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Etwas fur Fleischmdnner und Mdrklinisten!

(" Jurgen Pohle,
Kiol-“dliagdorf
| Il A SRR N RS

~

ETA 150 + ESA 150 |
aus 4 Schienenbusgehinsen

Nachdem ich (wie wohl noch viele andere)
schon seit Johren ouf ein Modell des ETA 150
wartete, habe ich mich endlich hingesetzt und
geknobelt, wie ich wohl am schnellsten und
einfachsten zu einem solchen Akku-Triebwa-

en kommen kénnte. Die vielen in der MIBA

schriebenen Modell-Um- und -Neubauten
unter Verwendung von Industriefabrikaten
halfen mir ,auf den Trichter”. Was lag néher,
als einen der bereits vorhandenen Schienen-
busse daraufhin zu untersuchen, inwieweit er
sich fir meine geplanten Zwecke verwerten
lieB. Ich verfiel auf den Fleischmann-Schienen-
bus, der bekanntlich eine Nachbildung des
VT 98 darstellt und bereits die auch beim ETA
150 erforderlichen Puffer aufweist. (Mdrkli-
nisten missen ihrem VT 95 erst noch die Puffer
verpassen!)

An dieser Stelle ein paor allgemeine Hin-
weise. Ich kann unméglich eine umfassende
und universelle Bauanleitung vermitteln, denn
dies wirde zv weit fihren. Man bedenke nur
einmal das Antriebsproblem, das je noch Be-
triebssystem verschieden ist. Hier missen Sie
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schon selbst etwas |hren Kopf anstrengen. Ich
persdnlich betreibe z. B. meinen Akku-Trieb-
wagen totsdchlich mit Kleinst-Akkus, entnehme
also den Strom nicht den Schienen. Dies
kommt daher, daBB der Kieler MEC langere
Zeit keinen Strom hatte, so daf8 der Modell-
zugverkehr restlos zum érliegen kam. Das war
auch mit der hauptséchliche Anlafl, weshalb
ich mich Gber den ETA 150 hermachte. (Mein
ETA 150 lauft mit vollen Akkus Ubrigens 1
Stunde lang und erreicht eine Geschwindigkeit
von umgerechnet 65 km/h.) Die Motor- und
Getriebeprobleme mufl ich lhnen also selbst
Uberlassen, aber mit etwas Knobeln werden
Sie dieses Problem schon meistern.

Zur Schoffung des ETA 150-Modells braucht
man 2 Schienenbusgehéuse. Bevor diese zer-
sdgt werden, missen Sie sich dariber klar
werden, inwieweit Sie ein moglichst maBstdb-
liches und vorbildgetreves Modell anstreben
oder ob Sie mit einem etwas mehr Free-Lance-
ETA 150 zufrieden sind. Die Lénge des Mo-
dells (LGP) mifite 26,9 cm betragen. Aulerdem
sind die Waondstege zwischen den Fenstern
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Abb. 1. Typenskizze vom ETA 150 in 'z H0-GrdBe. Das AuBere des zugehdrigen Steuerwogens ESA 150 ent-
spricht im wesentlichen — bis auf die Batteriekdsten und -kloppen - genou dem Triebwogen.
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r'schen Anloge: Der ETA und ESA 150 des Herrn Pohle
also so gut wie mafista

Abb. 2. Ein gern gesehener Gast auf der Schr

.donnert” Ober dos groBe Viodukl. Beide Modelle sind je 26 cm la

Abb. 3. Der ESA 150,
noh besehen, |86t
erkennen, dafl Herr
Pohle .sehr wohle”
mit der etwas kniff-
ligen Fensterrahmen-
Umgruppierungs-
Aktion rurechtgekom-
men ist|

( >s der Abb. 2, 3
und 4
G. Schréder, Kiel)




Abb. 4. Der Akku-Triebwagenzug |Guft = mit dem Steverwagen ESA 150 voran - im Talbahnhof der Schréder-

schen Anlage ein

beim ETA 150 wesentlich breiter cls beim
Schienenbus (s. Abb. 1). Entweder belassen Sie
es bei jeder Wagenhdlfte bei é Fenstern (an-
statt 5) oder Sie machen es wie ich (falls Sie
sich diese Arbeit zutraven) und setzen nach-
tréglich neve Fensterrahmen ein. Ich habe je-
denfalls beide Gehduse so zersdgt, dafi |e-
weils eine Stirnwand und e i n e Dreifach-Fali-
tiur wegfielen. Dann klebte ich die beiden lan-
?e-‘ Gehdiusetorsos zusammen, entfernte alle
ensterstreben und -rahmen (oben bis Dach-

Abb. 5 Dieses Bild
vom ETA 150002 dirfte |
bei der Schaffung eines §
mdglichst vorbildge-
rechten ETA-Modells
sehr nitzlich sein, ins-
besondere hinsichtlich
der Stirnfrontpartie
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kante, unten bis zur Zierleiste] und setzte spa
ter neve Fensterrohmen ein, die ich aus 1 mm
starkem Kunststoff aussdgte. Ebenso sind die
Stirnwandfenster ousgewechselt worden. Daf3
diese Arbeit etwas fummelig ist, méchte ich
nicht abstreiten.

Nunmehr werden sédmtliche Niete und Lif-
tungskloppen durch Schaben entfernt, ebenso
die abgesetzte Untergestellkante, die ich Uber
dies noch abgerundet habe. Nach dem Gra-
vieren (Einsticheln) der seitlichen Klappdeckel-




Abb. 6. Dos Ge-
sicht eines ETA 150,
unverkennbar an
den drei groflen
Frontfenstern. Ein
VT 98 sieht von
vorn etwas onders
ous, doch soll uns
das bei einem
etwas mehr Free-
Lance-ETA 150-Mo-
dell nicht weiter
anfechlen. Die Um-
dnderung der Stirn-
frontpartie  eines
Schienenbusgehdu-
ses ist  ndmlich
nicht gonz einfach.
Im Ubrigen beach-
fe man die Form
der Pufferteller!

(Foto: Rolf-Dieter
Rose,Burgsteinfurt)

umrisse, dem Zurechtfeilen der Puffer (s. Abb.
é) und dem Anbringen der Signalhérner wurde
das Oberteil nev zusommengesetzt und lak-
kiert und war domit fertig.

Fir das Fohrgestell koufte ich mir einen
Marx-Miniperm 2000, eine Schnecke und ein
Rilzel sowie zwei Rulag-Kleinstakkus (je 2 V).
Aus Messingblech bzw. Kunsistoff entstanden
der Wagenboden, die Drehgestelle, der Pol-
wender (handbedient) und der Batteriekasten.
Der Motor steht hachkant im Gepéckraumab-
teil, dessen Fenster mattiert wurden. Mein Trieb-
wagen mufd, solange er noch mit Akkus féhrt,
von Hand um- und ausgeschaltet werden [aber
nicht mehr lange, denn die Leistung ist mir auf
die Daver denn doch zu gering). Es ist also

ETA 150009

besser, wenn Sie den Antrieb gleich von vorn-
herein in herkémmlicher Art varsehen.

Dank des kleinen, senkrecht angeordneten
Motors und den kleinen Akkus im Batterie-
kasten, konnte ich eine vollstdndige Innenein-
richtung einbauen. Eine Innenbeleuchtung und
Stirnlempen erhalt mein Modell erst nach er-
1olgt:er Umstellung ouf 12 V-Gleichstrombe-
trieb.

Nachdem der ETA 150 zu meiner Zufrieden-
heit geraten ist, habe ich gleich noch einen
ESA dazugebaut. Ganz gleich, ob Sie sich so
viel Mihe machen wie ich oder sich mit einem
nicht haargenau vorbildgerechten ETA 150 zu-
frieden geben — Sie werden ihre helle Freude

_ an lhrer Akku-Triebwageneinheil haben!

Bezugsquelle fir
Silopren-Pasten in Kleinmengen:

A. Kettenbach, 6341 Wissenbach (Dillkreis)

Beziiglich der in Heft 8/XV im Rahmen des Artikels
~Dos Arbeiten mit Kunststoffen” angefihrten Silo-
pren-Pasten K 1 und K 2 nebst Vernetzer mégen sich
Interessenten laut eines Bescheides der Farbenfobri-
ken Bayer an die o. 0. Firma wenden, die den Ver-
sond von Kleinmengen vornimmt. Das im gleichen
Artikel genannte ,lekutherm” kann fiir unsere
Iwecke aus physiologischen Griinden nicht verwen-
det werden (wie die Fo. Bayer einem unserer Leser
mitteilte).

Anstatt Lekutherm verwende man doher das im
bescgten Heft 8 ebenfolls angefihrte ,Bulit” der
Firma H. W. Bunge & Co., Bremen, Am Woeide-
damm 115.

€s hesbstet. ..

N~

«Die haben spitz

ek—ie?(t, wie bequem sie ouf diese
Weise nach dem e

Oden kommen . ..
Zeichnung: Schwarz, Frankfurt - DB)

359



' indelstein...

idieser Name scheint sich steigender Beliebtheit
zu erfreuen!) nimmit ca. zwei Drittel meiner Anlage
ein, was bel einer tolalen GriBe von 2,40 x 1,00 m
kaum verwunderlich sein diirfte. Er liegt an einer
rweigleisigen Strecke; eine Nebenbahn (ithrt zu einem
hihergelegenen kleinen Koptbahnhof
Arr Fahrzeugen stchen zur Verfligung: je eine Lok
der BR 01, 23, 24, 38, 44, 81, 89, V60, V 200 und ein
Schienenbus, sowie 76 Wagen verschiedener Firmen
Halten Sie mich jedoch nicht fiir verriickt, diese Fahr-
zeuge sind tiirlich jeweils nur zum Teil im Einsatz
und nicht alle auf einmall
Gelahren wird mit Gleichstrom auf Miirklin-Glei
sen, die Sie jedoch kaum wiedererkennen werden:
Die Schwellen sind dunkelbraun, die Schienen rostrot
der Schienenkop{ wurde blankgeschliffen und der
Gleiskérper teinschlieBlich der Antriehskasten fiir die
Weichen) mit graubraun gefirbtem Kork einge
schottert
Die Signal-Antriehskisten habe ich (wie schon so
oft in der MIBA angeregt) in die Plane versenk:
auBerdem z. T. den bekannten Weichentrick zur Ver
ringerung der Gleisabstinde angewand!
Heinz Malter, Schafbriicke

Abb. 1. Hbf, Schénblick. Im Hintergrund die Ram-
penauffahrt, die Ober die grofle Bricke weiterfihrt
zur Endstation Zindelstein [s. Abb. 2)

Abb. 2. Blick Ober das Bw. Im Hintergrund Bf. Zin-

delstein
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Abb. 3. Hbf. Schénblick mit den eingebetteten Mé&rklin-Gleisen und -Weichen, samt weggetarnten, d. h. ver-

senkten Signal-Antriebskdsten.

Tips iber Furnierholz

Fiir die Herstellung von Baubuden, verfallenen Hiit-
ten, Schotterwerken, Bretterverschalungen, Tiiren,
Zaunen, Bohleniibergiingen, Stegen u. dgf eignet sich
Fumierholz besonders gut, GewiB, es ist je nach sei-
per Qualitit und Holzart etwas sprode und reift
geme, besonders wenn man ihm nicht mit einem sehr
scharfen Messer oder einer Rasierklinge zu Leibe geht.
Mitunter ist aber gerade das unegale und rissige Aus-
sehen besonders erwiinscht, )lzi bei alten Buden
usw. Man wird sehr schnell hcmusbekummeu mit
welchem Schneidewerkzeug man den jeweils er-
wilnschten Erfolg erzielt.

Oftmals ist auch die Stirke des Furniers zu .stark”,
das Holz also nicht diinn genug. Besonders bei mehr-
schichtigen Werkstiicken wie z.B. Fensterrahmen,
feinmodellierten (aus mehreren Holzschichten zusam-
mengesetzten) Tiren, Holzwiinden usw. wiire ein fei
neres Furnier erwiinscht. Wenn man das zu starke
Furnierholz mit einer Schleifscheibe reduzieren kann,
ist man gut dran. Die Arbeit mittels Schleifklotz ist
diffiziler. Um ein Brechen des zu schleifenden Fur-
niers zu vermeiden, leimi man es mit seinen vier
Ecken auf eine feste Unterlage, von der man es nach
dem Abschleifen mit einem diinnen Messer vorsichtig
wieder abtrennt. Ftwas Fingerspitzengefiih]l gehort
schon dazu, aber das braucht man ja sowieso, wenn
man mit Furnieren arbeitet

Fumierholz ist allein schon vom Aussehen her
lebendig und reizvoll und von Natur aus reichhaltig
in den Farbténen. Es kann noch mehr gewinnen.
wenn es am Schluf lackiert wird, (.Kann" deshalb,
weil im einen oder andern Fall der stumpfe Holzton
wirkungsvoller und richtiger sein kann als ein kriifti-

ger, der durch das Lackieren nunmal zustande
kommt.) Hat man keinen farblosen, matten Lack, so
behillt man sich dadurch, daf man UHU oder Peli-
gom mit Azeton verdiinnt und verstreicht. Furnierholz
mit deckenden Farben zu {iberstreichen, hat eigentlich
nicht viel Sinn, denn dann geht die Holzstruktur ver-
loren und dann kann man zur Herstellung genauso
gut oder noch besser andere Materialien verwenden,
«die nicht so diffizil sind wie Furnierholz,

W. Stitbner, Miéinchengladbach

Sceben im Handel erschienen:

Die Egger-HO-Feldbahn

Aufgrund wunserer eingchenden Besprechung im
Messeheft 3/XV eriibrigt sich wohl ecine Wieder-
holung. Interessieren diirfte vielmehr, ob unsere Er-
wartungen enttduscht wurden oder nicht. Als vor
kurzem die erste Garnilur eintraf, haben wir sie na-
tirlich gleich unter die Lupe genommen und getestet.
Wir sind in der Tol GuBerst angenehm iiberrascht,
nicht nur Uber die Qualitét und Ausfilhrung, sondern
ouch Uber die Laufruhe der kileinen Diesellok (mit
Nanoperm|], die = wie auch die Loren - noch manche
Details mehr als die Messemuster aufweisen. Sehr
geschmackvoll und stabil: die Verpackung der Fahr-
zeuge! Das ,allerliebst” anzuschouende ?uhrpull er-
laubt cine weich dosierle Fahrtregelung, und ouch
das Gleismaterial ~ vorerst ohne Wreichen ~ ist
gediegen! Unsere Anerkennung der jungen Fa. Egger,
die ihre Messeneuheit nicht nur schnellstens, sondern
auch bestens auf den Markt brachte!
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Grenziiberschreitender Verkehr
auf elekdrifizierten Strecken ( & s )

I. Beim Vorbild

Auf Seite 309 des Messeheftes Nr. 3/XV
stand im Bildtext der Abb. 46 zu lesen, daf
die SNCF-Ellok BB 12.044 in Deutschland so
gut wie unbekannt ist. Das diirfte durchaus
stimmen, denn vermutlich kennen sie nur ge
wisse Saarlander und dazu noch nidit mal als
gleiche Loktype, sondern als eine ,nahver-
wandte” CC-Lok gleichen Aussehens, die tag-
lich auf dem Ubergangsbahnhof Uberherrn
mit den Erzziigen aus Lothringen eintrifft.

Sollte ein deutscher Modellbahner ein
Faible fiir das neue Fleischmann-Modell der
BB 12.044 haben (oder fiir das entsprechende
ACHO-Modell), so braucht er lediglich das
Beispiel Uberherrn nachzuahmen, um den
schonsten Vorwand fiir seinen Einsatz zu
haben. Aufierdem kann man hier auch noch
das ACHO-Modell der BB 16000 mit den
eigenartigen Stromabnehmern stationieren,
das D-Ziige aus .Deutschland” iibernimmt,
wie dies in Forbach im grofen der Fall ist,
d.h. man braucht nur die Situationen von
Uberherrn und Forbach - verkleinert in des
Wortes doppelter Bedeutung - miteinander
zu vereinen und hat dann eine Grenzstation,
die auch hinsichilich des Oberleitungshetrie-~
bes Hand und Fuf hat.

von Ing. R. Hubig, Saarbriicken

Abb. 1. Der Anlal zum heutigen Artikel, das Fleisch-
mann-Modell der franzésischen Ellok BB 12.044.

Ich habe mich in Uberherrn einmal umge-
sehen und sage iiberdies den Herren Thewes
und Zimmer von der DB Saarbriicken fiir
ihre freundliche Auskunftserteilung besten
Dank!

1. Der ,schwungvolle” Grenziibergang (Forbach)

Die Ubergabe von grenziiberschreitenden
Ziigen auf elektrifizierten Strecken wirft man-
che Probleme auf. Im Bereich der DB Saar-
briicken erfolgt sie an zwei Stellen. Der Per-
sonenverkehr wird iiber die Strecke Saar-
briicken - Forbach (Frankreich) - Metz - Paris
abgewickelt, wiahrend der Giiterverkehr sich
auf der Strecke Saarbriicken - Vélklingen -
Uberherrn — Hargarten (Frankreich) - Thion-
ville (Diedenhofen) abspielt,

Zuerst mochte ich die wesentlichen Unter-
schiede zwischen dem deutschen und dem
franzosischen Oberleitungssystem kurz strei-
fen. Die DB fahrt auf allen Hauptstrecken
bekanntlich mit Wechselstrom 16%/s Herlz; die
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Fahrleitung ist im Zickzack verspannt mit 40
cm Ausladung. Die SNCF fihrt mit Wechsel-
strom 50 Hertz; die Fahrleitung ist ebenfalls
im Zickzack verlegt, die Ausladung betrégt je-
doch nur 20 em. Ferner sind Unterschiede in
der Spannung vorhanden, die aber fiir uns-
sere Betrachiung ohne Belang sind. Dies alles
besagt also, daf eine normale deutsche Ellok
nicht auf franzésischen Oberleitungssirecken
fahren kann, bzw. umgekehri keine franzési-
sche Ellok auf deutschen Strecken. Fiir diese
Zwecke wurden von verschiedenen deutschen
Firmen sogenannte Zweifrequenz-Loks ent-
wickelt. Zur Zeit gibt es vier dieser Loks im
Bereich der DB Saarbriicken, u. zw. drei Stiick



der Baureihe E 320 und eine der Baureihe E 344
{Abb.2a und b). Diese Loks konnen also
beide Oberleitungssysteme befahren und be-
sitzen zwei verschiedene Stromabnehmer:
einen nach DB-Norm und einen .franzosi-
schen”. AuBerlich unterscheidet sich die E 320

Abb. 2a. Die Zweifrequenz-Versuchslok E 344 01 vor
D 1101 im Hbf. Soorbriicken. Der Zug besteht ous
franzosischen Leichtstahl-1.-Klasse-Wagen (wie die
silberfarbenen Hornby-ACHO-Modelle), einem Kurs-
wagen Paris — Frankfurt und einem Kurswagen Paris
- Soarbriicken

- = ETF R Abb. 2 b. Ein Bild, dos Was
| ser auf die Mihlen der
Fleischmann- und TRIX-An-
hédnger sain wird: die
schwenkbare Pufferbohle der
E 344 01! Vermutlich ist dies
zwar der einzige Prézedenz
fall, aber immerhin ein Pré
zedenzfall, auf den man sich
berufen kann. Die E 344 01 ist
ein Umbau aus der E 244 21
der Hallentalbahn; die neuen
Zweifrequenz-Loks sollen
wiederum starre Pufferboh-
len besitzen

Abb.3. D 1104 mit der F 344 auf der Strecke Saarbricken — Forbach kurz vor Oberleitungstrennstelle an der
Landesgrenze.




Abb. 4a. _Bigel ab” und .Ende 16*/s Hz" mahnt Signal El 4 nebst

Hinweistafel

en LokfOhrer einer E 320 kurz vor der Oberleitungs-

trennstelle. (Von dieser Stelle aus ist Abb. 3 geschossen worden.)

Fotos der Abb. 2-10 vom
Verfasser.

Abb.4b. Die Ruckseite
u?f logischerweise Signal
El 5 (.Bigel an® und ,An-
fang 16%: Hz"), da es fir
die Gegenrichtung gilt. Die
gleichen Signale befinden
sich sinngemdB am Beginn
bzw. Ronde der franzési-
schen Oberleitung, nur mit
dem Hinweisschild .50 Hz".

L

kaum von einer E40 und die E 344 kaum
von einer E41 (wenn man von der mit-
schwenkenden Pufferbohle - s. Abb.2b -
und dem etwas abgednderien Gehéuse ab-
sieht).

Wie geht nun die Ubergabe der Ziige vor
sich? Verfolgen wir zuerst einmal einen
Schnellzug von Saarbriicken nach Forbach:
Eine E 40 oder E41 hat den Zug soeben aus
Kaiserslautern gebracht; die Lok kuppelt ab
und fihrt weg. Dafiir kommt kurze Zeit spa-
ter die E 344, setzt sich vor den Zug (Abb. 2 a)
und ,stromert” los (.dampftab” wire noch
falscher ausgedriickt!). Sie hat den DB-Panto-
graphen ausgefahren und ist selbstverstand-
lich auf 16%/s Hz geschaltet. Genau auf der
Grenze (ca. 6 km von Saarbriicken entfernt)
ist nun die Trennstelle, die sich folgender-
mafen aufbaut: Die deutsche Oberleitung
endet, es folgt ein Stiick neutrale Oberleitung
(spannungslos), dann ein Stiick geerdele
Oberleitung, wieder ein Stiick neutrale Ober-
leitung und endlich die franzésische. Abb. 3
zeigt unsern Zug kurz vor dem Ende der DB-
Oberleitung. (Die Aufnahme wurde von der
Stelle aus gemacht, an der das Signal der
Abb. 4a steht.)

Die Lok zieht am Signal den Biigel ein und
fahrt mit Schwung - bei 80 - 90 Sachen kein
Problem! - weiter. Das Umschalten auf 50
Hz erfolgt bei der E 344 automatisch. Bei Er-
reichen des Signals El 5 .Biigel an - 50 Hz"
wird der SNCF-Stromabnehmer ausgefahren
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und weiter geht es ohne Aufenthalt. Bei den
Elloks der Baureihe E 320 muf der Lokfiihrer
das Umschalten selbst besorgen, ansonsten
besteht kein Unterschied. Der Zug fahrt bis
Forbach, wo ihn dann eine franzosische Lok
der BR 9.000 oder 16.000 iibernimmt, Umpge-
kehrt holt eine deutsche Zweifrequenz-Lok
den Zug aus Paris in Forbach ab und bringt
ihn tiber die Grenze nach Saarbriicken. (Fiir
angstliche Gemiiter: die Zollkontrolle erfolgt
erst bzw. schon in Forbach.) - Soweit die
endgiiltige Lésung des Personenzug-Grenz-
iiberschreitungsverkehrs bei Forbach.

Es sei noch erwihnt, daB die Zweifrequenz-
Loks vorerst nur als Versuchsloks laufen. Da
diese naturgemaf ofter iiberpriift werden
miissen, und daher manchmal durch Abwesen-
heit glinzen, kann man Pech haben und statt
der E 344 oder einer E 320 _nur” eine Dampf-
lok der BR 23, 38 oder 50 (vor Giiterziigen) zu
Gesicht bekommen. (Das .nur” bitte ich in
diesemm Zusammenhang richtig zu verstehen!
Ich selbst bin namlich gleichfalls ein Dampf-
lok-Anhédnger und lasse so schnell nichts auf
die Dampfrisser kommen!)

m: Die Nachahmun

A k dieses

ng der Redakti
Grenzilbergangsverkehrs wirft fiir den Modellbahner
s0 gut wie keine Probleme auf, Er fihrt mit einer DB
Ellok iiber eine (angenommene) Landesgrenze und
kann somit in einem Anlagenteil franzdsische, im an-
deren deutsche Fahrzeuge einsetzen.

Der Giiterverkehr kinnte sich ebenso abspielen,
aber fiilhren wir uns erst mal noch das Beispiel Uber-
herm zu Gemiite!



2. Der ,bediichtige” Grenziibergang (Uberherrn)

Der zweite Ubergang in Uberherrn dient
nur dem Giiterverkehr (Abwicklung des Erz-
zugverkehrs fiir die Saarlindischen Hiitten-
werke). Die dortige Losung, die ich an Hand
der Abb. 5 skizziere, ist noch nicht endgiilti
und keineswegs der Weisheit letzter Schlu
(wie Sie noch merken werden). Gleis 1 und 2
werden mit 50 Hz gespeist, Gleis 3 mit 16%s
Hz. Der Gleisabschnitt U kann durch den
Stellwerksbeamten wahlweise auf die eine
oder die andere Stromart geschaltet werden.

Die Ubergabe der Frzwagen aus Frankreich
ist denkbar einfach: Die franzosische Ellok
thier die CC 14.151, Abb. 6) zieht die Wagen
(meist ca. 30 Vierachser) auf das Gleis 2 und
kommt auf dem auf 50 Hz umgeschalteten
Gleisabschnitt U zum Stehen. Die Lok kup-
pelt ab, fahrt iiber die Weiche und rangiert
itber Gleis 1 zuriick. Gleisabschnitt U wird
nun auf 16%/3s Hz umgeschaltet, eine E 40
(z.Z. ausschlieBlich E 40-Loks) kuppelt an
und zieht den Zug in Richtung Deutschland
(Abb. 9). (Uberherrn liegt iibrigens bereits auf
deutschem Boden, die Grenze verliuft vor
dem Ort)

Die Riickgabe der leeren Wagen bzw. die
Ubernahme deutscher Ziige an die SNCF voll-
zieht sich nicht ganz so einfach: Eine E 40
zieht ihre Waggons auf Gleis 2 in den Gleis-
abschnitt U und noch wihrend der Fahrt die
Biigel ein, um mittels Schwung bis kurz vor
die DKw zu gelangen. Da steht sie nun mit
eingezogenen Biigeln aufl einem Gleis mit fiir
sie ungeniefbaren 50 Hz und kann nichts an-
deres tun, als leise vor sich hinzusummen:
.Warte, warte nur ein Weilchen. . .", bis eine

Nach den Zweifrequenz-Elloks der BUBA
nunmehr sogar Vierfrequenz-Elloks!

Neue DB-Ellok kennt keine
Grenzen mehr!

Nach Versuchen mit den Zwei-Frequenz-Lokomoti-
ven der Baureihe E 320, die im deutsch-franzésischen
Grenzgebiet an der Soor cingesetzt sind, hat die
Bundesbahn vor kurzem einen Auftrag fir sechs Vier-
System-lokomotiven an die Industrie vergeben. Sie
sollen im Sommer 1966 cinsatzbereit sein und wer-
den dann zundichst im Kéin-Aachener Raum statio-
niert, um Zige sowohl nach Holland und Belgien,
als auch nach Frankreich und auf deutschen Strecken
zu fohren. Die Bahnen aller vier Léinder betreiben
ihre Fernstrecken mit unterschiedlichen alektrischen
Systemen: die Niederlande mit 1500 Volt und Belgien
mit 3000 Volt Gleichstrom, Frankreich mit 25 000 Volt/
50 Hertz [Perioden pro Sekunde) und Deutschlond,
die Schweiz und Usterreich mit 15000 Volt 16%/s Hertx
Wechselstrom. Die neven Lokomotiven, die voraus-
sichtlich die Bezeichnung E 211 erhalten werden, sind
mit vier Wellenstrom-Motoren ausgeriistet. lhre
Energie erhalten sie entweder direkt aus dem Fahr-
leitungsnetz oder — bei Wechselstrombetrieb — iber
einen besonderen Gleichrichter auf der Lokomolive.
Die Bundesbahn will daofiir nevartige Halbleiter-
Gleichrichter einsetzen, deren Anwendung als tech-
nische Umwiilzung gilt. AuBerlich soll die neve Loko-
motive weilgehend der auf den deutschen Strecken
bereits in groBer Zahl cingesetzten Schnellzugloko-
motive E 10 @hneln, mit der sie auch in der Hichst-
geschwindigkeit von 150 km/h iibereinstimmt. lhre Lei-
stung soll 2700 kW, das sind rund 3700 PS, betragen.
. (Bundesbahn-Mitteilungen Nr. 14/63)

3_"!'._ L
:i;_ :_.':._._ ......... ...|..........2..............‘.:.!_::.............
[ WS —_ — — ] o raassane s PR ...~ S
Deutschland Frankreich
- — u- e —_—

16 2/3Hz-Fahrbereich
+ 50Hz-Fahrbereich

Fahrbereich umschaltbar
auf 16 2/3Hz oder 50Hz

Abb. 5, Eine schematisierte Darstellung der Gleis-
anla%nn von Oberherrn zwecks Verdeutlichung
der Oberleitungsunterteilung in 50-Hz- und 16%-
Hz-Bereiche. U kennzeichnet den auf beide Strom-
systeme umschaltbaren Fahrbereich.
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franzésische Lok erscheint, mitlunter auch  streckt sie ihre Fithler (lies: Biigel) aus und
eine V 60, die sich der E 40 erbarmt, sie iiber  ab geht die Post.

die DKw vorzieht und riickwéarts (wie einen Soweit der jetzige, provisorische Stand der
Wagen) in Gleis 3 driickt, Sobald die Ellok Dinge in Uberherrn. Bei der Endlésung sol
die 16%/s-Hz-Fahrleitung iiber sich bemerkt, der ganze Bahnhof auf 50 Hz geschaltet wer

Abb. 6 und 7. In Bf, Oberherrn einfahrender Erzzug ocus Lothringen, gezogen von der SNCF-Ellok CC 14.151,
die der von Fleischmann und Hornby-ACHO aufgelegten Modell-Lok tauschend Ghnlich sieht. Als franzdsische
Erzwagen empfehlen wir — um stilgerech! zu bleiben — die Jouef-Selbstentlader (s. Messeheft 3/XV S. 125)
einzusetzen oder gar die langen Vierachser Nr, 729 von ACHO
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Abb. 8. Rongierande SNCF-Lok CC 14.158. Sémtliche Gleise, mit Ausnahme des ganz rechts liegenden, sind
bereits mit 50 Hz Uberspannt,

Abb. 9. Aus dem Ubergabegleisabschnitt U
hat die E 40 die wertvolle Ladung abgeholt

und fihrt (fGhrt) sie nun ihrem Bestim-

] . 1 I mungsort zu. Wenn sie die leeren Waog
gons zurickbringt, IGuft die Angelegenheit

‘ - . nicht mehr so glott ab, aber das brauchen

7 wir nicht mehr zu erkldren, das wissen Sie

a bereits ous dem Text

e NN

T
L
PLETON
-

Abb. 10. Dieses Signal El 1 ,Ausschalten” und Hinweistofel ,Ende 50 Hz" gelten offensichtlich bereits fir die
Zweifrequenz-Loks bzw. kennzeichnen die Gleisabschnitte, die ouf die beiden Stromarten umschaltbar sind
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den, auf daf die franzosischen Elloks nach
Belieben hin und her rangieren kénnen, Die
Aufgaben der E40 werden dann deutsche
Zweilrequenz-Loks iibernehmen, doch wird
bis dahin noch eine geraume Zeit vergehen,
da fiir diese grenziiberschreitenden Zugma-
néver in Uberherrn 12 Zweifrequenz-Loks
vonnbten sein sollen.

Die Leser werden sich wundern, daf die
Angelegenheit bei der Ubernahme deutscher
Ziige so umstandlich ist und sich nicht ein-
facf: der umgekehrte Vorgang wie bei der
Ubergabe franzdsischer Wagen abspielt. Man
miifte doch meinen, daf die deutschen Elloks
die Ziige ja nur knapp in den Gleisabschnitt
U zu ziehen brauchten, um iiber die Weichen
zuriickrangieren zu konnen. Dann hitte der
auf beide Oberleitungssysteme umschaltbare
Gleisabschnitt U ja erst richtig seinen Zweck
erfiillt und der Einsaiz von Zweifrequenz-
Loks wire nicht nur hinfillig, sondern sogar
iiberfliissig. Das habe ich mich auch gefragt
und dieserhalb nochmals bei der DB riickge-

fragt. Der Grund fiir diesen etwas umstiand-
lichen Ubergabevorgang ist folgender:

Die deutschen EFluks miissen soweit vor-
fahren, damit die Gleise aus Richtung Vélk-
lingen frei werden. Aus verschiedenen Griin-
den konnte der Streckenabschnitt U nicht
linger gemacht werden, zumal es sich bei der
jetzigen Losung - wie bereits ausdriicklich

efont - sowieso nur um ein Provisorium
handelt. Spéter, wenn einmal geniigend Zwei-
frequenz-Elloks zur Verfiigung stehen, wird
der ganze Bahnhof mit . franzosischen” 50 Hz
gespeist werden (mit Ausnahme eines einzi-
gen Personenzuggleises),

Schlufbemerkung der Redaktion: . Kleine Ursache -
grofe Wirkungen® hitten wir diesen Artikel (iber-
schreiben kénnen, denn zuerst war nur eine kleine
Notiz des Verfassers {iber diesen Vorgang in Verbin-
dung mit dem Fleischmann-Modell vorhanden, ehe
wir ihm peu & peu. die Wikrmer aus der Nase zogen™;
zum andermn brachte uns das Ubergabeverfahren
Uberherm auf die .grandiose” Idee, dieses als Vorbild
fiir die Verbindung zweier verschiedener Modellbahn-
systeme zu nehmen. Hieriiber berichien wir jedoch
erst im nilichsten Heft,

Ak

Cine Super-ungenanlage...

. .. enideckien wir im Juni-Heft 1960 des .Model
Railroaders”. Sie wird und wurde noch nirgends ver-
wirklicht, sondern ist lediglich ein .Projeki des
Schwelgens” etwa unter dem Motio .wenn ich viel
Platz und Geld hiitte”. Der Grundgedanke dieser
Super-Anlage: Quer durch den amerikanischen Kon-
tinent (als Vorwand Ffiir eine unterschiedliche und
kontriire Landschaftsgestaltung) — um 1885 herum
(als Vorwand fiir den Einsatz reizvoller Old-Timer=
Ziige). Auf deutsche Verhiilinisse iberiragen wiirde
das ungeflihr bedeuien: .Von den Alpen bis zur
Nordsee” oder in ecuropiiischem Sinn: .Von den
Fjorden bis Sizilien® oder fihnlich. Das Thema ist
aber gar nicht so wichtig, auch nicht die Zeitperiode.
die fiir das Ausschen der Ziige, der Bauten und Ein-
richtungen mafgeblich ist, sondern was uns in be-

d MaBe fasziniert, ist die Art, in welcher der
Anlagenplaner die Méaglichkeiten einer Zungenanlage
ausschpit, die Herr Mikeska im letzten Heft endlich
wieder einmal aufs Trapez brachte.

Lassen Sie sich vom Ausmaf dieses Anlagenent.
wurfs nicht allzu sehr beeindrucken, sondemn erken-
nen Sie mit wachem Sinn die Auflésung einer Fli-
chenanlage in ecinzelne 7 und Geliind
im Verein mit einer An-der-Wand-Anlage. Die rium-
liche Trennung der einzelnen Anlagenteile schafft in
der Tat erst die Mbglichkeit fiir landschaftliche For-
mationen ginzlich unterschiedlichen Charakters. die
im Rahmen einer groffliichigen Anlage undenkbar
oder rumindest schlecht aufeinander abzustimmen
wiiren. Im Grunde genommen handeli es sich um ein
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£ das nicht nur an
der Wand entlang verlegt ist, sondemn in grofien Kur-
ven ins Zimmer hinein, wobei je zwei solcher Strek-
ken Riicken an Riicken liegen und sich mimumnter zu
einem Bergriicken vereinigen, dessen Hinge (wie es
auch Herr Mikeska aufzeigte) unterschiedlich ausge-
bildet werden kiinnen (der eine Hang sanit abfallend,
der andere sieil hochragend mit wildromantischen
Felspartien). Wir erinnern bei dieser Gelegenheit auch
an den Plan Nr. 61 der Pit-Peg'schen .Anlagenfibel”,
Eine Zungenanlage ist wirklich eine lohnende und
duflerst dankbare Angelegenheit und verdient es,
mehr beachtet zu werden! Aufler den bereits genann-
ten Vorteilen ist auch die Tatsache nicht zu verach-
ten, daB jede Stelle einer Zung lage beq
errcichbar ist und die Ausgestaliung grofier Geliinde-
flichen entfillt. Schwelgen Sie also einmal in Zun-
gen-Streckenplinen und malen Sie sich aus, wie
Sie Thre jetzige Anlage vielleicht einmal in einzelne
Geliindezungen auflisen kinnten! WeWaW

Das heutige Titelbild
Die Museums-05001 . . .

. . . auf ihrer letzten Fohrt von Weiden durch
das Pegnitztal nach Nirnberg.
(Foto: Werkle, DB Niirnberg)




5 “pct*g“ngenaﬂtﬂge aus der amerikanischen Modellbahnzeitschrift ,Model Roilrcader® im Zeichnungsmafistab 1 : 66

for HO. Jedes Quadrat ist 60 x 60 cm groB, die Gesamilénge der Anlage somit 12 m; der Mindestradius be 60 cm. Bei etwas verkirzien Strecken

und z. T. kleineren Radien lieBe sich ein sclches Projekt mitunter durchaus verwirklichen, zumal man sich jo nicht sklavisch on die vorgegebene Lésung
zu halten broucht. Und wenn man gar eine Arnold-9-mm-Bahn




Das ,, Zigarren”- Boot

von M. Schroedel, Hildesheim

Daf Gewiisser eine nette Belebung von Modellbahn-
anlagen darstellen, diirfte sich ja allmahlich herum
gesprochen haben, doch was sind sie ohne Boote?
Natirlich ist diese Frage nur rhetorischer Art. Ebenso
klar ist es, daB wir auf einen kleinen Teich (und wer
hat heute schon zu mehr Platz!) keine groben Damp-
fer setzen kinnen. Also begniigen wir uns mit Ruder-
booten. Soll das Boot spiter auf echtern Wasser fah-
ren oder am Ufer liegen, so miissen wir es sami Kiel
bauen, soll es dagegen auf einem .Glasplattenteich”
schwimmen, dann wird nur der {iber Wasser befind-
liche Teil angefertigt. Gewif gibt es lertige kleine
Boote aus Plastik, aber vielleicht sind sie Jvm einen
oder anderen nicht .millioh"-echt genug (wie z
mir) oder man michte eben auch diese kleine Baste
lei zum Zeitvertrelb selbst erledigen

Der Bau selbst geht in zwei Abschnitten vor sich:
einem recht angenehmen und einem etwas miih-
samen. Der angenehme besteht darin, daB wir uns
etliche Zigarren kaufen und zwar nicht die billigen
aus Tante Selmas Sofafiillung, sondern in diinnes Holz
eingepackte, so fiir 60 Plennig das Stiick. Die Zigarren
kénnen Sie dann rauchen oder verschenken (macht
sich immer gut!), die brauchen wir nicht. Das Holz
jedoch heben Sie auf

Nun beginnt der mithsame Teil, Das teuer erwor
bene diinne Holz (es ist némlich weitaus diinner und
dennoch stabiler als Furnierholz, daher die Umstindel
wird in 1,5 bis 2 mm breite Sireilen geschnitten. Da
wir zuerst das an Land le Boot bauen wollen
sigen wir aus l-mm-Spertholz den Kiel und das
Heckbrett aus und verleimen beide mit UHU-hart.
Dann wird beiderseits des' Kiels mit dem Ankleben
der eben geschnittenen Planken begonnen, wobei je-
weils die niichstfolgende Planke die vorhergehende
etwas iiberdeckt. So bildet sich langsam der Boots
korper. Fir das ganze Boot wird man etwa 14 bis 16
Planken benbtigen. Da das Holz nunmal ziemlich
diinn ist, Giberzieht man die Innenwinde miglichst
gleichmiifig mit UHU-hart (noch besser mit UHU-
plus), wodurch das Boot eine ausreichende Festigkeit
erhilt. Zum Schluf werden schlieBlich noch die drei

Sitzbiinke aus 0,5 mm dickem Furnierholz eingeklebt
Ein Anstrich kann nach Belieben folgen.

Beim Wasserlinienmodell entéllt der Kiel (was die
Sache vereinfacht), Der Boden, der mit UHU-hart
schrig daran fesigeklebte Vorsteven und der entspre
chend niedrigere Bug bestel asus Furnierholz. Dar

an werden auf die erwihnie Weise die diinnen Plan-
ken geklebt
beschrieben.
Falls Ihnen die Boote nicht gleich auf Anhieb ge
lingen sollten, haben Sie jedenfalls einen triftigen
Lmﬂun ru .miissen” . 1

Ansonsten verlduft der Bau wie oben

Grund, noch mehr Zigarren

mlt

abdlehter

Abb. 1 und 2. Typenskizzen fir die beiden beschrie-
benen Bootsarten in 'y HO-GréBe.

Abb. 3. Links das schwimmfédhige Boot, an Land das Wasserlinienmodell auf der HO-Anlage des Verfassers
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.Die Dopllelkreulungsmeldle betitelt Herr A. H, Wieser, Minchen, sein GroBfoto von de
Bahnhofseinfahrt Bod Wérishofen. Im Hintergrund einfohrender ETA 150, dessen Pufferteller-Warnanstrich
- im Hinblick auf den heutigen ETA 150-Artikel — sicher beachtenswert ist
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Das arbeitslose Umschaltrelais
in Wiirklin-Gleichstrom-Doppelloks

In der Abhandlung ,Mdérklin-Lok Santa
Fé als Doppellok” in Heft 11/XIli, Seite 432
stand am SchluBB der Vermerk, dofl der
Redaktion Uber die Weiterverwendung
des Umschaltrelais in Anbetracht der som-
merlichen Hitze beim besten Willen nichts
eingefallen sei. Das ist unter diesen
Umsténden entschuldbar. Bei kiihlerem
Wetter kam mir schon vor ldngerer Zeit
bei der Umstellung auf Gleichstrom der
Geistesblitz, daB sich das Uberflissig ge-
wordene Relais geradezu anbietet als Aus-
schalter fir die Stirnbeleuchtung. Da ich
nicht als einziger (222) Modellbahner bei
Tage mit brennenden Lampen fahren
méchte, nahm ich folgende Prozedur vor:
Lésen der Halteschraube, Relcis gegen
Masse isolieren mit Tesafilm, auch auf die
AuBenseite des Klappankers ein Stickchen
sefzen. Isolieren der Halteschraube durch
Dariberziehen eines Stickchens Ventil-
schlauch, gegen die Mutter ein Isolier-

lattchen setzen. Die Bohrung fir die

alteschraube um so viel erweitern, daf3
diese mitsamt dem Ventilschlauch hin-

Bei Umschaltrelais dlterer Bauart st
sinngemdB zu verfohren; man findet un-
schwer heraus, wie hier der Strom zu lei-
ten ist,

Die Besitzer von Marklin-Ellcks mit Fahr-
leitungsbetrieb haben es mit dem Abschal-
ten der Beleuchtung noch leichter: Hier
ist der Umschalter von Ober- auf Unter-
leitung arbeitslos geworden. Uber den
oberen Teil der Kontacktfldche wird ein
Stickchen Tesofilm geklebt, Uber die
Unterkante hiniber, t?umii es sich nicht
verschiebt, wenn der Umschalthebel nach
oben gefihrt wird. Dann ist er stromlos
und die Beleuchtung erlischt. Man fihrt
den Beleuchtungsstrom zweckméBigerweise
vom Mittelschleifer an den Drehpunkt des
Umschalthebels, dann kann man die Be-
leuchtung nach Belieben heller oder dunk-
ler einstellen, sofern man getrennte Fahr-
regler for Unter- und Oberleitung hat. Das
Zufihrungskabel zu den Lampen wird an
das untere Kontaktblech des Umschalters

Marklin=-
Trafo

Schaltschema zu unserem
Vorschlag auf der gegen-
Uberliegenden Seite.

durchgeht. Vom Mittelschleifer kommend
— an der linken Seite des Relais — ein
Kcbel an die waagrecht unter der
Halteschroube liegende Feder léten. An
die auf derselben Seite oberhalb der Halte-
schraube liegende Feder auch ein Kabel
I6ten, welches als Zufihrung an die Lampen
geht. Die Feldwicklung des Relais ist nun
wirklich arbeitslos und wird abgetrennt
(ober sitzengelassen). Das Relais wird mit
dem Handhebel bedient und je nach Stel-
lung des Relais sind die Lampen ein- oder
cusgeschaltet.

572

gelbtet. Miniaticus
Mittel-
| Schieifer
b
]
Tostenschalter ader(Masse)
(Unterbrecher)
Lampchen
Umschalter
|
Schieifdraht G
Reloiswicklung
ortifest =00 der Lok




- ey e

Abb, 1.

Die HO-Anloge des
Herrn H. Dérr, Wetzlar:

Im rechten Anlagenteil rechte Gemoitlichkeit einer echten Nebenbahnsirecke

Agrarland und Industrie

'Y
r
Anmerkung und gleichzeitig never Vorschlag der Redaktion
zum Thema ,Arbeitsloses Umschaltrelais”:.
Ganz neMt, wos ,Minicticus” da knobel den Kérper des Relais mit dem bisher ebenfalls

, WOS 9 t,
nicht wahr? Die ,Maérklin-Gleichstromer” unter lhnen
werden notirlich ouf die hoandbediente Ein-
und Ausschaltung der Lokbeleuchtung dankend ver-
zichten, weil sie selbstversténdlich den Vorschlag wn-
seres Mitarbeiters Zi." (s. Heft 61X, 5. 234 - , Licht
ein - Licht aus - per Automat”) zur praktischen An-
wendung bringen.

Die ,Wechselstrom-Marklinisten” gehen jedoch
auch nicht leer aus, denn wir haben fiir sie eine
zwor etwas kompliziertere, aber immerhin auch
brauchbare Lésung gefunden. Die Anregung dozu

ab uns der Artikel des Herrn Kurscheid , Konstante

vgbeleuchtung” in Heft 16/1X 5. 612,

eine Angst, Sie sollen nun nicht neben sdmtlichen
Gleisen lhrer Anloge nachtriglich die von Herm
Kurscheid empfohlenen Schleifdrihte anbringen! Bei-
leibe nicht! Nur ein kleines Stickchen, vielleicht
20 em Lange, an irgendeiner Stelle im Bahnhof, wo
die Loks so oder so zum Stehen kommen. Sie haben’s
erraten: An dieser Stelle benutzen wir den Schieif-
draht, um die Lok- [oder gar Zug-)Beleuchtung ein-
oder ouszuschalten.

Wir haben uns die Sache folgendermaBen gedacht:
Isclieren Sie dos bisher arbeitslose Umschaltrelais
geméB ,Zi.” oder ,Miniaticus”. Dann verbinden Sie

arbeitslosen Mittelschleifer. Die Ldmpchen schlieBen
Sie gem&B ,Zi." an und den zweiten AnschluB der
Umschaltrelaiswicklung (der oben om ,Bocksprung-
verhinderungskontakt” angelStet ist) fihren Sie her-
ous aus der Lok gemiB Vorschlag des Herrn Kur-
scheid. Dieser AnschluB endet an der Lok in Form
cines Schleifdrahtes, der die Verbindung vom 20 em
langen, ortsfest neben einem Gleis verspannten
Stromzufihrungs-Schleifdraht zum  Umschalirelais

honblltcLs. Abb. ouf §. 572).
Die Lichi-Ein- und Licht-Aus-Schalterei geht nun so
vor sich: Fohren Sie die Lok an jene Stelle lhrer

Mérklin-Anloge, an welcher der Schleifdraht neben
dem Gleis angebracht ist. Dann driicken Sie den
Tastenschalter (Unterbrecher), den Sie jo inzwischen
eingebaut haben. Jetzt ein kurzer Druck auf den
Fohrreglerknopf, als ob Sie die Fahrtrichtung der
Lok umschalten wollten; darouf spricht das , Lichtein-
schaltrelois” in der Doppellok an wnd schaltet die
Lok- (oder gar Zug-)Beleuchlung ein oder ous. Nun
lassen Sie den Tastenschalter wieder los und kénnen
die Lok beliebig fahren.

Sehen Sie, es ist uns doch noch etwas eingefallen,
Na ja, die Hitze hat jo ouch mittlerweile erheblich
nachgelassen.
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Abb. 2. Die Fortsetzung des l&ndlichen Idylls der Abb
A E Y




-

Abb. 3 und 4. Ein gewaltiges Industriewerk, eine Kombination aus Faller-, Kibri-, Vollmer- und Wiadschépfun-
en, ist der Schwerpunkt des linken Anlagenteils und der gewiinschte Kontrast zur ldndlichen Gegend. (Der
drderturm entstoand Obrigens aus Faller-Plastikprofilen und Vollmer-Oberleitungsmasten!) Den Obergang
bildet ein Bw (siehe rechts von Abb. 3 und Abb. 5 auf S. 587), das im Eck zwischen den beiden Anlagen-
schenkeln liegt. Der Streckenplan dieser Fleischmann-Anlage .bringt nicht viel* (wie wir zu sogen pflegen),
erlaubt iedogu gute Rangierbewegungen, worauf es Herrn Dérr ja auch houptsdchlich ankam.

f Beachten Sie bitte die heutigen Beilagen der Firmen:
@ KIBRI Kindler & Briel, Boblingen/Wiirtt.
@ R. Schreiber, Fiirth/Bay., AmalienstraBe 60
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Unser kompletter bayr. Nebenbahn-Personenzug im ZeichnungsmaBstab 1 : 160 {Arnold-BahngréBe), der im
Bedarfsfall durch weitere Wagen ergénzt werden kann.

Unsere Bauplanfolge:

Bayrischer Nebenbahn-Personenzug
Teil IV und SchluB: Personenmwagen Ci Bay 95

Wenn Sie (was wir natiirlich hoffen) beim Nachbau gen von allen Seiten beleuchtet und zur Geniige
der bisher besprochenen Fahrzeuge des .Ba n  durchgekaut worden ist. Wir kénnen daher nur eines
Zuges” Schritt mit unseren Verdffentlichungen gehal- em len: Nehmen Sie beim Bau des Modells Heft
ten_haben, sind Sie bereits Besitzer dreier Fahrzeug- 11 zur Hand, in dem wir den BCLi Bay 01 bespro-
einheiten, die - noch nicht einmal in angeniiherter  chen haben. Was dort gesagt wurde, gilt sinnentspre-
Form - in kei Sorti tSprog; der Miniat chend, wenn Sie sich mit dem Ci Bay 95 .abquiilen”,
bahnhersteller anzutreffen sind. Soviel Originalitit = Wesentliche Anderungen ergeben sich nur hinsichtlich
hebt natiirlich den Besitzerstolz ganz betriichtlich.  der Ausfilhrung der Endbithnen, die diesmal nicht die
Auch ein Laie als . tachter” wird kaum umhin  typisch bayrischen . Langlochtiiren®, sondern recht
kénnen, die spezielle Note dieses Fahrzeugparkes ge- modern anmutende Klappgitter aufweisen. AuBerdem
bithrend zu wiirdigen. Nichts wiire deshalb unange-  besitzt das Fahrzeug die bei der bayrischen Staats-
brachter, als irgemf:eldn Oldtimer-Wagen nach Vor-  bahn frilher weit verbreiteten Stangenpuffer mit zy-
bildem .auferbayrischer* Bahnverwaltungen (nur lindrischer Federverkleidung, die man ohne Gewis-
weil sie gerade vorhanden sind) zur .Verlingerung” bisse durch handelsiibliche Hiilsenpuffer-Modelle
des bayrischen Oldtimer-Zuges zu benutzen. Wenn  wiedergeben darf. Insoweit macht also der Nachbau
Sie also schon die Lok, den Dienst- und den ersten  des Modells gegeniiber den in den vorangegangenen
Pe gen geb hab diirfen Sie die Flinte  Teilen der Bauplanfolge vorgeschlagenen Wagen
nicht ins Korn werfen. Sie sind demnach gewisser-  weniger Milthe. Wir kénnen nur hoffen, daf Sie beim
mafen moralisch verpflichtet fum weiter in Sprich-
worten zu reden), in den saueren () Apfel der An-
fertigung eines zweiten Personenwagens zu bei
Mit diesem Wagen wollen wir aber duch, zum Trost 1
iiberbeanspruchter .Selbstbauer”, diese Zi-Bauplanfolge g
schlieBen. Nun wird zwar mancher unserer Leser
behaupten, drei Wagen wiiren fiir einen .ganzen” Zug
etwas wenig. Das mwilwelle stimmen. Es bleibt
aber zu bedenken, die Lokalbahn-Tenderlok
D VIIl eine ausgesprochene Gebirgslok darstellt und
nur auf Steigungsstrecken ein entsprechendes Arbeits-
gebiet findet. Steigungen auf Modellbahnstrecken
haben es aber meist .in sich®, so daf man dem klei-
nen Modell nicht allzuviel zumuten sollte. Wenn es
ins Gebirge geht, sin:ior auch beim Vorbild die Zug-
lingen bescheiden, sofern man nicht im Vorspann-
oder Schiebebetrieb fihrt. Wem der Drei-Wagen-Zug
trotz dieser Argumente zu kurz vorkommt, sollte als = =
sinnvolle Erweiterung der Wagengamitur den
Ci Bay 95. den unsere nebenstehende Bauzeichnung : :
zeiet, eben in zwei Exemplaren bauen. o +H
Ubrigens .bauen”: Nach dieser langen Vorrede wiire
es eigentlich Zeit, auch ein paar Worte als Bauanlei-

tung zu sagen. Und das ist fiir uns recht fatal. Wir I
sind ndmlich in der Verlegenheit - oder, wie man L
will, auch in der angenehmen Lage - iiber das

Ci Bav 95-Modell nichts mehr sagen zu kénnen, nach- |
dem die ganze Problematik des Nachbaus alter bay- y Rr
rischer Wagen in den vorangegangenen Bauanleitun-  Abb. 1. Stirnansicht in "1 HO0-Grafe.
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Schadliche (Zufalls-) Daverkontakte -
unschadlich gemacht!

In Heft 10/XV S. 442 (,Uberwachungsrelais schlag,

Il so sein, daB sie den zur Bewe-

Alarm”) sowie am SchluB der Artikelfolge ,Kontakt-
gleise — Gleiskontakte” (Heft 10/XV bzw. “.’KV S. 475)
versprachen wir lhnen die Verdffentlichung zweier
Beitriige iiber den Schutz von Wudun- Signal- und

anderen Spulen auf elektronischem Wege.
Arbeiten der Herren Dr. W. Wisotz-

gung der Anmoln erforderlichen StromstoB aushal-
hn. ohne Schaden zu men. Die Ausgangsspan-
des Trafos (20 V) darf dabei nicht wesentlich
::li'mhla Dcd dlcl.:l.#uhm.i s|Io der iblichen
te in der nur eine nnung von etwa
m:bgdnn muB ein Insondon:“'l'ml:' verwendet

Die
ky, Ho.burﬂ, und Ing.

N. lligen, Wiesbad: hén-
gon mit den Artikeln ,, dnn-!ndcbuholmng Herr Ing.
ung” (Heft 7/XV S. 298) und ,Kontak!-

Gleiskontakte” zusammen bzw. stelien deren
!mﬂnunﬂ und Fortsetzung dur Bitte r-kupnullcrnn
Sie die genannten Ve
was duﬂ ﬂ?::ﬂi wurde, lu-r nicht ulnmln

Die von den Herren Dr. Wisotzky und Ing. II
Schalt dhneln sehr. Das
Pmmp beider delhorg&np Inrubf dﬂrnuf daB
mdonz; -y Betd lekt ischer
ren zur tigung elektromagneti
Antriebe herangezogen werden.

Die unterschiedliche Anordnung und Bemessung der
Bauteile bleibt bei beiden Schaltungen nicht ohne
Emluﬂ auf du Arbomwnu

Wisotzky 1aBt eine

Dr.
ldmtlhn I-p:?slelg- zu. Trafo und Gleichrichter

wbreit-

Vorschlag lligen:

Solange sémtliche Magnetartikel von Stell-
pulten mit Drucktasten gesteuert werden, ist
die Gefahr, durch StromstéBe ldngerer Daver
die Magnetspulenantriebe ,zu liefern”, nicht
sehr groB. Man darf eben nur kurzzeitige
Schaltimpulse geben. Anders sieht die Sache
aus, wenn ein Teil dieser Magnetspulenan-
triebe vom fahrenden Zug Gber Kontaktschie-
nen gestevert wird, wie es bei Blockstrecken,
;e“:iedden Abstellbahnhéfen usw. oft der

all ist.

Mit diesem Problem haben sich schon viele
Modellbahnerképfe befaBit. In Heft 11/XIII
S. 460 hat Herr Teucher bereits eine Méglich-

lligen hat eine andere Form der An-
lpllilllz.nw It. Vorteil: Trafo Ulld Gleich-
richter brau nur fiir den Restdaverstrom m
:logi v mn, dﬂm den krﬁﬂim“fdl;nunpuls Ii
er aufgel s Sh
niigt der Wod\ulﬂronml der iblichen hhmr.-
Nachteil : die |
Bevor Sie sich fur einen der_ ‘lld.ll Schaltvor-
schlage entscheiden, sollten Sie einige Versuche an-
stellen, damit Sie ungefdhr im Iildc sind, mit wel-

cher | Isfolge Sie auf lhrer Anlage zu rechnen
haben. Sie kdnnen zwar ouch spéter die Auf- baw.
Entladezeiten der Kondensatoren durch Einsetzen

eines Widerstandes mit onderen Werten verléngern
oder verkiirzen, jedoch nur innerhalb der Grenzen,
die einmal durdl die zuldssige Héhe des Restdaver-
stromes und zum andern von der erforderlichen Im-
pulsfolge gesetzt sind.

keit hierfir aufgezeigt, némlich die Verwen-
dung eines Impulsgebers anstelle einer kon-
stanten Stromquelle fir alle automatisch ge-
steverten Magnetspulenartikel. Damit diese
Antriebe bei einer ldngeren Serie von Impul-
sen nicht doch Schaden nehmen, missen die
Impulse kurz sein und dirfen nicht zu schnell
aufeinanderfolgen. Dieses System IaBt sich
gut fir Mdérklin-Anlagen verwenden, da bei
diesem System wdhrend der Uberfahrt eines
Zuges Uber ein Kontaktgleis die isolierte
Schiene verhdltnismaBig lange Uber die Réder
mit Masse Verbindung hat und der Impuls-
geber wdhrend dieser Zeit mit Sicherheit
mehrere Impulse abgibt. Benutzt man jedoch
zur automatischen Steuverung durch den Zug

Bau der Modelle die gleiche Freude finden, die wir
bei der Wahl und beim Zusammenstellen der Vor-
bilder hatten. Selbstverstindlich (wie kénnte das bei
uns schon anders sein!) mochten wir uns an dieser
Stelle einen kleinen Seitenhieb in Richtung der Minia-
turbahnindustrie nicht verkneifen: Wie wiir's eigent-
lich mit einem .en gros®-Nachbau dieses Zuges? So
nett und beschaulich, wie unser bayrisches Ziiglein
aussieht, diirfte es seine Wirkung auch zweifellos auf
den Miniaturbahnkunden nicht verfehlen.

Mufl es denn immer nur die supermodermne Gamni-
tur sein, die man dem Kiiufer als letzte Neuheit vor-
setzi? SchlieBlich werden auch heute noch Einheitsten-
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derloks und lhnlk‘.be Fahmn' verkauft,
- chh 11 blelhen ; - Id ’{!n:é:—
mag in ellt wlevle von diesen

nissen ei nur deshalb genommen werden, weil

sie das einzige Alternativangebot gegeniiber hyper-
modemen Betriebsmitieln bilden. Ein ki ter
Schritt der Industrie in Richtung auf das Oldtimer-
Modell hin diirfte nach unserem Dafiirhalten alles
andere als kaufmiinnisch riskant sein, da auch der
Spiel ufer — sieche den bekannien .run” auf
Aul timer-Modelle ~ keinesfalls nur mit den
letzten der Technik .gefiiitert™ wer-
den michte. Zi.



Abb. 1. Die Schaltung kann auch

Trafo

. i LW

bei Hondbedienung der Weichen
usw. angewende! werden. An die
Stelle der Gleiskontokte traten
dann die Drucktasten TA und TB
(AnschlOsse gestrichelt gezeich®
n:g. Eine Kombination von Zug-
und Handbedienung ist selbst-
verstdndlich ohne weiteres mag-
lich. — Achten Sie vor allem ouf
den polrichtigen AnschluB8 des

220V~

<Ml 200014

(Gleichrichter)
g L

Kondenso for

SO0MF 30/35V

Dopoelspulen-
Maognetonirieb

Kondensators oder setzen Sie
einen bipolaren ein.

-

A
i

/Schiénm
/

Al /—Gleiskoniokte —. 5

Kontakte, die nur kurzzeitig von der Lok beim
Uberfahren betdtigt werden (z. B. Fleisch-
monn-Schultgleise, TRIX-Impulskontakte oder
entsprechender Selbstbau), so kann_es vor-
kommen, dofi dieser Kontakt in der Zeit zwi-
schen zwei Impulsen geschlossen und wieder

offnet wird, so daBl der zu steuernde

netspulenartikel keinen Impuls erhdlt.

Es gibt aber auch eine einfache Schaltung,
die bewirkt, dof8 der zur BetGtigung der Ma-
gnelantriebe erforderliche kréftige Strom nur
anfdnglich kurzzeitig flieBt und danach sofort
auf etwa '/» bis "= seiner Anfangsstirke ab-
sinkt. Diese Schaltung zeigt Abb. 1. Aus einer
14-V-Wechselstromquelle uh{zulf] wird Ober
einen Gleichrichter und einen Widerstand von
100 Ohm der Kondensator C (500 MF 30/35 V)
aufgeladen. Wird jetzt der Kontokt A oder B
mit der linken Schiene verbunden, so flieft zu-
ndchst ein kurzer starker Entladestromstofi
durch die Mognetspule und betdéligt den An-
trieb. Sobald sich der Kondensator iber die
Spule entladen hat [etwa '/4 bis /= sec), fliefit

Fahrtrichtung

nur noch ein Reststrom Uber Gleichrichter,
Widerstand und Spule. Dieser Reststrom |laft
sich nach dem Ohm’'schen Gesetz berechnen:
| =
| = Stromstdrke in Amp.
U = Spannung hinter dem Gleichrichter in Volt
R = Gleichstromwiderstand der Spule (in Ohm)
plus 100 Q
Die Spunnung U hinter dem Gleichrichter
betrégt nach Entladung des Kondensators
etwa die Hdlfte der angelegten Wechselspan-
nung, im vorliegenden Fall also rund 7 V.
Wenn wir den Spulenwiderstand, der im all-
gemeinen zwischen 5 und 10 Ohm liegt, ver-
nachld@ssigen, so ergibt sich der Reststrom,
der bei Dauerkontakt héchstens flieBen kann,
von
7

| = T 0,07 A oder 70 mA

Dieser geringe Reststrom bei dauverndem
SchluB der Gleiskontakte A oder B (s. Abb. 1)

Abb. 2. Gesetzt den Fall, lhre
Gleiskontakte folgen so dicht
aufeinander, dof der Impulskon-

- densator nicht rechizeitig aufge-

p— laden werden kann, dann -
wirkt diese Schaltung eine zuver-
lassigere Betatigung der Magnet-

antriebe.
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schadet den Magnetspulenantrieben nicht
mehr. Mit einer Versuchsanordnung wurden
einige Weichenantriebe untersucht mit folgen-
dem Ergebnis:

1) Kleinstweichenantriebe [Redlin)

ger Gleichstromwiderstend einer Magnetspule =

5 Ohm,
Bei C = 500 MF, kriiftige und sichere Betatigung
des Antriebes,
Restdaverstrom = 45 mA,
bei Daverbelastung 15 Minuten lang keine Er-
warmung der Spule.
2) Weichenantrieb (Redlin, nebeneinanderlie-
gende Spulen)

Der Gleichstromwiderstand einer Magnetspule

Ohm.
wige unter 1)

3) Fleischmann-Weichenantrieb

Der Gleichstromwiderstand einer Maognetspule =
10 Ohm.

Bei C = 500 MF, kréftige, sichere Bet&tigung des
Antriebes,

Restdaverstrom = 45 mA,

nach 15 Minuten Dauverbelastung kein Erwdrmen
der Spule feststellbar.

Wir hoben schon vor einiger Zeit selbst Versuche
nach dieser Schaltung durchgefihrt und vervollstén-
digen mit den nachstehenden Angaben die Aufstel-
lung des Herrn lligen. D. Red.

4) Marklin-Weichenantrieb
Dct)!;; Gleichstromwiderstand einer Mognetspule =
im.

C = 500 - 1000 MF
Stromquellenspannung = 20-24 V

5) TRIX-Weichenstromantriebe neuerer Ferti-

g'-'s- 1500 MF

Stromquellenspannung = 12V

Natirlich hat auch dieser Vorschlag einen
Haken. Nach dem Uffnen eines Kontaktes
muB sich der Kondensator erst wieder auf-
laden; er bendtigt hierfir etwa 1'/+ Sekunden.
Bei den an eine derartige Schaltung ange-
schlossenen Magnetspulenantrieben muB olso
geprift werden, ob sie einzeln nacheinander
mit wenigstens 1'/: Sekunden Abstand betdtigt
werden oder nicht. Gegebenenfalls muBB man
die fast gleichzeitig zu betdtigenden Magnet-
spulenantriecbe an mehrere Kondensatoren
anschalten (Abb. 2). Bei Selbstblockstrecken
z. B. kann man das 1., 3., 5. usw. Signal oder
Relais an den einen, das 2., 4., 6. usw. an den
onderen Kondensator anschliefen.

Die Einzelteile fir eine Schaltung nach
Abb. 1 oder 2 sind in jedem Fachgeschéft, das
Radic-Ersatzteile fihrt, erhdltlich. Die zu-
grundegelegte Wechselspannung von 14V ist
nicht kritisch, man kann auch vorhandene
Trafos mit 16 oder 20 V benutzen. Die Kapa-
zitdt des Kondensators kann dann je nach den
elektrischen Werten der Magnetspulen u. U.
ouf 300 MF verkleinert werden. Wer sicher-
gehen will, dafi die Schaltung einwandfrei
arbeitet, halte sich on die Werte, mit denen
die Versuche durchgefihrt worden sind.
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Vorschlag Dr. Wisotzky:

Das gefiirchtete Durchbrennen der Weichen-, Signal-
spulen usw. —= wenn sich ein Schienenfohrzeug zv
lange auf einem Kontaktgleis befindet — kann rein
schaltungstochnisch verhindert werden, ohne daB da-
zu Eingriffe in die betreffenden Artikel erforderlich
sind.

Durch eine geeignete Schaltung (s. Abb. 3) richtig
dimensionierter Bauteile wird eine nur kurzzei-
tige Bel g der Magnetantriebe erreicht. MoB-
gebend fir die Daver des Impulses ist nicht die Zeit,
wahrend der dos jeweilige Kontaktgleis K befahren
wird, sondern die Kopozitdt des Kondensators C.

Die Schaltung hat folgende Funktion: Im Ruhezu-
stand ist der Kond tor C wegen des parallel-
gescholteten Widerstandes W entladen. Féhrt ein
Zug (oder ein Einzelfohrzeug) auf ein Kontakigleis K,
so ladt sich der Kondensator C auf, Der hierbei ent-
stehende StromstoB setzt den an das Kontaktgleis an-
geschl Mag ieb in Tatigkeit. Nachdem
der Kond tor C avfgeladen ist, fieBt nur noch
ein geringer Strom durch die Magnetspule, die do-
durch nicht im geringsten gefdhrdet ist.

Die Parallelschaltung von Kond und Wider-
stand kann ouch in die Schaltleitung gelegt werden,
gegebenenfalls zusammen mit dem Gleichrichter.

Zu bemerken ist noch, daB beim Umschalten der
Weiche ein kurzes Schnarren zu hdren ist. Speist
man die Schaltung mit gesieblem Gleichstrom, so er-
folgt das Umschalten fast lautlos. An die Stelle des
Trafos T tritt dann ecine Gleichstromquelle und der
Gleichrichter Gl entfalit.

E
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-L
Abb. 3.

T =Trafo 20V, 1A

Gl = Einweggleichrichter L\Iamiluﬂel fir 500 mA

C = Kondensator 1000 MF/35 V

W = Widerstand 300 Ohm/2 Watt

M = Magnetspulenantriebe

K = Kontaktgleis (hier Mérklin 5105 bzw 5104)
(Die Baouteile T-W !iaferu‘edus Radio-Bastelgeschdft
oder Radio-Holzinger, Minchen, Marienplatz 21.)

. Die Schaltung gilt fir Mdrklin-Anlagen, im Prinzip
jedoch auch fir andere. Der nodﬂrﬁg iche Einbau in
eine bereits in Belrieb genommene Anlcge ist ohne
Schwierigkeit méglich.

Soll die Schaltung — wie im Text erwdhnt — mit
gesiebtem Gfeichslrom"gespmsi werden, so kann die-
ser auch vom Trafo T durch Nachscheltung eines
Doppelweggleichrichters gewonnen werden.
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Abb. 1 und 2.

Das moderne Emp-
fangsgebdude, das
ebenso  wie die
Bahnhofshalle aus
mehreren Kibri-
Bausétzen ent-

Bei den rechts
im unteren Bild er-
kennbaren Signa-
len sind die An-
Iriebskdsten eben-
falls wieder einmal
unter die Bahn-
hofsplatte ver-
bannt (s.a.Abb. 3).

Es ist erfreulich,
daB unsere An
regungen in Heft
B'XV ~ Seite 347
Vermeidbore Un-
vermeidlichkeiten”
verschiedentlich
doch auf frucht-
barenBoden fallen!

.« . hat auch Herr Jirgen Mever, Hannover, die An-

Unter die Platte triebskiisten seiner Mirklin-Signale, und zwar bevor

unser Artikel .Vermeidbare Unvermeidlichkeiten® in

Heft 8XV emschien. Doch hiren wir einmal, wie er

verbannt vorging und was er sonst noch Interessantes zu berich-

ten Nals
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Abb. 3. Der rechte Teil der kleinen Mé&rklin-Anlage. Die Strafienbahn (Hamo) fihrt in die Altstadt (s. Abb. 2)

und am Empfangsgebdude des Hauptbahnhofs vorbei.

.Die aus dem Signalmast herausfithrenden Kabel
ltete ich einfach an den Buchsen ab, die Hir die
Stecker der Vorsignale bestimmt sind. Nach Lésen der
seitlichen Halteschraube hatte ich den Mast in der
Hand (wo er natiirlich nicht fiir ewig verblieb). Ich
verlingerte die Kabel um das erforderliche Stiick,
montierte je einen Stecker an die Kabelenden, die ich
in die oben erwihnten Buchsen steckie -
dung war wiedér hergestellt. Der noch fehlende
Masseanschluf erfolgte in einem Fall mittels Kabel,
in allen andermn Fillen durch ein Standblech fiir die
Maste, das mit den AuBenschienen verbunden wurde.

Das Empfangsgebiude entstand aus zwei Bausiitzen
des Kibri-Bahnhofs ,Ulm* nebst einigen zusitzlich be-
stellten Einzelteilen dieses Bahnhofs (die ich taisich-

die Verhin-"

lich auch geliefert bekam), die Halle aus vier Kibri-
Bausiitzen Nr, 9530 und Vollmer-Profilteilen.
Vielleicht interessiert noch meine Gerduschdamp-
fungsmethode: Die gesamte Platte 2,14 x 1.43 m) mei
nes Modellbahnschrankes wurde zwedks allgemeiner
Resonanzminderung mit 5-mm-Schaumsioff beklebt
Daraufl sind Briicken, Bahnkorper usw. geschraubt. Die
so entstandene Gleisstraffe wurde nochmals mit
Schaumsioffsireifen verschen und die Mirklingleise
fohne jede Schraube, sonst hit's ja keinen Sinn) auf
geklebt, Zu dieser Methode kam ich auf Grund meh
rerer Versuche, die ich mit Schaumstoff und Filz an-
gestellt hatte, bevor ich den Schrank bei einem Tisch
ler in Auftrag gab
]. Meyer, Hannover

E. Wahl, Bruck/Opf.

DER PUEEERTELLER- W ARNANSTRIGE

Der weile Warnring an den Puffertellern
der grofien Loks ist uns Modellbahnern bereits
ein so vertrauter Anblick geworden, daBl wir
diese weifien Ringe bei unseren Lokmodellen
nicht mehr missen wollen. Das Problem ist und
bleibt jedoch stets: Wie sind sie so exakt hin-
zukriegen, daB sie wirklich gut aussehen. Un-
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egale und ausgefranste Warnringe sehen
nicht nur verheerend aus, sondern k&nnen
einen in Weiiglut bringen. Mir geht's wenig-
stens so. — [(Hoffentlich trifft gie nicht der
Schlag, Herr Wahl, wenn Sie sich den linken
Pufferteller der E344 auf S. 563 zu Gemite
fihren! D. Red.)



Ich hobe mir daher diese Angelegenheit sehr
angelegen sein lossen und eine Methode ent-
wickelt, die wirklich zufriedenstellende Ergeb-
nisse zeitigf. Ob man die Puffer nun in das
Bohrfutter einer Bohrmaschine einspannt oder
in eine Hilfsvorrichtung, wie sie aus Abb. 2
hervorgeht, spielt dabei keine allzugrofie
Rolle. Wichtiger ist die Arretierung des Pin-
sels, den man keinesfalls frei in der Hand hal-
ten darf, kann und sollte. Ich habe an meiner
(fir diese Zwecke zweckentfremdeten) Schleif-
maschine eine Handouflage angebracht und
zwecks sicheren Fihrens des Pinsels diesen
durchbehrt und einen Drahtstift durchgesteckt
(s. Abb. 2). Bevor ich mit der einen Hand zu
drehen onfange, setze ich den Pinsel an der
Handauflage an und schwenke ihn vorsichtig
an den langsam rotierenden Pufferteller heran
Auf diese Weise erziele ich ,im Handumdre-
hen” (und mittels Humbrol-Farbe) &ufBerst
exokte und kraftig weille Warnringe (sofern es
sich nicht um ETA 150-Puffer u. 6. handelt! D. Red.)

Abb. 1. UnmaBstdbliche Darstellung der
Metallhiilse mit M 2-Gewinde (fir Fleisch-
mann-Puffer), die ouf die Welle der
Schleifmaschine aufgesteckt wird.

Noch ein Wort zu meiner ,Pu-Te-Wa-Hi
Mc” (Puffer - Teller - Warnanstrich - Hilfs - Ma-
schine). Es handelt sich um eine der bekannten
Tisch-Schleifmaschinen, bei der ich die Schleif-
scheibe entfernt und dofir eine Metallhilse
gemdf der Zeichnung Abb. 1 stramm passend
aufgeschoben habe. Vorn in diese Hulse ist
ein M 2-Gewinde eingeschnitten, so daB ich
die possenden Puffer (von der Firma Schiler
& Co. Stuttgart bzw. H. Asmussen, Hamburg,
D. Red.) einschrauben kann. Daf} der Pu“erftﬁ-
ler sehr genau rundlaufen muBl, versteht sich
wohl von selbst.

Bei Puffern ohne Gewindeansatz benutzt
man entweder eine passende Bohrmaschine
oder setzt auf die Achse der Schleifscheibe
eines der einzeln erhdltlichen Backenbohrfut-
ter. Bei Puffern ohne Gewindeansatz ist es
oftmals ein kleines Geduldspiel, die Puffer
genau rundlaufend zu justieren.

Und nun: ,Ring freil® fir die Ring-Mal-
Dreherei!

Abb. 2. Das Arbeiten an der ,Pu-Te-Wa-
dEf m
steckende Arrelierungsshift

Hi-Mg“. Deutlich zu erkennen
Pinselschaft
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der BR 50 sind nicht nur die grofen Windleitbleche oder gor der

on diesem préchtigen Schnobel-Mode
Kabinentender, sondern der Umstond, dafl man hier endlich einmal einen ,Bohnerer” aus der Kcbine kom-
men sieht! Hand aufs Herz| Wer hat in notura diesen Vorgang jemols beobachtet oder gar ouf die Platte

t das Glick, jemand ous der Kabine

annt? = Wir selbst und viele andere hatten seltsamerweise noch nie
Paderbarn, war diesar Wunsch der Vater des Gedankens!

g auch bei Herrn Rolf Ertmer
Das zweite Bild mit der 50 im Reisezugeinsatz stammt ebenfalls von der R

Eisenbahnerherz unwillklrlich hdher schlagen, so echt und natirlich wirken die

Weichenbausdtze) und die Fohrzeuge (ous aller Herren Landern)!

-Bahn” und IGBt einem das

steigen zu sehen
WeichenstraBen (Nemec-Gleise

und




-

DET . selb“blm - auf HO-Modellbahnanlagen (V)

B.Bei Dreischienen-Wechselstrom-Bahnen (System Markiin)

5. Funktionssicherheit auch bei nicht ganz
sauberen Schienen

Trotz besten Willens, die Laufflachen der
Schienen stets sauber zu halten (schon im
Interesse eines anstandslosen Fahrbetriebes),
kénnen gewisse Umstdnde (z.B. bei Keller-
oder Dachboden-Anlagen) schuld daran sein,
doB die unvermeidbare Schienenverschmut-
zung jedes zutréigliche MaBl Obersteigt und
doher in gewissem AusmaB dauernd in Kauf
genommen werden muB. (Das gilt natirlich
nicht allein fir Mérklin-Anlagen, sondern
ebenso, wenn nicht noch mehr, fir Zweischie-
nen-Bc‘men.] Da beim Marklin-Selbstblock
die Radsdtze fir den FluB des Haltestroms
sorgen (der immerhin ca. 240 mA betrégt und
somit ein recht beachtlicher Strom ist, der erst
einmal den Ubergangswiderstand der even-
tuell nicht immer ,glénzenden” Schienenober-
flachen tberwinden muB), hielten wir es fir
angebracht, den Foktor der ,Schienenver-
schmutzung” einmal in unsere Rechnung mit
einzubeziehen. In den vorerwdhnten Fdllen
besteht immerhin die Gefahr einer unzuver-
l&ssigen Gleisiberwachung, falls der Kontakt
zwischen Gleis und Rad durch Schmutz - ins-
besondere bei ungenigendem Achsdruck bzw.
Uberhaupt nicht vorhandener Rodauflage -
schlecht oder gar gestort ist. Selbst wenn der

Slromijberganq( nach kirzester Zeit _
o

nétige

wiegerhergesfellf ist, kommt dos Blockrelais
dadurch kaum erneut in Arbeitslage, es sei
denn, die Haltewidersténde WA, und WC
(s. Abb. 1 in Heft 12/XV S.527) werden in ihrem
Widerstandswert bis ouf etwa 30-40 Ohm ver-
mindert, Dadurch Reslolien sie einen Strom-
fiuB in Héhe des Anzugstromes, womit dann
die Angelegenheit bereinigt wére.

Es geht aber noch viel eleganter, ohne die
Betriebssicherheit des Selbstblocks auf Kosten
des Fohrsiromverbrauchs zu erzwingen. Im
Endeffekt ergébe sich ndmlich als Folge des
hohen Stromtlusses ein erhéhter Abbrand an
Schienenoberflache und Laufkrénzen der Rd-
der, womit dann der Kreis wieder geschlos-
sen ware.

Wir haben deshalb dem fir unsere Ver-
suche verwendeten Mdrklin-Trafo einen
Gleichrichter (Conrad LC 1358) nachgeschaltet
(s. Abb. 4). Die Loks fuhren mit dem auf so
einfache Weise gewonnenen Gleichstrom
natirlich genauso gut wie vorher und lielen
sich auch anstandslos umschalten. (Letzteres

ist in diesem Zusammenhang Ubrigens bedeu-
tungslos, da auf Selbstblockfernstrecken ja
nicht rangiert wird.)

Sehr wichtig und einer vergleichenden Be-
trachtung wert sind aber zundchst die Be-
triebswerte der Blockrelais. Hier eine Gegen-
Uberstellung:

Das Conrad-Stromrelais fir Wechselstrom
LC 1202 (neve Ausfihrung) braucht

bei Wechselstrombetrieb einen Anzug-
strom von ca. .

bei Gleichstrombetrieb einen Anzugstrom
von ca. 260 mA

Der Haltestrom betrdgt
bei Wechselsirombelrieb ca. 220 mA,
bei Gleichstrombetrieb ca. 100 mA.

Nun kommt aber noch ein weiterer Punkt
hinzu, der fir den Betrieb der Selbstblock-
strecken mit Gleichstrom auch auf Mdrklin-
Anlagen spricht.

Wir wiesen Sie vorhin auf verschiedene

e

Fahr-
trafo | E ; RA
WC Tr A WA
HC+— | [

KC '
\ﬁ"Mu ’_‘“’al

Abb. 4. Uber die Vorteile, die der Gleichstrombe-
trieb_bei dieser Schaltung mit sich bringt, hat Sie
der Text unterrichtet,

Es sind nur wenige Bauteile, die Sie zusdtzlich
anschoffen und einbauen missen: 1. einen Gleich-
richter in Bricken-(Groetz-]Schaltung in der Belost-
barkeit des maximal auftretenden Fohrstromes, (Die
Fahrspannung soll 14 Volt mdglichst nicht unter-
schreiten.] 2. pro Blodksirecke einen Kondensator von
mindestens 300 MF/25 Volt (erhdlitlich in Radio-Bastel-
&esd\éf're.n, bestimmt bei Radio-Holzinger, Minchen,

arienplatz 21).
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Umsténde hin, die ein Versagen des Selbst-
blocks zur Folge hoben kénnen. Natirlich
sind guch beim Gleichstrombetrieb die ?lei-
chen Umstande vorhanden, nur mit den Folgen
sieht es ein wenig anders aus.

Erstens geniigt beim Gleichstrombetrieb —
sieche oben — der um die Halfte verminderte
Haltestrom, um das Blockrelais am Abfallen
zu hindern.

Zweitens zieht das Relais, sollte es tatséch-
lich einmal kurz in Ruhelage gehen, sofort
wieder an, wenn man den Hallewiderstdnden
ie einen Kondensator von etwa 300 MF par-
allelschaltet, Eine Verringerung des Wider-
standswertes ist dabei nicht erforderlich, weil
der Kondensator im unaufgelodenen Zustand
als ein sehr niederohmiger Nebenwiderstand
zu WA (usw.) anzusehen ist. Darouf beruht
das Wiederansprechen des Blockrelais. Etwas
anderes — vielleicht verstdndlicher — ausge-
drickt: Wenn KC mit der linken Schiene ver-
bunden wird [s. Abb. 4], dann fieB! der vom
Haltewiderstand WC und von den Uber-
gongswiderstinden bestimmte Strom Uber
das Relais RC; unmittelbar nach Schliefien der

Verbindung aber |édt sich auch der Kanden-
sator CC (‘(CA, CB) auf, und weil diese Auf-
ladung in kiirzester Zeit vonstatten geht, ent-
steht im Relaisslromkreis ein kréftiger Strom-
stof, der das Relais sicher zum Anzug bringt.
Sobald der Kondensator ,gefillt” ist, ebbt
der Stromstofl ab und nur der niedrigere Hal-
testrom flieBt weiterhin.

An der Signalschaltung éndert sich bei
gleichstrombetriebenen Selbstblockstrecken
uberhaupt nichts.

6. SchiuB

Vielleicht ist lhnen dieser Teil B etwas kurz
vorgekommen? Damit haben Sie recht. Wir
verzichteten bewufit cuf die Wiederholung
verschiedener Fakten, die lhnen von den bis-
her verbffentlichten Arbeiten” dieser Artikel-
serie bereits bekannt sind. ‘Bedenken Sie,
daf} nicht alle Modellbahnfreunde von solch’
schaltungstechnischen Beitrdgen begeistert
sind und lieber andere Themen behandelt wis-
sen wollen. Wir weisen deshalb immer wieder
ouf einschlégige Artikel hin, um nicht jedes-
mal wieder von Anbeginn alles wiederholen
Zu mussen.

selbstgebaut

Mein erstes

Machwerk”...

. . betitelt Herr K. Koch
aus Honnover-Linden beschei-
denerweise sein Erstlings-
modell vom Bdyge aus Heft
9/X, das er aus 0,6-mm-WeiB-
blech baute. Fenstereinsdtze
und Drehgestelle stammen
von Fleischmann
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imgebaut

Der Heizwagen Bauj. 1913

entstand aus einem Fleischmann-Old-
Timer nach einem alten Plan, Er
kommt in einem Fleischmann-Old-
Timer-Zug zum Einsatz, falls dieser
mal im . Winter® mit einer V 60 ge-
fahren wird.

Der Umbau-Kinstler
Puttlitz ous Dachau.

st Herr H.




| Das ist Abb. 5 der HO ArluEe Dé&rr (s. S. 573-575), die dos Bw mil dem selbstgebauten Ringlokschuppen

zeigt. Rechts gerade noch erkennbar:

"dos Tunnel, an das sich der Geldndeteil der Abb. 1 (S. 573) anschiiefit!

H. Dannenberg,
Bensberg

Herr G. Compter aus Karlsruhe hat uns in
Heft 12/XIl recht ausfihrlich eine sehr genau
gehende Modellzeituhr vorgefihrt, Nun wird
es mit mir noch eine Vielzah| von ,Kollegen®
geben, die auch gerne ihre Modellbahn-Tou-
ren nach richtigen Modellbahnzeit-Uhren ab-
solvieren mochten, fir die aber Potentiometer,
Kondensator. elc. ein Buch mit sieben Siegeln
darstellt. Glicklicherweise gibt es einen viel
einfacheren Weg, den ich |hnen hier aufzei-
gen mochte.

Forschen Sie in |hrer Verwandtschaft nach
einer alten Pendeluhr, die noch einigermafien
intakt ist. Notfalls tut es vermutlich auch eine
Kuckucksuhr. Entfernen Sie den Perpendikel
und Sie werden feststellen, dof3 lhre Uhr nun
wesentlich schneller geht als normal (sofern
sie aufgezogen istl). Bei meiner Uhr besrond

n diesem Zustand ein Zeitverhdéltnis von 3 :
Dos heifit also, daB die Uhr in einer Siunde
den Original- Tagesablauf von drei Stunden
(im Modell) darstellt, was nach meinen Erfah-
rungen durchaus gem.igend ist. Da mein
Fahrplan sogar in einem Zeitverhdlinis von
2 : 1 abléuft, habe ich den obersten Teil des
Perpendikels (praktisch nur die Einhdngdse
und einen Bruchteil der Perpendikelstange)
wieder eingehdngt, um ouf dieses Verhdltnis
zu kommen. Hier sind einige Versuche notig,

Wlodellbahnzeil - vidytia

eingependell !

um die richtige Ldnge der Stange festzustellen.
Durch Vermehrung oder Verminderung des
Gewichtes des Perpendikels (wenn man dieses

«Bruchstick” jetzt noch so nennen kann) ist die
Zengeschw ndigkeit ziemlich genau einzustel-
len, notfalls Létbatzchen als Gewichte anbrin-

7!l

‘gen!

Dies ist also alles, was Sie tun miissen, um
eine richtige Modellzeiluhr zu erhalten, und
ich kann eigentlich nicht sagen, daf8 es sich
hierbei nur um einen Behelf handelt.

Es gibt zwar noch eine zweite Maglichkeit,
um zu einer Modellzeituhr zu kommen, aber
die erfordert schon einige Geschicklichkeit.
Und zwar mifBten Sie dann bei einem norma-
len Wecker od. &. die Unruhe verkirzen. Sie
mifBiten durch Versuche fesistellen, ob Sie ein,
zwei oder gar drei Windungen abzwicken
missen, um die gewinschte Modellzeit zu er-
halten. Ich méchte es |hnen nicht verheim-
lichen: Mir ist es mifllungen! (Mit sowas geht
man am besten gleich zum Uhrmacher! D. Red.)

Die Sachen ,aus der guten alten Zeit” erfil-
len also auch heute noch ihren guten Zweck,
wie Sie sehen. So, und jetzt auf die Suche nach
einer solchen alten Pendeluhr und viel Spaf3,
wenn Lokfihrer Klabuschke nun endlich chne
Eechelnschieber die ,richtige Zeit” ablesen

ann!
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