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~ : : ' be wenn das Geurunge im Nirnberger Houptbahn-
Was wiren die Messe-Einkdufer froh, i i Sonee e iy o o Emptarashalle
des Vollmer'schen ,Bf. Seeburg”. Und wie wiirden sie sich erst freuen, wenn ihnen bereits schon am Bahnhof
(und nicht erst hinterher) auf echt Nirnbergerisch der Marsch qeblcsen wiirde. Und die Modellbahner wie-
derum widren hocherfreu* wenn ihnen das Arrangement der ankommenden Reisenden genau so gut geldnge
wie Herrn Preiser junior. Studieren Sie diese ,Preiser-Inszenierung” sehr aufmerksam, denn die verglasten
(durchSIchhgen] Empfangshallen der modernen Bahnhofsmodelle verlangen gercdezu nach einer ,Bevol-

kerung”, um je nach dem (imagindren) Verkehrsaufkommen einer Anlage (und im richtigen Verhaltnis zu
den verlegten Bahnhofsgleisen) einen mehr oder minder groBen Reise- und Berufsverkehr vorzugaukeln!

mit dem modernen Lichtsignalausleger — er &hnelt nicht nur dem von Brawa
DOS heUhge Tlie,blld sondern war auch dessen Vorbild — spiegelt symbolhaft die moderne Bundes-
bahn wider Foto: H.-J. Spieth, Kongen

Heft 4/XVIIl — das erste Messeheft — ist spdtestens
am 26. Mdrz 1966 in lhrem Fachgeschéft! et 5 ctwa 1 Woche spiiter)




Sie fragen — wir antworten!
Wedhselstrom-Motor fiir die
B'B-Mallet-Lok?

Gibt es einen Wechselstrom-Motor, der in ein Mo-
dell der BR 987 (Mallet-Lok aus Heft 1/XVIID) einge-
baut werden kann? W.M. in F

Die Antwort der Redaktion:

Leider gibt es zur Zeit u. W. keinen fir diese Lok-

Ee passenden Wechselstrom-Motor. Die Mdrklin'-
chen bilden (leider) mit dem Fahrzeugchassis eine
Einheit und waren wohl sowieso zu grofi. Wenn man
die genannte Lok im Wechselstrombetrieb betreiben
will, dann bleibt wohl nichts anderes iibrig, als
einen kleinen Gleichstrommotor einzubauven und den
vorhandenen Wechselstrom mittels Gleichrichter Jin
der Lok) in Gleichstrom zu verwandeln. Fir die
Fahrtrichtungsumschaltung ist jedoch nach wie vor
ein zusitzliches Umschaltrelais wie auch sonst bei
den Mdrklin-Loks erforderlich. Da sich ein solches
aber wiederum nicht oder kaum im Modell der BB Il
(und &hnlichen kleinen Loks) unterbringen 16Bt, wird
man Gleichrichter und Relais in einem dauernd mit
der Lok gekuppelten ,Beiwagen” (Giterzug-Packwao-
gen o. u? unrerhnngen missen.

Im Obrigen werden wir in Kirze allgemein und
ausfihrlich auf das Thema der Umstellung von
Gleichstromfahrzeugen auf Wechselstrombetrieb ein-
gehen.

G d hied. sind diese beiden Bilder, was weiter nicht verwunderlich ist, denn sie zeigen
ruUndverscnieden  zwei verschiedene H0-Anlagen. Oben: ein Ausschnitt aus dem BW des Herrn
Siegfried Tappert, Ansbach, mit Besandungsturm, Drehscheibe und selbstgebauter symmetrischer Dreiweg-
Weiche; unten: ein Uberblick Gber die Anlage des Herrn Gero Daleiden aus Bonn.
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Heroische Entschliisse:

1. Richtige Polung nunmehr auch bei Arnold, Egger und Trix!
2. Minifrix nunmehr mit Kupplungen d la Arnold!

Wenn wir in Heft 1/XVIIl (im Rahmen der Minitrix-
Schienenbus-Besprechung) nicht niher auf die unter-
schiedliche Polung der Minitrix- und Arnold-Fahr-
zeuge eingegangen sind, so hatte dies folgenden
Grund: Zu diesem Zeitpunkt stand noch nicht fest,

wie sich Arnold entscheiden wiirde, da es bei dieser
Firma = in Anbetracht gréBerer Produktionsziffern
und einiger anderer nicht minder wichtiger Punkte —
das Fiir und Wider besonders sorgfiltig abzuwiigen
alt. IHeuie kénnen wir lhnen nun die erfreuliche
itteilun,

machen, daB am 19. 1. 1966 die Entschei-
allen ist: Arnold wird nunmehr ebenfalls
initrix, Piko-N und die neve Lima micro-Bahn)
ahrzeuge nach der international fiir Zwei-
schienen-Gleichstrom giiltigen Regelung polen: bei
Vorwirtsfahrt Plus-Pol an rechter Fahrschiene!
Vielleicht fragt jetzt der eine oder andere ,Be-
troffene” hdchst betroffen: ,Nanu? Wozu soll das
iiberhaupt gut sein? Ich hab‘ noch nie d‘rauf ge-
merkt, bei welcher Polung meine Loks vorwirts oder
riickwiirts fahren. Wenn sie in die verkehrte Richtung
fahren, pole ich halt schnell um!“ — Nun, ein solcher
Standpunkt entspricht einer weithin iblichen Ge-
pflogenheit, soweit nicht besondere Schaltungen dem
enigegenstehen. Aber in Bezug auf international
giiltige Schaltungen aller Art in in- und ausléndi-
schen Fachzeitschriften und sonstige elektrotechnische
Belange ist eine einheitliche Regelung gewisser
Punkte (zu denen auch die fragliche Polung gehdrt)
nicht nur von Vorteil, sondern geradezu vonndten.
Nicht ohne Grund ist man in aller Welt bestrebt,
Normen aufzustellen; sollen sie einen Sinn haben,
so muB man sich auch nach ihnen richten!
Zugegeben, man hétte bei N diese richtige Polung
nach Norm ja gleich von Anfang an vornehmen
kdénnen, aber in dieser Hinsicht war es bei N wie
verhext! Eine eingehende Untersuchung der ,Schuld-
frage” wiirde zu nichts filhren und sowieso nichts

Il. Ein Gliick, dafd Arnold klug und weise,
Sonst wér' die ganze Normung Sch. ..

iet!
(Karikaturen: A. Guldner, Lemmie)

\\‘ merkt: unter

I. Die Situation war ,Ernst” genug,
Als man das Pol-Turnier austrug.

mehr dndern. Wie dem auch sei — das Polungsdilem-
ma hat erst jetzt eine gewichtige Bedeutung erhalten,
als Trix mutig die notigen Konsequenzen zog und
wodurch die N-Freunde entdeckten, daB Arnold- und
Minitrix-Fahrzeuge nicht mehr konform laufen. (Die
richtige Polung der Piko-N-Bahn konnte sich — weil
in der Bundesrepublik zu wenig verbreitet — nicht
auswirken und die neve, soeben erst aufgetauchte
Lima-N-Bahn erst recht nicht).

Nachdem nunmehr zwangsléufig die Frage auf-
tauchte, welche Polung eigentlich die richtige sei,
war eine grundilegende Kldrung dieser Angelegen-
heit nicht mehr aufzuhalten, wobei die schwierigste
Entscheidung zweifelsohne die Firma Arnold zu fil-
len hatte. Unsere Anerkennung nicht nur fiir die Fir-
ma Trix, die den ersten Schritt tat, sondern auch und
insbesondere fiir Herrn Ernst, den Inhaber der
Arnold-Werke, fiir seinen besti nicht leicht
jedoch einzig richtigen EntschluB im richtigen Augen-
Llid:! Wir gin-n alle N-Freunde, weder Trix noch
Arnold diese im Laufe der Zeit friiher oder spiter
einfach unausbleibliche Polungskorrektur nachzu-

gen, d viel diesem in der Geschichte
des Modellbahnwesens wohl einmaligen Zugestéind-
nis an internati le Gepflogenhei - hib

Hinlumetzuna fabrikseitiger Inter-
essen! — die gebiihrende Hochachtung zu zollen!
Mége dieses wirklich heroische Verhalten der beiden
maBgeblichen N-Fabrikanten auch auf die HO-Her-
steller abférben, wenn es in einiger Zeit darum ge-
hen sollte, eine einheitliche Mittelkupplung a la
bild zu finden!

A propos ,Kupplung”. In dieser Hinsicht gebiihrt
der Firma Trix ein weiteres Lob! Sie hat — entspre-
chend unserem Dréingen und den Wiinschen der N-
Freunde — ihrer eigenen N-Kupplung Valet gesagt
und versieht ihre Minitrix-Fahrzeuge nunmehr mit
einer Kupplung @ la Arnold, die nicht nur weiter ver-

or-
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breitet ist, sondern auch kaum durch eine bessere
ersetzt werden kann (siehe unsere Darlegungen
+Arnold-Kupplungen fiir Minitrix” in Heft 8/XVII
S. 385/386). Mdge auch Piko (und Lima) dem Beispiel
Trix folgen und mogan etwaige weitere N-Bahn-
Fabrikanten ei g sein, hinsichtlich der
Kupplung keine elganan Wege zu bes:hrelien, son-
dern im Sinn des hier bereits begangenen gemein-
samen Weges ebenfalls die Arnold’'sche verwenden!
Vielleicht ist wenigstens der N-Bahn vergénnt, was
den HO-Bahnen bis heute versagt geblieben ist: eine
Ubereinstimmung aller Fabrikate in den elementar-
sten Punkten: Kupplung und Radsdtze.

Die ,kleine Geste"” von Trix (die Ubernahme der
Arnold- K plung) wird ein Laie kaum in ihrer Trag-
weite un in ihren Auswirkungen voll ermessen
kdnnen, denn sowohl hierbei wie bei der Umpol-
aktion spielen Dinge und Faoktoren mit hinein (bei
letzterer besonders fiir Arnold), mit denen sich die
Firmen noch monatelang herumzuschlagen haben
(von den dadurch verursachten Kosten und Unkosten
ganz zu schweigen!). Im Verhiltnis zu diesen Be-
lastungen féllt unsere etwaige eigene kleine MiB-
stimmung z. B. iiber die Umpol-Aktion wirklich nicht
ins Gewicht, und wenn wir ansonsten von den Fir-
men erwarten, daB sie eine einheitliche technische
Entwicklung mehr im Auge behalten mégen, dann
diirfen wir auch nicht gleich murren, wenn uns mal
eine diesbeziigliche Aktion selbst kleine (voriiberge-
hende) Ungelegenheiten bereitet. Wir werden lhnen,
liebe betroffene N-Bahn-Freunde, gerne behilflich
sein und schnellstens praktische Anleulungen bringen
(vielleicht schon in Heft 6), wie Sie lhre vorhande-
nen N-Bahn-loks — falls in lhrem speziellen Fall
iUberhaupt nétig — umpolen kénnen (ein Kinderspiel,
wie Sie noch sehen werden). Diese Umpol-Aktion ist

daher alles andere als tragisch und wird sich kaum
storend bemerkbar machen. Wie gesagt: Seien Sie
Ilhrem N-Bahn-Hersteller nicht gram, sondern neh-
men Sie die unumgungllche Polungskorrektur mit
wohlwollend und g Verstindnis in
Kauf = in lhrem ei Int , im G tinter-
esse eines einheitlichen technischen Fortschritts! Die
kurz vor der Tiir stehenden N-Neuheiten mégen Sie
fiir_lhr ,,Opfer” reichlich entschédigen!

Genau so, wie wir in beiden vorliegenden Fillen®)
hinter den Kulissen agierten, haben wir uns auch an
die Firma Egger und die Firma Peetzy-Roco gewandt,
da auch die q.')d"nullpurlu:lhrun noch ,falsch* gapoll
sind. Egger teilte uns in letzter Minute mit, daB man
zukiinftig ebenfalls nach Norm polen wolle. Bravo!
(Beziiglich Roco hoffen wir im Messebericht Bescheid
geben zu kdénnen). Bei den Schmalspurbahnen ist
eine ,falsche” Polung zwar weniger tragisch, da es
sich ja nicht um Vollbahnen mit Block- und sonstigen
komplizierten Schaltungen handelt, aber trotzdem ist
es zu begriiBen, wenn sich auch diese Hersieller der
jetzigen Umpol-Aktion anschlieBen; es geht in einem
Aufwaschen (und geteilter Arger ist nunmal nur hal-
ber Arger)!

Man sollte halt nichts beschreien! Wie lautet doch

leich die erste Uberschrift in Heft 1/1966? — ,Das

ahr fdangt ja gut an..."! WeWaW

'J unterstitzt in unsern Bemiihungen durch den illu-
stren, modellbahnfachkundigen Oberstaatsanwalt
Hans Sachs — nach dem Motto “Getrennt marschie-
ren — vereint schlagen!” —, was in diesem Zusam-
menhong mehr als ,ein Kreuzer und ein Batzer —
Gh — Batzen” wert war, zumal eine ,MiBbilligung”
durch (unsern) Herrn Kleinknecht schon gar nicht zu
erwarten war!

El'néfhblneerlg ist nicht nur dieser hier mit der von Herrn J. Kroitzsch aus Lich selbstgebauten T 18,

sondern wire es auch von der Modellbahnindustrie, wenn sie die

als Modell herausbringen wirde. )
wir bei Redaktionsschluf3 noch nicht wissen;
berichtsbeilage hieriber informiert sein.
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lieber Leser, werden nach einem Blick in die Vor-



Ein véllig
neuves Fahrgefiihl?

Vorgeschichte

Der Wunsch eines gewissen Teiles der Mo-
dellbahner nach einem Mehrzug-System — also
der gleichzeitigen, aber voneinander unab-
hdngigen Fernsteuerung mehrerer Triebfahr-
zeuge auf einem Gleis — ist fast schon so alt
wie die elektrische Fernsteuerung von Modell-
bahnen Uberhaupt. Es hat deshalb auch nicht
an mehr oder minder erfolgreichen Versuchen
gefehlt, dieses Ziel wenigstens in etwa zu er-
reichen. Es sei hier nur an das Multiplex-4-
Zug-System von Hamo erinnert, vom ortho-
doxen Trix-Express-Zweizug-System, mit Ober-
leitung sogar Dreizug-System, einmal abge-
sehen. (Was wére wohl geworden, wenn Trix
sein Zweizug-System rechtzeitig reformiert
hdtte und als allgemein ansprechendes Drei-
zug-System — ohne klobige Réder und iberdi-
mensionierte Schienenprofile, jedoch mit un-
auffdlligem Punktkontakt-Mittelleiter — hétte
mit Erfolg propagieren kénnen?).

Durch die Ldnge der nachfolgenden Aus-
fihrungen soll nun keineswegs der Eindruck
erweckt werden, als wenn es sich beim Rot-
10-Zug-System um die Non-plus-ultra-Lésung
handelt (so etwas 1éBt sich heute noch nicht
Ubersehen), aber die vielen Anfragen aus dem
Leserkreis lassen erkennen, daf3 man von der
MIBA eine Aufkldrung Uber die modernen
Mehrzugsysteme im allgemeinen und das Rot-
System im besonderen erwartet, und eine
solche Abhandlung laBt sich nun mal — der
Natur der Sache nach — nicht mit wenigen
Worten abtun. Man will offenbar (wie es
einem Allround-Modellbahner zukommt) infor-
miert sein, auch wenn einen die Sache vor-
erst nicht selbst berihrt*). AuBerdem dirfte der
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Das Rot-10-Zug-System

Abb. 1.
des Rot-Systems
Mifigriffe” zu vermeiden, ist es empfehlenswert, auf
die Steverkdstchen Etiketten zu kleben und diese
entsprechend der jeweiligen Lok zu beschriften (be-
sonders wichtig bei Mehrfachbelegung eines Steuer-
kanals, z. B. Lok und Kran o. dergl.; s. a. 5. 114).

8 Steuergerdte sind hier an die Zentrale
angeschlossen. Um ,steuverliche

heutigen Abhandlung eine gewisse grundsdtz-
liche Bedeutung zukommen.

Praktisch ausgefilhrt wurden bisher u. W.
nur das unter dem Namen ,Astrac” (Automatic
simultaneous train control = automatische
Simultan-Zugsteuerung) von der amerikani-

*) DaBl das Interesse in den MIBA-Modellbahner-
Kreisen nicht gering ist, geht schon daraus hervor,
daB nach Aussage des Herrn Dr. Dinter allein auf
Grund der seinerzeitigen kleinen MIBA-Notiz rund
1300 Anfragen bei ihm eingingen (von einer anderen
Zeitschrifi dagegen nur 5'?

Abb. 2. Das ist das Grundschema des Rot-

Netz Systems. In der Stever- und Fahrstromzen-

trale wird die Netzspannung in die feste
G |l e i ¢ h-Spannung umgewandelt, die dau-
ernd am Gleis bzw. an der Oberleitung
liegt. AuBerdem sind an die Zentrale 5 Reg-
ler fir 5 verschiedene Unterleitungsloks und
5 weitere Regler fir 5 verschiedene Ober-
leitungsloks angeschlossen (Oberleitungs-

kreis gestrichelt gezeichnet). In der Zentrale
wird aber nicht nur die feste Gleichspan-
nung erzeugt, sondern es werden die diver-
sen Steverimpulse von den einzelnen Reglern
gesammelt und Uber die gleiche Leitung wie
die Gleis- bzw. Oberleitungsspannung dem
Gleissystem zugefihrt,
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schen Firma General Electric entwickelte und
in den USA auf den Markt gebrachte System,
sowie das neverdings in Deutschland liefer-
bare Rot-System des Herrn Dr. Ing. K. Dinter,
Heidelberg. Wenn sich beide Systeme auch
nur in gewissen — allerdings entscheidenden —
Details unterscheiden, so ist bei beiden doch
das eigentliche Grundprinzip gleich: Am Gleis
liegt stets eine feste Spannung als .Energie-
quelle” fir die Lokmotoren; die Ubertragung
der Steverbefehle (Fahririchtung, Geschwin-
digkeit usw.) erfolgt durch Hochfrequenz.
%bwohl dieses Grundprinzip bereits seit
Jahrzehnten in anderen Bereichen der Technik
angewendet wird, scheiterte seine Ubertra-
gung auf das Modellbahnwesen bisher an
dem zu %roﬂen Volumen der erforderlichen
und zur erfiidgung stehenden Bauteile (die
Fahrzeuge sind zur Unterbringung der her-
kédmmlichen Radioréhren, Trafos usw. einfach
zu klein), an den zu beherrschenden Leistun-
gen (Motorstréme) und an den zur Verfiigung
stehenden Betriebsspannungen (Réhren erfor-
dern im allgemeinen wesentlich héhere Be-

Fde i

b

L
!

d

4

5|
Abb. 3. In jede Lok werden Steuersignalempfénger
eingebaut, die nur auf eine bestimmte Steuerfre-

quenz ansprechen, d. h. auf einen Wechselstrom mit
einer ganz bestimmten Anzahl von Richtungswech-
seln pro Sekunde. Qﬂedmsersrrom dndert ja seine
StromfluBrichtung bekanntlich davernd; daher auch
sein Name). Ein Empfénger in Lok 1 spreche bei-
spielsweise nur auf einen verhédltnismdBig ,lang-
samen” Wechselstrom an (durch _die langgezogene
Sinuslinie oben angedeutet), ein Empfénger in Lok 5
dagegen auf einen verhdltnismédBig .schnellen”
Wechselstrom %‘Wd‘ die kurzen Schwingungen unten
symbdlisiert). Zwischen diesen beiden Extrem-Wer-
ten gibt es natirlich noch weitere Frequenzen
(Schwingungszahlen bzw. Richtungswechsel pro Se-
kunde, die dann die auf sie abgestimmten Empfdn-
ger bzw. Loks ansprechen lassen.
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Abb. 4. Wenn davernd ein Steversignal in den
Empfénger der Lok %elangen wirde, dann wiirde der
Lokmotor dauernd Spannung erhalten und die Lok
wirde mit gleichbleibender Geschwind.gkeit fahren.
Um jedoch die Geschwindigkeit regeln zu kénnen,
wird das Steuersignal gewissermaflen zerhackt, und
zwar in ldngere oder kirzere Impulse. Bei kirzeren
Impulsen wird der Motor immer nur kurzzeilig ein-
eschalte; (oben). Die ihm so in einer bestimmten
eiteinheit zugefihrte Leistung ist verhdltnismdBig
gering und er kann sich somit nur langsam drehen:
die Lok fdhrt langsam. Durch ldngere Impulse fihrt
man dem Motor in der gleichen Zeiteinheit mehr
Leistung zu: er dreht sich schneller. Das Verhdltnis
von Einschalt- zu Ausschaltzeit ist also maf3gebend
fir die Fohrgeschwindigkeit. Man kénnte diese Im-
pulse etwa mit Morsezeichen vergleichen: Mit den
gesendeten Strichen und Punkten kann man dem
Empfénger sagen, was er tun solll Die Zahl der Im-
pulse pro Sekunde ist beim Rot-System stets gleich
und zwar 100. Nur ihre Ldnge ist je nach Regler-
stellung verschieden.

triebsspannungen als unsere 12 oder 16 Volt).
Im Zuge der technologischen Entwicklung von
miniaturisierten Elektronik-Bauteilen — Dioden,
Transistoren, Miniaturspulen usw. — stehen
jedoch nunmehr Bauteile zur Verfiigung, mit
denen die genannten Hindernisse iberwunden
werden kénnen.

Die Méglichkeit, viele Ziige unabhédngig
voneinander stevern zu kénnen, ist fir viele
vielleicht bestechend. Nachdem man als ein-
zelner aber hdchstens 2, in gewissen Fdllen
vielleicht sogar 3 Ziige gleichzeitig steuern
und kontrollieren kann, liegt der Vorteil mehr
auf der Tatsache, daB man so gut wie jede
Lok Gber die gesamte Anloge steuern kann,
ohne verzwickte Schaltungen, Gleistrennungen
und dergleichen vornehmen zu miissen. Aufier-
dem ist auch der betrieblich so reizvolle
Schiebelok- bzw. Vorspannbetrieb ohne weite-
res mdglich; ohne weiteres heifit: ohne Trenn-
strecken zum Abschalten der eigentlichen Zug-
lok, wenn die Vorspann- oder Schiebelok an
den Zug an- oder abgekuppelt wird. Ja, es
ergibt sich sogar die Méglichkeit einer fern-
gesteverten Entkupplung wéhrend der Fahrt,
so daf z. B. die Schiebelok nach Erreichen des
Strecken-Scheitelpunktes ohne Anhalten des
Zuges wieder abgekuppelt werden und zuriick-
fahren kann.



Abb. 5. Im Gegensatz zum Rot-System liegt beim
im Text erwdhnten amerikanischen Astrac-System
eine feste W e c hs e |-Spannung am Gleis. Je nach
dem Zeitpunkt der Aussendung der Steuerimpulse in
Bezug auf die jeweils gerade herrschende Fluirich-
tung des Wechselstromes féhrt das Fahrzeug vor-
widrts oder rickwdrts. In der Zeichnung ist das durch
die beiden ,Halbwellen” (stark ausgezogene Kurven-
linie) iiber und unter der waagerechten Linie ange-
deutet. Die Geschwindigkeitssteverung erfolgt auch
hier wieder durch Verdnderung der Impulsléngen
(t+ bzw. h).

Prinzip

Auf welcher Basis fundiert nun eigentlich
das Rot-System? Es handelt sich im Prinzip -
#volkstimlich” ausgedrickt und kurz zusam-
mengefafit — um eine Fernsteuerung mit ver-
schiedenen Steuerkandlen, wie sie etwa bei
Flugmodellen angewendet wird. Wéhrend
dort jedoch die Steuverbefehle drahtlos iber-
tragen werden, erfolgt dies bei Modellbah-
nen Uber die Gleise. Dieser grundsdtzliche
Unterschied bringt es mit sich, da bei den
Modellbahn-Steversystemen andere Frequen-
zen verwendet werden kénnen (und missenl).
Bei den Flugmodell-Fernsteuerungen ist pro
Kanal lediglich e ine Funktion méglich, wéh-
rend bei der Modellbahn — wenigstens beim
Rot-System — pro Lok zwar auch nur ein Kanal
vorgesehen ist, aber Uber jeden dieser Kandle
zw e i Funktionen ausgelést werden kdnnen:
z. B. Vorwdrts und Riickwérts, oder Entkupp-
lung und Beleuchtungsabschaltung. Pro Funk-
tion ist 1 Empfédnger in dem Fahrzeug erfor-
derlich.

Die wichtigsten technischen Erlduterungen —
soweit sie fir die Kenntnis der grundsdtzlichen
Arbeitsweise des Rot-Systems erforderlich

Abb. 6,

: ]
T

sind — enthalten die Texte zu den Abbildun-
gen. Die Steuerfrequenzen liegen im Bereich
von 6kHz bis 120kHz (kHz = Kilohertz;
120 kHz = 120000 Schwingungen pro Sekunde]
und damit in einem Frequenzgebiet, das nicht
ohne besondere postalische Genehmigung be-
nutzt werden darf. Die Rot-Gerdte wurden je-
doch von der Bundespost geprift und fir die
allgemeine Verwendung zugelassen. Eine be-
sondere Anmeldung bei der Post durch den
Benutzer ist nicht erforderlich und es werden
auch keine Gebihren erhoben (wie es z. B. bei
den Flugmodell-Fernsteuerungen der Fall ist).
Eine gleiche ,Generalgenehmigung” wurde
auch bereits fir die Schweiz erteilt,

»Astrac”-System — ,Rot"-System

Es erscheint angebracht, an dieser Stelle
etwas Uber das eingangs erwdhnte Astrac-
Fernsteuersystem zu sagen (das in Deutsch-
land nicht erhdltlich ist). Im Gegensatz zum
Rot-System liegt keine feste Gleichspannung
am Gleis, sondern eine Wechsel-Span-
nung. Jedes Fahrzeug hat nur einen
Empfénger und die Fahrtrichtung wird durch
die Auswahl der jeweiligen Hal%welle (posi-

Die eigentlichen Steuersender sind in kleinen Plastik-Gehdusen untergebracht. Mit dem Drehknopf

kann die Geschwindigkeit geregelt werden, wobei die Regelkurve so ausgelegt ist, daff insbesondere der
untere Geschwindigkeitsbereich .gedehnt” ist und so Rangierfahrten usw. gut beherrscht werden kénnen.

Die Fahrtrichtungsumschaltung erfolgt durch Ziehen

knopfes. Mit der kleinen Drucktaste wird der Sender

= riickwdrts) bzw. Driicken (= vorwdrits) des Regler-
r die Telex-Kupplung der betreffenden Lok ausgel&st.

Wenn man bedenkt, daf in diesem Kdstchen immerhin drei komplette Senderchen enthalten sind, bekommt
man einen ungefdhren Begriff von der Kleinheit der derzeitigen Miniatur-Bauelemente, deren Preis etwa
Rechts ein Rot-Signal-Sperrfilter.

umgekehrt proportional zu ihrem Volumen ist (wenigstens noch z. Z.).




tiv oder negativ) der Wechselspannung be-
stimmf: Bei Vorwdrtsfahrt werden die Stever-
signale, die den Motorstrom freigeben, nur
wéhrend der positiven Halbwelle ausgesendet,
bei Rickwdrtsfahrt nur wéhrend der negativen
(s. a. Abb. 5). AuBerdem werden beim Astrac-
System andere Steuerfrequenzen verwendet,
die in einem Bereich liegen, der in Deutsch-
land von der Bundespost keinesfalls freige-
geben wiirde.

Wie aus dem bereits Gesagten sowie Abb.
9 v. 10 hervorgeht, ist jede auf das Rot-System
umgeristete Lok mit wenigstens zwei Empfén-
gern fir die Steversignale ausgeristet: einem
tir Vorwdrtsfahrt und einem fir Rickwérts-
fahrt. Gegeniiber dem Astrac-System erscheint
dieser Aufwand vielleicht etwas zu hoch,
denn bei diesem ist ja — wie Sie bereits wis-
sen — pro Fahrzeug nur e in Empfédnger vor-
handen. Da beim Astrac-System aber nur jede
zweite sogenannte Halbwelle der festen
Wechselspannung als Fahrspannung zur Ver-
figung steht, mufl diese feste Wechselspan-
nung mindestens um den Faktor 1,4 héher sein
als bei einem System, bei dem beide Halb-
wellen ausgenutzt werden kénnen (wie es z. B.
beim Rot-System mit dem aus einer Wechsel-
spannung gleichgerichteten Gleichstrom der
Fall ist). Eine eingehende Begriindung des
«Warum® wiirde hier zu weit fihren und auch
nichts an der Tatsache d@ndern, da durch die
héhere Wechselspannung des Astrac-Systems
die an den Motoren liegende Spannung we-
sentlich héher ist als die vom Lokhersteller bei
der Konstruktion des Motors zugrundegelegte
Spannung. Da diese Motoren jedoch meist
sowieso zur Erzielung einer méglichst grofien
Leistung sehr knapp dimensioniert sind, wer-
den sie beim Astrac-System nach den Erfah-
rungen des Herrn Dr. Dinter durch die héhere
Spannung so iiberlastet, daB die Lebensdauer
stark verkirzt wird. Das dirfte auch der
Grund gewesen sein, warum sich in den USA
das Astrac-System nicht durchsetzen konnte,
zumal ihm noch einige weitere Nachteile an-
hafteten (z. B. nicht bewdltigtes Kehrschlei-
fenproblem, stérkeres Fahrgerdusch usw.), auf
die hier jedoch nicht weiter eingegangen
werden soll. Auf jeden Fall hat der Erfinder
des Rot-Systems alle diese Nachteile eben
durch die andersartige, sicherere (und fabri-
katorisch teuerere) Konzeption zu umgehen
gewuBt.

Die Verwendung von zwei Empfdngern fir
Vorwdrts- und Rickwdrtsfahrt beim Rot-System
hat es — neben den bereits erlduterten Vortei-
len —~ mit sich gebracht, daf3 die Fahrtrichtung
der Triebfahrzeuge vollkommen unabhdngig
ist von der Polung der am Gleis liegenden
festen Gleich-Spannung, selbst bei Zwei-
schienen-Zweileiter-Gleisen. Stellt man am
Fahrregler ,Vorwdérts” ein, dann féhrt z.B.
eine Dampflok stets mit dem Schornstein
voraus, ganz egal, wie herum man sie auf das
Gleis gestellt hat. Im Prinzip reagiert die Lok
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Abb. 7. Da die Polaritdt der stindig am Gleis lie-
genden festen Gleichspannung keinerlei EinfluB auf
die Fahririchtung hat, sind selbst beim Zweischienen-
Zweileiter-Gleis die Kehrschleifenprobleme stark
reduziert worden. Es ist zwar auch weiterhin eine
Umpolung erforderlich, doch wird jetzt nur die Kehr-
schleifenstrecke umgepolt, wéhrend die Zufahrt-
Strecke nicht mehr umzuschalten ist. Die ganze Um-
schaltung a8t sich mit einer Fleischmann-Weiche
(mit eingebautem Umschalter) ohne weiteres bewerk-
stelligen. Der Zug fahre (von links kommend) in die
Kehrschleife Ober den geraden Strang der Weiche
ein und komme dann auf das durch die 4 Trenstel-
len vollkommen vom uUbrigen Gleisnetz getrennte
Kehrschleifengleis. Die Betdtigung des Gleiskontak-
tes KG bleibt noch ohne irkung, dagegen wird
beim Uberfahren von KA (am Ende der Schleifen-
strecke) die Weiche vom Zug automatisch auf Ab-
zweigung gestellt, so daB der Zug gleasm&ﬁtg aus-
fahren kann. Da aber an dieser Stelle die Polung
des Schleifengleises genau entgegengesetzt zum Zu-
fahrigleis ist, muB umgepolt werden. Durch den
Schalter S — mit dem Weichenanirieb gekoppelt —
wird aber nunmehr das Schleifengleis unter dem fah-
renden Zug (!) um?epolt. Das hat — wie gesagt —
keinen EinfluB auf die Fahrtrichtung des Zuges,
schafft aber ginstigere Schaltungs-Verhdltnisse an
der Zufahrt-Strecke (die ja nach dem herkémmlichen
System umgepolt werden muBte, wéhrend die Kehr-
schleifenpolung fest blieb). Da am Gleis stets eine
feste Spannung vorhanden ist, kann diese auch
gleich als Betdtigungsspannung fiir die Weiche ver-
wendet werden. Das schwarze Kabel der Fleisch-
mann-Weiche ist deshalb an den Innenleiter der
Schleifenstrecke anzuschlieBen, wenn die Gleiskon-
takte KG bzw. KA so eingerichtet sind, dafl das
Fahrzeug den Kontakt zwischen ihnen und der Au-
Benschiene schiiefit. KG ist der Umstell-Kontakt,
wenn die Kehrschleife in der anderen Fahrtrichtung
befahren wird. — Auch bei Oberleitungsbetrieb sind
keine weiteren Schaltmafnahmen erforderlich!

also so wie eine auf Gleichstrombetrieb um-
%esfellre Maérklin-Lok auf dem Mittelleiter-
leis. Gleichstrom-Mérklinisten kénnen also
ihre bisherige Betriebsgepflogenheit beibehal-
ten, wdhrend die Zweischienen-Zweileiter-
Gleichstrom-Modellbahner betrieblich etwas
umlernen missen, denn die Lok féhrt nun nicht
mehr unbedingt nach rechts, wenn der Fahr-
regler nach rechts gelegt wird usw. Dafiir be-
reiten aber die Kehrschleifen usw. beim Gleis
ohne Mittelleiter keine Probleme mehr (s. Abb.
7). Und ouBBerdem ergibt sich durch die feste
(weiter auf 5. 111)



Abb. 1. Fir dlesen der Natur férmlich abgeschauten Steinbruch zeldmel Herr Prelser junior verantwortlich.
Im wesentlichen ging er dabei nach der bei Abb. 4 beschriebenen Methode vor, verrdt aber trotzdem noch
einen zusdtzlichen I?mff Als AbschluB wird die Felswand schrdg von der einen Seite mit heller Felsfarbe
kurz angespriht, von der anderen Seite mit etwas dunklerer Farge Das erhdht die plastische Wirkung und
verleiht den Felsenvorspriingen auBerdem ein ,verwittertes Aussehen. Die Geréllhalde besteht z. T. aus
richtigen Steinen; die Leitern stammen aus dem Preiser-Figurensatz Nr, 35 (Zlmmerleute] der Bagger von
Wiking und die Egger-Bohn von...von...na sowas, eben wuBiten wir's doch noch .

Das asieln  Sfainbruch =i~ Beinbruch

Steinbriiche sind recht dank-
bare Ausgestaltungsmotive fiir die
Modellbahnanlage, nicht nur als
.Selbstzweck”, sondern auch (und
insbesondere) wenn es darum
geht, irgendeine gelindemiiflige
Zwangslosung einigermafien ver-
niinftig zu begriinden. So kinnte
man z. B. einen ansonsten sanft
geschwungenen Bergriicken ab-
rupt mit einem Steinbruch enden
lassen, wenn der Platz fiir seine
-naturgewollte” Verldngerung
nicht ausreicht. - Da wohl je-
der Modelbahner in der ni-
heren Umgebung seines Wohn-
ortes einen Steinbruch finden
wird, den er sich zur Vorlage
nehmen kann, haben wir auf die
Wiedergabe von Vorbilderm ver-
zichtet.

Abb.2. Diesen Steinbruch mo-
dellierte Herr Hardy Deutsch-
laender aus Uerdingen nach den
Vorschlagen in den MIBA-, Bau-
tips . ..
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Abb. 3. Der Steinbruch des Herrn Schmid, Minchen, besteht aus verschieden groBen Styropor-Sticken, die
so aufeinander gestapelt wurden, dafB3 sich das typische Halbrund eines Steinbruches ergibt. Die einzelnen
Stiicke sind auflerdem mit einem dicken Batzen Moltofill miteinander verkittet. Mit Moltofill soll man dabei
nicht sparen; der aus den Fugen herausquellende Brei
wird unregelmdBig iUber die Felswand verstrichen (ggf.
mufl man sogar noch etwas Moltofill o. & zugeben).
Wenn diese Modelliermasse halbtrocken ist, kénnen mit
einem Messer usw. noch Feinheiten herausmodelliert
werden. — Nach dem Trocknen ist die Wand farblich
nachzubehandeln. Dabei sollte man aber helle Farben
bevorzugen, denn bekanntlich wirken dunkle Farben im
allgemeinen trist und unfreundlich.

Wichtig ist weiterhin, Struktur und Lage der Gesteins-
schichten konsequent einzuhalten, also nicht etwa senk-
rechte und waagrechte Lagerungen miteinander zu ver-
mengen. Auch der obere Abschluf eines Steinbruches
sollte nicht vernachléssigt werden; man schave auch hier
der Natur einiges ab: Fast iberall, wo Erde nicht weg-
geschwemmt werden kann (also nicht nur oben, sondern
auch an den waagrechten Gesteinsstufen), wéchst Gras,
das man ja heutzutage mit Grasmatten bzw. Streufasern
bestens nachbilden kann.

Abb. 4. Herr Alex Uschkow aus Knokke in Belgien ist
ebenfalls nach der MIBA-Bautip-Methode vorgegangen:
Er hat Weichfaserplatten verschiedener Stdrken willkiir-
lich und unregelmdBig gebrochen und die einzelnen
Sticke dann aufeinander geschichtet. Die Grundform des
Steinbruches kann man nach dieser Methode recht frei-
zﬂgig gestalten. Man sollte jedoch darauf ochten, daB
die Schichtung des Gesteins nicht allzu woagrecht ver-
IGuft, sondern ein ganz klein wenig schrdg, da auch in
natura nur selten genau waagrecht liegende Schichten
vorhanden sind. Durch Abschrdgen der untersten Schicht
kann man das auf einfache Weise erreichen. Auferdem
soll die Felswand nach oben hin leicht zuriickweichen
und keinesfalls Oberhdngen! AbschlieBend erfolgt auch
hier wieder eine Nachbehandlung mit Modelliermasse.
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Abb. 5. Auch dieser Steinbruch entstand nach der in den MIBA-Bautips beschriebenen Methode (s. a. Abb. 4), was nicht verwunderlich ist, denn hier wie
dort ist KaKi der Erbaver der Anlagen. (Diese hier entstand fir den MEC Neumarkt). Durch terassenférmige Gesteinsstufen und vorspringende Felsnasen -
wie hier hinter dem Schotterwerk — kann man einem Steinbruch ein noch wirkungsvolleres Aussehen geben.
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Abb. 6. Eine Gesteinsart ganz onderer Natur als bei den vorstehenden Steinbrichen wurde hier bei einer
Egger-Schavanlage nachmodelliert, und zwar von einem Kiinstler, der mit Spachtelmasse, Modellierholz und
Farben umzugehen versteht. Ein netter Einfall: der primitive Lade-,Kran” fir die groBen Brocken und die
Uber das Gleis hinweggefihrte PreBluft-Leitung.

Abb. 7. Herr Wilhelm Klein aus Weinheim hielt beziiglich seines Steinbruches nicht allzuviel von Model-
lierbrei und Gips, sondern verwendete solches nur, um den ,Steinbruch aus Bruchstein” in mihsamer Klein-

arbeit zusammenkitten. (Nicht nur die Héhe, sondern auch sein Gewicht dirfte einigermafBen imposant seinl).




Das ROT-10-Zug-System
(Fortsetzung v. S. 106)

Spannung am Gleis — fast so ,nebenbei” —
die Méglichkeit einer konstanten und unab-
héngigen Zugbeleuchtung.

Steverzentrale

Die Steuerzentrale (Abb. 1 u. 2) ist gewisser-
maflen das Herz des gesamten Rot-Systems.
In ihr werden nicht nur die einzelnen Steuer-
frequenzen verstdrkt und in den Fahrstrom
eingespeist, sondern sie liefert auch letzteren
in Form einer festen Gleichspannung fiir die
%esamte Gleisanlage (Trdfoleistung 140 Watt).

a die gleichzeitige Steuerung von 10 Zigen
méglich ist, muB3 auch genigend ,Dampf” fir
deren Betrieb zur Verfiigung stehen. Die Zen-
trale ist deshalb in der Lage, etwa 10 Ampere
Gleichstrom zu liefern. Es ist jedoch ratsam,
nicht nur eine einzige Speiseleitung zum Gleis-
netz zu fihren, sondern auch — wie normaler-
weise ebenfalls zweckmdfBlig — mehrere Speise-
punkte an verschiedenen Stellen der Anlage
vorzusehen, damit ggf. die Leitungen nicht
zuviel Spannungsabfall verursachen. — Zum
Betrieb der eichenantriebe, Relais, Ge-
béudebeleuchtung ist ein zusdtzlicher Trafo
erforderlich.
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Die feste Gleis-Gleichspannung ist stabili-
siert, damit keinerlei Beeinflussung der Fahrge-
schwindigkeit durch unterschiedliche Belastung
infolge wechselnder Zugzahl aufiritt. Der da-
mit zusammenhédngende und erforderliche nie-
drige Innenwiderstand der Stromquelle be-
dingte einen fast unheimlich schnell wirkenden
KurzschluB-Schutz. Ohne diesen kénnte bei
einem KurzschluB u.U. das Zuleitungskabel,
wenn nicht gar das Schienenprofil schmelzen
(so unglaublich das fiir einen Laien auch klin-
gen mag)!

Steuergerate

An die Steuerzentrale werden die einzelnen
Steuergerdte angeschlossen. In der derzeiti-
Fen Ausfihrung kénnen so insgesamt 5 Unter-
eitungsfahrzeuge und Oberleitungsfahr-
zeuge (insgesamt also 10 Triebfahrzeuge) un-
abhdngig voneinander gestevert werden, bei
fehlender Oberleitung demzufolge nur 5! Bei
Aufteilung der Anlage in zwei oder drei
Stromkreise kénnen die Steuermdglichkeiten
verdoppelt bzw. verdreifacht werden. Da eine
solche Aufteilung jedoch nicht ganz im Sinne
der Sache ist, soll die derzeitige Anlage spd-
ter einmal auf 2 x 10 Kanéle erweitert werden.
(Die jetzt lieferbaren Steuerzentralen sind be-
reits entsprechend vorbereitet).
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Abb. 8. Hier ist die Schaltung

Empfénger vorhanden, einer fir

fénger vorhanden (ER und EV),

einer normalen Mérklin-Lok sche-
matisch gezeichnet. Die Uber-
spannungsimpulse Jvom Mérk-
lin-Trafo) bringen das Relais R
zum Ansprechen, das dadurch
einmal den oberen Kontakt und
einmal den unteren Kontakt
schlieBt. Mit dem oberen Schal-
ter wird der Vorwdristeil der
Motor-Feldspule (FV) eingeschal-
tet, mit dem unteren der Riick-
wdrts-Teil (FR).

Abb.:9. Das Prinzipschaltbild
einer fiir das Rot-System umge-
risteten Mﬁrklin-LoK; es unter-
scheidet sich nur wenig von dem
der Abb. B. Anstelle des einen
Umschaltrelais sind hier zwei

Vorwdrtsfahrt (EV) und einer fir
Rickwdrtsfahrt (ER). Jeder der
beiden Empfénger ,bedient”
einen Schalter SV bzw. SR, so
daB dann genau wie bei der
Original-Mérklin-Lok  entweder
der Vorwdrtsteil FV der . Feld-
spule oder der Rickwértsteil FR
vom  Fahrstrom durchflossen
wird. Die beiden Schalter sind
nun aber keine mechanischen
Kontakte, sondern sogenannte
Schalt-Transistoren bzw. gesteu-
erte Gleichrichter.

Abb. 10. Das Prinzipschaltbild
einer auf das Rot-System umge-
stellten Lok mit Perma-Motor. Es
sind auch hier wieder zwei Emp-

die jedoch je zwei ,Schalter” be-
tatigen. Bei Vorwdrtsfahrt fliefe
der Strom von B (Schleifer, Rad
usw.) Gber SV1, M und S§V2 nach
A: durch den Motor fliefit der
Strom in diesem Fall von oben
nach unten. Wird auf Rickwdrts-
fahrt umgeschaltet, dann flieBt
der Strom von B Uber SR2, M
und SR 1 nach A, also von un-
ten nach oben durch den Motor,
der sich folglich andersherum
dreht, — Die tatsdchlichen Schal-
tungen der Loks nach Abb. 9
u. 10 sind natirlich weitaus kom-
plizierter und so ausgelegt, daB
die Fahrstrompolung keinerlei
EinfluB auf die Eluﬁrichlung
durch den Motor hat.
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Abb. 11. Bei diesem Chassis der Mdrk-
lin-BR 81 ist deutlich zu sehen,
daf3 die drei Steveremp-

fénger nicht mehr
Platz einneh-
men als

Die Steuergerdte (Steuersender) sind ver-
héltnisméBig klein (80x55x20 mm) und leicht in
der Hand zu halten (Abb. 1 u. é). Das Anschluf3-
kabel ist etwa 50 cm lang, kann aber durch
spezielle Verldngerungskabel verléngert wer-
den. (Extremste experimentelle Lénge ohne
Beeintrdchtigung der Funktion: 100 m!). Man
kann somit die Steuerzentrale an ihrem ange-
stammten Platz belassen und mit dem (oder
den) Steuergerdt(en) neben der gesteuerten
Lok her um die ganze Anlage herumwandern
(sehr wichtig bei groBen Klub-Anlagen usw.!),
um beispielsweise in der hintersten Anlagen-
ecke ein besonders kitzliges Rangiermandver
ordnungsgemdf auszufihren.

Einbaubedingungen

Die mit den postalischen Genehmigungen
verbundenen Auflagen an den Hersteller be-
ziiglich der Stdrstrahlungsfreiheit seiner Ge-
rite sind sehr scharf, so daf} die Umstellung
der Lokmodelle nur im Werk erfolgen kann!
Ebenso dirfen vom Benutzer keinerlei Ein-
ariffe in die Rot-Gerdte vorgenommen wer-
den! Die Firma liefert deshalb auch grund-
sdtzlich keine Empfédnger zum Selbsteinbau,
zumal die Abstimmung auf die einzelnen
Steverfrequenzen zu stark von der jeweiligen
Lage des Empfédngers in der Lok abhdngig ist
und bei den Modellbahnern wohl nur in den
seltensten Féllen geeignete Megerdte fir die
,Eichung” zur Verfigung stehen dirften. (Es
sei nur erwdhnt, daB die abgestrahlten St&-
rungen nicht gréBer sein dirfen als 2 x10-9
Woatt. Wer hochfrequenztechnisch etwas be-
wandert ist, wird wissen, was sich hinter die-
sem Wert verbirgt und welcher Aufwand zu
seiner Einhaltung erforderlich ist. Es sei des-
halb an dieser Stelle auch dringend vor eige-
nen Experimenten gewarnt! Die Post ist dies-
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bisher das Um-
schaltrelais! Die
drei durchsichtigen
Plastikteile sind die Hal-
terungen fiir die Spulen: links
die beiden fiir die Fahrtrichtungs-
Steverfrequenzen, rechts die fir die Telex-
Frequenz. Die schwarzen ,Zylinder” iber den
Spulen (z.T. durch Strippen verdeckt) sind die
Transistor-,Schalter”.

beziiglich auBerordentlich hellhérig und emp-
findlich!).

Welche Loks kénnen auf das Rot-System um-
geriistet werden?

Grundsédtzlich ist es méglich, alle handels-
iblichen HO-Loks umzuristen. Voraussetzung
ist jedoch, wie bereits gesagt, da3 die Loks
in das Werk eingesandt werden und dafB in
den Fahrzeugen geniigend Platz fir die Unter-
bringung der Steuerempfénger vorhanden ist
(in der Gréfie eines Mdrklin-Lokrelais). Das
gilt auch fiir Selbstbauloks, Fulgurex-, Heinzl-
und Schnabel-Erzeugnisse usw. Es sei beson-
ders lobend erwéhnt, daf8 die Firma Rot auch
diesen speziellen Kundenkreis nicht ausschlie-
Ben mochte, obwohl hier meist gewisse gro-
Bere Schwierigkeiten beim Einbau der Steuer-
empfénger auftreten. Bei extrem kleinen Fahr-
zeugen wird es eventuell notwendig sein, die
Steuerempfénger in einem besonderen Bei-
wagen unterzubringen, der dann allerdings
stets mit der Lok verbunden bleiben muf.

Ausriistung der Fahrzeuge

Wie bereits gesagt, stehen fiir Unter- und
Oberleitungsbetrieb je 5 Kandle mit je 2
Steverfrequenzen zur Verfigung. Die meisten
der Steuerfrequenzen wird man ,zwangsldu-
fig” for die Fahrt-Steverung der Triebfahr-
zeuge bendtigen. Es ist jedoch empfehlens-
wert, 2 oder 3 Steverfrequenzen fir andere
Zwecke freizuhalten: z. B. zur Betdtigung einer
Telex-Kupplung, zum etwaigen Einziehen eines
Ellok-Pantographen, oder fir eine abschali-
bare Zugbeleuchtung (fir den Tagbetrieb, da
beim Rot-System normalerweise sédmiliche
Fahrzeugbirnchen dauvernd schén gleichmdfig
hell brennen; s. a. Abschnitt c: unabhéngige
Zugbeleuchtung).




a) ,normale” Streckenloks und Triebwagen

Solange eine Lok nur fir den reinen Strek-
kendienst eingesetzt werden soll (oder bei
einem Triebwagen), geniigt der Einbau der
beiden Fahriregelempfénger. Eine ferngesteu-
erte Entkupplung ist nicht unbedingt erforder-
lich, da bei diesen Loks das Abkuppeln vom
Zug in herkémmlicher Weise durchaus genigt.
Das gleiche gilt fir Triebwagen, weil bei die-
sen hdochst selten ein ferngestevertes Abkup-
peln notwendig ist.

Die Beleuchtung dieser Fahrzeuge kann im
Normalfall davernd brennen; das ist kaum als
schwerwiegender Nachteil zu bezeichnen und
bisher sowieso ,allgemein Ublich”. Die Stirn-
lampen fallen bei hellem Tageslicht nicht zu
stark auf und bei einem Triebwagen missen
die Ricklichter jo sowieso auch am Tage bren-
nen. Es ist iecJoch durchaus denkbar, diese
Beleuchtung Gber eine weitere Steverfrequenz
abschaltbar zu machen, wodurch allerdings
/2 Loksteverkanal ,fléten” ginge. (Siehe auch
Abschnitt c¢: unabhéngige Zugbeleuchtung).

b) Rangierloks mit Telex-Kupplung

Wie schon angedeutet, kann auch die Telex-
Kupplung einer Mérklin-Lok ferngestevert be-
tétigt werden (und zwar vollkommen unab-
héngig vom jeweiligen Fahrtzustand der Lok!).
Man wird in diesem Fall sicher gern eine wei-
tere Steuerfrequenz ,opfern”, da die fernge-
steuerte Kupplungsbetdtigung beim Rot-System
erst den richtigen Reiz erhdlt, nicht nur beim
Rangieren, sondern auch und insbesondere im
Schiebelok- oder Vorspannbetrieb. Die ganze
Stevereinheit, die in eine Telex-Lok eingebaut
wird, ist trotz der drei erforderlichen Empfén-
ger nicht gréfler als ein normales Mdrklin-
Relais und wird auch an dessen Stelle montiert
(Abb. 11 wv. 12).

¢) Unabhiéngige Zugbeleuchtung

Die unabhéingige Beleuchtung der Wagen
eines Zuges kann durch Einbau eines (weite-
ren) Empféngers in den Packwagen usw. ab-

Abb. 12,

schaltbar gemacht werden. Dieser Empfdnger
betdtigt bei Empfang eines entsprechenden
Steuersignals einen Schalter, Uber den die
Birnchen des ganzen Zuges (der folglich stets
als Einheit zusammenbleiben muB) ein- oder
ausgeschaltet werden. Wegen der etwas héhe-
ren Spannung am Gleis (gegeniiber dem son-
stigen 12-Volt-Gleichstrom- bzw. 16-Volt-
Wechselstrom-Betrieb, jedoch nicht so hoch
wie bei Astrac und nicht am Motor!) ist es je-
doch ratsam, jeweils zwei der bisherigen Birn-
chen in Serie zu schalten, damit die meist so-
wieso zu hell leuchtenden Birnchen nicht iber-
lastet werden. Das gilt jedoch nur fir die
Wagen, denn bei den Loks wird von Rot
grundsétzlich ein passender Reduzierwider-
stand fir die Beleuchtungsspannung mit ein-
gebaut. Die Firma Ubernimmt aber ggf.
auch die Umstellung der Beleuchtung in den
Wagen. Weiterhin kann bei den Triebfahr-
zeugen auf Wunsch und gegen Mehrpreis
auch ein automatischer fahrtrichtungsabhdn-
giger Lichtwechsel mit eingebaut werden, was
besonders hinsichtlich der Schienenbusse und
Triebwagen zu begriiien ist (erfreulicherweise
ohne Inanspruchnahme einer Steuerfrequenz).

Die Beleuchtung der Fahrzeuge bleibt auch
bei einem vor einem Signal haltenden Zug be-
stehen, wenn der Zug%eeinflussungs-Schoifer
durch ein sogenanntes Rot-Signal-Sperrfilter
Uberbriickt wird (Abb. 6 rechts u.13). Wenn die
Wagenbeleuchtung iiber einen Empfénger ge-
schaltet wird, dann darf der den Beleuchtungs-
strom bzw. die Steuverfrequenz abnehmende
Wagen jedoch nicht mit auf der Signal-
trennstrecke stehen, weil sonst die Steuerfre-
quenz ebenfalls durch das Sperrfilter ,abge-

schaltet” wirde.

Um nochmals klarzustellen: Jede durch
einen Empfdnger abschaltbare Wagenbe-
leuchtung bendtigt bekanntlich eine Steuver-
frequenz! Man wird deshalb wohl kaum die
Beleuchtung jedes Zuges extra schalten wol-
len, denn das wiirde die Zahl der Steuerka-
néle erheblich einschrdnken. Es ist jedoch

Das Fahrgestell einer auf Rot-System umgeristeten Mdrklin-E 63 (mit Telex-Kanal). Auch hier wie-

der die duflerst kompakte Ancordnung der Bauteile. Die drei schwarzen ,Dinger” sind Dioden, darunter
Miniatur-Widersténde und -Kondensatoren, dahinter wieder drei Spulenkdrper.




Abb. 13. Um bei einem_vor dem auf Halt stehen-
den Signal wartenden Zug die Beleuchtung nicht
verldschen zu lassen, ist der mit dem Signal gekop-
pelte Zugbeeinflussungsschalter S5 mit dem Signal-
filter SF9 zu {berbriicken. Dieses Filter |&8t den
Gleichstrom passieren (die Birnchen brennen), sperrt
aber den Durchgang der Steverimpulse, so dafi die
.Schalter” in der Lok ge&ffnet bleiben und durch den
Motor kein Strom flieBt. Wird diese Strecke auch in
der Gegenrichtung befahren, so ist zusdtzlich der
Kontakt SG erforderlich, der iber Gleiskontakte,
Relais usw. vom Gegenzug vor dem Passieren des
Signals geschlossen und nach dem Vorbeifahren wie-
der gedtfnet werden muBl, weil sonst die Gegenzug-
Lok ebenfalls auf T stehen bleiben wiirde (SF sperrt
ja die Steverimpulse). D ist die Durchschalteleitung
}Dr die Weiterleitung der Gleisspannung vom Strek-
kenabschnitt vor zum Abschnitt hinter dem Signal.

méglich, alle ,Beleuchtungs-Empfénger” auf
die gleiche Steuverfrequenz abstimmen zu las-
sen, so daB} mit einem einzigen Schalter die
Beleuchtung sdmtlicher Wagen auf der An-
lage ein- bzw. ausgeschaltet werden kann.

Weitere Anwendungsmadglichkeiten

Die Anwendung des Rot-Systems ist nun
nicht etwa nur auf die Triebfahrzeuge allein
beschrénkt. Es ist durchaus denkbar (und még-
lich), z. B. einen Kranwagen mit entsprechen-
den Steuerempféngern und Antrieben fir Hub-
und Drehbewegungen auszuriisten. Auch die
ferngesteverte Entladung von Selbstentlade-
wagen liegt im Bereich der Méglichkeiten
(Steuerempténger im Packwagen, Auslésema-
gnete an den Waggons). Es ist dabei grund-
sdtzlich nur zu beriicksichtigen, daB8 pro Steu-
erkanal (= 2 Steverfrequenzen) eine Lok we-
niger gesteuvert werden kann!

Durch einen kleinen Trick kann man dieses
Manko beseitigen: Man 168t einen Kran
o. dgl. mit Empféngern ausriisten, die auf die
gleiche Frequenz bzw. auf den gleichen Kanal
wie eine der Loks abgestimmt sind und stellt
diese Lok auf einem abschaltbaren Gleisstiick
«kalt“, solange der Kran in Tdtigkeit gesetzt
wird (und umgekehrt). Der Kran benétigt in
edem Fall damit nur zwei Stromzufishrungs-
eiter und nicht wie bisher ein ganzes Bﬁngel
Steverleitungen. — In d&hnlicher Weise kann
man -einen Steuerkanal auch mit mehreren
Loks ,belegen”: eine dieser Loks ist in Betrieb,
die anderen stehen auf Abschaltgleisen im Bw.
. So wie man — wie bereits gesagt — zusctz-
lich zu den vorerst finf Unterleitungskandlen
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Abb. 14,  Der

Rot-1-Schalter ist ein
Wechselstromschalter (Induktionsprinzip). Es

spezieller

handelt sich dabei um eine Art Trafo, dessen eine
Wicklung in der Leitung zum zu betdtigenden Ele-
ment R (= Relais, Weichenmagnet, Signalmagnet
usw.) liegt, Die andere Wicklung ist an das Gleis-
netz und die Trennstrecke T angeschlossen. Im Ruhe-
zustand hat die erste Wicklung einen hohen Wech-
selstrom-Widerstand: Es flieBt nicht ;‘:’nﬁ end Strom,
um R zum Ansprechen zu bringen. Wird durch die
Réder z. B. einer Lok die Trennstrecke T mit dem
Ubrigen Gleisnetz verbunden (= Kurzschluf der
zweiten Wicklung), dann geht der Wechselstrom-
widerstand stark zuriick und es kann geniigend Strom
zum Betdtigen von R flieBen. (Eine eingehende Er-
lguterung des ,Warum” wiirde hier zu weit fﬁhren?.
Wichtig: Die Sache funktioniert nur mit Wechse
strom (im R-Stromkreis)!

noch finf Oberleitungs-Kandle (mit den glei-
chen Steuerfrequenzen, aber durch den ge-
trennten Stromkreis von den ersten finf ge-
trennt) zur Verfigung hat, so kénnte man z. B.
beim Trix-Express-System 3 x5 Kandle aus-
nutzen (entsprechend dem Dreileiter-System).
Wenn man die Sache noch weiter ausspinnen
will: Trolley-Bus und Strafienbahn bieten wei-
tere Moglichkeiten zur Ausnutzung des
Systems!

Ausblick

Interessenten mégen sich durch all' die
~hochgelahrten” Dinge nicht verwirren lassen,
denn in der Praxis ist es d&hnlich wie bei
einem modernen Transistor-Radio: Man
braucht nur am Knopf zu drehen, ohne einen
Gedanken an dessen komplizierte ,Innereien”
zu verschwenden!

Im Gbrigen stehen wir hier erst am Anfang
einer En'rw'icklun%, die in ihren letzten Aus-
wirkungen und Perspektiven noch nicht zu
Ubersehen ist. Das gilt nicht nur in technischer
Hinsicht, sondern auch in punkto ,Finanzen”;
denn so wie vor rund 15 Jahren die ersten
Fernsehempfdnger — im Gegensatz zu den
heutigen — ein Heidengeld gekostet haben,
so steht zu erwarten, daf3 eine Halbleiter-
Elekirik a la Rot-System eines Tages vielleicht
nur einen Teil der jetzigen Kosten erheischt
(insbesondere wenn eine solche Einrichtung zu
hunderttausenden aufgelegt werden kénnte).
Im Augenblick steht es jedenfalls so, dafl ein
Interessent sicherheitshalber erst mal einen
Kostenvoranschlag fir seinen speziellen Fall
einholen sollte, damit er hinterher bei Erhalt
der Rot-Rechnung nicht zu rot sieht...!



Verkirzt ...

. .. hat Herr R. Thalheim aus
Berlin einen vierachsigen Post-
wogen von Liliput, und zwar
auf dle richtige Lénge seines
neven” Vorbildes (es gibt
bzw. gab némlich auch kurze
Post-Vierachser!).

Verldngert . . .

hat er dagegen
diesen Post 4d, d. h.
ihn aus zwei Schicht-
Postwagen zusammen-
gebaut (und mit In-
neneinrichtung ausge-
stattet). Das Modell
ist nunmehr 24,5 cm
lang.

Moderne Zeiten - moderne Formen

Freunde moderner Formgebung werden
sich vielleicht mit Feuvereifer ouf diesen
Wasserturm stirzen — als Vorbild fiir ein
Modell —, auch wenn es kein bahneigner,
sondern ein stddtischer (in Orebro in Schwe-
den) ist. Er kdnnte einen markanten Blick-
punkt auf einer Modellbahnanlage moder-
nen Stils abgeben. Im Hintergrund steht —
im Baustil seiner Entstehungszeit etwas anti-
quiert wirkend — der eigentliche bahneigene
Wasserturm. (Ob die Zwischenbemerkung in
100 Jahren auch fir das heutige moderne
Gegenstiick gelten wird?).

Foto: M. J. Kisslinger, Marburg

.Wenn unsere Informationen stim-
men, Chef, dann werden doch Perso-
nen unter vier Jahren umsonst befér- A
dert .. .?" Zeichnung: Schwarz/DB

Buchbesprechung:
Eisenbahnfahren macht Spali!

von Hans Adolf Neunzig

96 Seiten, Format 13 x 17 cm, mehrfarbiger Hoch-
glanz- Puppbund zahlreiche farbige und schwarz-
weifle II!usiruhons Zeichnungen im Text, 6,80 DM,
erschienen im Marion von Schréder- Verlag, Hurnburg

Dieses kleine Biichlein ist offensichilich weniger
fiir die .grofen Leute® gedacht, sondern mehr fiir
den eisenbahn-interessierten .Nachwuchs®, Im Rah-
men einer Reiseerzdhlung wird dem jungen Leser
manches in leichtfaBlicher Weise aus dem Eisenbahn-
betrieb nahegebracht, was ihm bisher an der immer
wieder faszinierenden Eisenbahn unbekannt oder un-
klar war. Deshalb ist dieses Biichlein auch und ins-
besondere fiir die Séhne (und Téchter) der Modell-
bahnvatis und -muttis recht gut geeignet.
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zeugen ausgestatteten Vorfihranlage.

" 4
ist mitten in Nirnber

Diese schone Gegend g\l Sen 5 ote) as
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zvu finden, und zwar im Verkehrsmuseum (Lessing-
der groBen, mit Fleischmann-Gleisen und -Fahr-
Foto: K, Pfeiffer, Wien.

Ein und dasselbe Objekt — aus zweierlei Sicht betrachtet:

Steilstrecke Boppard-Buchholz der Hunsriickbahn

Fast auf den Tag genau - man nennt so etwas
.Duplizitit der Ereignisse” - gingen uns zwei Ein-
sendungen zu, die sich mit der Hunsriickbahn be-
schiiftigen, allerdings jeweils aus einer anderen Sicht.
Eigentlich haben wir es mit drei MIBA-Lesern zu tun,
aber nachdem es sich bei den Verfassern der einen
Einsendung um gleichgesinnte Briider namens Josef
und Peter Stumm handelt, kénnen wir sie wohl als
eine Partei ansehen. Doch lesen Sie selbst, was
beiden _Parteien” an der Hunsriickbahn im Bezug auf
die Modellbahnerei so bemerkensweri erschien.

I. Betriebliche Gesichtspunkte

Josef und Peter Stumm, Oberlahnsiein (bzw. Brau-
bach) haben es die besonderen Betriebsbedingungen
dieser Strecke angetan. Dadurch daB sie diese in den
Vordergrund stellen und auch hinsichilich der Stei-
gungen hichst zutreffende Parallelen zu Modellbahn-
verhiiltnissen ziehen, verraten sie sich als Kenner
des praktischen Modellbahnbetriebs, Sie schreiben
u. a.:

Die Steilstrecke Boppard (Rhein) - Buchholz
im Zuge der Hunsriickbahn diirfte als Vorbild
fiir fast jede Modellbahn-Anlage eine gewisse
Bedeutung haben, denn so gut wie alle Auf-
fahrten, Bergstrecken usw. auf einer Modell-
bahnanlage sind praktisch Steilstrecken Die
Neigung der Hunsriickbahn betrdgt an ihrer
steilsten Stelle auf einer Lange von 5,4 km fast
61 %0! Um einen mit Modellbahn-Verhéltnissen
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vergleichbaren Wert zu nennen: das sind
immerhin 61 mm Héhenunterschied auf 1m
Linge!

Grundsétzlich muBte sich widhrend der
Dampfbetriebszeit bei allen Zugfahrten auf der

Abb. 1. Die Gebriider Stumm haben einen Giter-
zug-Packwagen mit Dreilicht-Spitzensignal und Zug-
begleiter-Ausguck versehen und setzen diesen Wa-
gen vorbildgerecht als Zug-Spitze auf der Steil-
strecke ihrer dhnlich kurvenreichen BB ein. (Um Mifi-
;ersh‘indnissen vorzubeugen: BB = Boppard—Buch-
olz.




Steilstrecke eine Lok auf der Talseite des
Zuges befinden, gleich ob bei Bergfahrt oder
Talfahrt. Beim Einsatz zweier Loks (z. B. bei
Schwerlastziigen) durfte die zweite Lok nur an
der Spitze des Zuges eingestellt werden. Wei-
ter: Bei geschobenen Ziigen, also bei Bergfahrt,
mubBte der an der Spitze laufende Wagen eine
betriebsbereite Handbremse haben und auBer-
dem so in den Zug eingestellt sein, daB sich
die Kurbel zum Bedienen der Handbremse auf
der Bergseite befand. War diese Forderung aus
irgendwelchen Griinden nicht zu erfiillen, dann
muBte ein besonderer Bremswagen vorange-
stellt werden (Abb. 2). Dieser muBte — wie
alle anderen speziell fiir diese Strecke bestimm-
ten Nebenbahnfahrzeuge — folgende Aufschrift
tragen: ,Nur zu verwenden zwischen Boppard
und Buchholz" (Abb. 3). (DaB zu jeder Bremse
jeweils auch ein Bremser gehorte, versteht sich
wohl von selbst!).

Abb. 2. Das Vorbild (fir Abb. 1): einer der speziell

fiir die Steilstrecke Boppard—Buchholz ausgeristeten
Zugbegleit- bzw. Bremswagen.

Seit einiger Zeit ist der Dampfbetrieb auf
dieser Strecke eingestellt worden. Der Perso-
nenverkehr wird nur noch mit Schienenbussen
der Baureihe VT 98° durchgefiihrt, Die Schie-
nenbus-Ziige diirfen jedoch nur aus héchstens 2
Motorwagen bestehen, wobei zu jedem Motor-

Im Bedarfsfall sollte man &hnlich spezielle
Zugbegleitwagen ebenso wie hier beschriffen.
(Fotos: P. Stumm, Oberlahnstein)

Abb. 3.

wagen noch ein Steuer- bzw. Beiwagen zulds-
sig ist. Bei Bergfahrt darf allerdings nur einer ,
dieser Wagen hinter dem letzten Motorwagen,
also auf der Talseite laufen. Bei Talfahrt mu
sich stets ein Motorwagen an der Zugspitze
(Talseite) befinden. Anstelle eines der Steuer-
oder Beiwagen darf aber auch ein Giliterwagen
als letzter Wagen mitgefiihrt werden (Abb. 4).

Nicht minder interessant als diese ,strengen”
Zugbildungsvorschriften sind die vorgeschrie-
benen Hoéchstgeschwindigkeiten, deren Sinn
man jedoch verstehen wird, wenn man sich die
eingangs angegebenen Neigungsverhiltnisse
vor Augen hélt: Zur Zeit der Dampfloks be-
trug die Hochstgeschwindigkeit in beiden Rich-
tungen nur 20 km/h; die heutigen Schienen-
busse diirfen bei Bergfahrt 30 km/h und bei
Talfahrt 25 km/h nicht iiberschreiten!

Unsere Leser werden zugeben miissen, daB
sich aus den geschilderten Gegebenheiten
manche Anregungen fiir den Modellbahn-
Betrieb ziehen lassen, um diesen interes-
santer und abwechslungsreicher zu gestalten,
ganz abgesehen davon, daB diese Betriebsvor-
schriften eine durchaus plausible Erkldrung
sind (Besuchern gegeniiber), wenn auf einer
Steilstrecke der Anlage von einem Triebfahr-
zeug mit knapper Not hichstens 2 Wagen ,ge-
schafft" werden! J. u. P. Stumm
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Il. Das Anlagen-Thema

Reinhold: Barkhoff, St. Goar, sieht die Angelegenheit
von einer andem Warte aus, und zwar mehr als
Streckenplanthema, und stellt daher die Gleisplan-
situation in den Vordergrund. Thematisch reizt ihn
besonders das dichte Nebeneinander einer stark fre-
quentierten Hauptlinie neuzeitlicher Priigung und

SR

einer trotz Modernisierung i noch hen
Nebenstrecke mit b deren B derheiten. Doch
lesen Sie selbst:

In Verbindung mit der durch den Bahnhof
Boppard fiihrenden linksrheinischen Haupt-
strecke als doppelgleisiger ,Paradestrecke” im
Sinne der MIBA-Anlagen-Fibel und dem in
Richtung Buchholz abzweigenden Nebenbahn-
gleis halte ich dieses Vorbild als ein héchst
nachahmenswertes Hauptthema fiir eine Mo-
dellbahnanlage., Denkt man in diesem Zusam-
menhang an den fritheren Betrieb der Steil-
strecke mit Zahnradloks bzw. an den gemisch-
ten Betrieb, dann diirfte der Fahrbetrieb auf
einer entsprechend durchplanten Anlage an
modellbahnerischem Reiz kaum zu ibertreffen
sein.

Die geschichtliche Entwidklung der Hunsriick-
linie Boppard - Buchholz - Simmern bietet eben-
falls gewisse interessante Details, die sich

Abb. 4. Der Anfang der Steil-
strecke in Boppard. Der noch
aus der Dampf-Zeit stammende
Lokschuppen dient jetzt als Un-
terstand fiir die VT's. Rechts die
doppelgleisige Strecke von und
nach Koblenz -~ die ,Parade-
strecke” fiir den ,Rheingold”
oder ,Rheinpfeil”!

(Foto: R. Barkhoff, St. Goar)
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Die Gleisanlagen von Boppard/Rh. sind nicht allzu umfangreich, aber dennoch recht
interessant und eine gute Vorlage fiir einen betrieblich Ghnlichen Modellbahn-Bahnhof.
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ebirge fiir eine ginstige TrassenfGhrung nicht
ricke (mit Personenzug und T 16-Lok) erinnert irgendwie an die Schwarzwaldbahnen.
Foto: Cramers Kunstanstalt K.G., Dortmund

Abb. 6. Wer mit dem Bahnbau etwas veriraut ist, wird wissen, dafl solch' hiigeliges Mittel-
gerade ideal ist. Dieses Bild von der Hubertus-

Xk oy
Halmuttunnel
1

¢ Talbergtunac

a

" RouterBoy
Tomanl

ald o

atv é/’-\
W

y

\ Hintevbudeaer
Tuwwai

B
=3 7 27 Verlauf d Trasse Boppard=Buchhol
W% Hbendiffca 330m bel ,,,,ﬂnﬂ, umflinge mpdzm

d
Helle r-"’x '

Abb. 7. Ungeféhrer Verlauf der Steilstrecke Boppard—Buchholz
(durch ]eln Geldnde mit durchaus ,modellbahnféhigen” Geldnde-
namen).

Abb. 8. Die Gleisanlagen von Buchholz. Friher war hier ein
kleines Bw vorhanden, dessen mutmaBliche Lage und Gleisan-
ordnung links unten gestrichelt eingezeichnet ist. Bemerkenswert
ist, daB es nur Einfahrt-Signale, aber keine Ausfahrtsignale gibt.
(Zeichnungen von Reinhold Barkhoff, St. Goar).
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Abb. 1. In Klein-
Knokke findet nicht
gerade eine Spiel-
warenfachmesse a la
Nirnberg statt, aber
der Flaggenschmuck
1668t jedenfalls auf
eine kleine Festlich-
keit schlieflen (und

macht sich immer
gut).

HO-Anlage

A. Uschkow,

Knokke,

Belgien

T

£
e

.Oitnch Klein-Knakhe

thematisch in der Konzeption einer Modell-
bahnanlage widerspiegeln konnen. Wegen der
groBen Neigungs- oder besser Steigungsver-
hédltnisse — die beiden Orte Boppard und Buch-
holz liegen nur etwa 6 km auseinander; trotz-
dem muB aber ein H6henunterschied von 330 m
iiberwunden werden — wurde diese Strecke
urspriinglich (im Jahre 1908) als Zahnstangen-
strecke gebaut (System Abt) und mit Zahnrad-
loks betrieben, Verwendung fanden zunichst
Lokomotiven der Baureihe 97° (ehem. preuBi-
sche T 26; C 1'-Tenderloks), und zwar meist nur
als Schiebeloks auf dem Steilstreckenstiick,
wdhrend an der Spitze des Zuges Loks der
Baureihe 92 bzw. 93 fuhren (jedoch mit zusatz-
lichen Sicherheitsbremsen ausgeriistet) und
auf dem anschlieBenden Streckenstiick nach
Simmern die "alleinige Zugférderung iiber-
nahmen.

In den zwanziger Jahren erfolgten dann
zahlreiche Versuchsfahrten mit reinen Adha-
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sionsloks (BR 94 u. 95) als Schiebeloks, die
schlieBlich dazu fiihrten, daB ab 1929/30 der
Zahnstangenbetrieb endgiiltig eingestellt wur-
de. Die Zahnstange entfernte man jedoch erst
zu einem spéteren Zeitpunkt aus dem Gleis.

Heute verkehrt praktisch kein Dampfzug
mehr und seit 1955/56 versehen Schienenbusse
der Baureihe VT 98 den gréBten Teil des Zug-
dienstes. Manchmal beférdern sie sogar einen
Gilterwagen mit zu Tal.

Eine Nebenbahn mit besonders erschwerten
Betriebsbedingungen — das ist die Hunsriick-
bahn, und in unmittelbarer Nahe rauschen
«Rheingold” und ,Rheinpfeil” voriiber! So hat
sich dennoch trotz Modernisierung des rollen-
den Materials der Hunsriickbahn ein reizvoller
Kontrast erhalten — und wir Modellbahner
haben ein kleines Stiick von dem wiedergefun-
den, was uns in der heutigen hektischen Zeit
unter den Hédnden zu zerrinnen scheint: ein
Stiick Eisenbahnromantik. R. Barkhoff



Abb. 2. In Klein-Knokke kann man schon jetzt bei strahlendem Sonnenschein den Nachmittagskaffee auf
dem Boulevard einnehmen. Ein kleines Gewitter wird héchstens der Mach-mal-Pause-Kroftfahrer Gber
sich ergehen lassen missen, weil er durch falsches Parken der Tram den Weg versperrt.

Abb. 3. Die gleiche Partie am spdten Nachmittag. Die feinen FuBigdnger-Schutzketten am Birgersteig
glinzen F:rn Lécht der letzten Sonnenstrahlen. Ein adrettes Stddichen, dieses Klein-Knokke, finden Sie
nicht auch . ..




Waggonkipper-
Probleme

I. Die ,,Achsial”’-Wa-
genhaltevorrichtung

von
Walter Limberg, Lengerich

Abb. 1. Der von Herrn Lim-
berg gebaute Waggon-Kreisel-
Kipper in Ruhestellung. Zwi-
schen den Schienen die Achs-
halte- und Entkupplungs-Yor-
richtung. Am vorderen Draht-
ring die FUhrungsrollen aus
Trix-Rdadern.

Angeregt durch die Veroffentlichungen in
Heft 15/XVII und 1/XVIII iiber Waggonkipper-
Modelle, méchte ich meinen Kipper vorstellen,
der bereits seit einigen Monaten im Betrieb ist
und sich auch gut bewdhrt hat. Im Prinzip ent-
spricht er etwa dem Kipper des Herrn Schmei-
Ber (Heft 15/XVII), doch habe ich eine andere
Waggon-Haltevorrichtung eingebaut. Mit dieser
ist es moglich, nicht nur einen oder wenige
Wagentypen zu kippen, sondern fast alle am
Markt befindlichen offenen Giiterwagen. Die
Wagen werden ndmlich nicht mehr an der
Oberkante der Seitenborde festgehalten (die
bekanntlich von Typ zu Typ differiert), son-
dern an den Achsen. In Abb. 2 ist das Prinzip
dargestellt.

Eine dhnliche ,Mimik” habe ich zum automa-
tischen Abkuppeln des Wagens von der schie-
benden Lok in den Kipper mit eingebaut, Mit
der vorderen Achse des einfahrenden Wagens
wird ein zweiter Hebelmechanismus betatigt,
der hinter der hinteren Achse ein Entkuppel-
segment anhebt und so die Kupplung o6ffnet:
die Lok kann nach dem Einschieben des Wa-
gens ohne diesen wieder zuriickfahren. Das
Entkuppelsegment ist jedoch federnd montiert
und kann in Ruhestellung des Kippers durch
einen Elektromagnet zuriickgezogen werden,
so daB die den Wagen abholende Lok auch
wieder richtig ankuppeln kann. Ich habe das
automatische Abkuppeln einer ferngesteuerten,
elektromagnetischen Betdtigung der Entkuppel-

Abb. 2. Die Haltevorrichtung des Waggon-Kippers etwa in 'i HO0-GréBe.

beim Einfahren des Wagens (Pfeilrichtung) den im Drehpunkt D
zeichnete Stellung B'. Dadurch wird auch der Hebelarm X in die
F' die hintere Achse HA schiebt. Da F eine Federblech ist,
ige Achse; B und F halten somit den Wagen auf den Schienen
aggonkippers dar). Die einwandfreie Funktion héngt von der
urch Versuche nicht allzuschwer zu erreichen ist. Ggf. kann

Haltefeder F mit, unter die sich in ihrer Stellun
driickt sowohl F als auch B auf die iewe'\lyg
fest. (G stellt die Gleisirund latte des

richtigen Justierung von B und F ab, welche

Die vordere Achse VA drickt
elagerten Bigel B in die gestrichelt ge-
tellung X' gebracht und nimmt dabei die

man auch X etwas nachbiegen. — Wichtig ist, daB X seitlich gefiihrt wird (hier nicht gezeichnet), was durch
einen einfachen Blechbiigel in U-Form erfolgen kann, den man von unten an G anmontiert. G und die
eventuellen Schwellen miissen im Bewegungs-Bereich von X (nach X') selbstverstdndlich ausgespart werden.
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vorrichtung aus betrieblichen und mechani-
schen Griinden vorgezogen. Ein fest in den
Kipper eingebauter Entkuppelmagnet wiirde
zwei Schleifkontakte erfordern, und miiBte
auBerdem recht klein sein. Mein Betdtigungs-
magnet fiir die Entkupplung ist jedoch fest und
verdeckt unter der Anlagengrundplatte einge-
baut und konnte so auch geniigend groB ge-
halten werden,

Den Kipper selbst habe ich aus SchweiBdraht
(3mm @) und Weillblech zusammengelbtet.
Die Fithrung des ,Einfahrtringes® erfolgt mit
zwei Nutrddern, die ich aus je zwei Trix-Pla-
stikwaggonrddern zusammengeklebt habe. Das
Getriebe des Antriebes wurde einem alten
Wecdker entnommen. Zusitzlich ist in die Strom-
zuleitung zu dem verwendeten 6-Volt-Motor e 5
noch ein 60-Ohm-Widerstand eingeschaltet, um 8 Der O Vit von der Achs:-Hallevar
die Drehgeschwindigkeit des Kippers noch f}g,,uf.g ,igha?,ﬁi?ﬂ':, und kann iom;‘."sat'ch ohne
weiter herabzusetzen. Bordwand-Halterung gekippt werden.

Il. Die Bordwand-Wagenhalterung von Jirgen D. Posenaver, Krefeld

IR Fiir die Wagenhalterung am Waggonkipper nach Herrn E. Preif (Heft
I/XVII) mibchte ich folgende fernsteuerbare Betitigungsvorrichtung vor-
schlagen (Abb. 4):

Ein in seiner Drehrichtung umschaltbarer Motor treibt {iber sein Ritzel R
und die Zahnrider Z die Gewindstangen G an. Dadurch werden die Halte-
M bleche W vertikal bewegt. M sind angelétete Verstarkungsmuttern und F
Fiihrungsstangen, damit sich die Haltebleche W nicht mit G mitdrehen kin-
nen. U sind angelétete bzw. mit Uhu-plus angeklebte Unterlagscheiben, die
ein Herausfallen der Achsen G und X verhindern, H sind die Haltebiigel fiir
F und G; B ist das Grundbrett des eigentlichen Kippers. - Je nach Dreh-
richtung des Motors werden die Haltebleche W nach oben oder unten bewegt
und klemmen somit den Wagen (bzw. dessen Bordwand) ein oder geben ihn
frei. W muB soweit nach oben bewegt werden kénnen, daf auch Loks usw.
den Kipper ggf. befahren kénnen. - Motor (und Ritzel R) sind nicht mit am
Kipper (B) selbst befestigt, sondern fest mit der Anlagengrundplatte ver-

bunden, werden also nicht mit gekippt: Da die Haltevorrichtung wihrend
{ ! des Kippens nicht bewegt wird, rasten beim Zuriickkippen Z und R wieder

e

ineinander ein.
X—4 B
Text zu Abb. 5. Eines der Haltebleche W kann man nach diesem Schema
R > 4 als Endabschalter fir den Haltevorrichtungs-Motor ousbilden. W, K und K’
Motor sind so zu justieren, daB der Kontakt beim Festklemmen der Bordwand S
zwar gedffnet wird, letztere aber auch richtig eingeklemmt ist. Die Kontakt-

PP federn K und K' (mit AnschluBdrdhten Y u. Z) sind an ein Pertinax-Stiick P mit
.lﬂjhu-plus geklebt, das gleichzeitig als Fihrungmutter (anstelle M in Abb. 4)
ient.

Z
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ABBL &~ PringlbZatdiing Der Trick mit dem Trickwald

der Haltevorrichtung. ist zwar fiir die alten Hasen ein alter Hut, fiir manchen Neuling aber doch
neu: Einen ganzen Wald zu pflanzen. ist nicht nur eine recht miihevolle
und langwierige Beschiiftigung, sondern kann bei entsprechender Aus-
Abb. 5. Endabschaltekon- dehnung des Forstes auch ganz schiin ins Geld gehen. Man muf aber nun
takt. nicht einen Wald .Baum fiir Baum~ nachgestalten, sondern man pflanzt
vollstindige Béume nur im Bereich des direki einsehbaren vorderen Wald-
randes (etwa 10 cm tief). Dahinter stehen - auf dem zuniichst leicht,
doch dann abrupt ansteigenden Untergrund - blof noch Stimme, wiih-
rend obenauf (bzw. weiter im Hintergrund direkt auf den angehobenen
Untergrund) Biischel aus isliindisch Moos oder die Kronen kleinerer (und
damit billigerer) Bédume dicht an dicht angeklebt werden. Auf diese Weise
erhiilt man ein herrlich dichtes Walddach ~ und wie's darunter aussieht,
geht niemand was an . . .
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Unsere Bauzeichnung:
e 2-achsiger Ot—Wagen
fiir Koks-Transport
ﬁc!—é der Gemeinschaftsbetriebe
N;E Eisenbahn u. Héfen Duisburg.
Zeichnung in ' HO0-GréBe (1 :87)
von K. J. Schrader, Wolfenbdittel
Abb. 1. Seitenansicht, Draufsicht und Stirnansicht (OriginalmaBe in Klammern)

Dieser Wagen wurde von der Waggonfabrik Gebr. Credé in Kassel - die freundlicherweise die Unterlagen zur Ve:fiigung stellte — fiir die genannie Kom-
munal-(.Privat"-)Bahn gebaut, und zwar speziell fiir den Transport von Koks. Er gleicht in Prinzip und Tragkraft etwa den bekannten Sattelboden-Selbst-
entladern der DB. Da auf den Gleisen der Duisburger Hafenbahn jedoch ein Achsdruck von 25t zulissig ist und Koks ein verhéltnismiiBig leichtes (aber
volumindses) Ladegut ist, fand man mit der zweiachsigen Bauweise ein Auskommen, so daf dieser Wagen, fertigungs- und wartungstechnisch gesehen,
billiger ist als z. B. ein OOt 50-Wagen der DB.

-
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Abb. 2.

dieser Wagen ohne allzugrofie Schwierigkeiten als

Infolge der ?Iotren Fldchen, der vierkanti

Nur fir Koks

et £DE e i

en Profile und des einfachen Fahrwerkes diirfte sich
odell bauen lassen.

Werkfoto: Gebr. Credé, Kassel.
e eE————

Noch mehr Moglichkeiten mit SRK'S e s

In der Tabelle (Heft2/XVIII, S.79) sind die so-
genannten Ansprechentfernungen angegeben,
d. h. der Abstand zwischen einem bestimmten
Magnet und einem SRK, bei dem eine Kon-
taktbetdtigung sichergestellt ist. Trotzdem
diese Werte im allgemeinen ausreichen dirf-
ten — die ,drahtlos” Gberbriickten Entfernun-
gen sind je nach Magnet- und SRK-Type recht
beachtlich —, kann es in speziellen Féllen vor-
kommen, daB man doch eine noch gréfiere
Entfernung Uberbriicken muf3 (Beispiel: Kon-
taktzone im Dachbereich bei Oberleitungsbe-
trieb). In einem solchen Fall muB3 man entwe-
der zwei Magnete bzw. einen stédrkeren ver-
wenden, oder — da dies wohl am Platzmangel
im Fahrzeug scheitert — zu einem Kunstgriff
greifen. Dieser besteht darin, daff man mit
einem zweiten Magneten den SRK bereits
.vormagnetisiert”. Das ist einfacher als es
klingt. In der Linie bzw. Richtung Auslésema-
gnet — SRK wird hinter dem SRK ein zwei-
ter Magnet angeordnet und zwar in einer sol-
chen Entfernung, dafl der SRK gerade noch
nicht von diesem Zusatzmagnet betédtigt wird
bzw. gerade eben noch sicher wieder in seine
Ruhelage zuriickgeht, wenn der eigentliche
Auslésemagnet wieder entfernt wird. Auf
diese Weise ist am SRK bereits ein Magnet-
feld vorhanden und es genigt nun ein ver-
héltnismdflig schwacher Magnetimpuls, um
dieses bereits bestehende Magnetfeld soweit
zu verstérken, dafd der SRK anspricht. Wichtig
ist dabei nur, daf3 Auslésemagnet und Vor-

Abb. 11. Anhand praktischer Versuche haben wir ein-
mal ermittelt, welche VergréBerung der Ansprech-
entfernung bei Vormagnetisierung erreichbar ist.
(Mafle in mm, Typen nach Herkat-Angabe, Zeich-
nungsmafistab etwa 1:2).

Oben: Der Ansprechabstand bei einem Herkat-
magnet MG 9 ohne Vormagnetisierung des SRK

Mitte: Die mit Yormagnetisierung erreichbare Ver-
gréBerung der Ansprechentfernung ist gegeniiber der
.einfachen” Anordnung recht beachtlich.

Unten: Eine Verdoppelung des Auslésemagneten
bringt dagegen nur noch eine im Verhdltnis geringe
VergréBerung der Ansprechentfernung. Diese An-
ordnung mit zwei Auslésemagneten einschl. Vorma-

gnetisierung und der

Ansprechentfernung

von 31 mm wird aber
SRK unerléBlich sein, wenn
17/m - beim Ankuppeln einer

Lok an den Zug die
Wagenbeleuchtung
automatisch einge-

rs

schaltet werden soll

”f’ (M im Tender, VM und

im ackwagen;

Me2 s. a. Heft 11/XVI, S.

504). Notfalls: SRK
und M nicht hinter
der Wagen- bzw. Ten-
derwand  montieren,
sondern in diese ein-
betten, wodurch ca.
2-3 mm gewonnen
werden kénnen.

Bei Tenderlok-Betrieb

‘$‘ e wird man die Magnete
infolge Platzmangels
in einen Packwagen

L installieren missen.
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Abb.12. Selbst
in so kleinen
Fahrzeugen
wie der gEer—
Feldbahn-Lok
bzw. einem
Rasant-Auto
168t sich ein
Ausldsema-
gn_ef unter-
ringen, Bei
letzterem
steckt er in
einer Bohrung
im Bleiballast.

Frhe Frickor
ok * WS’“

Abb. 13. Nach dieser Schaltung kann ein Mittel-Lei-
ter-Gleis (z. B. Mérklin) automatisch von Wechsel- DT R Ry e T S Pl _T

stromversorgung auf Gleichstromversorgung umge-
schaltet werden. Das ist z.B. bei einem System-
Wechselbahnhof auf einer kombinierten Gleichstrom-
Wechselstromanlage recht praktisch, Die Gleich-
stromfahrzeuge haben z. B. in Ldngsrichtung einge-
baute Magnete, die auf SRK= wirken. Dadurch wird
iber MA und die Kontakte K1 und K2 die Wechsel-
stromquelle ~ abgeschaltet und die Gleichstrom-
quelle = angeschaltet. Die Wechselstrom-Fahrzeuge
haben dagegen quer montierte Magnete und wirken
so nur auf den SRK ~, der die Umschaltung auf
Wechselstrombetrieb (MA mit K1 und K2) auslést.
Als Wechselstromquelle ist hier ein Mérklin-Fahrpult
vorgesehen, als Gleichstromquelle dagegen ein Zwi-
schengerdt in der Art des Trix-Gerdtes 5530 (Gleich-
richter mit Umpolschalter), das seinen Speisestrom
ebenfalls aus dem Mdrklin-Trafo erhdlt.

SRK-F SRK-H

it :

bi-rt
bl-or

bi-gr

Abb. 14. Bei dieser Schaltung wird durch die SRK's ein Signal auf ,Frei” bzw. auf ,Halt” gestellt, wobei
leichzeitig noch durch die Weiche ein Umschaltkontakt betdtigt wird, so daB bei Fahrt in die Abzweigun
gas Signal ,Hp2" (Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbegrenzung) zeigt. Es ist ein zweiflﬁge!igles Mérklin-Signa
dargestellt (mit Angabe der Strippen- und Stecker-Farben; Zugbeeinflussung jedoch nicht angeschlossen).
Das erste Fahrzeug des Zuges habe einen Magnet in Léngsrichtung. Dieser bewirkt Ober den SRK-F und
den Weichenumschalter WS die Frei-Stellung des Signals_(iber Kontakt G bei Fahrt in der Geraden, Uber A
bei Fahrt in die Abzweigung). Das letzte Fahrzeug des Zuges habe einen quer ein%ebuuien Magneten, der
den SRK-H schliet und damit das Signal auf ,Halt” stellt. SRK-H ist ein kurzes Stick hinter dem Signal
eingebaut, so daB das Signal grundsdtzlich immer erst dann auf .Halt* zuriickféllt, wenn auch der letzte
Wagen das Signal bereits passiert hat. Q ist der Mdrklin-Trafo mit den Anschliissen M (Masse) und L (Licht).
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Abb. 15. Hier geht es ebenfalls um eine System-
Umschaltung, allerdings wird hier nicht nur von
Wechsel- auf Gleichstrombetrieb umgeschaltet, son-
dern gleichzeitig noch von Zweischienen-Zweileiter-
Gleis auf Dreischienen-Zweileiter-Gleis, also z. B.
vom Fleischmann- bzw. Trix-international-System auf
Mdarklin-System. Im Unterschied zu Abb. 13 sind hier
jedoch zwei getrennte Stromquellen eingezeichnet.
Es kénnte aber ebenfalls das in Abb. 13 erwdhnte
Zwischengerdt als Gleichstromquelle verwendet wer-
den. Q ist die Stromquelle fir die Relaisbet&tigung.

Abb. 16. SRK's sind
- wie bekannt -
Momentkontakte.
Manchmal ist jedoch
eine ldngere Kon-
taktgabe wiinschens-
wert. Dann kann
man parallel zum
Relais R einen Kon-
densator C schalten,
der beim Schliefen
des SRK schlagartig aufgeladen wird. Nach dem
Offnen des SRK flieBt diese Ladung langsam als
Strom durch R ab und ,hdlt" R angezogen. Je hdher
der Kapazitdtswert von C (mind. ca. 1000 «F) und
je gréBer der Relais-Widerstand, desto ldGnger ist
die Haoltezeit. Mit normalen Relais sind aber kaum
mehr als einige Sekunden erreichbar.

magnetisierungs-Magnet nicht nur in der glei-
chen Richtung, sondern auch hinsichtlich der
Pollage gleichartig gepolt sind (was ggf. aus-
zuprobieren ist: Nordpol zu Nordpol, Siidpol
zu Sidpol). Die genaue Lage des Vor-Magne-
ten zum SRK wird am besten ausprobiert.
Eingangs wurde gesagt, dafl es gleichgiltig
ist, ob der Auslésemagnet ein Elekiromagnet
oder ein Permamagnet ist. Das versetzt uns
nun in die Lage (bei Anwendung eines Elektro-
magneten), die Betdtigung eines SRK's je nach
Wounsch durch Abschalten des Magnetstromes
zu verhindern oder durch Einschalten zu er-
moéglichen. In der Praxis wird man diese
Methode jedoch nur bei der Betdtigungsrich-
tung Anlage->Fahrzeug anwenden (also wenn
der SRK im Fahrzeug untergebracht ist). Im

T 1S in N-GrifBe!

Diese Loktype ist geradezu
wuberreif'! Sogar in der noch
jungen BaugréBe N ist sie offen-
bar sehr beliebt, wie dieses
Bild von der Lok des Herrn
Bruno Weber aus Schwenningen
beweist. Gebaut hat das Modell
ein Modellbahner aus Mittel-
deutschland.

i T T

| N%]

anderen Fall kann man ja einfacher durch
Unterbrechen der SRK-Kontaktleitung den
gleichen Effekt erzielen.

Ein weiteres Beispiel (das vielleicht fir die
Spezialknobler von Interesse sein mag) ist
die Anwendung verschieden starker Betdti-
gungsmagnete bzw. (und ggf. in Verbindung
damit) verschiedener SRK-Entfernungen von
diesen Magneten in ein und derselben Kon-
taktzone. Auf diese Weise kénnte man be-
stimmte SRK's von allen Fahrzeugen betdtigen
lassen, andere dagegen nur von den ,magne-
tisch starken”.

Die Aufzdéhlung der Beispiele kénnte noch
beliebig lange fortgesetzt werden. Doch wol-
len wir's domit genug sein lassen, damit Sie
nun erst mal alles in Ruhe verdauen kénnen.
Sie sollen nun aber auch nicht hergehen und
Ilhren gesamten ,Drahtverhau” herausreifien
und auf SRK-Technik umstellen. Die heutigen
Zeilen sollten im Grunde nur dazu dienen,
lhnen einen d.h. viele Wege aufzuzeigen,
wie sie gewisse Kontakt-,Ubertragungs”-Pro-
bleme auf elegante Art |6sen kénnen. GERA




C!Q 4 Cy S !, bietet diese ,StaatsstraBen”-Bahnunterfihrung
cn  zwer Bl"?ﬂ- el‘racll{ef (.Frei fiir Forstbetrieb”) auch zwei Gesichter: Die
vordere Hdlfte der Bricke (oben) ist offensichtlich élteren Datums und wurde vor einigen Jahren durch Be-
helfsbriickenteile (wie sie Kibri in H0-GréBe liefert) verstdrkt, weil die Auflager im Laufe der Jahrzehnte
etwas ,mide” geworden waren. (Eine Grunderneuerung verbot sich bisher infolge der angespannten DB-
Finanzlage). Die hintere Hélfte (unten), iber die das zweite Gleis der Strecke Nirnberg-Behringersdorf
fohrt, wurde dagegen bereits vor dem Kriege im Zuge einer VergréBerung der Gleisabstinde durch betonierte
Auflager und kréftige Fligelmauern von Grund auf standfester gemacht. Im Gbrigen sind noch weitere Details
zu entdecken (von der kleinen Uberschwemmung abgesehen), auf die einen die eigene Phantasie kaum brin-
gen wirde. Und ist Ihnen schon aufgefallen, wie hoch gewisse Grdser am Bahndamm in Wirklichkeit sind?

e
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Dampflok-
Steuerung —
zierlich und

raffiniert!
Abb. 1. Die GERA’sche ,70" in
LebensgréfBe (wer's nicht glaubt,

leg' 'nen Groschen hinl) als Muster-
be_llspiel fur filigrane Steverungs-
teile.

Es ist kein Geheimnis, daB das Aussehen
eines Dampflokmodells nicht zuletzt von der
Ausfiihrung der Steuerungsteile abhdngt. Klo-
bige Stangen und Nieten sowie schlackernde
Gelenke werden einem Lokmodell immer etwas
Spielzeughaftes geben, auch wenn die Gehéause-
teile usw. sehr diffizil gestaltet wurden, wéh-
rend umgedreht eine diffizil und exakt gefer-
tigte Steuerung auch einem in den sonstigen
Details etwas einfacher gehaltenen Modell
mehr Vorbildtreue gibt,

Der Bauplan der BB'-Malletlok (BR 987) in
Heft 1/XVIII gibt uns Veranlassung, dieses
Thema nach langer Zeit wieder einmal aufzu-
greifen, denn gar mancher wird sich dieses
Modell wohl bauen wollen und — da es hier
gleich 4 zierliche Steuerungen anzufertigen
gilt — fiir entsprechende Hinweise dankbar
sein (die jedoch im Prinzip auch fiir alle ande-
ren Loktypen gelten). Vorbedingung fiir eine
Steuerung mit nahezu maBstédblichen Abmes-
sungen der Einzelteile sind: exakteste Arbeit,
reichlich Geduld und gutes Werkzeug. Zu letz-
terem gehdren unbedingt: Laubsdge mit fei-
nen Metallsdgebléttern, feine ,Vogelzungen®-
Feilen, ein Uhrmacher-Stielfeilkloben, Létkol-
ben (30 W), genau und spielfrei arbeitende
Bohrmaschine und méglichst noch eine eben-
solche Kleindrehbank.

GewissermaBen der Angelpunkt jeder fili-
granen Steuerung sind die Nieten bzw. Ge-
lenke, mit denen die einzelnen Gestdnge-Teile
ohne viel Spiel (aber doch leicht beweglich) zu-
sammengehalten werden. Die in der Massen-
fertigung tbliche Methode, die Nieten durch
die Bohrungen zu stecken und dann an der
Riickseite nur breitzuquetschen, damit sie nicht
wieder herausfallen, geniigt den gehobenen
Anspriichen an eine ausgesprochene Modell-

Steuerung keineswegs. In der Praxis (Abb. 1)
hat sich gezeigt, daB man nach der im folgen-
den beschriebenen Methode Steuerungsgelenke
herstellen kann, die sowohl zierlich als auch
betriebstiichtig sind!

Der springende Punkt bei den besagten Nie-
ten: der Nietschaft ist nicht durchgehend glatt,
sondern abgesetzt. Der diinne Schaftteil wird
in die stramm passende Bohrung des hinteren
Steuerungsteiles eingepreBt und sitzt dort un-
beweglich fest; das vordere Steuerungsteil ist
dagegen auf dem dickeren Teil des Schaftes be-
weglich gelagert. In Abb. 3 ist dieses Prinzip
dargestellt. C sind die beiden Steuerungsstan-
gen; bei A ist nur wenig Spiel (maximal
0,1 mm!) zwischen Stange und Nietschaft vor-
handen, bei B sitzt der Schaft fest in der
Stange und kann ggf. bei D zusétzlich noch
durch leichte Kérnerschldge vernietet werden.
In Abb. 4 ist eine solche Steuerungsniete, wie
sie bei der in Abb. 1 gezeigten Lok verwendet
wurde, in zehnfacher VergréBerung dargestellt.
Das MaB Y entspricht der Materialstirke der
jeweiligen Stange plus einer Zugabe von etwa
3/100 mm (maximal 1/30 mml!); der Durchmesser
W dieses Schaftteiles betrdgt etwa 0,5 mm; die
entsprechende Bohrung in der Stange sollte
nur etwa 5/100 mm gréBer sein. Der Schaftteil X
ist um etwa /10 mm ldnger zu halten als die
Materialstirke der hinteren Stange, damit ggf.
noch eine Vernietung mdglich ist; der Durch-
messer V kann mit 0,4 bis 0,3 mm gewidhlt wer-
den; es mub sich jedoch ein PreBsitz in der hin-
teren Stange ergeben, d.h. die Bohrung soll
etwa 1o mm kleiner als der Schaftdurch-
messer sein,

Die Anfertigung solcher kleiner Nieten er-
fordert natiirlich eine genau arbeitende Dreh-
bank, bei der man die genannten MaBe auch
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feiner Steuerungsteile, wie dieses
zeigt (s. Heft 2/XVIII, S. 52)!

ohne viel Umstdnde einstellen kann (Bezugs-
punkt ist dabei die Kante Z!) Zum Messen die-
ser eng tolerierten MabBe ist eine Mikrometer-
schraube sehr zu empfehlen, denn auch mit
einer guten Schieblehre kann man hdchstens
eine Ablesegenauigkeit von 5/100 mm (= einem
halben Zehntelmillimeter) erreichen. Gegebe-
nenfalls muB man sich eben durch Versuche
an diese erforderlichen MaBe ,herandrehen”
und von den vorhandenen Bohrern ausgehen.
Legen Sie aber unter das Drehbankbett etwas
weiBes und an den Réndern nach oben ge-
knifftes Papier, denn diese kleinen Nieten sind
fast schlimmer als Fléhe. ..

Nun zur Anfertigung der Steuerungs-Stangen
usw. (fiir das besagte BB'-Mallet-Lokmodell).
In Abb. 5 sind diese in einer GréBe gezeich-
net, in der sie sich fiir HO gerade noch ver-
wirklichen lassen. Man kénnte zwar theore-
tisch die Abmessungen noch etwas kleiner wéh-

/Z
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- l._
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=0 t
B8
M 101 TR
c
Abb. 3. Nietgelenk. Abb. 4, Steuerungs-
Erlduterungen s. Text. niet @ la GERA.

Abb. 5. Die Einzelteile der Steuverun
die Mallet-Lok BB 1l (987) von Heft 1/XVIII
in 11 Gréfle fir HO. Erlduterung im Text.
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Abb. 2. Auch Herr Kurt Schlichting aus Minchen hat den Bogen 'raus betreffs der Anfertigung exakter und
gild vom Fahrgestell seiner wundervollen T 18 — schon wieder eine 781 —

len, doch ist dann die Betriebssicherheit kaum
noch gewdhrleistet, Als Ausgangsmaterial fiir
die einzelnen Stangen usw. ist Neusilberblech
bestens geeignet. Die Kolbenstange J und die
Schieberstange O kann man aber auch aus Sil-
berstahl drehen, wie man sich auch die Kreuz-
kopffithrung S und auch die Schieberfithrung R
aus Silberstahl anfertigen sollte (R ist iibrigens
nicht bei jeder Loktype vorhanden!). Letztere
Teile werden ndmlich beim Biegen der Teile K
und L gleich als ,Fiillkloiz" verwendet, damit
die InnenmaBe nicht erst noch nachgearbeitet
werden miissen. Teil K, den sogenannten
Kreuzkopf, sdgt man als ganzes Stiick aus, also
Vorderseite (ausgezogen gezeichnet) und Riick-
seite (gestrichelt) zusammenhéngend. Uber der
Kreuzkopffihrung S wird dann der hintere
Teil herumgebogen, so daB sich die links neben
K gezeichnete U-Form ergibt. Das einzulétende
Zwischenstiick Z (Ns-Blech) soll ein Kippeln
des Kreuzkopfes K auf der Fiihrung S verhin-
dern und ist deshalb sorgféltig einzupassen
(und einzuléten bzw. zu Uhu-plussen), Hinsicht-
lich der Bohrungen im Kreuzkopf K ist zu be-




achten, daB im hinteren U-Schenkel ein M1-Ge-
winde fiir die Treibstangen-Schraube erforder-
lich ist.

Die Kolbenstange J wird zwischen die seit-
lichen Blechansidtze von K eingeldtet. Am be-
sten montiert man dazu die Gleitbahn S provi-
sorisch am Zylinderblock (jedoch in der genau
richtigen Lage!) und steckt die Kolbenstange
in die Zylinderbohrung. Dann wird der Kreuz-
kopf K auf S aufgeschoben und J zwischen die
beiden erwidhnten Ansédtze eingefithrt. Auf
diese Weise erhdlt man nahezu automatisch
die richtige Fluchtlinie der Kolbenstange, die
fiir klemmfreies Arbeiten erforderlich ist. In
entsprechender Weise erfolgt auch die Anferti-
gung und Montage der Schieberfithrung L mit
der Schieberstange O und der Gleitbahn R. An
L ist auBerdem noch der Hebel H (aus 1-mm-
Ns-Blech gefertigt) angelenkt, und zwar sitzt
der vordere Schenkel von L in dem mit der
Laubsdge einzusdgenden Schlitz am oberen
Ende von H (siehe auch vergréBerte Darstel-
lung im Kreis). Im Schlitz ist auBerdem noch
die Stange U gelagert (untere Niete N). Am
unteren Ende ist H angekropft.

Die Verbindungsstange G (zwischen K und
H) kann man im einfachsten Fall als Drahtbii-
gel ausfithren. Diesen Biigel biegt man zu-
ndchst U-férmig zurecht (genaue Lange!), steckt
dann auf die beiden Schenkel je ein kleines
Stiidk Papier (P im Kreis) und den Biigel in die
Bohrungen von H bzw. K; dann folgt nochmals
ein Papierstiidcchen P und schlieBlich wird das
iberstehende Ende der Schenkel umgebogen.
Die Papierstiickchen kénnen nun entfernt wer-
den: Sie dienten nur dazu, etwas Spiel sicher-
zustellen, damit keine Verklemmung auftritt.
In dhnlicher Weise kann auch Teil F hergestellt
werden. Wer sich die Arbeit machen will, kann
F und G natiirlich auch aus Blech aussdgen und
mit den eingangs erwidhnten Nieten befestigen.
Das Aussdgen und Befeilen der kleinen Stan-
gen ist jedoch ein Ding fiir sich und erfordert
Geduld und Gefiihl, denn die ,Stangerln* wer-
den ja kaum 0,5 mm breit! Und die ,Augen”
(das sind die Stangenképfe mit den Gelenkboh-

Abb. 6.
Nachbildungen méglich sind: Fahrwerk und S

rungen) haben nur einen Durchmesser von
etwa 1 mm! Ein genau spannender Stielfeil-
kolben ist dabei unumgénglich!

Bei der Anfertigung der diversen Stangen
(aus 0,3-mm-Ns-Blech) geht man iibrigens so
vor, daB man zuerst einmal die Bohrungen ge-
nau anreiBt und bohrt, und dann erst die
Stange selbst ausségt. Andernfalls kann es zu
leicht passieren, daB beim Bohren die diinne
Stange verbogen und verzogen wird.

Im linken Kreis der Abb. 5 ist noch die La-
gerung von Treib- und Kuppelstange sowie die
Befestigung der Gegenkurbel B gezeigt. D ist
die Kuppelstange (0,8-mm-Ns-Blech) und C die
Treibstange (0,5-mm-Ns-Blech), Letztere kann
schwicher sein als D, da sie ja generell keine
Kraft iibertragen muB, sondern leer mitlauft.
Der Kurbelzapfen A ist in eine Gewindebuchse
im Radstern E eingeschraubt. Sein Kopf ist zu
einem Zapfen abgedreht, auf den die Gegen-
kurbel B aufgeprefit bzw. aufgelétet bzw, mit
Uhu-plus aufgeklebt wird. Dabei muB A je-
doch in den Radstern eingeschraubt sein, damit
die richtige Lage von B festgelegt werden kann.
Damit man ggf. den Kurbelzapfen wieder 16sen
kann, ist dafiir zu sorgen, daB das Schwingen-
gestinge T geldst werden kann. T ist dazu in
dem reieckigen Lagerbock nur mit einem
(allerdings straff eingepaBten) Drahtstift ge-
lagert.

Es ist natiirlich nicht m&glich, hier nun jeden
einzelnen Handgriff bis ins einzelne zu be-
schreiben, zumal bei solch diffizilen Arbeiten
der eine das Werkstiick lieber zwischen Dau-
men und Zeigefinger, der andere aber lieber
zwischen Zeigefinger und Daumen hélt. (Das
ist wirklich ein Unterschied bei diesen Arbei-
ten!). Auf jeden Fall werden sie gemerkt ha-
ben, daB die fiir die Funktion eines Lokmodells
zwar nahezu nutzlose, fiir sein Aussehen aber
mit entscheidende Steuerung préziseste Arbeit
erfordert. Der Aufwand (weniger finanziell,
sondern mehr zeitlich) lohnt sich aber, wie Sie
spédtestens beim Betrachten eines Fotos von
ihrem neuesten Lokmodell mit Filigran-Steue-
rung feststellen werden. GERA

Dieses Bild zeigt, daB auch bei industrieller Kleinserienfertigung auflerordentlich feine Steuerungs-
. s teverung des 1'B' B 1'-Mallet-Lokmodells von Akane in '/
Wiedergabe! (Besprechung dieses Modells in Heft Nr. 4/XV, S. 118, fdlschlicherweise unter ,Olympia”).
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'y
Diese Bahnhofsausfahrt auf der Anlage des Herrn Wientgen ist einfach gekonnt! Eine Betrachtung in

Ruhe lohnt sich firwahr. Besonders erwdhnenswert: links das stilgerechte Heim eines imagindren Modell-
bahnclubs (in Form eines ausrangierten D-Zug-Wagens).

Aus der Praxis — fir die Praxis: DQZ Scﬁzﬁtd&ﬁen- 'f’lﬂ[tez”
”

Es ist doch drgerlich, wenn ein kleines
Schrdubchen, das man z. B. in ein Lokomotiv-
Gehduse eindrehen will, immer wieder her-
ausféllt, da der Schraubenzieher nicht genau
in den Schraubenschlitz paBt (oder man mit-
unter nicht gerade die Ruhe selbst ist).

Abhilfe A (siehe Skizze): 1. Um den Schrau-
benkopf ein Stickchen Tesafilm wickeln; 2
Schraubenzieher in den Schraubenschlitz stek-
ken und den Tesafilm fest an den Schrauben-
zieher driicken; 3. Schraube eindrehen; 4.

Abhilfe B: Wenn man eiserne Schrauben zu
.behandeln” hat, dann hilft ggf. auch das
Magnetisieren des Schraubenziehers an einem
starken Magneten.

7

Schroubenzichei

Schraubenzieher herausziehen und Tesafilm — Tesafilm H. Rothérmel,
entfernen (ggf. mit Pinzette). ~—— Schraube Ulm
Der Eisenbahnfrennd ,,Rad und Schiene” heiBt sina. DB

nennt sich ein kleines Fachbuchverzeichnis, das von
der Buchhandlung Emil Jakob, 85 Miirnberg 1, Post-
fach 9320 gegen eine Schutzgebihr von 40 Pfg. be-
zogen werden kann. In ihm sind wohl alle derzeit
erhdltlichen Publikationen iiber das Eisenbahnwesen
mit kurzgefaBten Inhaltsangaben enthalten.
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Zeitschrift fir alle Eisenbahnfreunde. Sie erhalten
diese auf Anforderung kostenlos laufend von lhrer
zustdndigen DB-Direktion zugesandt.

Der Druckfehlerteufel hot in. Heft. 1/
XVIIl auf Seite 38 unten aus X1 ein XVIII gemacht;
streichen Sie also bitte die V weg.



Neve Bilder von der

(Sahn im JKeller

HO-Anlage des Herrn H. Wientgen,
Miilheim/Ruhr

Mit dem Teleobjektiv herangeholt
(im Bild rechts): die im Hintergrund
des nebenseitigen Bildes auf einem
Berg thronende Burg. Sie wurde aus
Karton gebaut und mit geprigten Fal-
ler-Mauersteinplatten usw. beklebt. In
reizvollem Kontrast dazu steht das
modeme Terassenkaffee: es ist eine
-zweckentfremdete” Faller-Tankstelle,

helmB@El
y R

Irgendwo an Rhein, Neckar usw.
kionnte dieses kleine mittelalter-
idichen gelegen sein, wenn
ct in .menschlicher

tieren wiirde.

dich um die Ecke i(des G
uppens im Bild Mitte) ist di
Bahniibergang gelegen. Das Tun-
nelportal ist ein .handelsiibliches”
von Faller, nur hat es He:r Wient-
gen bewuft (und gekonnt) leicht
schief und krumm zusammen-
gebaut, sowie mit Farbe und fein-
stem Streumaterial behandelt, da-
mit es ebenso richtig alt und ver-

wittert aussieht.
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Dampf (a 1a Seuthe)
fiir die Fleischmann-
BR 70

Abb. 1. Nun dampft auch die Fleischmann-70, wenn
man ihr einen speziellen ,Dampfer” nach der
Methode des Herrn Bérgers ,verpaf3t”.

Von Bernhard Bérgers, Sterkrade

Wenn man von Old-Timer-Lokomotiven und von
der Dampflok-Romantik spricht und wenn man dann
in Eisenbahnerinnerungen kramt, in Erinnerungen an
Zeiten, in denen es noch keine TEE's und V 200 gab,
50 drﬁngien sich Bilder in den Vordergrund, Bilder
von mdchtigen Rauch- und Dampfwolken, die iber
schnell dahinrollenden Reisezigen flieBen oder di-
ster und drohend aus Giterzugschloten Uber Bahn-
ddmme und Briicken quellen, oder aber puffend und
prustend in gemdchlichen Wélkchen von einem Bim-
melbéhnchen ausgestoBen dem Himmel zustreben.
Als ich die goldige BR70 betrachtete, kamen mir
diese Gedonken in den Sinn und ich stellte mir vor,
um wieviel wirklichkeitsndher sie wohl wirken wirde,

,,%ichi quulmen k.

Herr_ W. Schmidt aus Wolfenbittel ist entweder
kein ,Dampfer”-Freund oder er hélt es mit der DB,
die solche Schilder an den Stellen aufstellt, an
denen die Anwohner durch qualmende Loks beldstigt
werden kénnten. — Im {brigen beachte man den
.versenkten” Signalantrieb.

wenn man sie mit einem Dampfentwickler ausriisten
kénnte. Nun ist aber der Seuthe-Dampfentwickler in
seinen Dimensionen von Hause aus fiir so einen zier-
lichen Schlot, wie ihn die BR 70 trégt, nicht geeignet.
Ich habe mich daher an die Arbeit gemacht und den
Dampf-Entwickler fir den OId-Timer ,zurechtge-
staucht”,

Zundchst drehte ich einen neuen Schornstein aus
Messing mit den Abmessungen nach Abb. 2. Er ent-
spricht duflerlich genau den Fleischmann-Original-
maBen. Dann habe ich die .duBere Hille” des
Seuthe-Dampfentwicklers geméfi der Abb. 3 zer-
trennt. Dabei war besondere Vorsicht geboten, damit
die .Innereien” nicht beschddigt wurden. Deshalb
habe ich den Messingmantel unter stéindigem Drehen
nur soweit eingesdgt, daB er eben gerade zertrennt
war, Heizwiderstand und AnschluBidrdhte jedoch nicht
beschédigt wurden. Der Trennschnitt erfolgt etwa 7 mm
vom unteren Rand des Dampfentwicklers entfernt. Es
ist empfehlenswert, die untere AnschluBfahne des
Heizwiderstandes mit einem Uhu-plus-Tropfen zu-
séitzlich zu isolieren, da die Gefahr eines Kurzschlus-
ses durch Blankreiben der AnschluBfahne an der
Schornstein-Innenwand in dem nunmehr verengten

55 Abb. 2. Zeichnung
for den neu anzufer-
I——i‘f-"—-—l tigenden Schornstein
in doppelter Gréfe.
5 Er wird aus Messing
+ # gedreht. Die MaBe
sollten genau ein-
Q f halten werden.
=
¥
g
-
TI{’
L K3
- ]r-‘!
i E 2 mit UHU- Plus
| eingesetzt
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49 Pl
i
i | ins Lok-Genduse
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f— b bt
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\ ’



Querschnitt gegeben ist (s. Abb. 3). Ein gleichzeitiges  Abb. 3. Erfor- ST~ =&

.Verleimen” des Dampfrohres muB unter allen Um- liche Anderun- I i Heirwigerstand
stdnden vermieden werden, da dieses ja_zur gele- gen am Seuthe- |: £ ”""Z-’z‘:
gentlichen Sduberung herausgenommen wird. Nun- «Dampfer” I f £
mehr ist der neue Schornstein mittels Uhu-plus (wie zwecks Einbaves I tl
in Abb, 2 dargestellt) in den ,Rest* des Dampfent- in den neuen il I!
wicklers einzusetzen, Schornstein. Er- i i I|

Das Lokgehduse ist von seinem alten Schlot zu IGuterungen II |
.befreien” und an der gleichen Stelle ein knapp siehe Text. L | > I
7 mm weites Loch anzubringen. Beim Einpassen des I | - Press -
dem Entwickler-Bausatz beigegebenen Isolierringes e Tropfen

ist Vorsicht geboten, damit die obere Laterne

und die Mischvorwédrmer-Imitation nicht beschddigt I

werden. Das Einsetzen und AnschlieBen des Dampf-

entwicklers erfolgt im weiteren nach der Anleitung, L

die dem Entwickler beigalgeben ist. Teoladiansromn
Zur Unterbringung der AnschluBkabel war es erfor- aus Keramik

derlich, das Bleigewicht etwas abzufeilen. Nun

konnte die BR 70 ihre erste Fahrt unter Dampf voll-

ziehen. Wie sie das tat und wie herrlich sie dabei

wirkte, ist in etwa aus der Abbildung 1 zu ersehen. !

Und das Schéne dabei ist, sie dampft aus ihrem ,an- |

geborenen” Schornstein,

Dampfrosr

Ab sofort lieferbar!
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Keine 10 Schdfer

miissen Sie einstellen. Wenn Sie eine ganze Schafherde aufbauen wollen. Weil
es €tzt die PREISER-Serie 161 gibt. Die enthdlt 15 Schafe — und sonst nichts.

. . . ein Motiv von PREISER
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