Oeste

Diese 4-4-0, oder wie wir sagen 2 - B, lief in
Brasilien auf einer Stichbahn in den Urwald
hinein. Hart waren dort die Brauche. Sobald
das Feuerholz zu Ende ging, von dem sich die
Lok erndhrte, muBten die Fahrgiste fiir
Nachschub sorgen, der neben der Strecke in
reichlicher Menge wuchs. Die Hilfeleistung
wurde als selbstverstidndlich angesehen, zu-
mal die Beforderung zum Ausgleich nur
Pfennige kostete, was Urwaldpassagiere der
Bequemlichkeit vorziehen.

Nachdem ein Hochwasser die Strecke ein
langeres Stiick fortgespiilt hatte, wurde der

B - 2

Die VFCO-Lok hat einen
rekt hinter der Lokomotive.
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Betrieb eingestellt, denn inzwischen war eine
Parallelstrae entstanden. Daraufhin hat
man die Lok einem groBeren Bahnhof zuge-
teilt, wo sie sich im Verschiebedienst niitzlich
macht, jedenfalls war es so bis anfangs der
80er Jahre.

Das himmelblaue Modell mit silberfarbener
Rauchkammer, ein freundliches Farbtiipferl,
hat auf allen vier Treibridern Plastikreifen
und den Bauch voller Blei. Beide Drehge-
stelle des Tenders besitzen Schienenschleifer
zur Sicherung der Stromabnahme.

beachtenswert ist der selbstgebaute Kranwagen di-




Die himmelblaue VFCO-Lok vor einem Giiterzug bei der Fahrt durch die Tollomiten.

Lok 3

der SNRB

Ein hiibsches Tupferl stellt die kleine 0-4-2
(SNRB Nr. 3) dar. Das Vorbild steht auf ei-
nem Bahnhofsvorplatz in Mexico City als
Denkmal, doch seine Herkunft kann es nicht
verleugnen. Heruntergewirtschaftet, wie vie-
les in Mexico, verrichtet die Lok als Modell
Dienst bei der Holzabfuhr zur vollen Zufrie-
denheit ihres jetzigen Besitzers, wobei sie
Bewunderung verdient ob des langen Zuges,
mit dem sie stérungsfrei die Steigungen be-
wiltigt.

B2-Tenderlok nach einem mexikanischen Vorbild
vor einem langen Holzzug.

CLGB:




Uintah-Malletlok, VFCO-Lok und MISW-Lok (v.1.) im Bahnhof Neu-Amsel.
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Exotische Lokschau im Bahnhof Neu-Amsel mit (v.1.n.r.) Uintah- Malletlok 2-6-6-2, Baldwin-Lok 4-4-0 der spanischen VFCO und Baldwin-Lok 2-8-0 der
Mysore Iron Steel Works.




Dieses Lokmodell einer achtachsige Ellok hat ein Vorbild bei der Ferro Carril Mineral de Chihuahua im Norden Mexikos, wo diese Lokomotiven von Kupfer-
minen eingesetzt werden.

Die mexikanische Doppelellok fihrt mit einem Giiterzug in den Bahnhof Neu-Amsel ein.
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Mexikanische |
Doppelellok

Im Norden Mexikos liegen bei Chihuahua
(sprich Tschiwauwah) Kupferminen. Das
Erz muB von den Fundstitten zu den Kupfer-
hiitten iiber einige Entfernung transportiert
werden. Es liegt nahe, die bei Hiittenbetrieb
anfallende tiberschiissige Wirme zur Gewin-
nung von elektrischem Strom zu nutzen.
Weiterhin liegt es nahe, ihn fiir den Trans-
port der Erzziige einzusetzen. So kommt es,
daB in Mexiko Ellok iiber Land fahren.

Ein elektrischer SechszehnfiiBler der
F.C.M.d.Chih. (Ferro Carril Mineral de Chi-
huahua) durchquert ebenfalls den Amselgau,
eine in meiner Néhe gelegene sympathische
Gegend, auch wenn sie Ihnen aus dem Erd-
kundeunterricht nicht mehr erinnerlich sein
sollte. In der das Original umgebenden Halb-
wiiste mit langen Trockenperioden wird der
Zug auBerdem zum Transport von Wasser
herangezogen. Damit schliefllich die Mi-
neure nicht zu hungern brauchen, versorgt er
sie mit Schlachtvieh. Auch auf einer LGB-
Anlage will das alles seine Ordnung haben.
Bei dem Wort Ordnung fallt mir ein, wir hat-
ten als Lokfarbe noch nicht gelb. Die Wau-
wah ist gelb!

Stirnfront des Dampftriebwagens.

Dampftriebwagen der
O taVi . B ahn ggiﬁ%’:gﬁi " vom Dampftriecbwagen der

Zu Zeiten, als in Bayern auf Secundidrbahnen
der Glaskasten benannte Zwerg verkehrte,
entstand ein Fahrzeug, dessen Einsatzgebiet
in Deutsch-Siidwestafrika lag. Im Laufe der
Jahre wurde die Lokomotive in drei Versio-
nen gebaut, zunichst mit gegenldufigem
Triebwerk, dann mit Blindwelle und schlie3-
lich mit normalem Stangenantrieb. In die
deutsche Kolonie wurde das gegenlédufige
Triebwerk geliefert.

Bei diesem sitzt ein Zylinder zwischen den
beiden Treibachsen. Von den Zylinderenden
bewegt sich je ein Kolben bis zur Zylinder-
mitte, in die der Dampf einstromt. Er driickt
beide Kolben nach auflen, welche iiber je
eine Stange die benachbarten Achsen antrei-
ben, deren Kurbelzapfen um 180 Grad ver-
setzt sind. Neben dem Vorteil giinstigen Mas-
seausgleichs und ruhigen Laufs durch den
langen Achsabstand haften diesem Antrieb
Nachteile an, so daB er nur fiir kurze Zeit an-
gewendet wurde.

6




Modell eines Dampftriebwagens, den Herr Werninghaus fiir mich nach einem Vorbild bei der Otavi-Minenbahn in der ehemaligen Kolonie Deutsch-Siidwest-
afrika gebaut hat. Diese Wagen verkehrten bis zum Ersten Weltkrieg auf der 700 km langen 600 mm-Schmalspurstrecke vom Hafen Swakopmund zt den
Gruben bei Tsumeb, die der Otavi- Minen-Gesellschaft gehorten, die auch die Bahn baute und betrieb, um die Minen ausbeuten zu kénnen.

s 4%

Streckenfoto vom Dampftriebwagen der Otavi-Minenbahn.

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: Die mexikanische Doppelellok mit einem Erzwagen-Leerzug im Bahnhof Neu-Amsel.
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So arbeiten “Bauer* gemiitlich im Garten. An der
Tsumeb-Garrat- Lok wird gerade ein Pflegedienst
vorgenommen.

Die in Bayern iibliche Rundumverkleidung,
damals vorgeschrieben, um auf den oftmals
am Rand der Landstraf3e verlaufenden Strek-
ken Pferde nicht scheu zu machen, konnte fiir
die Fahrt durch die Namibwiiste weggelassen
werden, wodurch sich die Lok in ihrem natiir-
lichen Kleid zeigt.

Eingesetzt wurde das Fahrzeug auf der etwa
700 km langen Strecke vom Hafen Swakop-
mund zu Gruben in Tsumeb, welche die
Otavi- Minengesellschaft betrieb, die auch
die Eisenbahn gebaut hatte. Auf die Lok
stiitzte sich ein bei MAN in Augsburg gefer-
tigter, mit dem Fiihrerhaus kombinierter
Wagenkasten ab, der am anderen Ende auf
einem Drehgestell lief. Wahrend Giiterziige
fiir die Bewiltigung der Strecke drei Tage be-
notigten, wobei die Reisenden so lange im
angehingten Personenwagen schmachteten,
schaffte es der Eiltriebwagen binnen 34 Stun-
den. Zwei oder fiinf dieser Garnituren versa-

hen den Dienst. Mit dem Eindringen der
Engldnder in Deutsch- Siidwest wihrend des
Krieges 1914-18 endete ihr Dasein, die
Strecke wurde auf Kapspur umgespurt und
an das Siidafrikanische Netz angeschlossen,
wie wir bereits wissen.

Wenn das Modell durch den Garten stram-
pelt, freut sich das Auge iiber die emsig in
entgegengesetzter Richtung wirbelnden An-
triebsstangen. Auf der Abbildung ist auch
der aus dem Wagenkasten hervorlugenden
Kessel zu erkennen.

Am Ende der Lokvorstellung angelangt,
kann der Wunsch nicht ausbleiben, den Lo-
komotiven einen wiirdigen Wagenpark bei-
zugesellen. Basteleien helfen, dem Ziel nahe
zu kommen. Geschick ist nicht mehr nétig,
als ich habe, und ich habe davon nicht mehr
als Sie. Wetten, daB fast alles gelingt, was Ih-
ren Handen entspringt? Auf geht’s!

Wie man Bauer wird

Mit dieser Uberschrift ist natiirlich Keiner
gemeint, der Kartoffeln und Korn erzeugt
(KK Version), sondern einer, der Eisen-
bahnfahrzeuge im Mafstab der Superspur
durch Basteleien verindert (LGB Version).
Solch ein Bauer wurde ich. Nachstehend soll
davon die Rede sein. Doch vor dem ersten
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Akt ertont iiblicherweise eine Ouvertiire. Sie
hort sich wie folgt an:

Meine LGB, bekanntlich die Abkiirzung fiir
“Letzte GroBhans Bahn“, beendet einen
Reigen von Modellbahnanlagen. Begonnen
hat er mit der 0-Spur, als das Christkind in
den zwanziger Jahren dem Dreikésehoch
brennende Wiinsche nach Bing und Mirklin
erfiillte. Erst Feder-, dann elektrischer An-
trieb. Um ein wenig von damals zu erzéhlen,
sei beispielsweise darauf hingewiesen, daf3
eine Eigenheit bestand in der Umschaltung
der Fahrtrichtung elektrischer Lokomotiven.
Bei jeder Fahrstromunterbrechung wech-
selte die Richtung. War ein Zug aus Vor-
wirtsfahrt angehalten worden, mufite der
Regler zunéchst kurz auf- und zuriickgedreht
werden, wobei der Zug eine Zuckung riick-
wirts machte. Daraufhin drehte man den
Regler erneut auf, erst dann fuhr der Zug
vorwarts weiter.

Kam eine der damals herabhéngenden Kupp-

lungen mit der leicht erh6hten Mittelschiene
des Gleises oder einer der auf der Mittel-
schiene schleifenden, kurzen Zungenschlei-
fer der Lokomotive etwa auf einer Weiche
mit einer Fahrschiene in Beriihrung, bedeu-
tete dies einen kurzzeitigen Kurzschlu$3, das
heilt, es hatte Stromunterbrechung mit
nachfolgendem Stromfluf3 zur Folge. Unver-
mittelt fuhr der Zug mit voller Kraft riick-
wirts. Eine entgleiste Achse bewirkte das
gleiche Malheur. Fahrende Ziige muBten ste-
tig beaufsichtigt werden. Nur an wenigen Ta-
gen im Jahr konnten die viel Platz benotigen-
den Schienen auf dem FuBboden ausgebrei-
tet werden. Im Krieg gingen die heute als Ra-
ritdt gehandelten Fahrzeuge mit der Woh-
nung unter.

Das gleiche Schicksal erlitt eine Spur I-An-
lage, die der zum Teenager Herangewach-
sene in der Bodenkammer als Selbstbau er-
richtete. Ich hatte damals schon einen reinen
Oberleitungsbetrieb mit Masten, die paar-
weise als holzerne von der Stange abgeségte
Rundstidbe entstanden, und die durch Quer-
draht verbunden waren, um den der Fahrlei-
tungsdraht einmal herumgeschlungen wurde.
Zwei Meter lange Messingprofilschienen von
Cochius in Berlin waren schon damals erhalt-
lich. Es war ein Oval, immer an der Wand
entlang rund um die Kammer, Bahnhof beid-
seitig mit fiinf schlanken Weichen, an einem
Bahnhofsende im Bogen liegend, Zungen
und Herzstiicke von Hand gefeilt, Weichen
und Signale mit zwei Fligeln iiber Schnurzug
von mechanisch arbeitendem Stellwerk beti-
tigt mit gegenseitiger Abhingigkeit. Das hort
sich ganz gut an, vor allem fiir die damalige
Zeit, doch sahen der elektrische free-lance
Triebwagen und die selbstgefertigten Wagen
zum Erbarmen aus.

Der Tag der Heirat war zugleich Geburts-
stunde einer neuen Anlage. Die HO war auf
dem Markt erschienen und ein groBes Zim-
mer in der nun eigenen Wohnung unmobliert
geblieben. Darin drehte am Hochzeitsabend
eine 1-C-1 E 18 von Mirklin auf der Tisch-
tennisplatte erste Runden. Bis zum Kriegs-
ausbruch mauserte sich die Anlage. Bei der
Evakuierung nahm meine Frau (ich hatte die
Kleider gewechselt) unter Hintanstellung
wichtigen Hausrates eine Kiste HO mit auf’s
Dorf. Als ich aus Gefangenschaft zuriick-
kam, war ich sogleich wieder Besitzer einer
Anlage in einer Zeit, in der es nichts zu kau-



fen gab. Sie stand auf einer Holztafel festge-
schraubt senkrecht hinter einem von der
Wand leicht abgeriicktem Schrank. Sonntags
wurde sie bei schlechtem Wetter hervorge-
holt.

Eines Tages fand die Evakuierung ihr Ende.
Am neuen Ort blithte die HO richtig auf, nach
und nach entstand ein Monstrum von der
Wohnung durch den Garten in den Keller mit
umgerechnet 90 km Gleisen, 147 Weichen,
102 eingesetzten Ziigen unter Opferung vie-
ler Sonntags- und Nachtstunden. Uber die
Gartenstrecke verkehrten die Ziige'16 Jahre,
dann kam die Zeit des Rechtsstaates. Drei
Jahre hintereinander wurde die Garten-
strecke nachts griindlich zerstort. Entmutigt
gab ich die Modellbahnerei auf, denn ein
Torso ohne das Zwischenstiick im Garten
war witzlos.

Vier Jahre spiter sah ich das LGB-Krokodil
in einem Schaufenster. Ausgerechnet das
Krokodil, wie es in meiner Erinnerung leibt
und lebt. In der Jugend hatte ich eine Lung-
enentziindung iiberstanden, die damals zu-
meist todlich verlief, nicht aber bei Unkraut.
Der Hausarzt empfahl meinen Eltern, mich
zur Ausheilung fiir ein Jahr in schweizer Ho-
henluft zu schicken. So kam ich mit etwas
iiber 15 Jahren in’s Engadin. Wiahrend der
Ferienzeit im Juli/August war Hochbetrieb
im Internat. Unter den Feriengésten erschien
Minni aus Budapest. Wei3 der Kuckuck
warum, wir fanden aneinander Gefallen mit
Handchenhalten, bei Spaziergéngen Seite an
Seite, mit gliihenden Wangen, aber immer
auf Distanz. An mehr dachte damals kein Ju-
gendlicher, nicht einmal an einen Kuf3. Es
war ein innerliches Gefiihl ohne Sexualitit.
Mit diesen Worten kann heute niemand mehr
etwas anfangen, dennoch war es so.

Der Internatsleitung gefiel unser Techtel-
mechtel nicht, sie forderte meine Eltern auf,
mich nach Hause zu nehmen. Man einigte
sich, daB ich dem Internat so lange fernblieb,
bis Minni nach Budapest zuriickgekehrt sei.
Mit gebrochenem Herzen bestieg ich den
Zug von St. Moritz nach Chur, gefiihrt von
einem Krokodil. Die Loktype war damals
noch nicht lange in Dienst gestellt, lieB das
Herz jedes Buben, der sie erblickte, hoher
schlagen. Sie wich von dem ab, was das Auge
bis dahin als Lokomotive gesehen hatte, dazu
die glinzende Lackierung, blinkende Metall-
teile, eine Gottin auf Radern. Wenige Wo-
chen spater durfte ich zuriick in’s Engadin.
Betriibt fuhr ich wieder mit dem Krokodil
iiber die Steilrampe zwischen Bergiin und
Preda mit ihren unvergeBlichen Serpentinen
und Kehrtunnels. Konnen Sie sich meine
Freude vorstellen, als ich 52 Jahre spéter ein
Modell der Lok in einem Schaufenster sehe,
so faszinierend, wie sie in meiner Erinnerung
lebt.

In aller Frithe nach dem Fest eilte ich zum
Geschift, die Gottin als Wohnungsschmuck
heimzufiihren. In der folgenden Nacht be-
gann es unruhig im Kopf zu rumoren: Das ist
doch eine handfeste Lokomotive, wenn Leh-
mann bei der LGB alles so stabil herstellt,
wire eine neue Gartenstrecke keineswegs ein
Risiko! Gedacht, getan, am folgenden Mor-
gen stand ich wieder im Laden, diesmal um
das Gleis anzusehen. Da waren die Wiirfel
gefallen! Das betonierst du ein, ohne Ham-
mer und MeiBel kann das niemand zerstoren.
Kinder gehen das Risiko nicht ein, durch
Lirm entdeckt zu werden. Inzwischen hat
sich diese Vermutung acht Jahre lang als rich-
tig erwiesen.

Zunichst lagen fiir zwei Monate Gleise in

zwei Zimmern, gewissermaf3en Kehrschlei-
fen, iiber den Korridor untereinander ver-
bunden. Ich mufBite meine Schalterei vom
Mittelleiter auf den Zweileiter umstellen,
aulerdem erproben, welche Steigung die Lo-
komotiven mit 3,60 m Anhéngelast bewalti-
gen. Bereits beim Friihstiick umkreisten
meine Frau und mich 60 Tage die Insterburg,
das Krokodil und die Freundin aus dem Zil-
lertal. Ein Biicherstapel war im Vorplatz de-
poniert, vom Brockhaus bis zur diinnen Bro-
schiire, um die Steigung zu erproben. Besu-
cher hatten es damals schwer bei uns.
Zuriick zum Thema, dem Bauer. An oberster
Stelle stehen fiir ihn Lokomotiven. Sie sau-
ber zu bauen, ist schwierig, deshalb widme
ich ihnen nur wenige Worte. Sie lauten: Jene
Lokomotiven, die mir im Kopf vorschweben,
vermogen meine Hénde nicht zufriedenstel-
lend zu gestalten.

Thre Geburt 16se ich durch eine Befruchtung
aus, indem ich sage: Ich hitte gerne! Mit den
drei Worten verwandele ich Herrn Werning-
haus zur Mutter, die mit Geduld, gesegneten
Hinden in miihevoller Kleinarbeit das von
mir gewiinschte Kind zur Welt bringt. Ist das
Werk nach Monaten gelungen, werde ich als
Besitzer bewundert, geehrt, beneidet, ob-
wohl ich nichts anderes getan habe, als zu sa-
gen, ich hitte gerne. Sein Kind wird auf mei-
nen Namen getauft, wie alle Kinder auf den
an ihrer Werdung nur mit Sekunden beteilig-
ten Vater, statt auf den Namen der Mutter.
Die Mutter der meisten meiner Handarbeits-
lokomotiven heilt Karsten Werninghaus. Ihr
gebiihrt alle Ehre.

MiBgiinstige Blicke fiihle ich. Der hat gut re-
den, der hat Geld. Hat er. Namlich was ei-
nem als einstmals Selbsténdigem und nun
zum Rentner Gewordenem ohne Betriebs-
rente zusteht, nebst einem Hausgrundstiick
mit Einliegerwohnung und einem normalen
Wertpapierdepot, alles, wie es zu Millionen
existiert. Was Neider nicht interessiert, da
er eine Familienkutsche ohne jegliches Extra
fahrt, die Vorgdngerin elf Jahre lang, die
Derzeitige seit 1980 mit noch hoher Lebens-
erwartung, da nur wenig benutzt. Wieviel
Handarbeitslok sind allein damit finanziert.
Skiurlaub, Surfen, Drachengleiten, Yacht-
vergniigen, Golf, Tennis, Skat oder Stamm-
tisch kennt er nicht, ist Nichtraucher, kein
Lottospieler. Anschaffungen fallen fiir einen
Haushalt, der die Goldene Hochzeit hinter
sich hat, kaum mehr an. So sammelt sich Be-
trag zu Betrag, der allerdings nicht verwen-
det wird, um den Berg auf einem Sparbuch zu
erhohen, sondern das Steckenpferd zu fiit-
tern. Ein beachtliches Anfangskapital fiir die
LGB stand aus dem Verkauf der im Verlauf
von 28 Jahren umfangreich gewordenen HO-
Anlage zur Verfiigung. Die Addition eines
Lebens ergab, was ein Neider nicht besitzt.
Andererseits habe ich dies und jenes nicht,
was er besitzt. Geld, stets in sichtbar bleiben-
den Dingen angelegt, statt es in der Gastro-
nomie, in vielerlei Sport oder sonstwie un-
sichtbar versickern zu lassen, gebiert wahr-
nehmbaren Reichtum. Kann man das Ge-
weih eines Teenagers oder eines Drei3igjah-
rigen mit dem eines Siebzigenders verglei-
chen? Es liegt in der Natur der Sache, daf3 das
Geweih des Frischlings nicht mithalten kann.
Wenn er jenseitig der 70 ist, soll er nochmals

dariiber nachdenken. ) )
Die Lokomotiven sind also nicht meiner

Hinde Werk. Im Wagenbau ist das eigene
Betriebswerk hingegen regsam. Schauen wir
den Zug der VFCO 22 an. Ein Second-Hand-
Shop bot fiinf ramponierte Plattformwagen
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Der Flachwagen mit hohen Stirnwédnden SNRB 15
entstand aus einem 4169 und selbgebastelten End-
teilen. Den Original-LGB-Bulkhead- Flat-Car
4078 gab es noch nicht, als dieser Eigenbau ent-
stand. Der offene D& RGW-Viehwagen war einst
ein Stockcar 4168, der einfach in der Mitte abge-
sdgt wurde.

Weitere Umbaurezepte: Gefliigelwagen aus Box-
car 4167, der teilweise seine Seitenwinde verlor.
Die so erlangten Offnungen wurden mit Fliegen-
gaze verschlossen. Der Wagen der N.Y. Distillery
hingegen ist ein ex LGB 4169, beladen mit vier
Féssern von WeinfaBwagen 4047.
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an, die erkennen lieen, daB sie in einem
Schaufenster Reklametriagerrunden erlebt
hatten. Giinstiger Preis veranlaite mich zur
Mitnahme trotz kleiner Beschddigungen.
Aus diesen fiinf Waggons entstand ein Gii-
terzug.

Hinter der hellblau und silber lackierten Lok
kontrastiert ein violetter Kranwagen. Reste
von einem anderen Umbau schiitzen das Be-
dienungspersonal vor Absturz. Der Kran
stammt von einem von Kinderhand zerstor-
ten Plastikauto aus der Verwandtschaft. Er
wurde unbeweglich aufgeklebt. Kranwagen
begleiteten ehemals Giiterziige in den USA,
wenn auf einer Station, die lediglich eine
Weiche fiir das Ladegleis mit Prellbock auf-
wies, schwere Last auf- oder abgeladen wer-
den muBte. Die Linge des Auslegers war be-
messen, da3 er vom Durchlaufgleis iiber die
Mitte des Ladegleises hinausreichte. Zumeist
war es eine in der bahneigenen Werkstatt ge-

bastelte Holzkonstruktion, mit meinem Pla-
stikkran nicht zu vergleichen. Was tut’s?

An diese Stelle gehort die Erwdhnung der
Kette, die an der Riickwand des Fiihrerhau-
ses der Uintah 51 baumelt. Mit ihrer Hilfe
zog die Lok auf dem Durchlaufgleis Wagen
in’s oder aus dem Ladegleis, teilweise unter
Verwendung einer Umlenkeinrichtung.
Kran und Kette haben damals Funktionen
inne gehabt, die uns heute fremd sind. Ob sie
originalgetreu die Erinnerung wecken oder
mit dem, was man gerade zur Hand hat, spielt
letztlich keine Rolle.

Zu hellblau, silber, violett paf3t laut Picasso
ein leuchtendes Griin. Man mochte schlie$3-
lich in sein, dem King neuer Form- und Far-
benlehre seine Reverenz erweisen. Ent-
schlossen sédgte ich einen hellgriinen Viehwa-
gen 4068 in halber Hohe durch, was einen fiir
Kleinvieh geeigneten Hochbordwagen er-
gab, iiber den sich Schifer und Schweine-
ziichter freuen. Seine Tiiren wurden festge-
klebt, weil ich keine lebenden Tiere transpor-
tiere.

Ubrig blieben die obere Hilfte der Wiinde
und das Dach. Sie begegnen uns im letzten
Wagen des Zuges, Margas Sauerkraut Com-
pany als Eigner erkennbar. Die Stirnwinde
sind aus der oberen Hilfte des 4068 willkiir-
lich komponiert, mit konfuser Struktur,
konnten von Beuys sein, sind aber von mir.
An den Langsseiten stiitzt ein Pfosten das
Dach in der Mitte. Darunter stehen vier Fis-
ser in Hellblau, wihrend Plattform und
Wiinde ein dunkles Rostrot aufweisen. Das
Firmenschild prangt giilden, angefertigt in ei-
ner Gravieranstalt fiir Hausschilder.

Woher die vier Fdsser kommen, mdchten Sie
wissen? Zur Beantwortung ist eine Ab-
schweifung notwendig. Im Bereich des hiesi-
gen Bahnbetriebs gibt es einen Langholzzug,
das besagt, die Wagen sind mit Baumstam-
men beladen. Die 18 Schemelwagen des Zu-
ges waren bei der Beschaffung Weinfa3wa-
gen Nr. 4047. Wurden nur die Fésser samt
Auflagebocken entfernt, blieben Plattform-
wigelchen iibrig, die mit Abschnitten vom
Baumstdmmen beladen sind oder mit einem
langen Redwood iiber drei Plattformen’ hin-
weg, ein siindhaft teures Exemplar, 18.000
Dollar hat’s gekostet, weshalb der Teure von
einer Begleitperson bewacht wird. Oder die
Plattformen wurden entfernt, auf den Wa-
genrahmen die Auflagebdcke der Fisser ge-
klebt, in deren Mulden teils einzelne méch-
tige Stamme liegen, teils zu Biindeln zusam-
mengefaBlte diinnere Stamme. Insgesamt er-
gab dies einen munteren Zug. Ubrig blieben
18 Fasser.

Mit ihnen kehren wir zu Margas Sauerkraut
Company zuriick, setzen davon vier Stiick
unter das Dach, nachdem wir sie hellblau an-
gestrichen haben. So endet der Zug mit glei-
cher Farbe, in der sich die Lok prisentiert,
versohnlicher Akzent zu seiner exaltierten
Buntheit.

Hinter dem Sauerkraut 14uft ein Plattform-
wagen mit Stirnwinden an den Wagenenden.
Vier 11 cm lange Schienenstiicke wurden mit
mittlerem Grau gepinselt, auf je zwei dersel-
ben Schwellen dicht an dicht aufgesteckt, das
untere Ende der Schienen an die Kopfseiten
der Plattform mit Sekundenkleber versuchs-
weise angeklebt. Da die Winde inzwischen
sieben Jahre iiberdauert haben, wurde die
Betriebswerkstatt von der Arbeit entlastet,
die Schienen zu durchbohren, um sie an die
Plattform anzuschrauben. Lob dem Sekun-
denkleber. Der Plattform zugekehrt verklei-
det Wellpappe die Unterseite der Schwellen,
im gleichen Grau wie die Ladeflidche ,und
Schienen gestrichen. Dummerweise wurde
von mir iibersehen, die auf dem Wagen lie-
genden Ladereste vor der Aufnahme abzu-
rdumen, so daf filschlicherweise der Ein-
druck entsteht, ich sei ein unordentlicher
Mensch.

Von den 18 Fissern sind erst vier unterge-
bracht. Was liegt niher, als einen weiteren
FaBwagen ins Leben zu rufen. Die N.Y. Di-
stillery ist guter Kunde bei der Bahn. So
nimmt es nicht Wunder, daB3 die Brennerei
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Zweiachsige Personenwagen lassen sich zu interessanten Vierachsern verwandeln, indem man zwei Wagen aneinanderfiigt, wie hier geschehen mit den LGB-
Basismodellen 3011 und 3107.

einen Spezialwagen zur Verfiigung gestellt
bekommt. Allerdings miissen die Hahne wie-
der nachgesehen werden, denn die Schnaps-
brenner beklagten sich erneut, daf3 beim Ent-
leeren der Fésser mehrere Gallonen weniger
herausflieBen, als man am Tage zuvor in der
Distillery eingefiillt hatte. Moglicherweise
besteht da ein Zusammenhang, warum in der
Personalunterkunft immerzu ein Whisky-
dunst schwebt.

Dieser Dunst mag auch beim Bau des nich-
sten Wagens beteiligt gewesen sein, dem fah-
renden Hiihnerstall. Die Direktion beauf-
tragte eine Fremdwerkstatt, aus den Léngs-
winden eines 4067 groBe Rechtecke heraus-
zuschneiden, mit Fliegengaze zu verschlie-
Ben. Alsdann fing der Auftraggeber auf ei-
nem Pirschgang durch’s Stadtchen Gefliigel
der Elastolinrasse ein, pflanzte im Wagen ei-
nen abgestorbenen Baum, stellte Hiihnerlei-
tern auf und trieb das Federvieh in diese Un-
terkunft. Eigentlich fehlt noch ein Lautspre-
cher, dal es aus dem Wagen kraht, sobald
der Zug hilt. Aus welcher Epoche mag er
wohl stammen?

Nun ist von den fiinf Plattformwagen immer
noch ein Exemplar iibrig. Da hatte ich beim
Hiihnerkauf eine Westernkutsche gesehen,
die mir arg gut gefallen hatte. Ich kam, ich
sah, sie siegte. Die Plattform des fiinften Wa-
gens, auf dem sie seitdem steht, ist der schon-
ste Platz, den sie sich wiinschen konnte. Thre
beiden Pferde diirfen im Garten bei Holzfil-
lerarbeiten hinten im Wald, wo man nicht
hinkommt, einen Baumstamm an der Kette
zur Station schleifen. So fanden auch sie ihr
Gnadenbrot. Und der Zug ist komplett.
Lange, vierachsige und auf Drehgestellen ru-
hende Personenwagen ergeben eine willkom-

mene Erginzung des Fahrzeugbestandes.
Wenn man zwei Késten der im Katalog ent-
haltenen Zweiachser verheiratet, sind die
Langen alsbald geboren. Dazu werden nach
dem Losen der die Wagenkésten mit den Un-
tergestellen verbindenden Schrauben die bei-
den zu vereinigenden Stirmwinde voéllig
oder, falls sich hervorstehende Leisten dafiir
anbieten, diese mit Sekundenkleber benetzt,
1-2 Minuten biindig aneinander gehalten.
Um hochste Stabilitdt zu erreichen, kann
man mit einer Kleinbohrmaschine vier Lo-
cher durch die vereinigten Wénde bohren,
um die Winde mit 2 mm-Schrauben nebst
Mutter zusétzlich zusammenzuschrauben.
Dies ist aber nicht unbedingt erforderlich,
denn der Rahmen, der unter den langen Wa-
genkasten montiert wird, sorgt fiir Stabilitt.
Das haben die Wagen aus zwei 3000 bzw.
3006 bewiesen, bei denen ich an den zu ver-
einigenden Kastenenden die Stirnwinde ab-
sdgte. Hierdurch erhielt ich zwischen den
Fenstern iiber die gesamte Wagenldnge den
gleichen Abstand. Bei Wagen, die man ein-
schlieBlich der Stirnwidnde zusammenfiigt,
wird der Fensterabstand an der Klebestelle
um einige Millimeter breiter. Doch das merkt
ja keiner, und wenn er es merkt, meint er, es
miisse so sein. An zusammengefiigten Wa-
genkésten mit abgetrennter Stirnwand haften
lediglich die Wandstirken aufeinander, eine
Verschraubung wire nicht moglich. Den-
noch sind auch diese Wagen stabil, mir ist
noch keine Klebenaht aufgerissen.

An den Rahmen der Zweiachser sdgt man die
Achslager auf dem Langstrager biindig ab.
Ein Metallsidgeblatt ohne Griff leistet gute
Dienste. Den ersten Rahmen kiirzt man um
ca. 15 mm. Er soll bis unter den jenseitigen
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Um diesen Salonwagen der D& RGW zu erhalten,
wurde lediglich die Zahl der Fenster eines 3082
halbiert. Dazu ist es erforderlich, die senkrechte
Wand zwischen zwei Fenstern mit einem Sige-
blatt herauszutrennen.
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Kasten ragen, so da3 die Trennfugen von Ka-
sten und Rahmen auseinander liegen, wo-
durch die Stabilitat wesentlich erhoht wird.
Dabei eriibrigt sich auch, die Rahmen zu ver-
kleben, sie werden von unten angeschraubt,
meist unter Verwendung vorhandener Lo-
cher, einige miissen aber auch gebohrt wer-
den, wo, dazu hat man seine Augen. Der er-
ste Rahmen wird mithin mit beiden Wagen-
kasten verschraubt. Da ein Leser in diesem
Moment einen solchen Wagen nicht zur
Hand hat, sind diese Worte fiir ihn astrono-
misches Gerede, nehmen Gestalt an, sobald
er sich mit der Materie real befaBt. Dies trifft
auch auf den Nachsatz zu: Die Lénge des
zweiten Rahmens ergibt sich von selbst, sie
betrigt die Gesamtlinge des Wagens abziig-
lich Rahmen 1.

Alsdann heif}t es, Platz fiir die Drehgestelle
schaffen. Fiir den, der nicht mit der Maschine
frasen kann, wird das eine langweilige Be-
schiftigung. Von den inneren Verbindern
des Rahmens muf} soviel weggenommen wer-
den, daB die Spurkrinze der Rider beim
Schwenken der Drehgestelle auch an Nei-
gungsiibergingen nicht anstoen. Weil man
mit der Feile nicht richtig beikommt, hat man
einige Zeit zu tun, denn der Kunststoff ist
zih.

Nun muf3 der Wagenbauer die Drehgestelle
am Wagen befestigen. Dazu beschafft er sich
vorteilhaft eine Holzleiste 10x12 mm, durch
deren 12 mm breite Fliche mittig ein Loch zu
bohren ist mit einem Durchmesser, je nach-
dem wie stark die Holzschraube sein wird,
mit der das Drehgestell angeschraubt werden
soll. Das Loch im Steg des Drehgestells ist
von Haus aus 6 mm groB. Bei solch dickem
Schaft der Schraube bliebe an der Holzleiste
im Bereich des Loches 3 mm Wandstérke er-
halten. Das ist ein wenig Wenig. Die Holzlei-
ste breiter zu nehmen, muf} abgeraten wer-
den. Im Gegenteil, ich habe sogar die Kanten
an der Auflagefliache des Drehgestells gebro-
chen, um dem Drehgestell eine Kippbewe-
gung zu ermoglichen, denn wir haben keine
Dreipunktlagerung. Der Schaft der von mir
verwendeten Schrauben besitzt 4 mm Durch-
messer. In der Materialstirke des Drehge-
stellsteges schnitt ich Ringe von einem zufal-
lig passenden Kunststoffschlauch, innen
4 mm, auf3en 6 mm Durchmesser, die ich auf
den Schraubenschaft aufschob. Ich hatte also
ein 3 mm Loch zu bohren und konnte mit der
hineingeschraubten Holzschraube mit 4 mm
Durchmesser das 6 mm Loch im Drehgestell-

steg ausfiillen. Als das kurze Stiickchen Pla-
stikschlauch aufgebraucht war, wickelte ich
von Plastikisolierband abgeschnittene 2 mm
breite Streifen stramm um den Schrauben-
schaft unter dem Kopf, bis 6 mm AuBlen-
durchmesser erreicht waren. Dieser Behelf
hat sich ebenfalls bewihrt.

Die Holzleiste paf3t man zwischen die Langs-
trager des Rahmens ein. Vom Rahmenende
entfernt findet sie ihren Platz, wenn die vor-
dere, gebogene Wand der Kupplungsose des
angeschraubten Drehgestells unter dem Puf-
ferteller der Mittelpufferkupplung liegt. So
klebt man sie zwischen die Légstriger mit Se-
kundenkleber fest. Beidseitig 1 cm seitlich
des Schrauenloches beginnend schrégt man
sie ab, daB sie mit den Langstrdgern biindig
endet. Schwarze Farbe macht sie unsichtbar.
Will man noch enger kuppeln, was im Zug-
verband gut aussieht, miissen fiir den kleinen
Radius an den Trittbrettern die sich beriih-
renden Ecken abgeschréigt werden. Die Kiir-
zung fallt an der Garnitur nicht auf.

Da die Wagen ein Dach benétigen, wird der
Bauer zum Dachdecker. Bei ihm kommt es
auf zwei saubere Schnitte an, denn beide
Dachhilften miissen gekiirzt werden, weil in
der Wagenmitte die Einstiegsbithnen wegfal-
len. Dazu leistete ich mir den Luxus, mir eine
Gehrungssige zu genehmigen, die zwar auch
nicht immer so arbeitet, wie ich gern will,
aber bei Dachern erhélt man tatsichlich ex-
akte, rechtwinklige Schnitte. Nach dem’ Zu-
sammenkleben der Schnittflichen klebt man
unter die Klebenaht einige Klotzchen, um
Auseinanderbrechen des langen Daches
beim Aufsetzen oder Abnehmen zu vermei-
den. Durch Gesamtlackierung der Dachfli-
che wird die Naht unsichtbar. Der hinter der
Stiitztenderlok laufende Zug ist nun fertig.
Auf die gleiche Weise entstand der vom Kro-
kodil gefiihrte blaue Zug aus je zwei Zillertal-
bahnwagen. Lackiert wurde er in einer Lohn-
lackiererei. Die selbstklebenden Buchstaben
und Zahlen findet man in Schreibwarenge-
schiften, in denen ein Drehturm der Firma
Edding steht oder in Grafikerfachldden, die
Letraset fiihren. Mit Spriithdose oder Hum-
brol kann man die Tafeln einfirben.

Kiirzt man zwei Wagenkisten von Zweiach-
sern um ein Abteil, erhélt man Wagen mit
sechs Fenstern. Thre Linge ist das AuBerste,
mit dem Zweiachser den kleinen Radius be-
fahren konnen. Den Rahmen vom ersten
Wagen kiirzt man lediglich um die Biihne,
den des zweiten Wagens um das dann noch
Notwendige, wobei die Lenkachsen erhalten
bleiben. Was vom zweiten Rahmen abge-
schnitten wird, reicht, um einen Giiterwagen
mit Biithne zu versehen. Die ei-
gene Werkstatt wurde beauftragt, an einem
ausgemusterten Wagen die Fenster6ffnun-
gen seitlich so weit zu vergréBern, bis die dort
angebrachte Nietenreihe verschwunden ist.
In die Mitte der groBer gefeilten Fensterfl-
che setzte die Werkstatt einen senkrechten
Balken. Aus den urspriinglichen Fenstern
gingen zwei kleinere und eng beieinander lie-
gende hervor.

Diesen in langwieriger Handarbeit herge-
stellten Prototyp iiberstellte man einer besser
eingerichteten Werkstatt nebst Foto eines Ja-
vanischen Zuges mit der Bitte, die langwei-
lige Arbeit an weiteren 48 Fenstern dort ma-
schinell auszufithren. Das Foto zeigt auBer-
dem, daB in Java keine Stahl-, sondern be-
plankte Holzwagen mit dieser Fensteranord-
nung verkehren. Auch die Farbgebung war
zu ersehen. Ich wollte wieder einmal Vater



werden, von Herrn Werninghaus wurde der
komplette Zug geboren. Im Grunde ist er ein
modifizierter ehemaliger Réthischer Zug aus
Niirnberg. Auch der Gepédckwagen hitte aus
einem Personenwagen hervorgehen konnen,
doch fiir ihn fertigte Herr Werninghaus neue
Seitenwinde, die zwischen den Stirnwénden
eines 3063 stehen.

Den der griinen Garrat anvertrauten Kohle-
zug aus vierachsigen Schiittgutwagen gibt es
beim Original nirgendwo. Als Zweiachser
lauft der Wagen bei der OEG, von LGB als
4041 nachgebildet. Warum soll es ihn nicht
auch als Vierachser geben? Trennt man an
zwei 4041 auf einer Seite den senkrechten
Teil der Stirnwand heraus, entfernt den Rand
des Behilters mit der Feile mit wenigen Stri-
chen, schon kann man die Hélften entlang
der Sigeschnittflichen mit Sekundenkleber
vereinigen. Weil nur die Wandstérke als Kle-
befliche vorhanden ist, klebt man innen im
Behiilter einen, sagen wir 1 cm breiten und
3 cm langen Streifen Metall, Holz, oder
Kunststoff, was gerade greifbar liegt, liber
die Klebenihte. Nach der Beladung des Wa-
gens mit Schiittgut sind die Streifen verbor-
gen.

Die Kiirzung der Zweiachserrahmen erfolgt
nicht wie bei den langen Personenwagen, bei
denen ein Rahmen bis unter den angefiigten
Wagenkasten vorlugen sollte, wodurch die
beiden Wagenkisten stabil verbunden wur-
den. Diesmal geht es darum, die Vierkantlo-
cher fiir die Behilterstiitzen zu erhalten.
Auch bei dieser Rede weifl der mit dem Bau
Beschiftigte, was gemeint ist, sobald er den
Wagen in der Hand hélt. Man erreicht die
Ubereinstimmung, indem man die beiden
Rahmen auf den mit den Stiitzen nach oben
liegenden Langbehilter in der Weise auflegt,
daB die Stiitzen in die Locher einrasten. Dar-
aus ergeben sich die Schnittlinien fiir beide
Rahmen, die man moglichst in eine Bretter-
fuge legt. Ebenso wird deutlich, wieviel man
von den Bithnen an den Wagenenden abtren-
nen muf3. Da der Wagen als Zweiachser Biih-
nen besitzt, soll der Vierachser seine Ver-
wandtschaft zum kleinen Bruder auch da-
durch verleugnen, daB er keine Bithnen be-
sitzt. Eine Umlackierung in eine Farbe, die
im Fahrzeugbestand nicht vorkommt, unter-
stiitzt die Verfremdung.

Von den abgetrennten Biithnen miissen die
Pufferbohlen abgesédgt, an den Enden des
Langrahmens angeklebt werden. An der
StoBnaht in Wagenmitte kann man den Wa-
genboden durch ein von einer Biihne abge-
trenntes, drei oder vier Bretterfugen breites
Bodenstiick durch Aufkleben oder Auf-
schrauben verstarken. Auch von unten ist
eine Verstirkung der StoBnaht moglich. Der
Langbehilter selbst wird von unten mit dem
Rahmen verschraubt. Wenn die dafiir vor-
handenen Originallécher nicht genau iiber-
einstimmen, bohrt man am Langkasten neue
Loécher. SchluBendlich kommt die gleiche
Fummelei mit den Drehgestellen, wie bei den
langen Personenwagen beschrieben.

Die Schiitten konnen wegen der Drehgestelle
nicht angebracht werden. Stattdessen habe
ich die beweglichen Klappen von den OEG-
Wagen zwischen Rahmen und Behilter ge-
klebt, wobei die Griffe der Klappen auf den
Lingstragern aufliegen. Es sieht dann so aus,
als ob. Statt eines Sprengwerkes erhielten die
Rahmen in der Mitte “Verstdrkungsbleche®,
auf denen die Wagennummern prangen.
Eine kiirzere Version des Schiittgutwagens
ergibt sich, wenn man von den Schiittbehil-

tern den schrégen Teil auf je einer Seite vollig
abtrennt, einmal diesseits, einmal jenseits
der Stiitzwand. Durch Kombinierung beider
Versionen ergibt sich eine Zuglénge, die die
zur Verfiigung stehende Gleisldnge ideal aus-
nutzt. Vier der iibrig gebliebenen Schiitten
bieten sich als attraktives Ladegut fiir einen

vierachsigen Plattform- oder Niederbordwa-
gen an.

Einen anderen Akzent setzt der Sdgewerk-
zug. Es ist ein Schnellzug insofern, als er
schnell gebastelt ist. Man schraubt lediglich
von einigen 4060 die Plattformen ab und

klebt allerlei Bretter- und Balkenstapel aus
Leisten vom Baumarkt auf die Wagenge-
stelle. Der Zug belebt das Bild, und er ist kei-
neswegs ein surrealistischer Irrldufer. Der
Caboose am Schluf} reprisentiert originalge-
treu ein Vorbild der Hetch Hetchy and Yose-

Zahlreiche meiner LGB-Modelle sind Erinnerun-
gen an unvergeBliche Reisen in exotische Lander,
wie hier dieser komplette Zug nach einem indone-
sischem Vorbild.

Das es dabei bei mir hochst realistisch zugeht, mag
dieses Bild von einem Vorbild-ExpreBzug auf der
Insel Java beweisen.



LGB-Dampflok “Spreewald* vor einem Personenzug im Bahnhof Neu-Amsel. Der lange, vierachsige Personenwagen hinter der Lok entstand aus zwei LGB-
Personenwagen 3040.

Nicht nur die Shay ist das Bemerkenswerte an diesem Giiterzug im Bahnhof Neu-Amsel, sondern auch die mit Bretterstapeln beladenen Flachwagen sollten
beachtet werden.
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Die LGB-Mogullok mit einem Personenzug auf der Tollomitenstrecke. Die Wagen entstanden aus einem (nicht mehr lieferbaren) spanischen Holzbausatz.

mite Railroad. Um seinen Erbauer zu nen-
nen, schreibe ich diesmal lediglich ein “W*
nieder.

Die abgeschraubten Plattformen entdeckt
der aufmerksame Betrachter der Fotos an
Einzelwagen wieder, sei es als langer Rohr-
entransporter mit Drehgestellen oder als mit
Benzinfissern beladener Zweiachser, als
kurzer Rungenwagen, auch mit zwei Wein-
fassern in Léngsrichtung beladen. Ein Zir-
kuszug entsteht womdoglich in Bélde daraus.
Woher aber kommen die zweiachsigen Rah-
men fiir diese Wagen? Um den Spender ken-
nen zu lernen, wenden wir uns einem Zug aus
vierachsigen Abteilwagen preuBischer Art
zu. Gleich zu Anfang meiner Infektion mit
Lehmannitis fiel mir auf, da eineinhalb Wa-
genkisten des 3050 mit dem Rahmen des Wa-
gens der Barmer Bergbahn tibereinstimmen.
Doch hatte ich vordringlich Gleise zu beto-
nieren, im Keller einen Silo von 1:90 auf
1:22,5, alles wochenlange Arbeiten.

Um gleichzeitig mit langen Wagen voranzu-
kommen, bat ich einen modellbahnerischen
Fachmann, von zwei 3050 eine Riickwand
nebst Fensterpartie abzutrennen und die bei-
den dreifenstrigen Restkidsten auf das Fahr-
gestell des 3060 zu montieren. So entstanden
vierachsige Abteilwagen. Die Fahrgestelle
der 3050 blieben iibrig.

Als ich Monate spiter Zeit hatte, rundete ich
die PreuBlengarnitur mit einem Combi ab,
3050 plus Packwagen 3019, letzterer durch ei-
nen herausgetrennten Langsstreifen auf die
Breite des 3050 gebracht. Zwei der vom 3050
abgetrennten Riickwinde mit Fenster zieren
den Mannschaftswagen des Bauzuges, der
iiber die Stahltragerbriicke vor den Mausber-
gen kurvt,

Ein weiterer Abkommling des Abteilwagens
begegnet uns hinter der Lokomotive aus der
Bretagne. Der Wagenkasten wird um ein Ab-
teil verldngert, erhilt an beiden Enden Biih-
nen. Auf den Seitenwinden miissen die
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Fiir meinen Holzzug wollte ich einen kurzen, vie-
rachsigen Caboose haben, der hier als Eigenbau
vorgestellt wird.

Der Caboose ist komplett mobliert bis hin zum
Kanonenofen.
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Scharniere und Griffstangen moglichst nar-
benfrei entfernt werden. Ausschnitte in den
Stirnwénden nehmen die Tiiren auf. Die Fen-
ster sind auf Tiirbreiten vergrofert, indem
man den Tiirrahmen im Bereich der Fenster
heraustrennt. Es entsteht ein Wagen mit der
ungefidhren Lange des 6-fenstrigen Zweiach-
sers, von dem ich sagte, dafl er der lingste
Wagen ist, der mit zwei Achsen den kleinen
Radius noch nimmt. Die Idee hat Herr Wer-
ninghaus in die Tat umgesetzt, der die Farb-
gebung derjenigen der Lokomotive anpafite.
Wenn auch nicht ganz dem Thema entspre-
chend, soll dennoch der Zug erwihnt sein,
den die Mogul fiihrt. Die Wagen laufen in
Spanien auf einer Pyrenden-Schmalspur-
strecke. Thre amerikanische Abstammung
konnen sie nicht verleugnen. Der aus iiber
400 Teilen bestehende Bausatz wurde in Spa-
nien hergestellt, hatte aber in der LGB-Ge-
meinde so wenig Nachfrage, daf die Firma
erlosch. Damit machte das Schicksal den Zug
zur Raritit.

Der Zug der Koniglich Sachsischen Staatsei-
senbahn ist ein weiteres Tiipferl, wie auch das
Touristenziiglein einer Hawaianischen Zuk-
kerrohrplantage oder der Eil-Dampftriebwa-
gen der Otavi Minengesellschaft. Bei diesen
hiibschen Garnituren handelt es sich indes-
sen um komplette Neubauten, die gestalteri-
sches Geschick voraussetzen. Wir aber wol-
len uns als Bauer betitigen, indem wir Kata-
logfahrzeuge mit einigen Handgriffen umge-
stalten. Wie weit dieser Bogen gespannt sein
kann, sollte in diesem Beitrag vorgestellt
werden. Oft gebiert dabei entstandenes Weg-
werfgut das nichste Projekt. Die Fertigkei-
ten eines Angehorigen der Kaufmannsgilde
geniigen zur Ausfithrung. Das Ergebnis ist je-
dermann zuginglich, dem Betitigung niher
liegt als Bequemlichkeit. Mut ist nur zum An-
fangen noétig, nachher lduft das Ganze von
selbst.

Obzwar die Schmankerl zum Kapitel Um-
bauten nicht dazugehoren, sollen sie gleich-
wohl in Erscheinung treten diirfen. Sie stel-
len sich auer Konkurrenz vor.

Ein 3061 wurde durch abindern der Fenster-
anordnung zu einem neuen Modell.

Dieser “Kdniglich Sédchsische Sommerwagen“ ist
ein aus verschiedenen LGB-Einzelteilen gemixter
free lance-Eigenbau.

Man solite in jedem Fall beachten, daB mit Figu-
ren ausgestattete Reisezugwagen viel lebendiger
wirken, was dieses Bild von einem 3062 beweist.
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Da muB man schon genau hinschauen, um die einfallsreiche Eigenbauten zu bemerken: Die drei Giiterwagen in Bildmitte wurden aus dem Flach wagen 4169
und zweiachsigen LGB-Waggon-Fahrwerken geschaffen.

Qe

3

Nirgends kann man soviel Fantasie entwickeln, wie beim Eigenbau eines Baudienstzuges.
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Blick in das Innere des hawaiianischen Personenwagens mit offenem und geschlossenem Abteil.




in den Garten ein.
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Die osterreichische Reihe U in der nicht mehr lieferbaren griinen Version der EUROVAPOR mit einem Personenzug auf einem niedrigen Viadukt, der aus
HO-Viaduktteilen von Faller hergestellt wurde. Wenn es optisch paBt, ist alles erlaubt!

Die Landschaft

Nach den Fahrzeugen wollen wir uns der
Landschaft widmen. Der Blick iiber eine Ge-
gend baut sich auf der Perspektive auf. Je
weiter entfernt Hiuser, Baume liegen, um so
kleiner erscheinen sie. Der Maler trigt die-
sem Gesetz Rechnung, malt die Gegensténde
in der Ferne kleiner als die Gegensténde des
Vordergrundes. Der wirkliche Eindruck auf
das Auge wird mit der Verkleinerung einge-
gangen. Auch die Fotografie enthilt die per-
spektivische Verkleinerung. Auf unseren
Anlagen mochten wir ebenfalls den wirkli-
chen Eindruck wiedererstehen lassen. Das
bedeutet, wir miissen die Perspektive anwen-
den, als seien wir Maler oder Fotografen.
Durchgehend im gleichen MaBstab bauen
enthilt einen Irrtum; es entsteht kein der Na-
tur entsprechendes Bild.

Wir errichten im Vordergrund der Anlage
eine Erhebung von 40 cm Hohe. Neben diese
Erhebung stellen wir 40 cm hohe Biume.
Baum so hoch wie Berg macht die Erhebung
zum Hiigel. Nun errichten wir im Hinter-
grund eine zweite Erhebung mit wiederum
40 cm Hohe, die wir jedoch mit kleinen Béu-
men von 12-15 cm Hohe schmiicken. Da sie
klein sind, kdnnen wir sie aufgelockert mit
Zwischenrdumen gruppieren, die wir als
Wiesen bestreuen. Selbst ein 2 cm breiter
Weg kann sich daran hochschidngeln. Ent-
standen ist ein richtiger Berg. Beide Erhe-
bungen messen 40 cm, dennoch bewirken sie
unterschiedliche Vorstellungen. Die unter-
schiedliche Wirkung geht von der Gro8e der

in diesem Beispiel verwendeten Bédume aus.
Mit ihrer Hilfe verédnderten wir die darge-
stellte Hohe.

Der “hohe Berg” im Hintergrund liegt im
Gegensatz zu dem “Hiigel“ im Vordergrund
in der Ferne, weil er sich perspektivisch ver-
jungt darbietet. Zwischen Vordergrund und
Hintergrund besteht eine Entfernung. Das
erreichte Entfernungsgefille kommt der
Wirklichkeit nahe, trifft sie besser, als das
Beibehalten des MaBstabes. Naturtreue geht
von perspektivisch aufgebauter Landschaft
aus.

Bei der Ausschmiickung von Geldndeforma-
tionen haben wir demnach zweierlei zu be-
achten. Zunichst ist der MaB3stab der Land-
schaft ein anderer als 1:22,5, sagen wir
1:1000. Des weiteren unterliegt ein Fernblick
der Perspektive, was eine zusétzliche Ver-
niedlichung der Ausschmiickung gegen den
Hintergrund erfordert. Nur Gebdude und
Biume, die im Vordergrund stehen, diirfen
den Mafistab 1:22,5 besitzen. Je weiter wir in
den hinteren Raum stofen, um so kleineres
Zubehor verwenden wir. Von dieser Regel
gehen wir nur ab, wenn im Hintergrund bei-
spielsweise eine michtige Briicke steht. Zu
ihren Fiien stellen wir ausnahmsweise auch
einmal einige groBere Biaume auf, achten
aber darauf, daB wir des GroBen nicht zu viel
tun. Bestrebt bleiben wir, in dieser Gegend
recht bald wieder mit kleinen Details auszu-
kommen. Das fiir die Herausarbeitung von
Perspektive notwendige Fingerspitzengefiihl
kauft man vorteilhaft im Feinkostgeschaft.
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Gartenlatein

Sobald man die Innenstiddte verldBt, ent-
deckt man allenthalben in den Vororten die
wunderschonsten Hausgirten. Seit 20 Jahren
stehen Modellbahnern witterungsbestindige
Gleise, Wagen, und Lokomotiven fiir die
GroBspur zur Verfiigung. Doch in den Gir-
ten, in denen die Enge der Wohnung keine
Rolle spielt, laufen kaum Bahnen. Auch in
griiner Umgebung wohnend, bevorzugt man
weiterhin die Minispuren, wie jene, die von
grofziigiger Trassierung nur triumen kon-
nen, weil sie keinen Garten besitzen. Ist das
nicht verwunderlich?

Wo aber Ziige im Garten laufen, findet man
ihn gar oft mit Gleisen iiberzogen, um viele
Strecken mit Bahnhofen zu erhalten, wie
man es von der Hausanlage gewohnt ist. An
sich ist dagegen nichts einzuwenden, nur
sieht das Ergebnis kaum nach richtiger Eisen-
bahn aus. Manches Auge, voran weiblichen
Geschlechts, méchte lieber auf einer Land-
schaft ohne Gleisstrickmuster ruhen, die
griine Pracht nicht erdriickend, ihr zur Zier
gereichend. Freiland- Dioramen lassen sich
einflechten. Scharfe Knicke kommen nur im
Hintergrund vor, verborgen hinter Hiigeln,
Felsen, Buschwerk. Im iiberschaubaren Teil
betrégt der kleinste Radius 2 Meter. Die Nei-
gung der Trasse erreicht hochstens 2 cm auf
den Meter. Solch eine Anlage verwohnt das
Auge.

Die girtnerische Gestaltung nimmt auf den
MaBstab der Ziige Riicksicht, indem sie fiir in
Nachbarschaft der Gleise angesiedelte Pflan-
zen Zwerggewichse bevorzugt, diese durch
jahrliches Beschneiden im Mirz/April auf

Friihjahrsahnen auf der LGB-Gartenbahn mit Harzquerbahnlok 99 6001 vor einem Giiterzug. Das Bild zeigt, wie wirkungsvoll Giiterziige ausschauen, wenn
man sich beziiglich des Ladeguts etwas Besonderes einfallen 148t.
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der gewiinschten Grofe zu halten sucht. Ge-
baude, die abseits der Strecke liegen, werden
mit der Entfernung kleiner. Im Hintergrund
sind sie Bestandteil der Landschaft. In der
Natur herrscht Perspektive, je weiter ein De-
tail liegt, umso kleiner sieht es aus, sei in die
Erninnerung zuriickgerufen. Zu einer weit-
flachigen Anlage, die meist von einer bevor-
zugten Seite aus betrachtet wird, gehort die
Beriicksichtigung der Perspektive. Sie
tauscht eine Ausweitung der Fliche vor.
Keineswegs ist es Pflicht, eine Briicke im
Mafstab 1:22,5 auszufiihren. Eher muf} sie
zur Landschaft passen. Die maBstébliche
Rheinbriicke wire eine Illusion, sie er-
streckte sich den Garten ausfiillend iiber 15
Meter; ein Flugplatz wire nicht unterzubrin-
gen, denn ein Kilometer wird bei uns 45 Me-
ter lang. Fazit: Was zur Landschaft zahlt, ent-
spricht nicht der Grofe 1:22,5, auch nicht die
Details.

Unter Einbeziehung der dritten Dimension
lassen sich Strecken begriindet verldngern -
als Beispiel sei die Rhitische Bahn zwischen
Bergiin und Preda genannt, aber auch die
Berninabahn steigt auf 10 km Luftlinie von
Poschiavo zur PaBhohe mehr als eineinhalb
Kilometer in Kringeln an. Ein Teil Flach-
landstrecke, ein Teil Bergstrecke belebt die
Fahrt. DaB dabei die Kulisse wechselt, in der
sich die Ziige bewegen, ergibt sich von selbst.
Zugleich andert sich die Geschwindigkeit,
wobei das Ohr Anteil am Geschehen nimmt,
unterstiitzt von an ausgewihlten Stellen in
das Gleis eingefeilten Kerben und an einzel-
nen Ziigen an einem Radsatz gefeilten pla-




nen, kurzen Flichen. Taktak, taktak, tak,
tak. Am Schluf3, das war der Postwagen.

Ein Damm, ein Einschnitt, Briicken, lockern
die Strecke auf. Die Geldndevoraussetzun-
gen erschwitzt man durch kiinstlich kiinstleri-
sche Erdbewegungen. Um schon wieder von
mir zu reden, ich wohne in einer Gegend,
flach wie ein Biigelbrett. Gleichwohl fahrt
meine Bahn in’s Gebirge. Durch Fleil und
Schweif3. Schade, daB es keine Statistik gibt,
wieviel Eimer ich umeinand getragen habe,
um die plane Gartenfldche zu beleben.
Tunnel braucht man nicht zu meiden. Wird
die Lange iiberschritten, dal man von beiden
Seiten bis zur Mitte greifen kann, soll er nicht
im Bogen liegen. Zunichst heift es, den Berg
aufzuschlitzen, um in den Einschnitt eine aus
rechteckigen Kaminsteinen zusammenge-
setzte Rohre hineinlegen zu kénnen. Obe-
nauf kommt ein breiter Streifen Folie oder
Dachpappe, damit die Rohre spater nicht zur
Tropfsteinhohle wird. Dann schiittet man
den Kanal wieder zu.

In die Rohre legt man einen U-Triger mit
den Schenkeln nach oben. Das Gleis findet in
der Trigermulde Platz. Bleibt ein Zug im
Tunnel stecken, zieht man das Profil samt
dem Havaristen heraus, vorausgesetzt, man
hat an den Tunnelenden l6sbare, das heif3t
verschraubte Schienenverbindungen vorge-
sehen. Verschmutzung und Oxydation sind
im Tunnel geringer als auf offener Strecke.
Im Winter dient er manchmal M#usen, ver-
mutlich auch einem Igel als Quartier, an zu-
riickgelassenen NufBschalen und Ahnlichem
zu erkennen. Nach durch reichlichen
Schneeffall bedingter langerer Betriebspause
macht sich darin im Friihjahr Stottern der
Loks bemerkbar. Dann geniigt Auftraufeln
einiger Tropfen Dampffliissigkeit auf das
Gleis vor einem sich der Rohre ndhernden
Zug, an beiden Rohrenenden zweimal wie-
derholt, um die Durchfahrt fiir den Rest des
Jahres fit zu machen. Bei mir funktioniert das
so seit acht Jahren.

Um eine exakte, standfeste Trasse zu erhal-
ten, empfiehlt sich, vier Meter lange Alumi-
nium-U-Profile, erhiltlich im NE- Metall-
halbfabrikathandel, mit den Schenkeln in das
Erdreich einzuarbeiten, mit Hilfe einer kur-
zen Wasserwaage in der Querrichtung so
waagrecht wie moglich. Das Auge kann die
Waagrechte im Geldnde nicht beurteilen. In
Kurven sigt man einen Schlitz in einen
Schenkel nebst dem Steg bis kurz vor dem ge-
geniiber liegenden Schenkel. Nun kann man
das Profil am Schlitz knicken, so daB sich der
Spalt auBen auf etwa 1 cm Breite 6ffnet. Der
Abstand der Schlitze hidngt vom Radius der
Kurve ab, damit der Schlitz nicht zu breit
wird.

Der Steg wird abschnittsweise mit einer ca.
2 cm dicken Schicht grobem Estrichbetons
iiberzogen, das Aluminium seitlich verklei-
dend, verrundet wie ein Schotterbett. Unter
den Beton gemischtes Eisenoxyd-Farbpulver
in schwarz (ergibt Grautone) oder braun
nimmt dem Schotterbett die weiBe Farbe,
wihrend nachtraglich aufgepinselte Farbe im
Laufe der Jahre verblaf3t. In die frisch aufge-
tragene Betonschicht driickt man das Gleis
mit leichten Hin- und Herbewegungen, da-
mit die Schwellen biindig auf dem Profil auf-
liegen. In Kurven auBlen eingeschobene
Klotzchen oder Leisten von 2-3 mm Hohe
lassen die Ziige in stilgerechte Uberhohung
iibergehen.

SprieBendes Unkraut, Zupfen von beim
Grasschneiden auf den Gleiskorper gespritz-

Diese Aufnahme zeigt die solide Betonbettung, in die ich auf meiner Gartenbahnanlage die LGB-Gleise
gelegt habe. In Bildmitte die Uberquerung der Behelfsbriicke.

ten Grashalmen, von Herbstblittern und was
sich sonst in losen Schotterbetten festhakt,
kennt der Beton nicht. Uber ihn gleitet ein
scharfer Besen vollreinigend hinweg, auch
bei Schneefall, falls er nicht auf 2,87 m an-
schwillt, wie 1899 am Molas Lake PaB vor Sil-
verton. Dort mute man schippen. Das miis-
sen Sie auch ab 20 cm Schneehohe, mit dem
Erfolg, dal die Ziige oben nicht heraus-
schauen.

Die Ziige laufen auf den Profilen wie auf der
Schnur gezogen. Bei Kleinbahnidylle stort
nicht, wenn die Wagen auf der Strecke etwas
wackeln. Wenn hingegen die Schlange des
Glacier-ExpreB bei voll aufgedrehtem Reg-
ler iiber die Geraden braust, sich in schlan-
ken Kurven zwischen den Wagen keine
Knicke einstellen, dann gratuliert man sich,
exakt und elegant trassiert zu haben.

Beim Einbetonieren von geraden Gleisab-
schnitten ist ratsam, alle 2 Meter an einem
Schienenstof eine 1-2 mm breite Liicke vor-
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zusehen, damit bei mittéglicher Sonne im
Hochsommer keine Knicke im Gleis entste-
hen. Ich koénnte ein Foto einfiigen, auf wel-
chem ein durch Hitze entstandener Knick
festgehalten ist, weil der Beton von der Un-
terlage abgesprengt wurde. Aber damit wol-
len wir den kostbaren Platz nicht vergeuden.
Man weiBl ohnehin, da Lingenausdehnung
des Messings bei Hitze in Geraden Schiden
anrichten kann, wenn keine Mafinahme ge-
troffen ist, die zugewachsene Linge aufzu-
fangen. Dies trifft auch auf betonierte
Démme und dergleichen zu, in die man nach
etwa 2 Metern eine 2- 3 mm breite Fuge ein-
fiigt. Man betoniert ein Brettchen ein, das
man nach 2 Stunden herauszieht, den Spalt
mit Sand oder Erde auffiillt. Im durchgehend
betonierten “Schotterbett“ habe ich bisher
keine Spriinge bemerkt, was moglicherweise
damit zusammenhéngt, daB die nachgiebigen
Schwellen bis zum Grund eingelassen sind.
Umgekehrt verhilt es sich, wenn man Schie-
nenstéBe durch Lotung unmittelbar elek-
trisch verbindet. Bei 10 Minusgraden reiB3t
die Lotung auseinander, wodurch am Schie-
nensto weiterhin Gefahr besteht, daB3 der
Fahrstrom unterbrochen wird. Ist es wieder
einmal so weit, sich iiber einen stehen geblie-
benen Zug drgern zu miissen, heift es, die
beiden SchienenstoBe ausfindig machen, die
elektrisch blind geworden sind, was nach
einigen Jahren Freilandbedingungen in der
Natur der Sache liegt.

Dann nimmt der Strteckendiensthabende die
Kleinbohrmaschine, bestiickt sie mit einem
1,5 mm Bobhrer, gibt in das Gleis volle Span-
nung und wandert zu den Schadstellen. Dort
klemmt er die Bohrmaschine an das Gleis
(selbstversténdlich geht es auch mit der
Handbohrmaschine, aber wohl kaum ohne

hin und wieder einen Bohrer abzubrechen)
und durchbohrt an beiden Schienenenden die
Lasche samt Schiene im Winkel von etwa 45
Grad nach unten. Oftmals wird nur die La-
schenhilfte blind, die sich iiber die nichste
Schiene schiebt. Vorab also nur die bewegli-
che Seite sanieren und probieren, ob oh
Freude, der Stof3 damit bereits geheilt ist.

In die Locher schneidet man mit einem 2 mm
Gewindebohrer das Gewinde zur Aufnahme
einer Messingschraube, wobei man den Boh-
rer einfettet, damit er nicht festfriBt, was bei
seiner schméchtigen Seele seinen Tod bedeu-
tet. Zum Eindrehen der Schrauben, die iiber-
licherweise mit 10 mm Linge verkauft wer-
den, deren iiberschiissige Lange jedoch ohne
zu stéren unter die Schiene ragt, verwende
man tunlichst einen Schraubendreher in be-
tont kleiner Ausfithrung. Mit ihm kann man
die Schrauben anziehen, bis sie Widerstand
leisten. Mit groBem Schraubendreher geht
das Gefiihl verloren, man braucht sich dann
nicht zu wundern, wenn der Kopf eines Winz-
lings beim Eindrehen abfillt. Das Problem
bei der Sache: Mit dem 1,5 mm Lochbohrer
beim Durchbruch nicht den Beton zu beriih-
ren, die Schneide ist sofort stumpf.

Mit den Schraubchen kann man die Fahr-
stromversorgung im Gleis ewig jung halten.
DaB eine Speiseleitung (kriftiges Haus-
stromkabel) neben der Strecke verlauft, gilt
als Selbstverstindlichkeit. Spitestens nach
jedem zehnten SchienenstoB sollte eine Ein-
speisung daraus erfolgen. Zum Anschlu
verwende ich 3 mm Messingschrauben mit
bis zum Kopf aufgedrehter Mutter zum Fest-
klemmen des Drahtes. Bei geloteten An-
schliissen besteht die Gefahr, daB ein Draht
abbricht. Auch abschaltbare Gleise, die von
der Stromquelle zehn und mehr Meter ent-



Garten und Bahn, ein unerschopfliches Thema. Im Bild die LGB- Mogul-Lok auf Talfahrt.

fernt liegen, sollten als Speiseleitung einen
iiberdimensionierten Draht erhalten, damit
kein Spannungsabfall bemerkbar wird. Nur
bei kurzen Ziigen geniigt der fiir Modellbah-
nen iibliche Querschnitt iiber groBere Entfer-
nung.

Sind fiir den Betrieb im Freien mehrere
Drihte nétig, faBt man sie in einem Garten-
schlauch zusammen. Um ihn oder einzelne
Drihte im Boden zu versenken, st63t man
den Spaten mit dem FuB voll in die Erde,
wackelt mit dem Stil etwas hin und her, da
sich der Spalt oben handbreit erweitert. Spa-
ten neben Spaten gsetzt ergibt die Rinne, in
die man Schlauch oder Kabel bis zum Grund
niederdriickt. Der Spalt schlieBt sich durch
seitliches Darauftreten auf die Rénder. Nach
dem ersten Regen sieht niemand, daB3 Hein-
zelménnchens Kabelnetz der Erde 20 cm tief
anvertraut liegt, tief genug, daB auch die
Gnidige beim Eingraben der Blumenzwie-
beln keinen Schaden anrichten kann.

Die zur Steuerung der Gartenstrecke not-
wendigen Relais habe ich im Haus unterge-
bracht. Mit einigen Metern Draht handelt
man sich von Witterungseinflu} verschonte
Funktionssicherheit ein. Trotzdem kommen
hin und wieder Stérungen vor. Bei der Feh-
lersuche wird man wie folgt vorgehen. Den
linken Zeigefinger markiert man mit dem Mi-
nuspol, den Rechten mit dem Zeichen fiir
den Pluspol, wenn die Strecke in dieser
Weise gepolt ist. Alsdann schliet man die
Augen, steckt den linken Zeigefinger in das
linke, den Rechten in das rechte Ohr. Wenn
daraufhin keine Erleuchtung eintritt, ist die
Birne kaputt. Alles Weitere ergibt sich von
selbst.

Doch zuriick zur Trasse. Bei Kurven, die
nicht aus fabrikseitigen Bogengleisen zusam-

mengesetzt sind, sollte man sich nicht auf das
Auge verlassen, daf es das Einhalten eines
Radius beherrsche. An die beiden auf die
Kurve zulaufenden Strecken legt man eine
Latte mit der Markierung des gewiinschten
Radius rechtwinklig bogeneinwirts, ver-
schiebt sie entlang der zulaufenden Strecken,
bis sich die Markierungen iiberlagern. Dort
steckt man einen Pflock in die Erde. Auf
diese Weise 148t sich auch festlegen, an wel-
chen Stellen ein Bogen endet. An den Pflock
befestigt man eine Schnur, daB sie bis zu ei-
nem der Ausgangspunkte der Kurve reicht.
Ein am freien Ende befestigtes spitzes Etwas
bewegt man senkrecht gehalten mit gestraff-
ter Schnur in Richtung auf den anderen Aus-
gangspunkt der Kurve. Wenn die Ankuft
vom Idealpunkt abweicht, korrigiert man
den Pflock, bis die gewiinschte Genauigkeit
erreicht ist. Nun ritzt man eine Spur oder legt
kleine Steine oder pflanzt Markierungspfihle
entlang des Bogens.

Zur Vermessung von Steigungen benutzen
wir eine Wasserwaage. Auf ihr markieren
wir, wo die Blase steht, wenn die Waage jene
Neigung besitzt, die wir den Ziigen im Maxi-
mum zumuten wollen. Nun noch je einen
Stab von ein Meter und zwei Meter Lange be-
schafft und viele Pflocke.

Von einer vorgegebenen Stelle aus beginnen
wir zu vermessen. Wir legen das Ende eines
der Stdbe auf den Ausgangspunkt, auf den
Stab obenauf die Wasserwaage und schlagen
den néchsten Pflock so tief ein, daB3 dessen
Kopf aufgrund der Anzeige der Wasser-
waage die gewiinschte Hohe besitzt. Von
Pflock zu Pflock wiederholt sich der Vor-
gang. Auf Geraden geniigt alle zwei Meter
ein Pflock, bei Langprofilen alle vier Meter,
in den Kurven alle Meter, in besonders engen
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Girtnerische Planung und Sorgfalt lassen eine LGB-Freilandanlage zur Zierde eines Gartens werden.

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: RhB-Ellok-Oldtimer Ge 2/4 205 in der groBen Kehrschleife oberhalb von Neu-Amsel.
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Auf diesem Bild geht es nicht um die Eisenbahn, sondern um die bahn- und maBstabgerechte Bepflanzung der Gartenanlage im Bereich des Bahnhofs Neu-
Amsel.
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Eines Morgens war die Anlage vollig eingeschneit. Aber nach der Streckenriumung konnte der Betrieb wieder aufgenommen werden.

Kurven auch dichter. Stramme Kurven soll
man oft pflocken. Aber das wissen Sie eh
schon.

Oben angelangt stimmt die Hohe selbstver-
sténdlich nicht haargenau. Sowohl ein Zuwe-
nig wie ein Zuviel gleiche man keinesfalls auf
den letzten zwei Metern aus. Hat man zehn
Pflocke gesetzt und die Differenz betrigt
4 cm, weil man, da man von Pflock zu
Pflock 4 mm korrigieren muf3, der Reihe
nach also 4, 8, 12, 16 Millimeter uundsowei-
ter, vorausgesetzt, daB3 die Pflocke immer mit
gleichem Abstand stehen. Bei unterschiedli-
chem Abstand geht es nicht ohne Computer.
Eines Tages beginnt es zu regnen, feine
Tropfchen fallen. Sie stéren den Betrieb
nicht. Ein Windsto hebt an, nun prasseln
groBe Tropfen nieder. Kurz darauf hilt ein
Zug auf freier Strecke an. Erdkérner 1osten
sich von der Struktur des Bodens, spritzten
durch die Grashalme auf das Gleis. Jedes
Korn ist ein Isolator, unterbricht die Stro-
maufnahme. Unweigerlich ruht der Betrieb.
Der Zug steht drauen im Regen, seine Rad-
lager werden ebenfalls mit Sandkdrnern ge-
spickt.

An einem Tag im Winter fingt es an zu
schneien. Nach einiger Zeit sammelt sich vor
der Lok ein immer langer werdender Spie3
aus zusammengepreBtem Schnee. Wieder
bleibt die Lok stehen, diesmal mit drehenden
Rédern, der Spie wurde zu schwer. In der
Nacht sind die Weichenantriebe oder die
Weichenzungen auf den Gleitplatten durch
vereiste Luftfeuchtigkeit festgefroren. Wie-
der heif3t es: Nichts geht mehr!

Sobald die Schienenkopffliche abgetrocknet
ist, macht eine von einer kriftigen Lok ge-
schobene Fahrt des Schienenreinigungswa-

gens die Strecke wieder betriebsbereit. Die
an einem Wagen befestigte Handwaschbiir-
ste eignet sich fiir diesen Zweck besonders
gut. Hat der Betrieb wochenlang geruht, gar
unter einer Schneedecke, ist es damit aller-
dings nicht getan, denn wihrenddessen hat
sich eine Oxydationsschicht auf dem Gleis
gebildet. Diese Bildung ist nicht von Vorteil.
Dazu der Rat: Machen Sie die Schienen nicht
mit Glaspapier blank. Verschmutzung setzt
sonst sofort wieder ein. Glaspapier verur-
sacht raue Flachen, zwar mikroskopisch fein,
jedoch als Schmutzfianger wirkend. Verwen-
den Sie zur Gleispflege einen handlichen
Block aus Synthetikmaterial (Handelsname
z.B. Elofix), den man zur fliichtigen, alltagli-
chen Reinigung unter einen zweiachsigen
Wagen mit kleiner Nachhilfe installieren
kann, der von einer unserer kriftigen Loks
iiber die Strecke geschoben wird. So erhilt
man eine polierte Gleisoberfliche, die iiber-
raschend weniger zur Verschmutzung neigt.
Zugleich verbessert sich die Adhésion um
eine Kleinigkeit, was man eigentlich nicht er-
wartet. Es mag daher riihren, daB sich keine
Schmierschicht mehr auf dem Gleis absetzt,
dies wohl insbesondere an Orten mit viel Au-
toverkehr und Olheizungen. Eine Weisheit
von Klein-Erna sei noch angefiigt. Bei allen
Loks verbessern zwei Schleifkontakte auf je-
der Seite die Stromabnahme von der
Schiene.

Gegen Schnee gehen wir mit einem rauhen
Besen vor oder schieben von Hand mit einem
Brettchen oder Karton die Gasse in die weie
Pracht. Weichenzungen miissen von Hand
freigepinselt werden. AnschlieBend présen-
tiert sich der Garten zertrampelt. Aber die
Bahn lauft wieder.
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Die LGB féhrt natiirlich auch bei Schnee, wie dieses Bild vom “Elias* zeigt.

94

Adhasionsprobleme

bei feuchter
Witterung

In gefiillter Badewanne fiihlt sie sich wohl,
lauft unter Wasser ohne UnterlaB. Im Frei-
landbetrieb mochte sie aber hin und wieder
eine Pause gegdnnt bekommen. Das Wert-
vollste, das Sie besitzen, Ihr Herz, verlangt
ab und zu Ruhe. Gestatten Sie diese freimii-
tig auch Threm Drittwertvollstem, Ihrer
LGB. Gattin und Kind rangieren doch wohl
an zweiter Stelle.

Bleibt der eine oder andere Zug auf einer
Steigung stehen, die Lok mit drehenden Ri-
dern, in engen Kurven durchaus keine Uber-
raschung, besorge man sich fiir die Lok einen
Krankenschein. Der konsultierte Arzt, der
durchaus Ahnlichkeit mit Thnen besitzt, wird
die Patientin weichgepolstert auf den Riicken
legen, sie an den Fahrstrom anklemmen, um
die Réader in langsame Bewegung zu setzen.
Auf Treibrader mit Plastikreifen 148t er aus
der Tube gering dosiert fliissiges Pattex lau-
fen, verteilt es, wenn es geklumpt haben
sollte, mit der Fliche eines Schraubenzie-
hers, daB3 es einigermaBen gleichmiBig die

Laufflache bedeckt. Nun liBt er die Rider
noch 5-10 Minuten geméchlich weiterlaufen,
bis der (das) Pattex eine Haut gebildet hat.
Nach Bewiltigung dieses Pensums 148t er die
Patientin 24 Stunden in Ruhe, wiederholt am
niachsten Tag die Prozedur einschlieBlich
Bettruhe iiber Nacht. Dann gilt die Patientin
als geheilt, erfreut ihren Besitzer mit Zweier-
lei: Einmal hat sich die Adhésion im Grenz-
bereich verbessert, insbesondere wenn die
Lok zwei Rader mit Plastikreifen besitzt, was
aber nicht zu der Erwartung berechtigt, die
Lok konne plétzlich irre Steigungen mei-
stern. Die zweite Freude: Der Pattexiiberzug
nutzt sich iiber lange Zeit nicht ab.

Wenn ich jetzt noch erwihne, daB die Adhi-
sion auf nassen Schienen abnimmt, schwere
Ziige bei Regen nicht in’s Gebirge geschickt
werden sollten, bin ich mit dem gértnerischen
Latein am Ende. Einiges davon habe ich aus
Cisars “De Ferrovio Gallico“, sein Loblied
auf die franzésischen Schnellstrecken, abge-
schrieben. Aber wer merkt das schon.



Selbst bei extremem Winterwetter wird der Zugverkehr im Garten aufrecht erhalten. Allerdings steht im eingeschneiten Bahof Neu- Amsel zeitweise nur das
Durchfahrgleis zur Verfiigung.

Und auch im Winter, wenn es schneit, fahrt die LGB durch den Garten, wie hier die Lok “Zillertal“ (2171D) mit ihrem Personenzug.
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Selbst auf einer LGB-Gartenanlage sind Ziige noch eindeutig mit allen Einzelheiten zu erkennen. Das Bild bietet aber noch eine ganze Reihe von Besonder-
heiten: Die Weite der Streckenfithrung, die maBstabgerechten Miniaturbiume, eine spanische Garrat-Lokomotive und die aus LGB-OEG-Schotterwagen

selbstgebauten vierachsigen Erzwagen.
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Besinnliches

Schauen Sie sich doch einmal eine Modell-
bahnanlage in einem kleinen MaBstab an.
Wie Sie sehen, sehen Sie wenig. Eigentlich
nur, daf sich lange Ziige irgendwo aufhalten.
Jenen Zug in schlanker Kurve auf einem
Damm erkennt man erst als Autoreisezug,
wenn man darauf hingewiesen wird. DaB die
Schlange des zweiten Bildes die Lok am lin-
ken Fliigel hat, aus welcherlei Wagen sich der
von jhr gefiihrte Giiterzug zusammensetzt,
bleibt weitgehend Geheimnis. Die Kreuzung
mit einem Kurzpersonenzug macht sich so
gut wic nicht bemerkbar.

Dem sei ein LGB-Zug gleicher Linge gegen-
iibergestellt. Aus den 40 offenen Giiterwa-
gen in HO-Gr6Be werden neun Vierachser in
LGB- GroB8e. Beiihnen gibt es kein Ritselra-
ten. Nun wissen Sie, warum aus einem HO-
Anhénger ein LGBler wurde. Bei den Ent-
fernungen, die fiir den Betrachter im Garten
vorliegen, ist die HO zu liittsch. Zwar macht
sie auf ihre Weise Eindruck, doch Details
fehlen. Wohl dem, der LGB fihrt, er fihrt
I. Klasse. Damit wéren wir bei uns ange-

langt. Wir sind die Gro8ten.

Als solche haben wir die Pflicht, uns der
Nachwelt moglichst lange zu erhalten. Schon
wihrend meiner Zeit als Hemmschuhleger
bei der HO, bei der ich von der Pike auf ge-
dient habe, war die Rede davon, wie man es
verhindern konne, den Rasen vorzeitig von
unten betrachten zu miissen. Man war sich ei-
nig, dafl das Problem mit dem Stref3 und die-
ser mit der Freizeit zusammenhingt. Freizeit
hat man inzwischen eigentlich genug.

Die Uhr tickt in der Woche 168 Stunden. Da-
von verschlafen wir 56 Einheiten, es bleiben
112 mit offenen Augen. An fiinf Tagen malo-
chen wir acht Stunden zuziiglich einer Stunde
fiir Anfahrt, eine fiir die Heimfahrt, macht
insgesamt 50 StreBeinheiten. An 52 Samsta-
gen, 52 Sonntagen, 11 gesetzlichen Feierta-
gen, 21 Urlaubstagen meiden wir den StreB3-
platz. Umgerechnet ergibt das im Jahr neben
2950 Stunden in Morpheus oder Gabis Ar-
men, 2300 im StreB und 3400 Stunden Frei-
zeit. 60 % unseres Wachseins bestehen aus
Freizeit. Wenn wir die Nachtruhe der Frei-




Der ideenreich zusammengebastelte Baudienstzu

zeit zurechnen, stehen 26 % Stre 74 % Er-
holung davon gegeniiber, begleitet von ei-
nem eingeiibten Chor, die Arbeitszeit zu ver-
kiirzen.

Arzte, Psychowissenschaftler und derartige
Fachleute stimmen dariiber ein, daB dieses
Quantum bei sinnvoller Gestaltung aus-
reicht, Stre zu neutralisieren. Bei soviel
Ubereinstimmung entschloB ich mich, als
Gesellschafterin der frohen Stunden die
LGB zu nehmen.

Was raten uns die Herren Doktores und Psy-
choheiler? Die Wurzel unserer Herzinfarkte,
Managerwehwehs und dergleichen legen sie
in Hektik, Fron, Karrierestreben am Ar-
beitsplatz, ohne die es kein Weiterkommen
gibe. Diesen Angriff auf die Lebenserwar-
tung soll die Freizeit abwenden, sie soll von
Zwang und Hast des Berufes losen, uns ruhig
stellen, wenigstens zu Hause zufrieden ma-
chen. Schon erheben andere Gesundmacher
den Finger, in den MuB3estunden sich nicht le-
diglich im Sessel mit einem Bierchen iiber die
ohnehin gestreBten Augen und Ohren passiv
unterhalten zu lassen. Tut was, empfehlen
sie. Weil sie aber Unbequemes anraten, be-
achten nur wenige ithre Worte.

Zu den Wenigen zihlen wir LGBler, sofern
wir uns nicht mit einer Mini-Anlage begnii-
gen miissen. Grofe GroBbahner haben dank
der Wetterfestigkeit ihres Steckenpferdes auf
Jahre hinaus Beschiftigung, im Sommer in
freier Luft, und im Winter in frischer Luft mit
warmen Socken an den Fiilen. Sie werkeln
als Tiefbauarbeiter, Zimmermann, Elektri-
ker, Maler, Girtner, Architekt, Leiter der
Finanzabteilung, erfahren eine Universal-
ausbildung, wie sie kein anderer Bildungs-
weg vermittelt.

Diese Haselmaus hat sich in den Mausbergen
héuslich niedergelassen.
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Nachdem der Leser auf meiner Gartenanlage die
wildromantische Felslandschaft der Tolomiten
kennengelernt hat, méchte ich doch zusétzlich ei-
nen Eindruck von einer richtigen Gebirgsschlucht
vermitteln. Die Bilder zeigen die Royal Gorge in
den USA, durch die sich friiher das schmalspurige
3-FuB-Gleis der Denver & Rio Grande Western
Railroad hindurchwand. Auf den Fotos ist die
heutige Normalspurstrecke zu sehen.

98

Wie steht es aber um die Entspannung, wenn
13 superschlanke Weichen zu bauen sind?
Die erste bastelt man begeistert, bis sie dahin
gebracht ist, daB alle Loks und Wagen ein-
wandfrei dariiber fahren. Bei der Fiinften
wird der Weichenbau bereits stupid. Man er-
triige auch, 13 identische Weichenzungen
und Herzstiicke zu feilen, aber nur, weil man
sich das Pensum als Ziel gesetzt hat. Statt ei-
nen vom Chef ausgegangenem gehorcht man
einen sich selbst auferlegtem Befehl. Wenn
nun das Tempo durch Ungeduld noch for-
ciert wird, ein Termin gesetzt ist, bleibt von
Entspannung nichts iibrig. Sich treiben las-
sen, voller Harmonie auf einer Insel leben,
diese Chance wére vertan.

Einher geht damit oftmals die Freiheitsbe-
raubung. Ein Spielzeug mit einem Original
iibereinstimmend zu gestalten, Gleisplan des
Bahnhofs, Fahrzeuge, Gebédude, den Prell-
bock zu iibernehmen, diese Einengung ist
eine zweischneidige Angelegenheit. Sie bein-
haltet kopieren, was handwerkliches Ge-
schick und Geduld erfordert. Eigenes Ge-
dankengut, gar Schelmerei ist nicht vonné-
ten. Der Erbauer arbeitet nach Zeichnungen
und Unterlagen fiir ein Museum. Die als
LuftschloB konzipierte Anlage eines in ro-
mantischen Wolken Schwebenden bezeich-
net er als Nonsens, denn was dieser baut, gibt
es in keiner Ecke der Erde. Welcher der bei-
den ist auf dem richtigen Weg? Beide sind es!
Den einen stattete die Natur mit der Veranla-
gung zur Realitdt, zum Modellbahner aus
(die Betonung liegt auf Modell), der andere
spielt aus innerem Antrieb mit der Modell-
bahn (die Betonung liegt auf spielt). Entspre-
chend satteln die beiden ihr Steckenpferd.
Denken wir an den Herrn Doktor zuriick,
wird diesem der Spieler lieber sein, weit weg
von Beruf und selbst auferlegten Anforde-
rungen.

Unser Doktor befindet sich mit seiner Beur-
teilung in guter Gesellschaft. Schon in ver-
gangenen Jahrhunderten machten sich hoch-
angesehene Personlichkeiten Gedanken
iiber das Spiel gerade des Erwachsenen. Ei-
nen jener Herren mochte ich sich zum Thema
selbst duBern lassen. Herr Schiller, nicht Fi-
nanzminister, eher dadurch bekannt gewor-
den, daB er Rauber publik machte, fafite
seine Gedanken in nachstehende Worte,
nachzulesen im 12. Band der Ausgabe Cotta:
“Aber was heiit denn ein bloBes Spiel, nach-
dem wir wissen, daf} unter allen Zustédnden
des Menschen gerade das Spiel und nur das
Spiel es ist, was ihn vollstindig macht und
seine doppelte Natur auf einmal entfaltet.“
Weiter heifit es: “Der Mensch spielt nur, wo
er in voller Bedeutung des Wortes Mensch
ist, und er ist nur da ganz Mensch, wo er
spielt.“ Lesen Sie es gleich nochmals, damit
es nicht sobald in Vergessenheit gerét.
Friedrich von Schiller erginzen wiirde der
aufgeklirte, moderne Arzt mit den Worten:
Im Spiel befreit sich der Patient von innerem
Druck, deshalb bekommt er keinen Herzin-
farkt. Ich verordne ihm allwochentlich sechs
Stunden LGB, einzunehmen in beliebigen
Tagensportionen.

Lassen wir die heilsamen Stunden geruhsam
verrinnen. Unser Nachbar wird durch Larm
oder Geruch nicht belastigt, der Energiever-
brauch betrégt den Bruchteil desjenigen ei-
nes Fernsehgerites, die Angehorigen brau-
chen sich nicht zu 4dngstigen und als Kronung,
die Investitionen tragen zur Erhaltung fried-
licher Arbeitsplétze bei. Sind wir nicht ideale
Zeitgenossen?

Ein GruB aus dem Amselgau zum Abschied.




Ebenso kiihn gebaut, wie die Streckenfiihrung der
Bahn, ist die iiber die Schlucht gespannte Stral3en-
briicke, ein wahres Meisterwerk amerikanischer
Ingenieurkunst.

Schlucht, Arkansas River und Bahn bilden eine
wilromantische Einheit.

Hinten ist an der Strecke die Verladeanlage einer
Mine zu erkennen.
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Dampflok “Spreewald* (2074D) mit einem Personenzug im Bahnhof Neu-Amsel.

Foto auf der gegeniiberliegenden Seite: Der “Elias“ (2150) vor der Felskulisse, die sich dem Ende zu abflac




Die “Breckenridge vor einem schweren Giiterzug in den Tollomiten.

Die LGB-StraBenbahn, gleich in welcher Lackierungsversion, ist unverzichtbarer Teil des Triebfahrzeugparkes einer LGB- Gartenbahn.
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Auf diesem Bild vom Bahnhof Neu-Amsel ist die leichte Hanglage des Grundstiicks gut zu erkennen.
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Helmut Grosshans t

Nachruf

Herrn Grosshans lernte ich 1979 am Telefon
kennen. Er bestellte fiir seine Lehmann-
Gross-Bahn ganz einfach mit einem Anruf
eine Handarbeitslok bei mir, wobei er Type
und Farbe mir iiberlieB. Als das Model zu
Dreivierteln fertig war, schaute er iiberra-
schend bei mir vorbei. Er sah den dunkel-
grauen Rohbau und war davon sichtlich nicht
begeistert, dulerte aber kein Wort der Kri-
tik.

Vierzehn Tage spiter war die brasilianische
Lokomotive fertig. Was dann passierte,
werde ich nie vergessen. Herr Grosshans
kam mit seiner Frau zu mir, trat in unser
Wohnzimmer ein und sah die blaue Lokomo-
tive mit silberner Rauchkammer und den
Tender mit richtiger Kohle, die ich ihm ge-
baut hatte. Er blieb zunichst wie angewurzelt
stehen, machte dann aber einen Luftsprung
und freute sich wie ein Kind iiber das Prach-
stiick, wie er es nannte.

Frau Grosshans fafte die Konsequenz aus
dieser Freude knapp und trocken zusammen,
wobei sie auf ihren Mann wies: ,,Herr Wer-
ninghaus, der bleibt Thnen!“ Und so war es
dann auch bis zu seinem viel zu frithen Todin
diesem Jahr.

Helmut Grosshans kennen die Leser der
LGB DEPESCHE aus seinen vielen Artikeln
als einen begeisterten Modelibahner und
hundertprozentigen Anhénger der LGB.
Was war das fiir ein Mann? Er war geistig
auBerordentlich rege, gebildet im humanisti-
schen Sinne, viel belesen und weit gereist. Er
war einerseits sehr genau und andererseits
wieder sehr groBziigig. In jedem Falle war er
auf englische Art sehr humorvoll. Ich sprach
oftmals mit ihm in vollem Ernst iiber die fiir
mich wichtigen Dinge, wie die Vorbildtreue
und richtige Lackierung von Modellen, aber

Im November 1990

er machte sich dann einen richtigen SpaB dar-
aus, mich wegen meiner leidenschaftlichen
Genauigkeit auf den Arm zu nehmen. Kam
aber das Gesprich einmal auf die Politik, auf
gewisse Zeiterscheinungen oder auf die Nie-
tenzihler unter den Modellbahnern, dann
konnte er auch einmal sehr bissig werden.

In Hinsicht auf seine LGB-Gartenanlage
hatte er so seine Eigenheiten. So lieB er bei-
spielsweise nur artreine Ziige fahren, zusam-
mengestellt nach Landern und Bahngesell-
schaften. Auf seinen weiten Reisen sah er
viele Eisenbahnen, und eine ganze Reihe von
den irgendwo auf der Welt gesehenen Ziigen
verkehrten zu Hause bei ihm im LGB-MaB-
stab, gewissermafen als fahrendes Urlaubs-
souvenir. Seine Modellauswahl traf er so,
daB alle diese Ziige bunt und vielseitig waren.
Mit Herrn Wolfgang Zeunert, den langjahri-
gen Redakteur der LGB DEPESCHE, hielt
er engen Kontakt, obwohl die beiden sich nie
personlich begegneten. Viele Briefe gingen
hin und her, und oftmals telefonierten die
beiden stundenlang miteinander, wobei mei-
stens ein neuer Artikel fiir die Hauszeitschrift
von Lehmann gedanklich geboren wurde.
Herr Zeunert konnte Herrn Grosshans dann
1989 dazu bewegen, seine einmaligen Erfah-
rungen mit einer LGB-Gartenanlage fiir ein
Buch niederzuschreiben. Das liegt nun hier
vor. Leider hat er seine Fertigstellung nicht
mehr erleben konnen.

Herr Grosshans war eine Personlichkeit, zu
der man sich hingezogen fiihlte. Es war im-
mer hoch interessant, mit ihm zu diskutieren.
Er konnte auch verzwickte Dinge verstdnd-
lich erkliren. Fiir mich war er ein viterlicher
Freund, den ich sehr vermisse.

Er moge in Frieden ruhen.

1. Werninghaus
Am'Hacken 1
8193 Miinsing
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Eine Behelfsbriicke unterbricht den Damm, mit dem die Steigung nach Ringelberg beginnt. Interessant ist die Traktionsbildung mit den Fiihrerhaus an
Fiihrerhaus gekupplten Tenderlokomotiven STAINZ (2021D) und SKGLB (2010D).

Die Eignung der Lehmann-Gross-Bahn (LGB) fiir den Freilandbetrieb ist geradezu
einmalig. Sie kann vielen Freizeitmenschen eine brachliegende schépferische und
handwerkliche Titigkeit in freier Natur ermoglichen. DrauBien im Garten, wo die
Platzfrage gelost ist, nimmt die Fahrt eines Modellbahnzuges eine Natiirlichkeit an,
wie sie auf einer von Wiinden umgebenen Innenanlage niemals zustande kommt.
Helmut Grosshans hat sich mehr als vierzig Jahre mit Modellbahnen in verschiedenen
BaugroBien beschiiftigt, davon sechzehn Jahre drauBien im Garten. Das wirkliche
Gliick brachte ihm aber erst die LGB. Addiert man die Motive auf seiner Anlage, so
meint man, eine beneidenswert ausgedehnte Fliche stinde zur Verfiigung. Dem ist
nicht so, denn lediglich 90 m Streckenliinge sind auf etwa 140 qm verteilt, was gerade
die GroBe eines Kleingartens ergibt. Gleichwohl blieb der griine Charme des Gartens
erhalten. Von einer Gedriingtheit der Gleise ist nichts zu bemerken. In diesem Buch
hat der Verfasser seine reichen Erfahrungen aufgezeichnet, die er als Gartenbahner
jahrelang sammeln konnte. Die umfangreiche und zu einem groBien Teil vierfarbige
Illustration zeigt alles iiber seine Freilandanlage und ihre Fahrzeuge. Der Leser erhiilt
mit diesem liebevoll ausgestatteten Werk eine ungemein informative und wertvolle
Anregung iiber die Beschiiftigung mit einer Lehmann-Gross-Bahn zu jeder Jahreszeit
drauBen im Garten. & ‘
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