Modulsystem fiir Schmalspurbahnen

HOe




MODUL 760

modulares Modellbahn-Anlagensystem
fir

Schmalspurbahnen im Mapstab 1:87 (HOe - 9mm)

MODUL- 760 bedeutet

ein Modul-System fiir Modellbahnen mit
Vorbildstrecken mit 760mm—-Spurweite.

Model lbahnspap an sieben Tagen in der
Woche mit dem 60-Rastersystem -
- 60cm-Liange - 60°-Winkel.
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VORWORT

"MODUL-760" - Ein Modulsystem fiir HOe-Schmalspurbahnen -

Bevor es zu den Details des Modulbaues geht soll all jenen,
welchen der Begriff MODULBAU noch nicht gelaufig ist, ein
kurzer Einblick in die Philosophie dieser Art von Model lbahnbau
gegeben werden.

Module sind dioramenartige Anlagenteile, welche durch stand-
ardisierte Stirnseiten miteinander beliebig Zusammengestellt
und gemeinsam betrieben werden k&nnen. Nach dem selben System
bauende Personen kénnen ihre Module - etwa bei Ausstellungen -
in relativ kurzer Zeit =zu groBen Betriebsanlagen zusammen-
setzen, ungeachtet dessen ob sie bereits zuvor in hobbym&agigem
Kontakt standen oder auch nicht. —

Nicht jedermann ist in der gliicklichen Lage fiir seine Modell-
bahn auch die 1idealen Platzverh&ltnisse zu besitzen. Einer
gemeinschaftschaftlichen Bautdtigkeit in Vereinen oder losen
Interessensgruppen steht aber oftmals die regionale Verstreut-
heit entgegen und eine gewisse Vereinsmeierei ist auch nicht
jedermanns Sache. Ein Ausweg aus diesem Dilemma ist der Bau
von Modulen, welche jeder flir sich bauen kann ohne gleich einen
ganzen Raum dem Hobby opfern zu miissen.

Wichtigste Voraussetzungen dazu sind eine einheitliche
Stirnseite an welcher die Module miteinander verschraubt und
gleism&pig verbunden werden, weiters genormte elektrische
Verbindungen und ein Fl&chenmaBraster-System. Letzteres ist
aber nur dann von Bedeutung, wenn die Module als geschossene
Ringstrecke aufgestellt werden sollen.

Der Modulbaugedanke an sich ist keineswegs neu und stammt aus
den USA, hat aber erst in den 80er-Jahren auch in Europa Einzug
gefunden. Das Nonplusultra mitteleuropidischen Modellbahnbaues
sind immer noch die keller—- oder dachbodenfiillenden "Flichen-
anlagen” und selbst fiir Anfianger geht der Ideenreichtum noch
kaum Uber die KXompaktanlage (rechteckige Spanplatte mit
Gleisen) hinaus, dabei ware der Modulbau vom Neueinsteiger bis
hin zum Profi gleichermaBen verwendbar. Modulanlagen k&nnen
kontinuierlich Stiick fir Stiick wachsen, ohne dap mit zu-
nehmender Model lbauerfahrung oder AnlagengrisBe Altteile
abgerissen und neu gebaut werden miissen.

Worin liegt nun die Philosophie: Module sind relativ kleine,
einzelne Anlagenteile welche durch ihre Kombinierbarkeit mit
weiteren Modulen platzmipig die Bediirfnisse vom Schaustiick in
einem Wandschrank bis hin zur dachbodenfiillenden Gropanlage ab-
decken kénnen. Ein normaler Zimmertisch als Arbeitsflache
reicht aus und bei Schonwetter etwa, kann man seinem Hobby auch
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im Freien, am Balkon oder im Garten, nachgehen. Ubrigens lassen
sich im natlrlichen Sonnenlicht Module am schdnsten
fotographieren. So gesehen 1ist der Modulbau auch sehr
familienfreundlich, denn der Modellbahner braucht sich nicht in
seinen Hobbyraum, seine Eremitage, zuriickzuziehen. ‘

Im Unterschied zu "Flachenanlagen” wird landschaftsm&gig bei
Modulen nur der unmittelbare Randbereich entlang der Gleise
dargestellt, dieser dafir feinst detailliert was finanzanziell,
als auch aus Zeitgriinden bei einer Fl&ichenanlage oftmals in der
Form gar nicht mdglich ist. Selbst bei Gropanlagen bewegen sich
die landschaftsmapigen Gegebenheiten in einem krassen
Mipverhdltnis zum MaBstab. Selbst Stddte haben umgerechnet
bestenfalls Dorfausdehnung und etwa Berge reichen in ihrer Hshe
nicht einmal an Voralpenhiigel heran. So gesehen beschriankt man
sich beim Modulbau nur auf den Gel&dndestreifen entlang der
Schienen. Dieser wird dafir mapstabsgerecht ausgestaltet.

Jederzeit kann man ein &lteres Modul unproblematisch einer

—Uberarbeitung unterziehen, da wie- beim Neubau auch spiter
Arbeiten am Kichentisch" erfolgen kdénnen. Nicht mehr
gefallende Stiicke lassen sich einfach tauschen oder entfernen
ohne dap die Betriebsmdglichkeit, wie etwa beim teilweisen oder
ganzlichen Abrif und Neubau einer Flichenanlage auf Monate oder
Jahre eingestellt werden mup - ganz abgesehen von den Kosten.
Ebenfalls kann die Anlagengrdpe und Form durch entsprechende
Reihung der Module den jeweils zur verfligungstehenden Platzver-
h&ltnissen angepaBt werden (z.B. mnach tbersiedlung oder bei
Ausstellungen).

Der Modulbau bietet auch dem Erbauer relativ schnell das
Erfolgserlebnis eines betriebsfidhigen und auch schon land-
schaftlich gestalteten Anlagenstiickes - etwas, was bei gréperen
Fl&chenanlagen oft auch nach jahrelanger Bauzeit noch nicht der
Fall ist. Die finanzielle Belastung +teilt sich durch den
"stlickweisen” Bau auf wund auch die Arbeiten sind abwechsungs-
sreicher, da den Holzarbeiten fiir den KXorpus Gleisarbeiten,
Elektrik und Landschaftsbau in kurzen Abstanden folgen, wihrend
beim herkémmlichen Anlagenbau diese einzelnen Arbeiten oftmals
monatelange eintdnige Tatigkeiten bedeuten.

Vom Finanziellen, vom handwerklichen Geschick, wie auch vom
Einsatz der persdnlichen Kreativitat bei der Geladndegestaltung
her betrachtet wiirde sich der Modulbau auch ideal fiir den Werk-
unterricht in Schulen eignen. Die Kinder h&atten den Genup
bereits relativ bald IHREN ZUG fahren zu sehen und wiirden keine
einténigen Lehrstiicke herstellen, welche oftmals am Schul-
jahresende irgendwo im Miill landen. Am "Tag der offenen Tiire"
oder zum Jahresabschlufp etwa im Turnsaal kénnen die "Werke" bei
einem Betriebstag Eltern und Interessierten als GroBanlage
gezeigt werden (u.U. mehrere Klassen gemeinsam). Wirden bei-
spielsweise aus 2 Klassen je 20 Schiiler nur ein Modul bauen, so
stinden fir eine derartige Vorfiihrung 40 MODUL-760-Module mit
einer Gesamtldnge von 48m (!) zur Verfiligung. Welchen einge-
fleischten Modellbahner wiirde eine derartige Anlage nicht
beeindrucken?



Schulisch gesehen w&re aber nicht nur das handwerkliche
Geschick der Schiiler gefordert, auch mathematische Kenntisse
wie etwa Winkelfunktionsrechnung bei der Xonstuktion der
Bogenmodule, elektotechnische Grundlagen aus Physik, Xennt-
nisse {ber Gesteinsarten aus Geographie bei der Gel&ndege-
staltung oder biologisches Wissen bei der Suche von Gew&chsen
fir die Landschaftsdekoration kénnen in die Praxis umgesetzt

werden.

Es stellt sich auch zwangsl&ufig die Frage nach einem
geeigneten Modulsystem. Trotz der Vielzahl der bislang
bekannten Systeme erschien dem Autor keines uneingeschrinkt
fir HOe tauglich. Vom Flachenraster her wurde "MODUL-760"
auf dem "MAS-60"-Konzept der Eisenbahn—- u. Modellbaufreunde
St.Gallen/Schweiz aufgebaut. Der Raster auf Basis
gleichschenkeliger Dreiecke mit 60cm Seitenl&nge 14Bt viel
Freiraum zu wund zwingt nicht wunbedingt an 60°-Winkel bei
Bogen— bzw. Abzweig-Modulen. Die Elektrik hingegen wurde
aufgrund von Praxiserfahrungen . g&nzlich neu konzipiert,
basierend auf leicht zu beschaffenden Bauteilen (Schalter,
DIN-Stecker) aus dem Elektronikhandel und einfachen
Schaltungen, welche mit einem MeBinstrument oder Priifla&mpchen
logisch zu verfolgen sind.

Die jahrelange theoretische und auch praktische Entwicklung
von "MODUL-760" erfolgte parallel, sodap heute ein erprobtes
Konzept vorliegt. Der Autor, Jahrgang 1955 mit HTL-Maschinen-
bauabschlup ist seit 1975 bei den ©OBB als Fahrdienstleiter
tdtig und betreibt das Hobby Modellbahnbau seit 1961. Daraus
resultierende Praxiserfahrungen wurde stetig in diese Unter-
lagen einbezogen, wobei sich das Konzept ohne Einschrinkungen
als richtig erwies, lediglich im Bereich der Elektrik muBten
verschiedene AnschluBangaben nachtridglich genauer definiert
werden um Polungsprobleme im Gleisstrombereich auszuschliefen.
Es 1liegt heute ein erprobtes Anlagensystem fir die HOe-
Schmalspurbahn vor.

Das vorliegenden Manuskript wurde grob gesehen in die Kapitel
Planung der Modulformen, Gleisbau und Gel&nde bzw. Elektrik
gegliedert, wobei jedoch modulbauspezifische Dinge behandelt
werden. Allgemeinwissen wie etwa Holzarbeiten, Einschottern
von Gleisen, Ldten oder das Modellieren des Gel&dndes wird man
vergeblich suchen. Beispielsweise wurden aber die Zeichnungen
der Modulformen bewupBt im MaBstab 1:5 erstellt, damit sie
kopiert gleich als Zeichnungsunterlage bei der Bauplanung
Verwendung finden kénnen. Ausgeschnitten lassen sie sich auch
als Basis fir die Anlagenplanung - z.B. bei Ausstellungen -
puzzleartig aneinanderreihen. Verschiedentlich wurden auch
einige allgemeine Hinweise wund Tips in bezug auf Landschafts-
bau, Signalwesen, Betrieb und Epochen-Gedanken eingearbeitet.

Der Autor winscht allen Modulbauern wund Jjenen, welche es noch
werden wollen viel SpaBf mit ihrem Hobby und steht gerne fir
Auskiinfte zur Verfiigung bzw. nimmt auch Anregungen und

Erfahrungsberichte ebenso willkommen entgegen.
Herwig Gerstner
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ALLGEMEINE UBERLEGUNGEN
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Die dem Modulbau =zugrunde liegenden Gedanken wie etwa
Anlagenteile mit variabler Reihungsmsglichkeit wusw.
wurden in der Einfiliihrung bereits erlautert und koénnen als
allgemein bekannt vorausgesetzt.

Bereits in Verwendung stehende Systeme wie FREMO, hitCH,
Nordmodul, MAS 60, EMFS, MBV-Graz usw. sind prima&r fir HO
konzipiert und nur bedingt flir die HOe-Schmalspurbahn ge-
eignet.

Vielfach ist neben dem Hang zur Schmalspur auch das Raum-—
problem fir die Wahl der HOe-Spur ausschlaggebend. Die
Module sollten deshalb auch nicht zu grop sein. Neben der
Lagerungsméglichkeit daheim ist auch die Transportierbar-
keit - etwa in einem PKW - zu bericksichtigen.

Ein genormter Stirnquerschnitt zur freizigigen Kupplung
der Module ist Grundbedingung, ein einheitliches Fl&chen-
rastermaB aber nur bei geschlossenen Ringstrecken nétig.

Nicht jeder will eine Tischlerei mit dem Bau von Modul-
rahmen beauftragen. Der Standardkorpus sollte zweckmipig,
einfach und kostenginstig sein. Wichtig sind Stabilitat,
Winkelgenauigkeit, als auch geringes Gewicht.

Verwendung von Kleineisen und E-Material handelsiiblicher,
leicht erh&ltlicher und preiswerter Bauart.

Moglichst einfache, praktische und den betrieblichen Not-
wendigkeiten angepapBte Mechanik und Elektrik.

Aufstellhohe fir Ausstellungen in kinderfreundlichem

Niveau, denn schlieBlich soll auch der Nachwuchs fir das
Hobby gewonnen werden.

BAUMATERIAL

Der Korpus ist aus verzugsfreiem, mindestens 10mm starkem
Sperrholz herzustellen.

Die Stirnsticke sind gemdp dem Normprofil aus demselben
Material anzufertigen und an der Rahmen-Innenseite mit
einem Stick Spanplatte (10 mm stark) zu verst&rken. Bei
festem Anziehen der Xupplungsschrauben wiirden sich diese
zu stark in das blanke Sperrholz eindriicken, weshalb die
Spanplattenbeilage zur Druckverteilung unumgé&nglich ist.

Die Rahmenteile sind rechtwinkelig =zu verleimen und zu
verschrauben, ggf. unter Verwendung von Kanthdlzern oder
Metallwinkeln.

Der L&ange entsprechend sind ausreichend Querspanten vor-

zusehen. Bei der Planung sollte bereits auf die Lage von

Weichenantrieben u.&. Riicksicht genommen werden.
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ABMESSUNGEN

GRUNDSATZLICHES

MaBbasis fir Modul 760 ist ein Rasternetz bestehend aus
GLEICHSEITIGEN DREIECKEN mit einer Seitenlinge von 60cnm.
Die Stirnquerschnitte von Modulen in Normgrspe liegen
stets in den Schnittpunkten der Rasterlinien bzw. die
Lange eines rastergerechten Moduls bzw. einer Modul-
gruppe betr&gt ein geradezahliges Vielfaches der Raster-
l&nge von 60cm.

Innerhalb von Modulgruppen kdnnen auch Fremdquerschnitte
an den Stopstellen vorhanden sein bzw. sich etwa bei
gréferen Bahnhofs- oder Geladndearrangements unumgédng-
lich.

Denkbar wédre aber auch Module in zwei Halbmodule zu
teilen, deren AuBenseiten mit mit je einem MODUL-760-
und einem Fremdprofil versehen sind. Zueinander mit dem
Fremdprofil gekuppelt sind sie ein vollwertiges MODUL-
760—-Modul, geteilt an die Enden einer Modul-760-Gruppe
gereiht erlauben sie den Anschlup an ein anderes

System.
/\

Gerades Modul

X

60°-Bogenmodul

_ V.
) /\ /

Abzweigmodul




AVARN

[N/

IAVAVAVAY
A
W\ \\_\A A

VAl

Beispiel fir

—-— 4 —--

eine Anlagengestaltung , wenn im Fl&chen-
raster passende Module verwendet werden. Das Wabenprinzip
1lapt es zu auch problemlos Diagonal- und Querverbindingen
innerhalb eines geschossenen Streckenringes einzuplanen.
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UBERGANGSQUERSCHNITT

= auch Normstirnbrett genannt: Bindend sind die Bohrungs-
mafe in bezug auf die Gleisachse und Schienenoberkante
(80K) - siehe Zeichnung Seite 6.

Direkt kuppelbar ist auch das MODUL-760-Profil mit "MAS-
60-HO-NIEDRIG", wobei die Hbhendifferenz der SOK -durch
das Spiel der Verbindungsschrauben in den Stirn-brett-
bohrungen ausgeglichen werden kann. Unter Verwendung von
Schraubzwingen kann auch mit FREMO I-90 mechanisch
gekuppelt werden.

MODULBREITE

Mindestens 300mm = 150mm beiderseits der Gleisachse.
Breitere Teile sind durchaus moéglich wund bei grsperen
Bahnhofsanlagen sicherlich unumgdnglich. Die Gleisachse
muf aber 1im Ubergangsbereich mindestens 150mm innerhalb
der Laéngsseiten liegen.

LANGE

In der Gerade 1200mm oder bei geschlossenen Modulgruppen
ein vielfaches dieses Wertes — siehe Seite 33.

MODULHOHE

Fiir die Korpushdhe wurde 80mm als Minimum angesetzt, je-

doch wird aus Griinden der Stabilitdt bzw. der Gel&nde-
gestaltung 100mm empfohlen. Die HShe kann jedoch aufgrund
der Gel&dndeform auch grépBer gewahlt werden. Der Extrem-
fall w&re eine bis zum Boden reichende Schlucht mit ca.
850mm Tiefe.

MODUL-GRUNDFORMEN
Grundformen sind - GERADE 1200mm (Seite 8 u.9)
- BOGEN 60° (Seite 10, 26 u.27)

Abgesehen von echten Sonderbauformen basieren alle Var-
ianten auf diesen zwel Standardtypen, siehe Seite 12.

z.B.: - ABZWEIG 60° (Seite 13 u.l1l4)
- KREUZUNG (Seite 15)
- GLEISDREIECK (Seite 16)
BOGEN

Rasterkonform gibt es nur Bogenmodule mit 60°-B&gen
- siehe Seite 10, 26 u.27.

Besonders niitzlich sind auch HALBBOGEN-Module mit 30°-
Kurven. Zusammen erh&lt man mit 2 Halbbdgen ein voll-
wertiges 60°-Modul, getrennt aber mit je einem 60°-Modul
stehen 90°-Bdgen zur Verfigung, welche besonders beil
Aufstellung der Wand entlang z.B. in Privatwohnungen von
Vortell sind, da aus rdumlichen Grinden 60°- oder 120°-
Bégen unpraktisch wa&ren - siehe Seite 11.

Sonderbauformen sind Ubergangsmodule auf andere Stirn-
guerschnittsbreiten - siehe Seite 17-25, 90°- und 180°-
Bogenstiicke - siehe Seite 29 u.30, "Jokermodule" als
Schnittstellen zu fremden Modulsystemen und L&ngenaus-
gleichsstiicke um nicht 1l&ngenkonforme Modulgruppen dem
Raster anzupassen - siehe Seite 32 und 33, sowie Kehr-—,
Rampen- oder Gleiswendelteile.



MODULSTIRNSEITE

QUERSCHNITT

Der MODUL-760-NORM-Querschnitt ist mindestens 300 mm
breit wund eben. Breitere und hohere Stirnseiten sind
méglich, sofern die AnschlupBmaBe in Bezug auf Gleismitte
und SOK eingehalten werden.

|
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35

100

Breite # 150 mm ab Gleisachse; Hohe min. 80mm

GELANDEFORM .

Grunds&tzlich gibt es nur den ebenen tbergang

Auf diesem Normquerschnitt aufbauend kénnten auf beiden
Seiten des Gleisksrpers Schrigen anschliefen — Hang oder
Einschnitt. In diesen F&llen wiirde das Geldnde zwar
nicht mit den Nachbarmodulen gel&dndemdBig zusammenpassen,
jedoch die +technische Verbindungsmdglichkeit bliebe
weiter erhalten. (Siehe Punkt 11 - Landschaft).

GLEISLAGE

Mittig beim 300mm breiten Standard-Modul.

Bei breiteren Teilen jedoch mindestens 150 mm innerhalb
der Xorpusl&ngsseite. SOK 8mm iber der Korpusoberseite -
(Gleiskérper von Roco- oder Bemo auf 4mm KXorkstreifen.
Gleisende horizontal und vertikal rechtwinkelig zur
Stirnseite. Bei Modulen breiter als 300m mm sollte die
durchgehende Gleisachse am Ubergang mdglichst 150mm
parallel zu einer Lingsseite verlaufen. Bei Kupplung mit
300mm breiten Standard-Modulen ergibt sich somit immer
auf einer Seite eine gerade Front - vorteilhaft bei Reih-
ung der Wand entlang und Ausstellungen besucherseits.
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- BOHRUNGEN

1t. Zeichnung Seite 6 - eine Sffnung mit 30 mm Durchmesser
fir Xabeldurchfihrung und zwei Bohrungen 10 mm fiir die
Verbindungsschrauben.

Papzapfen werden nur bei Kupplung von Bf+Bf-Teilen vorge-
sehen, da hier stets die gleichen, zusammengehodrenden
Module exakt Schiene an Schiene - ohne Zwischengleis-
stick - gekuppelt werden missen.

GLEISENDE

Zum Schutz vor Transportschiden endet das Gleis 24-24,5mm
vor der Modulstirnseite. Besonders auf die rechtwinkelige
Lage Gleisachse/Stirnseite -~ horizontal - und Schienen-
oberkante/Modulstirnseite — vertikal - ist zu achten.
Schienenlaschen sind auf den beiden Schienenprofilen des
Modulgleises fest montiert und 2zur zus&tzlichen Sicherung
an der Unterseite an Drahten verlétet, welche der Strom-
anspeisung, wie auch der Lagesicherung des Gleises dienen.
Siehe auch Kapitel Seite 34 Pkt. 5.3 Radien!

Vom Schienenende Dbis zur Stirnseite ist die 4mm starke
Korkunterlage auf eine Breite wvon 10mm beiderseits der
Gleisachse (auf 24mm La&nge) zu entfernen, sodaB nur die
aupBen einzuschotternden Bdschungsflanken erhalten bleiben
- siehe Zeichnung Seite 34.

Stopstellen im Bahnhof werden die Gleise bis an die Stirn-
seite gefiihrt und stoBen ohne Laschen stupf aufeinander,
exakte Justierung durch Papzapfen in den Stirnbrettern.

VERBINDUNGSGLEISSTUCK

Als Verbindungsgleisstiick wird ein Roco—-Gleis 32203 ohne
Schienenlaschen auf ein rechteckiges Plattchen (Holz oder
Kunststoff) 20 x 48 mm geklebt und eingeschottert.
Ebenfalls bietet sich die M&glichkeit ein 24 mm langes,
ebenso adaptiertes HALBES Verbindungsgleisstiick mit einem
Prellbock zu versehen. Am Anlagenende eingesetzt erhalt
man damit einen optisch schdénen Gleisabschlup und "“ent-
rollte" Fahrzeuge werden vor einem Absturz am Gleisende
bewahrt, sofern man Gleisstiick und Modul mit einer kleinen
Bohrung versieht und mit einem 1lose eingesteckten Stift
(Nagel) sichert. Selbst eine Lok ist dann nicht in der Lage
den Prellbock iiber den Modulrand hinauszuschieben.

MECHANISCHE MODULKUPPLUNG

Die Module werden durch zwei MB-Schrauben mit Beilag-
scheiben und Fligelmuttern reibschliissig zusammengehalten.
Man bensdtigt kein Werkzeug zur Montage. Zuerst hangt man
die Module lose zusammen, setzt dann das Zwischengleisstiick
ein und justiert die StoBstelle so, dap ein Waggon ohne
Ruck tdber die Verbindungsstelle rollt. Das Spiel der
Schrauben (+/-1 mm) 1&4Bt genligend Toleranz fir eine exakte
Gleislage. Geringe Differenzen im Geldnde stdren auBerdem
weniger als ein wunschéner Knick 1im Gleisverlauf. Aus
diesem Grunde werden auch keinen Papzapfen verwendet welche
den Ausgleich von natiirlich bedingten Herstellungs-
ungenauigkeiten nicht unterbinden wiirden.



STANDARD-MODUL

GERADE

Lange 1200mm
Breite 300mm

Gleisachse
symetrisch

M1.5
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GERADES MODUL

Lange 1200 mm
Breite 450 mm

Gleisachse
asymetrisch

M1:5
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60°—~STANDARDBOGEN

schlanke Ausfihrung
mit 300 mm Breite

(Breite Version mit
Mapangaben siehe
Seite 26 unten)
Lange 1190mm

gropte
Breite 420mm

MapBangaben siehe
Seite 26 oben

10 ——

— e —




HALBBOGEN-MODUL 30°

Lange 615mm
Breite 372mm

Mapangaben siehe
Seite 26

Verwendung zusammen mit
einem 60°-Standardmodul
als 90°-Bogen
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Aus den Standardmodulen heraus zu bauende Module fir
Abzweigung rechts und links, Gleisdreiecke, und Kreuzungen
in Form von Xno+enmodulen mit bis zu 6 Stirnbrettern’ .
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Y-Modul
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ABZWEIGUNG 60°

Zusammengesetzt aus Gerade
und 60°-Rechtsbogen ergibt
sich das Abzweigmodul mit
drei 300mm Stirnprofilen.

L&nge 1200mm

Breite 750mm

— 0 amneed @ am——
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ABZWEIGUNG 60°

Zusammengesetzt aus Gerade
und 60°-Linksbogen ergibt
sich das Abzweigmodul mit
drei 300mm Stirnprofilen.

Lange 1200mm

Breite 750mm
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KREUZUNGSMODUL oder KNOTEN einseitig

vier Stirnprofile
L&nge 1200 mm
Breite 750 mm
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Béispiel:

Bahnhof unter Verwendung

von 2 geraden Modulen in

Normlange mit 300mm bzw.

450mm breiten Ubergéngen

mit unterschiedlicher Ab-
schragung zum schméleren

Stirnbrett.
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eispiel:

s

Bahnhci unter Verwendung

ven einem ceraden Modul

und einem Sogenmodul in V//
rasterpassender Gras

mit 300mm bzw. 450mm

breiten Uhergingen.
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Beispiel:
Bahnhof unter Verwendung
von zwel Bogenmodulen in
rasterpassender GroBe

mit 300mm kzw. 450mm
breiten Uberg&ngen.
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Gerades Modul

mit 300mm bzw. 450mm
breiten Stirnseiten
zur schméleren Seite
nach rechts hin
abgeschrigt

L&nge 1200mm

M1.5
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Gerades Modul

[RUSII RIS S —

mit 300mm bzw.
450mm breiten
Stirnseiten

zur schm&leren
Seite nach links
abgeschragt

Lange 1200mm

M1:5




Abzweigmodul

(z.B. Bf-Doppelaus-
fahrt oder Anschlup-
bahn)

mit zwei 300mm und
einem 450 mm breiten,
rasterkonformen
Stirnbrettern

Gerade und Bogen
60° nach rechts

Lange 1200mm

Breite 750mm

— e -




Abzweigmodul

.z.B. Bf-Doppel-
ausfahrt oder
AnschluBbahn)

mit zwel 300mm und
einem 450 mm breiten,
rasterkonformen
Stirnbrettern

Gerade und Bogen
60° nach links

Lange 1200mm

Breite 750mm



Bogenmodul 60°

(z.B. Bf-Ausfahrt im Rechtsbogen)

Rasterkonformer 60°~Bogen von 450mm breitem Stirnbrett
im Rechtsbogen zum 300mm breiten Normiibergang.




Bogenmodul 6G°

(z.B. Bf-Ausfahrt im Linksbogen)

Rasterkonformer 60°-Bogen von 450mm breitem Stirnbrett
im Rechtsbogen zum 300mm breiten Normibergang.




Bogenmodul 60°

Soferne die AnschlupmapBe dem Normraster entsprechen kann die
Form des Bogenmodules frei gestaltet werden. Die Palette
reicht dabei von einem Korpus mit gebogenen L&ngsseiten bis
zum relativ plumpen Polygon nach MAS-60 mit 410mm Breite.

Ein Mittelweg wire das, aus der 300mm Breite der Strecken-

module heraus entwickelte, Kurvenmodul mit zweifachem 30°
Knick gem&pf der folgenden Zeichnung.

/ N\

Bogen—-Modul nach MODUL-760

< \ 1200

7/ / A\ /

In der weiteren Folge kann diese Konstruktion auch unver-
andert fiir die 30°-Halbmodule iibernommen werden, welche
paarweise gekuppelt wiederum als "ein" 60°-Modul 1in dieser
Form zur Verfiligung stehen.



ABogenmodul 60°

Alternativ zu dem schlankeren Kurvenmodul nach MODUL-
760 scll auch die breitere Bauform nach MAS
vorgestellt werden. Ein etwa zu bauendes Bogen-Halb-
modul 1&Bt sich aus

dieser Form jedoch

nicht unmittelbar

ableiten.

Bogen—-Modul nach MAS-60 \\ //

Mitbestimmend fir welche Bauart man sich nun entscheidet,
MODUL-760 oder MAS-60, 1ist sicherlich auch die Art der
geplanten Landschaftsgestaltung — ob man mehr oder weniger
Platz bendtigt.



Gegenbogen mit MODUL-760

Das modulare Kurvensystem mit 60° und auch 30°-Bdgen bildet
Kurven 1in Form gleichmdBiger Polygonziige. Zwischengerade an
den Stopstellen (Linge 144mm =3x Roco—-Gleis 32203) verhindern
auch lauftechnisch kritische Stellen zwischen den Bdgen -siehe
Punkt 4.6.

<

BOGEN-MODUL 60°

HALB-BOGEN-MODUL 30°‘|
HALB-BOGEN—MODUL 30°

S :
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90°-Bogen im MODUL-760-Raster

Fir 90°-Bogen steht, sofern man nicht die bereits erwihnte
Form mit 60°+30°-Modul w&hlt, auch der Bau eigener 90°-
Teile offen. Diesfalls verl&apt man nach einem 90°-Bogen
das Rasternetz, kehrt aber nach weiteren 90° - als 180°-—
Bogen oder Gegenbogen - wieder in das Systemnetz passend
zurick.

~

90°~BOGEN — frei zu
zu wahlender Form
in normrastertaug-

\\\\\\\\ijcher GroBe

o

/N
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300
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180°-Bogenteile

Letztendlich steht auch noch die Moglichkeit cffen
eigene 180°-Bogenteile anzufertigen.

Wahlt man dabei einen Gleismittenabstand der Uberg&nge
von 1040mm, so ergibt dies einen Kehrbogen, welcher

die netzrasterkonformen Schnittstellen wahrt und unein-
geschriankt rastersystemtauglich bleibt.

Die Liangsseite diese Bogenteiles wéire 1340mm, die Breite
richtet sich je nach dem gewdhlten Gleisradius.

\__H / 1339 \
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\\\ 180°—-BOGEN-Teil \\\\\\\\\\\\\\\\

300

mit Anschlupstellen
gemap dem MODUL-760-

Rasternetz
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Vom 180°-Bogen zur Kompaktanlage

Vielfach sind im Privatbereich Kompaktanlagen mit recht-
eckiger Grundfl&che beliebt bzw. werden als Mocdellbahn-
"S+artanlagen"” bevorzugt. Auch diese lassen sich bereits
unter Nutzung der Modultechnik bauen.

Zwei 180°-Bogen-Stiicke wie auf Seite 30 vorgestellt und
zwei gerade Standardmodule bilden das kleinste Rechteck
fiir eine Xompaktanlage. Der innen freibleibende Raum
braucht einfach nur mit einer einzusetzenden rechteckigen
Platte mit passender Gelandegestaltung gefillt werden und
fertig ist die Kompaktanlage, welche sich spater jeder-
zeit fir Modultreififen voribergehend und ohne grofen Auf-
wand =zerlegen 1&pt Dbzw. auch ohne gleis- wie auch
gelandem&fige Krampflssungen kontinuierlich erweitert
werden kann.

NN v

ca.2100mm X 1340mm \\\ //7 \\
\ / \ /
\ 7/
- 7

7 \/N
3 “ /A[’

1- Streckenmodul
2—- Bahnhofmodul
3,4- 180°-Bogen

7%

1
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//

5- Gel&ndeplatte 1
Erweiterung:

l

\
' 6- Gelandeplatte 2
7,8—- Bf-Module grop

ca.3300mm X 1340mm ///ﬁ\\\ ///A\\\
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"JOKER"

Joker sind Sonderbauformen,
welche tberginge zu fremden

Modulsystemen erméglichen,
mechanisch wie auch elektrisch

bzw. kdnnen auch Papstiicke zum
Ausgleich nicht l&ngenkonformer
Anlagenteile darstellen, z.B.
zum Kuppeln an Kompaktanlagen.
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JOKER

300

77
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7
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Mit Hilfe eines Jokers
ins Rasternetz integrierte
Anlagenplatte
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Reihung gerader Module

A — MODUL-760-Module in Normlange von 1200mm
~ RastermaBe der Einzelstilické gewahrt.

B - Modulgruppe — Ein langes, nicht passende Modul
wird durch einen "Joker" zur rastermaBpassende
Lange von 2400mm erg&anzt.

C - Modulgruppe )mit oder ohne Normiibergang INNERHALB
der Gruppe), Rastermap der gesamten Gruppe gewahrt.
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5.0

GLEISE

5.1
5.11

5.12

5.13

GLEISFABRIKATE (Empfehlung)
ROCO: HOe-Schienenmaterial mit 3,8 mm Gesamthohe
32200 Flexgleis 730 mm
32202 gerades Gleis 134,4 mm
32203 Ausgleichsstiick 47,9 mm
32205 Ausgleichsbogen 15° R=493 mm
32205 Bogen 30° R=261,8 mm
32410 Weichenpaar 15°¢ R= 493 mm
22213 Schienenverbinder
22214 Isolierlaschen
32210 Schwellenendstiick
BEMO: HOe-Gleismaterial mit 3,8 mm Gesamthdhe
4002 000 Flexgleis 500 mm
4020 000 Schienenverbinder
4021 000 20 Stk. Schienenprofil 500 mm -
4022 000 10 Stk. Schwellenrost 250 mm
4010 000 Linksweiche gerade 12°
4011 000 Rechtsweiche gerade 12°

HOe—-Gleise anderer Hersteller z.B. Liliput, Pilz / Tillig,
Technomodell oder &hnliche sollten im #Ubergangsbereich
nicht wverwendet werden, da deren Schienenprofile und
Gleisroste gegeniiber Roco und Bemo andere Querschnitte
aufweisen.

UNTERBAU

Die Korkbettung unter dem Gleisrost sollte 4mm betragen
z.B. Fa. Heki Art.Nr. 3164, Bemo 4344 010 oder &hnliche
mit 4 mm Materialstarke. Fir die Gleisanlagen von Bahn-
hofen empfiehlt sich die Verwendung billigerer Korkplatten
aus Baumarkten.

Auf einer Lange von 24mm und einer Breite von 20mm (+/-
10mm beiderseits der Gleisachse) ist die Korkbettung am
Modulbeginn bis auf die Flanken zu entfernen, da hier das
tibergangsgleisstiick eingesetzt werden mup.

Ende der Korkbettung an der Modul-Stirnseite

Korkbettung




UBERGANGSGLEIS

In der Praxis hat sich bestens bewd&hrt den Anfang jedes
Modulgleises mit einem Roco—-Gleisstiick 32203 mit 47,9mm
Lange zu beginnen und dieses ist mit vier Schienenlaschen
mit angeldteten Zuleitungsdrihten zu versehen. Am Gleis-
beginn werden durch Korkbettung und Trassenbrett passende
Lécher (4) gebohrt, die Drahte durchgezogen und das
Gleisstiick gem&B Punkt 4.6 (Beginn des Schienenprofils
24mm innerhalb des Stirnbrettes) winkelig zum Stirnbrett
festgeklebt.

Drei Roco—Gleisstiicke 32203 (Modulgleisanfang + loses
Verbindungsgleisstiick + Modulende) ergeben somit mit
einer L&inge von 143,7mm eine ausreichende Zwischengerade.

Die Drahte sind an der Modulunterseite paarweise einige
Windungen zu verdrillen und geben so zus&tzlichen Halt.
Auch beim weiteren Gleisbau, z.B. bei Bogenmodulen, kann
die Spannung noch nicht fixierten Flexgleises die
Anfangsstiicke nicht mehr aus ihrer Lage verschieben.

Auf diese Art und Weise ist jeder Schienenbeginn solide
fixiert, was jeder zu schitzen weip der mit seinen
Modulen bereits =zu Ausstellungen gereist ist. Da auch
die Schienenlaschen von der Modulkante zurickversetzt
liegen besteht weder die Gefahr einer Besch&digung von
Gleis, wie auch so manchen Xleidungsstilickes durch
"gezogene Faden".

Es empfielt sich auch den Gleisbeginn etwa 24-24,5mm
innerhalb des Stirnbrettes zu legen, sodap das lose Ver-
bindungsstiick stets auch etwas L&ngsspiel in den Laschen
besitzt, wenn die Module fest verschraubt sind. Rickt
man mit dem Gleisbeginn zu knapp an die Kante, so klemmt
man das Verbindungsgleisstiick bereits zWwischen den
Stirnseiten der Modulschienen ein bevor die Stirnbretter
ordentlich fest verschraubt sind. Beschaddigungen der
Gleise wWare die mégliche Folge, hingegen kleine
Schienenstépe fallen nicht 1ins Gewicht und hatte
bestenfalls ein “"Tack-Tack" der Rader zur Folge, was
durchaus dem Vorbild nahekommt.

MODUL 1 MODUL 2
| A
hononoo SNNaNalal
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L
47,9 4L8-48,5 41,9
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fest | lose fest
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.12

.13

GLEISBOGEN

STRECKE

Aus optischen, wie auch aus fahrtechnischen Griinden
sollte ein Radius von mindestens 400 mm angestrebt wer-
den, 350 mm jedoch im Streckenbereich keinesfalls unter-—
schritten werden.

BAHNHOF

Im Bahnhofsbereich abseits der durchgehenden Hauptgleise
kann der Bogenradius bis auf 250mm (Roco Bogengleis 32204
R=261,8mm) reduziert werden. Unter Umstinden miissen aber
bei der Befahrbarkeit in Kauf genommen werden.

Fiir einen 60°-Bogen im Modulraster ergeben sich unter Be-—
riicksichtigung einer Mindest-Zwischengerade nach Punkt 7
die Radien und Abmessungen der folgenden Zeichnung und
Tabelle:

ZA N\ /\

R A B C D R A B C D
914,5 528 *72 144 {141,5 600 346 254 508 92
900 - 520 80 160 140 550 318 282 564 86
850 491 109 218 132 500 289 311 622 78
800 461 139 278 122 450 260 340 680 70
750 439 161 322 128 400 231 369 738 62
700 404 196 392 108 350 202 398 796 54
650 375 225 450 100 300 173 427 854 46

*) Ubergangsgerade = Roco 32203 Anfangsstiick + % tbergangsgleis
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Wie in Punkt 3.6 Dbereits erwdhnt lassen sich raster-
konforme 60°-Bdgen auch durch zwei Halb-Bogenmodule mit
30° zZusammensetzen. In diesem Fall kodnnen jedoch die
Werte der Radien des 60°-Bogens (siene Seite 36) nicht
ibernommen werden, da zwischen den Teilbdgen auch noch
die Ubergangsgerade der Modulstopstelle nach Punkt 7 zu
beriicksichtigen ist.

Unter diesen Randbedingungen ergeben sich Radien und
Abmessungen der nachfolgenden Zeichnung und Tabelle:

R A B Cc D R A B c D
770 206 *72 278 28 500 134 l44 556 20
750 201 77 298 28 450 121 157 607 19
700 188 90 348 28 400 107 171 661 15
650 174 104 401 25 350 94 184 711 15
600 161 117 452 24 300 80 198 799 11
550 147 131 506 20

*) Ubergangsgerade = Roco 32203 Anfangsstiick + Y% tibergangsgleis
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MASSE BAULICHER ANLAGEN DER STRECKE

Bei der Planung von Bahnhofgleisanlagen sind je nach vorge-

sehenem Betrieb mit oder ohne Rollfahrzeugen (Rollbdcke oder

Rollwagen mit verladenen Normalspurwagen) die Gleis— und
Rampenabstinde der folgenden Tabellen zu beriicksichtigen:

GLEISABSTENDE
Abstand zwischen 2 Gleisen (mm) Vorbild Modell
ohne Rollfahrbetrieb
ohne Signal zwischen den Gleisen 3300 38
mit Rollfahrzeugbetrieb
ohne Signal zwischen den Gleisen 3650 42
mit und ohne Rollfahrzeugbetrieb
mit Signalen zwischen den Gleisen 4000 46
zwischen Normalspur- und Schmalspur
ohne Rollfahrzeugbetrieb 3650 42
ohne Signal zwischen den Gleisen
zwischen Schmalspur- und Normalspur
mit Rollfahrzeugbetrieb 3850 44
ohne Signal zwischen den Gleisen
zwischen Schmalspur- und Normalspur
mit Rollfahrzeugbetrieb 4500 52
mit Signal zwischen den Gleisen
RAMPENHOHEN
MaBe lber SOK (mm) Vorbild Modell
Seitenrampe ohne Rollfahrzeuge 800 9,5
Kopframpe ohne Rollfahrzeugbetrieb 835 9,5
Rampen zur Entladung von aufge- 1100 13 +
schemelten Normalspurwagen + RH *) RH *)

*) RH = Rollfahrzeugladehshe (Modell 6 mm {iber SOK)

BAHNSTEIGHOHE
Mape iber SOK (mm) Vorbild Modell
befestigte Bahnsteigkante 380 4,5
Schiittbahnsteige 120 1,5
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9.42

QUERSCHNITT DES GLEISKORPERS

SCHOTTERBETT

Da das Schotterbett des Vorbildes einerseits
Gesteinsarten (z.B. Diabas, Granit usw.) bzw.
schiedliche Verschmutzungsgrade aufweisen kann,
hier viel gestalterischer Freiraum.

Empfehlenswert ist an Stelle von teurem Schotter
Modellbahnhandel Diabas-Originalgleisschotter des Hart-
steinwerkes Kitzblihel. Gegen Unkostenersatz (Porto und
Verpackung) wird dieser auch in Kleinmengen an Modell-
bahner abgegeben. Geeignet sind die Feinsande 7 und 10
mit 0,3 - O0,7mm bzw. 0,7 — 1lmm XorngrsBe, welche auch in
50kg—-Sacken als Sandstrahl-Sande verkauft werden. Es steht
somit ein Originalmaterial zur Verfiligung, das auperdem bei
weitem billiger ist als die im Modellhandel erh&ltlichen
Steumaterialien. GrépenmaBig richtig ware zwar der Fein-
sand 7, aus optischen Grinden empfielt sich jedoch die
Grope 10.

verschiedene
auch unter-
bleibt

aus den

QUERSCHNITT DES BAHNKORPERS NACH NEM 123
Die Zeichnung enth&lt die Richtmape fir den Regel quer-
schnitt des Bahnkdrpers von Schmalspurbahnen einer

eingleisigen Strecke bei gerader Gleisfiihrung.

22
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P=Planum

z.B. Felsbdschungen,
Querschnitt

von 35mm

Bei besonderen Gelandeformen
Stitzmauern etc. kann vom dargestellten
abgewichen werden, wobei aber die Basisbreite
auch in diesen Fallen erhalten bleiben soll.

(Gleisbogeniberhshung siehe Seite 40)

]
<

A\

J

V4 W7 N
7
“\



.42

GLEISBOGENUBERHOHUNGEN
Unter tiberhshung versteht die hohere Lage der AuBenschiene
eines Gleisbogens. Auch be-

reits bei relativ niedrigen 1 11
Geschwindigkeiten erfolgt aus '
Komfortgrinden eine Uberhoh- !
ung um die auf Reisende und S
Gliter wirkende Seitenbe- H) —T—%—TA
schleunigung bei Bogenfahrt )

zu mindern. s
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Gleis ohne Uberhdhung

Uberhdhungen wirken zwar trotz der relativ geringen Mape
optisch gut, bendtigen aber einen Mehraufwand beim Bau
bzw. da nach jedem {(berhcdhten Radius ein exakter
tibergang in die Horizontale erfolgen muf. Eine nicht
prizise ausgefiihrte tiberhshung wirkt schlechter als gar
keine bzw. wirkt sich auch stdrend auf den Lauf der
Fahrzeuge aus. Uberhshungen sind daher eher zu ver-
nachlissigen da ihr Aufwand gerade bei der Schmalspurbahn
in keiner Relation zur Wirkung steht. Nachfolgend aber
der Vollstdndigkeit wegen die Uberhdshungstabelle

Gleisiiberhdhung in 0,1 mm

Vmax
km/h

Bogenradius in mm f4r HOe

225 250 275 300 325 350 375 400 450 500 550 600 650 700 800

20
25
30
35
40
45
50
55
60

4
6
7
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10.0

GLEISVERLEGUNG

Auch auf die Wichtigkeit exakter Gleisverlegung sollte
hingewiesen werden. Nichts ist stdrender als wenn der
schénste Zug wankend und wackelnd liber die Gleise daher-
taumelt. Unsauber verlegte Gleise sind auch Ursachen .von
Entgleisungen bzw. Stromabnahmeproblemen. Es ist zu
bedenken, dap wir uns zwar mit dem Thema Schmalspurbahn
beschaftigen, aber keineswegs feldbahnmiBige Gleise
unseren Modellen zumuten sollten. Etwas mehr Zeit und
Sorgfalt bei der Gleislage erspart spater so machen
Arger.

Vorteihaft ist es auch die Gleise zu kleben anstatt zu
nageln, wobei ein Festkleben durch den Gleisschotter
genligt. Schiefe geschlagene N&gel filhren oftmals zu Ecken
im Gleisverlauf. Auch "verschlagene" Schwellen st&ren.
Am einfachsten 1ist es die Schiene entlang eines Lineals
zu verlegen und mit Stecknadeln in den Nagelldchern zu
fixieren. Im n&chsten Arbeitsgang wird trocken einge-
schottert, d.h. der Gleisschotter trocken aufgebracht und
mit einem Pinsel verteilt. AnschlieBend wird das
Schotterbett mit einer Pipette einem Wasser—-Leim—
Spilmittelgemisch betraufelt. Am Besten tropft man das
Leimgemisch nur an die Aupenkante der Bdschung. Der feine
verteilte Schotter wird so nicht etwa auseinanderge-
schwemmt und durch die Kapillarwirkung des Schotterbettes
durchdringt die Klebermischung trotzdem in den gesamten
Gleiskdrper ein.

Nach dem Aushirten kdnnen die Stecknadeln wieder entfernt
werden und der gesamte Gleiskdrper hdlt fest. Sollte sich
doch irgendwo ein "Eck" eingeschlichen haben, so tropft
man in diesem Bereich erneut etwas von der Leimmischung
auf. Das Schotterbett wird dadurch weich und man kann das
das Gleis nachrichten bis der Oberbau wieder zu trocknen
beginnt.

WICHTIG: Auf Streckenmodulen sind beide Schienenprofile
des Gleises mittig mit Isolierlaschen zu trennen - siehe

Elektrik Punkt 20.13 !!!

LICHTRAUM

10.1

10.2

Die UMGRENZUNG DES LICHTEN RAUMES (NEM 104 - Seite 42)
stellt jenen Freiraum dar, in welchen kein Objekt ent-
lang der Gleise ragen darf um die Fahrzeuge nicht zu
gefahrden.

Bei Rollwagen- oder Rollbockbetrieb ist der Lichtraum fiir
Normalspurbetrieb nach NEM 102 anzuwenden, wobei dieser
aber hoéhenmdapig noch um die Ladehdhe (R) der Rollfahr-
Zeuge zu vergrofern ist.

PRAXISTEST - Trotz aller Normung sSollte man aber trotz
allem schon beim Gleis— und Geldndebau stets Probefahrten
mit den grdpten Fahrzeugen durchfiihren um dann nicht
spadter an einem unbedachten Hindernis =zu scheitern.
Gerade etwa auf Rollfahrzeugen aufgeschemelte Normalspur-
wagen kdnnen in engeren Gleisbdgen beachtlich iiberhangen.
Auch so maches Handelsmodell iiberschreitet dort oder da
das rechnerische Profil.



10.

UMGRENZUNG DES LICHTEN RAUMES BEI SCHMALSPURBAHNEN
gelten flr das

Die BreitenmaBe des Lichtraumprofiles

gerade Gleis. 1Im Bereich von Gleisbdgen ist das Licht-
raumprofil zur Bogenaupen—-, als auch Bogeninnenseite
hin, in Abh&ngigkeit wvom Bogenradius, als auch dem

verwendeten Rollmaterial, um das Map E zu erweitern.
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E = Breitenerweiterung
2 | A 2 R = Bogenradius
E=R-\[R" - ;—\ A = Fester Achsstand oder
2 Drehzapfenabstand der

Drehgestelle des l&adngsten
Fahrzeuges

Bei Rollwagenbetrieb 1ist fir den Wert A der Dreh-
zapfenabstand des langsten Normalspur—-Drehgestellwagens
+ Drehzapfenabstand des Rollwagens einzusetzen.




11.0 SIGNALE

11.1 ALLGEMINES

Vielfach verbindet man mit dem Begriff "Signal" nur den
Gedanken an jene grofen Haupt- Vor- und Verschubsignale,
welche heute mit ihren Farblichtspielen den Verkehr auf
den Schienen regeln. Aber gerade auf Schmalspurbahnen,
welche Jja meist vor oder um die Jahrhundertwende
entstanden sind, +trifft man diese fast kaum an, dafir
gibt es eine Menge anderer Signale, welche der Laie oft-
mals garnicht als solche ansehen wiirde, z.B. Pfeif- und
Schaltstellenpfldcke, Schneerdumsignale oder Trapeztafeln
an Stelle von Einfahrsignalen bzw. der weipe Eckanstrich
bei Laderampen oder Lokschuppentoren.
Der ©Signalbereich 1ist daher bei Schmalspurmodulen ein
eher "preisginstiges" Kapitel, da sich abgesehen von den
Weichensignalkorpern nahezu alles selbst herstellen 1&t,
Grenzmarken, Trapeztafeln, Langsamfahrsignale usw. Die
Signalausristung der Schmalspurbahnen ist relativ spart-
anisch.
Aus Grinden des Umfanges kann hier zwar nicht die Signal-

—vorschrift wiedergegeben werden, was auch nicht zweck-
voll w&re. Bei nadherem Interesse sein ein Studium einer
Signalvorschrift V2 empfohlen. Verschiedene Zubeh&rfirmen
erklaren Verwendung und Standort der angebotenen Signale
auch in ihren Katalogen und Bausatz-—Beschreibungen.

11.2 GRENZMARKEN
Neben den Signalkdrpern der Weichen wichtigste Signale
sind die Grenzmarken. Sie kennzeichnen vor Weichen
zwischen den zusammenlaufenden Gleisen jenen Punkt iiber
den kein Fahrzeug 1in Richtung Weiche hinausragen darf
damit am Nebengleis noch ungehinderter Betrieb mdglich
ist. Grenzmarken sind schwarz-weip.schwarz oder rot-
weiB-rot gestrichene, horizontal im Schotterbett liegende
Betonbloscke. Grenzmarken sind daher beim Modellbau
bereits vor den Schottern des gesamten Gleiskdrpers zu
verlegen.
Bei der Schmalspur unterscheidet man die ‘"grope" wund
"Kleine Grenze"”. Die kleine Grenzmarke 1liegt zwischen
Gleisen welche nicht dem Rollfahrzeugbetrieb dienen. Sie
ist weif mit schwarzen Enden. Die "groBe Grenzmarke" ist
weif mit roten Enden und wird zus&tzlich bei Rollfahrzeug-
betrieb verwendet. Gleismittenabstand siehe Tabelle.

! Gleismittenabstand Vorbild Modell
zwischem mm mm

2 Schmalspurgleisen
ohne Rollfahrzeugbetrieb 2800 32,2

Schmalspur- und Normalspurgleis
ohne Rollfahrzeugbetrieb 3200 36,8

2 Schmalspurgleisen
mit Rollfahrzeugbetrieb
oder 3500 40,3
Schmalspur— und Normalspurgleis
mit Rollfahrzeugbetrieb
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- FAHRLEITUNG/STROMABNEHMER

12.

12.

12.

12.

13.

1

Fir Anlagen (z.B. nach dem Vorbild der Mariazell
notwendig. Wegen
Fahrleitung jedoch nur .als

sind Fahrleitungsanlagen
Modultechnik kann man die
Attrappe auszufihren. Das b

edeutet,

dap die Fahr

hier keine stromfihrende Funktion erfiullt.
Der Grund hierfidr liegt in der, bei Modulanlagen relativ
leichten Moglichkeit groprédumig Kehrschleifen oder Gleis-
dreiecke zZu bilden. 1Im Oberleitungsbetrieb eingesetzte
Modell-Loks miissen aber immer mit derselben Fahrzeugseite
en, wlirde aber beim Befahren
von Gleisdreiecken und Kehrbdgen gewendet und w&ren adnn
mit ihrer Masseseite der falschen Schiene zugewandt.

zur Riickleitungsschiene steh

MODULUBERGANG
Der Fahrdraht endet an einem

Fahrlei

tungsmast 10

der Modulkante. Beim Vorfiihrbetrieb wird zwisc
Modulen ein loses Fahrdrahtstiick eingesetzt.

erbahn)
der

leitung

cm Vvor
hen den

Der STROMABNEHMER der Lok kdnnte eventuell - da funktions-
hohe Dbegrenzt werden
Nylonfaden), sodap er knapp unterhalb des Fahrdrahtes bei
ngere Entgleisungsgefahr der
eich der "provisor
dulen, w&re gegeben

minimaler Abstand von etwa 1-1,5mm f&llt praktisch

los = 1in seiner Bewegungs
Normhohe l&auft. Eine geri
Bligel, besonders im Ber
StoBstellen =zwischen den Mo

auf. .

(z.B.

ischen"
und ein
nicht

Beim Fahrleitungsbau ist eine FAHRDRAHTHOHE gemd&p der

folgenden Tabelle zu beachte

n:

Fahrdrahthshen der Mariazellerbahn

Vorbild

Modell

Normalhdhe
Maximalhdhe
Minimum

4660 mm
5550 mm
3650 mm

54 mm
64 mm
42 mm

Verkehr mit Rollwagen oder Rollblodcken ist eine Mindest-

héhe von 60mm idiber SOK noéti
moéglicht einen "Rollerbetr
der Arbeitshdhe des Biigels d

g. Diese

Fahrdrahtho

he er-

ieb" und auch noch im Bereich

er 1099

von Roco,

nicht ganz die vorbildliche Maximalhdhe erreicht.

TUNNELPROFIL

welcher

Will man nicht ausschliefBlich mit Schmalspurmodellen ohne
so kann man kleiner
ich aber die Moglichkeit des
Rollerbetriebes nicht zu verbauen sollte man bei der Wahl

Rollfahrzeugbetrieb fahren,
querschnitte wahlen. Um s

des Tunnelprofiles jenes na
Normalspurtunnel - w&hlen,

ch NEM
wobei

105 - eingl
die ab Schien

Tunnel-

eisiger
enober—

kante gemessenen MaBe diesfalls aber um die Ladeh&he der
Rollfahrzeuge zu vergrédfern sind - MaBzeichnung Seite 45.



Kontur bei
Gleisbogen

Anmerkuﬁgen:

1) MaB B4 der Umgrenzung des lichten Raumes nach NEM 102,
2) Erweiterung E nach NEM 103.
3) Die Tunnelwand kann im unteren Bereich auch senkrecht ausgefihrt werden.

Konstruktion

1.

2.

Tunnelachse K -L und Horizontale Gber Schienenoberkante (SO) M - N aufzeichnen.

Punkte m, und my; nach Abbildung bestimmen.

MafBtabelle fir den Wert C:
beim Tunnel ohne Oberleitung: C
beim Tunnel mit Oberleitung: C
C

nou

2,2 G
2,8 G bei geradem Gleis,
2,3 G beim Bogengleis.

Bei geradem Gleis: Kreisbogen mit Radius Rq = 2 B1 um den Punkt m4 Zeichnen
(ergibt Tunnelwand im unteren Bereich bis zum Punkt a).

Beim Bogengleis ist Rq um das MaB E (NEM 103) zu vergrdBern.

Beispiel fiir HO: Bogenradius 700, By = 48, E =7 mm
Ry = 2By +E = 96+ 7 = 103 mm

. Zur Darstellung der gegenuberiiegenden Tunnelwand ist spiegelbildlich nach Punkt

2 und 3 zu verfahren.

. Kreisbogen mit Radius R, (= Strecke mp - a) um den Punkt m, zeichnen (ergibt

Tunnelwand im oberen Bereich).
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14, ACHSSATZE- und SPURMASSE
14. ALLGEMEINES
Selbst bei ordentlich verlegten Gleisen kann es vorkommen,
dap gewisse Fahrzeuge stets an demselben Punkt entgleisen
und somit den Modellbahner zur Verzweifung treiben.
Ursache dieser Stdérungen sind dann zumeist falsche Radsatz-
oder SpurmapBe.
Vielfach weisen nur schlampig montierte Rads&atze eine
falsche Spurweite auf, welche sich durch Verschieben des
isolierten Rades schnell korregieren l1&pBt. Manchmal sind
auch unrichtige Spurkranzmafe schuld, welche sich nur auf
einer Drehbank berichtigen lassen.
Als Hilfe zur Fehlersuche seien nachfolgend die Normmage
nach NEM 310 und 311 wiedergeben.
14. RADREIFENPROFIL
]
- N !
C + T
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Abmessungen (nach NEM 310)
Spurweite N Y T D 2% P
(Nennwert) - min min max max
HOe 9 2,2 0,5 0.6 09 0,15
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14.3 RADSATZ UND GLEIS

NEM 310 ist die Grundlage der iberprifung von Gleisen,
Weichen wund Xreuzungen einerseits bzw. den Radsitzen
andererseits.

Verschiedene MaBe weichen von der mapstablichen Ver-

kleinerung des Vorbildes im 1Interesse der Betriebs-—
sicherheit der Modelle ab.

Maptabelle fiir HOe:

Spurweite Gleis Radsatz Rad

G G C S F H K B N T D P
max|min{max|max|min|max|{min|min{min|max|max

9,0 9,3/8,1|7,3(1,0(0,9(8,1(7,4(2,2|0,5(0,6|/0,9|0,15

V!
'l
wn
ol
N\
o
|
\T

j = -

: . _F S F|F, _
A

SOK.- Schienenoberkante

SOK'~- MeBebene fir alle waagrechten Mape nach NEM 310

Am Herzstlick darf die Begrenzung von Fmax iberschritten
werden, wenn ein Spurkranzauflauf vorgesehen ist, d.h. das
Rad lauft im Herzstiickbereich am Spurkranz und nicht auf
der Laufflache.

ﬁ:-l§§§- bzw.am Radlenker E=G-C

Die Einhaltung der maximalen Rillenweite am Herzstiick . er-
laubt den gemeinsamen Einsatz von Radern unterschiedlicher
Spurkranzhshe D, diese kann bis zur maBsté&blichen Wiedergabe
verkleinert werden, sofern ein Spurkranzauflauf nicht vor-
gesehen ist.

| ‘ /‘ D
//////mt—‘ é T




15.

15.

15.

15.

15.

PRASENTATIONSHOHE

STELLHGHE

Die STELLHGOHE ist mit 100mm Uber der Tischflache oder 858mm
SOK uber dem FupBboden festgelegt, wobei hier auf eine hiaufig
gebriduchliche Tischhdhe von 750mm Bedacht genommen wurde.

750mm Tischhohe
100mm Xorpushodhe
4mm Korkunterlage
+ 4mm (3,8mm) Gleiskdrperhodhe

+ +

858mm iber den Boden

Standbeine mit einer Hohe von Uber 1000mm, wie bei anderen
Modulsystemen h&ufig, sind bei MODUL-760 aus Grinden der -
Kippgefahr der nur 300 mm breiten Streckenmodule - nicht
empfehlenswert und auch nicht vorgesehen.

Egal ob im privaten Kreis oder bei Ausstellungen sind die
Bediener auperdem dankbar, wenn sie sitzend die Anlage
steuern und dberblicken konnen. -

Nicht selten bietet sich ohnedies die Mdglichkeit bei Aus-
stellungen als Unterbau ausreichend vorhandene Tische niitzen
zu Kkonnen (Schulklassen, Veranstaltungssaal, Gasthof-

Nebenraum usw.) In diesem Fall ist die Hohe iUber dem Boden
belanglos. Es 1ist nur eine -einheitliche Hohe {ber der
Stellfldche mapgebend. Mit Ricksicht auf die stabilere
Korpushshe von 100mm wurde somit 108mm SOK iiber der Stell-
flache festgelegt. B80mm hohe Module kénnen leicht durch
Unterlagen nivelliert werden. Module mit mehr als 100mm Hé&he
missen zwischen Tische . hangend oder auf eigene Bdécke

platziert werden. Dies ist problemlos mdglich.

PRAXISERFAHRUNGEN bei Ausstellungen

Tische haben sich idealer Unterbau bewdhrt, einerseits auf
Grund der Stabilitat, andererseits als Schutz vor Gasten, da
die Tische meist breiter sind als die Module. Bei Platzier-
ung der Module entlang der bedienerseitigen Tischlangskante
14Bt sich die Uiberschiissige Tischbreite gleich als
"Schutzabstand" zu den Besuchern nitzen. Die Kleidungsstiick
streifen nicht an den Modulkanten und Kinder koénnen sich ge-
fahrlos anlehnen und die Anlage auch gut betrachten.

Ein Pré&sentationsniveau von 1m oder dariiber ist auperdem
kinderfeindlich und gerade die sollten als Nachwuchs fir
unser Hobby gewonnen werden.

Die Erfahrung hat auch gezeigt, dap sich Hcéhendifferenzen
bis etwa lcm pro Modul nach dem Verschrauben der Module ohne
eigene Rampen mit Unterlagehdlzern aus gleichen lassen.

wWill man aber doch eigene Standbeine vorsehen, so sollten
diese hdhenm&pBig verstellbar sein um Bodenunebenheiten aus-
gleichen zu kdnnen, etwa +/— lcm Verstellhohe reichen aus.



Bleibt frei




ELEKTRIX

16.

16.
16.

16.

16

16.

16

31

32

.33

34

.35

GRUNDGEDANKEN ZUR ELEKTRIK

Méglichst einfacher Aufbau der Verkabelung der gemein-
schaftlich einheitlich auszufihrenden Bereiche (z.B.
Streckenmodule, Schnittstellen). ’
Verwendung preiswerter und problemlos zu beschaffender
Bauteile aus dem Elektrohandel (z.B. DIN-Stecker).

Keine Ringleitungen sondern exakt getrennte Speisebe-
reiche, sowohl im Gleichstrom— als auch Wechselstrom-
bereich.

Module, auch Bf-Module, mdglichst als in sich komplett
verkabelte Einheiten mit zugehdrigen Bedienungselementen
(Schaltern, Tastern) ausfiihren.

Bahnhofsteuerung

Bedienungselemente u.U. gleich im Modul mit eingebauen.
Besonders zu bedenken ist aber, dap die Module mdglicher- .
weise entsprechend ihrer Aufstellung mal von der einen,
mal von der anderen Seite bedient werden miissen. Eigene.
lose Stellpulte wiirden ggf. dann seitenverkehrt zur
Anlage oder auf dem Kopf stehen. —

Fir Streckenmodule sind die Schaltplé&dne bindend, fir
Bahnhofmodule sind individuelle Schaltung freigestellt,
Ubergangsleitungen zu den Streckenmodulen in ihrer
Funktion 1t. Schaltplan bindend vorgeschrieben.

Die Bezeichnung der einzelnen Kontakte bei Steckern oder
Buchsen entspricht den genormten, herstellerseits auch
angeschriebene Nummern.

POLUNG DER FAHRZEUGE
Nach NEM 631 - d.h. bei Vorwartsfahrt liegt MINUS an der
linken Schiene.

STROMVERSORGUNG (Trafo/Bahnhofmodul)

Vom handelsiiblichen Transformator mit Gleich- und Wechsel-
stromausgang (Gleichstromseite regelbar 0 - 12 V) wird

nur in Bf-Module gespeist, Streckenmodule werden stets

von benachbarten Bf-Modulen iiber die Verbindungskabel
versorgt

Anspeisung vom Trafo i{ber einen 5-poligen DIN-Stecker -
DIN 41 524 Typ 4 (5 Kontakte im Halbrund) in das Bf-Modul.
Einbaubuchse im Bf-Modul, Stecker am Trafokabel
Stiftbelegung - Anspeisung Trafo/Bf-Modul:

1,4 Gleichstrom
2,5 Wechselstrom
3 bleibt frei

Fir die Gleichstromanspeisung gilt:

Kontakt 1 -- dem Bediener zugewandte Schiene
Kontakt 4 —— dem Bediener abgewandte Schiene




16.36

16.37

16.38

Eine Anschlupbuchse an der Vorder- und Riickseite der Bf-
Module ist vorteilhaft, da die Aufstellung der Module ja
wahlweise mit der einen oder anderen L&ngsseite zum Be-
diener hin erfolgen kann. Ebenso kann es niitzlich sein
neben den beiderseitigen Anschlupmdglichkeiten des Trafos
auch die Bedienelemente fuUr Weichen, Gleisabschaltung
usw. beidseitig auszufihren. Dies bedeuten zwar einen
gewissen technischen und finanziellen Mehraufwand, den
man aber nicht scheuen sollte und in der Praxis bald =zu
schitzen weip.

Durch entsprechende Verkabelung der Anschlupbuchsen
bleibt bei Seitenwechsel des Trafos die Fahrtrichtung der
Lokomotiven immer der Drehrichtung des Reglerknopfes ent-
sprechend erhalten.

KABELLANGE: Bedenken sollte man bei der Bemessung der
Zuleitung, ob man den Trafo nur an einem Punkt bel&pt
oder etwa beim Verschub auf benachbarten Modulen vor Ort
mitnehmen méchte. Eine teure, aber elegante, L6sung wiare
die Verwendung des Trix-"Master—-Fahrpultes" welches eine
"Walk-Around"—Steuerung in Form eines kleinen Handreglers
mit Schleppkabel anbietet.

Wie eingangs erwdhnt sollte Jjedes Modul eine weitest-
gehend in sich komplette Elektrik beinhalten, sodaB es
ohne andere Module alleine funktionsfiahig ist - dies gilt
auch fir Bf-Module gréperer Bahnhdfe. Bei einer etwaigen
Fehlersuche wird man das zu schidtzen wissen. Demzufolge
sollte auch jedes Bf-Modul einen eigene Trafoeingang
besitzen, die Trafo/Bf-Modul-Zuleitung mup daher u.U.
doppelt oder dreifach ausgefiihrt werden.

Die Praxis hat gezeigt, dap es betrieblich gesehen vor-
teilhaft 1ist die an den Bahnhof angrenzenden Strecken
nicht vom Bf-Trafo mitzuspeisen, sondern dafiir eigene
Streckentrafos vorzusehen.

Wirde man beispielsweise noch im Bahnhof verschieben, so
wiirden auch die angrenzenden Streckenbereiche jeweils mit
der momentanigen Verschubrichtung umgepolt, sofern alles
an einem Trafo h&ngt. Keine Ziige kdnnten von den Nachbar-
bahnhdfen Zige zurollen solange die Verschubtatigkeit
nicht beendet ist. Auch danach kdnnten Ziige entgegenge-
setzter Fahrtrichtung nur nacheinander zu- oder wegrollen,
was die Betriebsabwicklung sehr trige gestalten wiirde.

Es ist daher von Vorteil fiir jede, an das Bf-Modul an-
schlieBende Strecke einen zus&tzlichen Trafoeingang im
Bf-Modul vorzusehen.

Praktischerweise sollte man aber eine Umschaltmdglichkeit
Bf-Trafo/Streckentrafo mit Hilfe eines 2-poligen Umschal-
tersfir den "Streckenausgang" einplanen. Dies w&re dann
noétig, wenn man als Endbahnhof einer Strecke noch weitere
Streckenmodule als Ausziehgleis ansetzen wirde und diese
dann von Bf-Trafo zu versorgen sind.
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17.0 E-XUPPLUNG BF-/STRECKEN-MODUL
17.1 GLEICHSTROM
17.11 5-polige DIN-Buchse DIN 41 524 Typ 4 in Modulen, fir den
Gleisstrom (5 Kontakte im Halbrund).
17.12 Anordnung an der Modulunterseite, -nahe der 30mm Bohrung
im Stirnbrett.
17.13 Verbindungskabel lose mit beiderseitigem Stecker.
17.14 Stiftbelegung - Moduliibergang - Gleichstrom
L 2.5
1,4 Stromversorgung - eigener Trafo
3,5 Gleisstrom - Nachbartrafo 1 3
2 frei fir Mep-/Hilfszwecke
17.15 ©Stiftbelegung zwecks einheitlicher Polung - Punkt 20.12
17.16 An Stelle einer etwaigen Streckenblockung, die praktisch

unverhaltnism&Big groBen Aufwand erfordern wiirde, sind
lediglich LED vorgesehen, welche die Polung des eigenen,
als auch der Nachbartrafos anzeigen. Zugfahrten zum/vom
Nachbarbf werden nur bei ibereinstimmender Polungs-
anzeige durchgefiihrt und so vermeidet man unschéne Stops
infolge Gegenpolung an den Trennstellen. HOe-Modulan-—
lagen unterliegen vom Betrieb her ohnedies einer anderen
Philosophie als grope (station&ren) HO-Anlagen. W&ahrend
auf diesen unz&hlige Zige gleichzeitig herumkurven geht
es auf Schmalspuranlagen (vorbildlich) gemiitlicher zu
und fir diesen Bedarf reicht die Polungs-iiberwachung
aus. Im Ubrigen besitzen die Schmalspur-Vorbildstrecken
auch keine Streckenblocksicherung.

Prinzipskizze der Polungsanzeige:

0-14V=
LED y
R-rot
G- gelb R 47 4




S-polige DIN-Buchse DIN 41 524 Typ 6 in den Modulen fir
die Wechselstromversorgung (5 Kontakte in Wirfelform).
Anordnung an der Modulunterseite nahe der 30mm Bohrung

Die Verbindung erfolgt - wie bei Bf-/Streckenmodul - mit
zwel losen, 5-poligen Kabeln mit 2 DIN-Steckern - Gleich-
stromseitig Stecker 5-Pole im Halbrund Typ 4 - Wechsel-

Die Gleichstromverbindung wird iber die gesamte Modulan-
lage durchgefiihrt, da eine schaltungstechnische Trennung
der benachbarten Stromkreise vorhanden ist. Die Spannung
der Streckentrafos der Nachbarbahnhofes wird zwecks Pol
ungsiiberwachung (siehe Punkt 17.16) im eigenen Bf-Modul

Bei der Wechselstromverbindung entf&llt zur Trennung be-
nachbarter Speisebereiche ein Verbindungskabel an beim
Aufbau zu vereinbarender Stelle. Sind z.B. keine Streck-
enmodule in Verwendung, welche eine Speisung mit Wechsel-
spannung bendtigen, so kénnen diese Verbindungskabel

17.2 'WEQHSELSTROM
17.21
17.22
im Stirnbrett.
17.23 Verbindungskabel lose mit beiderseitigem Stecker.
17.24 Stiftbelegung - Modulibergang - Wechselstrom
2 Dauerspannung 12V 3 A
3,4,5 freie verwendbare Leitungen
(z.B. siehe Punkt 20.22)
1 Rickleitung fir 2-5 2\.Y'5
18.0 KUPPLUNG STRECKEN-/STRECKENMODUL
18.1
stromseitig 5 Pole im Wirfel Typ 6.
18.2
benotigt.
18.3
entfallen.
19.0 VERBINDUNGSKABEL
19.1 Gleichstrom

Stecker 1 Stecker 2

nah W=
|
[T, I S Y




19.2

19.3

20.0

20.1

20.11

20.12

‘Wechselstrom
Stecker 1 Stecker 2
1 - 1
2 - 2
3 - 3
4 - 4
5 - 5

i
Lo

32

Lange der Verbindungskabel ca. 40 - 50 cm moglichst
flexibel - z.B. 5 Litzen in einem Silikonschlauch
eingezogen.

Streckenmodul-Verkabelung

Gleichstrom

Strecken-Modulgleise sind mittig beidpolig zu isolieren.
Jede Gleish&lfte kann ilber einen 2-poligen Umschalter
MIT MITTELSTELLUNG AUS wahlweise einer der benachbarten
Streckentrafos =zur Speisung zugeordnet werden. Die
Schalter beider Modulhilften sollen an der Modul-
unterseite so angeordnet werden, dap die Stellung des
Schaltknebels in Richtung der speisenden Seite weist.
Bei kurzen Modulen kann die Gleisisolierung entfallen.
Der Umschalter ordnet dann das gesamte Modul einer
Speiseseite zu.

Die Gleisstromanspeisung kann wahlweise iiber die Leit-
ungen 1 und 4 bzw. 3 und 5 von einem der angrenzenden
Nachbarbahnhéfe erfolgen.

Da die jeweils erste, direkt an einen Bahnhof an-
schlieBende Streckenmodulgleis-Hilfte jedoch iiber das
Verbindungsgleisstiick schienenseitig vom Bf-Trafo mit
Strom versorgt wird 1ist filir diesen Abschnitt der
Speisewahlschalter immer in die Mittelstellung AU3S zu
stellen um eine Trafo-Parallelspeisung zu verhindern.
Man hat so den Vorteil, dap der Bf-Speisebereich bis
60cm auf die Strecke hinaus reicht und bis dort hin mit
dem Bf-Trafo alleine verschoben werden kann.

An dieser betriebs- wie auch elektrotechnischen Grenze
ware allenfalls ein Einfahrsignal bzw. eine Trapeztafel
aufzustellen (siehe Punkt 28.0).



'Schaltplan Streckenmodul - Gleichstrom

20.13

Verdrahtungsregel / Kontaktbelegung der GLEICHSTROM-
Buchsen am Bahnhofmodul - Ausgang in Richtung Strecke:

- Steckeribergang
Kontakt 1 - der

Kontakt 4 - der
Kontakt 3 - de;
Kontakt 5 - de;
- Steckeriibergang
. Kontakt 3 - der
Kontakt 5 - de;
Kontakt 1 - de;

Kontakt 4 - der

Vor dem Modul stehend gilt:

links

Vorderseite zugewandte
eigener Trafo
Vorderseite abgewandte
eigener Trafo
Vorderseite abgewandte
Nachbartrafo
Vorderseite zugewandte
Nachbartrafo

rechts

Vorderseite zugewandte
eigener Trafo
Vorderseite abgewandte
eigener Trafo
Vorderseite abgewandte
Nachbartrafo
Vorderseite zugewandte
Nachbartrafo

Schiene
Schiene
Schiene

Schiene

Schiene
Schiene
Schiene

Schiene

Kontakt 5 liegt beiderseitig an nicht beschalteter
Hilfsleitung




20.

20.

14 Verdrahtungsregel / Kontaktbelegung der GLEICHSTROM-
Buchsen am Streckenmodul:

Vor dem Modul stehend gilt:
— Steckerlibergang links
> Kontakt 1 - der Vorderseite zugewandte Schiene
- linker Nachbartrafo
Kontakt 4 - der Vorderseite abgewandte Schiene
— linker Nachbartrafo
Kontakt 3 - der Vorderseite abgewandte Schiene
- rechter Nachbartrafo
> Kontakt 5 — der Vorderseite zugewandte Schiene
- rechter Nachbartrafo

- Steckeribergang rechts

> Kontakt 3 - der Vorderseite zugewandte Schiene
— linker Nachbartrafo

> Kontakt 5 - der Vorderseite abgewandte Schiene
- linker Nachbartrafo

> Kontakt 1 — der Vorderseite abgewandte Schiene
- rechter Nachbartrafo

> Kontakt 4 - der Vorderseite zugewandte Schiene
- rechter Nachbartrafo

1 Kontakt 5 liegt beiderseitig an nicht beschalteter

Hilfsleitung

v

v

2 WECHSELSTROM

20.21 Kontaktbelegung Wechselstrom - beiderseitig gleich

20.

> Xontakt 1 - gemeinsame Masseleitung
> ZXontakt 2 - Dauerspannung Wechselstrom
Kontakte 3,4,5 - zuschaltbare Leitungen
fir Wechselstrom

Verbraucher fiir Wechselspannung sind an die Leitungen 1
und 2 anzuschliefen - ggf. unter Zwischenschaltung
eines Schalters oder Relais 1im Streckenmodul - z.B.

Beleuchtung, Schrankenanlage etc.

22 Die XKontakte 3, 4 und 5 konnen frei verwendet werden,
beispielsweise fir Einfahrsignale z.B. 3 fir Halt/ROT,
4 fiir Frei/GRUN wund 5 flirFrei mit Vmax=20km/h /GELB-
GRUN. Die Schaltungstechnik sollte so aufgebaut sein,
dap Fligel-, wie auch Lichtsignale gleichermaBen
verwendbar wiren — mit Momentspannung fiir Fliigelsignal-

Spulenantriebe Dbzw. 1im Wege Dbistabiler Relais
Lichtsignale oder mittels Dauerspannung

Lichtsignale und Fligelsignale mit Endabschaltung der

Antriebsspulen.
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KUPPLUNG Bahnhof-/Bahnhof-MODUL

Den jeweiligen Bedirfnissen entsprechend kann diese
Verbindung frei gestaltet werden. Auch Bf-Module soll-
ten méglichst in sich komplette Elektrikeinheiten
bilden, sodap die Kabelgquerverbindungen auch zwischen
Modulen eines Bahnhofes auf ein Mindestmaf reduziert
sind. Aus wirtschaftlichen Griinden sollte man als Ver-
bindungskabel jene verwenden kénnen, welche auch der
Kupplung der Streckenmodule dienen.

ERGANZENDES ,/ VERSCHIEDENES ZUR ELEKTRIK

Die Bedienungselemente koénnen frei gew&hlt werden und
reichen von handbedienten Weichen {ber mechanische,
elektrische oder elektronische Steuerung, Jje nach den
persdnlichen Kenntnissen, Winschen oder dem Geldbeutel.
Auch wenn man anfangs vielleicht zu h&ndisch gestellten
Weichen greift, so sollte man doch vorausschauender-
welse Locher fir ggf. spater zu montierende Unterflur-
antriebe bereits unter den Weichen vorbereiten. Liegen
die Schienen spater fix montiert, so lassen sich diese
offnungen darunter nur schwer nachtréaglich anfertigen.

Alternativ bieten sich auch die Moglichkeiten an eigene
Stellpulte zu bauen, welche Uber vielpolige Kabel an-
gesteckt werden miipten oder man integriert die Bedien-
elemente - wie Schalter und Taster — in die Fronten der
Module —-eventuell sogar beiderseitig— siehe Punkt 16.1.

Bei der Verdrahtung der Module scllte man sich einer-
seits schon vor Arbeitsbeginn ein gewisses Farbschema
fir die Funktion der Drahte zurechtlegen und dieses
strikte ©Dbeibehalten. Nichts 1ist lastiger als eine
Fehlersuche in einem systemlosen Farbwirrwarr der
Kabel.

Vielpolige kurze Altkabel, Dbeispielsweise Abfall aus
dem Fernmeldebereich, kann man oftmals geschenkt be-
kommen - etwa 2klfm eines 60-poligen Abfallstiickes
wiirde zerlegt flir unsere Zwecke 1501fm Schaltdraht er-
geben! Die Adern dieser Kabel bieten eine Unzahl Farb-
kombinationen die uns willkommen ist.

Bei der Verdrahtung sollte man auch nicht dem Motto
frénen: "Die kiirzeste Verbindung zweier Punkte ist die
Gerade!" Dies ergdbe auch einen heilosen Drahtsalat.
Eleganter ist es die Leitungen in Kabelkandlen, weliche
in Baumdrkten um wenig Geld zu bekommen sind, zu ver-
legen. Kabelkandle bieten auch den Vorteil, dap man
sie im Anderungsfall 6ffen kann und jederzeit Dréante
entfernen oder hinzufiigen kann.

Lotleisten oder Létigel sind auch sehr nltzlich.
Kabelstrange sollten iiber L&tpunkte gefiihrt werden. Bel
spdteren Anderungen kann man an diesen Punkten die
Leitungen bequem d8ffnen und Schaltungsanderungen durch-
fiithren. Auch bei der Fehlersuche sind diese Létleisten
ideale Ansatzpunkte flir Mepstrippen.
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Da Schienenlaschen moéglicherweise mit der Zeit korro-
dieren konnen und somit einen hohen Ubergangswiderstand
zur Folge h&tten empfielt es sich die Gleise an még-
lichst wvielen Stellen Uber parallellaufende Leitungen
anzuspeisen um Spannungsabfdlle zu vermeiden.

Nicht allzu sparsam planen sollte man Isolierabschnitte
der Gleise in Bahnhofen. Nicht benotigte Isclierstsge
sind mit Drahtbricken schnell gebligelt, hingegen
bedeutet ein nachtr&glich aufzutrennender Gleisstrang

unndstige Mehrarbeit.

DIREKTSPEISUNG Trafo - Streckenmodul

Die Stiftbelegung 1 u. 4 fir die Fahrspannung am Trafo-
stecker, als auch bei den Gleichstrom-Verbindungskabeln
der Module gestattet die direkte Versorgung eines
Streckenmoduls mit Gleichspannung vom Trafo iliber die
Verbindungsbuchse zum Nachbarmodul ohne Zwischenschalt-
ung eines Bahnhofmoduls. Dies ist sowohl beim Bau, als
auch fir Probefahrten oder Fehlersuche hilfreich.

Um beil einer etwaige Fehlersuche l&ngere fliegende

Drédhte zu vermeiden, ist der nicht bensctigte Kontakt 2
der Gleichstromstecker +trotzdem durchgehend zu ver-
drahten aber nicht zu beschalten. Die so entstehende

Leitung sollte an verschiedenen Stellen gekennzeichnet,
und flir das Ansetzen von Krokodilklemmen gut zug&dnglich
sein. Bel Stédrungen kann man sie auch als Ersatzleitung
fir eine provisorische und voribergehende Umgehung
eines Fehlers heranziehen.

SCHALTUNGSUBERSICHT

Am Ende dieses Heftes ist 1in Form eines Faltblattes
eine {bersichtszeichnung flir die gleichstromm&Bige
Schaltung der Streckenspeisung eines Bahnhofes.

Der Bahnhof Dbestehend aus den Modulen BfM1 und BfM2Z
speist {ber die Schienen Jjeweils die angrenzenden
Halften der Streckenmodule StrM2 wund StrM3. Diese
Gleisabschnitte sind durch die Mittelstellung der
Umschalter U3 wund Ué von den Streckentrafos Tl und T3
getrennt. {Uber die Umschalter Ul und U2 wird die linke
Strecke vom Trafo T1 versorgt, kodnnte aber Uber den
Umschalter U4 auch auf den Bf-Trafoc T2 geschaltet
werden. Gleiches gilt auch fir die rechte Strecke,
dessen Speisung Uber den Schalter U5 wahlweise wvom Bf-
Trafo T2 oder Streckentrafo T3 erfolgen kann.

Beide Bahnhofmodule werden vom rafo TZ {ber eilgene
Zuieitungen versorgt.
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LANDSCHAFT
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Strafen, Wege und Gewdsser sollten nicht die Modulschnitt-
stellen queren.

Fir Grasfl&chen an Schnittstellen 1ist eine einheitliche
Farbgebung (Grasfasern eines Herstellers) von Vorteil -
Empfehlung Fa. Busch Art.Nr. 7111. Der Farbton sollte kein
extrem krdaftiges GRUN, sondern eine dezente GRUN/BRAUN-
Mischung (mittelgriin) sein, welche flir Frihjahr, Sommer
und Herbst gleichermafBen geeignet ist.

Brinierte oder rostfarben gealteret Schienenprofile wirken
besser als Dblanke. Ebenso sollte man den Gleiskdrper
dezent betriebsverschmutzen - rostig/graubraun mit
Olspuren bei Weichen oder an Stellen, an denen oftmals
Lokomotiven l&nger stehen.

NEUTRALES ZWISCHENMODUL .

Im gemeinschaftlichen Einsatz von Modulen, welche land-
schaftlich nicht harmonieren, kdnnen als Zwischenstiicke
"neutrale” Module - ohne landschaftliche Ausgestaltung -
dazwischengereiht werden. Derartige leere Zwischenstiicke
storen keineswegs und schaffen eine gewisse, riumliche und
optische Distanz zwischen +thematisch oder gel&ndem&pig
nicht zusammenpassenden Landschaftsteilen.

EPOCHE

Unter Epoche versteht man jene Ara in der unsere (Modell-)
Bahn angesiedelt sein soll. Auf Grund der historischen
Entwicklung ist diese Einteilung 1l&anderbezogen unter-—
schiedlich. NEM 801A enth&lt die allgemeine Einteilung fir
Osterreich, welche im Anhang als Tabelle, erganzt um die
Feinheiten der 760mm-Schmalspur zu finden ist.

Da die Schmalspurbahnen zumeist recht betagte Bahnanlagen
aufweisen, als auch durch landliche Gegenden fihren an

denen kaum extrem moderne Gebdude zu finden sind, so 1&Bt
sich der Betriebszeitraum mit EINEM Geldande Uber mehrers
Epochen erstrecken (Epoche III - 1545 - 137C, IV - 1970

- 1986 und V - ab 1$86).

Ggf. sollte man z.B. StraBenfahrzeuge nicht ankleben, um
sie dem Zeitalter des Bahnbetriebes entsprechend tauschen
zu konnen. Bewdhrt haben sich IC-Steckleisten. 2 oder 4
Stifte werden in die Faarbahn eingelassen und die Buchsen
in die Fahrzeugbdden geklebt. Die StraBenfahrzeuge bleiben
s0 Jjederzeit beliebig +*auschbar, sind aber flir einen
Transport ausrezichend fixiert. Der Verfasser nutzt diese
Steckfassungen dariber hinaus einerseits fir eine etwaige
Scheinwerferbeleuchtungen, andererseits auch als Dieb-
stahlsicherung. Wwird eian TFahrzeug von seinem Stecker
abgezogen, so ertdnt eine akustische Warnung.
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RAHMENFARBE

Der Einheitlichkeit wegen sollten die Rahmen in einer neu-
tralen Farbe gestrichen werden — RAL 8011 NUS3BRAUN.

Der Autor verwendet die wumweltfreundliche Wasserlackfarbe
Tiger Agquabon 147 - Dunkelbraun.

"Planungsspiel"

Zwecks Planung gemeinschaftlicher Veranstaltungen sollte
von Jjedem Modul eine 1:5 Zeichnung erstellt werden. Mit
diesen ausgeschnittenen Kdrtchen 1&Bt sich die Aufstell-
ungsplanung wesentlich vereinfachen und man bekommt sofort
einen guten Uberblick Uber die sp&tere Gesamtanlage bzw.
kann auf Grund dieses auch schon die Art und Weise einer
Betriebsabwicklung durchsprechen. Besonders wenn plstzlich
bislang noch nicht zusammnengespielte Modelleisenbahner
eine in der Form noch nicht dagewesene Anlage Dbetreiben
miissen 1st auch eine vorherige Absprache der Betriebsab-
wicklung unerlaplich. Der spatere Ausstellungsstrep mit
Anlagenbedienung, Besucherfragen usw. l1aft fir die Klarung
betrieblicher Ungereimtheiten keine Zeit.

Auf den Karten soilte vermerkt sein: Name, Eignung flur
"Roller—-Betrieb", Fanrleitung und Gleisradien £ 350mm bzw.
Korpushohe SO0K Uber Ranmenunterkante) und sonstige, flr

eine Aufstellung wichtige Details.

Die in dieser Unterlage auf den Seiten 8-25 enthaltenen
Modulform-Zeichnungen sind daher bewupt im MapBstab 1:5
gehalten um sie kopiert gieich als Planungsunterlage ver-
wenden zu Xodnnen.

BETRIEB

Ein Héhepunkt des Modulbaues 1ist stets der gemeinsame
Betrieb als Grofanlage mit manchmal bis dahin unbekanaten

Hobbypartner. Als Einzelperson h&atte man kaum jemals
Gelegenheif an solch einer Gropaniage aktiv Dbeteiligt =zu
sein - wenn - ja wenn es den Modulbau nicht gdbe, welcher

den Aufwand Jedes einzelnen Teilnehmers in Grenzen ha:it.
Bei derartig grofen Anlagen ist es aber auch ndétig den
Betrieb etwas in geregelten Formen abzuwickeln. Modulbau
heipgt nicht Modellbahnbau quantitativ sondern qualitativ
zu zeigen, was sich auch in der Betriebsart niederschlagen
sollte. Es gilt nicht den Besucher durch die Vielzahl an
Zigen zu beeindrucken sondern durch vorbildlichen
Bahnbetrieb. Gerade Modulaniagen sind bestens dazu
geeignet, dag ein Besucher einen Zug bei seiner Fanrt Ukbe
die gesamte Anlage mitverfolgt. Man sollte daher nicht
Testrebt sein die Garnitur mdgliichst rasch Uber di
trecke zu jagen sondern dem Betrachter Verschubtatigkeit
en in den Bahnhdfen, Zugsirsuzungen oder Uberholungen vor-
fihren. Da die Schmalspurstrecken ohnehin nur eingleisig
sind, sind sie nierfir bestens geeignet.

)

I @ cFF



Zugfahrten von einem zum anderen Bahnhof finden nur nach

gegenseitiger Absprache statt, wobel bei gréBeren
Distanzen auch Gegensprechanlagen oder Telefone verwendet
werden konnen. GemaB der Schaltungtechnik kann man zwar

einen Zug mit dem eigenen Trafo 1in etwa bis zur Strecken-
mitte (zur Speisebereichtrennung) fiihren, sollte dies aber
erst dann tun, wenn der Nachbarbahnhof durch zustimmende
Polung seines Streckentrafos den Zug ANGENOMMEN hat. Es
ware h&plich wenn die Garnitur in Streckenmitte stoppen
und einen Kurzschluf durch Gegenpolung verursachen wiirde
bzw. blamabel, wenn auch der Nachbar seinerseits einen Zug
in die Gegenrichtung auf die Reise geschickt hatte und
sich die Zige auf der Strecke gegeniiber stiinden.

Bahnhofe werden durch Einfahrsignale oder Trapeztafeln zur
Strecke hin begrenzt. Das Aufstellen von Einfahrsignalen
ist insofern etwas problematisch, da ja u.U. wechselweise
verschiedene Streckenmodule an einen Bahnhof anschlieBen
kdnnten. Dem Schmalspurbetrieb weitaus besser entgegen
kommen Trapeztafeln. Auch wieder schaltungstechnisch
bedingt miipten sie eine halbe Streckenmodullinge vor dem
Bahnhof aufgestellt werden - an jenem Punkt, ab dem der
Bf-Trafo die Gleise speist. Trapeztafeln benstigen keine
Zuleitungen (sofern man sie nicht mit Signal "Kommen" oder
Weichen-iberwachungssignal ausstattet). Da Trapeztafeln
auch beim Vorbild zumeist auf einem einfachen Eisenrohr
montiert sind, so geniigt auf den Modulen lediglich eine
1, 5mm-Bohrung neben dem Gleis zur Aufstellung. Das kleine
Loch im Gelande f&llt nicht auf und man kann die
Trapeztafel jederzeit aufstellen oder entfernen bzw. die
Verwendung der Module bleibt flexibel.
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Epocheneinteilung nach NEM 801A im Hinblick auf die Schmalspurbahn

Epoche
Zeitraum

Charakterisierung
allgemein und schmalspurbezogen

I
bis 1920

Ia
1838 - 1858

Ib,Ic
1858 - 1884

Id
1884 - 1891

Ie
1891 - 1913

If

Epochen des Bahnbaues von den Anfingen bis zur Vollendung eines :
zusammenhingenden Streckennetzes; Entstehung von Privat und Staatsbahnen;
letztere 1858 reprivatisiert; ab 1882 Entstehung des groflen Staatsbahnnetzes
der k k.StB. durch Ubernahme defizitirer Bahnen und Neubauten. Entwicklung
der Dampflok bis zum Abschluf} ihrer Grundform. Im Wagenbau wird der
Abteilwagen von den Durchgangswagen mit Mittel- oder Seitengang verdringt.

Entstehung erster Territorialbahnen welche spiter zu zusammenhéangenden
Netzen verwachsen.

Verkniipfung der einzelnen Privatbahnen zu einem zu sammenhédngenden
Hauptbahnnetz. Erste Vereinheitlichung im Wagenbau um einen Ubergang von
Fahrzeugen von einer Bahn auf die andere zu erméglichen.

Der Ausbau der Hauptstrecken und Lokalbahnen wird unter der neugegriindeten

k k.StB. fortgesetzt.
1889 -1891 Bau von Steyrtalbahn Salzkammergut Lokalbahn und Pinzgauer LB.

Mit Ausnahme der Siidbahn werden alle noch bestehen den groBen Privatbahnen
von der k.k.StB. iibernommen. Entwicklung der HeiBdampflok. Bau der ersten
fiinffach gekuppelten Dampflok. Ersatz vieler alter, von den Privatbahnen
iibernommenen Wagen durch einheitliche Neubaufahrzeuge, Einfithrung der
automatischen Vakuumbremse. Erste vierachsige Reisezugwagen 1894.

Es entstehen Stainzerbahn u. Lokalbahn, Péltschach Gonobitz (1892),
Ybbstalbahn(1896-99), Thorlerbahn (1893), Murtalbahn (1894), Gurktalbahn
und Waldviertelbahnen (1898 - 1903), Zillertalbahn (1900-1902), Bregenzer-
waldbahn (1902), Vellachtalbahn (1903), Mariazellerbahn (1905 -1907),
Feistritztalbahn (1911), Lokalbahn Mixnitz - St.Erhard (1913)

An bekannten Loktypen entstehen: Steyrtalbahntype 1888-1914, B-Kuppler wie
Stainz IT 1892/1893, SKGLB 1,2 1890, SKGLB 3-12 1891-1906, 1894-1913 U,
1896 Yv, 1898-1902 T, 1893/98 Z, 1903-06 Komarek DT fir NOLB, 1902-05
Uv, 1905 Uh1/Bhl, 1906-08 Mh, 1907 Mv, 1911 P, 1906 PLB verstaatlicht

Der Streckenneubau ist im wesentlichen abgeschlossen. Entstehung der ersten

1913 - 1920 elektrifizierten Vollbahnstrecken. Vereinheitlichung der Signale und Stellwerke

(Bauart 5007). Fir den Schnellzugdienst vermehrter Einsatz der Einsatz
elektrischer Beleuchtung. Ab 1913 Umzeichnung aller Wagen auf ein neu
gegliedertes System (Bindestrichnummern).

Elektrifizierung der Mariazellerbahn 1911-1914 Bau der NOLB E (OBB 1099)
1917 Bau der Strecke Payerbach-Reichenau-Hirschwang als Schleppbahn
1918 Polschach-Gonobitz kommt zu Jugoslawien




IIa

Nach dem Zerfall der Donaumonarchie aus D.O.Stb. und 1920 - 1938 OStB

die Osterreichischen Bundesbahnen. Ubernahme der Stidbahn und NOLB in den
Staatsbetrieb. Ausbau des elektrischen Zugbetriebes und Entwickung des
Triebwagenbaues.

Ubergang von k k.StB. auf B.B.Osterreich nach Klarung der Eigentums-

1920 - 1928 verhiltnisse Weiterfiihrung des Fahrzeugbaues in Anlehnung an die von den

Ic

k k.StB. gebauten Fahrzeugen mit verstirkter Zug- und StoBvorrichtung.
1921 Betriebsfithrung Weiz - Ratten bei BBO

1922 Waldviertelbahnen gehen an BBO

1922 Stainzerbahn geht an StLB iiber

1924 Vellachtalbahn verstaatlicht

Mariazellerbahn geht an die BBO (1921), ebenso Waldviertelbahnen (1922);
1926/27 Lokalbahn Payerbach-Reichenau - Hirschwang als 6ffentliche Bahn
konzessioniert.

1926 Einfithrung des Rollwagenbetriebes auf der Pinzgauer LB.

1927 Bau der 2090.001

1927 Ruprechtshofen - Gresten

1928 Schaffung des Steiermérkischen Landeselsenbahnamtcs (spater StLB)
An weiteren Dampfloktypen kommen hinzu 1924 Kh, 1926 P, 1928 - 1931 |

Elektrischer Betrieb im Salzkammergut und auf den Hauptstrecken westlich

1928 - 1938 von Salzburg. Einsatz von Lichtsignalen und ab 1935 Anderung der Signalfarben

auf gelb und griin. GroBzigiges Beschaffungsprogramm nach dem Prinzip des
Austauschbaues (N28, 36). Entscheidung Reisezugwagen kiinftig nur mehr mit
eisernem Gerippe zu bauen. Ein Neuordnung des Wagenparkes und
entsprechende Kennzeichnung (1928).

Ubernahme der Osterreichischen Bundesbahnen durch die DR 1938.

Auch Versuche mit Dieseltraktion fithrt zum Bau der Typen 2021.01 1930,
1930 Bau der 2093.001 (2070/s), 1934-36 Bau der 2190.001-003 (2040/s), 1936-
1940 2091 (2041/s).

1930 Ybbstalbahn an BBO, 1931 SteyrtalbahnAG geht an BBO,1932
Gurktalbahn verstaatlicht, 1932 Bregenzerwaldbahn geht an BBO, 1933 Austro-
Daimler VT fur Murtalbahn und SKGLB

1938 -1945

Fiir diesen Zeitraum gilt die NEM 801D (DRG-Zeit)

1938-45 Bregenzerwaldbahn bei RBD Augsburg

1940 Stromlinienwagen fiir die Krimmlerbahn

1942 Weiz - Ratten an Steir. Gaueisenbahn

1945 in dem OBB Bestand kommen 698, 798, 699, 699.1, 2092, 2092.1
1942-45 Polschach-Gonobitz bei Steir.Gaueisenbahn

11

Umorganisation der osterr. Eisenbahnen auf den Stand von 1938 und

1945 - 1970 Wiederaufbau des, durch den Krieg arg in Mitleidenschaft gezogenen

Bahnwesens. Fortfithrung der Elektrifizierung und Einsatz von
Diesellokomotiven. Entwicklung eines modernen Wagenparkes nach
nationalen und iibernationalen Richtlinien (UIC). Rascher Ersatz der



Ila
1945 - 1952

IIIb
1952 - 1956

Ic
1956 - 1970

Formsignale durch Lichtsignale und Entwicklung neuer Sicherungstechnik
(Gleisbildstellwerke).

Wiederaufbauzeit nach dem Krieg. Nach Zuerkenriung eines definitiven
Wagenparkes durch die Allierten 1948 erfolgt die Umschreibung auf
B.B.Osterreich. Ein Umbauprogrann alter Holzwagen auf Spantenwagen wird
begonnen.

1946 Zf Bludenz baut KDL 11 2821 zur Tenderlok um (699. 103)

Neue Signal- und Fahrdienstvorschriften (V2, V3).

Neubau von Elektrolokomotiven und vermehrter Bau von Dieselverschubloks.
Beitritt der OBB zum EUROP- Giiterwagenpark.

Bau von Standart-Giiterwagen nach UIC-Richtlinien.

Neukennzeichnung des Fahrparkes (1953).

1954 - 1957 erster Serie von Spanten-Umbauwagen 2 u. 4-achsig mit
Ganzfenstern (Bi 11,95m)

1951/52 Umbau von KDL 11-Loks in Tenderloks 699. 101, 102, 104 (Knittelfeld)

Aufhebung der 3. Wagenklasse.

Anderung der Eigentumsbezeichnung auf OBB (1956).

Abschlul des Umbauprogrammes von Holz- auf Spantenwagen.
Ersatz der Einfachschleifstiicke durch Doppelschleifer bei den E-Loks.

1957 SKGLB eingestellt

ab 1958 Spanten.Umbauwagen mit Halbfenstern und Webastoheizung

1958-62 Lieferung der Neubaudieselloks 2095

1959 - 1962 HG-Umbau aller 1099 mit Stahlkasten in HW-Linz

1099 anfiinglich mit 4 Maschinenraumfenstern, spater zwei durch Liifter-
gitter ersetzt; anféinglich grauer Rahmen spiter schwarz

1099 - kaminrot/elfenbein (letzte 1099.13) wird blutorange/beige?

1959 Einstellung des Personenverkehrs Kapfenberg - Au Sewiesen

Ab ca. 1960 Schmalspurdieseloks in rot/beige (kaminrot/elfenbein),

und spiter blutorange/beige

10.12.1960 mit 198.01 letzte 198 ausgemustert

1964-67 StLB erhalt VL 11-16

1960-67 Spantenvierachser (12,95m) mit Halbfenstern

ab 1965 Umbau der Spantenvierachser auf Halbfenster

1965 Umbau der 299.02 in Klimapflug 98550

1966 - 3 neue Postwagen F3ho 8500 - 8502

1968 Einstellung Gurktalbahn

1968 Neue Schmalspur-Spanten-Dienstwagen (65..) und Spanten-
Bahndienstwagen entstehen

05.05.1969 698.01 ausgemustert

v

AbschluB der Traktionsumstellung auf E- und Dieselbetrieb.

1970 - 1990 Einfithrung einer international verbindlichen Wagenbeschriftung. Beginn einer

neuen Farbgebung im Fahrzeugpark.



IVa GroBziigiger Neubau von Lokomotiven und Triebwagen.
1970 - 1975 Rasche Modernisierung des Inlandfahrzeugparkes.
Vermehrter Einsatz von Spezialgiiterwagen.

1971 STLB kauft VL 21 ex DB 251.901

1971 Einstellung der Vellachtalbahn

03.04.1971 898.01 ausgemustert

20.09.1972 mit Kassierung 798.101 alle HF 110 C bei OBB ausgeschieden
22.11.72 Letzte 298.1 (106)kassiert

15.03.1973 398.01, 499.01, 998.01, alle 199, 299, 699.0 u. 498 kassiert
29.06.1973 Mit 598.01 alle 598 ausgeschieden

IVb Beginn einer "bunten" Lackierung
1975 - 1980 Sommer 1975 griine 298.25 im Steyrtal
1976 Containerverkehr auf der Thorlerbahn nach Pengg
1/1978 erste 1099 (11) mit Pflatsch
Sommer 1978 Club 760-Museum in Frojach eréffnet
— Frithjahr 1980 teilweise Sperre der Steyrtalbahn

IVc Neue Signalvorschrift V2 1980
1980 - 1990 Neue Kennzeichnung der Giiterwagengattung nach UIC

(1980-1983). Die Zusammenstellung der Reiseziige wird im Aussehen durch die

Neubautypen (Schieren, Eurofima, UIC-Z) geprigt.
Ausscheiden der zweiachsigen Reisezug- und Gepickwagen aus dem
Personenverkehr (1984)

Die griine Farbgebung von Lokomotiven und Reisezugwagen wird durch eine

freundlichere Farbgebung abgelost.

1099.13 letzte kaminrote Lok bereits mit Pflatsch !!!
1980 Stlb kauft JZ 740.023, 024
Sommer 1980 Birkfeld - Ratten eingestellt
07.03.1980 Absturz der 2095.09 im Ybbstal (Aufbau bis 20.11.82)
01.06.1980 Erster schmalspuriger Jaffawagen 3153
6/80 Bregenzerwaldbahn eingestellt
24.06.1980 2091.09 komplett umgebauter Einzelginger
8/80 2095 mit Klebenummern und Pflatsch (2095.14 erste)
11/80 Bregenzerwaldbahn Egg - Bezau gesperrt
12/80 StLB modernisiert mit VT 31-34 die Murtalbahn
11.02.1981 1099.15 abgestiirzt und per 29.05.1981 ausgemustert
15.05.1981 Pressefahrt mit reinem Jaffazug auf der Mariazellerbahn
1.3.1982 Steyrtalbahn eingestellt
19.06.1982 75 Jahre Mariazellerbahn
7/1982 Ma Barwagen 5600
06.12.1982 mit Kassierung von 298.51, 52, 53, 56 alle 298 u. 699.103
ausgemustert
.09.83 Probefahrt des StLLB VT 31 im Waldviertel
05.10.83 Probefahrt des StLB VT 31 im Pinzgau
12/82 1099.14 letzte mit Adler
1983 Bregenzerwaldbahn eingestellt



Sommer 1983 Einfiihrung des Zugleitbetriebes bei den OBB
12/83 Ruckfallweichen Bf. Kilb, 2/84 Bf. Mank folgt
26.06.1984 ZB erhilt VT + VS 3
05/84 StLB bekommt VL 22 (ex JZ)
09/84 OBB bekommt 30 neue Rollwagen von Jenbacher
10/84 Bf. Erlaufklause erhilt Signal ,,Kommen® auf der Trapeztafel
02.11.1984 Krumpe Wb-Gr auf Rollwagen umgestellt
12/84 Jaffafarben im Ybbstal (3246), Pinzgau (3065)
4/85 Schmalspurloks bekommen EDV-Nummern unterschiedlicher SchriftgréBen
(erste 1099 25.02.1986 - 1099.011-7)
5/85 Zugleitfunk auf der Murtalbahn eingefiihrt
10/85 B4ipho/s 3103 wird versuchsweise auf Umluftheizung und V=60 km/h
umgebaut
26.10.1985 Taurachbahn als Museumsbahn wieder im Saisonbetrieb
Ab 1/86 OBB erhilt die VT 5090.001-005 (29.01.86 5090.001)
Ab Marz 1986 5090 Probebetrieb im Waldviertel
5/86 1099 Schmalspurloks bekommen EDV-Nummern
07.04.1986 5090.001 in Zell am See
31.05.1986 Personenverkehr auf den Nordlinie des Waldviertels eingestellt
09/86 1099.002 erste Wappenlok (mit EDV-Nummernschild Messing)
11/86 auch Wagen bekommen EDV-Nummern angeschrieben
04/87 mit 1043.010 beginnt Lokdesign mit grauer Brille und Bauchbinde
1987 Loks tragen Jubildumsaufkleber 150 Jahre Eisenbahnen in Osterreich
07.07.1987 Ende des Rollbockbetriebes auf der Mariazellerbahn
07/87 2093.01 wird wieder griin lackiert
1987/88 die StLB modernisieren in groBem AusmaB den Giterwagenpark
02.01.1988 2095.006 erste Lok mit Bauchbinde im neue Design blutorange/beige
5/88 Einstellung des Betriebes Mariazell-GuBwerk, Lunz am See - Kienberg-G.
Ab 07/1988 2091.002 im Waldviertel mit Bauchbinde und Brille
12/88 Ybbstalbahn bekommt Barwagen 5700 in EC-Design - ex 3240
5/89 Mariazellerbar 5601 ex 3252 fertiggestellt

BD 4260 mit Schaku als Fahrradbeiwagen fiir VT der Pinzgauer LB fertiggestellt

11.-15.8.89 100 Jahre Schmalspur - Fest in Obergrafendorf, erster Schmalspur-
fahrradwagen 16800 und Landeshauptstadtwagen 3121 fertig

10/89 Ybbstalbahn: ertser Wg. Mit Aufschrift ,, YBBSTALBAHN* 3181

12/89 Betrieb des Stadtverkehrs Zell am See aufgenommen, neue Zf-Anlagen

fertiggestellt - Tischlerh#usl

groBe Giiterwagenkassierungen 1982-84 u.88

\Y%
ab 1990

Typenbereinigung bei Elektro- und Diesellokomotiven und Beschaffung neuer
Fahrzeuggenerationen. Das ab 1990 "Corporate Identity Design" bestimmt das
Erscheinungsbild. Ausfithrung von Teilbereichen des Schnellfahmetzes durch die
HLAG. Formsignale verschwinden zusehens, die Bauformen mit Laternen

sind vollzahlig gegen jene mit Riickstrahlbeldgen umgebaut.

1/90 Wagen mit "Ybbstalbahn"-Aufschrift" (3181)

7/90 3108 kommt nach H als bunter Fledermauswagen "Frankenfels" wieder in
den Betrieb zuriick

01.02.1991 2093.01 ausgemustert



4/91 OBB kauft ex DB 211 als neue Reihe 2048

Sommer 1991 - erste Loks mit Wappen Y 2095.005 u. 009, Ma 1099.004

8/91 dritter bunter Personenwagen 3110 "Kirchberg" geht in Betrieb

1991 OBB erhdlt die 5090.006, 007 ’

1992 Einfuhrung der streckenbezogenen Lackierung fiir Schmalspurpersonenwg,

04.01.1992 Ybbstalbahn WR 5701 mit maigriinem Fensterband

2/92 neues Ma-Design rot/grauw/braun

7/92 VL 22 der Thorlerbahn fertig (ex JZ 740 023)

05/92 Alt Nagelberg - Heidenreichstein Betrieb eingestellt

8/92 OBB erproben Roadrailer

02/93 Zillertalbahn erhilt die VT 5 u. 6

23.06.93 Profilmeffahrten mit 5090.005 im Ybbstal

1994 Murtalbahn VT im neuen Design

01/94 Zillertalbahn bekommt Mk 48.2019 und JZ 83.076

19.09.1994 1099.007 im Valousek-Design

12.07.1994 4090.001 geliefert, ab 07.02.1985 in Erprobung

11/94 Lieferbeginn 5090 3.Serie (008-017)

04.02.1995 5090.011 erster VT in Waidhofen

4/95 Neubau 5090 im Ybbstal

5/95 4090 umlackiert, braunes Fensterband entfernt.

5/95 Inbetriebnahme des ersten lokbespannten Wendezuges (mit D10) auf der
Zillertalbahn

Sommer 1995 grofie Giiterwagenkassierung auf der Ybbstalbahn und teilweiser

Umbau in moderne Bahndienstwagen

8/95 Taufe des ersten 5090.014 "St.Leonhard a.F."

ab 9/95 4090-Einsatz bis Mariazell

3/1996 1012 bei SGP fertiggestellt

Sommer 96 neues Produktdesign im Regionalverkehr

6/96 Aufnahme des Funkfernsteuerbetriebes StLB Weiz - Anger

01.07.1998 Ausmusterung der letzten 2091 und Ubergaben an den GB Nostalgie




