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Vorab 

Noch immer haftet der Großbahn der Ruch 
an, lediglich ein Kinderspielzeug zu sein. Das 
ärgert den ältesten Sohn meines Vaters, er
füllt doch die Modellbahn in der Größe 
1:22,5 die gleichen Träume, wie der Schwarm 
für kleinere Maßstäbe. Man denke nur an 
den Gleisbau in weit geschwungenen Kurven 
mit Flexgleisen, an das Austüfteln eines elek
tronisch gesteuerten Mehrzugbetriebes, an 
das Werkeln an einer bestimmten Epoche zu
gedachten Fahrzeugen, Gebäuden und fein
detaillierten Modulen, an das Übertragen ei
nes bewunderten Bahnhofsareals oder Strek
kenabschnittes auf die Anlage in der eigene 
Wohnung oder im Garten, vor allem aber 
auch an das Blättern in fast 200 LGB- Kata
logseiten mit faszinierenden Verlockungen. 
Was immer das Herz begehrt, die Großbahn 
ist erwachsen geworden. 
Die Lehmann-Gross-Bahn (LGB) sucht ihre 
Vorbilder bei den Schmalspurbahnen in Eu
ropa und Amerika. Die Schmalspur gilt als 
Domäne der Kleinbahnen. Aber Schmalspur 
bedeutet nicht nur Bimmelbahnromantik. 
Schmalspurnetze erschließen auch, in Be
triebsformen und mit Verkehrsleistungen der 
Normalspur entsprechend, ausgedehnte Ge
biete Mittel- und Südamerikas, 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 Luxuszüge feinster Ausstattung rollen 
auf den schmalen Gleisen mit Schnelligkeits
rekorden jenseits der 200 km Marke, mit Hö
henrekorden zur doppelten Höhe der Ber
ninabahn, auf Wüstenstrecken und Arktisli
nien , bedient von elektrischen oder Dieselgi
ganten moderner Technik, und selbst pu
stende Dampfloks gehören vielfach noch im
mer zu ihrem Alltagsbild. 
Es ist geradezu töricht, eine industriell gefer
tigte Großbahn, wie zum Beispiel die LGB, 
als Kinderspielzeug abzutun, denn Schmal
spurbahnen sind als Großbahnmodelle eine 
Augenweide, vor allem im Garten. 
Ihre Eignung für den Freilandbetrieb ist ge
radezu einmalig. Aber wer nutzt ihre Fähig
keiten aus? Unzählige, für eine Gartenbahn 
taugliche Grundstücke würden durch sie um 
eine Attraktion bereichert. Sie kann vielen 
Freitzeitmenschen eine brach liegende 
schöpferische und handwerkliche Betätigung 
ermöglichen. Draußen, wo die Platzfrage ge
löst ist, nimmt die Fahrt eines Zuges eine Na
türlichkeit an, wie sie auf einer von Wänden 
umstandenen Anlage niemals zustande 
kommt. 
Meine Erfahrung beruht auf 42 Jahren 
Freundschaft mit der Modellbahn in der 
Nenngröße HO, davon 16 Jahre draußen im 
Garten. Es war eine befriedigende Zeit, doch 
weine ich ihr keine Träne nach. Das wirkliche 
Glück brachte die Großbahn. 

Einiges davon mag dieses Buch vermitteln. 
Geschaut hat die fotografische Linse die 
Pracht bei Mutter Grün, der Meisterin, die 
allein es versteht, Eisenbahnstrecken hübsch 
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 gehören zur Familie. 
Addiert man die Motive auf den Bildern, so 
meint man, eine beneidenswert ausgedehnte 
Fläche stünde zur Verfügung. Dem ist nicht 
so, denn lediglich 90 Meter Streckenlänge 
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 grüne Charme des Gar
tens erhalten, von Gedrängtheit der Schie
nen ist nichts zu merken. Freilich tragen gün
stig gewählte 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. 
Schlängelt sich ein Güterzug mit einer Dam
pflok und ihrem kurbelndem Gestänge über 
die Strecke, so möchte man ihm fast helfen, 
schneller voranzukommen. Dabei bewegt er 
sich richtigerweise mit nur 20 oder 25 km Ge
schwindigkeit, mit der einst Züge im Dampf
betrieb Schmalspurstrecken befuhren, geteilt 
durch zweiundzwanzigkommafünf. Damals 
machten die Treibräder der Lokomotiven 
zwei Umdrehungen in der Sekunde. Bei un
seren 38 mm Laufkranzdurchmesser ergeben 
sich 14 Meter Vorwärtskommen in der Mi
nute. Der Zug schleicht mir zu sehr, sagen 
viele Modellbahner, drehen den Regler auf 
Volldampf, obwohl die Antriebe der Groß
bahn eine vorbildgerechte Fahrweise von 
Haus aus lobenswert ermöglichen. 
In der Tat gibt es Zunftgenossen, die die 
rechte Geschwindigkeit ernst nehmen, wie 
andere das Kriterium, ob die Loklänge auf 
den Millimeter getroffen ist, oder die Zahl 
der Speichen an den Lokrädern 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, 
daß Liebhaber von Dampfloks Zuneigung 
für lahme Enten hegen. Gerade unter diesen 
Tierchen gibt es auffallende Schönheiten, 
technisch fesselnde Exemplare. Was nicht 
besagt, daß 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 
wäre es, wenn dadurch unterwegs die Sym
pathie für die majestätische IIm- Bahn Auf
trieb gewänne. Dann wäre der Baum, der für 
das Papier dieser Liebeserklärung gefällt 
wurde, nicht vergeblich geschlagen worden. 
Herbst 1989 Helmut Grosshans 
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Die Fahrt des Zuges beginnt 40 cm unterhalb der 
Gartenebene am Durchbruch durch das Hausfun
dament, durch den gerade die 2095 den Keller ver
läßt. Ruchlose Buben sprayten eine modellbahn
gerechte Parole auf die Stützmauer. 

Hier hält ein Arbeitszug am Tunnelausgang. 
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Der Betriebsablauf 

Die Betriebsabläufe meiner Gartenbahn be
leben das Interesse am Zuschauen. Bei Spiel
beginn verläßt ein Zug den Keller, der, am 
Streckenende in Ringelberg angekommen, 
einen zweiten im Keller auslöst. Dort steht 
ein dreigeschossiges Regal mit einer Gleis-

harfe in jeder Etage, das ich Silo genannt 
habe. Eine Automatik sorgt dafür, daß stets 
ein Zug zur Fahrt in den Garten bereitsteht. 
Am Beginn und Ende der Strecke lösen sich 
die Garnituren gegenseitig aus, die Anlage 
läuft als Perpetuum mobile mit jedesmaligem 
Austausch der eingesetzten Züge. 
An die Strecke sind drei Fahrregler ange
schlossen. Einer steht auf geringe Geschwin
digkeit, einer auf normaler und der Dritte auf 
Höchstgeschwindigkeit. Um einem Schnell
zug höheres 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 Vorübergleiten des am 
Wagen befestigten Magneten spricht der 
SRK an, betätigt ein Relais, das den auf 
Schnellfahrt gestellten Regler an die Strecke 
anschließt, wodurch der Zug erhöhte Ge
schwindigkeit annimmt. Am Berg wird er mit 
zusätzlichen Ampere versorgt, was bei dem 
Gewicht von Viermeterzügen nottut, damit 
ein Express nicht auf Güterzugtempo ab
sinkt. 
Lokalzüge 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 Züge mit typischer 
Geschwindigkeit dank der hervorragend ela
stischen LGB- Antriebe, die sogar Lang
samffahrt einwandfrei beherrschen. An den 
Streckenenden werden die Relais gelöscht, 
es liegt wieder Normalfahrt an. 
Doch würde es langweilen, wenn sich über 
Stunden nichts anderes ereignet, als Hin- und 
Herfahren ausgetauschter Züge. Um dies zu 
vermeiden, unterbrechen fünf Programme 
den Rhythmus. Mit unterschiedlicher Strek
kenbelegung nutzen sie den Bahnhof Neu
Amsel für die beschriebenen Vorgänge, die 
sich beim Original in einem Bahnhof abspie
len. Ausschl~ggebend ist, daß die Pro
gramme als Uberraschung auftreten, mal 
kurz, aber auch stundenlang auf sich warten 
lassen, oder wenn's ihnen paßt, sich eins ans 
andere aneinanderreihen, ohne ahnen zu las
sen, was sich wann ereignet. 
Während ich bei den ehemaligen im Haus ge
legenen Anlagen darauf bedacht war, die 
Vorgänge selbst zu steuern, fahre ich im Gar
ten mit Chauffeur. Der dienstbare Geist er
laubt, immerzu im Grünen verweilend ein 
wechselvolles Bild vorübergleiten zu lassen. 
Die undurchschaubare Automatik macht aus 
mir einen neugierigen Zuschauer, ähnlich 
dem Besucher eines Pferderennens oder des 
Fußballplatzes. Was wird sich ereignen? 
Beim Handbetrieb wußte ich es im Vorhin
ein. Nach der dreißigsten Widerholung ab
koppeln des Mi1chwagens vom Fernzug und 
rangieren an die Rampe des Güterschuppens 
hatte der Vorgang seine Bewunderung verlo
ren, wurde so begeistert ausgeführt, wie von 
meiner Frau das Geschirrspülen nach dem 
Mittagessen. Unter Berücksichtigung dieser 
Erfahrung richtete ich die Gartenanlage auf's 

Foto auf der gegenüberliegenden Seite: Die Ten
derlok der Reihe U fährt mit ihrem Zug in den 
Bahnhof Neu-Amsel ein. Es kann nichts Schöne
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 unterhält mich nun acht Jahre 
lang, ohne daß mir der Gedanke gekommen 
wäre, mich von ihm scheiden zu lassen. 
Durch seine Undurchschaubarkeit hat er die 
ewige Jugend gepachtet. 
Keinesweg besagt Automatik, daß man le
diglich auf ein Knöpfchen zu drücken 
braucht, schon läuft sie. Freilandbetrieb 
kommt ohne den Dienst des Schienenputzers 
nicht aus. Eine rührige Gartenschere, dazu 
Bohrmaschine, Lötkolben, gesunde Band
scheibe und etwas Gehirnschmalz gehören 
ebenfalls zum Pensum. Unfaßlich ist, was 
dem heiligen Modbanus alles einfällt, Pan
nen zu arrangieren, für deren Behebung man 
zuständig ist. Ganz ohne Mühe geht die 
Chose nicht. Wie beim Auto, es läuft und 
läuft, aber Betreuung verlangt es auch. Gar
tenbahndirektoren können sich stets beschäf
tigen, selbst wenn eine Automatik die routi
nemäßigen Handgriffe übernimmt. 
Ringelberg ist erreicht, zugleich das Strek
kenende, an dem die Züge ausgetauscht wer
den. 
80 Meter Trasse haben 80 cm Höhe überwun
den. Ein schwerer Zug benötigt für die Tal
fahrt nun annähernd die halbe Fahrzeit ge
genüber der Bergfahrt. 
Während die 2045 zum Stehen kam, ist der 
Gegenzug auf dem Parallelgleis abgefahren. 
Er kommt an den unterschiedlichen Land
schaftseindrücken vorüber, 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 Rück
fahrt ausgelöst wurde ein von der amerikani
schen "Breckenridge" geführter Güterzug. 
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, möchte 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 Rhäti
schen Krokodil, einer Harzquerbahnlok und 
einer österreichischen Diesellok auf seiner 
Anlage. Bei welcher Bahngesellschaft sah er 
diese Fahrzeuge gleichzeitig im Bestand? 
Wenn jemanden persönliche Erlebnisse mit 
außereuropäischen Eisenbahnen verbinden, 
weshalb soll er sich deren Einbeziehung nicht 
erlauben? Anläßlich eines Gespräches mit 
besagtem Schutzheiligen der Modellbahner 
bestätigte 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 Höhe gewonnen, 
daß die Trasse nicht mehr im Einschnitt liegt. Auf 
einer langen Geraden nutzen die Züge die leichte 
Hanglage der Gartenfläche, um auf Höhe Null zu 
kommen. Rechts im Hintergrund liegt der im 
Tunnel unterfahrene Terrassenhügel. 
Anschließend überquert die Strecke in flacher 
Kurve eine Senke. Das ausgehobene Erdreich 
formt die mit einigen Natursteinen erhöhten 
Mausberge. 
Hinter der Senke liegt der Neu Amseler See. Die 
badenden Nackedeis sind von NOCH. Leider 
hatte ich nicht bedacht, daß sie aus einem Material 
gefertigt werden, das offensichtlich irgendwel
chem Tieren schmeckt. Nach drei Monaten waren 
sie bis auf das Drahtskelett aufgefressen . ... 



Felsimpression auf der Gartenbahn mit Lok Insterburg. 

Die ÖBB-Diesellok 2095 auf dem geraden, direkt am Haus liegenden Streckenabschnitt. 
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obere Ebene des 
dreigeschossigen 
Silos 

Kellergarage mit Ra"llerl 
zu den unten:!n Ebenen 
des Silos 

HAUS 

Heizungskeller 

BB 

Richtu Briefkasten 

Streckenskizze der Gartenbahn. 
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Die Bahnhöfe 

Neu-Amsel: Zu Zeiten der HO-Anlage lag an 
dieser Stelle die Station Amsel, die mit der 
Zerstörung der Gartenstrecke durch Buben
hände unterging. Was lag bei der Neugrün
dung in LGB-Größe näher, als den ehemali
gen Namen unter Beifügung des "Neu-" auf
leben zu lassen. 
Ringelberg: Seine Höhe stimmt mit der Höhe 
des Terrassenhügels überein. Beide liegen 
plan mit dem Fußboden der Parterrewoh
nung. Die ehemalige HO-Trasse kletterte hin
ter der Hausecke versteckt auf diese Höhe, 
fand dort durch einen zweiten Mauerdurch
bruch Anschluß an die Anlage in der Woh
nung. Zwei Spiralen um den betonierten 

Tollomiten 

+30 

+6 

Berg überwanden die letzte Höhendifferenz. 
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 Gartentür senkt sich, um in ei
nem Tunnelrohr von eineinhalb Meter Länge 
zu enden. Darin verbirgt sich der Schienen
bus am Stichbahnende gegen Diebstahl ge
schützt. Das Tunnelrohr liegt mit etwas Erde 
bedeckt in einem Gebüsch, unter dem sich 
ein Moospolster angesiedelt hat. Beides ist 
vorhanden, ein Rohr und Moos. 

o 
~BehelfSbrücke 

, -25 

~\ 
~~ 

SO" 
u.~ ,-

Brücke -17 

Neu-Amsel 

+18 

o 

Neuamsler 
See 

ß 

Mausberge 

Höhenangaben im Freien beziehen 
sich auf die Gartenebene, M mit 
o eingesetzt ist 
Höhenangaben im Haus beziahen 
sich auf die keUlrdlcke. 

Zeichnung: Klaus-Joachim Schrader 



Kreuzung zweier Züge. Der bergwärts fahrende 
Zug (rechts) hält auf dem AusweichgJeis an, um 
den talfahrenden Zug mit der 2180D auf dem 
Durchfahrgleis passieren zu lassen. 

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

Die an verschiedenen Stellen der Bildlegenden in 
Klammem eingefügten Ziffern, zum Beispiel 
(2095), sind die die LGB- Bestellnummern der an
gesprochenen Modelle. 
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An diesem Bild kann man errechnen, wie lang die Bahnhofgleise in Neu-Amsel sind. 

Der Wismarer Schienenbus in Neu-Amsel vor der Abfahrt in Richtung Briefkasten. 
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Gesamtansicht des oberen Anlagenteils mit Bahnhof Neu-Amsel rechts im Bild. Links auf der großen Kehrschleife sieht man die mexikanische Doppelellok 
mit einem Güterzug von den TolJomiten kommend auf Talfahrt. 

Gesamtansicht der hufeisenförmigen Wendekurve. Am unteren Bildrand erkennt man die Behelfsbrücke. 
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DB-Diesellok 251 902 (2051) fährt mit einem Güterzug in den Bahnhof Neu-Amsel ein. 

Die ÖBB-Diesellok 2095 vor einem artreinen ÖBB-Personenzug, der aus den LGB-Wagen 3062 gebildet wurde, bei einem Halt im Bahnhof Neu-Amsel. 

Foto auf der gegenüberliegenden Seite: Im Güterverkehr sollte eine gewisse Logik herrschen. Auf diesem Bild fährt ein Zug mit Baumstämmen aus dem 
Bahnhof Neu-Amsel aus. Was wird mit der Ladung geschehen? Die Antwort findet man nach dem Weiterblättern. 
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Die Station Neu-Amsel wurde bewußt nicht mit Gebäuden ausgestattet, um den angestrebten Eindruck von Weiträumigkeit nicht aufzuheben. 

Das Rhätische Krokodil (2040) passiert mit Höchgeschwindigkeit den Bahnhof Neu-Amsel. 

Foto auf der gegenüberliegenden Seite: Hier ist die Lösung des Frachtproblems von der vorhergehenden Seite: Das Stammholz wurde zu Bauholz verarbeitet 
und wird hier von einem Güterzug abtransportiert. 
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ÖBB-Diesellok 2095 mit einem Güterzug auf d.~r Wendeschleifenrampe zum Tollomiten Gebirge. 

Mit schwerer Last am Zughaken erklimmt die Harzquerbahnlok 99 6001 (2081D) die aufgeschütteten Hügel. Das Bild beweist, wie gut sogenannte Ganzzüge 
ausschauen, die aus Güterwagen nur eines Typs und das in möglichst großer Anzahl gebildet werden. 
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Die RhB-Oldtimerellok Ge 2/4 mit einem Güterzug in der Hufeisenwendekurve. 

DB-Diesellok 251 902 (2051) vor einem reizvoll komponierten Güterzug. 
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Hinter Neu-Amsel macht die Trasse in einem Einschnitt eine Hufeisenwende, in die hier gerade die Köf (2090) mit ihrem Bauzug einfährt. 

Der Wismarer Schienenbus in der Hufeisenkehre. 
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Die SEG-Malletlok fährt mit einem Güterzug in die Felsenschlucht der Tollomiten ein. 

Der "Elias" in der wilden Felslandschaft der Tollomiten. 
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Hier sind die Gebirgsformationen der künstlich geschaffenen Tollomiten besonders gut zu erkennen. 

Lehmann 's Mogul-Dampflok kurvt an den steilen Hängen vorbei. 
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Die Harzquerbahnlok 99 6001 fährt an der Felswand der Tollomiten vorbei. 

Die Ge 2/4 vor einem Güterzug an der Tollomitenwand. 
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Die Mixnitz-Ellok (2030) vor der Tollomitenwand, wo sie am höchsten aufragt. 

Die 2095 hat die Ausweiche Ringelberg erreicht. Das ist zugleich das Streckenende, in dem die Züge ausgetauscht werden. Der kleines Wasserdurchlaß des 
Gebirgspfades entstand aus einem HO- Brücken ba usa tz. Er steht unter Denkmalschutz zur Erinnerung an jene Zeit, als eine HO-Garten bahn den Ringelberg 
auf Korkenzieherwindungen erklomm, wobei die Brücke einst einen Einschnitt am Hang überspannte. 

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

23 



Felssprengungen schufen Platz für die Trasse, auf der der Schienenbus gerade nach Neu-Amsel unterwegs ist. 

Die Ge 2/4 der Rhätischen Bahn (2045) auf Talfahrt im Bereich der Tollomiten. Garten und LGB, es gibt keine glücklichere Lösung für ein befriedigendes 
Hobby in der freien Natur. 
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SEG-Malletlok (2085D) auf der Stahlträgerbrücke in den Mausbergen. 

Das Rhätische Krokodil vor einem Personenzug in der reizvollen Berglandschaft des Mausgebirges. 
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Einfahrt in den Heizungskeller. Der Güterzug 
fährt 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 Zügen. 
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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, daß der erste Zug grundsätzlich die 
obere Ebene verläßt, gleichgültig 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, 
löst 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 
zurück, wo er über die umgel,egte Einfahrt
weiche auf die abwärts führende Rampe ge
leitet wirq. Inzwischen ist dort ein anderer 

Zug in die vorher verlassene Wartepositiön 
nachgerückt, der nun seinerseits zur Fahrt in 
den Garten vom einfahrenden Zug, also 
nicht mehr von Ringelberg aus, ausgelöst 
wird. Der einfahrende Zug selbst wird als
dann durch Blockung angehalten. 
Nachdem der aus dem Warte gl eis abgefah
rene Zug eine volle Zuglänge zurückgelegt 
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 vorrückt. In glei
cher Weise wandert der Nachrückvorgang 
über 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 einrückt. Bei Zügen aus der mitt
leren Ebene sind drei Nachrückschritte, aus 
der unteren Ebene sieben Schritte nötig. An
schließend steht erneut ein Zug zur Fahrt in 
den Garten bereit, der eingefahrene Zug ist 
im Silo verschwunden, hat dabei als Letzter -
damit ist sichergestellt, daß der Nachrück
vorgang ohne Panne ablief - die Siloautoma
tik entblockt, die wieder grünes Licht zeigt. 
Nehmen wir an, der Nachrückvorgang sei aus 
der mittleren Ebene erfolgt. Der letzte Nach
rücker stellt die Einfahrtweiche der mittleren 
Ebene auf Geradeaus. Der anschließende 
Nachrückvorgang entwickelt sich daraufhin~ 
der Fahrstrom über ein mit der Weiche paral
lel geschaltetes Relais gesteuert, aus der un
teren Ebene. Deren letzter Nachrücker stellt 
die Einfahrtweichen der mittleren und obe
ren Ebene zurück, wodurch nun die Obere an 
der Reihe ist. Der hier einlaufende Zug löst 
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 Züge 
werden geblockt, lösen den Zug auf den 
Nachbargleis aus, in das der nächste Zug ein
fährt, der diese Ebene zugeteilt bekommt. 
Seinerseits löst er dort den nun zum Nachbar 
gewordenen Zug aus. Als Ergebnis gelangen 
alle Züge reihum zum Einsatz. 
Die auf den Rampen geblockten Züge erhö
hen das Fassungsvermögen 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 verfügt die obere Ebene über 
mehr Gleise als die über die Rampen zu errei
chenden Ebenen, aber nicht mit diesen über
einstimmend. Als Folge verlassen die Züge 
den Silo gegeneinander verzögert gegenüber 
der vorangegangenen Reihenfolge. Man 
weiß nicht, welcher der nächste Zug sein 
wird, der sich am Kellerausgang zeigt. Zu 
dieser Ungewißheit gesellt sich die weitere, 
ob gerade dieser Zug von einem Programm 
betroffen ist. 
Gegen vier Stunden vergehen, bis alle Siloin
sassen frische Luft geschöpft haben. Im an
schließenden Turnus erscheinen die Garnitu
ren neu gemischt mit geänderten Program-



meinschaltungen, weil sie in jedem Turnus 
die Ebene wechseln - die Strecke wird mit 
zwei Zügen belegt, die in drei Ebenen einlau
fen - und damit zugleich ihre Einschaltchan
cen ändern. Es kann vorkommen, daß sich 
ein Programm während der vier Stunden 
nicht einschaltet, andererseits aber auch, daß 
ein Programm deutlich dominiert, ganz wie 
die Kellergeister bei Laune sind. 
Für die Durchführung der Programme besitzt 
die Strecke am Ende die doppelte Kehr
schleife, die nicht nur dazu dient zu verhin
dern, daß ein in Bergfahrt gesehener Zug in 
durchgehendem Lauf in die Talfahrt über
geht. Manchmal steht in Ringelberg über
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 verfügt 
über ein 5 m sowie ein 3 m langes Ausweichg
leis, außerdem über 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 Zügen, die zusätzlich für Pro
grammdurchführungen benötigt werden. 
Zwei Programme sind nämlich für den Ein
satz von drei Zügen 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 weiß, welche Garni
turen die Schalteinrichtungen für die einzel
nen Programme besitzen, kann ich nicht vor
aussagen, ob und welches Programm sich 
wann einschaltet. Jeweils 6 bis 8 Züge der 39 
wurden mit der für ein Programm typischen 
Auslösevorrichtung versehen. Da man im 
Garten nicht orientiert ist, wohin die Züge 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 Auslösevorrichtung in diese Ebene 
fährt, schaltet sich das Programm ein. Der 
einschaltende Zug wird aber nicht vom Pro
gramm betroffen, er setzt sich zur Ruhe. 
Ausgeführt wird es vom nächsten Zug, der 
die Warteposition auf der Rampe zur Fahrt in 
den Garten verläßt. Weil unbekannt ist, von 
welchem Gleis er bereitgestellt wurde, kann 
es jeder Zug sein. Beim Erscheinen in der 
Kelleröffnung sieht man ihm nicht an, daß er 
vom Zufall ausersehen wurde, ein Programm 
auszuführen, geschweige welches. 
Dabei setzen jene Personenzüge, die sich auf 
Schnellfahrt schalten, die Programme außer 
Funktion, durch die sie in Neu- Amsel ange
halten würden. Ein D-Zug soll nicht der Bla
mage ausgesetzt sein, von einem Lokalzug 
überholt zu werden, was jedem Zahler von 
Schnellzug-Zuschlag einleuchtet. Auch dür
fen sich Programme, die das gleiche Gleis be
nutzen, nicht gleichzeitig einschalten. Wer 
zuerst kommt, unterbricht die Einschaltung 
von Konkurrenzprogrammen. Über 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
anschlüsse = 21 Drähte am Relais, wahrlich 
ein umfangreiches Mosaik. 
Da Stromimpulse die Seele des Ganzen sind, 
wollen wir die Elektrizität ausführlicher zu 
Wort kommen lassen. Als Lesestoff ist das 

Thema langweilig, wer Abneigung gegen 
Drahtverhau empfindet, sollte zum Lokpara
dies unmittelbar weiterblättern. Wer erfah
ren möchte, wie man Relaistechnik, die jeder 
logisch Denkende ohne Fachkenntnisse be
herrscht, wie man mit Hilfe dieser zuverlässi
gen Dienerin eine abwechslungsreiche An
lage steuern kann, wird von einigen Tips wo-

möglich Gewinn davontragen. Darum folgt 
ein Lehrgang für Strom-Zauberer, also auf
gepaßt. 

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

Die Rampen, hier von unten gesehen, sind in 
selbsttätige Blockabschnitte unterteilt. Jeder Ab
schnitt nimmt einen weiteren Zug auf: Drei Züge 
zwischen oberer und mittlerer und vier zwischen 
mittlerer und unterer Ebene. Als Anlagengerüst 
wurden Stahlbauregale verwendet, die zwar nicht 
billig, aber ideal geeignet für derartige Zwecke 
sind. Das von mir verwandte System Tixit 
(Adresse: 6072 Dreieich) kann mittels konischer 
Klemmstücke über unterschiedliche Anschlußele
mente an jeder Stelle auf jeden Winkel und in jede 
denkbare Richtung eingestellt werden. Für nach
trägliche Korrekturen genügt es, eine Schraube 
um zwei Umdrehungen zu lösen, worauf sich das 
Anschlußelement an den gewünschten Punkt ver
schieben läßt, an dem man dann die Schraube wie
der festzieht. Die stabilen und untadelig geraden 
Elemente sind unempfindlich gegen Hitze, Kälte 
und Feuchtigkeit. 
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Die Mauerdurchbrüche zwischen Heizungskeller 
und ehemaliger Kellergarage ermöglichen es, 
40 cm Höhenunterschied zwischen den Ebenen 
auf 20 m langen, doppelgleisigen Rampen in der 
Garage zu überwinden. Die Länge ist erforder
lich, um zu verhindern, daß Viermeterzüge berg
wärts hängen bleiben. Eine Steigung von zwei 
Zentimetern auf einem Meter Gleislänge darf bei 
diesen Zuglängen nicht überschritten werden, Lo
komotiven mit zwei Triebwerken oder Doppelbe
spannung vorausgesetzt. 
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Interessante Schaltungen 
für 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 anfängt, 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, führt er aus, was 
man beabsichtigt. 
Vergleichen wir ihn mit einem Ehepaar, 
nicht Mann und Frau geheißen, 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 gegenüber nicht 
spröde. Partner unterschiedlicher Ströme, 
sei es Wechselstrom, Gleichstrom, 6 Volt, 20 
Volt oder was ihr sonst wollt, lassen sich in 
ein gemeinsames Bett legen. Der Elektro
fachmann benutzt dafür die Formel: Mehrere 

Ströme können einen gemeinsamen Rücklei
terhaben. 
Modellbahner möchten Lokomotiven mit re
gelbarem Gleichstrom füttern, hingegen 
Bahnsteige und Gebäude konstant mit 
Wechselstrom beleuchten. Von beiden 
Stromquellen darf man in eine der Schienen 
des Gleises einen Pol einspeisen. Den Ge
genpol muß man getrennt zu den Verbrau
chern führen. 
Beim Fahrstrom geschieht dies, indem man 
die Fahrstrombuchsen am Fahrgerät an je 
eine der untereinander isolierten Schienen 
des Gleises anschließt. Vom Wechselstrom 
verbindet man eine Klemme des Trafos mit 
der als gemeinsamer Rückleiter ausersehe
nen Schiene, was am einfachsten durch eine 
Drahtverbindung zwischen einer der Wech
seistromklemmen und einer der Fahrstrom
klemmen unmittelbar am Fahrgerät ge
schieht. Den zweiten Pol des Wechselstroms 
leitet man vom Trafo über den Beleuchtungs-



schalter zu den Lampen. Deren zweiter An
schluß wird mit der am nächsten gelegenen 
zum gemeinsamen Rückleiter gewordenen 
Schiene verbunden, schon ist der Beleuch
tungskreis geschlossen. 
Obwohl durch die Schiene, die als gemeinsa
mer Rückleiter dient, ein Pol von zwei Strö
men fließt, 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 
Rückleiter benutzen, ist unbegrenzt; alle mit 
einem Pol eingespeisten Ströme beeinflussen 
sich in keiner Weise, gleichgültig wie gepolt 
oder stark sie sind. Fazit: Man kann Draht 
sparen, braucht nur einen Draht zu den Ver
brauchern zu führen. 
Dieser Vorteil unterliegt der Voraussetzung, 
daß der Gleisabschnitt, an welchem man die 
Lampen an den gemeinsamen Rückleiter an
schließt, nicht über ein Relais zur Richtungs
änderung umgepolt wird. Während bei ma
nuellem Betrieb die Umpolung im Geschwin
digkeitsregler stattfindet, wodurch der ge
meinsame Rückleiter in der gleichen Schiene 
verbleibt, wird bei Richtungsänderung über 
ein Relais der vom Regler abgenommene Pol 
in die gegenüberliegende Schiene geleitet. 
Damit erlöschen die Lampen. 
Will man Weichen mit elektrischem Antrieb 
an den gemeinsamen Rückleiter anschließen, 
braucht man zumeist dem Gleistausch des 
Rückleiters bei Richtungswechsel über ein 
Relais keine Beachtung zu schenken. In der 
Regel werden Weichen in Automatiken von 
sich der spitzen Seite nähernden Zügen, bzw. 
von hinter der Weiche in gleicher Richtung 
fahrenden Zügen umgelegt, was besagt, daß 
der gemeinsame Rückleiter in der richtigen 
Schiene liegt. An diese montiert man mecha
nische Gleiskontakte. Alle darüberfahren
den Züge betätigen 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 erwünschten Federweiche macht, wes
halb er zumindest als Ersatzteil zu erwerben 
sein müßte), oder eines Signals, bzw. an die 
Masse (Null) - Klemme eines Relais geführt 
wird. Sollen nur einzelne Züge einen elektro
magnetischen Artikel betätigen, scheidet der 
unmittelbar an die Schiene montierte Gleis
kontakt aus, wird durch einen direkt an den 
Trafo angeschlossenen Kontakt ersetzt, der 
vom Gleistausch des Rückleiters unabhängig 
ist 
Unter Berücksichtigung 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 früherer Zeit mit 
elektromagnetischem Antrieb mit neuen 
EPL- Weichen beim fortschreitenden Aus
bau der Anlage kombinieren möchten. 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 für Geradeaus und Abzweigung der 
Weiche setzt. Von beiden Gleiskontakten 
führt man Kabel zum EPL-Antrieb. Sein Or-

angeanschluß wird mit zwei Dioden mit un
terschiedlicher Polung bestückt, d.h., der 
weiße 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 Möglichkeiten 
im Nu, so daß man die Kabel problemlos an 
die Dioden befestigen kann. Die weiße 
Klemme am Trafo wird mit der weißen 
Klemme des EPL-Antriebs verbunden. 
Schon arbeitet der EPL mit dem gleichen 
Strom wie der elektromagnetische Antrieb. 
Mit vom Zug betätigten Kontakten lassen 
sich EPL-Weichen auch mit dem Fahrstrom 
schalten. Dazu schließt 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 führende Schiene an, wobei man sich 
vor der Montage vergewissert, welche der 
beiden Schienen bei der Annäherung des Zu
ges von der spitzen Seite der Weiche den rich
tigen Pol für die gewünschte Weichenstellung 
führt. Beide, für Geradeausstellung und Ab
zweigung zuständigen Drähte werden ge
meinsam an die Orangeklemme des EPL
Antriebs angeschlossen. Seine weiße 
Klemme muß 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 Möglichkeiten gibt, weiß man wiederum 
im Nu, wie herum der Anschluß vorgenom
men werden muß, daß der Gegenpol zum 
Stromstoß an die Orangeklemme im Zusatz
schalter durchverbunden wird, grob ausge
drückt über Kreuz. 
Möchte man die mit Wechselstrom vom Zug 
gestellte EPL-Weiche mit Endabschaltung 
versehen, erreicht man dies ebenfalls mit 
dem Zusatzschalter. In Automatiken kommt 
es vor, daß ein Fahrzeug, etwa eine Lokomo
tive mit ihren Metallrädern, auf der Schalt
stelle zum Stehen kommt, wodurch ein Dau
erstrom ausgelöst wird. Schon besteht Ge
fahr, daß ein Weichenantrieb schmort. Die 
Probe, ob der EPL-Antrieb dauerstromfest 
ist, wird Sie mit dem Gegenteil konfrontie
ren. Halten Sie den Antrieb für eine Stunde 
unter Strom, dann sagt Ihnen die Nase, daß 
Sie sich die Finger verbrennen würden, wenn 
Sie den 1201 in der Gegend seiner Spule be
rühren. Auf meiner Anlage kann es vorkom
men, daß 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 Impulszuführung für entweder 
Geradeausstellung oder Abzweigung. Die 
beiden äußeren Klemmen des Schalters ver
bindet man mit der Orangeklemme am Wei
chenantrieb, fügt in die Verbindungen je eine 
Diode gegensätzlich gepolt ein. Sollte die 
Weiche nicht oder nur einseitig umspringen, 
tauscht man die Zuführungen zu den Dioden 
über Kreuz aus, schon funktioniert die End
ab schaltung perfekt. Die richtige Weichen
stellung erreicht man durch Austausch der 
Anschlüsse an den mittleren Klemmen des 
Zusatzschalters. 
Die weiße Klemme des Weichenantriebs 
wird mit der weißen Klemme am Trafo ver
bunden, während die schwarze Trafoklemme 
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Der Oleiskontakt 1 besteht aus einem 16 mm brei
ten und 50 mm langen Metallstreifen, bei dem der 
trichterförmige Einlauf durch weggebogene Ek
ken für einen guten und gleichzeitig kontaktsiche
ren Durchlauf der LOB-Räder sorgt. 
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am Gleis mit Schaltstellen anliegt. Umsprin
gen der Weiche trennt die Spule des Antriebs 
vorn Auslösekontakt, unterbricht den ge
füchteten Dauerstrom. 
Relais lassen sich ebenfalls mit dem Fahr
strom schalten, ihnen ist es gleichgültig, ob 
sie mit Gleichstrom oder Wechselstrom ge
füttert werden. Auch der elektromagnetische 
Weichenantrieb läßt sich wahlweise mit 
Wechsel- oder Gleichstrom schalten. Wir se
hen, es ist gleichgültig, mit welcher Stromart 
die Verbraucher auf der Modellbahnanlage 
betrieben werden, sie funktionieren sowohl 
als auch mit der Ausnahme der Lokomoti
ven. Ihre Versorgung ist ausschließlich dem 
Gleichstrom vorbehalten, weil er am einfach
sten den Wechsel der Fahrtrichtung ermög
licht. Da die anderen Stromverbraucher die 
gleichmäßige Fahrt von Lokomotiven nicht 
beeinflussen sollen, benötigen sie eine eigene 
Stromquelle. Im Transformator steht Wech
selstrom ohnehin zur Verfügung. Warum die 
Kosten aufwenden, um ihn auch für die son
stigen Verbraucher gleichzurichten, ohne 
daß damit ein Vorteil erreicht wäre, im Ge
genteil, ein Spannungsabfall in Kauf genom
men werden muß. Somit bleibt es dabei, daß 
an unseren Trafos neben den Buchsen für 
gleichgerichteten Fahrstrom weitere Buch
sen für Schaltzwecke und Beleuchtung des 
Zubehörs vorhanden sind, die kräftigen 
Wechselstrom liefern. 
Beim Betrieb einer größeren Modellbahnan
lage kann unterschiedliches Verhalten von 
Zügen erwünscht sein, etwa 
Auseinanderfädeln von Personen- und Gü
terzügen, 
- von langen und kurzen Zügen, 
- Langsam- oder Schnellfahrt entsprechender 
Züge bewirken, 
- Zughalt von Personenzügen herbeifühhren, 
während Schnellzüge und Güterzüge durch
fahren, 
- eine Nebenstrecke nur durch Lokalzüge 
auslösen, 
- Bahnsteigbeleuchtung oder eine Durchsage 
nur von anhaltenden Zügen einschalten, 
- erhöhte Spannung zuschalten und löschen 
für die Bergfahrt von Lokomotiven, deren 
Adhäsion durch reichliche Beigabe von Bal
lastgewicht und zusätzlichen Plastikreifen er
höht ist, so daß sie schwere Last befördern, 

man ihretwegen die Normalfahrt nicht uner
wünscht hoch einzustellen braucht. 
Die Zahl der Besonderheiten ist schier uner
schöpflich. Jeder Vorgang benötigt eine se
parate Schalteinrichtung. 
Die einfachste Schaltvorrichtung sind zwei 
Sägeschnitte in die den Schaltstrom führende 
Schiene im Abstand , daß 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 Gleisstücke 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 über den Schienenfuß ein annähernd 
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
schlußdraht wird zwischen Schraubenkopf 
und Mutter festgeklemmt. Für Weichen mit 
elektrischem Antrieb eignet sich dieser Kon
takt nicht, weil bei Weichen ohne Endab
schaltung beim Darüberrollen der Lokräder 
ein Abreißfeuer entsteht, durch das der 
Schienenkopf und die Lokräder Brandmale 
zeigen, die sich als Isolierschicht auswirken, 
im Freiland durch Feuchtigkeit noch unter
stützt. 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
bretthöhe, Wagenmitte und Höhe der Dach
kante anordnen kann. In Gleismitte ist er für 
den Gleiskontakt 1700 bereits vergeben. Da
bei ist zu beachten, daß ein z.B. links nebe. 
dem Gleis montierter SRK von einern in 
Kehrschleife oder durch Diagonale gewende
ten Zug mit Magnet an der rechten Seite 
ebenfalls betätigt wird, wodurch eine Fehl
schaltung eintritt. 

Außer dem magnetischen SRK, dem starke 
Kälte im Freien nicht immer gut bekommt, 
der mithin im Frühjahr manchmal ersetzt 
werden muß, sind mechanisch arbeitende 
Schalt einrichtungen empfehlenswert, beson
ders zum Schalten elektromagnetischer Wei
chenantriebe 1206 geeignet, deren hohe Stro
maufnahme bewirkt, daß die Zungen des 
SRK nach einiger Zeit verschmoren. 
Die mechanischen Kontakte der Abb. 1 und 
2 werden wiederum von Metallrädern betä
tigt, eignen sich für Schaltaufgaben, die alle 
Züge ausführen sollen. Version 2 bean
sprucht mehr Zeit für die Anfertigung, ist 
aber weniger störanfällig, weil bei Entglei
sungen, Schienenreinigungen und derglei
chen Verbiegungen nicht vorkommen. 
Die Versionen 3 und 4 reagieren nur auf jene 
Züge, die mit der zugehörigen speziellen Ein
schaltvorrichtung ausgerüstet sind, bei Nr. 3 
ein federnder Metallbügel am Bauch der 
Lok, wie auf Abb. 5 ersichtlich, der bis Schie
nenoberkante herabreicht, ohne sie zu be
rühren. Sofern Dauerentkuppler oder Kon
taktleisten für Lokgeräusche nicht eingebaut 
sind, kann anstelle des Metallbügels am 
Bauch der Lok im Bereich einer führenden 
Achse ein Metallklötzchen unter die Lok be
festigt werden, das knapp über die Schienen
oberkante herabreicht. Bei der Nr. 4 drückt 
ein Klötzchen aus beliebigem Material, das 
unter ein Trittbrett geklebt ist, den neben 
dem Gleis montierten Federbügel mit seinem 
freien Ende auf eine Kontaktplatte nieder. 



Gleiskontakt 2: Einer der Metallkontaktbügel ist elektrisch an die Schiene angeschlossen, während der zweite Kontaktbügel mit einem Verbraucher (z.B. 
Signal, Weiche usw.) verbunden ist. 

Die Versionen 3 und 4 sind vom gemeinsa
men Rückleiter unabhängig, können an ei
nen beliebigen Stromkreis angeschlossen 
werden. Version 4 läßt sich links wie rechts 
des Gleises verwenden, mit der Einschrän
kung des über den SRK für gewendete Züge 
Gesagten. 
Sind die vorstehend beschriebenen Kontakte 
ausgeschöpft, bleibt immer noch die Mög
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 
Vorübergleiten der Stiftspitze an einem an 
geeigneter Stelle plazierten Federbügel wird 
ein Stromimpuls ausgelöst. Für Federbügel 
und Gleiskontakte eignet sich 0,1 mm starkes 
Federbronzeblech, das einigermaßen witte
rungsbeständig ist. 
Nun sind wir reich, verfügen über sieben ma
gnetische und sieben mechanische Kontakt
vorrichtungen, macht zusammen elf. Sieben 
und sieben ergibt vierzehn, sagen Sie? Elf 
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 zählen 
wir elf Kinder. Aber lassen wir den Streit, der 
Klügere gibt nach. 
Welche der vielen Schaltmöglichkeiten auf 
Ihrer Anlage den Vorzug verdient, müssen 
Sie entscheiden. Bei umfangreichen Schalt
aufgaben durch Züge wird die Entscheidung 
meist zugunsten des gemeinsamen Rücklei
ters mit eingespeistem Wechselstrom ausfal
len. Aber es geht auch anders. 

Die Gefälligkeit des gemeinsamen Rücklei
ters gehört, seit es das Buch "EPL-Technik -
Weiche + Signal" gibt, zum Wissen der 
LGB- Freunde, noch ausführlicher im neuen 
Buch "LHB Gleisanlagen und Technik" er
läutert. 
Wer hat die aufwendigen Werke gelesen? 
Weil das freundliche Verhalten wenig be
kannt ist, obwohl freundliches Verhalten im 
gemeinsamen Bett seit Urgroßmuters Zeiten 
geübt wird, hielt ich die Erwähnung des uns 
dienlichen Stromverhaltens nochmals an die
ser Stelle für angebracht, zumal davon auf 
den folgenden Seiten weiterer Gebrauch ge
macht wird. 

Der Schaltnocken des Märklin-Kunststoffgleises 
muß um ca. 2 mm verlängert werden, um ein
wandfreie Schaltungen mit den LGB- Lokomoti
ven auslösen zu können. 
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Das Märklin-Schaltgleis hat einen Schaltnocken 
mit der richtigen Länge. Die Schaltgleise des gro
ßen Märklin-Radius passen in den kleinen LGB-
Radius. . 

Unter einer LGB-Lok angebrachter Schaltbügel 
zur Betätigung des in das LGB-Gleis eingelegten 
Märklin-Schaltgleises. 
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Die Gleisharfe 
Nach der Nürnberger Messe stellt sich bei 
Modellbahnern unweigerlich Nachwuchs 
ein. Wohin mit den Neuerwerbungen? Sei es 
unter der Anlage oder in einiger Höhe in der 
benachbarten Kammer wäre Platz, über eine 
Rampe zu erreichen, notfalls mit der Würze 
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 Verfügung stehenden Raum 
würde eine Gleisharfe mit Aufbau wie in 
Abb. 6 dargestellt zumeist am ergiebigsten 
nutzen mit dem Vorteil, daß jedes Gleis je
den Zug aufnimmt. Doch kann die Harfe 
auch in anderer Form angelegt sein, das än
dert nichts am Prinzip. 

Nehmen wir an, eine Fläche für sechs hinter
einander liegende Weichen stünde zur Verfü
gung. Falsch wäre, darauf die Gleise, wie in 
der Skizze gezeichnet, mit Abstand der Wei
chenlänge zu legen. Statt an den abzweigen
den Strang der hintersten Weiche unmittel
bar zwei 1l00er Bogen anzufügen, legt ~an 
zunächst ein gerades Stück mit der Länge von 
sechs Schwellen. Zum hintersten Gleis, das 
am geraden Strang der Weiche mit drei 
1l00er angeschlossen ist, ergibt sich ein Ab
stand von 18 cm von Gleismitte zu Gleis
mitte. 
Dieser Abstand resultiert aus folgender 
Überlegung: In Kurven können die Deich
seln von Drehgestellen nur bis an die Trep
pen der Wagen einschwenken. Beim 60 cm 
Radius ist diese äußerste Schwenkung der 
Drehgestelle bei 60 cm langen Wagenkästen 
erreicht. Der somit für den kleinen Kreis 
längste zulässige Wagen schert in der Kurve 
mit den Wagenenden mehrere Zentimeter 
nach außen aus, während die Wagenmitte als 
Tangente nach innen vom Gleis abweicht. 
Der eine Berührung vermeidende Abstand 
ergibt sich in den hinter den Weichen ange
schlossenen Kurven, wenn die Harfengera
den besagte 18 cm voneinander getrennt ver
legt werden. Erwähnt sei, daß das vorletzte 
Gleis einer solcherart aufgebauten Gleis
harfe das Kürzeste ist. Seine Länge bestimmt 
die Länge der Züge, ist aber immer noch 12 
cm länger gegenüber den Gleisen der skiz
zierten Harfe, ein begrüßenswertes Ergeb
nis. 
Bei den sich in der Harfe nach vorne anschlie
ßenden Weichen fügt man in der Abzwei
gung immer zunächst eine Gerade von der 
Länge ein, daß 18 cm Gleisabstand ents~
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 Kurzzüge unter
gebracht werden, ohne langen Zügen den 
Platz wegzunehmen, warum sollen sie nicht 
den Fahrzeugpark bereichern? Doch ge
mach, die Beschreibung der Gleisharfe ist 
noch nicht zu Ende geführt, ihr müssen wir 
uns noch widmen. 

Eine Gleisharfe zu automatisieren setzt vor
aus, daß sie in Einbahnrichtung befahren 
wird. Jedes ihrer Gleise verfügt am Ende 
über einen 60 cm langen, einseitig elektrisch 
abgetrennten Haltabschnitt. Die Stromzu
führung zum herausgetrennten Schienen
stück führt man über ein jedem Gleis zuge
ordnetes Relais mit zwei geschalteten Strom
kreisen, über die neben dem Fahrstrom für 
den Haltabschnitt zugleich die Steuerung der 
Einfahrtweiche des Gleises läuft. Alle für 
HO-Bahnen erhältliche Relais vermögen 
dies, sind für 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 für 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, nämlich das 
dem Gleis zugeordnete Relais mit der "Aus"-



Gleisharfe 

normal platzsparend 
mit auf gleichem Raum integrierter KZWA 
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SchaltsteUen der Relais Schaltung der KZWA siehe besondere Skizze 

Halteabschnitte 

("'\ mechanischer Gleiskontakt Version 1 oder 2 

bei dem skizzierten Anschuß der KZWA niissen die Weichen 1 und 5 von sich 
ihr nähernden Kurzzügen auf Abzweigung, sowie heide Weiche von die KZWA 
verlassenden Zügen rückgestellt werderl. Die RücksteUung der Weiche 1 muß 
über ein separates mit Weiche 1 parallel gesteuertes Relais geführt werden, 
das die Rückstellung unterbricht, sdlald Weich 1 im Tournus der Gleisharfe 
ohnehin auf Abzweigung steht. 

Erwägenswerter Anschluß für die KZWA, 
Alle Gleise der Harfe können dann mit langen 
Zügen belegt werden, Die KZWA wird um 
mehrere Gleise erweitert 

Kontakte für Stromstoß zur 
Ausführung der gespeicherten 
WeichenstelltSlgen 
Weiche 1 und 3 Weiche 2 und 4 

U U 

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

Stellung des Fahrstromes im Haltabschnitt, 
sowie das für das Nachbargleis zuständige 
Relais mit der "Ein"-Stellung. In Gleis 1 ein
fahrende Züge schalten sich auf Halt, wäh
rend der Zug im Nachbargleis 2 abfährt, 
beide in sanfter Manier, weil beide Züge den 
Trafo auf eine Schienenlänge gemeinsam be
lasten. 
Zugleich programmiert das Umspringen der 
beiden Relais die angeschlossenen Weichen. 
In jedem Relais ist in der "Ein"- Stellung die 
Ader für die Stellung der Weiche, über die 
ein Zug in das Gleis einfährt, durchverbun
den, während 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 nächste sich der Harfe 
nähernde Zug bewirkt die gespeicherte Um
stellung. 
Dies zu erreichen, sitzt mit beliebigem Ab
stand vor der Harfe ein Gleiskontakt Version 
1 oder 2 für die Weichen 2-4-6 nebst deren 
Relais, sowie mindest 60 cm vor diesem Kon
takt ein Nämlicher für die Weichen 1-3-5 
samt Relais. Die Auf teilung ist ratsam, denn 
an einen Stellimpuls sollten höchstens 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 nähernden Zug ausgelösten Stromstoß 
realisiert, Weiche 1 springt auf Geradeaus, 
Weiche 2 auf Ablenkung in Gleis 2, das der 
zuvor in Bewegung gesetzte Zug verließ. 
Bei der Einfahrt des Zuges in Gleis 2 springt 

Relais 2 aufHalt, Relais 3 aufFahrt usw., bis 
Gleis 7 erreicht ist. Von dort kehrt die Schal
tung zum Gleis 1 zurück, d.h., sie arbeitet 
unendlich, vergißt keinen Zug. Wundern Sie 
sich nicht, daß für Relais 7 keine Weichen
stelldrähte vorhanden sind. Für sieben Gleise 
braucht es zwar sieben Relais für die Steue
rung des Fahrstromes im Haltabschnitt, aber 
nur Relais für sechs Weichen. Nicht verges
sen sei zu erwähnen, daß bei diesem Schaltsy
stem Wagen keine Metallräder besitzen dür
fen. Dafür handeln wir uns den Vorteil ein, 
die Harfengleise bis zum letzten Zentimeter 
nutzen zu können. Der Glacier-Express 
(3067. 3068. 3167) erhält Kunststoffräder 
und muß über ein von der Lok durchgehen
des Kabel beleuchtet werden. 
Weichen an der Ausfahrtseite benötigen 
keine Stellvorrichtung, die Züge legen die lo
sen Zungen um. Bei Rückwärtsfahrt gelan
gen sie in das verlassene Gleis. Um sicher zu 
gehen, feilt man am Schienenkopf seitlich so 
viel ab, daß die Spitzen der Weichenzungen 
in das Schienenprofil eingebettet liegen. Ver
sager gibt es dann bei Rückwärtsfahrten 
nicht. Nur wer in der Harfe vollen Rangier
betrieb ausführen möchte, bestückt die Wei
chen mit Antrieben. 
Will man aus der Harfe Züge von Hand abru
fen, läßt man die Verbindung vom Gleiskon
takt zum "Ein"-Anschluß des Relais vom 
Nachbargleis entfallen, verbindet ihn jedoch 
mit einem an den Fahrstrom angeschlossenen 
Tastknopf. Durch Antippen löst er die Fahrt 
des gewünschten Zuges aus. Zugleich spei
chert sich die Weichen stellung für dieses 
Gleis. Der nächste Zug fährt in das frei ge-
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Für diejenigen Leser, die sich dafür interessieren, wie sich die Aufstellung einer Vielzahl von Modellbahnrelais vermeiden läßt, sei eine Schaltung hier einge
fügt, zu deren Realisierung allerdings der Gang in ein Elektronikfachgeschäft notwendig ist. Man benötigt neben einem Modellbahnrelais ein einpoliges 
Kammrelais. Eines für 24 V ist geeignet. Sollte nur ein Gleichstromrelais vorrätig sein, ersteht man zusätzlich einen kleinen Brückengleichrichter, zum Bei
spiel B 40 C 800, den man zwischen Modellbahnrelais und Kammrelais einfügt. Die Skizze zeigt die Verdrahtung an einem Kammrelais mit vier Schaltkrei
sen. Es gibt auch Kammrelais mit sechs Schaltkreisen. Schaltskizze: Helmut Grosshans 

wordene Gleis, löscht 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 
auffüllen. 
Läßt man neben den Tastknöpfen die Ver
bindungen zwischen Gleiskontakten und 
"Ein"-Anschlüssen bestehen, führt sie aber 
über je einen Schaltkreis in einem Relais, 
kann man zwischen Automatik und Handbe
trieb wählen. Bei einer siebengleisigen Harfe 
wären für diesen Zweck vier parallel mitge
schaltete Modellbahnrelais notwendig, die 
meines Wissens alle nur zwei Schaltkreise be
sitzen. An Spezialrelais der Elektroindustrie 
mit größerer Zahl von Schaltkreisen gelangt 
man wohl nur noch durch Zufall, meine 

Quelle ist versiegt, Opfer der Elektronisie
rungswelle. 
Für daran interessierte Leser, wie sich die 
Aufstellung einer Vielzahl Modellbahnrelais 
vermeiden läßt, sei eine Schaltung eingefügt. 
Man beschafft neben einem Modellbahnre
lais ein Kammrelais. Eines für 12 Volt ist ge
eignet, auch wenn daran unsere 14 Volt ange
legt werden. Bei den 17 Volt des großen 
LGB- Trafos berät Sie der Verkäufer, ob ein 
Kammrelais für 24 Volt besser geeignet ist. 
Sollte ein Relais nur für Gleichstrom vorrätig 
sein, ersteht man zusätzlich einen Brückeng
leichrichter (zum Beispiel: B 40 C 800), den 
man in die Verbindung vom Modellbahnre
lais zum Kammrelais einfügt. Die Skizze 
zeigt die Verdrahtung an einem Kammrelais 
mit vier Schaltkreisen, die es aber auch mit 
sechs Schaltkreisen gibt. 

Die Kurzzugwechselautomatik 
Im folgenden Kapitel muß ich fremd gehen. 
Die Sache ist die, daß die Kurzzugwechselau
tomatik (KZW A), die nachstehend bespro
chen wird, eine richtungsabhängige Schalt
stelle benötigt. Sie sei in unsere Überlegun
gen einbezogen, denn Sie werden bei Bedarf 
darauf kommen, daß sich mit ihrer Hilfe auch 
andere Schaltprobleme lösen lassen. Erwer
ben kann man die Richtungsabhängige als 
"Schaltgleis" im Märklin HO-Sortiment. 
Fremder kann man nicht gehen. 

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

zum Umpolungsrelais für Rückwärtsfahrt 
wenn ein Umpolungsrelais für die Strecke nicht ohnehin vorhanden ist, z. B. für 
Kehrschleifenschaltung, muß es zwischen Geschwindigkeitsregler und Fahr
stromeinspeisung in das Gleis zwischengeschaltet werden 

Rückstellung der Einfahrtweiche zur KZWA, wenn 1206-Antrieb 

schaltet Relais für Gleis 3 auf Halt, Relais 1 auf Fahrt 

2 3 " 

2 " 
legt Einfahrtweiche 
zur KZWA auf Abzweig 
(entweder SRK oder Kontakt BI 

Gleis 31---+----+-... n--..... -+-+~I--------__ stellt Umpolungsrelais auf ~ 
Vorwärts fahrt 

Gleis 21---+-..;;....--+-... u--..... --+~I------------_ ....... Rückstellung Einfahrtweiche 

Gleis 11-1 --.....;;.-=.--IIII--~~--~I-----------------.11 .... 

mit EPL -Antrieb auf Geradeaus. 
(Mindestabstand von der Ein
fahrtweiche = längste L.ti<länge 
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I Halteabschnitt~ 
Strecke 

X Märklin-Schaltgleis 
W mechanischer Gleiskontakt Version 1 oder 2 

c::::::J SRK, bzw für Weichenantrieb 1206 mechanischer Gleiskontakt 
Version 3, der zugleich die Märklin-Schaltgleise in den Halt
abschnitten betätigt 

herausragen. Wenn Kupplungsbügel den 
Nocken streifen, müssen sie abgeflacht wer
den. Der Nocken darf einzig von einer am 
Bauch der Lok angebrachten Nase oder ei
nem verrundeten, auf einem Kupplungsbü
gel aufgeklebten Klötzchen umgelegt wer
den, was einen Schaltimpuls auslöst, 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 zurückfe
dert. 
Vor dem Haltabschnitt müssen in Richtung 
auf den Prellbock noch 30-40 cm Gleis liegen, 
ehe der Prellbock erreicht ist. Dahinein fährt 
der Nachbarzug ab, trifft auf einen Gleiskon
takt, der die Einfahrtweiche zur KZWA zu
rückstellt. Wenige Zentimeter .weiter sitzt ein 
gleicher Kontakt, der den Fahrstrom auf 
Rückwärtsfahrt umschaltet. Damit die Aus
führungen nicht zu langatmig werden, gehe 
ich davon aus, daß interessierte Leser wissen, 
wie ein Umpolungsrelais über Kreuz ver
drahtet wird, beziehungsweise sie sich dieses 
Wissen aus der beim Relaiskauf beigelege
nen Gebrauchsanleitung aneignen. Für die 
Kombination EPL- Weichen antrieb/Zusatz
schalter als Relais ist die Verdrahtung der 
Umpolung im Buch "LGB Gleisanlagen und 
Technik" am Relais R 1 skizziert, die auch für 
jedes andere Relais Gültigkeit hat. 
Während der gewonnenen Rückwärtsfahrt 
fährt der Zug, ohne einen Schaltimpuls aus
zulösen, über das Schaltgleis, drückt die Zun
gen der in der KZW A liegenden antriebslo
sen Weichen auf jenes Gleis um, das er ver
läßt. Der nächste ankommende Zug findet 
den Weg in das frei gewordene Gleis. 

Einfahrtweiche zur KZWA 

• 

Sobald die Lok auf die Einfahrtweiche zur 
KZW A rückwärtsfahrend passiert hat, trifft 
sie auf eine Schaltstelle, die das Polungsrelais 
auf Vorwärtsfahrt schaltet. Bei Annäherung 
an die Automatik war die Schaltstelle ohne 
Bedeutung, weil der Fahrstrom ohnehin auf 
Vorwärtsfahrt gepolt war. Der ausge
tauschte, jetzt wieder vorwärts fahrende Zug 
reiht sich entweder in die Gleisharfe ein oder 
erreicht unmittelbar die Strecke. Die das 
Auge erfreuenden, von Geisterhand gesteu
erten Sägefahrten sind zum Abschluß ge
kommen. Selbstverständlich kann der auto
matische Zugaustausch auf Stumpfgleisen 
auch für lange Züge angewendet werden, wo
bei uns der Umstand begünstigt, daß die Gar
nituren in Rückwärtsfahrt nur von der stump
fen Seite über die Weichen gedrückt werden, 
die Gefahr einer Entgleisung am Herzstück 
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 Plätz
chen anbot. Die vor den Harfen gewonnene 
Fläche dient als Ausstieg, um an den hinteren 
Rand der Harfen mit der Hand hinlangen zu 
können. Bekanntlich ereignen sich an unzu
gänglichen Stellen die unangenehmsten Un
glücke, weshalb man eine Anlage so einrich
ten soll, daß es keine unzugänglichen Stellen 
gibt. 
Der Vollständigkeit halber sei angefügt, daß 
ein EPL-Antrieb an der Einfahrtweiche bei 
der Rückwärtsfahrt aus der KZW A auf Ab
lenkung umschnappt, der ausgetauschte Zug 
in das Gleis zurückfährt, aus dem er kam, 
sich dieser Vorgang reihum bis in alle Ewig
keit wiederholen würde. Die Weichenrück-
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Der Wismarer Schienenbus (2066) hält neben der Schlepptenderlok im Stumpf gleis von Neu-Amsel an, um gleich darauf die Rückfahrt zu einer Stichbahn 
nach Rohrmoos in Richtung Briefkasten anzutreten. Dort angelangt, wird er die Weiterfahrt der "Insterburg" in Richtun/? Keller auslösen. 
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stellung vor dem Prellbock auf Geradeaus ist 
bei EPL-Weichen mithin illusorisch. 
Um aus der Zwickmühle herauszukommen, 
hilft auch hier das richtungsabhängige 
Schaltgleis. Es wird in die Strecke vor der 
KZW A eingebaut, kurz bevor die rückwärts 
fahrende Lok die Schaltstelle für die Umpo
lung auf Vorwärtsfahrt erreicht. Die Nase am 

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

Ein witterungsbeständiges 
Schaltgleis 
Leider scheidet das nicht witterungsbestän
dige Märklin- Schaltgleis für Freilandbetrieb 
aus. Um eine witterungsbeständige Lösung 
habe ich mir Gedanken gemacht, was dabei 
herauskam, ist anschließend beschrieben. 
Man befestigt in Gleismitte ein senkrecht ste
hendes stabiles Messingstück, das bis 2 mm 
unter Schienenoberkante ragt. Es wird von 
der Nase am Lokbauch nicht berührt. Ver
bunden ist es mit dem Schaltstrom. 
Gegen die Fahrtrichtung gesehen montiert 
man vor das Messingstück ein Federplätt
chen, das 2 mm über die Schienenoberkante 
hochragt, folglich von der Nase am Lokbauch 
erfaßt wird. Zwischen Messingstück und Fe
derplättchen soll ein 3-4 mm breiter Spalt 
vorhanden sein. Beim Darüberfahren der 
Lok biegt sich das Federplättchen zur Seite, 
wobei es sich in unserer Fahrtrichtung an das 
Messingstück anlegt. Der zustande ge kom
mene Kontakt leitet den Schaltstrom zur 
EPL-Weiche, an der ein Wechselstromstoß 
durch eine Diode in die Geradeausstellung 

der Weiche umgesetzt wird, oder der geeig
nete Pol des Fahrstromes bewirkt diese Um
stellung. Zwar ist die Lösung witterungsbe
ständig, aber nicht gegen Verbiegung bei un
geduldigem Schneeräumen gefeit. 
Ein unerwünschtes Umschnappen einer 
EPL-Weiche lässt sich auch in der Weise kor
rigieren daß man in die Verbindungen zwi
schen dem Weichenantrieb und seinen 
Schaltstellen ein Relais einfügt, indem man 
die beiden Verbindungsdrähte statt gemein
sam an den Orangeanschluß des EPL je einen 
an einen der beiden Stellanschlüsse des Re
lais anschließt. Durch Umspringen werden 
die Weichenumstellungen im Relais pro
grammiert. Die Ausführung der Program
mierung bewirkt alsdann ein Gleiskontakt 
Version 1 oder 2, den man zwischen die 
Schaltstelle für Ablenkung in die KZW A und 
die Einfahrtweiche zur KZW A setzt. Der 
Gleiskontakt wird mit der mittleren Klemme 
einer Dreiergruppe des Relais verbunden. 
Die bei den benachbarten Klemmen der 



Dreiergruppe schließt man an den Orangean
schluß des EPL-Antriebes an, der mit zwei 
gegensätzlich gepolten Dioden bestückt ist. 
Der weiß-gepunktete Anschluß des EPL so
wie der der Masseanschluß des Relais werden 
an die freie Wechselstromklemme des Trafos 
angeschlossen, dessen andere Wechselstrom
klemme an der Schiene mit dem gemeinsa
men Rückleiter anliegt. Sich der Weiche von 
der spitzen Seite nähernde Züge stellen die 
Fahrstraße ein, die im Relais programmiert 
wurde, berichtigen mithin die in falsche Rich-

tung umgedrückte EPL-Weiche. Der die 
KZW A in Rückwärtsfahrt verlassende Zug 
wird nach seiner Umpolung vor der KZWA 
zum sich von der spitzen Seite nähernden 
Zug, nimmt damit die Korrektur der 
Schnappweiche in der gewünschten Weise 
vor. Wieder erleben wir einen Vorteil des in 
die Schiene als gemeinsamer Rückleiter ein
gespeisten Wechselstromes und erkennen, 
daß ein Relais in gar mancher Situation ein 
nützliches Zubehör für die Modellbahn ist. 

Diode und . 
Schutzgasrohrkontakt 
Für Leser, die sich bei den zuvor mehrmals 
aufgetauchten Worten Diode und Schutzgas
rohrkontakt Neuland gegenüber wähnen, sei 
eine Aufklärung angefügt. Das Weichenstell
pult 5075 N schließt der LGB'ler an die 
Wechselstrombuchsen des Trafos an. In den 
Eingeweiden des Stellpultes sind zwei Dio
den mit gegensätzlicher Polung installiert, 
wodurch an den Ausgangsbuchsen für die 
Weichen Plus- und Minuspol als Gleichstrom 
anliegen, die, je nachdem nach welcher Seite 
man den Stellhebel drückt, den betreffenden 
Pol an die Weiche als Schalteffekt weiterlei
ten. In meinen Schaltvorschlägen sind die 
Dioden lediglich an andere Plätze gewan
dert, weil bei einer Automatik das vom Spie-

t 

rv = 

Fahrgerät 

0= linksseitige Schaltstelle 

Kehrschleifenschaltung (Fahrstrom als Relaisstrom) 

ler betätigte Stellpult mit den Dioden fehlt. 
Der mit der weißen Klemme ebenfalls an den 
Wechselstrom angeschlossene Gleiskontakt 
1700 birgt in seinen Eingeweiden einen 
Schutzgasrohrkontakt, hinter dem wiederum 
die beiden gegensätzlich gepolten Dioden lie
gen. Der für die Schalteinrichtung gewählte 
Ausdruck "Gleiskontakt" besagt lediglich, 
daß er an das Gleis angeklemmt wird, vom 
Prinzip her ist es ein Schutzgasrohrkontakt. 
Mithin benutzt das EPL-System für Schalt
zwecke von Haus aus Wechselstrom, ferner 
den SRK als auch die Dioden. Wenn die drei 
in meinen Ausführungen vorkommen, wird 
mit ihrer Verwendung keineswegs Neuland 
beschritten. 

gesteuerte Stromkreise 

Umpolungsrelai s 

Relaissteuerung 
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Das Modell entstand nach dem seltenen Vorbild einer Mallet-Lok der ehemaligen Südharzeisenbahn, die sich beim Vorbild nicht bewährte und später umge
baut wurde. 

Malletlok der ehemaligen Südharzeisenbahn als 
LGB-Modell 
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Fünfkuppler aus dem Harz 
Doch nun genug der elektrischen Anabolika 
zur Belebung unseres Steckenpferdes. Es soll 
endlich zeigen, was es gelernt hat. Als Zug
tiere benötigen wir starke Vielachser für 
schwere Züge und Schnauferl für Leichtge
wichte . Was sich beim Original,auf schmaler 
Spur bewegte, darf auch im Spiel vertreten 
sein. Die Beschränkung auf eine einzelne 

Bahngesellschaft oder eine Epoche birgt glei
chermaßen fesselnde Beschäftigung in sich. 
Mit beiden Extremen, dem Hang zu bunt ge
mischten Zügen und der Pflege umrissener 
Themen, wird man glücklich. Eine Höherbe
wertung des einen oder anderen Vogels wäre 
lediglich private Bevorzugung oder Vorein
genommenheit. 

Bei dieser Einstellung kann es nicht verwun
dern, daß ich zunächst alle Fahrzeuge be
schaffte, die der Katalog bietet, weil mich je
des Modell in seiner Art fesselte. Deren un
terschiedliche Nationalität, ob ein deutsches, 
österreichisches, schweizer oder amerikani
sches Vorbild kopiert wurde, besitzt keine 
Bedeutung. Später kamen Fahrzeuge aus an
deren Gegenden hinzu, die zu besitzen mir 
als Luftschloß vorschwebte. Für mich ist es 
kein Grund, einer Lokomotive, nur weil sie 
hinter einem weit entfernten Längen- 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 Schön
heitskönigin ist, her damit, daß ich sie be
wundern kann. Steckenpferden straffe Zügel 
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 zugkräftige Lok, eine C'C1-Mallet der 
Südharzeisenbahn. Deren anfangs vorhan
dene Loks konnten die nach und nach ange
wachsenen Zuggewichte auf den Steigungen 
nicht mehr bewältigen. Die Gesellschaft be
schaffte deshalb zur Erprobung die Mallet, 
der man den Vorzug wegen guter Kurvenläu
figkeit gegenüber einem Vier- oder Fünf-



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

men entstand ein Unikum. Die drei mittleren 
Achsen waren durch Kuppelstangen verbun
den, 1. und5. Achse drehbar vor der 2. und4. 
Achse angelenkt. Zahnräder übertrugen die 
Drehung der Kuppelachsen auf die Außen
achsen (Luttermöller-Endachsen). Das sah 
wie ein Wrack aus, fünf Antriebsräder glei
cher Größe, von denen nur die drei inneren 
mit Kuppelstange verbunden waren. In die
ser Ausführung wurde sie in Dienst gestellt. 
Das Modell zeigt die ursprüngliche Ausfüh
rung. 

Fairlie-Lokomotive 
Bereits in den 80er Jahren des vergangenen 
Jahrhunderts standen die Direktionen von 
gebirgigen Nebenbahnen dem gleichen Pro
blem gegenüber. Die Lokomotiven besaßen 
zu geringe Zugkraft, um die schwerer gewor
denen Züge befördern zu können. Man 
mußte mit Vorspann fahren, was das Betrieb
sergebnis ungünstig beeinflußte. 
Dies zu vermeiden, verband ein Mister Fair
lie (da es um's Sparen ging, natürlich ein 
Schotte) zwei Lokomotiven unter Wegfall 
der Führerhausrückwände starr so eng mit
einander, daß die beiden Feuerbuchsen ver
einigt werden konnten. Derartige Doppellok 
besitzen erhöhte Zugkraft, benötigen aber 
nur eine Besatzung. Der Kohlebedarf kleiner 
Lok ist gering, ein Heizer kann bequem das 
Doppelfeuer beschicken. Die Regler beider 
Lokkörper sind durch ein Gestänge verbun
den, somit kann der Lokführer weiterhin sein 
Augenmerk darauf richten, ob Kühe im Gleis 
grasen. Die Königlich Sächsische Staatsei
senbahn bestellte in England eine Fairlie. 
Anhand der mit ihr gemachten Erfahrungen 
wurden vorhandene Dreikuppler in den eige
nen Werkstätten ebenfalls rückseitig verei
nigt, jedoch nicht starr und jede Hälfte mit ei
gener Feuerbüchse, so daß Lokführer und 
Heizer nicht mehr von einem durchgehenden 
Kessel getrennt wurden. Die beiden Dampf
lokre~ler waren untereinander verbunden. 

Die Seilzugbremse gehörte damals zur Aus- Die Fairlie-Doppellok auf der Behelfsbrücke. 
stattung der Züge. Sie ist auch am Modell an-
gedeutet. Als Angehörige einer Länderbahn 
präsentiert sich das Gespann in grünem Ge-
wande. 

Schwarzweißbild von der Fairlie-Doppellok, auf dem man die konstruktiven Details gut erkennen kann. 
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Sächsische IIK (Doppellok Bauart Fairlie) als LGB-Modell. 

Fairlie-Doppellok (sächs. II K) vor einem langen Personenzug bei der Einfahrt in den Bahnhof Neu-Amsel. 
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DRG-Malletlok 99 201 (ex Heeresfeldbahnlok Gts 2 x 3/3) als Modell in LGB-Größe. 

Heeresfeldbahnlok 
Sie sollte einen Krieg gewinnen helfen, denn 
sie wurde 1917 für die Heeresverwaltung von 
Henschel in 1000 mm-Spur gebaut. Ihr Ein
satz ist Militärgeheimnis. Nach Kriegsende 
erwarb sie der Bayerische Staat, was ihr die 
Bezeichnung Güterzug-Tender- Schmalspur 
= Gts 2 x 3/3 Lokomotive eintrug. Dienst 

verrichtete sie auf der Strecke Eichstädt-Kin
ding entlang der Altmühl, ein bequemes Le
ben ohne sich anstrengen zu müssen. 
Doch traf sie dort ein schwerer Schicksals
schlag: Sie verlor die Bayerische Staatsange
hörigkeit, wurde der Deutschen Reichsbahn 
einverleibt, die ihr die Nummer 99 201 ver-

DRG-Malletlok 99201 vor einem langen Kesselwagenzug. 
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Die ex-Heeresfeldbahnlok ist mit einem schweren Großröhrenzug in den Bahnhof Neu-Amsel eingefahren. 

Stütztenderlok österreichischer Bauart vor Personenzug im Tollomiten-Gebirge. 
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lieh. 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 übernommen, um schwere 
Kesselwagenzüge mit ihrer Hilfe über den 
Berg zu bringen. Seitdem zeigt sie, was in ihr 
steckt. Ohne Zähneknirschen (LGB-An
triebe halten die härteste Belastung aus, 
ohne zum Zahnarzt zu müssen) überwindet 

sie den Höhenunterschied zwischen tiefstem 
und höchstem Punkt des Streckennetzes mit 
1,66 Meter, also voller Menschengröße ent
sprechend, und das mit einer 3,60 Meter lan
gen Anhängelast am Haken. Hochachtung 
für Motor und Getriebe ist für diese Dauer
leistung angebracht. Gutes Material beschert 
langes Leben, beherzigen unsere Konstruk
teure in Nürnberg. 

Österreichische Stütztenderlok 
Wie der Name sagt, stützt sich das Lokge
wicht auf dem Tender ab, der mit der Lok 
nicht über eine Kupplung verbunden ist, son
dern mit Verlängerungen der Rahmenwan
gen des Tenders, die sich unter das Führer
haus erstrecken. Entwickelt wurde die Kon
struktion, als es darum ging, für Normalspu
rige Tenderlokomotiven den Aktionsradius 
zu erweitern. In beachtlicher Stückzahl 
wurde die Loktype dann auf Schmalspurbah
nen eingesetzt, gerade recht für unser Stek
kenpferd. 
Den Kohlebansen, der sich bei Tenderlok 
hinter dem Führerhaus befindet, stellte man 
auf zwei eigene Achsen, wodurch sich der 
Raum für Wasser und Kohle erweiterte. 
Doch mußte jenes Lokgewicht, das bei der 
Tenderlok von unter dem Führerhaus liegen
den Nachlaufachsen getragen wurde, auf 
dem neu geschaffenen Tender abgestützt 
werden. Die beiden seitlichen Rahmenver
längerungen 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 übernehmen zu können. 
Wozu denn der Umstand nun wieder? Als 
Vierkuppler , d.h. als Gebirgslok, muß sie 

enge Kurven durchfahren. Deshalb darf die 
dritte Achse keine Spurkränze besitzen. 
Außerdem muß die vierte Achse bei solcher 
Loklänge Seitenspiel aufweisen. Mithin wird 
die Lok nur vorne im Gleis geführt, was un
weigerlich Schlingern, gar Entgleisungen zur 
Folge hat. 

Um dem zuvorzukommen, ragt an der Gleit- Rückansicht der österreichischen Stütztenderlok. 
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 überträgt. Capito? Nein? Also, je 

Stütztenderlok österreichischer Bauart als LOB-Modell. Noch in den 60er Jahren verkehrten derartige Loks auf dem jugoslawischen Schmalspumetz im 
Raum Sarajevo. Auch bei den Österreichischen Bundesbahnen sind ähnliche Lokomotiven noch vorhanden. 
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Die Garrat-Lok der Strecke Gerona-Olot mit einem Kohlenzug bei der Einfahrt in den Bahnhof Neu-Amstel. 

Seitenansicht der Garrat-Lok von Gerona-Olet. 
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schräger sich der Tender in einer Kurve zur 
Lok stellt, um so mehr scheren die Traversen 
seitlich aus, nehmen Tangentenstellung ge-

genüber dem Gleis ein. In einer Linkskurve 
wandert die linke Traverse im Innenbogen 
etwas nach vorne, die rechte geht im Außen
bogen etwas zurück. Was bleibt der Gleit
platte anderes übrig, an der die beiden Tra
versen außen befestigt sind, als sich zu dre
hen. Sie verschiebt nun ihrerseits mit dem 

hervorstehenden Hebelarm die hintere 
Achse im Ausmaß der von der Kurve ausge
lösten Drehbewegung. Fährt die Lok wieder 
in eine Gerade ein, wandern die Traversen 
zwischen Lok und Tender zur Mittelstellung 
zurück. Dabei geht die Gleitplatte ebenfalls 
wieder in die Geradeausstellung, wobei sie 
automatisch die hintere Achse in Geradeaus
stellung fixiert. Somit übernimmt die hintere 
Achse voll und ganz die Führung der Lok im 
Gleis, sowohl in der Geraden wie auch in en
gen Kurven, obwohl sie seitenverschieblich 
ausgebildet ist. Zugleich benötigt die dritte 
Achse keine Spurkränze. 
Der Dachaufbau des Tenders, der unter das 
Dach des Führerhauses 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 würde. 
Gesehen habe ich Stütztenderlok Mitte der 
60er Jahre im Raum um Sarajewo, wo k. und 
k. Eisenbahner einstmals ein 2000 km lan
ges, längs und quer durch schroffe Gebirgs
welt führendes Schmalspurnetz anlegten, das 
Siebenfache des Stammnetzes der Rhäti
schenBahn. 
Die Lokomotiven gefielen mir so gut, daß sie 
auf meinen Wunschzettel gerieten. Nun erin
nert mich eine an erlebnisreiche Tage in Ju
goslawien. Sie selbst können die Loktype 
heute noch, mal hie, mal da, in Österreich 
unter Dampf sehen. 
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Garrat-Lok der spanischen Schmalspurstrecke Gerona-Olot, die eigentlich schwarz lackiert sind. Mir erschien die Lok in grüner Lackierungjedoch gefälliger. 

Spanische Garrat-Lok 
der Strecke Gerona-Olot 
Die in einem spanischen Pyrenäental 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 ungewöhnlich konstruierten 
Lok begegnete ich auf einer Fahrt mit dem 
Jogjakarta-Expreß. Zunächst machte ich ein 
Foto vom fahrenden Zug. Unterwegs kam 
dann auf einem Anschlußgleis eine Lok da
her. Es sah aus, als sei es ein Fünfkuppler. 
Beim Näherkommen gewahrte ich, daß sich 
zwischen je zwei Außenrädern lediglich die 
Steuerung um ein Gelenk bewegt, eine mitt
lere Achse jedoch fehlt. So erklärt sich die 
Nummerierung als "D"-Gattung, indonesi
sches Symbol für Vierkuppler . 
Wie aber kann eine Lokomotive mit dem 
Achsstand eines Fünfkupplers für Gebirgs
strecken mit engen Kurven geeignet sein, wie 
sie auf Java gang und gäbe sind? Des Rätsels 
Lösung dürfte die mehrteilige Hohlachse von 
Klien-Lindner sein. Deren Kernachse wird 
von der Treibstange angetrieben. Eine Hoh
lachse umhüllt sie mit Zwischenraum, an der 
die Räder befestigt sind. Mitnehmerbolzen 
übertragen die Umdrehung der Kernachse 
auf die Hohlachse, die in ihrem Mittelteil 

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

eine halbkugelförmige Nute im Innenumfang 
besitzt. Die Kernachse weist eine entspre
chende kugelförmige Verstärkung auf. Um 

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

""--

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

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

Foto auf der gegenüberliegenden Seite: Die spanische Garrat-Lok vor einem schweren Kohlenzug. 
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Südafrikanische Garrat-Lokomotive der Tsumeb Corp. als LGB- Modell, erbaut von 1. Werningshaus. 

kräder erhalten also Seitenspiel und stellen 
sich außerdem durch die Pendelmöglichkeit 
auf den Anlaufwinkel zwischen Rad und 
Schiene ein. Tatsächlich fällt an der D 1008 
die große Achslagerung auf. 

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

Südafrikanische Garrat-Lok 

Rückansicht der Tsumeb-Garratlok. 

so 

Die Worte Südafrika und Garratlokomotive 
in einem Atemzug zu nennen liegt so nahe, 
wie München und Bier zusammengehören. 

Nirgendwo sonst treten die Garrats so ausge
prägt in Erscheinung, dürfen trotz Elektrifi
zierung und Verdieselung auch heute noch 
schwarze und weiße Wolken in den Himmel 
blasen. Zu erklären ist ihre Bevorzugung 

durch die topographischen Gegebenheiten 
Südafrikas, ein kräftig gefaltetes Land. Eine 
Linie der SAR (South African Railway) klet
tert von 740 Meter auf 2096 Meter Höhe, das 
Doppelte dessen, das die Gotthardtstrecke 
den Lokomotiven zumutet. Auch Zickzack
Sägestrecken gibt es, von den Anden be- . 
rühmt, von Südafrika nur Wenigen bekannt. 
Was die LGB-Gemeinde erfreuen wird, die 
ersten Garrats baute man für 610 mm Strek
ken. Mithin begann die Loktype ihren Sie
geslauf auf schmaler Spur. Im Verlauf von 49 
Jahren bevölkerten 63 Garrats im Schmal
spurformat den fernen Süden. Die von Hano
mag gebaute NGG 13, eine lCl lCl war am 
erfolgreichsten, denn sie wurde mehrmals 
von anderen Firmen nachgebaut mit gering
fügiger Abweichung von Feuerbüchse und 
Überhitzer, Rollenlagern anstelle von Gleit
lagern, äußerlich von gleichem Aussehen, 
aber als NGG 16 klassifiziert. 
Sieben davon waren für die Tsumeb Corpo
ration bestimmt. Nachfolgerin nach verlore
nem Krieg der deutschen Otavi- Minenge
sellschaft, der die Bergwerke ursprünglich in 
Deutsch- Südwest gehörten. Nach der Auf
tragsvergabe avancierte die englische Kolo
nie Südafrika zum eigenstaatlichen Domi
nium, dem das ehemalige Deutsch-Südwest 
vom Völkerbund als Mandat unterstellt 



Tsumeb-Garratlok mit einem Güterzug bei der Einfahrt in den Bahnhof Neu-Amsel. 

Die Tsumeb-Garratlok in herrlicher Gartenlandschaft an der Einfahrtweiche von Neu-Amsel. 
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wurde. Zum Herren von Südwest geworden, 
spurte man das von den Deutschen errichtete 
600 mm Netz auf die eigene Kapspur um. Die 
für 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 Stück der Klasse 
NGG 16, die, wie oben gesagt, äußerlich der 
NGG 13 von Hanomag gleicht. 
Von einer 1968er stammen die Zeichnungen, 
nach denen das Modell gebaut ist, ein Riese, 
so lang wie zwei Wagenkästen vierachsiger 
Güterwagen. Gleichwohl durchfährt die in 
memoriam "Tsumeb" Getaufte den kleinen 

Radius dank lauf technischer Raffinessen ih
res ingeniös begabten Erbauers. 
Wer könnte gleichgültig 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 
später die Rückfahrt anzutreten. Dabei kann 
sich der Lokführer auf den in den Fahrtwind 
herausklappbaren Sitz bequemen, wenn er 
den Eindruck hat, im Amselgau sei es heiß 
wie in Südafrika. Güterwagen in amerikani
scher Bauweise laufen ohnehin bei der SAR, 
ihr Erscheinen hinter einer südafrikanischen 
Lok kann durchaus hingenommen werden. 

Amerikanische Shay 

Die HH& YV-Shay zieht hier einen Tankwagen
zug durch das Tollomiten-Gebirge. 

Ril Shay der Hetch Hetchy und Y osemite 
(sprich Yosemiti 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 ausgerü
stet. 
Wir werden an die Zeit erinnert, als man in 
der Sierra Nevada, dem höchsten Gebirge 
des USA-Mutterlandes, Holz zum Aufbau 
der in der Nähe gelegenen Städte San Fran
cisco und Los Angeles schlug. In zwei Tälern 
wanden sich Schienen zu den Baumriesen 
hinauf, das erstere vom Tuolumne River 
durchflossen, mit dem Stützpunkt Hetch 
Hetchy, das andere dem Y osemite River fol
gend, welches wegen seiner Felsen und Was
serfälle zur Touristenattraktion wurde. Eine 
Museumsbahn fährt jetzt wieder auf einer 
Teilstrecke. 
Weil es zu jener Zeit noch keine robusten 
LKW's für große Lasten gab, trieben die 

Die HH& YV-Shay mit einem Zug voller Schnittholz im Bahnhof Neu- AmsteJ. 
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Holzfällergesellschaften schmalspurige 
Stichbahnen in die Täler, die auf kurzer 
Strecke erhebliche Höhenunterschiede über
winden mußten. Doch besaßen damalige 
Dampfloks geringe Zugkraft aus einem 
Grund, mit dem wir uns anschließend befas
sen wollen, entgleisten oft mit ihren starr im 
Rahmen gelagerten Achsen auf den privitiv 
verlegten Strecken. 
Deshalb entwickelten die Gesellschaften in 
eigener Regie für ihre Zwecke geeignete Lo
komotiven, darunter die Shay. Deren Kessel, 
Führerhaus mitsamt Tender sitzt auf dem 
durchgehenden Rahmen zur Seite gerückt, 
um Platz für 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 verlängerten Motorwelle 
übertragen Kardangelenke die Drehbewe
gung auf die in den Drehgestellen seitlich an
geordneten Wellenverlängerungen. Kleine 
Kegelzahnräder greifen dort in den am Au
ßenumfang der Lokräder angebrachten 
Zahnkranz ein, was eine Untersetzung etwa 
4: 1 zwischen Dampfmotor und Antriebsrä
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 Rädern mit 400 PS. 
Worauf es ankommt, die Adhäsion verbes
sert sich erheblich. Dampfloks üblicher Kon
struktion nutzen die Reibung zwischen Rad 



Die HH& YV-Shay vor einem schweren Güterzug. 

und Schiene nur für den kurzen Moment aus 
solange Frischdampf in einen Zylinder 
strömt. Nach dessen Füllung wird die Dampf
zufuhr unterbrochen, der Dampf entspannt 
sich beim Wegdrücken des Kolbens, d.h., die 
Kraft läßt nach. Das nur stoßweise Ausnut
zen der Adhäsion macht beim Dampfbetrieb 
auf Steigungen Nachschublokomotiven oder 
Zahnradbetrieb erforderlich. Beim elektri
schen oder Dieselantrieb nutzen die Räder 

am Gesamtumfang den Höchstwert der Ad
häsion aus, so daß, um ein Beispiel zu nen
nen, die Höllentalbahn eine Hilfe nach der 
Umstellung auf elektrischen Betrieb nicht 
mehr benötigt, während beim ursprünglichen 
Dampfbetrieb eine Schiebelok mit Zahn
stange helfen mußte. 
Ein dem elektrischen Betrieb angenähertes 
Resultat erreicht die Shay. Ihre Kurbelwelle 
erhält beim üblichen Dreizylinderdampfmo-

Amerikanische Shay der Hetch Hetchy & Yosemiti Va11ey Railroad entstand aus einem 1/2-Zo11 Bausatz. Statt des vorgesehen live- steam-Antriebs erhielt 
sie einen herkömmlichen elektrischen Antrieb. 
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tor nach jeweils 120 Grad-Drehung einen 
neuen Frischdampfstoß. Durch die Unterset
zung vervierfacht sich deren Zahl pro Rad
umdrehung auf 12, das heißt, die Räder wer
den nach jeweils 30 Grad-Drehung mit einem 
neuen Frischdampfstoß 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 
übergeordnete Rolle spielt. 
So braucht man sich nicht zu wundern, daß 
sie u.A. vor einem Zug mit Schnittholz 
Dienst verrichtet. Das Modell, von dem jetzt 
die Rede ist, besticht durch stur gleichmäßige 
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 nördlichen Utah mußten Grubenzüge ei
nen Paß zum Anschluß an die in Colorado ge
legene Fernstrecke der Rio Grande Western 
überwinden. Bis zur nahe gelegenen Paß
höhe 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 bewältigenden steilen 
Seite. Shay-Lokomotiven übernahmen die 
Aufgabe, von der man in Europa sagen 
würde, daß sie nur mit Zahnradbetrieb zu lö
sen wäre. Allerdings mußten sich zwei Shays 
in Doppeltraktion anstrengen, um die Stra
paze zu bewältigen. 
Ein Vergleich mit der ähnlich steilen Süd
rampe der Berninabahn hinkt. Sie war, da in 
späterer Zeit geboren, von vornherein für 
elektrischen Betrieb konzipiert, bei dem, wie 
in der Beschreibung der Shay erwähnt, die 
Adhäsion am gesamten Radumfang voll ge
nutzt wird, wodurch die 7 prozentige Stei
gung möglich ist, das Doppelte gegenüber 
dem Betrieb mit herkömmlichen Dampf-

Kolbenloks. Doch daß auch diese in abwei
chender Bauart dazu gebracht werden kön
nen, das Pensum zu bewältigen, wenn auch 
mit wesentlich höheren Reibungsgewicht, 
das heißt toter Last, beweist die Uintah. 
Die Doppeltraktion war dem Unternehmen 
zu kostspielig geworden. Zur Erprobung be
stellte man eine mächtige Mallet mit sechs 
Treibachsen, beide Triebwerke mit Frisch
dampf beaufschlagt. Die von Baldwin gelie
ferte 2-6-6-2 bewährte sich, so daß ein zweites 
Exemplar in Auftrag gegeben wurde. Von 
nun an bedienten die bei den Mallets, denen 
zuliebe einige Kurven entschärft wurden (bei 
der Mallet ist ein Triebwerk fest mit dem 
Rahmen verbunden, das andere jedoch dreh
bar angebracht) den Betrieb auf der Steil
rampe, während Shays die Züge bis zum Be
ginn der Steigung und auf der jenseitigen 
Rampe solo beförderten. 

N ach der Erschöpfung der Minen wurde die 
Strecke stillgelegt. Die Mallets gelangten zu
nächst zu einer anderen amerikanischen 
Bahngesellschaft. Als es auch dort nichts 
mehr zu befördern gab, wanderte eine davon 

Mallet-Lok der Uintah Railway, einer Grubenbahn im nördlichen US- Bundesstaat Utah. Trotz der Größe passiert das schwere Modell klaglos den 60 cm
LGB-Radius. 
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Die Uintah-Malletlok mit einem typisch amerikanischen Güterzug in den TolJomiten. 

mit einem geräumigen 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 Güterzug. 
Trotz beträchtlicher Länge durchfährt die 
Lok anstandslos den 60 cm Radius, denn bei 

Rückansicht der Uintah RR-MalJet. 

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

ss 



Die Uintah RR -Mallet vor einem Kohlenzug im Gebirge. Die Selbstentladewagen entstanden aus je zwei OEG-Schotterwagen (LGB 4141). 

Die Uintah-Malletlok hat mit ihrem langen Kohlenzug den Bahnhof Neu-Amsel erreicht. 
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MasonBogey 
Für die Überschrift habe ich die amerikani
sche Schreibweise übernommen. Die Loko
motive besitzt wie die Shay einen durchge
henden Rahmen für Kessel, Führerhaus und 
Tender, getragen von zwei Drehgestellen, 
deshalb für Strecken mit engen Kurven ge
eignet, die es drüben 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 häufiger Reparaturen geriet die Bau
weise in Verruf, so daß 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 mußte. Die Mallet
Konstruktion erhielt den Vorzug, bei der das 
mit Hochdruck beaufschlagte Triebwerk fest 
im Rahmen sitzt. 
Zunächst 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 Äu
ßere beigetragen haben, mit dem man damals 
technische Apparatur verspielt umkleidete: 
- Schornsteine mit dekorativem Funkenfän
ger, bei der üblichen Holzfeuerung notwen
dig, 
- ein großer Kuhfänger , mehr dazu bestimmt, 
durch Steinschlag oder Unwetter auf das 
Gleis geratene Fremdkörper beiseite zu 
schieben, 
- verschnörkelte Dampf- und Sanddome mit 
Zierlinien. Sie waren typisch für damalige 
Stahlrösser, auf denen das Auge auch heute 
noch, oder gerade wieder, mit Wohlgefallen 
ruht. 
Zu allem Überfluß besitzt sie die Walschaert
Steuerung mit unüblicher augenfälliger Ver
bindung über 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 Preußen. Im 
französisch/englischen Sprachraum wird sie 
Walschaert-, in deutsch beeinflußten Län
dern Heusinger- Steuerung genannt. Wie es 
so geht, wenn die Zeit dafür reif ist, werden 
Erfindungen an mehreren Stellen zu gleicher 
Zeit gemacht. 

Die Lok war in vielerlei Farben von Ost bis 
West über die Staaten verbreitet. Das Aus
stellungsstück mit dem Namen "Brecken
ridge" erinnert an die Goldgräberzeit, in der 
nicht nur Gold geschürft wurde. Der Ort liegt 
auf Zugspitzhöhe in 2860 m Höhe in Colo
rado nahe Leadville, dem Zentrum von Blei
vorkommen, von dem eine Stichbahn nach 
Breckenridge lief. 
Das Modell zeigt die anfängliche Ausführung 
mit Führerhaus aus Holz. Die Beschriftung 
entspricht nicht der Originalschrift, sie ist mit 
Abreibebuchstaben aufgetragen. Die Origi
nalschrift fotomechanisch zu kopieren wäre 
möglich gewesen, ist für eine einzelne Lok je
doch zu teuer. Jedenfalls mir. 

Diese Ansicht von rechts hinten läßt 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 Salon wagen in Zug
mitte ist ein Eigenbau. 



Mason Bogey-Lok "Breckenridge", bei der Lok und Tender auf einem Rahmen liegen, der unter dem Tender auf einem zweiachsigen Drehgestell ruht. 

Draufsicht auf die "Breckenridge". 
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Der blaue Riese 

Einst dampfte er in dem Land, in dem die 
Städte Berlin, Heidelberg, Hamburg, Un
derberg, Frankfort, Dysseldorp liegen, also 
in Südafrika. An dessen Südküste stoßen Ge
birge an das Meer vor, in die sich tiefe Täler 
eingeschnitten haben, daß sie auf Höhe Null 
münden können. Die Küstenstrecke der 
South African Railway (SAR) ist deshalb 
eine Berg- und Talbahn, die beispielsweise 
am Kei-River von etwas über 1000 Meter auf 
170 Meter absteigt, nach Überquerung 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 Höhenunterschiede 
der Schwarzwaldbahn zwischen Hausach 
230 mund St. Georgen 960 m, an der Got
thardstrecke zwischen Erstfeld 475 m, wo die 
Steigung beginnt und Göschenen 1129 m, 
dem Portal des Tunnels. Wir sehen diese 
Bahnen als bewundernswert an, sie verlieren 
aber an Majestät im Vergleich mit der SAR. 
Unter diesen Bedingungen konnten aufmeh
reren südafrikanischen Strecken nur Mallets 

zum Einsatz kommen. 30 Jahre waren die 
Baureihen MJ und MJ 1 in Betrieb. Letztere 
war mit der MJ identisch, besaß aber eine hö
here Kesselleistung durch vergrößerte Feuer
büchse und Überhitzer. Anfang der 60er 
Jahre wurde der Dampfbetrieb auf ihren 
Strecken durch Verdieselung abgelöst. 
Die erste Serie der MJ baute A1co 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 Gestänge dient der Regulierung der 
Zylinderfüllung und Richtungsumkehr. Alle 
Mallets besitzen das Gestänge, weil beide 
Triebwerke gleichzeitig reagieren sollen, nur 
liegt es gewöhnlich verborgen unter dem 
Kessel zwischen den Rahmenwangen, wäh
rend es die MJ offen zeigt. 
Das von Herrn Werninghaus gebaute Modell 
mißt einschließlich Tender 92 cm, durchfährt 
aber den 60 cm Radius. Da sagen wir bravo! 

Das von Herrn Werninghaus gebaute Modell der S.A. R. -Malletlok ist 92 crn lang. Es durchfährt trotz seiner Länge anstandslos den 60 ern-Radius der LGB. 
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Der "Blaue Riese" ist das Modell einer Mallet-Lok der Südafrikanischen Eisenbahnen (S.A.R.) vom Typ MI, 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 Streckenführung trägt zum realistischen Aussehen einer Gartenanlage bei. Lange Züge verstärken die Illusion von einer richtigen Eisen
bahn. 

60 



Das Vorbild dieser Dampflok baute Baldwin/USA für die Mysore Tron & Steel Works (MISW) in Südindien. 

DampOok 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 für 
dessen Werksbahn von der Mine zum Stahl
werk. In Südindien scheint die Sonne ziem
lich senkrecht, wen wundert es da, daß ihr 
Führerhaus den Zutritt frischer Luft nicht 
verwehrt. Auf dem Kessel sitzt ein unge
wöhnlich großer Dom. Unter seiner Schale 
verbirgt sich sowohl Dampf- wie auch Sand
dorn. Als Vierkuppler zeigt die Lok, daß sie 
schwere Last befördert, und die Gegenge
wichte an den Kuppelrädern zeigen, daß ihre 
Konstrukteure keine Europäer waren. 
Der kleine Kraftprotz läuft auf 600 mm Spur, 
sein Profil hat geringeren Umfang als das von 
Fahrzeugen der 1000 mm Spur. 
Das Modell beweist, daß Vierkuppler mit 
Vor- und Nachlaufachse (es ist eine 2-8-2) 
ohne abgedrehte Spurkränze Bogen und 
Weichen in Vorwärts- und Rückwärtsfahrt 
ohne zu klemmen im LGB- Gleissystem bis 
hinunter zum kleinen Radius nehmen. Lei
der ist der Schmierölverbrauch für die Lager 
hoch, so daß ein Ölfaß auf dem Tender instal
liert werden mußte. 

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 Führerhaus zuge
fügt, wohl weil das Gleis der Zuckerbahnen 
geringere Achslasten zuläßt, als dasjenige re
gulärer Bahnen. 

Rückansicht der MISW-Lok mit dem Ölfäßchen 
auf dem Tender. 

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

Damit man doch die himmelblaue Lackierung der VFeO-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 Führerhaus der zwei
achsigen Tenderlok eine zusätzliche Laufachse. 

Die MISW-Lok im Einsatz vor einem Viehwagenzug mit Pferden als Ladegut. 
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Das himmelblaue Modell einer 4-4-0 Lok dei brasilianischen Viacao Ferrovia Centro Oeste 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 Bräuche. Sobald 
das Feuerholz zu Ende ging, von dem sich die 
Lok ernährte, mußten die Fahrgäste für 
Nachschub sorgen, der neben der Strecke in 
reichlicher Menge wuchs. Die Hilfeleistung 
wurde als selbstverständlich angesehen, zu
mal die Beförderung zum Ausgleich nur 
Pfennige kostete, was Urwaldpassagiere der 
Bequemlichkeit vorziehen. 
Nachdem ein Hochwasser die Strecke ein 
längeres Stück fortgespült hatte, wurde der 

Betrieb eingestellt, denn inzwischen war eine 
Parallelstraße entstanden. Daraufhin hat 
man die Lok einem größeren Bahnhof zuge
teilt, wo sie sich im Verschiebedienst nützlich 
macht, jedenfalls war es so bis anfangs der 
80er Jahre. 

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

Die VFCO-Lok hat einen bunt gewürfelten Güterzug in den Bahnhof Neu-Amsel geschleppt. Besonders beachtenswert ist der selbstgebaute Kranwagen di
rekt hinter der Lokomotive. 
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Die himmelblaue VFCO-Lok vor einem Güterzug bei der Fahrt durch die Tollomiten. 

Lok 3 
derSNRB 

Ein hübsches 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 störungsfrei die Steigungen be
wältigt. 

B2-Tenderlok nach einem mexikanischen Vorbild 
vor einem langen Holzzug. 
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0-4-2 Tenderlok Nr. 3 der mexikanischen SNRB. 

Uintah-Malletlok, VFCO-Lok und MISW-Lok (v.l.) im Bahnhof Neu-Amsel. 
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Exotische Lokschau im Bahnhof Neu-Amsel mit (v.l.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. 
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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 fährt mit einem Güterzug in den Bahnhof Neu-Amsel ein. 
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Mexikanische 
Doppelellok 

Im Norden Mexikos liegen bei Chihuahua 
(sprich Tschiwauwah) Kupferminen. Das 
Erz muß von den Fundstätten zu den Kupfer
hütten über einige Entfernung transportiert 
werden. Es liegt nahe, die bei Hüttenbetrieb 
anfallende überschüssige Wärme zur Gewin
nung von elektrischem Strom zu nutzen. 
Weiterhin liegt es nahe, ihn für den Trans
port der Erzzüge einzusetzen. So kommt es, 
daß in Mexiko Ellok über Land fahren. 
Ein elektrischer Sechszehnfüßler der 
F.C.M.d.Chih. (Ferro Carril Mineral de Chi
huahua) durchquert ebenfalls den Amselgau, 
eine in meiner Nähe gelegene sympathische 
Gegend, auch wenn sie Ihnen aus dem Erd
kundeunterricht nicht mehr erinnerlich sein 
sollte. In der das Original umgebenden Halb
wüste mit langen Trockenperioden wird der 
Zug außerdem zum Transport von Wasser 
herangezogen. Damit schließlich 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 fällt mir ein, wir hat
ten als Lokfarbe noch nicht gelb. Die Wau
wah ist gelb! 

Dampf triebwagen der 
Otavi-Bahn 
Zu Zeiten, als in Bayern auf Secundärbahnen 
der Glaskasten benannte Zwerg verkehrte, 
entstand ein Fahrzeug, dessen Einsatzgebiet 
in Deutsch-Südwestafrika lag. Im Laufe der 
Jahre wurde die Lokomotive in drei Versio
nen gebaut, zunächst mit gegenläufigem 
Triebwerk, dann mit Blindwelle und schließ
lich mit normalem Stangenantrieb. In die 
deutsche Kolonie wurde das gegenläufige 
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 einströmt. Er drückt 
beide Kolben nach außen, welche über je 
eine Stange die benachbarten Achsen antrei
ben, deren Kurbelzapfen um 180 Grad ver
setzt sind. Neben dem Vorteil günstigen Mas
seausgleichs und ruhigen Laufs durch den 
langen Achsabstand haften diesem Antrieb 
Nachteile an, so daß er nur für kurze Zeit an
gewendet wurde. 

Stirnfront des Dampf triebwagens. 

Detailaufnahme vom Dampftriebwagen der 
Otavi-Minenbahn. 

69 



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

Streckenfoto vom Dampftriebwagen der Otavi-Minenbahn. 

Foto auf der gegenüberliegenden Seite: Die mexikanische Doppelellok mit einem Erzwagen-Leerzug im Bahnhof Neu-Amsel. 
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