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Vor kurzem habe ich in der Nr. 21 der Zeitschrifi
«Das grine Blatt” in dem Artikel Tugclwd'l einer
StewardeB” eini héchst Int . jo geradezu

Inter
tdeckt!

Sensationelles uber die wBricke am Kwai*

Geld gebaut und zum SchiuB in die Luft gejagt
wurde).
Nun ja, Film ist eben Film und wichtig allein der

T - tionelle) Erfolg! Unqocdnﬂ dieser

Diese Briicke war ganz anders als die im Film ge-
zeigte (und von Faller als HO-Modell herousge-
Im:dlh} Sie war aus Stein und Eisen (s. Bild) und
steht in Thailand. 300 m dcvon entfernt haben tat-
sachlich englische Kri g unter Captain Car-
don eine Holxbmdu rﬂdwﬂ ober die war es eben-
falls nicht, denn die Filmbriicke entstand nicht hier
in Thailand, sondern in . . . Ceylon (wo sie fir teveres

V320-

unerwarteten und plouludltn Wendung in der Kwai-
Angelegenheit wollen wir uns die Freude am Modell
dieser Filmbriicke nicht verderben lassen, denn welt-
berihmt wurde sie speziell durch diese ihre foszi-
nierende und einpriigsome Form und dieser Erfolg
wiire der tatslchlichen Kwai-Briicke vermutlich gar
nicht beschieden gewesen!

Josef Stumm, Braubach/Rh.

starkste und schnellste diesel-hydraulische
Lokomotive der DB fiir Schnell-u. Giiterziige

Vor wenigen Monaten ist die zur Zeit stirkste und
schneliste diesel-hydraulische Lokomotive, die mit
einer Motorleistung von 4000 PS ausgestattete V 320,
von den Henschel-Werken in Kassel der DB iber-
geben worden. Wir wollten auf diese wuchtige Die-
sellok .l?n"ld’! erst eingehen, wenn wir im Besitz
gewisser Zeichnungsunterlogen gewesen wiiren, aber
nachdem uns dm Honhllom-rk diese erst in ein
paar Monat , die Wiinsche
nach einem Bild |odod| immer mehr werden, wollen
wir mit der V 320 nicht mehr hinterm Berg halten.

Die V 320, Achsfolge C'C’, hat eine LiP von 23 m
und ein Diensigewicht von 126 1. Sie kann Geschwin-
digkeiten von 150-160 km/h und - je nach mechani-
scher Ubersetzung der Antriebselemente — auch mehr
erreichen. Wie HerrFrankMlady aus Kassel—einem,,On-

Abb. 1. V32001 vor MeBzug nach Kempten im Bf.
Minchen-Laim am 4. 1. 63. Foto: R. Seufert, Minchen

| Heft 11/XV ist spiitestens 6.9.1963 in Ihrem Fachgesdhit! I
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dit” zufolge — erfahren hat, soll sich die V 320 augen-
blicklich wieder im Herstellerwerk befinden, wo das
Getriebe fir eine Héchstgeschwindigkeit von 175 km h
umgedndert werden soll, vermutlich zwecks Erpro-
bung auf den necuen Schnellverkehrsstrecken, da die
geplante E 03 fir Hochstgeschwindigkeiten um 200 km
herum noch nicht fertig ist. Auch soll die V320 -
obwohl Diescllok — einen zusatzlichen Fahrstromab-
nehmer verpaBt bekommen, ebenfalls zwecks Verhal-
tenserforschung der Pantogrophen wie der Oberlei-
tung selbst bei hohen Geschwindigkeiten. Was an
diesen ,Gerichten” wahr ist und was nicht, wird sich
im Loufe der Zeit jo noch herausstellen. Bleiben wir
also bei den Daten, die vorliegen und die sich aus
den Erprobungs- und MeBfahrten ergaben.

Die groBte Geschwindigkeit betragt nach Angaben
des Herstellerwerkes im Schnellgang 160 km im
Langsamgang 100 km'h, die kleinste Doauerge-
schwindigkeit im Schnellgang 40 km'h, im Langsam-
gang 27 km'h. Die Lok hat Scheiben- und Magnet-
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der UdSSR in Grin und Groublau mit rot-beigen Zier-
streifen, silbernem Dach mit offenbar olivgriinen Aufbauten, Fahrgestell schwarz.

Abb. 2. Die Henschel DH 4000 ols TT 400-01

schienenbremsen, um bei 160 Sachen auf 1000 m zum
Stehen zu kommen. Die Maschine ist mit einer neu-
artigen zeil- und wegobhdngigen Sicherheitsfahr-
schaltung ausgerustet, die bei Dienstunfdhigkeit des
Lokfihrers nach 150 m eine Zwangsbremsung ein-
leitet und die Maschinenanlage ausschaltet; dariber
hinaus ist auch noch die allbekannte induktive Zug-
beeinflussungseinrichtung (Indusi) vorhanden.

Die Maschinenanlage besteht aus zwei 16zylin-
drigen schnelldrehenden Dieselmotoren von je 2000 PS
Leistung, die iber hydroulische Turbogetriebe (Voith)
und Kardanwellen alle drei Treibachsen jedes Dreh-
gestells antreiben.

Dank des freundlichen Entgegenkommens der Hen-
schel-Werke sind wir in der Lage, lhnen bei dieser
Gelegenheit eine weitere 4000 PS-Diesellok vorzu-
stellen, die so gut wie unbekannt sein dirfte. Es ist
die DH 4000, die fir die Stoalsbahnen der Sowjet-
Union gebaut und im Frihjohr 1962 ausgeliefert wor-
den ist (Abb. 2).

na
ung

1en wir
wodurch

erfo

rerst noch keine genauen Zeichnungsunt g wie
rlich sind) abgeben. Um die mehrfach Wiinsche
eine Anschauungsskizze aus dem Henschel-Prospekt. Sie

drastisch veranschaoulicht wird, wie
n ihrer . Wucht

imposant sie erst als
in Originalgrofie ganz zu schweigen.
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Abb. 4. Die schnelle, formschéne und wuchtige V 320, die sicher ein Lieblingskind der Modellbahnindustrie werden dirfte, sobold feststeht, daB sie
in Serienfertigung geht (Tesmo hat sie iedenioﬁs auf dem Neuheitenprogramm stehen, doch ist das noch streng geheiml). Zur Vervolistdndigung des Ge-
samtbildes: Igie auptfarbe entspricht dem bekannten Rot der V 200, der Zierstreifen ist beige, der darunter befindliche Teil dur\kelﬁrijn, dos Fahrwerk
samt Puffer schwarz, die Lampenpartie silbergrau, das Dach beige. (Abb. 2-4 Henschel-Werkfotos)

wikd

T TS b Tl TN (. Korl-Emnst Maedel's ,LOK-MAGAZIN” hat schon mit der ersten Ausgabe einen sehr guten An-
];[ (»’III;I‘ISI l{ l“( II[ -\(1 klang ?efunden und erscheint nunmehr fortlaufend vierteljdhrlich (s. a. Besprechung in Heft
15/XIV, S. 677). Bei Daverbezug ermaBigt sich der Preis auf 5~ DM pro Heft (Bestellkarte liegt Ausgabe Nr. 3 bei). Die inzwischen vorliegenden
Hefte Nr. 2 und Nr. 3 halten in vollem Umfang, was das erste versprach. Wenig Bekanntes, auch Ausgefallenes bieten flissig geschriebene, in sich
abgeschlossene Kapitel dar, von eindrucksvollen Bildern unterstitzt. Einzelne Abschnitte sind Méannern gewidmet, die sich um die Eisenbahn verdient
gemacht haben. Aber auch die alten namenlosen Lokfihrer wurden nicht vergessen. Berichte Gber die Eisenbahnen fremder Lander weiten den Blick, —
Kurz, vieles nicht Alltdgliche wird vom Verfosser mit Liebe zur Sache und tiefschirfender Fachkenntnis lehrreich und interessant dargeboten. = Aus dem
Inhalt des 2. Heftes: gLNA-Lokomo!iven (Kleinbahnen und ihre Loks); Die badische IV h; Die .Mallard”, Rekordlok (England); Steilrampen (ein Zu
hdngt am Seil); Ellok-Veteranen; Ein Kapitel Schmalspurbahn (Meterspurstrecke Nagold - Altensteig). — Das 3. Heft bringt u. a.: Die preuBische P 18
(sehr ausfihrlich, mit Obersichtsskizze); Franzdsische Scﬁnellzugloks; Obersicht der am 1. 1. 1963 im Dienst stehenden deutschen Loks und Triebwagen u.
a. m. = Jede Nummer 80 Seiten Kunstdruck, DIN A 5 GroBformat, kartoniert, Preis 5,80 DM, erschienen in der Franckh'schen Verlagshandlung Stuttgart.



Die HO-Anlage des

Eine vielsagende Anlage  :nooe-

GewiB, es ist keine grofe Anlage (in der Boden- dige und lebensechte Darstellung des StraBenverkehrs
kammer ist nicht Platz) und cfx- o gewiB ist es und eine glickliche N i strie- und
keine vollkommene Anlage, aber sie i Selbsibaufahrzeugen, vi izvoll, die Bil-
einige bemerkenswerte Punkie auf, i der Stiick um Stiick zu studieren und entweder dar-
kenswert machen: eine klare StraBenfiihrung nebst aus zu lernen oder zumindest Anregungen zu sam-
Bahnhofsvorplatz im Sinne unserer Empfehlungen in meln. Und wenn Sie das getan haben, dann verglei-
der Anlagen-Fibe .Mukluhken\grlmuo Gebiude (ins chen Sie mal die Bilder der ersten Anlage in Heft
er Empfangs- WXl S. 357. Welch® ein Fortschritt, sowohl hinsicht-
gebiudes, des .Biirgerkrugs” usw.), eine gute, leben lich der Gestaltung als auch der Auffassung!

V. IV

Abb. 1. Das HO-Modell des Wittener Empfangsgebiiudes und der Bahnhofsvorplatz. Die Musikkapelle stammt
von Airfix, doch mufite den Miinneken erst die Pelzmiitze vom Kopi rasiert und die iformen umgemalt wer-
den. Der Feuerwehrtankwagen (hinter der Pilzleuchte) steht bereit, um den spiiteren Brand der Musi
léschen, und hinter der Kapelle marschieren besonders Arbeitswiitige, die auf ihrem Transparent die 8§ -
den-Woche fordern! (Vermutlich Arbeiter der .Firma Miide®, deren Bauwagen auf dem Bahr1hol<gplandc zZu
entdecken sind),

Das Schild iiber dem Haupteingang .125 Jahre Deutsche Eisenbahn 1835 - 1960" lift vermuten, da Herr Ober-
meier wohl bald auch einen Adler-Zug einzusetzen gedenkt (wie es Herr Preiser jr. auf den Seiten 438 und 439
vorexerzlert).

legt sind iibrigens 40 m Gleis. Rechts vom Bahnhof verliuft die Strecke 4gleisig (2 Parallelstrecken) weiter
in einen kleinen Abstellraum hinein, in dem sich zwei Kehren sowie ein Abstellbahnhof befinden.

426




Abb. 2. Der linke Anlagenteil mit der
(mittels Faller-Profilen) Kibri nachgebau-
ten Briicke und die Ladenreihe im Bahn-
damm (entsprechend unseren seinerzeiti-
gen Anregungen in Heft 14/1V). Dariiber
im Mittelgrund die Nachbildung der Wit-
tener Johanniskirche. Der VT 08 ist selbst-
gebaut. Die Reklame, die das Flugzeug
nkt Dortmunder Bier”), be-
I die auf einen

Cellonstreifen geklebt sind.

Der Fernsehturm rechts im Hintergrund
nach Dortmunder Vorbild ist 65 cm hoch;
die (nicht mehr sichtbare) Antenne be-
steht aus diinnen roten und weiflen Lok-
kenwicklern, deren Gittermuster fiir
solche Zwecke wie geschaffen sein soll.

Abb. 3. Der .Biirgerkrug®, ebenfalls ein
reizvoller Gebiiude-Selbstbau nach Wit-
tener Vorbild. Rechts daneben - recht
beziehungsvoll - das Denkmal . Wilhelm
des Durstigen”.

Im {ibrigen hat die kleine Stadt z. Z.
350 Bewohner, fiir HO-Verhiiltnisse also
eine ganz beachtliche Einwohnerzahl!




Kontaktgleise -

Immer wieder erreichen uns Vorschldge iber
die verschiedenartigsten Ausfihrungen von
Gleiskontakten und anderen d&hnlichen Ein-
richtungen, die erkennen lassen, daf sich doch
eine ganze Anzahl Leser mit halb- oder ganz-
automatischen Betriebsabldufen befafit (Stel-
len von Signalen und Weichen, Halten, Anfah-
ren und Fahrtrichtungswechsel von Triebfahr-
zeugen, Polaritétswechsel bei Kehrschleifen,
Besetztmeldung von Gleisen, Schliefen und
Offnen von Schranken, Beeinflussung des
Straflenverkehrs, Auslésen von Pfeifeinrich-
tungen, Inbetriebsetzen von Lé&utewerken
v. dgl., Entkuppeln am Ablaufberg und so
weiter und so fort). Die Vielfalt der Méglich-
keiten und der Schaltungen sowie die Ver-
schiedenheit der Bahnsysteme bringt es mit
sich, daf8 die im Handel befindlichen Schait-
einrichtungen (Kontaktgleise und Gleiskon-
takte) nicht Gberall und durchwegs zum Ziele
fihren, sondern dariber hinaus Sondermaf3-
nahmen erforderlich werden kénnen, die man
ausgeknobelt und uns zugeschickt hat. Da sich
diese Zuschriften in letzter Zeit héuften, haben
wir sie einmal gesammelt und die Spreu vom
Weizen gesondert, um sie in einer zusammen-
hdngenden Artikelfolge zu behandein.

Gleiskontakte

Ganz allgemein gesagt, jedoch auf unsere
Belange bezogen, dienen beide Arten von
Kontakteinrichtungen—Gleiskontakte und Kon-
taktgleise — zur Auslésung bestimmter elek-
trischer Vorgénge, wobei Zeitpunkt und Dauer
von Schienenfahrzeugen bestimmt werden.
Grundsdtzlich handelt es sich also darum, eine
oder mehrere elektrische Verbindungen fir
einen ldngeren oder kirzeren Zeitraum herzu-
stellen bzw. zu trennen.

Da Schienenfahrzeugen die Steuerung des
Schaltvorgangs obliegt, sind Kontakteinrich-
tungen an den Gleisen und evil. auch an den
Fahrzeugen selbst erforderlich. Es kann auch
ein ganzer Gleisabschnitt als Kontaktgeber im
Sinne dieser Ausfihrungen herangezogen wer-
den (z.B. bei Selbstblockstrecken, Abstellglei-
sen mit Besetztmeldung usw.).

Je nach beabsichtigter Wirkung und je nach
Modellbahnsystem kénnen bzw. missen Aus-
fihrung und Anbringung der Kontakte unter-
schiedlich sein.

Kontaktgleise — Gleiskontakte, das ist kei-
nesfalls nur ein Wortspiel.

Unter einem Kontaktgleis versteht
man ein begrenztes Gleisstiick, dessen Schie-
nen selbst als kontaktgebend fiir Schaltzwecke

Abb. 4. Das von Herrn Obermeier selbstgebaute Gebdude, der .Birgerkrug®, noh besehen. An der
Hausecke ein Fotograf mit dem bei Kindern so beliebten Eisbdren, der zufdllig in passender GréBe in
einem Kaufhaus erstanden werden konnte, wéhrend der Fotograf selbst vordem ols .E-Messer® in irgend-
einer Wehrmachtsgruppe eine ruhige Kugel geschoben hatte (auf gut deutsch: herumgestanden warl).

(Eine

viel-
sagende
Anlage...)
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herangezogen werden. Es findet bevorzugt
dort Verwendung, wo nur eine relativ langer
andavernde Kontakigabe die Bedingungen
der betreffenden Schaltung erfillt.

Ein Gleiskontakt dagegen ist eine
Einrichtung, die an fast jeder Stelle eines Glei-
ses eingebaut werden kann und ausschlieBlich
Schaltimpulse liefert.

Wenn beispielsweise Mérklin das betref-
fende Gleisstick als ,Kontaktgleis” bezeichnet,
Fleischmann dagegen mit ,Schaoligleis”, so
deckt sich dies durchaus mit unserer Begriffs-
bestimmung. Bei Mérklin handelt es sich tat-
séchlich um ein [begrenztes) Gleisstick, dessen
Schienen selbst als kontaktgebend fir Schalt-
zwecke herangezogen werden, wdhrend es
sich bei Fleischmann nur um ein Gleisstiick
(eines an sich unbegrenzten Gleisstranges)
handelt, dessen Kontaktstick lediglich dazu
dient, einen Schaltimpuls zu vermitteln. Die
Bezeichnung .Impulskontakt” fir das Trix-
Gleisstiick 4735 kennzeichnet ebenfalls eindeu-
tig dessen Zugehérigkeit zu den Gleiskon-
takten. .

Wie eingangs bereits erwdhnt, wollen wir
heute nur Schalteinrichtungs-Varianten bespre-
chen, die industriell hergestellten Kontaktein-
richtungen jedoch auBer acht lassen, da diese
genigend bekannt sein dirften bzw. die_Her-
stellerfirmen in der Regel erlduternde Texte
und Anleitungen beigeben. Vollsténdigkeits-
und informationshalber geben wir jedoch eine
kurze Ubersicht Uber die im Handel befind-
lichen Kontakteinrichtungen:

a) Conrad — Schaltstick LC 1155 ~ fur Fleischmann-
Modellbahnen; die Kontaktausldsung erfolgt
durch den unter den Fleischmann-Triebfohrzeugen
angebrachten Pilzkontakt (wo dieser nicht vorhan-
den, durch eine kleine Feder, die an einem der
Puffer befestigt werden kann; wir gehen auf den
Seiten m—‘afnodl ndher darauf ein).

b) Faller — Kontaktgarnitur 641 — fir Mérklin-Modell-
bahnen; die Kontaktausldsung erfolgt durch an
den Fohrzeugen wund Gleisen bri d
Schleifsticke (s. Heft 11/1V S. 376).

¢) Fleischmann — Schaltgleis 1700/2 SN —~ fir Fleisch-
mann-Modellbahnen; die Kontaktauslésung er-
folgt wie unter o) beschrieben.

d) Kibri — Schienenkontakt 0/27/0 — for Fleischmann-
und Marklin-Modellbahnen; die Kontaktausldsung
erfolgt durch die Rader der Fohrzeuge (s. Heft
2/XV ' S. 52 und 3/XV S. 125).

) Marklin — Kontakigleissticke 5105 (5104) — for
Maérklin-Modellbahnen; die Kontal Iésung er-
folgt durch die R&der der Fohrzeuge.

f) Rokal — Kontaktgleis 00140 und Schaltgleis 00113 -
fir Rokal-Modellbahnen; die Kontaktausldsung
erfolgt durch die Rodsétze.

g) TRIX - Impulskontakt 4735 - fir TRIX-Modell-
bahnen; die Kontaktausldsung erfolgt durch den
Mittelschleifer der Triebfahrzeuge.

Die Verwendung industriell hergestellter
Kontakteinrichtungen bringt den Vorteil mit
sich, da® man diese Bauteile nicht selbst an-
fertigen mufl. Man kauft sie, baut sie nach An-
gabe der Hersteller in die Anlage ein und

kann sich auf lhre Funktion verlassen. Das ist
gewiB ein durchaus nicht zu verachtender
Vorteil, den man immer im Auge behalten
sollte. Aber —wie eingangs schon angedeutet—
man kann in die Lage kommen, entweder in-
dustrielle Kontakteinrichtungen nicht mehr
nachtréglich einfigen zu kénnen (z. B. bei fest-
verlegten oder gar eingeschotterten Gleisen)
oder sich bei besonders gelagerten Fdllen
nach andern L&sungen umsehen zu missen.
Und dann hilft eben nur die Selbstanfertigung.
Bevor wir auf die neverlichen Zuschriften
eingehen, wollen wir kurz ein paar bereits
veroffentlichte Vorschldge streifen, die von
Allgemeininteresse, fir viele neu hinzugekom-
n_iege Leser jedoch nicht mehr zugdnglich
sind.

In Heft 5/11 S. 160 hat Frhr. v. Félkersamb
einen Schienenkontakt fir das Mdrklin-Gleis
beschrieben, der wohl an Einfachheit hinsicht-
lich der Anfertigung nicht zu Uberbieten ist.
Der Kontakt ist nichts weiter als ein schmaler,
isoliert auf die Schiene aufgebrachter Stan-
niolstreifen, an den die Zuleitung zum Ver-
braucher [élﬁhlémpd‘len, Weiche u. dgl.) an-

eschlossen wird. Die Rdder der Mdrklin-

ahrzeuge verbinden dann den Stanniolstrei-

fen mit Masse. — Bei aller Einfachheit dieser
Ausfihrung darf man nicht Ubersehen, daf
eine technisch einwandfreie Kontaktgabe hier
nicht gegeben ist. Stanniol besteht aus Alumi-
nium, Zinn oder Zink (oder Legierungen dieser
Metalle), also aus weniger guten elekirischen
Leitern. Der bei jedem Kontakt vorhandene
Ubergangswiderstand erhdht sich in diesem
Falle schon allein durch das Material. Dazu
kommt noch die unvermeidliche Verschmut-
zung der Rdder, so daBl im Endeffekt mit
einem verhdltnisméBig hohen Ubergangs-
widerstand an der Kontaktstelle zu rechnen ist.
Die sich daraus ergebende Funkenbildung
wirkt unweigerlich zerstérend auf den Stan-
niolstreifen, dessen Lebensdauver damit in
hohem Maée von der elektrischen (aber auch
mechanischen) Belastung abhéngt. Zu empfeh-
len ist diese Kontaktausfihrung nur fir Uber-
wachungsschaltungen mit Glihlémpchen ge-
ringen Verbrauchs, wie Freiherr von Félkers-
amb auch seinerzeit vorschlug. — Im dbrigen
entspricht dieser Vorschlag im Grundprinzip
der Ausfiihrung b) der Abb.1, der zweifels-
ohne der Vorzug zu geben ist! -

Die originelle Idee des Herrn Barthmann in
Heft 3/V 5. 29 wollen wir gern rekapitulieren
(Abb. 2). Die Loks erhalten einen an der Fih-
rerhaus-Griffstange angelteten Drahtbigel,
der beim Vorbeifahren am Gleiskontakt eine
besonders geformte Feder segen eine zweite
driickt. Der Vorteil dieses Vorschlags ist ein-
mal in der Polnril&!sunobhdngig\l’mii zu sehen,
zum zweiten in der universellen Verwendungs-
mdglichkeit und drittens in der guten Kon-
'akigube, weil richtige Federsdtze verwendet
werden konnen. Dariberhinous versteckte
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Herr Barthmann diese Federséize in einer
Fernsprechbude und gibt damit die nicht un-
wichtige Anregung, Gleiskontakte méglichst
so auszufUhren und anzuordnen, daf} sie nicht
stérend in Erscheinung treten!
Speziell fir die Uberwachung von Abstell-
gleisen hat Herr Dahms in Heft 16/VII S. 621
ein Kontakisystem vorgeschlagen, das sich
fir alle Modellbohnon?ogen eignet, jedoch
polaritdtsabhdngig ist. Die praktische Ausfih-
rung sieht so aus: In einem Abstand von ca.
2cm vom Gleis wird in Schienenhdhe eine
parallelliegende Holzleiste befestigt. Waag-
recht auf der Leiste angebracht sind 0,1 mm-
Phosphorbronzebleche, deren Enden knapp
iber der einen Schiene ,schweben”. Sobald ein
Schienenfahrzeug in das Gleis einlauft, drik-
ken dessen Rader dos Blech auf die Schiene

Drei Gleiskontakte

von Dr. H., Bremen

Ich mbchte gleich mit der Tir ins Hous fallen und

ohne groBe chd‘ dlo Ausfihrung dreier Typen
m"‘" beschreiben, die ich auf meiner
Anlage eingebaut habe.

Am leichtesten herzustellen — soweit man hier
berhaupt von ,Herstellung” reden kann - diirfte
die Ausfilhrung a) sein (s. Abb. 1). Ein khum' ll-dt-
streifen, nahe an der | ite einer S
bracht, jedoch isoliert von ihr, geniigt bei modrim
Strombelastungen vollkommen zur Kontaktgabe. Die
Funktion ist sehr einfoch: Die metallischen Louf- und

Isolierstoffrédern ein, dann 18st nur die Lok Schalt-
impulse aus. Soll ein Zug zwei oder mehrere Strom-

und stellen dadurch die nétige elekirische Ver-
bindung her. Im Grunde genommen also ein
einfacher, jedoch durchaus brauchbarer Vor-
lGufer des heutigen Kibri-Schienenkontakts.
Zwar aufierhalb des Rahmens dieser Arbeit
liegend, aber dennoch fir erwdhnenswert hal-
ten wir den Artikel des Herrn Konsanke ,Wei-
chenstellen durch die fahrende StraBenbahn®
in Heft 6/IX S. 224. Damit wollen wir lediglich
einen Hinweis geben, dafl auch an der Ober-
leitung Kontakte angebracht werden kénnen. —
Weitere Vorschlége: ,Der ,Schnurrbart’
oder: Ein polun: sunabhﬁnglger Kontakt-
eber” von Herrn % Bernhard (s. Heft 2/XIV
. 50). Fotos vom ,Schnurrbart” finden Sie in
Heft 6/XIV S. 263 und 265.
Doch wenden wir uns jetzt den neveren Vor-
schldgen zu.

stéBe verursachen, so stellt man eben die Garnitur
entsprechend zusammen. Ein Pol des gesteverten
Stromkreises muB an die Schiene gelegt werden.

Sehr Ghnlich und trotzdem anders wirkt der Kon-
takt nach b). In den Schienenkopf (Krone) feilt man
cine Aussparung, die das von ihr durch Guttapercha-
papier isolierte Blechstick (ca. 0,3 mm stark) auf-
nimmi. Genave MaBe anzugeben eribrigt sich, da
von lhrer geplanten Schaltung abhiéingt, auf welche
Lénge Sie die Schiene einfeilen missen.

Einen dritten Kontakt zeigt die Ausfilhrung c). Sie
ist = bei teilweiser Verwendung von Plexiglas - so
gut wie unaufféllig und weist den groBen Vorteil
einer vdllig freiziigigen Polaritd | auf. Dafiir
verlangt sie einen héheren Aufwand an Material und
Arbeitszeit. Ausgeldst wird dieser Kontakt ebenfalls
von den Fahrzeugriidern, gleich, ob es sich dabei um
solche aus Metall- oder aus Isolierstoff handelt. Die
Réder driicken auf den Plexiglasnocken, der postwen-
dend iber den in ihn eingepreBten S5tift den Kon-
taktfedersatz betitigt.

Q00000

W

a) Blechstreifen 50x3x004émm
l (Hartbronze)

Abb. 1. Die 3 Gleiskontakte des Dr. H. in Draufsicht
und Seu!enunsldlt Zeichnung ca. /2 HO-Grofle
Die Form der Aulfﬁhmng b) ist ubngem eine
al ante Lésun schwebende® Kontakte & la
ms oder Klgn (Federschenkel und Schwellen je-
dod\ verléngern, da Federung sonst zu hartl).
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Abb. 2. Der Vorschlag Borthmann aus Heft 3/V.

Die Ausfihrun
chend, doch ni
wird daher bestrebt sein missen,

a) ist zwar zweckentspre-
t gerade unauffdllig. Man
das Feder-

blech so schmal und kurz zu halten, dafd die
Funktionstiichtigkeit nicht beeintréchtigt wird.

Zur Kontaktausfihrung b) wére einiges mehr
zu sagen; sie dirfte mit eine der unauffdllig-
sten und zweckmdéfligsten Lésungen darstellen,
doch sind saubere ienen und Rdder Vor-
aussetzung fir das sichere Funktionieren.

Die Lénge des Kontaktbleches darf (brigens
nicht willkirlich bemessen sein. Es gilt zu Gber-
legen, welche Schaltfunktionen es Gberhaupt
einleiten soll. Auierdem muf3 man sich verge-
wissern, ob die Rader bzw. Radsdtze der auf
den betreffenden Strecken eingesetzten Fahr-
zeuge Uberhaupt geeignet sind, die Kontakte
auszulésen. Halten Sie sich einmal folgendes
vor Augen:

Wenn eine Zweischienenlok den Gleiskon-
takt Gberféhrt, wird auf alle Félle ein Schalt-
impuls ausgeldst, weil ja bei jeder Lok wenig-
stens zwei Rader einer Seite elektrisch leitend
verbunden sind.

Bei Wagen kann die Sache anders aussehen.
Es gibt viele Modelle mit Raodsdtzen, bei
denen sémtliche R&der gegeneinander isoliert
sind. In sclchen Féllen kann nur ein einzelnes
Rad einen Impuls ousldsen und das sogar nur
dann, wenn die Licke zwischen Schiene und
Kontaktblechstreifen so minimal ist, daf8 dos
Rad kurzzeitig die Verbindung zwischen Blech-
streifen und Schiene herstellt. Daf} ein solcher
Impuls (je nach der Zuggeschwindigkeit) nur
bedingt brauchbar ist, dirfte einleuchten. Er
wird sogar gdnzlich unméglich, wenn die
Locke grofler ist, daos Rad also Schiene und
Blechstreifen niemals gleichzeitig berihren
kann. Dieser Nachteil kann mitunter zum Vor-
teil werden, und zwar dann, wenn es darum
gell';l, daf} die Lok allein einen Impuls auslésen
soll.

Bei D-Zugwagen mit Innenbeleuchtung lie-

en die Verhdltnisse wieder anders. Je zwei

dder eines Drehgestells sind hier in der
Regel elektrisch miteinander verbunden. Uber-
fahrt ein solcher Wagen den Gleiskontakt, so
|1&6st er stets einen Schaltimpuls aus, weil ein
Rad das Kontaktblech und das andere gleich-
zeitig die Schiene berihrt.

Diese Darlegungen zeigen einesteils die
Variationsméglichkeiten auf, die dieser Kon-
taktart zu eigen sind, weisen aber auch ande-
rerseits auf die Uberlegungen hin, die ange-
stellt werden missen, um wirklich befriedi-
g_er‘nde oder erwiinschte Ergebnisse zu er-
zielen.

Vorschlag ¢) ist ebenfalls Gberall nachtrég-
lich realisierbar, verlangt jedoch ein prézi-
seres Arbeiten und vor allem ... sehr elasti-
sche Kontaktfedern (in Anbetracht der zum
Teil sehr leichten Wagenmodelle aus thermo-
Elashschem Kunststoff, die bei zu starkem

ederdruck unweigerlich entgleisen). Wir raten
Ihnen daher vornehmlich zu den Mdrklin-Kon-
takifedersétzen 35398, deren Betdtigung
wesentlich weniger Druck erheischt (in zweiter
Linie zu den Conrad-Kontakifedern LC 1251).

Wie schon gesagt, gehen wir auf industriell
hergestellte Kontakteinrichtungen nicht néher
ein. Eine Ausnahme bildet lediglich die kleine
Kontoktfeder, die die Fa. Fleischmann bisher
zusammen mit einem Puffer als Beipack zum
Schaltgleis 1700/2 SN lieferte und die eigenar-
tigerweise noch von keiner Seite jemals er-
wdhnt worden ist, also offenbar unbekannt zu
sein scheint. Das ist umso verwunderlicher,
weil doch gerade diese Feder — insbesondere
in Verbindung mit dem einzeln erhdltlichen
Schaltstick des Fleischmann - Schaltgleises
1700/2 SN - die Maglichkeiten automatischer
Schaltungen wesentlich erweitert. Man ist
bei ihrer Verwendung nicht mehr daran
gebunden, daf} dieselben Loks an der gleichen
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Fleischmann-Schaligleis
und Puffer-Schaltieder

Abb. 3. Die Feder ist hier hinten an der Lok onge-
bracht. Die mit der Lokmasse und damit auch mit
der linken Schiene verbundene Feder streicht Gber
das Schaltstick und stellt so voriibergehend eine
Verbindung mit der zu schaltenden Weiche (Signal,
Relais usw.) her; also der gleiche Vorgang wie beim
Pilzkontakt, der auf der gegeniberliegenden Seite
liegt und an dieser Stelle weder einen Impuls aus-
I6sen kann (noch soll).

Stelle stets nur einen bestimmten Schaltstrom-
sto hervorrufen. Dazu kommt noch, daB
Fleischmann - Triebfahrzeuge aus friheren
Serien noch nicht den Kontaktpilz aufwiesen,
der heute unter allen angebracht ist.

Die Montage der Kontakifeder zu beschrei-
ben eribrigt sich fast: einen Puffer abschrau-
ben, Feder gemdfl Abbildung 3 ouf den Puf-
fer schieben, diesen wieder einsetzen und
festziehen.

Wenn nun einzelne Triebfahrzeuge unter-
schiedliche Schaltungen auslésen sollen, so
befestigen Sie die Feder an einem der Puffer
der dem Pilzkontakt gegeniiberliegenden Seite
und setzen dementsprechend ein Schaltgleis
ein, dessen Schaltstick auf dieser Seite liegt

(Abb. 3)

Abb. 5 und 6. Ein solches Kontaktblech, isoliert un-
ter einem Wagen befestigt, dient im Verein mit zwei
Eeméﬂ Abb. 7 angeordneten Fleischmann-Schaltstik-
en zur Ausldsung eines polaritdtsunabhéngigen
Impulses

Eine elegantere Ldsung: Federblétter woagrecht
unter dem Wagenboden verlaufen lassen und erst
kurz vor der zweiten Achse nach unten abkrpfen.
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Abb. 4. Die Unterseite einer
Fleischmann V60 zur Demon-
strierung der mbglichen Fe-
deranbringung, links im Bild
fir den Fall der Abb. 3,
rechts bei Fehlen des Pilz-
kontaktes oder zusdtzlich bei
eventuell defekt gewordenen
Pilzkontakten.




Abb. 7. Das zusétzlich be- |
schaffte Fleischmann-Schalt-
stick kann oufgeklebt oder
mittels drei 1,5-mm-Schrau-
ben montiert werden, und
zwar um eine Schwelle ver-
setzt gegeniber dem an-
deren Schaltstick (weil's
aonders kaum geht).

Das unter dem Wagen
aeméf Abb, 6 angebrachte
Blech mit den geteilten
Federbléttern verbindet
dann beim Dariberfahren
beide Schaltstiicke mitein-
ander.

Damit erreichen Sie beispielsweise, dafl ein
Zug mit dem Pilzkontakt die ndchste Weiche
abzweigend stellt, wéhrend der nachfol-
gende mit der am ondersemgen Puffer ange-
brachten Feder die Weiche wiederum auf
.Gerade” umschaltet. = Wen die an einem
Puffer befestigte Feder zu sehr stéren sollte,
der kann sie auch unter dem Fahrzeug mit
einer der massefihrenden Schrauben fest-

Das einzeln erhdltliche Schaltstick eignet
sich sehr gut zur Herstellung eines polaritdts-
unabhdngigen Gleiskontaktes in der Art, wie
ihn Herr Bernhard in Heft2/X1V S.50 beschneb
nur doB die Schaltstiicke hier nicht auBerhalb
des Gleises, sondern dazwischen angeordnet

sind (Abb. 7). Die Kontaktbleche unter den
Wagen miissen Sie allerdings selbst zurecht-
schneiden (s. Abb. 5 und 6).

(Fortsetzung in Heft 11/XV)

Noch ein paar Worte
zum Artikel in Heft 6/XV

klemmen.

Auf diesen Artikel hin muB ich mich unbedingt mel-

hoben! Deshalb: Vorsicht und nochmals Vorsicht und

den. Wo soll eigentlich ein Bastler die dort empfoh-
lenen Arbeiten durchfihren? Sicherlich in einer
Werkstatt, aber diese Werkstatt ist doch meist die
Kiiche oder sonst ein Wohnraum! Und die Folgen,
wenn ein Bastler nicht mit Sduren umzugehen ver-
steht? Locher in den Kieidern, Verrosten sémtlicher
Eisenteile, Gefdhrdung der Augen und manches
mehr! Nun, die MIBA hat jo nochmals in Heft 8/XV

eindringlich hnend die Sti rhoben und auch
ich méchte als Foch benfalls zv &uB Vor-
sicht raten! AuBerdem will ich noch ein paar Hin-
weise geben.

Wasser darf man nie in S&uren schiitten, sondern
nur umgekehrt: S&uren in Wasser! Bei der Gelb-
brenne (Beizen von Metallteilen in Solpetersdure)
entstehen giftige Dédmpfe, also ein besonders herr-
liches Kiichenaroma! Solche Arbeiten also unbedingt
in anderen, gut durchlifteten RGumen oder noch bes-
ser: im Freien durchfihren!

Defekte LeuchistoffrGhren sind durchous geeignet,
wenn es gilt, lange Schienenprofile zv férben. Man
bedenke jedoch, daB die Réhren, solange beide En-
den die Schutzkappen tragen, relativ stabil sind,
aber nicht mehr, wenn eine Kappe entfernt ist. Wenn
eine solche Réhre voll Schwefel- oder Salpeterséure
infolge Unachtsamkeit zerbricht, dann kann das in
mehrfacher Hinsicht h&chst unangenehme Folgen

— im Freien arbeiten!!

Das Entfetten von Metallteilen erfolgt billiger und
gefahrloser durch Reinigen mittels Bimssteinpulver
und Biirste.

Ich empfehle iibrigens eine andere Férbemethode:

Die Beize wird wie folgt angesetzt: In 1 Liter Was-
ser gieBt man 1 dl Schwefelsture, jedoch Vorsicht!
Wenn die Erwiéirmung (durch das Mischen) rasch von-
statten geht, kdnnen Glaosgeféfie zerspringen!
Schutzbrille und G ihandschuhe also Is ver-
gessen! Nunmehr Kupferblech ausglihen und in
dieser Beize |8schen; ebenso einige Eisenteile hinein-
legen, weil die Beize auf diese Weise gealtert wird.

Nun kauft man 100 g Schwefelleber und verschlieBt
diese luftdicht. 10 g davon in 'z | Wasser ouflésen.
Die zu férbenden Moetallteile werden in die vor-
erwihnte Schwefelsdurebeize getaucht, mit Wasser
abgespiilt, dann in die Schwefelleberbeize getaucht
(oder mit einem Pinsel eingestrichen), wieder mit
Wasser abgespiilt und diese Prozedur in der gleichen
Reihenfolge so oft wiederholt, bis die gewiinschie
Firbung erreicht ist.

Eine solche Farberei fihrt ebenfalls zum Ziel, ist
gefahrloser und auBerdem noch billiger. Das Trock-
nen der geférbten Teile erfolgt am besten in feinem
Sdgemehl.

Karl Gysin, Allschwil/Schweiz
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Eine kleine Reminiszenz

Abb. 1.

auch longes Fohrzeug, dos maon koum moBstdblich au

Der ,Schienen-Zeppelin® des Ing. Kruckenberg, ein windschnittiges, aber

den Ublichen Modellbahn-

anlogen einsetzen kdnnte (falls authentische Zeichnungen vorliegen wiirden).

— und seine Nachfolgez inHO

Vorwort der Redaktion: Nur die bejahrten unter
uns werden sich noch der Zeit um 1930 erinnem,
als die Luftschiffe des Grafen Zeppelin Tagesgespriich
in aller Welt waren. Aber auch ein anderer .Zeppe-
lin® machte damals von sich reden: der .Schienen-
Zepp” der Ingenieure Kruckenberg und Stedefeld
(Abb. 1 u. 2). Den Namen gab ihm der Volksmund
wegen seiner langgestreckten, bisher nur eben von
den .Zeppelinen® her bekannten Form, die stro-
mungstechnisch sehr giinstig war. Und das muBie sie
auch sein, denn die Konstrukieure setzten grofe Hoff-
nungen in ihr Fahrzeug. Rein theoretisch betrachtet,
waren diese Erwartungen durchaus berechtigt, wenn
man folgende Uberlegungen beriicksichtigt (wobei wir
uns hauptsiichlich die Ausfilhrungen des Herm K. E.
Maedel in seinem Buch .Giganten der Schiene” zu
eigen machen®);

Das Fahrzeug, ein Schnelltricbwagen, wurde zwar
von einem Verbrennungsmotor angetriecben, aber
nicht in der fiir Schienenfahrzeuge herkémmlichen
und {iblichen Art iiber die Rider (Adhéisionsantrieb),
sondern {iber eine am Heck angebrachte Luftschraube,
Die Bezeichnung .Schienen-Zepp~ erscheint gar nicht
einmal so abwegig.

Dieser Antriecb wies in der Tat auBerordentliche
Vorteile auf. Die gesamten Kraftilbertragungsteile
vom Motor zu den Riédern entfielen, was in dieser
Zeit einer beachtlichen Neuerung gleichkam. Vor
allem auf das Wechselgetriebe konnte man verzich-
ten, und das um so lieber, weil derart hochentwik-
kelte Fliissigkeitsgetricbe, wie sie heute in vielen
Triecbwagen zuverliissig arbeiten. noch nicht bekannt
waren und man sich im Triebfahrzeugbau immer
noch mit mehr oder weniger schwerfiilligen Schalt-
getrieben (nach heutiger Ansicht) .behelfen” muBte.

Die Luftschraube war unmittelbar mit dem Motor

*) Quellenangabe: K. E. Maedel .GCiganten der
Schiene” (meﬂche Verlagsbuchhandlung, Stuttgart;
E. Berghaus .Auf den Schienen der Erde” (Siiddeut-
scher Verlag Miinchen).
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(ein BMW-Flugmotor von 500 PS Leistung) gekop-
pelt. Die Geschwindigkeitsregelung konnte daher
durch einfaches Gasgeben bzw. -wegnehmen stufen-
los erfolgen. Infolge der Gewichtseinsparung beim

Abb. 2. Durch die perspektivisch bedingte Verzerrung

wirkt das Heck noch wuchtiger, als es an sich schon
ist. Den Erkenntnissen der Aerodynamik entspre-
chend wurde das Unterteil weit nach hinten gezogen,
wie ouch das gonze Fohrzeui schon durch seine
Fc?ln ouf mdglichst geringen Luftwiderstond abge-
stellt war.
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Abb. 4. Diese Ubersichtszeichnun

von Chronos im Mafistab 1 :

25 fir HO entspricht zwar nur in gmbcn

Zigen dem Vorbild, kann jedoch fir allgemeine Modellbahnbelonge durchaus als Anhalt dienen. Der Achs-
stand betrégt etwas GOber 14 cm, die vordere Achse ist in gewissen Grenzen radial einstellbar und drei-

punktgelagert.

Triebwerk konnte das zweiachsige Fahrze iltg:—
samt leichter gebaut werden, was wiedemmu:om

samtwirkungsgrad zugute kam. Der .Schienen-Zepp”
wog denn auch nur 18 Tonnen. Er bot 40 Personen

Am 18, Oktober 1930 war es dann soweit, die
erste Fahrt mit Passagieren konnte du
den. M-nchem der geladenen Giiste mag wohl mdu

sein, als der Motor an-
g:h hn wwdc und der
n

.Schienen- * den Haupt-
of Hannover verlieB. Als die freie Strecke er-
reicht war, gab Ing. Kruckenberg Vollgas. Der Motor
heulte auf und mit enormer leunigung schof das
Fahrzeug vorwirts, hinter sich eine l'nhdlf}t Slaub-
wolke, vor sich die sch
nach Celle. Zwei Minuten nach der Ahul'm nlgte
der Tachometer bereits auf 150 km/st! Eine héohere
Geschwindigkeit war nicht :u;elulen obwohl sie
chne weiteres méglich gewesen wiire
Die Fahrt verlief ;lnll. wohlbehalten iiberstanden
Reisende und Fahrzeug .Abenteuer”. War u
{iberhaupt ein Abenteuer? Wir meinem .Nein im
Gegensatz zu vielen Zei von d Es war
eine Pioniertat, die man erst in der heuti Zeit in
ihrer Auswirkung richtig zu erkennen und zu wiirdi-
gen weif. Dem Triebwagen als wendlm Nahver-
kehrsmittel, dem Sdmelllriebwmn als rasantes Fern-
iden gaben die Arbeiten der In-
genieure Kruchn.ben und Stedefeld einen Auftrieb,
der sich heute erst — gepaart mit den Fortschritten
im Maschinenbauwesen, dem Gleisbau und der
Suynhedmil: - vlelhch niederschliigt in den mo-
Tri der letxneit
Wenn wir vorhin von den { Vorteil
.Schienen-Zepp® sprachen, so bumn wir das

.theoretisch® im Hinblick auf den planméfigen Ein-
satz des Fahrzeugs im Reisezugverkehr. Ja, daraus
wurde leider nichis. Er hatie als neunruge Konstruk-
tion wohl viel Staub aufgewirbelt, nlm— er diese
Unart” infolge des starken Propeller-Luftstroms -
stets bmbehallen hiitte, ward ihm die Einreihung in
den ordentlichen F-hrnu;puk der Eisenbahn ver
wehrt, Man hiitte ei einen b d arper
anlegen miissen, ja selbst Bahnhife wiiren von um-
lm;?mldaen Umbauten nicht verschont geblieben.
inzu kam die Tatsache, daf der .Schienen-Zepp”
:\‘\:‘r‘ w‘rnrwim fahren konme und zZum Wenden Kehr-
s o

die Bildung von sog. Triebwagenziigen ledmisdn un-

lich war.

?facbdem Ing. Kruckenberg mit seinem Schnell-
tricbwagen eine Deutschland-Rundfahrt durchgefiihrt
hatte, wurde der Wagen stillgelegt.

Ein Jahr spiter wechselte man den Sonderantrieb
gegen einen herkémmlichen aus. Zwei 600-PS-Otto-
Motoren trieben nun das Fahrzeug iiber ein Fliissig-
I:elugelrlebe das auf die Rider wirkte, an. Im alten
Gewande, aber innerlich grundlegend verindert, un-
ternahm der .Schienen-Zepp” dann auf der alten
Strecke von Hannover nach Celle neue Versuchsfahr-
ten. Dabei erreichte er bei Burgwedel eine Geschwin-
digkeit von 230 km/st und war damit das schnellste

eutsche Ehenhnhnhhueu' - und wiire es bis heute

geblieben, wenn ihn nicht im Kriege eine Bombe
zerstort hiitte,
Soweit die Lel ichte des .Schienen-Zepp”

die leider, wie fast alle wahren Geschichten, unshdl
endete!

Vielleicht hiitten wir ihn gelegentlich (als etwas aus-
gefallenes Versuchsfahrzeug et:um mehr als mit
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einem Souvenir-Bild bedacht, hitte nicht Chronos -
im Verein mit zwei ihm unbekannten Gleichgesinn-
ten - den Stein (lies; Schienen-Zepp) ins Rollen ge-
bracht. Nachdem Chronos das Antriebsprcblem kon-
struktiv am besten geldst hat, riiumen wir seiner Ver-
sion den meisten Platz ein und erteilen ihm hiermit
das Wort.

.Mich lief der Gedanke an meinen noch zu bauen-
den Schienenzepp nicht mehr los und ich war allein
schon von der Vorstellung fasziniert, wie bei der Ab-
fahrt erst die Lufischraube anliuft und dann das Fahr-
zeug immer schneller werdend losfegt. Um das zu er-
reichen, mubte in die Kraftiibertragung natiirlich eine
Fliehkraftkupplung eingeschaltet werden, dariiber war
ich mir vBllig klar.

Damit ist mein Vorhaben deutlich umrissen, nur

Abb.7 und 8. Wenige Wochen nochdem uns der
Beitrag Chronos' erreicht hatte, trofen Bilder von
einem weiteren Schienenzepp-Modell ein, und zwar
von Herrn Peter Hohne, Berlin. Auch er hatte keine
genauen Unterlogen; ouBerdem sah er wegen sei-
ner engen Gleisradien zwei Drehgestelle statt der
zwei Achsen vor. Lénge seines S ienenzepgs: 2,5
em. Er wird nur vom Propellerwind vorwdrtsbewegt!
Um die Drehzahl des hierzu verwendeten Mdarklin-
Motors zu erhdhen, erhielt der Motor erstens Kup-
fergespinst-Birsten, zweitens wurde der Federdruck
der Birsten verringert, drittens schaltete Herr Héhne
die Feldmagnetwicklungen parallel [do der Schienen-
zepp sowieso nur vorwdrts féhrt). Die Geschwindig-
keit auf einer Probestrecke (ohne lange Gerade) be-
trégt 3,6 km/h, was in natura einer gesdma'indigkeil
von rund 100 Sachen entspricht.

Als néchstes will Herr Hohne eine Bremse ein-
baven, und zwar einen Bremsklotz, der wéhrend der
Fahrt von einem fohrstromdurchflossenen Elektro-
magneten angehoben und bei Stromwegnahme durch
eine Feder ouf die Schienen gedrickt wird.
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Getriebe 15:24

Trommel -

Abtrieb
(Ritzel oder
Reibrad )

Fliehkroft — Kupplung,

Abb.5. Die Chronos-Fliehkraft-Kupp-
Iun&eine Abwandlung der in Heft 13/V
-3 beschriebenen Zentrifugalkraft-
Kupplung.

Abb. 6. Der Antrieb des Chronos-,Schie-
nenzepp”. Do Motor und Luftschraube
durch die Propellerwelle direkt verbun-
den sind, die Rader dogegen Uber die
Fliehkraftkupplung, ist ein sonftes An-
fohren mit loufender Luftschraube még-
lich. = Ober das auBerdem angeordnete
Reibradgetriebe (neben einer andern
Fliehkrcﬁlkupplung] gibt der Artikel in
Heft 7/VIl S. 261 Auskunft.

(Zeichnungen vom Verfasser)

” ‘Sdienuzepp”

als HO-Modell des
Herrn P. Héhne,
Berlin




Abb. 9 und 10.

Der , Schienenzepp’

des Herrn Theodor
Spiegel, Iserlohn . ..

. . dirfte dos bereits am
Iungs1un bestehende H0-Modell
sein, die Fotos ,lagern® schon
qut finf Johre hier und wur-
den erst anlaBlich des jetzigen
Artikels hervorgeholt,

die Ausfiihrung lieB noch einige Zeit auf sich war-
ten; ich besaB ja keinerlei Unterlagen.

In einem alten Lexikon fand ich schlieBlich eine
Abbildung vom Schienenzepp in Seitenansicht (Abb 1);
unermiidliches Siébern férderte dann noch ein Bild des

Hecks zutage (Abb. 2). Das Vorderteil, die Schnauze,
mubte ich also .free-lance’ gestalten. Wie lang das
Fahrzeug insgesamt sein miisse, wufte ich leider ge-
nauso wenig wie den Abstand der beiden Achsen
(Radstand). Ich bastelte deshalb ein Versuchsfahrzeug
aus einem gewdhnlichen Holzbrettichen und zwei
Miirklin-Radsiitzen, die ich verschiebbar darunter an-
brachte.

Nach erfolgten Probeliufen entwarf ich eine Zeich-
nung is. Abb. 4, die einerseits dem AuBeren des
Vorbildes und dem MaBstab halbwegs gerecht wurde,
aber auch Riicksicht nahm auf meine kleine Anlage
und die engen Kurven.

Der Aufbau des Schienenzepps ist gleichfalls sehr
kurvenreich! Thn aus Metall anzufertigen, erschien
mir unmdglich., Also withite ich Holz. Die Schnauze
entstand aus einem schriig abgesigten Feilenheft! Mit
UHU-hart klebte ich zwei dicke Brettstiicke an. Das
Heck stiickelte ich in &hnlicher Weise zusammen.
Nun siigte ich die beiden Seitenwiinde miteinander
aus, feilte sie jedoch einzeln nach. Als dann auch
das Dach im Rohbau fertig war, klebte ich alle Teile
zusammen und arbeitete die duBere Form miihsam
nach. Aufatmend gab das Glaspapier den letzten
Schliff . . .

Sorgen bereitete mir die Luftschraube, die ich in
den erwiinschten Abmessungen nirgends auftreiben

Herr Spiegel baute sein Schienenzepp-Modell nach
einer Postkarte und einigen Amateurfotos; es ent-
spricht ebenfalls nur in etwa dem Vorbild. Er gestal-
tete das Fohrzeug erst ous Vollholz, schnitt es in
Léngsrichtung auseinander und stellte mit den bei-
den Hélften GuBformen aus Blei her, von denen er
dann Messingabgisse nohm. Die Halften wurden zu-
sammengeldtet und sauber fertiggearbeitet. Der An-
trieb erfolgt Uber einen Dreghgesletl Motor, der
auBerdem ber eine flexible Welle auch den Propel-
ler antreibt.

konnte. Also auch wieder Do it yourself'l Ich sigte
sie aus Aluminium roh aus, feilte das Ganze nach
und bog die Schraubenblitter in den richtigen An-
stellwinkel.

Die Lage des Motors ergibt sich ungefihr durch die
Neigung der Propellerachse zur Waagrechten. Da8
nur die Hinterachse angetrieben wird, erscheint wohl
selbstverstindlich. Der urspriinglich vorgesehene
kleine Gleichstrommotor erwies sich als zu schwach,
wie ich bei den ersten Probefahrten feststellte. Ich er-
setzte ihn kurzerhand durch einen TRIX-Austausch-
motor. Auf den hinteren Stummel seiner Achse mon-
tierte ich eine Fliehkraftkupplung eigener Konstruk-
tion, die ganz gut funktioniert (s, Abb. 5).

Ein Reibrad-Getriebe (etwa 4:1) iibertriigt die Kraft
des Motors aul das Winkel-Getriebe (aus einer alten
Taschenuhr), dessen Kronenrad auf der Achse des
hinteren Radsatzes sitzt (s. Abb. 6).

Der Motor treibt unmittelbar unter Zwischenschal-
tung eines Stiickchens Ventilgummi die Luftschraube
an, die, mit kleinem Vierkant und Gewinde ver-
sehen, auf einer lingeren Welle befestigt ist. Natiir-
lich liuft diese Welle in einer Messingbuchse, nicht
etwa in Holz.

Das Modell endgiiltig fertigzustellen, brachte ich
nicht iiber's Herz; ich muBte es erst - obwohl erst
im Rohbau - WeWaW zur Begutachtung einsenden.

Um die verhiilinismafig dicken Holzwandungen an
den Fenstern zu tarmen, werde ich nach dem Sprit-
zen die Scheiben einzeln einsetzen und sie geniigend
weit nach aufen driicken.

Der Zeitplan war eine Uberraschung angenehmer
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Art, da in der MIBA hinsichtlich des Zeitaufwandes
fiir Lokbauten meist etwa 150-750 Stunden ange
geben sind, wenn auch manchmal fiir schwierigere
Objekte, die mit meiner Arbeit kaum t‘erg]eit'ﬁb&r
sein diirfien:

Bearbeiten der Schnauze (aus Holz
schichtweise zusammengeklebt), der zwei
Seitenteile, des Hecks und des Daches
Luftschraube aus Alu gesiigt, gefeilt, ge-
bogen usw.

10 Stunden

5 Stunden

Achslagerung, Motorlagerung, Kronenrad
passend gedreht, montiert, Reibradkegel-
herstellung samt Achse und Buchse und
Montage aller Teile

Sonstiges (Liifterklappen, Tiiren)
Probelauf und Einbau des neuen Motors

20 Stunden
6 Stunden
8 Stunden

Insgesamt 44 Stunden

nicht mitge
Chronos

(Spritzen und Fenstereinsetzen noch

rechnet.)”

~Adler” - Jubiliumstahrten - richtig arrangiert

Dap man den TRIX-,Adler"-Zug ohne wei-
teres innerhalb eines normalen Fahrplanbe-
triebes einsetzen kann und kein besonderes
Vorfiihrgleis bendtigt, haben wir schon ver-
schiedentlich zum Ausdruck gebrachi. Auch
Herr Preiser jun. hat diese Stellen gelesen
und zeigle an einem Ausstellungsmotiv auf,
wie er sich eine solche Situation vorstellt. Er
verlegie die Szene sogar in einen kleinen
Bahnhof an irgendeiner Nebensirecke. Die
Bilder offenbaren sehr anschaulich, worauf
es ankommt: Eine groPe Tafel, die auf die
Jubildaumsfahrien” hinweist, ein paar Fah-

nen, viele Schaulustige, ein paar Akleure in
historischen Kostiimen und Uniformen - ja,
so haben auch wir uns stets die Szene vorge-
stellt, gleich ob sie auf einem kleinen oder
auf einem groperen Bahnhof abrolli. Ein
paar Desinteressierte (Abb. 2) dokumentieren
durch ihr Verhalten, daf diese Jubildums-
fahrten keine einmalige Angelegenheit zu
sein scheinen, sondern offenbar mehrmals
taglich stattfinden (wie seinerzeit in Niirn-
berg nach den Feierlichkeiten) und fiir man-
che bereits zum gewohnten Schauspiel ge-
worden sind. (DaB Herr Preiser jun. ein aus-

«ADLER» Jubilaumsfahrt |

128 JAMRE DRUTELHE ERENBAWMN

Abb. 1.



gezeichneter Beobachter isi, haben wir bei
derartigen Motiven schon oft feststellen kon-
nen). Soll eine .Adler*-Fahrt - auf der
einen oder anderen Anlage - dagegen eine
einmalige Angelegenheitl darstellen (z. B. als
Hdohepunkt einer Vorfithrung vor Bekannten
und Verwandien), wird man die Schaulusti-

Abb. 3.

Abb. 2.

gen so gruppieren, daB sie samilich ihre
Blicke zum Zug hinwenden (wie z. B. bei
Abb. 3). Dadurch entsteht der umgekehrte
Eindruck als bei Abb.2 und durch die war-
tende Volksmenge wird der unbefangene Be-
sucher darauf aufmerksam gemacht, daf noch
eine besondere Atiraktion aussteht.

439



Sicher ist sicher!

Tibevwadhingsuelais sthlagen Mlarm!

In der MIBA wurden schon oft interessante
Schaltungen beschrieben, die der Voll- oder
Teilautomatisierung von Modellbahnanlagen
dienen. Die Schaltfunktionen I|ésen hierbei
fahrende Schienenfohrzeuge aus, die Impuls-
kontakte betétigen. Solche Kontakteinrich-
tungen beschreibt der ouf S. 428 dieses Heftes
begonnene Artikel. — Auf die Gefahren, die
u. U. den elektromagnetischen Antrieben dro-
hen, wurde des &fteren in der MIBA hin-
gewiesen und vielfach deren Abwendung auf-
gezeigt (s. auch Heft 7/XV S. 298).

Bleibt also nur noch einleitend zu sagen,
daf ein Impulskontakt eben nur kurzzeitig ge-
schlossen werden darf, andernfalls ist die Gber
ihn eingeschaliete Spule ,hiniber”.

Gegen solche Zwischenfdlle, die nicht nur
die ganze Modellbahnverwaltung in Aufruhr
versetzen, sondern die ganze Wochenendstim-
mung zu verderben imstande sind, kénnen Sie
sich durch den Einbau einer zuverldssigen
Kontroll-Einrichtung schitzen.

Sie besteht im wesentlichen aus einem
Stromrelais (Uberwachungsrelais), das in den
Steverkreis der Relais lhrer Anlage — nennen
wir letztere Relais einmal zur besseren Unter-
scheidun? Betriebs-Relais ~ geschal-
tet wird. Ihre Signale und Weichen sind selbst-
versténdlich ebenfalls in diesen Stromkreis
gelegt. Was nun weiter passiert, werden Sie
sicherlich schon erraten haben. Das Uber-
wachungsrelais (U-Relais) legt einen Kontakt
um und dadurch leuchtet eine Kontrollampe
auf. Verwendet wird hierfir ein Conrad-Strom-
relais LC 1202.

Vielleicht haben Sie schon eine Blinker-
oder dhnliche Schaltung unter Verwendung
eines Conrad-Stromrelais in |hre Anlage ein-
gebaut und meinen nun, Sie kdnnten dasselbe
Relais ,so mir nichts dir nichts” fir diese
Kontroll-Schaltung verwenden. Da muf ich Sie
leider enttGuschen, denn ganz so einfach ist
diese Sache denn doch nicht. Gewsdhnlich
durchflieBen ndmlich die Stromrelaisspule nur
verhéltnisméBig geringe Stréme. In unserem
Falle ist es jedoch erforderlich, dafd Stréme bis
zu 2,5 A verkraftet werden sollen.

Die ganz Roffinierten unter Ihnen werden
nun sagen, man kénne doch parallel zur
Relaisspule einen Nebenwiderstand schalten.
Das ist zum Teil richtig, jedoch ist die Gréfle
dieses Widerstandes sehr kritisch. Ist er zu
?roﬂ, dann sﬂridﬂ zwar das U-Relais an, in-
olge des zu hohen Ohm'schen Gesamtwider-
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standes ist aber die Stromstérke nicht grof
genug, um das Betriebsrelais zu betdtigen. Ist
er zu klein, dann spricht zwar das Betriebs-
relais an, das U-Relais jedoch streikt, wodurch
dann die ganze Kontrollschaltung sinnlos
wdre und somit nicht in die MIBA, sondern in
den Papierkorb gehérte.

Je nachdem, ob Sie ein einziges Betriebs-
relais, ein einziges Signal oder Kombina-
tionen von beiden gleichzeitig betdtigen wol-
len, dndert sich die erforderliche Stromstdrke
und es miBte logischerweise der Nebenwider-
stand jeweils angepaflt werden. So geht es
also (leider) nicht und es ist ein anderer Weg
zu beschreiten: Das U-Relais mufl mit einer
anderen Wicklung versehen werden. Keine
Angst, Sie brauchen dazu weder Vorsddc:g-
hammer noch Brechstange. Ich will lhnen nach-
stehend erkléren, wie Sie dabei am besten zu
Werke gehen.

Nehmen Sie also ein Conrad-Stromrelais.
Welche Ausfilhrung (Gleichstrom oder Wech-
selstrom) Sie verwenden, ist in diesem Falle
~Jacke wie Hose”, die Wicklung muBl sowieso
entfernt werden. Zwicken oder loten Sie die
beiden Anschlisse ab und drehen Sie die
Schraube, die den Kontaktsatz hdlt, einige
Génge zuriick, bis Sie das Ganze abnehmen
kdnnen. Die Schraube lassen Sie in dem ab-
agenommenen Teil stecken, Sie ersparen sich
dadurch, die Kontoktsdtze beim Zusammen-
bau wieder in ihre richtige Lage bringen und
justieren zu missen.

Die Schraube, die den Relaisanker hélt, dre-
hen Sie ebenfalls heraus und legen beide
Teile vorldufig beiseite. Um die Relaisspule
leichter wickeln zu k&nnen, miissen Sie noch
das Winkelstiick entfernen, auf dem Kontakt-
satz und Relaisanker befestigt sind. Spannen
Sie das Winkelstick in den Schraubstock ein
und mit einigen Schldgen auf den Gewindeteil
(Vorsicht, Gewinde dabei nicht verletzen!)
I6sen Sie den Eisenkern samt Spule vom Win-
kelstick. Nun kénnen Sie die alte Wicklung
mihelos entfernen und die neve aufbringen.
Es missen etwa 200 Windungen Kupferlack-
draht (Cul) 0,7 mm Durchmesser (das sind etwa
8 m) aufgewickelt werden.

Wenn Sie ,rationell” arbeiten wollen, dann
spannen Sie die Spule an ihrem Gewindeteil
in eine Hondbohrmaschine und diese in den
Schraubstock. Das Wickeln ist dann ein Werk
von wenigen Minuten.

Ist diese ,Amtshandlung” vollbracht und



haben Sie das Relais wieder zusammengebaut, Die Kontrollampe muB8 auch in diesem Falle
so haben Sie den gréften Teil der Arbeit aufleuchten. Erlischt die Kontrollampe im Be-
schon hinter sich. trieb nicht sofort wieder, dann ist irgendwo
Wie das Relais zu schalten ist, sehen Sie auf  .der Wurm drin”. Schalten Sie die Anlage
dem Schaltplan (s. Abb.). Bei jedem Stromim-  also sofort ab und beseitigen Sie den Fehler.
puls legt das U-Relais um und schlieBt Gber Wie Sie aus der Schaltung schon ersehen
die Relaiskontakte 1a - 1u einen Stromkreis, in  haben, wird die Lampe auch aufleuchten
dem eine Glihlampe fir 14 V/0,2 A liegt. Zum  wenn Sie von Hond aus Signale, Weichen un.
besseren Verstdndnis der Schaltung sind je ein Entkupplungsvorrichtungen betétigen. Dies ist
Betriebs-Relais, ein Signal und eine Weiche jedoch kein Nachteil, da hierdurch festgestellt
eingezeichnet, Ob Sie mit der Lok einen Im-  werden kann, ob der gewiinschte Impuls auch
pulskontakt iberfahren oder von Hand einen  .angekommen” ist. Das ist besonders dann
Stromimpuls geben, immer wird das Relais an-  giinstig, wenn sich diese Bauteile an nicht ein-
sprechen und die Kontrollampe aufleuchten. sehbaren Stellen der Anlag: befinden. Die
Bei Betdtigung von Relais mit Selbstabschal-  Kontroll-Einrichtung spricht bereits bei Betdti-
tung werden Sie je nach verwendetem Relais  gung einer Entkupplungsvorrichtung (0,2 A) an
dos Aufleuchten der Kontrollampe vermissen.  und reicht zur gleichzeitigen Betdtigung meh-
Daos hat seine Ursache darin, dof8 der Impuls  rerer Relais oder Signale (2,5 A b
in diesem Falle nur Bruchteile einer Sekunde Das Relais wird zweckmdfligerweise im
dovert und die Relais-Schaltung nicht so Innern des Stellpultes, die rote Kontrollampe
schnell reagiert. Uberpriiffen Sie jedoch die in einer Fassung auf der Frontplatte ange-
Funktion des U-Relais auch hier, indem Sie das  bracht. ) .
Betriebsrelais am Umlegen hindern und lhre Bei gleichzeitigem Betrieb mehrerer Relais
Lok Uber einen Impulskontakt fahren lassen. deckt natirlich das im Schaltbild gezeichnete

— ——Impulskontakte 4735 —— Mittelleiter

; o g;gao’s Weiche
6591 = wf”a
6592
e ] Schalter Schalter
J 6585 6585
- 14V/02A 3,5V/0,07A
rol blou -1 ;
TRIX- jmw A ‘:;f;g;" ............ i
Fohrpult » SRS g|frafo
5599 |weid

Das Prinzip dieser Schaltung ist folgendes: Auf seinem Wege zu einer Weiche (Signal usw.) flieBt der Stell-
strom Uber die obgednderte Spule des U-Relais, das darzgfhin anzieht und d(urgi Sd\liabien der Kontakte
lu/la_das 14-V-Ldmpchen aufleuchten 16B1. Verfolgen Sie nur einmal die einzelnen StromiGufe (ruhig mit
dem Finger, es siehts ja keiner) und Sie erfassen cF-e Schaltung sofort.

Bei der Alternativiésung (mit Trafo) kénnen Sie auch ein Lampchen niederen Widerstandes verwenden.
hsv: Hl;::i:'k ouf' die Rickwirkung der Widerstandstransformation dirfte dies sogar ginstiger sein. Am besten
ist — ieren
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Trix-Fahrpult den Strombedarf nicht mehr und
es ist zu empfehlen, bei gréBeren Anlo‘fen
hierzu einen gesonderten Trafo zu verwenden
Die eine Klemme dieses Trafos verbinden Sie
mit der Klemme ,.Blau” des Fahrpultes, an die
andere Klemme schlieBen Sie die Klemme ,B”
des Stromrelais an,

Gewisse Wechselstromrelais haben die un-
angenehme Eigenschaft, schnarrende Geréu-
sche von sich zu geben. Fir zartbesaitete Ge-
miter habe ich daher noch eine andere, véllig

erduschlose Ausfihrung ouf Lager (die hin-
éllig wird, wenn man sich die soeben heraus-
gekommenen neuen, vélli? gerdéiuschlos ar-
beitenden Conrad-Stromrelais fir Wechsel-
strom beschafft, s. Inserat im letzten Heft.
D. Red.). Es handelt sich um einen Transfor-
mator, dessen Primarwicklung wie die Relais-
spule geschaltet wird. In die Sekundé&rwick-
lung wird bei jedem Impuls eine Spannung in-
duziert, die ein Kontrollémpchen zum Auf-
leuchten bringt.

Die Schaltung hierzu sehen Sie auf dem
Schaltbild rechts neben dem Stromrelais. Die
beiden Anschlisse A und B werden in die Zu-
leitung zu den Relais, Signalen usw. gelegt.

An den Anschlissen C und D liegt eine
Taschenlampenbirne fir 3,5 V/0,07 A.

Zum Bau benétigen Sie einen kleinen, aus-
rangierten Trafo. Die Abmessungen des unbe-
wickelten Spulenk&rpers sollen etwo 12 x 8 mm
bei einer Lange von 40 mm sein (Kleinstmafie).
Sie wickeln zundchst etwa 230 Windungen Cul
0,7 mm (das sind etwa 12m) auf. Dariber
wickeln Sie etwa 130 Windungen Cul 0,3 mm,
das sind etwa 4,5m. Diese Ausfihrung ent-
spricht derjenigen mit Stromrelais in jeder
Weise, sie ist ebenfalls fir Belastungen von
0,2 A bis zu 2,5 A zu verwenden. Die Angaben
gelten fir TRIX-Artikel, bei anderen Systemen
|aBt sich das gleiche Prinzip anwenden, evtl.
mit geringen Unterschieden in der Windungs-
zahl bzw. der Drahtstérke. Ing. H. H.

Das .Warnsystem” des Verfossers zum Schutz zu
long beanspruchter Spulen aller Art ist eine empfeh-
lenswerte Vorbeugungsmofinahme, die jedoch immer
noch |lhre Aufmerksamkeit erheischt, aber in vielen
Féllen durchaus genigt. Wie Spulen auf eine andere
Art als mit etwaiger Endabschaltung ebenfalls outo-
matisch, d. h. ohne |hr Zutun, geschutzt werden, zei-

en wir in_ einem weiteren Artikel in einem der

g
néchsten Hefte auf! D. Red.

.10 Jahre Mibaner”!

Die lu‘ingen.(ge
n[age

s;-
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Oder: ,Man

muf sich nach der Decke strecken!”

.Lieber WeWaW! Ich michte mir selbst gratulieren,
ich feierte am 1. Januar 1963 das Jubilium meiner
10jihrigen MIBA-Zugehérigkeit!

Meine alte Anlage, von der vor Jahren ein paar
Bilder veriffentlicht worden sind, hat inzwischen den
bzw. die Besitzer gewechselt. Ich mufte umziehen

Abb. 1.



Abb. 2. Der gerodezu vorbildliche Rohmenbau der neuven hdngenden Anloge.

und konnte sie nicht mitnehmen. AuBerdem war sie
im Laufe der Jahre durch all die ausprobierten MIBA-
Vorschlige so ,bunt’ geworden, daf ich mir schon
lingst eine neue wiinschte. Nun habe ich siel

Sie hdngt an der Decke meines alten Werkraumes
und ist auf 4 Rahmen montiert., Allein die statische
Berechnung war eine Aufgabe fiir ein Elektronenge-
him, allweil die Decke des Raumes auch nicht mehr
die jiingste ist. Vier Flaschenziige bewegen die 5 x 2

Abb. 3 (und 1).

Meter messende Anlage leicht und elegant. Auf je-
den Fall habe ich den Vorzug, die gesamte Verkabe-
lung bequem im Sitzen oder aufrecht stehend vor-
nehmen zu kénnen. AuBerdem ist die Anlage mit
wenigen Handgriffen verschwunden’ und nimmt so
gut wie keinen Platz weg.

MIBA? - Die

Und das Fazit meiner 10 Jahre
Summe aller Erfahrungen, dividiert durch meinen
Geldbeutel!” Ludwig Seltenreich, Stuhr/Bremen

Ausschnitte ous der bisherigen Marklin-Anlage. (Fleischmann T 3 umgemodelt auf Mdrklin)
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Die ersten Anfénge unseres bayr. Zuges: Lok D VIIl und heutiger PwPostLi Bay 00 (im Arnold-MaBstab 1 :160).

Unsere neve Bauplanfolge:

Bayrischer Nebenbahn-Personenzug

Teil Il: Kombinierler Post-Gepidimwagen PmwPostLi Bay 00

In den Heften 8 und %XV haben wir den bayri-
schen Nebenbahn-Personenzug mit der .massiven”
Old-Timer-Gebirgslokomotive D VIII auf die Reise
geschickt. Eine einzeln fahrende Lokomotive gilt zwar
auf freier Strecke sicherungsiechnisch als Zug; im all-
gemeinen Sprachgebrauch und iiberhaupt versteht
man aber unter einem Zug eine Wagengarnitur plus
Lok. Um beim Thema .Zug" zu bleiben, setzen wir
deshalb unsere Bauplanfolge mit dem Gepickwagen
fort, der bei der Zugbildung in der Regel hinter die
Lokomotive gestellt wird, (Man sieht, es liegt uns
etwas an einer organischen Reihenfolge!) Gepiick-
wagen ist eigentlich nicht ganz richtig gesagt, denn
bei dem Dienstwagen, den wir fiir unseren Neben-
bahnzug ausgesucht haben, handelt es sich - siehe
Uberschrift - um einen kombinierten Bahnpost-Ge-
pickwagen, wie er auf Strecken mit geringem Ver-
kehrsaufkommen frilher von allen deutschen Bahn-
verwaltungen eingesetzt wurde.

Der PwPostLi Bay 00 stellt ein typisch siiddeutsches
Nebenbahnfahrzeug aus der Zeit der Jahrhundert-
wende dar. Das Dach ist als ausgesprochenes Flach-
dach durchgebildet; eine Zugfilthrerkanzel, wie sie bei

den Wagen des preuBisch-hessischen Bereichs schon
frithzeitig iiblich war, fehlt. Der Achsstand von nur
5 Metern ist den Strecken- und Bahnhofsverhilinissen
im Nebenbahnbetrieb gut angepafit und erlaubt einen
recht freiziigigen Einsatz des Wagens. Die Beleuch-
tung des Wageninnem erfolgt durch die um das Jahr
1900 noch weit verbreiteten Ullampen; mit nur drei
Brennstellen wurden sie allerdings wenig groBziigig
angewandt. Zu beachten ist dabei, daf die beiden
aufenliegenden Lampen durch kreisrunde .Laternen”
in den Stimwiinden auch die Endbiihnen mit beleuch-
ten. Wahrlich ein schines Zeichen altviterlicher
Sparsamkeit! Wie unbehindert bei einer derartigen
.Lichtfiille” der Zugfithrer und die .Bahnpostfahrer”
niichtlicherweise arbeiten konnten, ist nicht {iberlie-
fert; man kann es sich aber zweifellos gut vorstellen!

Der Bau des PwPostLi Bay 00-Modells wirft kaum
Probleme auf, gleichgiiltig., in welcher Nenngrife
man das Fahrzeug anfertigen will. Ganzmetall-, Ge-
mischt-, Holz- und Pappbauweise lassen sich gleich-
gut anwenden, Fiwas Fingerspitzengefithl verlangt
lediglich die Anfertigung der Achslager, nachdem es
entsprechende Fertigfabrikate - auch in HO-Grife -

Nur 12 Stunden...

. . . brauchte Herr Kurt D&hnert,
St. Peter, zum Bou des Posiwo-
aens 57 96 Esn (Heft 9 u. 10/XIV),
fir die Einzelteilbeschaffung je-
doch 4 Wochen! Die Achsloger-
blenden stommen wvon einem
ausrangierten Kleinbahn-Giter-
waqen, die ndchsten wird er
selbst herstellen. Ansonsten ging
er genou nach der sehr ausfihr-
lichen Bauanleitung vor und lobt
besonders den Pinzettentrick bei
der Trittbrettonfertigung.
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Kombinierter Post-Gepdckwagen PwPostli Bay 00.
Zeichnung nach Orlgunulunfer gen fir den Modell-
bav im Mafistab 1:87 (= 1 1 for Nenngr&ﬁe HO)
bearbeitet, Die Kl maﬁe

gen des Vorbildes an.

nicht mehr gibt. Die Korbpuffer miissen ebenfalls als
.Eigenbauten” angefertigt werden Mnleltung in Heft
9V S. 320); es sei denn, man empfindet die Verwen-
dgnlgb hnndelsﬂb]icher Hﬁlsenpuﬂer nicht als groben

i

Ein wenig Geduld erfordert dagegen der Bau der
Dachliifter. Um eine einwandfreie Fo
erreichen, withlt man fiir die Unterteile :we&mlsig
Rundmessing. Die Abdeckhauben stanzt man vorteil-
haft mit einem Locheisen entsprechenden Durchmes-
sers aus Hartpapier (Pertinax) oder aus einer festen
Kunststoffolie aus und leimt sie mittels UHU-plus auf
vier in den Liifterkérper eingeldteten Drahtenden fea

(Das niichste Mal: BCLi Bay 01.)
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Nochmals

Enger Marklin-Gleisabstand

Dieses Problem scheint viele Mdérklinisten zu be-
schiftigen, denn immer wieder erreichen uns Vor-
schiGge, durch welche Manipulationen man enge
Gleisabstdnde erreichen kann, ohne die Weichen zer-
sdgen zu missen. Mit den heutigen Beitrdgen wol-
len wir hinter olle diese gutgemeinten VorschlGge
einen SchluBpunkt setzen, denn dofi man mittels des
groBen Gleissortiments von Maérklin bei genigend
vorhandenem Platz alle méglichen Gleisabstdnde er-
zielen kann, ist einleuchtend und wohlbekannt. Herrn
rngx. Schwarz, der durch seinen Vorschlag in Heft
13/XIV die Lawine ausgeldst hat, ging es jo um
etwas onderes und zwar haouptsdchlich um einen
engen Gleisabstand bei Platzmangel. Die Art,
wie Herr Becker dem Problem zu Leibe ging (z. T. auch
Herr Held, s. Abb. 2), mége dagegen als Beispiel
dienen, wie man mit etwas Knobeln und Probieren
zum Ziele kommen kann.

1. K. H. Held, Hannover:

Der Artikel des Herrn Ing. Schwarz in
Heft 13/X1V, S.574 fand mein groBtes Interesse,
da auch ich mit Platzmangel zu kémpfen habe.
Ich hoffe schon seit Jahren, dal Mdrklin eine
15°-Weiche herausbringen moge, denn die
(etwas) verkirzten Weichen 5202 bringen

allein nicht den gewiinschten Erfolg. Es ist
wohl nicht verwunderlich, dof8 die Mérk-
linisten nach Mitteln und Wegen suchen, dem
jeweiligen

Platzdilemma auf irgendeine

Umfahrgleis

Weise zu begegnen. Hier meine L8sung bei
einer Abstellgruppe, bei der die Gleise so in-
einander geschachtelt sind, daBl wirklich jeder
Raum ausgenutzt ist und der engste Gleisab-
stand erzielt wird (Abb. 2).

An der mit einem Kreis gekennzeichneten
Stelle liegt eine Kreuzung, bei der ich den
Vorschlag des Herrn Schwarz sinngeméfi an-
gewandt habe. Eine willkirliche Verkirzung
der Kreuzung wollte ich vermeiden, da ich der
Ansicht bin, daB man Weichen (und Kreuzun-
%en] so kirzen sollte, daBB man sie spdter unter

erwendung von 'i- oder ¥u-Gleisstiicken
wieder zu einer Originaleinheit ergdénzen
kann. So legte ich bei der besagten Kreuzun
der Abb. 2 eine gerade "/«-Schiene an (Abb. 1
und sdgte ein entsprechendes Stick von der
Kreuzung ab. Die solchermafien ,verstim-
melte” Stelle richtete ich nun so her, daf3 mit-
tels Verbindungslaschen ein Original-Mérklin-
Gleisstiick angesteckt werden kann.

Zugegeben: Wenn ich meine Methode bei
den eichen 5117 anwende, bekomme ich
nicht die engen MaBabstdnde wie Herr
Schwarz (da ich die Antriebe aufgrund meiner
Erwdgungen ,verschone”), aber ich habe da-
fir die Méglichkeit, meine Weichen oder
Kreuzungen jederzeit wieder zu original-
langen Einheiten zu ergdnzen. Man kénnte
allerdings auch Fleischmann-Weichen mit
Punktkontakten ausriisten (wie es mein
Freund tut) und beide Gleisarten miteinander
mixen, aber solches widerstrebt meinem Stil-
empfinden. Aulerdem bin ich seit 1935 einge-
fleischter Mdrklinist. (Bei mir IGuft sogar noch
die gute alte RS 700, die somit das fir eine
Miniaturlok héchst respektable Dienstalter
von 27 Jahren auf dem Buckel hat!).

Abb. 1 und 2. Methode des Herrn Held zur Erzielung
enger Gleisabstdnde und ein Beispiel, wie er seine
Weichen und Kreuzungen kirzt.
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2. K. H. Becker, Balkhausen:

Abb, 3-5, Das Rezept des Herrn K. H. Becker, Balkenhausen, zur Erzielung enger und weiter Gleisobsténde

zwecks Unterbringun,

Bahnsteigbreite 50-55 mm.

von Bahnsteigen: Original-Rechts-, Links- und
kleine Gleissticke. Abstand folglich zwischen Gleis 1 und 2

Doppelkreuzungsweichen und diverse
20 mm, zwischen Gleis 2 und 4 = 25 mm,

LIMA-Wagen fahren besser mit Fleischmann-Radsdtzen

Auf meiner HO-Anlage laufen seit kurzer Zeit u. a.
auch zwei der neuen Lima-Wagen, die - studien-
halber - als Versuchsmuster beschafft worden sind.
Im Gegensatz zur recht ansprechenden Ausfiihrung
waren die Laufeigenschaften auf meiner Gleisanlage
(Selbstbaugleise nach Fleischmann-.Norm®) nicht be-
sonders berithmt. Vielleicht habe ich auch Wagen er-
wischt, die pro Drehgestell gleich zwei Radsatz-Aufen-
seiter aufweisen!? Auf jeden Fall war mit der in der
MIBA-Besprechung  empfohlenen Gewichisbeschwe-

rung allein keine Abhille zu schaffen, so daf ich
mich aufs Experimentieren verlegte. Und sieche da:
Fleischmann-Achsen passen haargenau in die Lima-
Drehgestelle. Fazit: Sehr guter Lauf, auch ({iber
komplizierte Weichen, Vielleicht versuchen es andere
.Leidtragende” mal auf diese Tour, ehe sie die Fahr-
zeuge wegwerfen. Apropos .wegwerfen”! Lima-Rad-
siitze keinesfalls vernichten, als Radsatz-Stapel im Bw
taugen sie allenfalls noch!

Ulrich Ruoff, Reichenbady/Fils
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Abb. 1. Gesamtansicht des Bohnhofs ,Knouv”, der auf der ersten 2,50 x 1,20 m groBen Platte im Entstehen ist.
Gleis- und Weichenbau mittels Nemec-Material.

Aus dem Schaffen eines Modellbavers:

+Huddel”, ,Strunzheim”, ,Tiftelshausen” und

’, von
+Knouv" -

1954 bekam ich durch Zufall ein MIBA-Heft
in die Hand und studierte seitdem fleifig all
die in den verschiedenen Artfikeln enthaltenen
Winke, Kniffe und Tips und konnte sie nach
einigen Jahren (als ich in den Genufl einer

r6fleren Wohnung kam) gut verwerten. Ich
ing an zu bauen, zu  knuven” (wie die Kélner
zum Basteln sagen). Daher die Bahnhofs-
bezeichnung .Knouv”, die symptomatisch fir
mein ganzes Modellbahnerwirken sein soll,
was ich von den Obrigen ,anziglichen” Be-
zeichnungen ,Huddel”, ,Strunzheim” (vom Kél-
schen ,strunzen” angeben) nicht erhoffen
méchte, allenfalls noch von ,Tiftelshausen®!

Geplant (habe ich viel und verworfen noch
mehr) ist eine weitgehende Selbstbauanlage
mit Zweischienengleisen, (ber die ich berich-
ten werde, wenn sie weiter gediehen ist. Vor-
erst ist mal der erwdhnte Bf. ,Knouv” im Ent-

Abb. 2. Die StroBlenfront des Empfangsgebdudes
nach Bauplan in Heft 10/VIIl. Sémtliche Geldnder
sind aus einzelnen Stdben zusammengel&tet! Fir die
Fertigung des Geldnders Gber dem Houpteingang
brauchte Herr Thomae allein 3 Stunden!

Abb. 3.

Die Bahnsteig-
seite des Emp-
fangsgebdudes.



stehen (Abb.1) samt Stell-
werk (Abb.4) und Bw. Im
Stationsgebdude werden Sie
unschwer das MIBA-Projekt
aus Heft10/VIIl wiedererken-
nen, das ich besonders vor-
stellen méchte (Abb. 2 v, 3).
Auch im Wagenbau habe ich
mich versucht (Abb. 6), und
nun wird es Sie sicher nicht
mehr wundern, dafl auf dem
weiteren Bauprogramm die
S 3/6, die ,Glaskasten”-Lok,
die V 80 und ein vierteiliger
Borasbahn-Triebwagen stc-
hen, alle nach MIBA-Bauplé-
nen bzw. -Zeichnungen.

Abb. 4. Das Stellwerk kommt Ihnen bekannt vor? — Gewil, es steht auf
gar moncher Anloge, denn Stellwerk .Christelheim® aus Heft 2/Vil ist
schr oft nachgebaut worden - auch von Herrn Thomae

Abb. 5. Diese gediegene, gut wir-
kende, 29 cm longe Bricke ous
Holzleisten (Bogen lamelliert] ist
herausnehmbar (um ans Fenster
gelangen zu kénnen). Die ,Schrau-
ben® zum Zusommenhaiten der
Holzkonstruktion sind abgezwickte
Stecknadeln, die in die vorgebohr-
ten Ldcher geklebt wurden.

Abb. 6. Selbstgebauter BCi Pr 06
- leider noch ohne Speichenrdder,
dafir mit kompletter Inneneinrich-
tung und abnehmbaren Zugschiu-
scheiben|
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Fahrsirabensthaliung miuels klaviertasten

von Gerhard H. Ulrich, Bremen

Kennen Sie ,KTS5“2 — Wenn Sie Besitzer
eines Radios neuverer Bauart sind, haben Sie
damit schon oft hantiert. Ein ,KTS” ist némlich
nichts anderes als ein Klaviertastensatz. Doch
was soll das, werden Sie fragen. Einen Mo-
ment Geduld noch. Als ich kirzlich beim Bau
meiner neven Anlage Lust verspirte, etwas
Musik zu horen, schaltete ich das Radio ein, so
wie ich es Toag fir Tag tue. Doch plétzlich
stutzte ich. Dieses ,Ding zum Draufdriicken”
(sprich: Klaviertastensatz) soll nur fir ein
Radio zu gebrauchen sein? Ich lieB Anlage
Anlage sein, setzte mich hin und bastelte
einen ,Schaltplan fir einen Klaviertastensatz”
zusammen. Und was dabei herauskam, wollen
Sie bitte meinen weiteren Ausfihrungen ent-
nehmen.

Ich besorgte mir also schnellstens einen sol-
chen KTS (fir etwa 2—-DM in jedem Radio-
Bastlergeschéft zu hcber?, und zwar einen mit
6 Tasten (s. Abb. 1). Die Taste 1 (von links) hat
einen Ausschalter (Kippschalter), die Taste 2
besitzt 2 Umschalter, die Tasten 3, 4, 5 und 6
betdtigen je 2 Umschalter und zwei Einschal-
ter. Und damit habe ich die in Abb. 1 darge-
stellte Schaltun qemeisfari, die gedacht ist
als .Ausfuhr-Sg\u tung fir einen unterirdi-
schen Ein-Richtungsbahnhof”, was besagt, da8
man sie recht gut anwenden kann, wenn man
einen Abstellbahnhof besitzt (oder anlegen
will), bei dem die Zige nur in einer Richtung
verkehren, was wohl unbestritten die gin-
stigste, weil schollun?stedmisdn einfachste,
Methode ist. Mein Ziel war es, auf méglichst
unkomplizierte und billige Art und Weise die
Ausfahrt aus dem Bahnhof zu schalten, und
zwar sowohl die Weichen, als auch die Ab-
schaltstrecken (Signale werden Sie ja in einem
verdeckten Bahnhof nicht aufstellen wollen).

Ein Kommentar zur Sd-lalfun? selbst dirfte
Oberflissig sein. Es wdre lediglich zu bemer-
ken, dafl die Ausfahrt aus Gleis 1 nur Gber
eine Weiche fihren darf, weil die Taste 2 nur
zwei Kontakisétze besitzt. Voraussetzung ist
allerdings noch, dafi Sie Weichenaniriebe
mit Endubschaltung. der Spulen ho-
ben. Taste 1 dient lediglich als L&schtaste,
wenn Sie eine fdlschlicherweise gedriickte
Taste zuriicknehmen wollen (bzw. missen).
Den Kippschalter kénnen Sie also getrost aus-
bauen. Jetzt werden Sie wissen wollen, wie
man die Ausfahrt wieder auf Halt stellt. Man
kénnte dafir die Léschtaste driicken. Es geht
aber auch mit automatischer Rickstellung. Um
das zu erreichen, brauchen Sie nur folgendes
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zu tun: Quer Uber alle Schalter IGuft ein be-
weglicher Balken, den ich in Unkenntnis der
richtigen Bezeichnung . Wippe” nennen méchte.
Diese Wippe verhindert das Zurickspringen
der Tasten. Ziehen Sie die Wippe nach oben,
dann springt die Taste zuriick. Sie brauchen
also nur ein Eisenstick auf der Wippe zu be-
festigen, dariber eine Magnetspule anzu-
bringen und diese durch einen Schienenkon-
takt zu stevern. Féhrt dann lhr Zug Uber den
Kontakt (auf der Zeichnung .K*), dann zieht
die Spule an und die gedrickte Taste springt
zuriicE. Sollte |hre Spule etwas zu schwa
sein, dann kdnnen Sie die Feder, die die
Wippe nach unten zieht, etwas dehnen und
auflerdem die Gleitfldchen leicht einfetten.

Das war das! Einen Nachteil haben die KTS
allerdings: wenn Sie zwei Tasten zugleich
dricken, dann gibt's ein Unglick. Wenn Sie
jedoch so viel Selbstvertraven haben, daofi Sie
sagen kénnen: ,das passiert mir nicht”,
dann ist's ja gut und dem Einbau des KTS steht
nichts mehr im Wege; was mich fir Sie (und
fir mich) freuen wiirde. Ubrigens: mit dieser
Schaltung sind die Anwendungsméglichkeiten
des KTS' léngst nicht erschépft. Sicher kénnen
Sie fir lhre speziellen Probleme eine geeig-
nete Schaltung finden, zumal es diese Bauteile
auch mit anderer Tastenzahl und Schaltord-
nung gibt, und man auBerdem noch zusétz-
liche Schaltkontakte bequem nachtréglich ein-
bauen kann.

Die Ansicht und Ergénzungsvor
schldge der Redaktion: In technischen
Aufsi b wir i und i ieder, daB
sich manche Schaltprobleme auf vielerlei Arten l&sen
lassen. Herm Ulrich gefielen nun die ,Klaviertasten™
und er benutzt sie = wenn auch zweckentfremdet —
zur Steverung seines ,unterirdischen” Abstellbahn-
hofes. Weshalb auch nicht? Seine Ausfilhrungen
haben Hand und FuB. Die Anzahl der Weichen héngt
zwar von den zur Verfiigung stehenden Drucktasten
ab, dirfte jedoch in den meisten Féllen ausreichen;
denn ein Abstellbohnhof, der fiinf komplette Zige
aufnimmt, zéhlt nicht mehr zv den ganz kleinen.

Wir haben uns iiber die vorliegende Schaltung so
unsere Gedanken und halten sie auch als
geeignet fiir die Einfa hrt des gleichen Bahnhots.
Die Gleise und Weichen eines Durchgangs-Abstell-
bahnhofs wird man jo ous Griinden der Schaltungs-
vereinfachung spiegelbildlich dnen, wenn es die
Umsténde zulassen. Dasselbe gilt auch fir die elek-
trische Schaltung, allerdings mit dem Unterschied, daB
simtliche auf dem Schaltplan der Abbildung 1 von
den Tasten zu den Abschaligleissticken fiihrenden
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Schaltschema der Bahnhofsausfohrt. — Fahrt-
richtung von rechts nach links. = Herr Ulrich hat je-
weils den zweiten Pol der Stromquellen nicht durch-
gezeichnet, um die Ubersichtlichkeit des Schaltplanes
zu erhalten. Mit den Polaritatsbezeichnungen P und
0 (Weichenstellstrom) sowie plus (+) und minus r(-—-]
(Fahrstrom) und die durch Pfeile angedeutete Fortfih-
rung der Leitungen vervollsténdigten wir die Skizze.
Die AnschluBpunkte 0 der Weichen sind also mit der

Abb. 1.

g und mit der (einen) Ab-
schaltstrecke vor der Einfahrt zu verbinden sind.

Auf dem Stellpult ordnet man zweckmiBigerweise
die Tostensétze quer zur Fahririchtung an, was die
Bedienung Ubersichtlicher werden 1GBt.

Aber auch fiir nicht verdeckte (also ,gewdhnliche”
oder normale) Bahnh&fe ist der Schaltungsvorschlag
des Herrn Ulrich mit Vorteil zu verwenden. Selbstver-
stindlich missen dann Signale aufgestellt und in
Betrieb genommen werden. Den geringsten zuséitz-
lichen Aufwand verlangen hierbei Lichtsignale. Deren
Anschaltung 168t sich je nach den Umstinden auf

d Weise vor
Naheliegend ist, den Wechsel der Signalbilder mit
den Umschaltkontakten der Drucktasten herbeizufih-

ren. Dadurch ergibt sich zwangsléutig, daB die Lich

Klemme 0 der Weichenstellstromzufihrung zu wver-
binden. - Die Bezeichnungen plus und minus (Fahr-
strom) besogen nicht, dofi die Sd'loffun? nur fir
Gleichstrombahnen anwendbar ist. Sie gilt fir alle
Modellbahn-Systeme HO, TT und K. Die roten Ladmp-
chen der Lichtsignale schlieBen Sie an die mit rt
bezeichneten Kontaktfedern und die grinen an_ die
?urd\ ]gn gekennzeichneten an. (Zeichnung vom Ver-
asser).

in die zu einer insamen Rickleitung zusammenge-
faBten O-Anschliisse der Signale gohzi.vodmhnn
Die Werte dieses Widerstandes richten sich nach
Anzahl und Stromverbrauch der Signallémpchen (als
véllig unverbindlicher Richtwert fir fiinf Signale sei
ein Widerstand von 50 Ohm/1 Watt genannt).

Die Anschaltung der Signale ist so einfach, daB
sich eine g derte zeichnerische Darstellung eriib-
rigt. Sie brauchen nur (s. Abb. 1) den zu oberst ge-
zeichneten Kontakt (rt) jeder Taste mit dem roten
Lémpchen des entsprechenden Signals zu verbinden.
Das griine Lémpchen schlieBen Sie an den Tastenkon-
takt (gn) an, dessen Leitung unmittelbar zu einer
Weichenspule fiihrt, also nicht noch zu anderen Wei-
chen.

Die Bedienung der evil. am gleichen Mast ange-

b

signale von der Weichenstromquelle her ist
werden, deren Ausgangssp g fast d g v
hoch ist, die Lémpchen info sen viel zu grell
leuchten, Abhilfe schafft hier ein Vorwiderstand, der

gesp
e

chten Vorsignale mit den Drucktasten bedingt
eine Erweiterung der Kontaktséitze.

Nun gibt es noch eine andere Méaglichkeit:

Sie werden sich bestimmi noch des Artikels _Lichi-
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Abb. 2. Die Zeichnung zeig! einen Ausschnitt der Ab-
bildung 1. Es sind zusétzlich erforderlich: 1 Licht-
houptsignal (Brawa, Conrad oder Heless) und ein
Widerstand W von ca. 100 Q. Eigentlich miBte es
heifen ,XQ“, weil es neverdings KleinstglGhidmpchen
mit einem Stromverbrauch von nur etwa 25 mA gibt
(Conrad), die natirlich einen Parallelwiderstand von
ca. 300 @ verlangen. Am besten ist: ousprobieren
(was Ihnen so oder so nicht erspart bleibt).

signal-Umschaltung ohne Umschalter? Maglich? -
Nicht méglich?” in Heft 13/XIV, S. 583, entsinnen (es
ist jo noch nicht lange her). Herr Teucher zeigte darin
eine verbliiffend einfache Schaltung, die wir lhnen
passend fiir die an dieser Stelle verdffentlichte Arbeit
auf Abbildung 2 zurechigezimmert haben.

Da Sie ja sowieso ein Signal pro Gleis brauchen,
beschriinkt sich die Beschaffung weiteren Materials
nur auf einen Widerstand W. Die Signallémpch

Davon raten wir lhnen jedoch zur Zeit noch ab, weil
sich dies als ein wenig kompliziert erweist.

Sie nehmen in dem Fall am besten die Schaltung
der Abbildung 3 als Vorlage, die lhnen zwar hin-
sichtlich der Signalstromversorgung Unabhéngigkeit
bietet, andererseits aber ein Relais (R) erfordert. Das
Relais liegt parallel zur.Fahrstromquelle und zieht
an, wenn die Abschalistrecke Spannung bekommt.
Der Relaiskontakt U schaltet dann das Signal um.
Weitere Relaisk Lt {lli.l‘ P '_Lﬁ"'
s. Heft 7/XV 5. 324) bedienen das am gleichen Mast
angebrachte Vorsignal. Die Stromve des
Signals kann ein besonderer Trafo mit einer Aus-
gangsspannung von etwa 9 V iibernehmen.

P
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® gran
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u
rot
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|

| |
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werden der Einfachheit halber mit Fahrstrom gespeist.
Bedingung ist also, daB die Faohrstromquelle auch
stiindig eingeschaltet bzw. das Fahrpult aufgedreht
ist. Die Arbeitsweise der Signalschaltung brouch
wir wohl nicht ndher zu erkléren, denn Sie haben
inzwischen bestimmi — und sei es vorléufig nur aus
reinem Informationsbediirfnis — in Heft 13/XIV nach-
gelesen, wie sie funktioniert.

Wollen Sie auch die evtl. an den Lichtsignalen vorhan-
denen Vorsignale in Betrieb nehmen, dann kénnen
Sie im Prinzip die gleiche Schaltung onwenden.

Abb. 3. Relois R (etwa Conrad LC 1201) erh&lt
gleichzeitig mit der Abscholtstrecke Spannung, zieht
an und schaltet die Ldmpchen des Signals um. Auch
diese Schaltung kann bei allen Systemen angewendet
werden. Bei Marklin-Anlagen muB allerdings das Re-
lais Ober einen Gleichrichter (in Brickenschaltung) mit
Strom versorgt werden, andernfalls missen Sie ein
Relais fir Wechselstrom einboven, das Sie aber kaum
im Hondel erhalten. Das neve Wechselstromrelais
LC 1202 der Fo. Conrad ist fir diesen Zweck nur
bedingt brauchbar,

|

| MIBA ,,Gebiihrenordnung”:

Il 1. Allgemeine Geschéftspost, Bestellungen, Ma-
nuskripte, Anlagenberichte und damit zusam-
menhéngende Briefe, mit Rickporto.

2. Anfragen allgemeiner und technischer Art:

a) Kurzanfragen nach Bezugsquellen,

Adressen u. dgl. 1,- DM

b) GréBere Anfragen allgemeiner
Art 3~ DM
c) Technische Anfragen, Schaltungs-
probleme einfacher Art usw.
d) GréBere technische Arbeiten nach }
vorheriger Vereinbarung
(falls zeitlich maglich) |
[
|

5~ DM

Alle Post nach 2 o—d mit adressiertem, frankier-
tem Briefumschlag.
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Das Scﬁalqault dez ,, Kﬁgél -'Baﬁn £ P

. . . hat nichts mit einer Kegelbahn zu tun, sondern
ausschlieBlich mit der Modellbohn des Herrn Udo
Kdgel, Berlin, der uns Bilder seines vorbildlichen
Gleisstellpultes mit Beschreibung zusandte,

Herrn Kbgel imponierte das in Heft 12/XIV, 5. 531
ezeigte Schaltpult des Herrn Ertmer auBerordentlich.
Er suchte und fand dann in Heft 1/X, §. 14 _eine inter-
essante Bildreportage® Gber die Anfertigung eines
Gleisbildstellpultes (von Herrn Theisen, Trier). Auf
den preisgegebenen Erfohrungen seiner ,Vorgdnger”
fuBend, baute er sein Schaltpult, das nicht nur GuBBer-
lich einen sehr souberen, jo gediegenen Eindruck
macht, sondern auch im Innern mustergiltig ausge-
fohrt 1st. Herr Kégel schreibt dazu:

.Mein Stellpult ist, wie das des Herrn Ertmer,
auf Gummirollen montiert. Die Héhe betrégt
70 cm, die Platte ist 100 x 65 cm grofl. Meine
Anlage steht im Wohnzimmer und so war
Grundbedingung, dafi das AuBlere meines
Stellpultes einem Mébelstick angeglichen wer-
den mufte, was mir auch so einigermafien ge-
lungen sein dirfte. Der Kasten aus gehobelten
Brettern ist mit Decofix (NuBbaum dunkel) ver-
kleidet.

Die Schalttafel selbst besteht aus 10 mm

Abb. 1.
muBB man schon zuge

Sehr souber und auch als .Mé&belstick® ansprechend hat Herr Kw
ben. = Mit den Oberall _verstreuten® Tasten werden

starkem Plexiglas, ein etwas teures, aber gut
zu bearbeitendes Material. Zur Anfertigung
des Gleisbildes habe ich, dem Verlauf der
symbolisierten Gleise entsprechend, 8 mm
breite Tesafilm-Streifen auf die Unterseite der
Platte geklebt und anschlieBend die gesamte
Flache mit hellgraver Ducolux-Farbe gespritzt.
Nachdem die Farbe angetrocknet war, ent-
fernte ich die Streifen und deckte das so ent-
standene Gleisbild mit durchsichtiger, blaver
Plastikfolie ab. Dann brachte ich kleine Kast-
chen (jeweils in der bendtigten Form angefer-
tigt) an, die spéter mit 14-Volt-Lédmpchen zur
Riockmeldung der Weichenstellung bestiickt
wurden.

Die Drucktasten fir Weichen, Signale und
Entkuppler ordnete ich neben den Leuchtstrei-
fen an, die Gruppentasten (Fahrstralenschal-
ter) dagegen im linken unteren Teil der Platte
(s. Abb. 1). Sie werden sich hieriber vielleicht
wundern, denn diese Tasten gehérten eigent-
lich an entsprechender Stelle in das Gleisbild
eingesetzt. Das ist mir wohlbekannt, aber die

Schaltpult dgebnur, das

el sein
eichen, Signale und Entkuppler

betétigt. Jeder Kipphebelschalter innerhalb des Gleisbildes hat drei Stellungen (vor, mittel, zurick) und

ermbglicht das Anschalten des Gleisabschnittes, in dem er liegt, an einen der drei Fleischmann-Bahntrafos. Von
diesen Speisegerdten hat Herr Kégel erst eines eingebaut, wie Sie an den noch leeren runden Aussparungen
erkennen. Die Kipphebelschalter neben den Léchern dienen zur Umpolung des Fahrstromes; der im Fleisch-
mann-Bahntrafo eingebaute Schalter kann ja nicht benutzt werden, wenn der Trafo versenkt angebracht ist.
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Abb. 2. Akkurat verle%ie Leitungsstrénge (sog. Kobelbdume) sind dos erste, was einem sofort auffalit. Sdmt-
liche Leitungen zur Anlage sind Uber Lotdsenleisten gefihrt und ouch die Verteilung der Kabelbdume inner-

halb des Stellpultes hat

err Kégel Uber kleinere Lotosenleisten vorgenommen. Die im Text erwShnten, unter

den Weichensymbolen angebrachten kleinen Késtchen sind hier sehr ﬂui zu sehen. lhre Form und Ausfih-

rung ist den jeweiligen Erfordernissen angepoBt. Nicht vergessen wo
Verteiler, Weichenkasten, Drucktasten usw. hinzuweisen.
Schaltunterlagen fir sein Stellpult anﬁehrﬁ t hat. In Verbindun

lersucﬁan geradezu ein ,Vergnigen® sein (dos ihm zudem nur hdchst

sauberen Montagearbeit muBB das Fel
selten zuteil werden dirftel).

elektrische Schaltung meines Stellpultes ent-
spricht keineswegs einem vorbildgerechten

r-Stellpult, weil ich es mir leichter gemacht
habe und (vorléufig) noch der bewdhrten alten
Z-Schaltung treu geblieben bin. Schlielich
kann man ja auch nachiréglich, wenn auch
unter erschwerten Umstdnden, noch einige
Lécher in die Platte bohren, sofern es sich als
notwendig erweisen sollte.

Die Bedienung bis in alle Einzelheiten zu er-
klaren, dirfte wohl zu weit fihren, und so will
ich nur in Stichworten das Wesentliche sagen.

Der Bahnhofsbereich ist in sechs Fahrstrom-
kreise unterteilt, die mittels Kipphebelschal-
tern einem beliebigen der drei Fleischmann-
Baohntrafos zugeordnet werden kénnen. Diese
Schaltung ermaglicht den gleichzeitigen, unab-

en wir, Sie auf die Beschriftung der
ir sind sicher, doB Herr Kégel ouch
mit diesen, den Bezeichnungen un

enauve
einer

héngigen Betrieb dreier Ziige im Bahnhof.
Eine Fahrstrafle kann erst festgelegt werden,
wenn die zu befahrenden Gleisabschnitte auf
einen Fahrtrafo geschaltet sind, was die
Kontrolldmpchen iber den FahrstraBBenschal-
tern anzeigen.

Ein unterirdischer Abstellbohnhof wird mit
vier Tasten (rechts oben ouf der Platte) ge-
stevert. Unter diesen Tasten sehen Sie acht
weitere, mit denen die Lichtstromkreise zu be-
dienen sind.

Die Verdrahtung des Stellpultes bereitete
mir keine sonderliche Mihe, ich bin némlich
etwas fachlich vorbelastet, womit aber nicht
gesagt sein soll, daB ein anderer dasselbe
nicht ebenso fertig bréchte.

Udo Kégel, Berlin

Das heutige Titelbild — eine kleine Huldigung an die Reisezeit:

+Noch so klein, aber schon ganz geofp auf Reisen!”

Foto: F. Plass, Weilheim/Obb.)



Die Fahrt ins Blave mit dem ,Samba-Expref3” - ein Prédzedenzfall fir den

D-Zug-Einsatz auf kleinen Wiodellbahnanlagen

Dem in Heft 5XV, S. 213 veriffentlichten Artikel
.Bahnhofe auf kleinen Anlagen™ von Herrn Wolirum
aus Moers méchte ich im groBen und ganzen zustim-
men. Vielen Modellbahn-Kleinanlagenbesitzern wer-
den die vier Streckenpline gewif von Nutzen sein.

Nur zu einer Sache méchte ich hier einmal meinen
Senf dazugeben. Herr Wolfrum schreibt u. a., daB ein
Schnellzug auf einer Kleinanlage nichts zu suchen
habe. Ich glaube zu verstehen, wie diese B@melkunig
gemeint ist, denn die MIBA hat ja verschiedentlich
Beispiele flir einen verniinftigen D-Zugeinsatz auf
kleinen Anlagen gebracht und scheint nur etwas
gegen unmotivierte Auswiichse zu haben. (Sehr rich-
11'5: D. Red.) Zugegeben, es sieht wirklich nicht gerade
schin aus, wenn sich da so ein FD-Zug mit einer BR 01
und 5-6 D-Zugwagen durch meist superenge Kurven
schléngelt oder wenn so ein Zug auf einem kleinen
Bahnhof anhiilt, Die Lok und der letzte Wagen ste-
hen dann meistens schon oder noch ganz weit drau-
Ben auf freier Strecke. Nun, uns allen ist das ja hin-
lénglich bekannt und ich bréuchte wohl kaum etwas
dariiber zu schreiben, wenn es nicht vielen Modell-
eisenbahnfreunden so erginge wie mir. Man méchte

.

Wenn
mal

der
Bahnsteig
nicht
reicht. ..

halt doch 2 oder 3 D-Zugwagen auf seiner kleinen
Anlage fahren sehen.

Deshalb wird sich auf meiner kleinen Anlage. wenn
sie in ferner Zeit einmal fertig sein wird, folgendes
ereignen: Aus einem na(hlacﬁwarzen Tunnel, von
einem unterirdischen Abstellgleis her, wird eine V 200
mit 2 bis 3 TOUROPA-Wagen hervorbrausen und im
nichsten kleinen Ubergabebahnhof anhalten. Auf
einem Abstellgleis wartet schon die kleine, uralte und
asthmatische Dampflok der Nebenbahnverwaltung.
Der Lokwechsel geht schnell vonstatten. Unter lautem
Zischen und Schnaufen schlingelt sich dann der Zug
hinauf nach Bad Dingsbumshausen, wo die Urlauber
schon erwartet werden. Nach einer Modell-Stunde
etwa geht's dann wieder zuriick.

Damit habe ich nun gleich zwei Fliegen mit einer
Klappe geschlagen: Die erwiinschien D-Zugwagen ver-
kehren und zusétzliche Rangiermbglichkeiten sind
mir auch gegeben,

Sie fragen nach dem Vorbild? Auf der Kleinbahn-
strecke Gitelde -~ Bad Grund konnte ich etwas Der-

artiges, allerdings mit einem sogenannten .Samba-
(mit Tanzwagen) anno 1951 beobachten,
W. Sielaff, Diisseldorf

Expref”

. ..dann machen Sie es wie die BUBA im Bf. Stdtten a. A.! Vermutlich handelt es sich hier aber weniger
um einen zu kurzen Bohnsteig, sondern vielmehr darum, doB die letzten Wagen eines Zuges in Anbetracht
zu kurzer Bahnhofsgleise bei dieser Weiche zum Stehen kommen und die Reisenden frilher auf das Gleis
abspringen muBten, was mitunter ohne Kndchelsalat nicht abgegangen sein mog. Wirde ein Modellbahner
ouf einen solchen Einfall kommen, wiirde man ihn (den Einfalll) mitleidig beldcheln. Im Verhdltnis zu den
Capriolen des Vorbilds gehéren die Gefilde, auf denen sich unsere eigene Phantasie auszutoben pflegt, ge-
radezv zu den unterentwickelten” Landereienl Mehr Mut also zu eigenwilligen und ausgefallenen Situationen,
wenn sie nur — wie dies beim Vorbild in solchen Féllen stets der Fall ist — durch irgendwelche Umstdnde
gerechtfertigt erscheinen| (Foto: St. Silbernagel, Minchen)
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Erfahrungen mit und Tips dber UHU-plus

von Dipl.-Ing. Arthur Pohl, Bremen

UHU-plus hat sich so sehr bei den Mo-
dellbahnern eingebiirgert, da es schein-
bar nichts mehr Gber ihn zu sagen gibt. Er
ist einfach zu verarbeiten, wenn man sich
nur genau an die Verarbeitungsrichtlinien
des Herstellers hélt. Und dennoch glaube
ich, noch einige interessante Hinweise ge-
ben zu kénnen. Man muB sich némlich
nicht nur Ober die Verwendungsméglich-
keiten, sondern auch Uber die werkstoff-
gerechte Verarbeitung klar werden. Durch
eigene Versuche kommt man recht schnell
dahinter und wer erst einmal mit der
Metallklebung gearbeitet hat, wird immer
neue Anwendungsméglichkeiten entdecken.
Es lassen sich damit elegante Konstruktio-
nen schaffen, die anders kaum méglich
sind. Die Festigkeit der Klebungen ist be-
achtlich. Vom Hersteller wird die Zugscher-
festigkeit bei kalter Durchhértung mit etwa
1 kg/mm* angegeben. Bei Warmhértung
erhdht sie sich auf bis zu 3 kg/mm?.

Die Tatsache, daB nur oufgerauhte und
grindlich gesduberte (entfettete) Teile eine
gute Klebung garantieren, kann man sich
zunutze machen, wenn gewisse Teile nicht
mit angeklebt werden sollen: Man fettet
sie mit Wachs oder dhnlichen Substanzen
ein.

Der Druck mit dem die Teile zusammen-
gehalten werden missen, soll nicht zu stark
sein, damit der Kleber nicht aus den Fugen
gedrickt wird. Eine zu dinne Klebeschicht
ergibt eine zu geringe Festigkeit. Wenn
man in besonderen Féllen grofien Druck
ausilben muB, lege man sicherheitshalber
diinne Seidenfdden oder Ghnliches dazwi-
schen, um eine geniigend dicke Klebe-
schicht zu erzielen. Ich habe die besten
Erfahrungen damit gemacht.

Weiter ist zu beachten, daf8 die Be-
schleunigung der Durchhértung des Kle-
bers mittels Erwérmung nicht immer an-
wendbar ist. Bei der Klebung von Metal-
len mit etwa gleichen Wéarmedehnungs-
koeffizienten, wie Kupfer, Bronze, Messing
oder von Metallen mit Materialien, die
elastisch nachgeben, wie Gummi, Leder,
Pappe usw. sind kaum Schwierigkeiten zu
erwarten, selbst bei sehr langen Klebe-
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ndhten. Dagegen ist bei der Verbindung
von Alu mit Messing oder Stahl bzw. Mes-
sifg mit Stahl und noch viel mehr mit
Holz Vorsicht geboten. Diese Materialien
dehnen sich bei Erwédrmung sehr unter-
schiedlich, Holz praktisch nicht, aus. In
dem durch Erwdrmung gestreckten Zu-
stand der Metalle hértet der Kleber durch
und stellt eine unnachgiebige Verbindung
zwischen den beiden Materialien her.
Wenn die Konstruktion sich dann abkihlt,
hat das Metall wohl das Bestreben, auf
seine urspringliche Lénge zu schrumpfen.
In der Klebetuge wird dies aber verhin-
dert, so daf3 hier unerwiinschte Spannun-
gen auftreten, die bei langen Klebendhten
zu Deformierungen fihren missen. Ganz
aufféllig zeigte sich dies bei meiner 1 m
Ialhgen Gleisbaulehre, die ich aus Holz
un Messing, also Werkstoffen mit sehr
unterschiedlichen Wdrmedehnungskoeffi-
zienten, gebaut hatte. Zur Beschleunigung
der Klebung hatte ich die Messingstreifen
mit einem Bigeleisen auf Gber 100°C er-
warmt. Nach der Abkihlung war die
Lehre um etwa 25 mm durchgebogen und
die Klebung infolge UbermdaBiger Scher-
beanspruchung auf léngeren Strecken aus-
einander gegangen. Natirlich war die
Lehre unbrauchbar und ein deutliches Bei-
spiel fir meine Gedankenlosigkeit. Meine
Uiberschlégige Nachrechnung ergab, dafi
der Schrumpfungsunterschied zwischen Holz
und Messing bei Abkiihlung von Gber 100°C
auf Zimmertemperatur mindestens 1,5 mm
auf 1 Meter Lénge betragt. Das ist reich-
lich viel und hat die vorerwédhnte Defor-
mierung zur Folge gehabt.

Deshalb soll man bei der Verklebung
von Materialien mit sehr unterschiedlichen
Waérmedehnungskoeffizienten lieber von
der Wérmebehandlung Abstand nehmen
und sich mit der kalten Durchhértung be-
gnigen. Das braucht zwar léngere Zeit,
gibt aber die Gewdhr, daB keine unlieb-
samen Uberraschungen auftreten und die
ganze Arbeit womdglich verdorben wird
und noch einmal gemacht werden muf3.

Metallkleber ist zwar teurer als andere
Klebstoffe, aber doch wiederum relativ



billig, wenn man sparsam mit ihm umgeht.
Man kann kleinste Mengen ansetzen, wenn
man folgendermaBen vorgeht: Je ein
.Hdufchen” punktférmig nebeneinander-
sefzen und kurz unter eine Lampe halten.
Sie laufen dann nach einer gewissen Zeit
kreisférmig auseinander, so dafl man bes-
ser abschétzen kann, ob es sich um etwa
gleiche Kleinstmengen handelt. Daf8 der
inder stets um /s bis '/« mehr sein kann,
ohne der Klebefestigkeit Abbruch zu tun,
erleichtert das Abschétzen solcher Kleinst-
mengen UHU-plus.

Als sehr wichtig erachte ich auch die
Mindest-Zimmertemperatur von20°! Bei
tieferen Temperaturen scheint die Durchhdr-
tung trage bzw. nur unvollkommen zu er-
folgen. Das schliefle ich daraus, daB ich die
einzigen Fehlschldge bei Versuchsklebun-
gen erlebte, die bei Temperaturen unter
18° C erfolgten. Bei kiihlem Wetter ver-
wende ich deshalb eine Heizsonne.

Bei Teilen aus ein und demselben Metall
kann die erste Klebung gut mit 100° C-Er
wdrmung vorgenommen werden; weitere

zusdtzliche Klebungen kénnen bei Tempe-
raturen um 50° C herum erfolgen. (Ein
Thermometer unter eine Lampe legen un
Uberpriifen, bei welchem Abstand 40-50°C
davernd gegeben sind. Man merke sich
diese Entfernung von der Lampe und nichts
kann mehr schiefgehen.)

Daf3 der Metallkleber, ganz allgemein
gesprochen, seine Bewdhrungsprobe be-
standen hat, steht wohl aufler Zweifel.
Im Flugzeugbau, wo ganz besonders hohe
Anforderungen gestellt werden, wird er
in zunehmendem Umfang verwendet. Im
Ausland werden schon ganze Flugzeuge,
inbesondere Hochleistungsflugzeuge (wie
z. B. Uberschallflugzeuge) nur noch ge-
klebt statt genietet. Auch im Briickenbou
hat er schon Eingang gefunden. Z. B. ist
in Deutschland seit geplember 1955 eine
FuBgdngerbriicke mit Energieversorgungs-
leitungen von 56 m Spannweite iiber den
Lippe-Seitenkanal ohne irgendwelche Be-
anstandungen in Betrieb. gessere Beweise
fir die Bewdhrung der Metallklebetech-
nik gibt es wohl kaum.
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Das bﬂlﬂ'ﬂe Au"|¢rbm der DﬂmP"OhS - und zwar innerhalb der ndchsten 10 Jahre -
befirchtet Herr Rolf Letsch aus Uhingen/Gdppingen und schafft sich deshalb hauptsdchlich Dampflokmodelle

an. Einige Old-Timer-Wogen baute er selbst.
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+Hundert’-Lokmodelle bei der Beezli-Bahn

Gemeint ist nicht die Zahl 100, sondern es handelt sich um Lokmodelle des Herrn Ina. Hundert, von denen
wir in Heft 14/XIV eine gonze Anzohl vorgestellt haben und die auf der 7 x3 m groflen Anlage des Herrn

H. Beez, ebenfalls Coburg, .oushilfsweise® Dienst tun. — Oben: Eine .&lbefeverte” 01 im Vorspann vor
einem Schnellzug auf der Steige. Unten: Auf dem Abstellgleis v. . ein Modell der Giterzuglok BR 54
(bayr. Gt 3/4); auf der Brickenstrecke die aus einer Marklin-44 entstandene Giterzug-Tenderlok der BR 85.




