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Fleischmann-Modellweiche 17724 A
mit beleuchteter Weichenlaterne

Das unerwartete Resultat einer (ebenso unerwarteten) Anfrage

Herr Dr. R. W. aus Basel richtete folgende Anfrage
an uns: Gibt es eine Méglichkeit, die Modellweichen
von Fleischmann mit beleuchteien Weichenlalernen zu
versehen? - Die Arbeii sollte nicht allzu zeitraubend
sein und serienmiiflige Herstellung der Lampenfassun-
gen und vor allem des Lampenaniriebes ermoglichen.
Vielleicht gibt es industrielle Fertig- oder Halbfertig-
teile, die sich nach einfacher Abiinderung verwenden
liefen?

-ETE- nahm sich der Angelegenheit an. Er berichtet:

.Nichts leichter als das”, dachte ich mir,
denn gleich beim Lesen der Anfrage des
Hern Dr. R. W. war mir (auch ohne Gewit-
ter) ein ,Blitz* in mein, na, Sie wissen schon,
eben da oben hineingefahren. Leider stellte
sich alshald heraus, daf der ,Blitz* anschei-
nend doch nicht richtig geziindet hatte. Ganz
so einfach waren die Forderungen des Herrn
Dr. R. W. nimlich gar nicht zu erfiillen. Nach
einigem Herumprobieren fand ich aber doch
eine Losung, die, davon bin ich in kolossaler
Uberheblichkeit iiberzeugt, auch Ihnen zu-
sagen wird. So habe ich mich denn hinge-
setzt und versucht, einigermafen halbwegs
verstandlich zu beschreiben, wie man's
machen kann, das ,Laternenanziinden”,

Gleich im voraus darf ich Ihnen ver-

sichern: Die niedlichen Weichenlaternchen

=
Abb.1. Bequem 1B sich das Laternchen unbeschd-

digt abziehen, wenn Sie einen kleinen Schrauben-
zieher als ,Abzieher” benutzen,
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Abb. 2. So grof} ist der
3-mm-Bohrer und so
klein das Laternchen.
Seien Sie bitte recht vor-
sichtig beim Ausbohren!

Abb. 3. Nach dem Auf-
bohren mufi das TRIX-
Kleinstgliihbirnchen
hineinpassen.

gewinnen durch die Innenbeleuchtung meh-
rere 100 %! Versuchen Sie’s nur einmal. -
1.,\r‘Vie denn?” - Moment bitte, gleich geht's
0s.

Also  eine Fleischmann-Modell-Weiche
1724 A haben Sie? - .Ja, drei Dutzend so-
gar, aber alle fest auf der Anlage eingebaut.”
— Macht nichts, lassen Sie die Prachtstiicke
dort, wo sie hingehdren. Wie sieht’s mit den
Weichenlaternen aus? - ,Sind auch da;
nachtraglich haben wir die Fleischmann-
Weichenlaternen-Garnitur Nr.77 an den Wei-
chen angebracht.” — Unnétige Arbeit, schrau-
ben Sie die Gardinen, Verzeihung, Garnitu-
ren wieder ab. Haben Sie? - ,Ja.” - Neh-
men Sie nun ein Binzelexemplar zur Hand
und ziehen Sie das niedliche, kleine Latern-
chen ab. ~ ,Geht nicht!” - Geht doch,
wenn Sie's so machen, wie ich’s auf der Ab-
bildung 1 fotografisch festgehalten habe.






Abb. 7.

Wer's nicht weiB, der merkt Uberhaupt
nicht, welche Verdnderungen Laterne und Laternen-
Antrieb erfahren haben. Die im Schlitz des Laternen-
sockels gerade noch sichtbaren Fiihrungsdrihte mis-
sen eng am Mitnehmerstift anliegen (wegen der
guten Kontaktgabe némlich). Abkratzen oder Ab-
feilen des Mitnehmerstiftes ist nicht erforderlich.

Stiick Tesafilm (Abb. 6) auf den Blechdeckel
(Weichenantriebsabdeckung) kleben, darauf
ein Stiick Bronze- oder Messingblech von 0,3
mm Stirke legen, welches nach aufen hin in
Form einer Lotfahne zurechtgeschnitten wird.
Das Blechstiickchen ebenfalls mit Tesafilm
festkleben. Es bildet den einen Pol der
Stromzufithrung fiir das Lampchen. Und der
andere?” - Haha, siehste wohll Den zwei-
ten Pol stellt der Mitnehmerstift des Weichen-
aniriebs dar, an den sich nach Anbringen des
Laternen-Aufsatzes die Fiihrungsdrahte des
Limpchens schén dicht anschmiegen miissen
(Abb. 7). Der Mitnehmerstift hat elekirische
Verbindung mit dem schwarzen Draht der
Weichenanschlufleitungen. Die Schaltung

Kaum verdffentlicht -
gleich nachgebaut!

Der Pw Post 4ii-28
von Heft 1/XIV

wurde von Herrn H. Schnei-
der, Darmstadt, sogleich nach
Erscheinen des Bauplans in
HO nachgebaut. Sollte die-
ser interessante Wagentyp
von weiteren Modellbahnern
nachgebaut worden sein,
bitten wir um Zusendung
von Fotos.
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sieht dann so aus, wie Abbildung 8 den
.Fleischméannern” empfiehlt. - ,Prichtig, ist
sogar abschaltbar bei ,Tage’, die Weichenbe-
leuchtung! Wozu eber der Widerstand W12
- Er setzt die Betriebsspannung des Lamp-
chens herab. 10 V sind reichlich genug, sonst
wird der ,Lokfiihrer” zu stark vom nunmehr
strahlenden Weichenlaternchen geblendet,
weil er's ja bisher nur ,finster” dreinschau-
end” sah, und auferdem kénnte das aus ther-
moplastischem Kunststoff hergestellte Latern-
chen durch eventuell zu starke Erhitzung des
Lampchens Schaden erleiden.

.Danke schén, jetzt wissen wir Bescheid.
Vielleicht seid Thr so nett und ruft gleich mal
die Fa. Fleischmann an, sie soll die Weichen-
laternen-Garnituren Nr. 77 in Grof-Serie
auflegen; und auch die Fa. TRIX wegen der
Lampchen;” - Mach’ ich selbstverstandlich.

Also dann Servus! -ETE-
Fleischmann -
Modell-Weiche -
1724 A 2
Ausschaifer
Fleischmann- 1500
Bohnirafo Q25w
712 14V~
Abb. B. Die Schaltung der neuen Weichenbeleuch-

tung. W1 = ca. 150 @ fir 1 angeschlossenes Ldmp-
chen, W1 = ca. 75Q for 2, W1 = ca. 40 Q fir 4,
u. s. f. Bei Verdoppelung der Ldmpchen-Anzahl hal-
bieren Sie den Vorwiderstand.




Neue O-Modelle %

des Modellbauer-

Ehepaares Amsler-Miiller,

Oberrieden/Schweiz

Postwagen Z 4i, Baujahr 1948,

der oldenburger  750-mm-
Schmalspurbahn  als  0-Modell
der Frau Amsler-Miller - wie-

derum eine beachtliche Leistung!

Nunmehr fertiggestellt

das 0-Modell des Trieb-
wagens der Waldenbur-
er Schmalspurbahn (die

953 auf elektrischen Be
trieb umgestellt wurde).

Der Boumafistob be-
trégt ouch hier 1:46 bei
@iner Spurweile von 16
mm, was umgerechnet
den besogten 750 mm
entspricht.

Der zugehdrige An-
héngerwagen wurde in
Heft 7/X1I verdffentlicht,
in welchem wir bereils
ein Loblied auf die tich-
tige Ehegefdhrtin des
Herrn Amsler gesungen
haben

Als Quitlung” fir die
Anregung in Heft &XIV
sandte Herr Manfred
Bornhaft, Kiel, ein Bild
von der danach umge-
bouten

BR 44 mit
Kabinentender

aouf die nicht LokfOhrer
Klabuschke hinweist,
sondern OKrafi Niesel-
priem (Oberkranfihrer)
Auflerdem weist Herr
Bornhéft darauf hin, dafi
die Dieseltankstelle von
Heft 3/XIV S, 348 (,Hart
im Raume sloflen sich
die Sachen .. .") mit
Teleobjektiv aufgenom-
men wurde, daher die
verkiirzte Perspektive
bzw. der Eindruck der
Gedrdngtheit,
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Einiges Wissenswertes uber I}- ﬂg k

die StoBvorrichtungen der Eisenbahnfahrzeuge

Unsere kurze Amerkung zu den Puffern der umpge-
kehrten Bauweise des Pw Post4ii-28 in Heft 5/XIV
S. 206 und der anschlieBende ,Aufruf” an rithrige Mi-
bahner-Fotografen, nach diesen neuerdings wiederum
modern gewordenen Pufiern Ausschau zu halten, hat
den Eingang einer Reihe solcher Fotos zur Folge ge-
habt, ebenso Anfragen nach den verschiedenen Puf
ferformen. Es iraf sich also gut, daB wir bereits einen
dhnlichen Artikel vorgesehen hatlen, den unser
wihrier Mitarbeiter Claus-Joachim Schrader be-
arbeitete. D. Red.

Man kann sich heute kaum noch vorstel-
len, unter welch' denkbar schwierigen Um-
stdinden der Anschlufl der mitteldeutschen,
siddeutschen und &sterreichischen Eisen-
bahnverwaltungen beziiglich der verschie-
denen Bauarten und Hauptabmessungen
der Zug- und Stofivorrichtung erméglicht
wurde. Diese Vereinheitlichung der Ab-
messungen wurde im Februar 1850 auf
der Berliner Eisenbahntechniker-Versamm-
lung beschlossen und zur Anwendung
empfohlen. Die Mafle sind fast unverdn-
dert in die jetzt giltige Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung Ubernommen wor-
den (Abb. 1, Pufferabmessungen aus der
BO).

In der BO § 33 heif3t es unter anderem:
1. Die Fahrzeuge missen an beiden Enden

federnde Zug- und StoBeinrichtungen

haben . . .

4. Pufferscheiben miissen so bemessen
sein, daB die Puffer beim Durchfahren
von Krimmungen von 180 m Halbmes-
ser nicht hintereinandergreifen kénnen.

5. Von auBen gegen die Stirnseite des
Fahrzeuges gesehen, muf3 die Stof3-
fliche mindestens des linken Puffers
gewdlbt sein. Sind beide Pufferteller
gewdlbt, so darf der Wélbungshalb-
messer nicht kleiner als 1500 mm sein.

Bis zu dieser Festlegung waren in
Deutschland noch viele zum Teil recht
unterschiedliche Systeme in Gebrauch. Die
rheinischen und westdeutschen Bahnen
fihrten den belgischen Pufferabstand
1200 mm mit einer Pufferhéhe von 900 mm.
Bei den badischen Staatsbahnen betrug
der Pufferabstand 1350 mm, die Puffer-
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hshe war 915 mm. Die wirttembergischen
Staatsbahnen, die sich in ihrem techni-
schen Aufbau stark an die amerikanische
Eisenbahntechnik anlehnten, besafen eine
Mittenpuffersteifkupplung mit einer mitt-
leren Héhe von 1092 mm.

Die bayerischen Staatsbahnen hatten
die geringe Pufferhdhe von 660 mm ein-
gefihrt; der Pufferabstand betrug 16264.

Die'Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,welche
anfangs das weite englische Puffersystem
eingefUhrt hatte, hielt es spater fur zweck-
méBig, den Pufferabstand auf 660 zu ver-
ringern. Mit Annahme der Vereinspuffer-
weite muBten die Fohrzeuge dieser Bahn
ein zweites Mal einer kostspieligen Ande-
rung unterworfen werden.

Nur die norddeutschen Bahnen besafien
groBtenteils schon die jetzt noch glltigen
Abmessungen.

max 1770
1750
min 1740

— =

Abb. 1. Pufferabstand, Pufferhéhe u. a. Daten nach
den Bestimmungen der BO (Eisenbahnbau- und Be-
triebsordnung). MaBistab 2:1 fir HO.

My

ber wllig eingedrickten

Puffern
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Abb, 2, Puffer aus der
Frihzeit der Eisenbahn,
anfénglich starr, spdter
gummigefedert.

Abb. 3. StoBlpuffer mit Gummi-
federelementen der Hannover- und
schen Staatsbahn (1870).

Abb. 4. Puffer mit Gummifeder
lederbezogenem Holzteller
der Taunusbahn.

@ Zeichnungen der Abb. 2-7 im Mafistab 4:1 fiir HO, jedoch mit OriginalmaBangaben. @

Als Vorteil des engen Pufferstandes
wurde damals die gute Kurvenldufigkeit
und das bequeme und gefahrlose An-
und Abkuppeln ins Feld gefihrt, wéhrend
der niedrige Pufferstand eine tiefe Schwer-
punktlage und damit gute Laufeigenschaf-
ten sowie bei Reisezugwagen den Vorteil
des bequemeren Ein- und Aussteigens be-
safl. Es wurden zeitweise auch bei den
bayerischen Staatsbahnen Fahrzeuge mit
exzentrisch verdrehbaren Puffern ausge-
ristet, die eine Verwendung der Wagen
auf anderen Bahnen erméglichen sollten.
So waren Héhen zwischen 700 und 1042
mm einstellbar.

Die Main-Weser und Main-Neckar-Bahn
sowie einige andere westdeutsche Bahnen
bedienten sich einer Art federnder Ein-
héngekupplung, die Zug- und StoBkrdfte
Ubertrug und praktisch die Seitenpuffer
uberflissig machte, also eine ideale L&-
sung fir das Kuppeln von Wagen mit
verschiedenen Puffersystemen bot. In den
Abb. 2-6 sind eine Reihe damals verwende-
ter Puffer abgebildet. Auffallend ist die
Verwendung von Gummischeiben als Fe-
derelement. Man beherrschte die Herstel-
lung von Stahlfedern noch nicht so gut,

VIIFTEIT NI

530

daB eine ausreichende Lebensdauver ge-
wiihrleistet werden konnte. Spdter setzten
sich dann jedoch die Evolut- und Schrau-
benfedern gegeniber den verhdltnismds-
sig aufwendigen Gummipuffern durch.
Eine der bekanntesten dlteren Pufferbau-
arten ist der Stangenpuffer, der lange
Zeit bei den Ldnderbahnverwaltungen der
deutschen'Eisenbahnen angewendet wurde.

Es gab diese Stangenpuffer in zwei
Hauptausfihrungen. Einmal mit zwei- oder
vierfiBBigem Korb, aber auch mit geschlos-
sener Hilse (Abb.8u.9).

Nachdem im Laufe der Weiterentwick-
lung der Eisenbahntechnik immer gréBere
Achslasten und damit auch gréfiere Wa-
gengewichte zugelassen wurden, waren
schlieBlich auch die Stangenpuffer den
starken  Betriebsbeanspruchungen nicht
mehr gewachsen, und sie wurden lang-
sam aber sicher von den neu entwickelten
Hilsenpuffern abgelést. Dennoch waren
in den 20er und 30er Jahren noch viele
Kleinloks (wie die K& und eine Reihe von
Triebwagen) mit Stangenpuffern ausge-
ristet, da diese Fahrzeuge fiir geringe
Zl.rcilasfen gedacht waren und somit auch
nicht so stark beansprucht wurden. Heute

A

"
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Abb. 5. Puffer mit Gummifeder-
elementen, wie sie bei der Ber-
lin-Anhaltischen  Bahn Oblich
waren.

Abb, 6.

Sogenannter
renpuffer aus dem Jahr 1850,

Réh-  Abb.7. Stofipuffer amerikanischer Bau-
art aus StahlguB (MaBe unverbindlich,

da nicht einwandfrei zu ermitteln).
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Abb. B. Der be-
kannte Stangen-
puffer der Lén-
derbahnen  mit
4fiBigem Korb
in Seitenan-
sicht (oben) und
Draufsicht,

Bei Stangen-
puffer mit 2foBi-
gem Korb ent-
fallt die Off-
nung in der Sei-
tenansicht.

Abb. 9. Stangen-
puffer mit ge-
schlossener
Hiilse.

Abb. 10. Holsen-
puffer mit Ke-
gel- oder Ring-
feder fir 32
bzw. 35t End-
kraft und 75 mm
Hub, sowie 370
bzw. 450 mm
Pufferteller-
for 2- bzw. 4-
achsige Goter-
wagen.

Abb. 11. Die
neverdings ver-
bindlichen UIC-
MaBe fiir Hol-
senpuffer. Sie
gelten auch fiir
die Leichtbau-
puffer an den
Reisezugwagen.

Puffertellerformen.

M = 2,5:1 for HO

170

Abb. 16. Puffer-
teller des

(3700, Offs-60

zZugwagen.
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Abb. 17. Pufferteller
der 26,4-m-Neubaureise-

Abb. 12. StoB-
puffer mit 15-t-
Doppel-Evolut-
feder fir kurz-
gekuppelte
Fahrzeuge.

Abb. 13. Stof3-
puffer mit Rei-
bungsfedern fiir
4achsige Reise-
zugwagen mit
Ausgleichsvor-
richtung (z. B.
PwPostd(-281).

Abb. 14. Der
neue 59-t-Puffer
mit 105 mm Hub
und wahlweise
370 oder 450
mm Pufferteller-
durchmesser.
(Siehe auch
Abb. 19-231)

Abb. 15. Ver-
kleideter 35-1-
Puffer fiir Strom-
linien-Loks.
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Abb. 18. Pufferteller der Vorkriegs-
bauart und der kiirzeren Reisezug-



wird der Stangenpuffer bei der DB iiber-
haupt nicht mehr verwendet. Bei Privat-
und Werksbahnen kann man ihn dagegen
hier und da noch entdecken.

Gebrduchlich ist heute nur noch der
Hilsenpuffer. Er hat statt der Pufferstan-
gen einen zylindrischen Pufferstéfel. Die
Stof3kraft wurde zundchst von einer Ke-
gelfeder (wie beim Stangenpuffer) aufge-
nommen und in voller Stérke wieder ab-
gegeben. Da es erwinscht war, mdglichst
viel Stoflarbeit im Puffer zu verzehren,
entwickelte man den sogenannten Rei-
bungspuffer, der als Federelement in sei-
nem Inneren zwei Sorten kegelférmiger
Ringe besaB, die alle geteilt waren. Beim
Zusammendriicken des Puffers schoben
sich diese Ringe ineinander. Die inneren
Ringe wurden zusammengedriickt, die Gus-
seren gespreizt. Durch die Reibung der
Kegelfldchen wurde ein grofler Teil der
StoBkrdfte verzehrt.

Abb. 19 und 20. Kurze Zeit nach
Erscheinen des besagten Heftes
Nr. 5/XIV  erreichten uns eine
Reihe von Fotos mit dem ge-
wiinschten Karpus delikti: dem
neven Puffer der umgekehrten
Bauform. Wir kénnen unméglich
alle veroffentlichen, sondern haben
die besten herausgesucht, Den
Ubrigen  Einsendern  herzlichen
Dank fiir ihre Mihewaltung und
ihre Aufmerksamkeit.

Hier die Schnappschilsse des
Herrn K. Schlichting, Minchen.
Insbesondere auf Abb. 20 (unten)
kommt der neve 59-f-Puffer be-
sonders gut zur Geltung.

Aus dieser Pufferart entwickelte sich der
Ringfederpuffer der Waggonfabrik Uer-
dingen. Zundchst wurden Ringfedern fir
32 t Endkraft eingebaut. Fir Giterwagen
mit mehr als 20 t Tragféhigkeit und fir
Loks wurde die Endkraft der Ringfeder
auf 35 t erhdht. Heute gibt es nur noch
den 35 t Puffer mit 75 mm Hub (Abb. 10)
und fir 4-achsige Neubauwagen (aber
auch fir verschiedene 2-achsige Neubau-
wagen) den 59 t Puffer mit 105 mm Hub
(Abb. 14).

Die auffallendsten Merkmale des 59 t
Puffers sind die Bauformen der Hilsen.
Die AuBenhilse ist am Pufferteller ver-
schraubt und nicht wie bisher Ublich ver-
nietet. Die Innenhilse sitzt am Kopfstiick.
Der Pufferteller selbst ist als Schmiedeteil
mit nach auflen abnehmender Tellerdicke
ausgebildet. (Im Gegensatz dazu waren
bisher die gewélbten Pufferteller aus

gleichméBlig starkem 20 mm Blech ge-

driickt.) Die Pufferteller sind beide gewdlbt
mit R = 1500 mm. Auch ist der Puffer
nach den UIC-Empfehlungen nur noch
620 mm lang anstatt 650 mm wie bisher.

. Dieses Mafl 620 ist jetzt Ubrigens auch
fir die

anderen Hulsenpufferbauarten
eingefiihrt. Die Bauart des 35 t-Puffers ist
je nach ihrem Verwendungszweck dufier-
ich noch sehr unterschiedlich. So wurde
z. B. der 35t Puffer in der normalen, all-
gemein bekannten Bauform mit 370 mm
Puffertellerdurchmesser  fir 2-3-achsige
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Wagen und mit 450 mm Puffertellerdurch-
messer fir Loks sowie 4- und mehrach-
sige Giiterwagen gebaut. Die Puffer an
den Loks und Tendern sowie an allen an-
deren Triebfahrzeugen erhalten den be-
kannten weiflen Warnring.

Bei den 4-achsigen Reisezugwagen der
Leichtbauweise und bei den 26,4 m-Neu-
bauwagen kommen die sogenannten
Leichtbaupuffer zur Anwendung. Sie ent-
halten aber ebenfalls die 35 t-Ringfeder,
allerdings mit 110 mm Hub. Die Federung
ist also etwas weicher. Die Pufferteller
sind bei den 26,4 m-Wagen 600 mm im
Durchmesser, bei den kirzeren Vorkriegs-
bauarten betrégt der Durchmesser 500 mm.
Diese an und fir sich kreisrunden Puffer-
teller sind oben und unten waagrecht ab-
geschnitten, teilweise auch innen etwas
abgeschrégt und gegen Verdrehen gesi-
chert.

Das Vorhergesagte gilt besonders fir

Abb. 21 und 22, Herr Jochen
Stiehl, Dillenburg, war der
erste Einsender (Pasteingan

30. 4. 1962, also bereits 1

Tage nach Erscheinen von
Heft 51).

Der neue 59-t-Puffer
scheint bei der DB bereits
gang und gdbe zu sein, wie
die Bildeinsendungen bewei-
sen, die den neuen Puffer
an_allen méglichen Wagen
zeigen.
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Reisezug- und Gepéckwagen mit Uber-
gdngen. Doch auch bei Giterwagenson-
derbauarten — wie beim Offs-60(Laes-60)
und bei den Niederflurversuchseinheiten —
sind die Pufferteller oben abgeschnitten.
Die Stofipuffer des Offs-60 sind auBerdem
mit einer Ausgleichsvorrichtung gekoppelt,
welche die fir einen Gelenkwagen gefdhr-
lichen SeitenstéBe beim Schieben in Gleis-
krimmungen auf beide Seitenpuffer
gleichmdéflig verteilen soll. (Diese Aus-
gleichsvorrichtung kam in den 30er Jahren
vielfach bei den 4-achsigen Reisezugwa-
gen zur Anwendung. Sie war &uBerlich
nur an den Puffern mit umgekehrter Hilse
erkennbar, wie z. B. beim PwPost4i-28
von Heft I/XIVR. Um bei den Offs 60 eine
méglichst tief liegende Ladefldche zu er-

halten, hat man die untere Wagenplatt-

form zu dem Gelenk hin abgesenki. Der
héchste Pufferstand betréigt bei diesem
Wagentyp nur 1005 mm, wdhrend der

tiefste 950 mm mif3t, mit Riicksicht auf das
verhdltnismdaBig leichte Ladegut und der
damit verbundg nen geringen Durchfede-
rung des Wagenkastens.

Einige Wagen der amerikanischen
Kriegsbauart (wie der G-09, SSkm-49, Xf-
09, XXo-49 usw.) besitzen noch die ameri-
kanischen Gu3puffer, die verhdltnisméBig
kurz und %edrungen sind. lhre Bauldnge
liegt zwischen 530 und 549 mm. Zwischen



Abb. 23. Herr Hans Hiltl,

behdlter-Tragwagen.

Puffer und Kopftréger sind ca. 55 mm
dicke Eichenholzplatten geschraubt. Beide
Pufferteller sind eben (s. Abb. 7;.

An normalspurigen ,Schmalspurfahr-
zeug-Beférderungswagen” (wat'n Wort!2)
sind die Puffer seitlich um 180° abschwenk-
bar, damit die Wagen bis dicht an die
Kopframpe heranfahren kénnen. Fir kurz
gekuppelte Guterwagen (Leigeinheiten

Dez
Anéang

einez

O-Bahn

Oberdorf/Allgdu, ent-
deckfe die neuen Puffer neuerdings an einem Grof3-

usw. werden Kuzkupplungspuffer ohne gro-

Ben Teller angewendet (Abb. 12) Sie sind

540 mm lang und sitzen nur an der jeweils

rechten Seite des Kurzkuppelendes (in

Fahrtrichtung). Auf der linken Seite ist

nur eine Druckplatte angeschraubt. Die

Pufferfedern sind Wickelfedern. Die eine

Feder mit 5 t Endkraft soll die Zugvor-

richtung schwach gespannt halten; die

zweite nimmt 10 t Endkraft auf. An den
damaligen Stromlinienloks der Baureihen

0110, 031, 05, 06, 19'°, 61 001 und &1 002

waren unter der Verkleidung normale

StoBpuffer eingebaut. Die Pufferteller er-

hielten nur eine Blechhiilse, die sich in die

Verkleidung hineinschob (Abb. 15)
AbschlieBend seien noch kurz die ver-

schiedenen Maglichkeiten gestreift, die

sich fir den Selbst- oder Umbauer (auch

JFriseur”) ergeben:

1. Triebfahrzeugpuffermit Warnringen ver-
sehen éschon des &fteren in der MIBA
behandelt, z. B. in Heft 6 u. 8/XIII).

2. Kurzgekuppelte Fahrzeuge wie z. B.
zwei Kohlenstaubwagen oder zwei Be-
hdlterwagen mit den Kurzkuppelpuffern
ausristen.

3. Alle 26,4 m Reisezugwagen erhalten
grofie, abgeschnittene und abgeschrdg-
te Pufferteller.

4. Neubaugiiterwagen wie SSImas 53,
RLmms 56/58, Kds 54 u. a. erhalten 59 t-
Puffer.

5. Old-Timer sollten mit den bekannten
Stangenpuffern ausgeriistet werden.

Eine Nachbildung des Triebwagens der schwedischen Borasbahn anhand unserer Bauzeichnung in Heft 14/V.
Der Wagenkasten ist génzlich aus Sperrholz gearbeitet. Als Antrieb dient das Fahrwerk einer Fleischmann-

B-Lok (friherer 0-Fertigung). Das léngere der

beiden Drehgestelle ist mit Schrauben und Blattfedern voll

gefedert. Die Rader sind auf einer Bohrmaschine selbst gedreht. Um eine bessere Kurvenbeweglichkeit zu
erreichen, ist ein Stick der Schirzenverkleidung mit dem Drehgestell verbunden.
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Abb. 1-4. Quasi
als Nachtrag
zum Bildbericht
im letzten Heft
noch einige ein-
drucksvolle Bil-
der vom Kraft-
werk am Stau-
see, die ein-
gehend zu stu-
dieren sich wirk-
lich lohnt, Sie
enthalten An-
regungen hin-
sichtlich Gesamt-
konzeption und
Aufbau, die
man vielleicht
einmal verwer-
ten kann, und
sei es nur be-
zliglich einiger
Details!

,Franzhausen” und Umgebung - Stausee mit Kraftwerk

o Die gewaltige HO-Anlage des Herrn G. Hallmann, Biichen @







2 Gemerkenswerte f ahrpulte

der englischen Firma Hammant & Morgan

Auf der diesiﬁhrigen Spielwaren-Fachmesse sind
uns zwei englische Fohrpulte aufgefallen, iiber die
wir erst berichten wollten, nachdem wir Gelegenheit
hatten, diese auszuprobieren, Nun sind sie uns zu-
gegangen und wir wollen nicht versiumen, Sie mit
diesen durchaus bemerkenswerten Fabrikaten be-
kannt zv machen.

1. Fahrpult ,,@omermadter"

Wartlich Ubersetzt bedeutet ,Powermaster” soviel
wie ,Kraftmeister” und man traut diesem ,Meister”
schon unwillkirlich allerhand , Kraft” zu, wenn man
ihn aus dem Transportkarton hebt. Lautet doch die
Faustregel fiir Netzgeriite (Fahrpulte, Trafos) alige-
mein, daB man ihnen um so mehr Leistung zumuten
kann, je schwerer sie sind. N

2,75 kg wiegt das Geriit, Seine MaBe: Grundfléche
16,7 em x 13,5 cm, Héhe 13,3 em. 3

In zweckmiBiger Pultform, das Blechgehduse mil
dunkelgravem  Kriusellack iiberzogen, erweckt
~Powermaster” einen betont technischen, seridsen
Eindruck. -

Auf der abgeschriigten Frontplatte sind sdmtliche
Bedienungselemente ubersichtlich und handlich an-
geordnet, letzleres bis auf eine berechtigte Aus-
nahme, auf die wir noch zu sprechen kommen. Die
englischen Aufschrifften geben auch einem nicht
sprachkundigen Modellbahner keinerlei Riitsel auf,

Auch in England scheint man das Sorgenkind
«Schienenverschmutzung”  beim 12-V-Gleichstrom-
system zu kennen. Die Fa. Hammant & Morgan ver-
suchte die Auswirkung dieses Ubels dadurch zu be-
heben, daB sie ,Powermaster” auf der Froniplatie
(s. Abb. 1, rechts unten, DEPRESS FOR FULL VOLTS)
mit einer halb versenkt angebrachten kleinen grii-
nen Drucktaste (die erwdhnte berechtigte ,unhand-
liche” Ausnohme!) ausriistete, die bei Betdtigung
eine berhdhte Fahrspannung von 14 V = in der am
Fahrregler eingestellten Polaritdt an die eingeschal-
teten Stromkreise abgibt. Praktische Versuche, die
wir durchfiihrten, ergaben allerdings eine nicht hun-
dertprozentig befriedigende Wirksamkeit dieser Ein-
richtung. Es wire vielleicht zweckdienlicher, den
Drucktastenschalter mit einem Wisch-Kontakt auszu-
risten und eine (hdchstzulédssige) Spannung von
24V = als kurzen Spannungsimpuls den Schienen
zuzuleiten,

b) 16 V Wechselstrom (vom Fahrstrom elektrisch
getrennte Wickiung), nicht regelbar, abzunehmen an
je zwei Steckbuchsen oben in den beiden Seiten-
wiinden, Die Belastung der Ausgéinge ist nicht ganz
klar ersichtlich angegeben, weshalb wir Versuche in
dieser Richtung anstellten. Das Ergebnis: Als Daver-
belastung kann ein Strom von 2 Amp. angesehen
werden; bei ca. 2,3 Amp. schaltet der eingebaute
thermische Uberstromausléser aus, jedoch bereits
nach ca. 5 Sekunden wieder ein.

Insgesamt gesehen, ein formschones, elektrisch
stabiles Fahrpult, bestens geeignet fir Mehrzug-

weil jeder nach kurzer Erklirung der gs
griffe sofort mit ,Powermaster” umgehen kann.

Das Fahrpult wird ohne die englischen Netz-
stecker geliefert; deutsche Stecker kGnnen ohne wei-
teres anmontiert werden. Als Netzspannung sind 200
bis 240 Volt Wechselspannung von 60 Hertz ange-
geben, der maximale Verbrauch halragt 48 Watt.
Die Anschaltung an unsere deutschen 220 V/50 Hz-
Lichtnetze ist véllig unbedenklich.

An Ausgangsspannungen und -strémen stehen zur
Verfiigung::

a) 0-12 V/2,5 Amp. Gleichstrom®) (weitgehend be-
lastungsunabhéingig) in feinster Abstufung, durch
veréinderlichen Trafo-Abgriff zu regeln und umzu-
polen durch den mit deutlich spiirbarer Nullrastung
ausgestatteten groBen Drehgriff rechts auf der
Froniplatte (s. Abb. 1, Voltage Control = Spannungs-
regelung). Dieser fFuhr)Slrom wird iiber sechs
Stromkreis-Wahlschalter (s. Abb. 1, links oben, Cir-
cuit Selectors) den entsprechend Kl t b
der AnschluBleiste auf der Riickseite zugeleitef.

Schaltungstechnisch gesehen liegt noch eine be-

sonders  hervorzuhebende Einrichtung zwischen
Spannungsregler-Umpoler und Ausgang: der stu-
fenlose Halbwellen-Regler (Abb. 1, links unten,

VARIWAVE CONTROL). Er bewirkt, langsam nach
links (HALF WAVE) geschoben, die allméhliche Un-
terdriickung der einen Halbwelle des Fahrsiromes,
so daB im sogenannten ,Rangiergang” wirklich
n3chritt gefohren” werden kann (auch mit Loks,
deren Antriebsmotoren 3teilige Anker besitzen). Dies
agilt selbstverstandlich fiir Vor- und Riickwirtsfahrt.
Das Heranfiihren einer Lok an einen Zug mittels des
verschiebbaren Halbwellenreglers macht ungemein
SpaB und ermdglicht millimetergenaves Kuppeln!
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Betrieb auf mittleren bis groBeren Anlagen.

Bei Zugfahrien ist der durch Rechtsdrehung feststell-
bare Halbwellen-Reglerkopf bis zum Anschlag nach
rechts (FULL WAVE) zu fihren.




Abb. 2.

2. Fahrpult ,, DML’”E"

Hinsichtlich der Abmessungen, der charakteristi-
schen @uBeren Form und Ausfiihrung gleicht DUETTE
dem Fahrpult POWERMASTER vollkommen. Im elek-
trischen Aufbau und in der Leistung bestehen aller-
dings wesentliche Unterschiede.

Die Bezeichnung Duette leitet sich von ,Zwei"” ab.
Treffender konnte dieses ansprechende, zweckméiBige
Fahrpult wohl koum benannt werden, denn es er-
maglicht einen véllig unabhingigen Zweizug-Betrieb
auf Dreileiter-Gleis. AuBerdem ist bei zwaipolig ge-
trennten Stromkreisen auch ein Dreizug-Betrieb denk-
bar, allerdings nur mittels Anschallung eines beson-
deren Regler-Umpolers an die unter b) néher be-
schriebene AnschluBméglichkeit.

Fiir die Eingangs(Netz)seite trifft alles das zu, was
hieriiber in der Besprechung des POWERMASTER er-
wihnt wurde, mit Ausnohme des Verbrouchs.
DUETTE nimmt maximal nur 40 Watt auf.

An Ausgangsspannungen und -strémen stehen zur
Verfiigung:

a) 0=12 V (belastungsabhiingig) /1 Amp. Gleich-
strom®*) durch vertinderlichen Vorwiderstand in fein-
ster Abstufung. Zu regeln und umzupolen durch den
mit deutlich spiirbarer Mullrastung ausgestatieten
rechten Drehgriff auf der Frontplatte (siche Abb. 2).
Dieser (Fahr)Strom wird auf der dem Drehgriff
gegeniiberliegenden AnschluBleiste auf der Riickseite
des Fahrpultes abgenommen,

b) Eine Anzapfung v or dem Regler-Umpoler der
gleichen Einheit wie unter a) beschrieben, endet an
zwei Steckbuchsen in der rechten Gehéusewand un-
ten, Es besteht hier also nochmals eine Abnahme-
maglichkeit fiir 12V = Gleichspannung (jedoch un-

*) Abgesichert durch thermische Uberstrom-Aus-
I165|§n€ mit selbsttétigem Wiedereinschalten nach ca.
5 Sek.

**) Abgesichert durch thermische Uberstromaus-
|6suggs rl:lf? selbsttétigem Wiedereinschalten nach
ca. ek.

geregelt und nicht vom Fahrpult umpolbar); a) und
b) sind gemeinsam mit 1 Amp. abgesichert.

c) Elektrisch von a) getrennte Einheit, sonst wie
diese, jedoch ist der |i n k e Drehgriff zur Regelung-
Umpolung zu benutzen (s. Abb. 2). Der Verbraucher-
AnschluB erfolgt an der dem linken Drehgriff gegen-
Uberliegenden AnschluBleiste auf der Rickseile des
Fahrpults.

d) Eine Anzapfung unmittelbar an der sekunddren
Trafowicklung der iinheil c) endet als ungeregel-
ter Wechsel gang von

p g g 16V an zwei
Steckbuchsen in der linken Seitenwand oben. c) und
d) sind gemeinsam mit 1 Amp. abgesichert.

Das Gewicht der DUETTE: 2 kg.

Gesamteindruck: Ein solide gearbeitetes Fahr-
pult, fiir kleine und mittlere Anlagen mit Mehrzug-
Betrieb gut geeignet.

Beide Gerdte verdienen unsere Anerkennung. Zum
AbschluB sei noch darauf hingewiesen, daB troiz
der verhdltnismé&Big groBen Blechgehdiuse kein sto-
render Brummton der Transformatoren im Betrieb
wahrnehmbar ist.

Auf POWERMASTER und DUETTE leistet der Her-
steller 1 Jahr Garantie. Die Preise sind uns leider
nicht bekannt.

Wie wir kurz vor RedaktionsschluB erfahren haben,
sollen diese Geriite durch die Firma Schreiber,
Fiirth, zu beziehen sein. -ETE-

Stromiibertragung
fiir die Zugbeleuchtung

egenseitig gefederten Bigelschleifern, wie
er Bahn Ziirich—GieBhibel Gblich ist. In der
Schweiz scheint man fiir solche originellen Lésungen
eine Vorliebe zu haben (s. a. Heft 7/XIl), zumindest

mittels
sie bei

sind sie fiir einen Modellbahner Anreiz genug, in
dieser Hinsicht ebenfalls einmal neve Wege zu be-
schreiten, anstatt sich mit Wagenschleifern oder un-
schénen Kabelverbindungen a priori zufrieden zu
geben. Foto: W. Haldimann, Bern
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» Daos malerische Aborfgebiude von . Oberwandeggs i. L.” s.\'ch X" chet Herr Otie

Straznicky, Kéttingen, leicht
verkirzt in HO-Gréfle nachgebaut und in der Néhe des Lokschuppens aufgestellt (das Bw-Personal muf
schlieflich auch mal missen!). — Auf die in Backsteinmanier eingravierten Sperrholzwinde (eine Heiden-
arbeit!) ist das Fachwerk aus Furnierholz geklebt, Die einzelnen Felder sind dann mit einem ,Mértel” aus
gefdrbter Spachtelmasse und ATA verputzi worden, Dieser Verputz wirkt in der Tat verbliffend echt —
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Der Biickeburger ,,Psendo-ET 88"

Auch dieser Triebwagen ist ous einem Abfeilwagen hervorgegangen und tul (oder nunmehr tat"?) bei
der Buckeburg-Eilsener Kleinbohn Dienst, zumindest .Arbeitsdienst”, wie der angehéingte Turmwagen er-
kennen laBt. Nun, gerade .stattlich™ ist er nicht mehr anzusehen, fir den Personenverkehr dient daoher bei
der BEK ein moderner Triebwagen, der zweifelsohne .schmucker”, dofir cber nicht so .interessant” ist
wie dieses alte Vehikel, das als ,Naher Verwandter” des ET 88 an Aktualitét gewonnen hat.

Vielleicht genigt dos Bild als Vorlage, wenn Sie einen vorhandenen zwei- (oder drei-Jachsigen Abteil
wagen entsprechend ummodeln und mit Moter, Getriebe und Stromobnehmer versehen wollen. Sie gewénnen
ouf diese Weise einen originellen Triebwagen, der sich ouf einer Nebenstrecke sicher reizend ausnimmt,
AuBerdem ist ein solcher Umbau leichter als ein vblliger Neubau. Die ET 88-Anleitung in Heft 5 und é/XIV
dirfte lhnen hierbei sehr zustatten kommen. Karlheinz Zrock, Berlin-Buchow

(wir haben das Modell selbst
gesehen] wund beziglich der
eingeritzten Backsteine hdtte
sich Herr Stroznicky leichter
getan, wenn ihm PORODUR
schon bekannt gewesen wdre,
Uber das auf den Seiten 404
bis 407 berichtet wird.
Ansonsten ist das Modell
ebenfalls bis ins Kleinste
durchgestaltet. Die Tlren wei-
sen Klinken auf, der untere
Wandteil des Pissoirs ist ge-
teert, der durchgehande Kamin
hat unten dos Aschentirchen,
eine Fensterscheibe ist ge-
sprungen und eines der Ober-
lichter mit Brettern vernagelt.

(Beim Bild vom Rohbau
moége Sie die teilweise Dop-
pelbelichtung nicht stéren, sie
: ‘ erklart den links sichtbaren
= = ¢ g .Geist” des Preiser-Arbeiters.)
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Abb. 1. Das Vorbild fir den

heuvtigen Bauplon: der 5796 Esn Post.

Pédckereiwagen 5796 Esn Post e
der deutschen Bundespost

Gezeichnet, fotografiert und in HO gebout von Ing. Gernot Balcke, Duisburg-Hamborn

Nachdem ich mich im letzen Heft iber Bahnpost-
wagen im allgemeinen .ausgelassen™ habe, komme
ich nun heute zum Bauplan des angekiindigten Bahn-
postwagens, Es ist ein zwelachsiger Wagen mit der
postalischen Bezeichnung p'11 (d. h. zur Befirderung
von Paketen, Wagenkastenliinge 11 m, aber das wis-
sen Sie ja noch aus dem vorigen Heft!).

So, und den wollen wir nun bauen! Bitte, keine
Ausreden, meine Herrschaften! Erstens haben Sie dann
mal wieder etwas selbst gebaut, das Sie stolz den Be-
suchern .so nebenbei” zeigen kinnen, und zweitens
brauchen Sie auf Ihrer Anlage sowieso dringend
Bahnpostwagen, die es drittens von seitenn der Indu-
stric in ansprechender Ausfithrung nicht gibt (mit
Ausnahme des bestens gelungenen 4-Achsers von Lili
put!). Aus denselben FErwiagungen heraus habe ich
den Wagen zwischen Weihnachten und Neujahr ge-
baui, und Sie kénnen mir_glauben, der Zeitaufwand
fiir den Bau ist wirklich nur halb so schlimm. wenn
Sie sich genau an die Bauanleitung halten. (Die .alten
Hasen™ kinnen natiirlich nach ihrer eigenen Facon
selig werden)

Wenn Sie jeden Tag nur ein oder zwei Stiindchen
siigen, feilen oder kleben, sind Sie in 14 Tagen schon
fertig) = Na, ist das ein Angebot?

Bevor wir anfangen, wollen wir doch eben noch
mal nachsehen, ob wir auch das benbtigte Material
beisammen haben. Erst, wenn das der Fall ist, fangen
wir an, sonst geht es Thnen wie mir: .Mangels Masse”
habe ich nimlich noch nicht die Winkelprofile am
Wagenunierbau anbringen kinnen, wie Sie beim
Vergleich des Originals mit den Modellfotos sicher
entdecken werden.

Wir brauchen also folgendes:
3-mm-Sperrtholz fiir den Unterbau,
etwas Fumierholz fiir das Dach (Pappe tut es zur Not

natiirlich auch),
feinstes Schmirgelleinen (ebenfalls fiir das Dach),
verschiedene Nemec-Profile, und zwar:
Uixl1l
U 1 x0,5 (gefrist)
Ll1x1 (gefrast)
Streifen 1, 3 und 4 mm brel,
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Messingdraht 0.3 mm 3,

Stahldraht 0.3 mm ¢,

UHU oder Pattex sowie UHU plus,

1 Satz Federpuffer (4 Siiick),

2 Radsitze (am besten spitzengelagert),

2 Achslagerstege, zu den Radsiitzen passend.
2 Kupplungen,

1 Alu-Niet, 2 mm @, und

diverse Stiickchen Cellon, Blech, Papier usw.;
auberdem brauchen wir noch zwei Achslager
blenden fiir .GérlitzerDrehgestelle”; wes
halb. das werden Sie gleich erfahren,
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Bremserstond in
33 'y HO-Gréfle
(2800) [1:87).
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Wahrscheinlich haben Sie simitliche ,Zutaten” schon
irgendwo in Ihren Schubladen und Schachteln vor-
ratig; wenn nicht, bestellen Sie sie eben bei irgend-
einem Modellbahnversandgeschéft.

Da Sie 3-mm-Sperrholz bestimmt im Haus haben,
konnen wir heute schon mit dem Aufzeichnen und
Aussiigen des Grundbrettchens anfangen (Abb. 8).
Sie brauchen hierbei nur darauf achten, da alles
gut rechtwinklig wird.

Auf das Grundbrett wird ein 1-mm-Ms-Blech mit
UHU-plus geklebt. Es dient spiter als Plattform fiir
den offenen Bremserstand, Dazu muf ich sagen, daf
mir in der Grundbrettzeichnung der Abb. 8 ein klei-
ner Fehler unterlaufen ist: Es braucht ndmlich keine
waagrechte Aussparung fiir das Blech vorgesehen zu
werden (links), sonst hinge nachher ja die Puffer-
bohle um 1 mm zu tiefl (Das war Spéatzimdung bei
mirl) Also, einfach das Blech aufkleben und vorne
4 mm iiber das Grundbrett iiberstehen lassen. Die

Abb. 7. Die Ein-
zelteile, in die
das Modell ,zer-
fallt” (wenn man's
fallen l&Bt und
schlecht geleimt
hat). Die vierecki-
gen Holzklotze
auf der Unterseite
des Rahmenbrett-
chens geben die
.Zeitungskdasten”
ab.
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Abb. 5. Das vom
Verfasser gebaute
HO-Modell des
5796 Esn Post.

Die Leute von
der Post haben
zwar ihre gelben
Handwagen
zwecks Entladung
des Postwagens
bereitgestellt, sich
selbst jedoch in
der Bahnhofswirt-
schaft in Sicher-
heit gebracht, da
sie kamerascheu
sind bzw. sich un-
gern beim Arbei-
ten fotografieren
lassen!

Abb. 6.

Stirn- und

- aus I—4mm
Sperrholz

e 235w

Zwischenwanade

4 mal aussdgen
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Abb. 8. Rahmengrundbrett und Seitenwand im ZeichnungsmaBstab 1:87, sowie Konstruktionsdetails zur Anfertigung der Trittbretter.




Wagenstimwand wird an dieser Stelle unten um
| mm ausgefeilt, da das Blech ja wegen der grifieren
Auflagefliche noch 10 mm in den Wagenkasten hin-
einragt. — So, das wére damit dann .ausgebiigelt”!

Die beiden Zeitungskiisten unter dem Wagenboden
werden ebenfalls aus 3-mm-Sperrholz (2 Stiicke mit
Pattex aufeinandergeklebt) ausgesiigt. Dazu kommt
dann noch an einer Seite der Batteriekasten, dessen
MafBe Sie auch aus Abb. 8 entnehmen,

Ist das alles fertig, legen wir das Untergestell vor-
erst beiseite und .wenden uns schiineren Dingen zu”.
Wir fangen nimlich mit dem Wagenkasten an,

Viel iiber den Wagenkasten zu sagen, ist unnétig.
Er wird aus den 2 Seitenwénden (1 mm) sowie 2 Stirn-
und 2 Zwischenwiinden (3 mm) zusammengeklebt. Die
Zwischenwiinde geben dem Kasten eine sehr gute
Stabilitit und dienen gleichzeitig als Wilbungsmafs
fiir das Dach (Abb. 6).

Auf Abb. 7 ist der Kasten gut von innen zu sehen.
Aber vergessen Sie nicht, vor dem Aussiigen und Zu-
sammenkleben die Bretterfugen mit einem scharfen
Kiichenmesser einzuritzen. (IThre Frau braucht das mit
dem Kiichenmesser ja nicht unbedingt zu wissenl!

Meine hat's leider gemerkil) Die Wagentiiren werden
spiter mit Zeichenkarton wieder iiberklebt, da diese
keine Bretterfugen aufweisen.

Wenn Sie jetzt noch das Dach aus Furnier zurecht-
schneiden - schén nafmachen, mit der Hand vor-
wilben und in dieser Stellung trocknen lassen (das
geht alles in ein paar Minuten) —, dann kdnnen Sie es
auch schon aufkleben und hinterher mit dem Schmir-
gelleinen als .Dachpappe” verschonern. Achten Sie
nur darauf, da das Dach an der Wagenkastenober-
kante sauber abschliefit (in Breite der Profile iiber-
stehend!). Damit ist der Wagenkasten - bis auf die
Profile - bereits gefertigtl Wer hiitte das gedacht! Die
hier von mir so .langatmig” beschriebenen Arbeiten
konnen Sie in 2-3 Tagen gut schaffen. Wenn's nicht
so schnell klappt, machen Sie lieber langsamer, ehe
Sie windschiefe Fenster ausfeilen. Die .alten Hasen”
werden hoffentlich nicht lachen, daB ich alles etwas
ausfiihrlich beschreibe, aber schlieflich sollen Neu-
hinzugekommene langsam und gemichlich .in Fahrt
kommen” . . .

...die hiermit fiir heute erst mal unterbrochen
wird. .Wir fahren fort® im néchsten Heftl

Die Glosse: Wissen Sie, wieviel Uhr es geschlagen hat?

Nein? - Dann schauen Sie halt mal auf
Ihre HO-Uhren, die sich so auf Ihrer Anlage
befinden. Bei der Uhr an Threm Bahnhofsge-
béiude ist es gerade - mit dem Gongschlag
— 345 Uhr. Moment, in ,Lindental” schligt
die Uhr gleich 9 Uhr. In ,Schénblick” ist es
allerdings erst 7 vor 8 und auf der Kirch-
turmuhr steht der Zeiger auf /212 Uhr. Das
Bergkirchlein zeigt 40 Minuten nach 10 und
die im Stellwerk haben 316, In Ulm ist es 8
Uhr vorbei, die Standuhr auf dem Bahnsteig
zeigt 5 nach 4. Bei einer anderen Stadtkirche
ist es 5 vor 3 und in Altenstein ist es 1/29.
Fiir die Lokschuppenarbeiter hat's gerade
/211 geschlagen, wihrend wir selbst nun
iiberhaupt nicht mehr wissen, was uns die
Uhr geschlagen hat.

Sie haben inzwischen schon gemerkt, wor-
auf ich hinaus will. Nicht nur die Uhren ver-
schiedener Fabrikate weisen unterschiedliche
Zeit auf, sondern sogar innerhalb eines Fir-
menprogramms wird auf den Uhren keine
einheitliche Zeit angezeigt und so wire es
wohl mal an der Zeit, die in Frage kommen-
den Firmen daraufhin anzustofen, innerbe-
irieblich einen ,Uhrenvergleich” anzustellen,
damit nachher auf einer Anlage wenigstens
eine einheitliche Zeii angezeigt wird.

Noch schoner wire es natiirlich, wenn sich
samtliche Firmen auf eine bestimmie Zeit
einigen wiirden, wobei es wurschiegal ist, ob
es allgemein /212 oder 5 nach 2 isl.

Es ist in den vergangenen Jahren schon
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soviel erreicht worden! Sollte dies bei einer
wwar nebensiichlichen, aber dennoch so .ins
Auge fallenden” Angelegenheit nicht auch
maoglich sein? f

Ein Vorschlag zur Giite: Mégen die Her-
steller die Zeiger sémtlicher Uhren auf 5 vor
5 weisen lassen! 5 vor 12 wire fiir uns Deut-
sche vielleichi symbolhafter, aber dawiirden
bestimmt welche wild werden oder noch
Wilder" ausrufen: ,Wir sind (ja) noch einmal
davongekommen”, und auperdem giben bei
einer solchen Zeitangabe die Zeiger ein un-
schones Bild ab, so daf es bei .5 vor 5 blei-
ben mag. Das kann dann morgens sein oder
nachmittags. Um eine solche Zeit herum kann
man Hochbetrieb machen (nachmittags) oder
den Belrieb spirlich anlaufen lassen (mor-
gens). Dann wissen auch unsere Miniatur-
Reisende, in welcher Zeil sie gerade leben
und wir brauchen uns nicht mehr mit dem
Problem herumzuschlagen, wie wir die ach
so unterschiedlichen Uhrzeiten auf einen
Nenner bringen. Gewifs, es gibt Pinsel und
Farbe, aber an den mitunter arg winzigen
Zifferbldttern herumzumurksen, ist nicht je-
dermanns Sache (und fiir die Hersteller ist
es schlieflich gleich, welche Uhrzeit sie wie-
dergeben).

Mage unsere kleine Betrachtung im Laufe
der Zeit Friichte tragen und wir werden ein
Riesengeschrei anstellen, wenn wir die er-
sten Uhren entdecken, die einheitlich 5 vor 5
anzeigen! WeWaW
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Das wohlgelungene , Anfinger”-Modell einer T4* >

Angeregl durch die vielen Bilder selbstgebauter Lokmodelle habe ich mich an den Bau einer Personen-
zug“lin-;mluk der BR 9™ (T 4% der ehemcligen Preufiisch-Hessischen Staatseisenbahn gewogt. Nicht in
OriginalgréBe, sondern natirlich im MaBstab 1 : 87! Eine Zeichnung entdeckte ich in einem Mechanikus-
Heft 1959. Nach einem Johr Bauzeit (effektiv 140 Stunden Arbeitszeit insgesamt) war des Modell fertig. Es
wurde in Messing und MNeusilber ausgefihrt und restios mit UHU-plus zusammengebaut. Ich méchte nicht
verhehlen, daB mir hierbei die grundlegende MIBA-Bauanleitung von der R 42 C in den Heften 14, 15 und
16/X sehr zustotten kam. Ebenso dankbar bin ich fir den Artikel in Heft 12/X] Ober die ,Deklema-Spritzpistl”
(des kleinen Mannes Spritzpistole), denn wie |hnen Abb. | verrét, gelang die Farbgebung mit dieser sehr
zweckdienlichen und dennoch einfachen Spritzpistole geradezu ausgezeichnet!

Ermutigt durch das Ergebnis meines ersten Selbstbauversuches gehe ich nun an den .Glaskasten™ (BR 987)
von Heft 7Vl und die .70 aus Heft 9/XIl, da meine gesamte Anlage einmal die Zeit bis zum ersten Welt-
krieg zum Thema haben soll. Rudi Bahlinger, Haidenheim-Aufhausen
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Abb. 1.
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Spritzpistl
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bestens auch
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Entwurf fir eine kleine Anlage von Herrn Amo Schulze, Berlin-Buckow

Eine Studie, an die sich Neubeginner bei der Planung cnlehnen kdnnen. ZeichnungsmaBstab 1:20.
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Mit dem (Sleistift Mauern bauen<

von Dr.-Ing. Alfred Becker, Speyer

4 'Tm&‘.

Abb. 1. Mihelos und spielend ,zeichnet® mon die
Fugen in PORODUR,

Sie haben richtig gelesen ,mit dem Blei-
stift’. Gemeint ist nicht das planende
Zeichnen, sondern das regelrechte hand-
werkliche Bauen.

Man nehme einen Bleistift (am besten
einen Minenstift), je nach gewinschter Fu-
genschdrfe und -Starke eine Mine in der
Hdarte H bis F oder auch B! Damit kratze
man ... jo wen eigentlich oder was oder
besser: wohinein?

Also — die Hartschaumindustrie hat uns
ein Material beschert (in erster Linie zwar
dem Baufachmann), aber es ist von einer
Beschaffenheit, als wdre es speziell fir
uns Bastler geschaffen worden. Es ist der
PORODUR-Igcrtschoum. lhn gibt es in ver-
schiedenen Raumgewichten. Je Gewicht in
kg pro Kubikmeter sind seine Typen be-
zeicﬁnef mit 40, 60, 80, 100. Fir unsere
Zwecke am geeignetsten ist die Type 100
in einer Plattenstdrke von 10 mm. Sie
kostet je gm ganze 4,40 DM. Hersteller:

.Duroplast Schaumverbund GmbH.”,
Nirnberg, Prinzregentenufer 13.
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Das Material ist fir den bastelnden Mi-
bahner eine Erlésung aus vielerlei Néten.
Es 1aBt sich schneiden, sdgen, schnitzen;
mit allen Leimsorten verleimen und mit

allen Farbsorten bemalen. Sie kénnen mit
ihm Hdauser bauen, Sie kénnen alle Sorten
Mauverwerk darstellen, vom zaohmsten bis
zum wildesten, in Natur- und Kunststein.
Sie kénnen es auch verputzen, es laBt sich

Abb. 2. Das Ténen der einzelnen Steine mittels
Haarpinsel und Wasserfarbe.

Abb. 3. Mit einem Streichholz werden einzelne Steine
eingedriickt, um eine plastische Wirkung zu erzielen.



Abb. 4.

Selbstgefertigtes Tunnelportal nebst Réhre,
deren Innenwand ebenfalls PORODUR-Mauerwerk
aufweist. — S@mtliche Modelle und Fotos vom Verf.

in jede gewiinschte Felsstruktur verwan-
deln. Ein tolles Baumaterial! So leicht, daf3
der primitivste Unterbau fiirr ,schwerste
Aufbauten” genigt. Und die Arbeit wird
zum Vergnigen.

So und nun nehmen Sie endlich den
Bleistift, ein Plattenprobestiick und kratzen
Sie drauf los (Abb. 1), erst horizontale
Fugen (fir Schichtmaverwerk z.B.) und
dann dazu, mit ein wenig Bauverstand,
die vertikalen.

Kratzen Sie sachte oder tief, krumm oder
gerade und IHR Mauerwerk ist eigentlich
schon fertig.

Wollen Sie es anmalen (Abb. 2)2 Bitte,
das Stick zuerst ganz anndssen und dann
ran mit der billigen Wasserfarbe! Sie
kénnen die nassen Fugen zuerst in der
ihnen zugedachten Farbe vollaufen las-
sen, dann lassen Sie das Bauteil antrock-
nen und bestreichen die Steine fiir sich,
wieder nafl oder auch streifig-trocken.
Probieren, es macht Spafl und bringt Sie
auf immer neve Méglichkeiten farblicher
Gestaltung. Bei Darstellung von Sandstein
haben Sie die geringste Mihe; die Grund-
farbe des PORODUR ist rétlich bis hellrot
und l&uft beim stédrkeren Anwdrmen ins
Gelbliche &ines Ratsandsteins an,

Und nun noch einen Trick: Sie brauchen
mit den gekratzten Steinen nicht in einer
Fldche zubleiben. Nehmen Sieein Ziindholz,
schnitzen Sie es flach und so breit wie lhr

Stein stark ist. Mit diesem Holz kénnen
Sie einzelne Steine einfach eindriicken
(Abb. 3), unterschiedlich tief und ihr Mauer-
werk lebt, besonders im Streiflicht. Auf
diese Art kdnnen Sie |hr Mauverwerk auch
beliebig altern lassen.

Absdtze, Abschnitte, Vorspriinge, Kan-
ten, Abdeckplatten wollen Sie darstellen?
Schnitzen Sie vor dem Kratzen doch ein-
fach die Tafel nach Wunsch zurecht oder
kleben Sie die Duroplastteile zusammen.
Aber dann doppelte Sorgfalt beim An-
ordnen der Steine an den Kanten, damit
das Maverwerk echt wird. An fertigen
Bauten abgucken oder das Buch ,Der
Maurerlehrling” studieren!

Nichts gegen kdufliche Fertigteile wie
Tunnelportale und Mauerwerksfolien! Aber
der Individualist, der Fanatiker fiirs De-
tail, wie auch der notorische Faulpelz, der
bequem und doch persdnlich gestalten
will, der sollte PORODUR einmal versu-
chen.

Da ist z. B. so eine Tunnelréhre mit
PORODURportal und ebensolchem Ge-
wolbemauerwerk (Abb. 4). Ring ist an Ring
mit Uhu zu einer R8hre geklebt und auch in
diese hinein das Mauverwerk gekratzt, mit

Abb. 5. Auch dieses Fachwerkhé&uschen entstand aus
PORODUR (s. Text).
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Rohfelspartien dazwischen. Zum besseren
Zusammenhalt ist die Réhre auBlen mit
Zeitungspapier durch Sichozelleim um-
klebt. (N. B. die Ahnlichkeit des Zeitungs-
textes mit lebenden Personen oder aku-
ten Ereignissen ist rein zufdllig.)

Erinnern Sie Sich noch an die Abb. 6
S. 526, MIBA 13 Bd. Xlll, 19612 In diese

7/ 1\ N

L. Y

AN\ N
L/

K

Hangecke wurde die Tunnelréhre, mit
noch einer zweiten, eingebaut und wiede-
rum liefert PORODUR dazu die bergsei-
tige Futtermaver.

Auch dem Héuserbau winken duro-pla-
stische Zeiten. So baute ich z.B. ein
Bauernhaus fir einen Bergstandort. Es ist
vorne zwei-, hinten nur dachgeschofig.
Das Erdgeschofi besteht aus PORODUR-
platten von 3 mm Stérke (leicht selbst zu
schneiden!). Tiir- und Fenstergewcdinde sind
aus feinen PORODURstreifen, die aufge-
leimt wurden. Das Fachwerk entstand aus
Ziundhslzern, die auf Papier aufgeleimtwur-
den; die Gefache sind mit Gipsbrei aus-
gegossen. Beim Haus Abb. 5 ist das Erdge-
schoBmaverwerk samt Tir- und Fenster-
gewdnde aus einem Stiick. Nach dem Auf-
reiflen der Gewéinde wurde die Mauer mit
feiner Feile zuriickgefeilt, so da die Ge-
weéinde vorstehen. Diese Methode erlaubt
die Darstellung diinnster Bauglieder. Die
werdende Scheune der Abb. 6 lie die
Grundstruktur des Duromaterials , mitspre-

u
en”.
Zum SchluB sei nochmals ein Trick ver-

Abb. 6. Eine Scheune, deren Mauerwerk aus PORO-
DUR besteht.
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Abb.7. Die Balken eines
Fachwerkbaues werden ledig-
lich in die PORODUR-Wénde
hineingedrickt und einge-
leimt, die Gefache ausge-
malt und die Tiren und Fen-
steréffnungen hinterher her-
ausgeschnitten.

(Wir haben selbst Versuche mit PORODUR ange-
stellt und teilen die Begeisterung des Verfassers!
PORODUR sieht obrigens ,lecker” aus (wie Waffel-
kekse), so daB} Sie auBerdem noch manchen Jux da-
mit anstellen kénnen! D. Red.)

raten. Die Abb. 7 zeigt die Teile eines
kleinen Fachwerkhauses, bei dem die Hal-
zer in die zurechtgeschnittenen Wénde
direkt eingedriickt und -geleimt wurden.
Gefache und Hélzer sind angemalt wor-
den, nachdem Fenster und Tir herausge-
schnitten waren. Links, durch F gekenn-
zeichnet, noch auszuschneidende Fenster.

Die Teile werden mittels UHU zusam-
mengefigt. Unvollsténdige Eckanschlisse
des Maverwerks, wie auch sonstige Un-
ebenheiten oder Lécher im Material machen
keine Sorgen, sie sind leicht zu beseitigen.
Reiben Sie lediglich ein Abfallstick PO-
RODUR auf Sandpapier oder einer Feile,
das ergibt eine sandartige, flockige Masse.
Diese rihren Sie mit dickem Sichozelleim-
wasser an. Mit dem entstehenden Brei
kénnen Sie alle Lunker ausstreichen und
nach dem Trocknen ibermalen. Sie kén-
nen damit auch verputzen. Zu diesem Zweck
setzen Sie die Putzfarbe dem ,Papp”
gleich zu.

Habe ich lhnen schon gesagt, daf3 Sie
PORODUR-Mauerwerk auch in gewissen
Grenzen biegen kénnen? Schneiden Sie
dinne Mauerplatten hinten senkrecht zur




Die Anlage
von Fall za Fall

Umstande halber ist es mir leider nicht miglich,
dauernd eine stationiire Anlage zu haben. Ich kann
immer nur von Fall zu Fall meinem Hobby frinen.
So ist auch die heute vorgefithrie Anlage erst drei
Wochen -vor Weihnachten rzustandegekommen und
mufite hinterher - wie schon so oft - wieder total
_zerstort™ werden (in des Wortes wahrster Bedeu-
tung. wenigstens beziiglich des Gelindes).

Diese letzte Anlage war knapp 4 gm grof (2,40 x
1,20 m); an der einen Schmalseite schlof sich im

Bahnhof der Reichshouptstadt ,Hohenberg®.

Abb, 1

Abb. 2. Burg Hchenfels, die Uber der Stadt thront
(s. Abb. 3).

rechten Winkel dazu noch ein besonderes Brett von
1,30 x 0,80 m Ausdehnung an. Das Thema war eine
mittelalterliche Reichshauptstadt namens .Hohen.
berg”. die auf der Wasserscheide des Jura sozusagen
aul einer PaBhéhe der alten Reichsstraffe liegt. Diese

Biegelinie mehrfach ein, dann lassen sie
sich krUmmen. Maverrundungen werden
damit zum Kinderspiel.

Haben Sie einmal einen Mauerwerksteil
falsch erkratzt, keine Sorge! Radieren Sie
es mit feinstem Schmiergel wieder aus
und kratzen Sie es neu. Dabei ist es von
Vorteil, nach dem Radieren die Oberflache
mit Leimwasser etwas zu hérten.

Ich bin kein Firmenvertreter von Duro-
plast, noch Reklomefachmann, handle auch
nicht mit Baustoffen. Warum ich Sie den-
noch dazu animieren méchte, Versuche mit
diesem Baustoff zu machen? Aus Freude
an der Eleganz des Arbeitens mit diesem
Material und als faulpelziger Individualist,
der seine Freude nicht fir sich behalten
kann.
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Abb. 3. Burg, Stadt und Bahnhof ,Hohenberg” liegen zweifelsohne in einer schéinen und romantischen Gegend.

Abb. 4. Haltegunkt ,Wannsee” — eine Version von
.Blanksee” in Heft 11/1ll; der ,See” selbst liegt in
der Schleife im Hintergrund.

StraBe wurde frither von der Burg Hohenlfels bewacht
und kontrolliert, die auch heute noch wohlerhalten
auf einer Anhtthe oberhalb der Stadt liegt. Steht man
vor der Anlage, so kommt die Strecke von .Tiefen-
tal” rechts vorne aus einem Tunnel. Sie fithrt dann
am Haltepunkt Wannsee (Ausflugsort der Hohenber-
ger) v i, windet sich um einen Felsblock (echter
Jura-Stein) herum, fiihrt dann {iber eine Briicke tiber
den Ausfluf des Wannsees und in einer grofen
Kurve um den ganzen See im an der Stadt vor-
bei zum Bahnhof .Hohenberg®. Dieser wurde Ende
des Krieges zerstbrt und anschliefend im Zuge des
Wirtschaitswunders, fiir den derzeitigen Umfang der
Stadt viel zu grofl, wieder aufgebaut. Da das Hoch-
plateau aufl dem Hohenberg liegt und geniigend
Platz bietet, fithrt die Bahn dann in einer grofien
Schleife nach links hinter dem Bahnhof herum und
verschwindet zwischen Stadt und Burg im Talein
schnitt nach .Hinternberg®. Durch die grofe Schleife
konnte ecine Kechrschleife eingebaut werden, so daf
Ziige, die von Tiefental nur bis Hohenberg fahren,
nicht umrangieren miissen, Zwischen der Schleife
liegt der Gilterbahnhof, der sich leider nicht an an-
derer Stelle unterbringen lieB, obwohl sich die
Hohenberger wegen der Sperrung der Strafe vom
Bahnhof zur Stadt wiithrend des Rangierens schon oft
beschwert haben
Die .romantische” Stadt enistand aus meiner Vor-
liche fiir alte Fachwerkhéiuser aus Ausschneidebogen
Nur die Stadimauer mit Stiitzpfeilern und Wehrgang
ist unter Verwendung von Mauerpavier der iFrma
FAITFR massiv. Der zuerst geplanie Bau der Hauser
aus Holz wurde aus Zeitmangel aufgegeben und bei
einem Ahstand von {iber einem Meter vom Beschauer
wirken die Papierhiduser durchaus nicht stirend
Rolf Riedel, Schwaig b, Niirnberg
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Der Selhsthlock auf Modellbahnanlagen

von Ernst Teucher, Niirnberg

lIl. Teil: Selbstblock fiir Mérklin

1. Allgemeines iiber Schaltung und Bau-
teile

Nachdem Sie bereits durch die diesb=-
ziiglichen Veréffentlichungen in den letz-
ten Heften eingehend mit dem Prinzip
dieses  ,Schnurrbart”-Selbstblocksystems
vertraut sind und lhnen die verehrte
MIBA-Redaktion in Heft 7/XIV eine alle
Unklarheiten restlos beseitigende verein-
fachte Darstellung der grundsétzlichen
Wirkungsweise in dankenswerter Weise
darbot, sind weitere Erkldrungen dieser
Art wohl Uberflissig. Die folgenden Aus-
fiihrungen méchte ich also speziell auf
die Besonderheiten des Mérklin-Systems
hinsichtlich dieses Selbstblock-Vorschlags
abstimmen, wobei sich allerdings ab und
zu eine ,Rickblendung” auf bereits ver-
offentlichte MIBA-Artikel als notwendig
erweist.

Auch die vorliegende Schaltung nimmt
Riicksicht auf bereits bestehende Mérklin-
Anlagen. Sie erméglicht lhnen also den
nachtréiglichen Einbau des Selbstblocks
ohne umsténdliche ,Gleisbauarbeiten”,
sofern Sie von vornherein lhre Anlage in
,Handblockstrecken” aufteilten.

Hoffentlich sind |hre bisherigen Block-
strecken nicht zu lang. Das wére peinlich,
weil Sie dann, dem Vorbilde entspre-
chend, die Blockabschnitte lhrer ,Fern-
strecken” neu gliedern mifiten oder soll-
ten, um eine dichtere Zugfolge als Lohn
lhrer Mithe erreichen zu k&énnen. Sie
wisssen ja, auch die grofie Eisenbahn
verkirzte im Zuge der Automatisie-
rung die Blockabschnitte der Fernstrek-
ken auf etwa 1100 m. Ist lhnen das
Aufreiflen des Gleiskdrpers zu beschwer-
lich, so lassen Sie's halt. Infolge der Selbst-
block-Automatik verbuchen Sie — neben
dem hohen Sicherheitsgrad — ohnedies
eine erhebliche Steigerung des Zugver-
kehrs auf Ihrer Anlage und man soll nichts

Fortsetzung von Heft 8/XIV S. 303

ergo: fir das Dreischienen -
Zweileiter-Wechselstromsystem

ijbertreiben. Auf meiner winzigen Anlage

betrégt die Ldnge des kirzesten Selbst-

blockabschnittes nur etwa 1,20 m. Bei einer

.Verkehrsstockung” beiflen sich dann die

dicht hintereinander haltenden Zuge fast

in den ,Schwanz”. Ein nicht gerade scho-
ner Anblick, das diirfen sie mir glauben.

Aber was soll man machen, wenn der

Anlage absolut nicht mehr Raum abge-

treten werden kann? Auf eine Anlage ver-

zichten? Nein, niemals, und wenn ich sie
tagsiber in der Aktentasche mit herum-
tragen mifBte!

Nun, gar so eng wird es bei lhnen
auch wieder nicht zugehen, also dann:
nichts wie 'ran an den Selbstblock!

Zundchst, zwecks Einplanung in den
auBerordentlichzn ,Modellbahn-Haushalt-
etat 1962”, die ncu zu beschaffenden bzw.
selbst zu fertigenden Bauteile:

1. Pro Selbstblockabschnitt ein TRIX-Relais
6591 (auf Abb. 2 mit RI, RIl und RIII
bezeichnet). Ja, es hat eine neve Kata-
lognummer erhalten, das gute Stiick;
bitte weitersagen!

2. Pro Selbstblockabschnitt ein Lichttages-
signal {auf Abb. 2 mit S1, 5$2 und S3

bezeichnet). ESTHO, MEMOBA oder
Selbstbau.
3. Pro Selbstblockabschnitt ein  Paar

«Schnurrbart”-Gegenkontakte (auf Abb.
2 mit KL1/KR1, KL2/KR2 und KL3/KR3
bezeichnet), die Sie entweder — durch
ein Stick starken Zeichenpapiers iso-
liert — auf den Schwellenenden beider-
seits der Schienen mit UHU-hart ankle-
ben, oder auch in die Anlagengrund-
platte neben dem Gleiskérper der
Mérklin-Gleise einstechen kénnen. Soll-
ten Sie die aus Griinden der Festigkeit
zu empfehlende letztere Mé&glichkeit
widhlen, dann missen Sie entsprechend
der Gleiskdrperform die Gegenkontakte
oben nach den Schienen zu biegen. An-
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dernfalls wirde der an den letzten
Wagen anzubringende ,Schnurrbart”
stark an die Wilhelminische Zeit erin-
nern.

4. Pro letzten Wagen eines jeden Zuges
einen ,Schnurrbart” gemdfl Heft 2/XIV,
S. 50, also isoliert von massefihrenden
Wagenteilen. Als Anhalt mégen |hnen
die Abbildungen in Heft 6/XIV, S. 263
und 265 dienen, aber bitte die Isolation
nicht vergessen!

5. Pro Blockabschnitt einen Schaltkontakt
am Mittelleiter (auf Abb. 2 mit Schl,
Sch2 und Sch3 bezeichnet), dessen Aus-
fihrung lhnen Abb. 1 zeigt. Herzustel-
len ist dieser Schaltkontakt sehr einfach
nach folgender Methode: Kleben Sie
bitte mit UHU-hart einen Pappstreifen
(50 mm lang, 3 mm breit und 0,2 mm
stark) dicht neben die Punktkontakte
des Mittelleiters auf den Gleiskérper.
Dann biegen Sie einen ca. 57 mm
langen federnden Messing- oder Kup-
ferdraht (0,5 mm ¢)) zurecht, so wie
es aus Abb. 1 hervorgeht.

An dos gerade Ende dieses Drahtes
Iten Sie einen isolierten Schaltdraht
(0,5 mm) an und fddeln ihn durch die
kleine rechteckige Offnung im Gleis-
kérper, aus welcher der ndchstliegende
Punktkontakt herausschaut, bis Sie ihn
— den Schaltdraht — mit Hilfe eines
aus 1T mm-(-Draht Febogenen Hakens
aus einem der seitlichen Gleiskérper-
ausschnitte herausziehen kénnen. Das
ist ein ziemlich mUhsames Geschdft,
aber es geht schon. Dann kleben Sie
den Messingdraht (s. Abb. 1) auf dem

Abb. 1. Neu fir die
Selbstblockinteressen-
ten unter den Mdrk-
linisten: der Schalt-
kontakt am Mittellei-
ter! An jeder beliebi-
gen Stelle der Selbst-
block-,Fernstrecke”

1aBt er sich nachtrég-
lich einbauen. Seine
Anfertigung ist im

Text beschrieben.

Der isolierende Pa-
pierstreifen — der
Deutlichkeit halber
hier weil belassen —
wird hinterher natir-
lich entsprechend dem
Gleiskérper bemalt,
so dafl er nicht mehr
aufféallt.
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Pappstreifen am anschluf3seitigen Ende
fest. Am ndchsten Tag ist der UHU-
hart hart und Sie kénnen den Kontakt-
draht in seine endgiltige Lage bringen.
Sein abgebogenes — quer zur Fahrt-
richtung zeigendes — Ende soll etwa
1 mm Uber die Punkitkontakte hinaus-
ragen. Der Ski-Schleifer der Lok driickt
ihn spédter nieder und durch diese Be-
rOhrung wird der Stromkreis des ent-
sprechenden Blockrelais geschlossen.
Ich glaube, Ihnen wird schon beim Le-
sen des letzten Abschnittes etwas eigen-
artig zumute, weil Sie ahnen, wie ich hier
einen wichtigen Stitzpfeiler des Mdarklin-
Systems ,anknabbere”. Bisher schalteten
Sie mit ,Masse” irgendwelche automa-
tischen zuggesteuerten Vorgénge auf lhrer
Anlage. Ich schlage |hnen jedoch fiir diese
Selbstblockschaltung eine  Kontaktgabe
mit dem Mittelleiter vor. Weshalb?
Wiirden Sie die Relais iber das Mdrk-
lin-Kontaktgleisstick 5115 auslésen lassen,
so tdte dies zwar vorbildgetreu schon die
erste Achse eines Zuges, aber auch alle
anderen wiirden ihrem Beispiel folgen. Die
Relaisspulen wirden reichlich lange zu
ihrem und zu lhrem Leidwesen vom Schalt-
strom durchflossen. Ja, wenn sie mit selbst-
tétiger Abschaltung ausgestattet widren,
wie die neuen Trix-Relais 6592 oder die
CONRAD-Relais LC 1203. Leider weisen
die letztgenannten Typen nur zwei Um-
schaltkontakte auf. Und die langen nicht
ganz aus. (Unter uns gesagt: Es geht auch
mit diesem Relais. Nur entpuppt sich die
entsprechende Schaltung ur ~Kreuz-Kno-

bel-Schaltung”, die ich lhnen in diesem
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Abb, 2. Die Schaltung dhnelt den Dbrigen Selbstblockschaltungen, die in den letzten Heften besprochen

worden sind. Die Abwandlung fiir das

drklin-System ist unverkennbar.

Die 3 stark gezeichneten Linien (oben) stellen die Schienen des Mdrkiin-Gleises dar. Der Mittelleiter ist

nach DNA 0058603 gestrichelt dargesiel?r.
markiert,

Zusammenhang nicht zumuten mdchte.
Vielleicht spdter einmal, wenn wir alle ge-
sund bleiben.)

Nun noch ein paar Worte Uber die
Lage der Kontakte KL/KR-Sch zueinander.
Versetzen Sie Sch gegeniber KL/KR etwa
um 5 cm (wie auf Abb. 2 in etwa gezeich-
net), und zwar aus folgendem Grund:

Wenn Sie ndmlich beispielsweise bei
Giterziigen den mit SchluBbeleuchtung
ausgestatteten Mdrklin-Giterwagen 4506
(He?f 6/XIV, S. 265) als letzten Wagen des
Zuges laufen lassen (wo denn sonst?), dann
schaltet dessen Mittelschleifer das soeben
passierte Signal nochmals kréftig auf
Halt, nachdem solches vor ihm schon die
Lok mit ihrem Mittelschleifer tat. Gleich-
zeitig wirde gc'ige Sch in einer Ebene mit
KL/KR) der ,Schnurrbart” den entgegen-

Die Unterbrechungsstiicke sind durch kleine senkrechte Striche

wirkenden Stromkreis des bedauernswer-
ten Relais schlieBen. Das wiifite nun nicht,
welchen der beiden véllig gegensétzlichen
Befehle es ausfithren solle. Es wiirde dann
das in solcher Lage Kligste tun, ndmlich
ar nichts. Es beharrte in seiner Halt-Stel-
ung, abwartend, bis sich die da oben ge-
einigt haben. — Deshalb Sch unbedingt
versetzen!

Ebenfalls von beachtenswerter Wichtig-
keit ist die im Schaltbereich der Sch- und
KL/KR herrschende Fahrspannung. Sie
sollte 12V méglichst nicht unterschreiten,
um ein sicheres Schalten der Relais zu ge-
wdéhrleisten,

Am besten wiére freilich, grundsdtzlich
gesehen, eine Stromversorgung im Sinne
des Redaktionsnachwortes zur Trix-Schal-
tung (s. Heft &/XIV, S. 265). Getrennte
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Trafos oder jedenfalls besondere Wick-
lungen in einem Trafo fiir Fahrstrom,
S gnalbeleuchtung und Relais vermeiden
evil. auftretende Schwierigkeiten und
machen den vermeintlich erhdhten Auf-
wand wieder wett.

Die Schaltun {)Abb. 2) wollen Sie daher
als einfachste Er eitsvorlage ansehen, die
viele Variationsmoglichkeiten in sich birgt.

2, Eine Zugfahrt . ..

... die ist lustig; eine Zugfahrt, die ist
schén. Ja, da kann man schon von wei-
tem grine Lichter leuchten seh’'n, wenn Sie
die Schaltung (Abb. 2) richtig ausgefihrt
und auch sonst alles getan haben, um
Ihrem Selbstblock zu einem guten Start zu
verhelfen.

Da |hnen aus den vorher veréffentlich-
ten Teilen dieses Vorschlags — wie schon
erwdhnt — die Arbeitsweise des ,Schnurr-
bart”-Selbstblocks bereits bekannt ist,
kann ich mich kirzest fassen: Die Relais
RI, RIl und RIIl brachten Sie vor Beginn
der ersten Fahrt in Stellung 1; alle griinen
Signalldmpchen leuchten. Der von links
(Abb. 2) kommende Mérklin-Zug durcheilt
in flotter Fahrt die Abschaltstrecke Tr1
vor Signal S1. Unmittelbar nach dem
Signal schaltet der Lokschleifer durch Be-
rihren des Schaltkontakts Sch1 das Re-
lais | auf Stellung 2. Die A-Kontakte des
Relais RI schalten die Lémpchen des
Hauptsignalteils S1 von Griin auf Rot um.
Die B- und C-Kontakte schalten das Vor-
signal ab. Der gleiche Vorgang mit ande-
ren Vorzeichen wiederholt sich nach S 2. Ist
Ihr Zug vollsténdig an S 2 voriibergefah-
ren, dann verbindet der am letzten Wa-
gen angebrachte ,Schnurrbart” KL1 mit
KR 1 (Kontakt 1 links mit Kontakt 1 rechts),
worauf R| wieder Stellung 1 einnimmt.
S1 zeigt HP 1/Vr0. Der nédchste Zug er-
hélt freie Fahrt bis vor S2, da auch die
D-Kontakte des R nicht untétig waren.
— So folgt Besetztschaltung auf Freischal-
tung und Freischaltung auf Besetztschal-
tung, wie bekannt.

3. Zugbeleuchtungsprobleme ...

... besonderer Art wirft diese Selbst-
blockschaltung fir Sie auf, wenn Sie |hre
Marklin-Zige sténdig beleuchtet fahren
wollen. Studieren Sie nochmals in Heft
8/XIV, S. 358-361 die angefilhrten Bei-
spiele. Alles dort Gesagte gilt ndmlich
sinngemédB auch fir Sie, liebe Mdrklin-
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Freunde. Nur die Stromarten missen Sie
umkehren, denn Sie fahren ja mit Wech-
selstrom und missen lhre Abschaltstrek-
ken vor den Signalen deshalb mit Gleich-
strom versorgen. In lhre Loks missen Sie
dann allerdings je einen 100MF-Konden-
sator vor den Motor schalten. Kurz gesagt,
wenn es im Abschnitt ,Zugbeleuchtungs-
probleme” (Heft 8&/XIV, S. 358) Gleich-
strom heifit, streichen Sie's durch und
schreiben Wechselstrom hin. Fir Wechsel-
strom setzen Sie Gleichstirom ein. Konden-
satoren und Drosseln vertauschen Sie mit-
einander, dann stimmt's so ungefdhr.
Die ,Schaltungstechniker” unter lhnen
werden |etzt sagen: ,Na ja, soweit funk-
tioniert die Sache schon recht ordentlich,
aber bauven werde ich's so nie.” Und die
»Nicht-Schaltungstechniker” lassen auch
die Finger davon. Oder irre ich mich?
Guter Rat wdre teuer, hdtten wir nicht
unsere MIBA und den Herrn CHRONOS.
In Heft 1/XIV, S. 21 gibt er lhnen einen
recht praktischen Tip, wie man ohne viel
Umsténde eine Dauerbeleuchtung der
Marklin-Ziige erreicht. Ich méchte den Vor-
schlag des Herrn CHRONOS dahinge-
hend ergéinzen, daf3 ich lhnen empfehle,
am zweiten und letzten Wagen je einen
Mittelschleifer anzubringen und beide zur
Stromversorgung der Zugbeleuchtung her-
anzuziehen. Dann haben Sie die untrenn-
bare Einheit der Zuggarnitur? Auch da
laBt sich Abhilfe schaffen. Irgendwo in
der MIBA finden Sie bestimmt eine ent-
sprechende Anleitung, wie man den Be-
leuchtungsstrom von einem Fahrzeug zum
andern fihrt, ohne auf die leichte Trenn-
barkeit der Zige verzichten zu missen.
(Z. B. im heutigen Heft auf Seite 393! D. Red.)
Einen Augenblick bitte, ich wei3 im
Moment nicht, in welchem Heft, so 'was
steht. Seien Sie doch so nett und sehen
Sie einmal selbst nach in lhrem Gesamt-In-
haltsverzeichnis der ersten 10 MIBA-Jahr-
dnge. — Wie bitte, Sie besitzen keins?
a, war denn seinerzeit kein Zaunpfahl
zur Hand, als sich lhre liebe und nette
Frau so hintenherum nach Ihren Weih-
nachtswiinschen erkundigte? Hm, dann
sieht's allerdings bése aus. Denn ob We-
WaW um diese Jahreszeit noch ein paar
Inhaltsverzeichnisse iibrig hat, glaube ich
kaum. Vielleicht gerade noch eins fir Sie,
aber die anderen werden wohl leer aus-
gehen_ (Besten Dank fiir diese gutgemeinte ,Schleich-
werbung”! WeWaW)



Deshalb hier eine unvollstindige Auf-
stellung der betreffenden MIBA-Hefte, in
denen Sie diesbezigliches finden:

Heft 9/1V, 304 — 10/1V, S. 348 — 16/1V,
S. 574 — 15/VIl, S. 579 — 7/XIl, S. 279 —
12/XII, S. 472,

4. Die Stromversorgung der Lichttages-
signale . . .

. sollten Sie einem besonderen Trafo
Uberlassen, dessen Ausgangsspannung
etwa nur halb so hoch ist, wie die nor-
male Betriebsspannung der verwendeten
Glihldmpchen ﬁefrdgt —

Abb. 2 sieht jedoch die einfachere L&-
sung vor. Unter Zwischenschaltung eines
Widerstandes W 1 werden die Ldmpchen
der Signale mit den Lichtbuchsen des
Mérklin-Trafos verbunden. Bestimmte An-
gaben Uber die Werte dieses Widerstan-
des kann ich |hnen leider keine machen,
weil ich nicht weif3, welche Ladmpchen wel-
ches Herstellers in wieviel Signalen Sie
anzuschliefen gedenken. Véllig unverbind-
lich seien als grobster Richtwert 10 Ohm/
10 Watt genannt.

SchluBbemerkung

Liebe Miba-Freunde!

Es wirde mich sehr freuen, wenn Sie
meinem Selbstblock-Vorschlag — als Ge-
samtheit gesehen — einige Anregungen
entnehmen konnten. Aufgrund eigener Er-
fahrungen rate ich lhnen unbedingt, we-

Nicht
,Wildwest in
Oberbayern”...

... [(auch wenn der
Kutscher samt Kar-
rengaul verdutzt
dreinschaut), son-
dern hdchst fried-
liche Sonntagsreiter,
die ouf der Anlage
Riedel (S. 407) durch
das Wannseetal
traben.

nigstens zundchst eine lhrer ,Fernstrek-
ken” auf Selbstblockbetrieb umzustellen.
Vielleicht erst 'mal mit drei Blockab-
schnitten, so gewissermafien versuchsweise
ohne alle Schikanen. Diese Aufsatzreihe
wird jo gelegentlich fortgesetzt und es
kann sein, da% ein anderer Vorschlag Ih-
nen vielleicht besser zusagt. Selbst in dem
Falle bedeuten die TRIX-Relais kein fort-
%Ieworfenes Geld. Sie lassen sich dank
Threr vielseitigen Verwendungsmégiichkei-
ten immer wieder in anderen Schaltungen
einsetzen.

Den Selbstblock auf Modellbahnanla-
gen sollten Sie jedenfalls unbedingt aus-
probieren. |hre Anlage gewinnt dadurch
erheblich an Wert. Ihr SelbstbewuBtsein
steigert sich, weil |hre Anlage dem Vor-
bild wieder ein grofies Stick ndher ge-
kommen ist. Und lhre ,Handblock-Modell-
bahn-Bekannte”2 Wie werden die stau-
nen! Ja, hdtten Sie die Zeitung (sprich
MIBA gelesen ..., aber so ist ihr Name
.Hase” (sie wissen von nichts...)

Mit besten Modellbahner-Griiien
lhr Ernst Teucher
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Druckfehlerberichtigungen

In Heft 8XIV S. 335 unten muf es selbstredend
(wie aus dem dariiberstehenden Text schon hervor-
geht) heifen; Die Lok der BR 78 auf der Drehscheibe,

Auf Seite 340 desselben Heftes sind die letzten bei-
den Zeilen der linken Textspalte giinzlich zu strei-
chenl Wie diese nach der Korrekturlesung da hinge-
raten sind, ist uns (und eigenartigerweise auch der
Druckereil) unerklirlich.
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