Heute v. a.:

Die Umpolung von V- g
und 10-9 mm-Sahnen! ‘.:;




' Die vielseitige, inhaltsreiche
) O OO d arum Iese N AaQucC h S e Fachzeitschrift fir alle Freunde
der groBen und kleinen Eisen-
den bahnen erscheint pinktlich vier-
teljéhrlich!
Fragen Sie bitte lhren Fach-
Berater, oder schicken Sie uns
e e e e e e S e untenstehenden Gratis-Bon*.
Ich bitte um Ubersendung _l Wir senden |hnen dann gerne
l
I
|
|
|

| eines Muster-Exemplares ein Probe-Exemplar.

I Name
| Ort
I Strafle

| GEBR. FLEISCHMANN - 85 NURNBERG 5 - POSTFACH 30

SR i

n
o 2 "
"?mm der ,Miniaturbahnen” 6/XVIII
1. Bunte Seite: 13. Belade-Anlagen auf Messe-Ausstellungs-
I. Zillertalbahn in H0-9-Grofe anlagen 298
Il. Messeschnappschuf3 am Liliput-Stand 14. Eine komfortable Schienenbiegevorrichtung 299
IIl. Der ,Erfinder” der Loli's 15. Mutti spielt Eisenbahn ... (Anlage Frau
IV. Lima-N mit Arnold-Kupplung! Hartke, Halle/W.) 302
V. Fachgerechte Wandschmucktafeln 283 16. EB 65001-044, Cii + Ciu-Doppelwagen der
2. Eine Medaille fir unseren NN-Einsatz 284 ehem. Wirtt. Staatseisenbahnen (BZ) 306
3. Die Umpolung von N- u., H0-9-Fahrzeugen 284 17. Schaltgeriste — en masse 308
4, Roco-Peetzy mit Normpolung 288 18. Der kleine Kniff: Modell-Gras vom
5. Selbstgebaute Doppelweiche fir Mdrklin- Schlachter? 310
System 288 19. Warum hat der Trix-BC 3i Pr 92 vor dem
6. Kleiner Tip fir Langsamfahrstrecken 289 2. Klasse-Abteil keinen Vorbau? 31 .
7. Motiv von Fleischmann-Messe-Vorfihranlage 289  20. Briicken von Land zu Land (Clubanlage Prag) 313
8. Verdrahtung unter Spannung 290 21. ,Siebenmal in der Woche . .." oder: der
9. Gitter fir Bahnpostwagen-Fenster 290 variable Bahnhof 314
10. Kinstliche Dammbauten (I} el 22. Der Umbau von Modellen in Blechausfihrung 316
11. Wie verhalten sich auf Rot-System um- 23. TT-Anlage G. Viertel, Pirmasens 37
gestellte Loks im praktischen Fahrbetrieb? 297 24, Modellbahn-Stromversorgung aus Auto-
12. Preiser-Messe-Ausstellungsmotiv batterien 317
LErtappte Wilderer” 297 25. Die Mikro-Telex-Kupplung 319

T Werner Walter Weinstétter (WeWaW)

M I BA-VerIag Nurnberg Eigentimer, Verlagsleiter und Chefredakteur
Redaktion und Vertrieb: 85 Niirnberg, Spittlertorgraben 39 (Haus Bijou), Telefon 6 29 00 -

chriftleitung und Annoncen-Dir.: Ginter E. R. Albrecht

Klischees: MIBA-Verlagsklischeeanstalt (JoKI)
Konten: Bayerische Hypotheken- und Wechselbank Nirnberg, Kto. 29364

Postscheckkonto: Nirnberg 573 68 MIBA-Verlag Nirnberg
Heftbezug: Heftpreis 2,~ DM, 16 Hefte im Jahr. Uber den Fachhandel oder direkt vom Verlag

(in letzterem Fall Vorauszahlung plus =,15 DM Versandkosten).

P Heit 7/XVIlist spitestens am 28.5.66 in Ihrem Fachgeschift! 4

282 r



q Die Zillertal-Bahn in H0-9-Grofe

wird Liliput in Bélde auf den
Markt bringen, wenn auch vor-
erst nur diesen luftigen Perso-
nenwagen. (Die dazu passende
C 1'-Tenderlok soll evtl. spéter
folgen). Gemé&B Absprache mit
Liliput haben wir zundchst noch
das Echo der Wiener Messe ab-
gewartet (weil zur Nirnberger
Messe noch nicht spruchreif),
bevor wir lhnen das Handmuster
dieses Wagens im Bild zeigten.
Er ist dem Vorbild kompromifi-
los nachgebildet und wirkt wohl
darum so echt.

illllllll‘l’glll

Ein wohlgelungenes Lilipul - Erzengnis ’
— womit natirlich nicht die charmante Tochter des
Liliput-Firmenchefs, Frdulein Blcherl, gemeint sein
soll, sondern einer der neuen Liliput-Wagen! —
wird hier einer sach- und fachgerechten ,staafs-
anwaltlichen” Prifung unterzogen. Das Urteil des
allbekannten Nirnberger Oberstaatsanwalts Hans
Sachs scheint offenbar héchst zufriedenstellend aus-
gefallen zu sein.

Schaumstoff-LOLI
(LOK-LIEGE)
DBGM. angemeldet. System Klinkenberg

Das wird den jungen Anno Klinkenberg aus
Kéln ganz besonders {reven, dafl sein Name
von der Firma Mé&ssmer mit bei der Werbung
fir die Schaumstoff-Loli's verwendet wird (ganz
abgesehen von dem ZuschuB fir die Modell-
bahn-Kasse fir diese seine Erfindung aus Heft
15/XV1l). Hier stellt sich der ,berihmte Erfin-
der” in stolzer Lokfihrer-Pose auf einer aus-
gemusterten ,94" vor, schnappgeschossen von
seinem Freund und .Entdecker” Ostra. Ja, ja -
sich regen, bringt Segen (auch in jungen Jahren)!

Ein fachgerechter Wandschmuck

sind die im Messebericht bereits erwdhnten Repro-
color-Tafeln von Wiad, von denen wir hier eine als
Beispiel verkleinert abbilden (OriginalgréBe 30,5 x
20 em). Die mehrfarbigen Bilder sind wischfest auf
einer etwa 6 mm starken Kunststoffplatte mit dunk-
len Kanten angebracht. Auf der Riickseite sind zwei
praktische Aufhénger vorhanden. Aufier der hier ge-
zeigten englischen 1 B-Lok gibt es noch eine Tafel
mit einer englischen C-Schlepptenderlok und eine
mit einer franzdsischen B-Tenderlok.

ﬁ’ ! \ : B R ‘;“f
Lima N nun auch mit Arnold-Kupplung!

In letzter Minute erreichte uns die Mitteilung,
daB auf Grund unserer Messeanregungen die
Lima-N-Modelle wahlweise mit der Arnold-Kupp-
lung oder der bisherigen Lima-Kupplung (eine ver-
kleinerte Mirklin-Kupplung) erhéiltlich sein werden.
~ Die HO-Fahrzeuge werden iibrigens wahlweise mit
Mirklin- oder Fleischmann-Kupplung geliefert, und 1848
die Auslieferung erfolgt nun iiber die Firma G. X
Okkerse GmbH., 505 Porz-Lind, Im Linder Bruch 37.




Eine Medaille fiir unseren NN-Einsatz!

Die Umpolung von

A) Schaltungstechnisches

In Heft 3/XVIII haben wir auf Seite 101 unter
dem Stichwort ,Heroische Entschlisse” das
Vorgehen der infrage kommenden Firmen be-
ziglich der Umpolung ihrer Fahrzeuge auf
das im Modellbahnwesen ansonsten allge-
mein Obliche Polungssystem (bei Vorwdrts-
fahrt plus an der rechten Fahrschiene) ein-
gehend gewirdigt. Wir kénnen uns heute also
dorauf beschrénken, einige Hinweise zu ge-
ben, wie man om einfachsten die bereits im
Einsatz befindlichen Fahrzeuge umpolen so-
wie die Schaltung der Anlage auf das Norm-
system umstellen kann. Beginnen wir dabei
mit letzterem, denn das ist an sich das ein-
fachste, obwohl es auf den ersten Blick am
kompliziertesten aussehen mag.

Zundchst sind einmal sémtliche Fahrstrom-
anschlisse an jedem Fahrpult miteinander zu
vertauschen, d. h. die Strippe, die bisher an
die rot gekennzeichnete Buchse fiihrte, kommt
nunmehr an die blau gekennzeichnete Buchse
zu liegen, und die Strippe, die bisher an der
blauen Buchse lag, kommt nunmehr an die
rote. Damit ist dann auf der Seite der Steuer-
zentrale bereits alles Notwendige getan, um
die Fahrzeuge nach der Umpolung weiterhin
wie gewohnt auf die jeweilige Reglerstellung
reagieren zu lassen, z. B. soll bei Reglerstel-
lung nach rechts die Lok nach rechts fahren.

In -der Verdrahtung der Gleisanlage sind
nunmehr nur noch eventuelle Gleichrichter-
zellen (meist zur Signaltrennstellen-Uberbrik-
kung, Kehrschleifensicherung usw. eingessiz!)
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Herr Heinz Dettloff aus Essen-Riiltenscheid
war von unserem NN-Einsalz (= N-Normung)
so angelan, daB er uns spontan eine wunder-
schone Medaille von 4,5 cm Durchmesser aus
dem Jahre 1844 verehrtle, auf deren einer Seite
eine damals zeilgemdBe Lok in feinster Gra-
vur (bis zu den Jackenkndpfen des Heizers!)
abgebildet ist. Es diirile sich (dem abgekiirzten
Namen nach) um die ,Teulonia” der Leipzig-
Dresdner-Bahn handeln. Auf der Riickseite der
Medaille mahnt die ,Germania” sinnigerweise
»Seid einig”!

Dafi wir uns {iber diese Anerkennung sehr
gefreut haben, steht wohl auBer Zweifell
Besten Dank, Herr Dettloff. Auf Seite 283 u. 288
kdnnen wir weilere Erfolge unserer internen
Bemiihungen vermelden und auBerdem wird
Sie unser nachiolgender N-Umpol-Artikel —
wie Sie uns wissen lieBen — ganz besonders
interessieren!

(L
und H0-9 e ?“hrzeugen

umzupolen, d. h. ihre Anschlisse sind einfach
zu vertauschen; bezogen auf den Arnold-
Streckengleichrichter 0741: die Zuleitung a ist
an den Anschluf} zu klemmen, an den bisher
die Zuleitung b fihrte, und b kommt an den
bisherigen Anschlu von a. Damit ist auch
dieser Fall bereinigt und die Gleisanlage
ebenfalls fir Normpolung vorbereitet. Bei
Gleichrichtern anderer Fabrikate ist ggf. sinn-
gemdf3 zu verfahren! Notfalls mu3 man hait
die richtige Polung durch Versuch mit einer
richtig gepolten Lok ermitteln.

B) Fahrzeug-Umpolung

Im Prinzip ebenso einfach ist das Umpolen
der Fahrzeuge, wenngleich man hier infolge
der Kleinheit der Teile und des beengten
Einbaues in den kleinen Loks doch etwas Fin-
nerspitzengefiihl aufbringen muf3. Eine kleine
Pinzette ist dabei empfehlenswert und aufler-
dem ein kleiner Feinlétkolben von etwa 30
Watt und ggf. auch eine Lupe, damit man die
feinen Drdhtchen (z. B, bei der Trix-T 3, Abb.
6 u. 7) Uberhaupt findet. Wenn zusdtzlich
Dioden fir den automatischen Lichtwechsel
(z.B. bei der Arnold-E10) umzuléten sind,
dann sollte man noch eine kleine Zange zur
Ableituna der Lotwdrme zur Hand haben
(s. Abb. 2), weil diese Dioden mitunter recht
wdrmeempfindlich sind. Die diesbeziiglichen
Létungen sollten deshalb auch méglichst
schnell vorgenommen werdsn. Die entspre-
chenden Hinweise fir das Umpolen der drei
Grundtypen der Arnold-Loks finden sie in den
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Abb. 1. Je ein Chassis der E10 (hinten) und BR 66 (vorn) von Arnold vor dem Umpolen. A und B bzw.
C und D sind jeweils die beiden Zuleitungen zu den Motorbiirsten, die vertauscht werden missen. Auf
diesen Leitungen befinden sich kleine Ferrit-Réhrchen (@ und b bzw. ¢ und d), die jedoch nicht entfernt
werden dirfen. Man kann diese R&hrchen als kleine Hilfe gegen das Verwechseln der Zuleitungen beim
Umléten verwenden, indem man das eine Réhrchen mehr zur Létfahne hin schiebt, dos andere dogegen
mehr zum Lokinneren hin. E und F sind die beiden Dioden fir den Lichtwechsel, die gegeneinander aus-
getauscht werden missen. (Nur bei den Elloks vorhanden).

Abb. 2. Die gleichen Lok-Chassis wie in Abb. 1, jedoch nach dem Umpolen. Die Buchstabenbezeichnungen

entsprechen denen der Abb. 1. Bei dem Chassis der BR 66 erkennt man im Vergleich zu Abb.1 an den
Ferritréhrchen, dafl beide Zuleitungen vertauscht wurden, beim E 10-Chassis sind die Zuleitungen Gberkreuz
elegt.

! Be?m Ab- und Anléten der Dioden ist der AnschluBdraht zwischen Ldtstelle und Diode mit einer kleinen
Zange zu fassen, damit die Létwirme abgeleitet und die Diode nicht beschddigt wird. Méglichst schnelles
Léten ist zudem erforderlich (also auch ein hei B e r Létkolben!).

2 Arnold-E 10 und BR 66

e




Texten zu Abb. 1-5; fir die Trix-T3 in der
ersten, noch falsch gepolten Ausfilhrung gel-
ten die Abb. 6 und 7, fur die Egger-Bahn-Loks
die Abb. 8 und 9. Grundsétzlich ist jedenfalls
davon auszugehen, dafl man die Anschlisse
zum Motor umpolen mufi. Mit anderen Wor-
ten: die Zuleitungen zu den Motorbirsten sind
zu vertauschen. An welcher Stelle das ge-
schieht, richtet sich nach der jeweiligen Kon-
struktion. Bei der einen Lok kann man die
Anschlisse direkt am Motor umwechseln, bei
einer anderen genigt es im Prinzip, den Mo-
tor zu drehen (Abb.3-5), bei einer dritten
mufl man die Zuleitungen an anderer Stelle
vertauschen usw.

Abb. 3. Ein Fahrgestell der BR 80 vor dem Umpolen.
Nach dem Wiedereinsetzen des umgedrehten Motors
muf sich praktisch das gleiche Bild ergeben.

¥ Abb. 5.

Im groflen und ganzen ist die Umpolerei
also kein allzugroBies Problem und es dirfte
auch bei einer grofleren Anlage mit zahlrei-
chen Fahrzeugen durchaus méglich sein, die
Aktion an einem Wochenende durchzufithren,
zumal Sie pro Lok im Durchschnitt wohl kaum
mehr als 15 Minuten Zeitaufwand bendétigen.
Wie man die jeweiligen Gehduse abnimmt,
geht aus den zu jedem Fahrzeug ja mitgelie-
ferten Bedienungsanweisungen hervor. Und

damit nun viel Spaf3 beim Umpolen und beim
spdteren ,Betrieb nach Norm”,

Und falls Sie mal Schwierigkeiten mit der
Polaritdtsbestimmung des Stromes haben: In
Heft 6/XVIl finden Sie eine einfache Methode.

Arnold-T 3
E 69 und BR 80

<« Abb. 4, Bei den Loks,
die mit dem neuen kleinen
Arnold-Motor ausgeristet
sind (BR 80, T3, Eé&9), ist
dieser senkrecht nach oben
von seinen Flhrungsstiften
abzuziehen (nicht schrég
und auch nicht kippen!).

Die Haltestifte G und H fir die Kohlebirstenfedern K sind vorsichtig mit einer kleinen Zange

herauszuziehen und von der anderen Seite (siehe Bogenpfeil) wieder einzustecken. Dabei muf3 man jedoch

darauf achten, daf3 die Kohlebiirstenfedern K nicht davonspringen; also vorsichishalber zuvor die Kohle-
birsten gemdéfl Lok-Gebrauchsanleitung herausnehmen und die Federn selbst beim Herausziehen und
Hineinstecken der Haltestifte mit dem Finger oder dem Fingernagel sichern. Falls doch einmal eine Feder
davonhiipft, ist beim Wiedereinsetzen (falls man sie wiedergefunden hat) darauf zu achten, da das kurze
abgebogene Ende der Feder gegen die StirnflGche der Federnut des Gehduses zu liegen kommt. Der Motor
ist nach erfolgtem Umstecken der Stifte so einzusetzen, dafl die Képfe der Stifte nach unten kommen; er
ist also gegenlber seiner urspriinglichen ,Vorumpolungslage” um 180° zu drehen.
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Abb. 6 (rechts). Beim Umpolen der Minitrix-T 3
(erste Bauserie mit falscher Polung) muB3 man mit
ausgesprochenem Fingerspitzengefiihl zu Werke ge-
hen, denn zu leicht kdnnen die feinen Anschlufi-
dréhte der kleinen Stérschutzdrosseln L und M ab-
reifien. Die Zuhilfenahme einer Lupe ist anzuraten.

Zunédchst muB man erstmal die zwischen den
beiden Drosseln befindliche Létése vorsichtig von
dem Schutzlackiberzug befreien, wozu man ein spit-
zes, feines Messerchen verwenden kann. Aber acht-
geben, damit keines der angeléteten Dréhtchen be-
schddigt wird! Die beiden vom Motor abgewandten
Anschlufdrihte (Pfeile) der beiden Drosseln sind
dann vorsichtig von den L&tsen abzuldten und —
miteinander vertauscht — an die jeweils ,andere” L&t-
dse wieder anzuléten.

Trix T3

Egger-
Feldbahn

Abb. 8. Eine Egger-
Feldbahn-Lok im (bis-
herigen) Original-Zu-
stand. Am einfachsten
ist es hier, die beiden
Anschlisse P und Q
miteinander zu ver-
tauschen. Die An-
schluBBdrdhte der bei-
den Drosseln sind je-
doch mit den Kon-
taktblechen ver-
schweilt, so dafl man
diese mit umwechseln
muf3 (siehe Abb.9).

Abb. 7 (links). Die Minitrix-T 3
nach dem Umléten der Drossel-
AnschluBdréhte. Vergleichen Sie
die Loge dieser feinen Drdhte
mit Abb. é (Pfeile), damit Sie in
der Praxis dann wissen, um was
es geht. Nach dem Umléten iso-
liert man die Loétstellen tunlichst
wieder mit etwas Lackfarbe,
Klebstoff o. &. und drickt ggf.
auch die Drosseln vorsichtig wie-
der in ihre alte Lage zuriick.
Keinesfalls jedoch Gewalt an-
wenden, denn der dinne Kup-
ferdraht ist duBerst empfind-
lich! Falls die Lénge der Dros-
sel-Anschludréhte nicht aus-
reicht, ja nicht versuchen, diese
zu dehnen, sondern lieber eine
Windung abwickeln bzw. ein
Verldngerungsstiick anléten!




Abb. 9. Hier ist die Umpolung bei dem Egger-
Chassis bereits erfolgt: die beiden Anschlisse P
und Q verlaufen Oberkreuz. Wie im Text zu Abb. 8
bereits gesagt, miissen auch die Kontaktbleche R
mit umgewechselt werden. Nach dem Lésen der
kleinen Schraube S kénnen sie abgenommen werden.

Es ist im Ubrigen ratsam, von beiden Drosseln je
eine Windung ubzuwlckeln um die fiir die Uber-
kreuz-Lage der AnschluBdrahte erforderliche groBere
Lénge zu erhalten.

Bei den anderen Egger-Loks ist sinngemdf zu ver-
fahren, wobei es jedoch gleichgiiltig ist, ob man
das Vertauschen der Anschlisse vor den Stdr-
schutzdrosseln oder an den Motorlétfahnen direkt
vornimmt; der Endeffekt ist der gleiche.

Roco-Peetzy-H0-9 mm nun
auch mit Normpolung!

Auch hier hatten unsere hartnéickigen Bemiihun-
gen Erfolg: Roco-Peetzy schloB sich mit seiner neven
Schmalspurbahn a's letzte Firma der Umpolaktion
an. Die Umpolung bereits gelieferter Fahrzeuge
diirfte unter sinngemé&Ber Anwendung der vorste-
henden Hinweise nicht schwerfallen. (Bei einer hier
vorhandenen Musterlok konnten wir das Problem
hichst einfach durch Umdrehen des Motor-Feld-
magneten lésen, da dieser nicht allzufest zwischen
den Motor-Polblechen eingeklemmt war).

Die vielgewiinschte Mirklin-Doppelweiche . . .

hat es leider zur diesjihrigen Spielwarenmesse
(noch?) nicht gegeben. Die Anhéinger des Mdrk-
lin-Gleissystems miissen sich deshalb vorerst
noch selbst helfen, wenn sie eine solche Dop-
pelweiche bendtigen. Einen Weg zum Selbst-
bau einer solchen Spezialweiche hat Herr Bau-
nach in Heit 2/XVIII, S. 62 aufgezeigt. Heute
berichtet Herr Ulrich Mey er aus Bad Nau-
heim (iber die von ihm in allen Teilen selbst-
gebaute wunsymmelrische Doppelweiche mit
Punktkontakt-Mittelleiter:

Im Prinzip bin ich beim Bau meiner Doppelweiche
aus Nemec-Profilen und Peco-Punktkontakt-Band ge-
nauso vorgegangen wie bei einer einfachen Weiche.
Nur mufl _man eben besonders sorgfdltig arbeiten
und der Zeit- und Arbeitsaufwand ist auch etwas
groBer als bei zwei einzelnen Weichen. Insbeson-
dere die drei Herzsticke mit ihren Fligelschienen
usw. missen genauestens gearbeitet sein, vor allem
wenn es sich um eine solch schlanke Weiche wie bei
mir handelt: Die Abzweigwinkel liegen bei nur 6°

bzw. 8° und die Bogenradien sind 2400 mm bzw.
2000 mm. Die schlanke Weichenform und der Mit-
telleiterbetrieb erforderten zahlreiche Trennstellen
in den Schienenprofilen; auch das mittlere Herz-
stiick ist von den anschlieBenden Schienen isoliert.
Trotzdem konnte ich mit drei Umschaltkontakten aus-
kommen, die sich an den beiden Repa-Weichen-
antrieben befinden. Weiterhin habe ich an einigen
kritischen Stellen, an denen durch die Spurkrénze
der Réder eventuell Kurzschlisse und ungewollte
Kontakigaben erfolgen kénnen, die Seitenfléichen
der Schienenprofile mit einer Oberfluchemsoﬁuhon
versehen. Diese Isolierschicht besteht aus verdinn-
tem Pattex-Kleber, der mehrmals aufgetragen wurde
und sich als recht abriebfest erwiesen hat.

Im Ubrigen habe ich die Weiche (wie auch alle
meine ungeren Weichen und Gleise) auf einer be-
sonderen Hartfaserplatte montiert, so daf ich bei
einem evtl. Umbau der Gleisunlcge alle Weichen
usw. wieder verwenden kann. Den Gleiskdrper habe
ich vor dem Beschottern graubraun geférbt, so daf3
nach dem Beschottern (in meinem Fall mit Herpa-
Basalt-Schotter) eventuelle ,kahle” Stellen so gut
wie nicht auffallen.



In die Kurve gelegt

hatte Fleischmann in diesem Jahr den Haupt-Personenbahnhof auf
der groflien Messevorfihranlage,

Uber dessen Gleise die breite

StraBenbriicke hinwegfihrte. (In der Terminnot vor der Messe hatte man aber offensichtlich nicht die Zeit
gefunden, die Warnschilder fir den unbeschrankten Bahnibergang am rechten Briickenende aufzustellen).
Und um die Wirkung dieses Bahnhofs in der Kurve noch zu steigern, ist an der linken Wand ein Spiegel

montiert, so dafl optisch der Eindruck eines ,Treffpunkt’-Bahnhofes zwischen zwei Hauptlinien entstand.

Kleiner 61',0 -ﬂiir ﬁungsamﬁalmslreclzen

Bei meiner an sich mit Fleischmann-Material
aufgebauten Anlage verwende ich fir die
Langsamfahrstrecken die preisgiinstigeren
Conrad-Widersténde vom Typ LC 1320/50.
Diese haben zwar einen verhdltnisméaBig ho-
hen Widerstand, doch trenne ich die Wider-
standswicklung etwa in der Mitte auf und er-
halte so praktisch zwei Langsamfahr-Wider-
stnde (o—x und b-y in der Abb.). Durch
Kirzen des ,neuen” Drahtendes (x bzw. y)
kann man ggf. noch einen Feinabgleich des
Widerstandswertes durchfihren, und zwar
gemdf3 der bei den La-Stellen erwinschten
Langsamfahrt,

Beim Auftrennen der Wicklung muf3 man je-
doch- achtgeben, daf3 der mit einer gewissen
Spannung aufgewickelte Draht nicht ,auf-
schnurrt”; also Daumen draufhalten! Das
Ende (x bzw. y) des Widerstandsdrahtes ist
sorgfdltig blank zu kratzen, damit der Draht
gut verldtet werden kann.

von Carl-Hans
Jochemko,
Hamburg

Man kann, wie bereits angedeutet, die ver-
bleibende Hdlfte der Widerstandswicklung fir
eine andere Langsamfahrstelle verwenden.
Entweder schlief3it man diese Uber ldngere Ka-
bel an oder man trennt den Widerstandskér-
per an der mit einem Pfeil (in der Abbilduna)
gekennzeichneten Stelle vorsichtig mit Hilfe
einer Kneifzange o. 4. und kann dann das
abgetrennte Stick ebenfalls direkt an ,sei-
nem” Gleis einbauen.

(Buchstabenerlduterung
siehe Text).




Die schnellste
Kontrolle:

Wie oft kommt es vor, dafi man am Ende
der Strippenzieherei bzw. Gleisverlegung fest-
stellen muB, daB sich — trotz aller aufgewen-
deten Sorgfalt ~ irgendwo doch ein Kurz-
schluB (oder auch mehrere) eingeschlichen
hat. Dann geht die Sucherei los und mancher
hat gar alle Gleise samt Drahtverhau noch-
mal herausgerissen. ..

Dabei gibt es eine recht einfache Methode,
von vornherein sicherzustellen, daf8 kein
Kurzschlu3 auftritt: die Verdrahtung erfolgt
unter Spannung! Das heif3t: wir beginnen mit
den Verdrahtungsarbeiten an der Stromquelle,
wobei diese bereits Strom in die ersten Strip-
pen abgibt. Macht man nun an irgendeiner
Stelle bei den weiteren Verdrahtungsarbeiten
einen Fehler, so wird sich dies meist noch vor
dem Anléten der Strippe durch Auslésen der
KurzschlufBautomatik der Stromquelle anzei-
gen und man kann dann sofort die Fehlverbin-
dung wieder lésen, ohne erst viel suchen zu
missen,

Entsprechendes gilt auch fiir den Zusam-
menbau der Gleisanlage bzw. dann, wenn
z. B. Berge iiber Tunnelstrecken usw. errichtet
werden: Hier besteht die Gefahr, daf3 ein
Ndgelchen o. d. auf das Gleis féllt und einen
KurzschluB verursacht oder Drahtgaze als
KurzschluBBverbindung agiert. Wenn das Gleis
wdhrend der Montage unter Spannung steht,
ist man sofort gewarnt und weifd auch gleich,
an welcher Stelle der Fehler liegen muf3 und
man braucht spdter nicht stundenlang zu su-
chen. Steckt man die Gleisstiicke unter Span-
nung zusammen, so wird man dabei nicht
nur eventuelle Kurzschliisse sofort aufspiiren,
sondern man kann auch von Gleisstick zu
Gleisstiick sofort kontrollieren, ob die Strom-
tibertragung durch SchienenfuBlaschen usw.
in Ordnung ist, und zwar mittels kleiner
Priflampe, die aufleuchten muf3, wenn man
sie an das Gleis hélt*. Das ist besonders

Verdrahtung unter Spannung

4 -
Fulgurex-Priflimpchen hat zwei

Kontakt-
laschen, die man an die Schienenprofile hdélt. Bei
Schrégstellung des Prifgerdtes kann genau so gut
die Spannung zwischen Schienen und Mittelleiter
bzw. bei schmalspurigen Modellbahngleisen kon-
trolliert werden.

Dc;s

ratsam bei Streckenabschnitten, die spdter
schlecht wieder ausgebaut werden kénnen usw.

Bei den im Modellbahnwesen infrage kom-
menden Spannungen ist das Arbeiten unter
Spannung im allgemeinen ungefdhrlich. Nur
wenn man evil. selbstgebaute Stromversor-
gungsgerdte oder héhere Spannungen an-
wendet, ist diese Methode nicht unbedingt
ratsam!

* Gute Dienste kann dabei dos neuverdings von
der Fa. Fulgurex in den Handel gebrachte Prif-
lampchen dienen (s. Abb.). In Deutschland wird es
Uber die Fa. Heinzl, Reutlingen, vertrieben und ko-
stet 1,75 DM.

Der kleine Kniff

Weder die ,Milchglasscheiben” im Postwa-
gen von Liliput noch die z. T. richtig vergla-
sten Fenster des Schicht-Postwagens haben mir
so recht gefallen. Ich habe deshalb diese Fen-
ster mit kleinen Plexiglasscheiben bzw. Stiicken
aus Merten- oder Preiser-Klarsichtpackungen
«verglast”. Allerdings fehlten nun noch die
inseitigen Gitter, die beim Vorbild die Schei-
ben vor den aufgestapelten Paketen und Post-
beuteln schiitzen.

Also nahm ich einen Streifen Tesa-Film und
legte diesen mit der Klebefldche nach oben auf
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Vergitterte Bahnpostwagen-Fenster

eine glatte Unterlage. Nunmehr wurden
Zwirnsfadenstiicke parallel und in gleichmaBi-
gen Abstinden von 1—I1,5 mm auf die Klebe-
flache gedriickt. Man achte aber darauf, daB
auf der Klebeflache keine Fingerabdriicke usw.
entstehen. Die so vorbereiteten Tesafilm-
Stiicke habe ich nun von innen auf die Scheiben
geklebt — und schon waren die Fensterschei-
ben meiner Postwagen durch plastische Gitter
.geschiitzt”. Beim Aufkleben der Tesafilm-
Stiicke ist noch darauf zu achten, daB die
«Gitterstibe” genau senkrecht verlaufen.




Bogen - durch die Stadt gezogen

Zeichnungen: Pit-Peg

cg<ﬁn siliclw Q)am méaulen 1

Genau genommen war das schwungvolle
Uberfihrungsbauwerk Hamburg-Altona (Heft
15 XVIl) der &uBere AnlaBl, uns einmal der
~Bogen — durch die Stadt gezogen” anzuneh-
men, und zwar weniger beziiglich der mehr
oder minder schwungvollen Gleisbégen auf
den Modellbahnanlagen, sondern vielmehr
im Hinblick auf die Ausfihrung dieser
meist kiinstlich errichteten Bricken- bzw.
Dammstrecken. Und wenn Sie sich Abb. 1 ein-
mal richtig anschauven, dann werden Sie er-
kennen, worauf wir hinauswollen und was
sich unter dem alten inzwischen abgebauten
Uberfihrungsbauwerk — nunmehr ,offensicht-
lich” — verbarg. Gerade diese Fragmente ei-
nes kinstlichen Bauwerks mit seinen Bogen-
nischen, die im Stadtinnern meist ausgebaut
sind, erinnerten uns daran, daf} es Gber dieses

Abb. 1.
mentreste der alten Briickenauffahrt mehr:
zur heute beginnenden Artikelserie.

AnstoBes”

Thema sicher einiges zu sagen gibt, was ei-
nem Modellbahner bei der Ausgestaltung
dhnlicher Bauwerke von Nutzen sein kénnte.
Denn Gberall dort, wo mehrere Gleisstrecken
in unterschiedlicher Héhe nebeneinander her-
laufen oder ibereinander gefiihrt werden —
im GroBen hdufig bei Einfahrtsstrecken in
Grofistadtbahnhéfe, im Kleinen nicht minder
héufig bei weitaus kleineren Bahnhéfen —,
sind meist kinstliche Dammstrecken anzutref-
fen, die im geschlossenen Stadtgebiet, wo
eine breite Dammschiittung nicht méglich war,
durch mehr oder minder lange Stitzmauern
begrenzi sind. Hierbei war man auch im Gro-
fien bestrebt, diese Mauerfldchen aufzulok-
kern, und zwar durch runde Bégen, Segmente,
Lisenen oder Pfeilervorlagen (z.T. im Flach-
relief) oder durch briickenartige Hohlkérper,

Ein moderner Zug auf einer modernen Briicke — und_ doch interessieren in diesem Fall die Funda-
Deutlich ist die Gewélbebauweise zu erkennen, der ,Stein des

Foto: DB-Direktion Hamburg




Abb. 2. Diese vier Varianten einer langgezogenen

Stiitzmaver zeigen, wie man mit ver-
héltnisméBig einfachen
Mitteln eine -

Abb.2a A
Abb. 2b ¥
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Sed Auflocke-

rung erzielen kann.

Bereits die gcurwaise Gruppie-

rung der Nischen (Abb. 2b) bringt eine

gewisse Auflockerung gegeniiber dem gleichférmigen

Bild der Abb. 2a. Ggf. kann man auch verschiedene Nischen-

formen anwenden (Abb. 2b) rechts). — Die dritte Variante (Abb. 2c) erfordert

zwar einige Zentimeter mehr Breite, jedoch stellt der Treppenaufgang in der Mauer-

ecke (er kann evil. zu einem Bahnsteig usw. filhren) ein interessantes Auflockerungsdetail dar. —

Abb. 2d bietet einen weiteren Vorschlag an mit Uberkragender Fernsprech- oder Wirterbude (s. a. Abb. 3
bzw. 6), abgestuften Mavern, abgefangener Béschung incl. belebendem Buschwerk usw.

Abb. 3. Ein gréBeres Waérter- bzw. Rangiermeister- in denen heute noch alle méglichen Laden-
Hauschen kann man auch auf eine leicht vorgesetzte  gegchdfte, Gewerbebetriebe, Lagerréume, Ga-
Arkade plazieren., Die Geldnder kénnen ebenfalls
zur Auflockerung und Motivbelebung beitragen.

ragen u. dgl. m. untergebracht sind.

Und diese Maverauflockerungen bzw. de-
ren unterschiedliche Bauausfihrungen wollen
wir uns angelegen sein lassen, da erfahrungs-
gemdf3 einem Modellbahner sehr schnell die
Phantasie ausgeht, wenn es darum geht, eine
ganze Reihe von Stitzmauern und kinstliche
Dédmme in ansprechender Form und in ver-
schiedenen Variationen auszufihren. Eigen-
artigerweise wird im Groflen eine noch so
lange Mavuer weder stérend noch langweilig
empfunden. Vielleicht, weil man sie nicht so
gut Ubersehen kann wie auf einer Anlage
und weil sie sich eher in der Weitrdumigkeit
verliert,




Abb. 4, Der Trep-
penaufgang von
Abb. 2¢ etwas néher
betrachtet und durch
eine weitere, zu ei-
ner Unterfiihrung
fihrende Treppe er-
gdinzt. (Bei der nach
oben zum Bahnsteig
fihrenden Treppe ist
natirlich noch ein
Geldnder erforder-
lich). In den Ni-
schen kann man al-
lerlei Gerdtschaften
abstellen.

Abb. 6. Ein weiteres
Beispiel fir eine (ber-
kragende Plattform mit
Fernsprechbude (ent-
sprechend der bb.
2d). .Die Abstitzung
erfolgf hier durch in
die Stitzmauer einge-
lassene Doppel-T-Tré-
ger und Flacheisen-
stitzen (siehe Detail-
skizze).

Abb. 5.

Der  Aufbau
einer abwechs-
lungsreichen Stiitz-

maver ~ insbesondere sol-
cher belebender Ecken wie in
Abb. 2¢c und 4 - erfordert natir-
lich einige Uberlegungen. Diese
Zeichnung diene als Beispiel fir den
~inneren Aufbau”.

Wir werden etwas systematisch vorgehen:
Von draufien, von der Stadtperipherie kom-
mend — Uber die Stitzmauern und Uberfih-
rungen im Zentrum einer Stadt (einschlieBlich
moderner Ausfihrungen) — bis wieder zu den
Vorstddten. Und letztlich interessieren auch
noch gewisse Konstruktionsdetails wie An-
bringen der Oberleitungsmaste u. dgl.

Zuvor noch ein allgemein giltiger Hinweis:
Bégen oder Segmente kann man nicht einfach
aus einer der handelsiiblichen Platten aus-
schneiden und die Schnittkante roh belassen,
sondern diese Bégen bedirfen stets einer Ein-
fassung; entweder durch einzeln aufgeklebte
Pappstiicke (als Stein) — selbstverstédndlich un-
ter Berilicksichtigung des Charakiers der je-
weiligen Maverplatte bzw. deren einzelnen
Steine — oder durch imitierte Sandstein-Einfas-
sungen. (Etwas anderes ist es bei Betonbauten
oder Mauern, die mit einem Zementglattstrich
versehen worden sind). Auf alle diese Dinge
werden wir in den Bildtexten zu den einzel-
nen Pit-Peg-Skizzen ndher eingehen,
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Abb. 7. Rundbogen-Arkaden und eine voll ausgemaverte Treppe lockern hier die langgezogene Stitzmaver
auf der Fleischmann-IVA-Vorfiilhranlage auf. — Abb. 8. Diese Stitzmauer auf einer &sterreichischen HO-
Anlage ist dagegen in rechteckige Felder unterteilt. Das scheinbare Doppelbogen- Gewo\be ist der Treppen-
niedergang zu einer FuBgdngerunterfGhrung. — Wie man solche Stitzmauern (Abb.7 u. B) vorbildgerecht
ges}olrer werden wir in den kommenden Heften noch aufzeigen. (Fo?c Pfeiffer, Wien)




S6T

Abb. 9. Dieser Vorstadt-Haltepunkt ist ein anregendes Motiv in mancherlei Beziehung. Besonderer Blickpunkt sei heute jedoch die S:Uizmauer, deren
.normaler” Verlauf rechts neben dem Bahnsteig durch eine FuBgdngerunterfihrung zum Stadtteil im Hintergrund auf interessante Weise unterbrochen wird.
(Der FuBgdngerweg wird auch unter der Strafle im Hintergrund hinweg durch eine gemauerte Briicke weitergefiihrl). Eine zweite Treppe fihrt vom Fuf-
gdngertunnel nach rechts oben zu einem eisernen Ubergangssteg, der die Verbindung zum Anlagenvordergrund herstellt. — Im Text zu Abb.5 wurde
bereits darauf hingewiesen, daB solche Stitzmauermotive eine ge-

wisse Uberlegung erfordern. Es dirfte zweckmdflig sein, sich vor

Baubeginn eine Skizze im MaBstab 1:1 anzufertigen. Ein Bleistiftstrich

ist schneller und bequemer wegradiert als eine Stitzmauer neu an-

efertigt — und sie kénnen so auBerdem besser beurteilen, ob das

%}biekr nach der Fertigstellung tatséchlich ihren Vorstellungen ent-

sprechen wird.




Abb. 11 (unten). De-
tails fir die Kon-
struktion des Fuf3-
gdngersteges am
gemaverten Damm
der Abb. 10. An-
stelle der massiven
Steigkonsclen kann
man natirlich auch
Eisentréger usw.
vorsehen.

Abb. 10 (oben). Die Gewdlbe dieses kiinstlichen Dammes sind z. T.
fir bahneigene Zwecke ausgebaut. Auflerdem ist am oberen Rand
ein auskragender Fuﬁ%ﬁngersteg angebracht (s. a. Abb. 11). Im Hin-
tergrund fihrt eine Fuflgéngerbriicke iiber die untenliegenden Gleise

zu diesem Steg. Die Stifzmauer am rechten Béschungsrand ist ver-
héltnisméfig niedrig, aber schréig, um einen gewissen Geléndedruck
abzufangen.

Abb. 12. Diese Mauver wurde wegen des FuBgdngerweges oben ausgewdlbt ge-
mavert (s. Schnitt links). Die Innenwéinde der Arkaden verlaufen jedoch nahezu
senkrecht. Die Héhe der Damm-Mauer diirfte hier etwa das Maximum darstellen.
Man sollte bei HO-Anlagen méglichst nicht Gber 12 em gehen (denn das sind immer-
hin schon umgerechnet Uber 10 m). Wenn gréfere Héhen angewendet werden mis-
sen, dirften im allgemeinen Steinbogenbriicken (z. B. in der Art der Faller-Bricken)
richtiger sein. — Eine gute Anregung: das an die Mauer angebaute Fligelsignal.
Es ist auf einer kréftigen Eisentrdgerkonsole montiert. An seine Stelle kann natir-
lich auch ein Lichtsignal treten.

Diese Artikelreihe wird in
zwangloser Folge forigesetzt

296



Sie fragen — wir antworten:

Wie verhalten sich auf Rot-System umge-
riistete Loks im praktischen Fahrbetrieb?

Zu der ansonsten kompletien Abhandlung {iber
das ROT-System in Heft 3/XVIII habe ich noch einige
spezielle Fragen:

1. Weisen die umgebauten Loks noch die gleiche

Zugkraft wie zuvor auf?

2. Frhalten die umgebauten Loks gleichzeitig ver-
besserte Langsamfahreigenschaften?

3. Macht es die Eigenart der Stromzufuhr zum Motor
beim ROT-System u. U. sogar méglich, bei einer
fabrikseits zu schnell ausgelegten Lok einen Ge-
triecbeumbau zu vermeiden, wenn sie bei lang-
samer Geschwindigkeit besser durchzieht?

Mir erscheint es durchaus miglich, daf die um-
gebauten Triebfahrzeuge eine ganz andere Fahr-
charakteristik als im Originalzustand aufweisen kénn-
ten, G. K., Singapore

Die Antwort der Redaktion

Bei unseren bisherigen, allerdings verhiiltnismiBi
kurzzeitigen Fahrbetriebs-Versuchen mit einigen n
dem Rot-Sysiem ausgeriisieten Loks konnten wir fest-
stellen, daB die Zugkraft gegeniiber den Loks in
Normal-Ausfithrung keine, d.h. zumindest keine
merkbare Beeintrichtigung erfihrt, Die Langsamfahr-
eigenschaften werden jedoch offensichtlich besser,
d. h. die bei einer Lok migliche geringste Geschwin-
digkeit liegt bei einer nach dem Rot-System umge-
bauten Lok etwas niedriger als bei einer Lok im
.Urzustand”. AuBerdem ist — wie bereils im Text
zu Abb. 6 auf S. 104 in Heft 3/XVIII erwdhnt - die
Regelkurve der Geschwindigkeitsregler so ausgelegt,
daB der Langsamfahrbereich .gedehnt” ist.

Diese Verbesserung der Langsamfahrei haften
diirfte jedoch kaum ausreichen, einen Getriebeumbau
generell zu umgehen, wenn man besonderen Wert
auf extreme Langsamfahri legt, wie es im allgemei-
nen bei den speziellen Freunden des Rangierbetrie-
bes z. B. der Fall ist. Hier spielen die Konstruktion
des Getriebes, die Teilung des Ankers (bei den in-
frage kommenden Maschinen sind meist nur drei-
teilige Anker vorhanden) und noch einige andere
Faktoren eine grofe Rolle, deren ausfiihrliche Be-
handlung hier zu weit fitlhren wiirde. Wichtig ist
deshalb nur zu wissen, da man das Getriebe wohl
in jedem Falle umbauen muff, wenn man sowohl
extrem langsam als auch mit einer maBstiblich rich-
tigen Hochstgeschwindigkeit (bei voller Betriebsspan-
nung in leizterem Fall) fahren will.

Auf frischer Tat ertappt

wurden hier der ,Wildschitz Jennewein” und zwei
seiner Spiefigesellen — und zwar auf einem wild-
romantischen Messeschaustiick des Herrn Preiser

junior. Die sechs Figuren ,Jdger und Wilderer”
sind in der neuen Box 184 enthalten.







Eine komfortable Schienenbiegevorrichtung

von Friedrich Wilke, Hagen/Westf.

Beim Bau meiner Modellbahnanlage fertigte
ich auch die Gleise selbst an. Dabei hatte ich
zundchst Schwierigkeiten mit den gebogenen
Schienen. Doch ich kam bald dahinter, daB man
die Schienen zuerst biegen und dann erst das
Gleis zusammenbauen sollte (Nemec-System).
Um nun einwandfrei gleichméaBige Kriimmun-
gen und passende Radien zu bekommen, baute
ich mir eine Schienenbiege-,Maschine” (Abb. 8
u. 9). Da ich annehme, daB mancher jiingere
und gleisbaufreudige Mibahner Interesse daran
hat, gebe ich nachstehend einige Hinweise zum
Nachbau.

Wir sdgen zuerst aus 1,5 mm dickem Mes-
singblech die Seitenteile 1 und 2 (Abb. 1 u. 2)
aus. Teil 1 ist das Vorderteil, Teil 2 das riick-
wirtige Teil. Teil 1 ist um eine Flache von
20 x 35 mm groBer als Teil 2. Diese Flache dient
spater zum Aufbringen einer Skala und zum
Einspannen in den Schraubstock beim Biegen
der Schienen. Damit beide Stiicke spdter genau
passen, loten wir sie aufeinander und bearbei-
ten sie gemeinsam weiter, so daB dann die Boh-
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Abb. 1. Die Abmessungen des vorderen Seitenteiles
(Teil 1), das zweckmdfigerweise zusammen mit Teil 2
(Abb. 2) bearbeitet wird. Zeichnungen in 'y Gréfle.

rungen I—IV und der Ausschnitt (9 x 17 mm)
in beiden Platten jeweils an genau der gleichen
Stelle sind. Die Bohrungen I und IV nehmen
spiter die Verbindungsschrauben der beiden
Teile auf, II und III sind die Lagerbohrungen
fiir die beiden feststehenden Rollen (5c¢ in
Abb. 9). In den Ausschnitt kommt spater die
verstellbare Rolle (5e in Abb. 9).

Die Bohrungen II und III werden mit 3 mm ®
gebohrt, die Bohrungen V und VI mit 1,6 mm @
und die Bohrungen I und IV mit 2,4 mm @.
Dann wird der Ausschnitt 9 x 17 mm ausgeségt
und sauber auf MaB gefeilt. Die beiden Teile
koénnen jetzt wieder getrennt werden. Bei Teil 1
sind die Bohrungen I und IV auf 3 mm aufzu-
bohren bzw. aufzureiben. In die Bohrungen V
und VI schneiden wir ein Gewinde M2 ein.
Bei Teil 2 wird in die Bohrungen I und IV ein
Gewinde M 3 und in die Bohrungen V und VI
ein Gewinde M 2 eingeschnitten. Damit sind
beide Teile vorerst fertig. Abb. B zeigt uns den
Schnitt AB mit der eingebauten Halterung und
Verstellmechanik fiir die verstellbare Rolle.

A Gewinde M2
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Abb. 2. Form des hinteren Seitenteiles (Teil 2).
Abmessungen entsprechend Abb. 1.

Abb. 3. Abmessungen des Haltebigels (Teil 3).
3c ist die Draufsicht.
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Der Wiegebunker der Vollmer-Grofibekohlungsanlage

6Bt .sich ouch bestens als Be- und Entladebunker fiir die Fleischmann-Selbstentlader usw. einsetzen.
Im Bild links oben (ein Vollmer-Messemotiv) wurde er mit einer Vollmer-Entladeeinrichtung kombiniert
und durch eine ,Hitte” oben abgedeckt, wihrend er auf der Fleischmann-Messevorfiihranlage (Bild links
unten) an eine Stitzmauer angebaut wurde. Auch hier ist der Trichter durch eine ,Hitte” Uberbaut und
auch das darunter liegende ,Stockwerk” mit ,Brettern vernagelt”.
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Abb. 4. Abmessungen des Halters (Teil 4) fir die
Mittelrolle (Teil 53.

Nun fertigen wir nach Abb. 3 den Haltebiigel
(Teil 3, sieche auch Abb. 8 u. 9) fiir die Verstell-
spindel an. Dazu nehmen wir 1 mm starkes
Messingblech, das nach MaB gebohrt und recht-
winklig abgebogen wird (3a ist die Seitenan-
sicht, 3b die Vorder- und Riickansicht, 3¢ die
Draufsicht). Die 2-mm-Bohrungen miissen mit
den M 2-Gewindebohrungen der Teile 1 und 2
(Bohrungen V und VI) zusammenpassen.

Abb. 4 zeigt uns die MaBe des verstellbaren
Halters (Teil 4) fiir die Mittelrolle. (4a ist die
Seitenansicht, 4b die Vorder- und Riickansicht,
4c die Draufsicht.) Dieses Teil muB genau und
ohne jedes Seitenspiel in den Ausschnitt 9 x 17
mm der beiden Seitenteile 1 und 2 passen. Die-
ses Werkstiick muB also zundchst reichlich be-
messen werden und wird dann mit der Feile
solange nachgearbeitet, bis eine genaue Pas-
sung vorhanden ist. Teil 4c ist als Filhrung ge-
mdB Abbildung 4 innen einzulten.

Dann fertigen wir uns die Rollen (Teile 5)
nach Abb.5 an. Ich habe dazu Messingrohre
3x2 mm und 4 x 3 mm genommen. Es werden
die Teile 5b und 5d von einem Messingrohr ab-
gesdgt und auf MaB gedreht. (Falls keine Dreh-
bank vorhanden, Teile in die Bohrmaschine ein-
spannen und diese wiederum in den Schraub-
stock. Dann drehen wir die Bohrmaschine und
bearbeiten die Teile solange mit einer Feile,
bis sie gerade Kanten und genaues MaB haben).
Wir benétigen:

von Teil 5b 2 Stiick (12 mm lang),
von Teil 5d 1 Stiick (20 mm lang),

rung in den Bohrungen II, III und VII vorhan-
den ist.

Die Teile 5c, die die Rollen zum Biegen der
Schienen darstellen, miissen nun noch eine 0,5
mm tiefe Nut bekommen. In dieser Nut lduft
beim Biegen der Schienen der SchienenfuB. Bei
dem 2,5 mm hohen Norm-Schienenprofil ist ja
der SchienenfuB insgesamt 1 mm breiter als der
Schienenkopf, folglich miissen die Nuten 0,5 mm
tief eingestochen werden (ggf. wieder mit Bohr-
maschine und Metall-Laubsédge). Die Nut muB
bei allen drei Teilen genauinder Mitte
sitzen, andernfalls werden unsere Schienen
nicht nur seitlich verbogen, sondern auch nach
oben und unten, also verkantet. Teil 5e ist die
mittlere, verstellbare Rolle, an der spdter eine
Kurbel angebracht wird.

Es sind nun noch zwei Teile 5a iibrig. Diese
verwenden wir als Abstandsréllchen fiir die in
die Bohrungen I und IV hineinkommenden
Schrauben M 3.

Als nédchstes sind nach Abb. 7 die Teile 7a, b
und c anzufertigen. Eine M 3-Schraube (aus
Messing, 30 mm lang), wird auf 26 mm gekiirzt,
indem wir den Kopf abschneiden. Mit der Me-

Abb. 6. Abmessun-
en des MefBkreises

von Teil 5a 5 Stiick (9 mm lang). e eil 6). 6b = Form
Dann léten wir je ein Teil 5a auf die drei des Mlé{elsleges
Teile 5b und 5d und erhalten so zwei Teile _@ nach dem Biegen.
5c¢ und ein Teil 5e. (Sollte Lotzinn ausgetreten
sein, so ist dieses sauber abzufeilen, damit spa-
ter eine einwandfreie, nicht klemmende Lage- Abb.7. Abmessungen o
der _Einzelteile fir
ei : J
1 7bp |1
[ 4x25) |1
S¢ . Mo So- Se | 1)
15 - 2 e |.—_9[——1 — 20— ’Zl},-"-, % ?g
NET A/ 3 u'JEI%
* /X ] 1 AN Z] 7c
Abb. 5. Anfertigung der Rollen 5¢ und 5e. ErlGuterung siehe Text. “JD:':.
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~ Handgriff <« Abb. 8. Schnitt A-B i
’ (s. Abb. 9), durch die Handgriff
Schienenbiegevorrich-
tung.
I T
' il-7a
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Abb. 9. Ansichtszeich-
nung der fertig mon-
tierten Schienenbiege-
vorrichtung. _Erléute-
rungen siehe Text.

tall-Laubsdge sdgen wir dann einen etwa 2 mm
tiefen Schlitz ein, in den wir spdter den Hand-
griff (s. a. Abb. 8 u. 9) einl6ten. Fiir Teil 7b neh-
men wir ein Stiick Messingrohr 4 x2,5 mm 9,
in das wir ein Gewinde M 3 einschneiden. Die-
ses Teil 7b wird genau senkrecht in die 4-mm-
Bohrung oben auf dem Teil 4c eingel6tet. Dann
brauchen wir noch die zwei Muffen 7c aus
4 x 3-mm-Messingrohr. — Den MeBkreis (Teil
6a) schneiden wir aus 0,4-mm-Messingblech aus
und biegen den mittleren Steg nach 6b ab
(Abb. 6).

Die Montage erfolgt gem&B den Abb. 8 und 9.
Die Verstellspindel wird von oben her durch
Teil 3 eingefithrt und in die Muffe auf Teil 4
eingeschraubt. Dabei diirfen die beiden Muffen
7c nicht vergessen werden; sie sind auf der
Spindel zu verléten und halten diese in Teil 3
in bestimmter Hohe fest. Die Spindel soll sich
nicht zu schwer drehen lassen, darf aber auch
kein Spiel nach oben und unten haben. Die
Hohe der Spindel muB so eingerichtet werden,
daB Teil 4 auch in seinen Endlagen immer ge-
naue Fithrung durch die Spindel hat.

An dem iiberstehenden Teil der mittleren
Rolle (5e) wird eine Kurbel angebracht. Der
MebBkreis wird auf Teil 3 aufgelotet, so daB
der Handgriff auf der Spindel die MeBzahlen
anzeigt,

Wie Abb. 9 zeigt, ist noch ein Zeiger nétig,
der mit Hilfe seiner Schlitzfithrung durch den
1-mm-Stift des Teils 4 verstellt wird. Die Skala
fiir diesen Zeiger richten wir so ein, daf bei je-
der Verdrehung der Spindel um 360° der Zei-
ger einen Teilstrich weiterwandert. Wir kénnen

dann mit Hilfe dieser Skala und des MeBkrei-
ses Teil 6a den gewiinschten Biegeradius der
Schienen nach einigen Versuchen vorher ein-
stellen.

Nun die Arbeitsweise: Das ganze Gerdat ist
mit dem nach unten iiberstehenden Teil 1 in
den Schraubstock einzuspannen. Die mittlere
Rolle wird mit der Spindel nach oben gedreht
und die Schiene seitlich liegend eingefiihrt, wo-
bei der SchienenfuB in den Schlitzen der drei
Rollen liegen muB. Dann wird die mittlere
Rolle mit der Spindel je nach dem gewiinschten
Radius nach unten verstellt, Durch Kurbel-
drehung und Nachschieben der Schiene kommt
diese auf der anderen Seite einwandfrei ge-
bogen heraus.

Nachsatz der Redaktion

Eine solche Schienenbiegevorrichlung wie die
hier beschriebene ist naliirlich eine rechl feu-
dale Sache, vor allem wenn es darum geht,
»einige Meterchen” Schienenprofil zu biegen.
Fiir den Fall, daB man aber nur einige wenige
Bogengleise bendtigt, dann erfiilll eine elwas
einfachere Vorrichtung durchaus ihren Zweck,
ja ist sogar giinstiger, weil der erforderliche
Zeitaufwand auch eine gewisse Rolle spiell.
Eine solch’ einfache Biegevorrichtung hat bereits
in Heit 4/I der MIBA der leider inzwischen ver-
storbene Nord-West-Bahn-Reporter Heinz Bin-
gel alias Legnib unseren Lesern vorgestelll.
Diese besteht aus einem Grundbretichen
(Abb. 10) mit zwei Lingsnuten, auf dem zwei
bewegliche und ein festes Holzklétzchen be-
festigt sind. Die drei Rundkopfschrauben in den
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verschiebbar,
fe_s!

Ansicht:
— | _von_oben

N
. —Schiene

vond. Seite

Strichmarken

von unten
-—

Schlitze
Abb. 10. Die ,spionagesichere” Werkzeichnung der

MIBA-Schienenbiegevorrichtung aus Heft 4/ in etwa
2 Gréfe.

Holzklétzchen sind nur soweil eingeschraubt,
daB der Schienenfull noch gerade unter ihre
Kopfe paBt. Der Biegeradius wird durch das
Verschieben der beiden beweglichen Klétzchen
in Lingsrichtung eingestellt. (Wdhrend des Bie-
gens miissen diese natiirlich arretiert werden,
wozu die in der Unteransicht sichtbaren vier

Zum heutigen Titelbild:

Schrauben dienen.) An der Seite des Grund-
brettchens kann man sich zur bequemeren Ein-
stellung eine Strichmarkenskala anbringen.
Zum Biegen werden die Profile am Anfang auf
etwa 20 cm Linge etwas vorgebogen (mitlels
Flachzange), diese Enden zwischen die Schrau-
ben eingeschoben und das ganze Profilstiick
dann durch die Vorrichtung langsam aber ziigig
gezogen. (ZweckmdBigerweise spannt man die
Vorrichlung beim Biegen in den Schraubstock
ein).

Zum Biegen der Schienenprofile selbsl ist
noch zu sagen, daB man sich dabei tunlichst
vollkommen gleichmdBig starke Profile aus-
suchen sollte. Die Profile haben ndmlich ge-
wisse unvermeidliche Fertigungstoleranzen,
die sich bei den hier beschriebenen Vorrichtun-
gen ggf. stark bemerkbar machen kénnen,
selbst wenn es sich um nur minimale Abwei-
chungen handelt, Am besten also beim Aus-
suchen eine Mikrometerschraube, zumindest
aber eine gute Schublehre verwenden.

Auch das Malerial selbst kann eine Rolle
spielen, denn es federt ja nach dem Verlassen
der Vorrichtung etwas zuriick. Der Grad dieses
Nachfederns ist aber vom inneren Gefiige des
Profilmaterials abhdngig, und auch hier gibt es
zwischen den einzelnen Lieferungen gewisse
Unterschiede. Die zu biegenden Profile sollten
also deshalb aus einer einzigen Lieferung stam-
men.

Mutti spielt Eisenbahn - Vati trocknet ab!

(Die HO-Anlage der Frau Margret Hartke, Halle/Westfalen)

Das heutige Titelbild ist beileibe kein verspiiteter
April-Scherz, sondern die bildliche Dokumentation
eines echien Tatbestandes: Frau ret Hartke hat
sich diese HO-Anlage selbst aus Liebhaberei gebaut,

d ihr Mann nicht das geringste Interesse daran
hal dafiir aber einen lobenswerten Sinn fiir Humor,
wie das Titelbild verriit.

_ .Wenngleich es auf dem Bild den Anschein hat, als
ob die ganze Familie von den guten oder schlechten
Kodllrl.lnslen meines Mannes abhiingig sei, so kann
ich d ch frohen H versichern, daff noch
keines der Familienmitglieder meines Eisenbahn-
Fimmels wegen hat etwas entbehren miissen
schreibt unsere tiichtige Modellbahn-Kollegin, offen”

bar befiirchtend, durch den von uns ge ten
Schnay uf vielleicht in .Milihedil bet den Mo-
dell ner-Ehef; Nur keine

Bange, Frau Margret, eher liluﬂ Thr Mann Gefahr,
einige ernstgemeinte _.Tauschangebote® zu bekom-
men! Doch SpaB beiseitel Lassen wir Frau Margret
selbst erziihlen, wie sie zu diesem Hobby fand und
was es flilber ihre bemerkenswerte Anlage zu be-
richten gibt:

Ich gehore seit ca. 11/, Jahren zur groBen
Gemeinde der HO-Modellbahner, d. h. eigent-
lich mit dem Herzen ja schon viel linger. Seit
ich in frithester Jugend von meinem Vater in
Ermangelung eines Sohnes in seinem Drei-
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maddelhaus ,infiziert’ worden bin, lieB mich der
Gedanke, mal selbst wieder anzufangen, nicht
mehr los.

Als unser Filius an die 5 Jahre alt wurde,
hatte ich endlich die (glaubhafte) Ausrede, daB
die Anlage ja eigentlich fiir ihn sei (wird sie
ja auch wirklich einmal)!

Doch der Vorrede genug! Meine Anlage ist
U-férmig und ca. 7 qm groB (nachdem sich wih-
rend des Baues herausgestellt hatte, daB die
urspriinglich geplante GréBe von 3 x 1,2 m bei
weitem nicht ausreichtel). Meine Original-
Marklin-Bahn ist nur insoweit automatisiert, als
es dem reibungslosen Ablauf des ganzen Be-
triebes zutrdglich ist. Ich mochte selbst immer
,mit im Spiel bleiben’ und meine Ziige ganz so
fahren lassen koénnen, wie es mir eben SpaB
macht.

Die Signale und Weichen werden vom Stell-
pult aus gestellt, jedoch durch den Zug mittels
Schaltgleisen wieder in Ausgangsstellung ge-
bracht. Die Signale kénnen beidseitig passiert
werden, sowohl mit Ober- als auch mit Unter-
leitung; die ,tote’ Stelle wird durch Relais,
ebenfalls iber Schaltgleis vom Zug gesteuert,
liberbriickt.



Abb. 1 (oben). Auch die

Vollmer-Ziegelei hat
sich Frau Hartke selbst
zusammengebaut.  Der

landschaftliche Uber-
gang zur Faller-Hinter-
grundkulisse scheint
ebenfalls recht gut ge-
lungen zu sein.

Abb. 2. Ein Gesamt-
Uberblick iiber die An-
lage, die inzwischen
noch weiter ausgestaltet
wurde (s. a. Abb. 4) und
— leider auch bereits
wieder abgebaut wer-
den mufite, weil Familie
Hartke ein Umzug in
eine andere Wohnung
bevorsteht. Hoffen wir
mit Frau Hartke, daB
sie auch in ihrem neuen
Domizil recht bald wie-
der unserem Hobby fré-
nen kann.




Ich habe drei Stromkreise, einen fiir die
dubBere Fahrstrecke (mit Oberleitung versehen),
den zweilen fiir eine Bergstrecke und die
Rangier- und Abstellgleise, sowie einen dritten
fiir die Oberleitung.

Die Spannung fiir Signale und Weichen, so-
wie Hduser- und StraBenbeleuchtung wird von
zwei 50 VA-Trafos abgegeben, so daB die volle
Leistung der Fahrtrafos erhalten geblieben ist.
Die einzelnen Strecken, Abstell-, Bahnhofs-,
Lokgleise usw. sind auBerdem jederzeit vom
Schaltpult aus ab- oder einzuschalten, so daB
ich auf jedem Gleisabschnitt, unabhdngig von
der Signal- oder Relaisstellung, die Lok stehen-
lassen kann.

Zur Landschaftsgestaltung ware noch zu
sagen: Die Gleiskdrper sind in Styropor einge-
bettet, das passend geschnitten, dann mit Kalt-
leim bestrichen und mit Korkschotter, Streusel
usw. behandelt wurde. Héduser, Lokschuppen,
Gas- und Hydrierwerk und Ziegelei u. a. m.
wurden alle selbst gebaut (z. T. Fabrikat
Vollmer bzw. Faller), jedoch hédufig durch
eigene Ideen abgewandelt oder neu entworfen.
Das 80 cm hohe Gebirge ist aus Holzlattenge-
rippe gefertigt, dariiber Packpapier (mit Gips-
brei bestrichen) und spater durch Farbe und
Streusel nachbehandelt, bis die natiirlichste
Wirkung erreicht war.

Abb. 3.

Mein Fahrzeugpark besteht aus 6 Dampf-,
2 Elloks und 1 Diesellok V 60, ca. 35 verschie-
denen Giiterwagen und 20 verschiedenen Per-
sonen- und Schnellzugwagen.

Nun wollen sicher einige Leser noch wissen,
wie lange die Bauzeit war? Da ich Mutter
von 3 Kindern unter 6 Jahren bin, blieb mir
nur wenig Zeit fiir mein Hobby: abends, wenn
die Trabanten im Bett lagen, so zwei-, dreimal
in der Woche, und das gut ein Jahr lang. Mein
Mann hat keinerlei Interesse an Modellbahnen,
und so mubte ich alles allein bauen, wenn ich
auch ab und zu eine starke Médnnerhand hitte

zur Unterstiitzung brauchen koénnen. Aber
trotzdem: Meine Anlage wackelt dennoch
nicht!” Margret Hartke, Halle

Na, meine Herren, was sagen Sie nun? - Ver-
mutlich nichts, weil Sie vor Staunen den Mund
wahrscheinlich noch gar nicht zugemacht haben! Wir
selbst waren, offen gestanden, genau so perplex
und wenn man das verschmitzie Schmunzeln des
Herm Hartke richtig ausgelegt, so kann es nur gliick-
liche Zufriedenheit und Siolz bedeuten. Aber nichi
iiber seine Maskerade als .Kiichenschreck”, sondern
als gliicklicher Familienvater und Gatte einer Frau,
um die wir ihn wohl alle beneiden! Nur schade,
daBl sie .uns arme Wiirsichen®, die wir leider auch
alles selber machen miissen, auf dem Titelbild nicht
eines Blickes wiirdigt...!

Die kleine Gdrtnerei ist mit einigen passenden Figuren, Handwerkszeug (Spaten usw.) und son-

stigem ,Geriimpel” belebt und recht liebevoll ausgestaltet worden.
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Abb. 4. Blick auf das BW. Die Besandungsanlage in der Mitte der linken Bildhdlfte erinnert irgendwie an
den MIBA-Bauvorschlag in Heft 8/XVIl. Das Hydrierwerk und das Gaswerk im Hintergrund sind gegeniber
Abb. 2 noch hinzugekommen.

Abb. 5. Noch ein letzter Blick auf das Bahnhofs- und Stadtgebiet — und nun harrt die Anlage in Kisten
und Kartons verpackt der ,Auferstehung”.
ez .
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EB 65.001 - 044

Cii + Cii - Doppelwagen (mit
Mitteleinstiegen) fiir den Vorort-
verkehr. Bavart der ehem. Wiirt-
tembergischen Staatseisenbahnen

#E

Zeichnungen im MaBstab 1:1 fir HO
von H. MeiBner, Miinster in Westfalen.

ModellmaBe in Klammern.
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EB 65 001 w2 044 - das ist die amiliche Bezeichnung, unter der diese Old-Timer-Nahverkehrs-

. wagen als Beiwagen zu den Oberleitungstriebwagen vom Typ ET 65 vorwiegend
im Stuttgarter Raum eingesetzt waren bzw. z. T. noch sind. Urspriinglich wurden sie von den ehem.
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen als Vorortverkehrswagen 4. Klasse und 2. Klasse (Grundrifi der
letzteren auf S. 306 links unten) beschafft, 1933 bzw. 1935 jedoch als Beiwagen fir die genannten ET's um-
ebaut. Als solche trugen sie auch den fiir Oberleitungstriebwagen seinerzeit Oblichen zweifarbigen Anstrich
?roileffenbein]. Auf unserem Bild sind sie noch als echte Wirttemberger zu sehen. Je zwei dieser Wagen
sind — wie aus den Zeichnungen auf den Vorseiten hervorgeht — zu einer Einheit kurzgekuppelt und mit
Faltenbalgibergang ausgestattet. Beim MNachbau im Modell ist evtl. anzuraten, in der Afille eine Art
Jakobsdrehgestell vorzusehen, damit eine méglichst enge Wagenkupplung ohne stérende seitliche Ver-
schiebung in den Kurven sowie — in Anbetracht des verhdltnismédBig groBen Achsstandes von 94 mm - ein
besserer Kurvenlauf méglich wird. Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt, Wuppertal / Dr. Mayer, Esslingen

Ein Nachtrag zu unserer

Schaltgeriiste - en masse & i e

Abb. 1. In einer verwirrenden Vielfalt von Oberleitungsdréhten, Isolatoren, Eisenkonstruktionen usw. bietet
sich dieses Schaltgerlst dar, das Herr J. Zeug aus Trier im Hauptbahnhof Minchen entdeckte und fir die
MIBA-Leser im Bild festhielt. Im Ubrigen schreibt er, da man nur einmal von K&ln ber Bochum — Essen —
Dortmund = Hamm nach Minster zu fahren brauche, um mehr als genug neue (!) Schaligeriiste zu finden.
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Am Schluf unserer Abhandlung
tiber die Schaltgeriiste in Heft 3/XVI

schrieben wir u. a.: . ... auBerdem
mochten wir fast 1000:1 wetten, daf
sich irgendwo ... noch so ein

Schaltgeriist findet.”

Hiitten wir doch gewettet! Denn es
gibt tatséichlich noch solche Schalt-
geriiste, und zwar nicht nur im Zuge
iilterer Oberleitungsanlagen, sondern
die DB hat auch an verschiedenen
Stellen neue Schaltgeriiste errichtet,
iiber deren Schalter die einzelnen
Oberleitungsabschnitte zentral mit
Strom versorgt werden. Daf bis zu
unseren Verdffentlichungen seitens
der Modellbahner von den Schalt-
geriisten kaum Notiz genommen
wurde, mag daran liegen, daf man
sich {iber die Bedeutung dieser Kon-
struktionen nicht im klaren war bzw.
sie nicht direkt mit dem Bahnbetrieb
in Verbindung gebracht hat. Man-
cher wurde erst durch unsere Artikel
iiber die Schaligeriiste auf dieses, fiir
Modellbahnanlagen besonders reiz-
volle .Utensil® aufmerksam gemacht
- und prompt trudelten dann auch
im Laufe der Zeit einige Fotos sol-
cher Schaltgeriiste bei uns ein.

Abb. 2. Einen gewissen grafischen Reiz Ubt diese
Aufnahme eines Doppelschaligeriistes im Hbf. Frank-
furt aus.

Foto: Jérg John und Stephan Boecker, Langen.

Abb. 3 (links). Das Schaltgeriist im Baseler Rhein-
hafen ist so groB, dafl es Herrn Anton Cortelini aus
Basel nicht gelang, es vollstdndig aufs Bild zu
bringen.

Nachdem also erwiesen ist, daf die Schaltgeriiste
keine altmodische und iiberholte Angelegenheit sind,
wiire es eigentlich fiir die Modellbahnindustrie (spe-
ziell die Oberleitungshersteller) doch eine brauch-
bare Anregung, ein oder mehrere solcher Schalt-
geriisie herauszubringen. Sie brauchen ja nicht zu
funktionieren (Haha!), sondern nur als Staffage zu
dienen. Die moderne Kunststoff-Technik bietet auch
hier wieder alle Miglichkeiten.
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Abb. 4.

Abb. 5.

16 Schalter trdgt dieses aus Stahlprofilen konstruierte Schaltgerist im Bf. Miinchen-Pasing.

Foto: Hartmut Wolf, Unterpfaffenhofen

Mit seinen ca. 20 m Lénge ist dieses Schaltgerist auf dem Bf. Hamm/Westf. ein recht ansehn-

liches Exemplar. Seine 19 Abschnittsschalter dienen lediglich der Speisung des Bf. Hamm.

Foto: Wilfried Kersting, Bielefeld

Der kleine Kniff:
Modell-Cjzas vom Schlachter (?)

Einen kleinen Tip zu den Folos ,Von zwei
Seiten belrachtet” (Heft 3/XVIII, S. 128). Mir
ist das schon lange aulfgefallen, daB an Bahn-
ddmmen und Béschungen gewisse hohe Griser
wachgen und bereils auf meiner alten Anlage
wuchsen diese auch. Nach dem ,Weltunter-
gang” gingen sie jedoch in die Binsen und
werden nach altem Rezepl wieder wachsen ge-
lassen.

310

I

Sie werden lachen, was man nicht alles brau-
chen kann! Sogar Kilberhaare vom Schlacht-
hof — und damit ist eigentlich schon alles ge-
sagt! Ein wenig in der Farbe sortieren (diirre
Grdser), andere etwas einfidrben und die Spil-
zen mit feinstem gesiebten und ebenfalls ge-
farbtem Sdgemehl mit kleinen Ahren oder Blii-
tensidinden (Doldenform) versehen. Diese Grd-
ser konnen einzeln in kleinen Gruppen und
biischelweise angepflanzt (sprich geleimt) wer-
den. Es ist ein kleines Geduldspiel, macht aber
hinterher doch Freude! K. Voegeli, Landau



Waikiim

Der eine oder andere wird sich vielleicht
ebenfalls schon gewundert haben, daB der ge-
schlossene Vorbau sich ausgerechnet am 3.-
Klasse-Ende des Wagens befindet, wdhrend
die 2.-Klasse-Abteile nur eine offene Biihne
aufweist. Wenn man dann noch entdeckt, daB
bei der 2. Klasse noch nicht mal ein kleiner
Windfang zwischen Abteil und offener Platt-
form angeordnet ist, dann wird man noch skep-
tischer werden und sich ernstlich fragen, ob da
Trix nicht doch ein kleiner Fehler unterlaufen
sein mag. Kein Wunder daher, daB iiber diese
mysteriose Angelegenheit bereits an der
Spielwarenfachmesse einige Streitgespriche in
Gang kamen und wir mehrfach haben verspre-
chen miissen, dieser Sache baldméglichst nach-
zugehen.

Zum guten Glick sind uns langwierige
Recherchen erspart geblieben, denn wie es der
Zufall will, befindet sich in ,Glasers Annalen”
Nr. 2/1966 iiber fast das gleiche Thema eine
kleine Abhandlung, die wir jedoch nicht wort-
wortlich wiederholen wollen. Wenn man die
Abb. 1 betrachtet (die wir der besagten ZFV-
Nummer entnommen haben), dann scheint die

I Lo

Abb. 1. Nach diesem Grundrifs

hat der 2.-Klasse-Teil dieses
ngens einen geschlossenen
Seitengang, so daB hier ein

Windschutz-Vorbau  Gber der
Einstiegplattform nicht notwen-
dig ist.

hat der Trix BC 3i Pr 92 vor dem 1
2.-Klasse-Abteil keinen Vorbau »

Angelegenheit mit dem fehlenden Vorbau bei
der 2. Klasse eigentlich durchaus plausibel und
einleuchtend. Nun hat aber der Verfasser die-
ser Abhandlung festgestellt, daB 1899 und in
der Folgezeit alle mdglichen Varianten be-
kannt geworden sind (z. B. mit zwei geschlos-
senen Plattformen), doch blieb es in der Regel
— auch als sich die Innenraumaufteilung
dnderte — bei der bekannten Anordnung des
einen Vorbaues. Lediglich siiddeutsche Wagen-
typen hatten auch weiterhin zwei geschlossene
Vorbauten an beiden Wagenenden.

Paul Dost, der als Verfasser des Buches ,Der
rote Teppich” (Die Geschichte der Staatsziige
und Salonwagen)* dieser Angelegenheit sicher
mit einiger Beharrlichkeit nachgegangen sein
dirfte, spricht u.a. die Vermutung aus, dab
vielleicht das gréBere Gepdckaufkommen der
2.-Klasse-Reisenden oder deren etwaige Vor-
liebe fiir eine ,private Aussichtsterrasse” mit
an der offenen Plattform schuld gewesen sein
konnten, aber stichhalti brauchen diese
Griinde nicht zu sein und so kommt er zu der
hochst erstaunlichen SchluBfolgerung (wir zi-
tieren wortlich):

.Danach bleibt keine andere Erklirung iibrig, als
daff der Vorbau an der 3. Klasse durch Zufall ent-
standen und dann beibehalten worden ist.”

Es tut uns leid, keine andere Erkldarung fiir
diese tatsdchlich mysteriése Angelegenheit dar-
bieten zu kénnen — wir wissen auch keine
bessere! (S.a. unsere Bauanleitung in Heft
13/XI, S. 508).

* erschienen bei Frankh'sche Verlagshand-
lung Stuttgart, 318 Seiten, zahlreiche Bilder,
Halbleinen, 24.— DM.

Abb. 2. Unversténdlich ist die
Sachlage jedoch beim BC3iPr 92,
denn hier fehlt vor den 2.-Klas-
se-Abteilen ja jeglicher Wind-
schutz, so dafl der Vorbau hier
eigentlich eher angebracht wdre
(oder zumindest zusétzlich auch
ouf dieser Seite).

|

wurden in Heft 3/XVIIl auf Seite 126 und 127 die Zeichnungen zu Abb. 13 und 15. Wir
VEHGUSCI'H bitten dies zu entschuldigen und ggf. einen entsprechenden Vgrmerk einzuzeichnen.

H n zwingen uns leider dazu, in Zukunft ungeniigend freigemachte Sen-
Dle el'llﬁhfell POS'ﬂebllhlel'l dungen grundsétzlich wieder zurlickgehen zu lassen. Bitte gdﬂen Sie des-
halb insbesondere bei Bild- und Zeichnungssendungen darauf, daB genigend Portomarken aufgeklebt sind.
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Brucken
von Land zu Land

haben die Prager Modellbahner mit einer internationalen

Modellbahnausstellung im Herbst vergangenen Jahres geschlagen.

Und als ein Symbol dieses Briickenschlages kénnen auch die hier ab-

gebildeten Briicken auf der Prager Clubanlage gelten, die gleichfalls mit aus-
gestellt wurde. Wohltuend ist, daB jede dieser Briicken in einer anderen Form gehalten




worden ist. Sie wurden {ibrigens sdmtlich von den Prager Modellbohnern selbstgebaut, was besonders ver-

merkt sei, da es ja ,driben” kaum eine solche Vielfalt an Briicken usw. zu kaufen gibt wie bei uns. Ohne

Zweifel hat der Proger Modellbahnclub Kénner in punkto Detailgestaltung aufzuweisen. — In Heft 2/XVIII
brachten wir bereits zwei Motiv-Aufnahmen von dieser Anlage. (S. a. Seite 318 dieses Heftes).

Fotos: K. Just, Prag




. Siebenmal in der Woche. .. 0dez:
Dez oaziaé[e Bﬂhnkﬂﬁ von ,Georg Meier, Dingsda”

/mal in der Woche...” ist nicht nur ein mehr Geld ausgeben und soviel rollendes
«ur“-alter Vico-Torriani-Schlager, sondern  Material anschaffen, bis auch das letzte Ab-
auch seit Heft 11/X (S. 431) ein bewdhrtes Re-  stellgleis Gbervoll ist.

zept fir (Platz-)Beschrénkte. So jedenfalls Und einmal ist wohl auch bei der gréfiten
steht’s dort geschrieben. Anlage der Punkt erreicht, an dem sich einfach

Wir Modellbahner sind wahrlich ,arme kein weiteres Gleis mehr unterbringen lafit.
Schlucker”, zumal die Hersteller in jedem Jahr Wenn man aber trotzdem weiterhin nicht

so viele schéne, neue Modelle in den Ver- widerstehen kann und sich noch mehr schéne
kehr bringen, daf3 Sie, Du, ich und wir noch  Dinge anschafft, dann bleiben m. E. schlieB-

1-7 Gleisnummer
D Diesellok-
schuppen
G Giterschuppen
A Abstellgleis
Z Ziehgleis
N H Hausbahnsteig
B Bahnsteig
4 2 Eosh?mr
mpfangs-
Eeb&ude
W Lokwartegleis
=~ m. Einsteig-
-
i Plattform
P |
S
i L
Abb. 1a. Der ,Querschnitt* durch einen Bahnhof nach Variante 1 (Abb. 1b). Es
handelt sich um einen reinen Giiter- bzw. Verschiebebahnhof, der aber nicht
unbedingt mit Oberleitung ausgestattet sein mufl. Sdmtliche 7 Gleise werden aus-
genutzt.
N | G| | N] \I
3 | ' |
ol i Lo 2R
Abb. 2a. Bahnhofsquerschnitt bei ,gemischtem Verkehr” (Abb. 2b). Gleis 3 wird
(teilweise) durch einen Bahnsteig abgedeckt.
Abb. 3a. Querschnitt des reinen Personenbahnhofes (Abb. 3b). Hier sind zwei ’/
Gleise (3 und 6) durch Bahnsteige abgedeckt.
3| g |
.
2 I
S| S|, i ™ i
T T T
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lich und endlich nur zwei Méglichkeiten:

1. Lediglich die schénsten Stiicke zu behalten
und die Ubrigen halt doch abzustofien,
oder

2. Gemdfl dem heutigen Losungswort ,7mal
in der Woche...” jeweils nur diejenigen
Fahrzeuge zum Betrieb auf die Anlage zu
stellen, die der augenblicklichen Stimmung
oder dem Fahrplan usw. entsprechen.
Diese zweite Méglichkeit dirfte manchem

(nicht nur mir) sympathischer sein, weshalb ich

diese durchaus praktikable Lésung weiter

durchdacht und ,vervollkommnet” habe. Es
erschien mir ungenigend und unbefriedigend.
einfach nur die Fahrzeuge je nach Lust und

Laune auszutauschen; m. E. mufite es Mittel

und Wege geben, entsprechend dieser Ge-

pflogenheit auch den Charakter des jeweili-
gen Hauptbahnhofs zu veréndern, mit ande-
ren Worten: einen variablen Bahnhof zu

schaffen. Und nun sehen Sie sich mal an, was
ich da ausgebritet habe:

Jede Modellbahnanlage, gleich welcher
Baugréfle, hat bekanntlich mindestens ei-
nen ,Hauptbahnhof” mit 3 bis immerhin gut
an die wenn nicht wenigstens sagen wir
mal ... 31 Gleisen. Und dementsprechend
auch einen festen Gleisplan, z. B. in der Art
der Abb. 1 b, die ?Ieichzeifig als meine ,1. Va-
riante” gelten soll, und zwar als reiner Gii-
terbahnhof. Hier kommt es m. E. nicht so sehr
darauf an, einen grofien Giter- bzw. Ran-
gierbahnhof des Vorbildes zu kopieren (dazu
reicht der Platz ja doch nicht), sondern einen
Gleisplan zu entwickeln, der geeignet ist, jeg-
liche Art von Rangier-,Gelisten” zu erfillen
und auBBerdem die im weiteren noch beschrie-
benen Varianten zu erméglichen. Zum Giter-
bahnhof sei zunéchst noch erwdhnt, daB Gleis
4 und 5 die Ein- bzw Ausfahrgleise sein kénn-

&G

T A

., 5

T

A% Variante 1: Giterbahnhof

Das ist
fihrung

leichzeitig der Grundgleisplan, dessen Gleis-
en Anforderungen der beiden anderen Varian-

ten {und selbstversténdlich aller weiteren zusétzlichen) entsprechen muf.

B
FE i,

A% % Variante 2: Gemischter Verkehr

@N:::

Gleis 3 wird teilweise durch einen Bahnsteig
abgedeckt, so daB lediglich zwei Lokwarte-

Elleise W sichtbar bleiben. Auferdem sind das Posigebdude, das Empfangsgebdude und der

ausbahnsteig hinzugekommen.

#*% Variante 3: Personenbahnhof

Hier ist zusdtzlich noch Gleis 6 durch einen Bahn-
steig abgedeckt (wodurch wiederum zwei Lokwarte-
gleise ,entstanden” sind).
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ten (oder muiften); Gleis 1 bis 3 dient Ran-
gierzwecken, Gleis '6 ist dem Ortsgiiterverkehr
vorbehclten, Gleis 7 wird als Lokverkehrs-
gleis verwendet. In einem solchen Bahnhof
gibt es geniigend zu tun und die_,Variante 1*
ist deshalb gut geeignet fir die Tuge mit ,ei-
sernen Nerven”.

Nun zur ,Variante 2" (Abb. 2 b) fir ,geruh-
samen Betrieb” mit allen Arten von Zigen:
D-Zige, P-Zige, Guterziige — alle kénnen ein-
gesetzt werden. Gleis 1 dient jetzt als Uber-
holgleis bzw. als Ausfahrgleis fir den spdr-
lichen Bimmelbahnverkehr nach ,Steinhagen”,
wo vielleicht auch ein richtiges kleines Kalk:
werk steht (und nicht nur eine ,Schotterbude”)
und wohin deshalb tdglich auch ein Nah-
giterzug mit 4-5 K-Wagen rollt, ggf. mit ei-
nigen angehdngten Wagen mit ,Minikoks”.
Die Nebenstrecke kann am Absfellqleus A oder
gls dessen Verléngerung angeschlossen wer-

en.

Die ,Variante 3" (Abb. 3 b) ist m. E. gut zum
.Abreagieren gewisser Stimmungen” geeig-
net: Es ist die Variante der F-, D-, Eil- und
sonstigen Schnellverkehrsziige, sowie der
Triebwagen vom VT 08 bis zum VT 98. Aufle-
res Zeichen dieser Variante sind die ,vielen”
Bahnsteige, die 4 Lokwartegleise (evtl. mit
Einsteigp attform nach Heft 16/XVIl) usw.
Daf auch zu dieser ,Laune” nicht nur die Ra-
serei gehdrt, dirfte selbstverstédndlich sein.
Und wenn nicht jeder F-Zug hier hélt, so ist
das nicht tragisch (und im Bahnhofsfahrplan
dieser ,Kreisstadt” sowieso nicht vorgesehen).
Besonders reizvoll durfte es sein, sich fir
diese Variante einen gut durchdachten Fahr-
plan aufzustellen, der es ,in sich hat’ und
auch hin und wieder einen durchfahrenden
Giterzug enthdlt. Allerdings ist es empfeh-
lenswert, einen zweiten (verdeckten) Abstell-
bahnhof mit einzuplanen, was im Gbrigen
auch fir die anderen beiden Varianten rat-

Dez Umbau

oon /Modellen

sam wadre. Dieser kénnte u. U. auch als ,Aus-
landsbahnhof deklariert werden, wodurch sich
gewissermafien als vierte Variante — speziell
fir den Einsatz ausldndischen Rollmaterials —
der ,Hauptbahnhof” als Grenzbahnhof mit
Lokwechsel bzw. sogar Systemwechsel (Ober-
leitung — Dampf — Diesel) verwenden lieBe.

Sie werden sicher bereits ahnen, worauf es
mir nun ankommt: Je nach dem Betriebsein-
satz entfernt man einen, zwei oder drei Bahn-
steige (oder figet diese hinzu), héngt man
(falls vorhanden) die Oberleitunasfahrdréhte
Uber Gleis 3 und 6 ein oder aus (Abb. 1 a-3 a
entsprechend Abb. 1 b—-3 b) — und der jeweilige
Betrieb kann losgehen! Die Bahnsteige mus-
sen natirlich so gebaut sein, daf sie die
Gleise 3 und 6 (die unter ihnen verschwinden
missen) eng abdecken. Es muf3 praktisch so
aussehen, als ob die Gleise (nunmehr Lok-
wartegleise) am Bahnsteig enden. Ein kleiner
aufsetzbarer Prellbock kann hier fast Wunder
wirken. Im ibrigen ist es natiirlich ratsam,
auch die ndhere Umgebung des Bahnhofs so
zu gestalten, dafl sich leicht einige Ande-
rungen durchfiihren lassen, d. h. die Gebdude
sollten abnehmbar und durch andere ersetzbar
sein usw. Vielleicht kann man sich auch ein
paar entsprechende ,Motiv-Platten” zurecht-
machen, die man dann je nach Lust und Laune
als Bahnhofsvorplatz, Giterladestrafie o. &.
verwendet. Der Méglichkeiten sind viele und
diese noch weiter auszuspinnen, soll lhnen
als kleiner Abendzeitvertreib vorbehalten
bleiben.

Auf jeden Fall kann man mit einem solchen
variablen Bahnhof nicht nur neue, erweiterte
Méglichkeiten fiir den Einsatz des rollenden
Materials schaffen — ohne zusdtzlichen Platz
zu_benétigen —, sondern es wird wohl auch
Jniemals nicht” eine gewisse Langweile auf-

treten, falls die Anlage tatsdchlich einmal fer-
tig sein sollte...

in Blechausfiihzung *-

Mitunter will man auch mal einen der fri-
her allgemein Ublichen Wagen in Blechaus-
fuhrung umbauen. Das Blech laBt sich zwar
recht gut zersdgen und auch wieder zusam-
menléten, aber die aufgedruckte Farbe habe
ich nur unter Anwendung folgender Methode
ohne Zerkratzen der Blechwdnde entfernen
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kénnen: Mit Ajax, heiflem Wasser und einer
Messing-Drahtbiirste werden die Blechfldchen
sorgsam gebirstet. Keinesfalls eine Stahldraht-
Birste nehmen, da diese das Blech zu sehr
zerkratzt. Mit den Gblichen Farbl&sungsmitteln
habe ich keinen Erfolg erzielt.

Hans Puttlitz, Werdorf



Sie fragen — wir antworten

Modellbahn - Stzomversorgung
aus Autobattezien

Ich bin in einer _fiirchterlichen” Situation: Ich habe
eine Miirklin-Wechselstrom-Bahn, wohne aber in
einem Haus ohne jeglichen elekirischen AnschluBl. (Ja,
sowas gibt's heute auch noch!) Trotzdem méchte ich
aber verstindlicherweise meine Modellbahn betrei-
ben und dachte diesbeziiglich an eine Stromversor-
gung aus Autobatterien. Ist das méglich? E. L. in S.

TT meldet sich

mal wieder

Herr G. Viertel aus Pirma-
sens sandte uns diese beiden
Bilder von seiner TT-Anlage,
die er — zumindest beziglich
des reinen Eisenbahnmaterials
~ vorwiegend aus Material
mitteldeutscher Herstellung
aufgebaut hat. Interessant: die
im Einschnitt verlaufende drei-
gleisige Strecke (Bild links).
Im Bild unten hat's gebumst
{am rechten Bildrang}: ein
Kraftfahrzeug ist von der PaB-
strafBe abgestiirzt!

Die Antwort der Redaktion:

Glicklicherweise mufi eine Wechselstrombahn nichi
unbedingt mit Wechselstrom gespeist werden, son-
dern es kann dazu auch — wie wir in Heft 2/XVIII
auf S. 60 dargelegt haben —~ ohne weiteres Gleich-

strom verwendet werden. Autobatterien liefern
Gleichstrom, also ist |hr Vorschlag durchaus reali-
sierbar. Sie bendtigen dazu zundchst einmal eine
Fohrspannung von etwa 12 Volt, die Sie entweder
von einer 12-Volt-Batterie direkt entnehmen kénnen
oder aus zwei in Serie geschalteten 6-Volt-Batterien
2x 6V = 12V). Weiterhin bendtigen Sie zur Be-
tatigung der Mérklin-Lokrelais fir den Fahrtrich-
tungswechsel noch eine Uberspannung, wofiir noch-
mals eine weitere &6-Volt-Batterie in Serie mit den
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Ein typisches Sagewerk

befindet sich ebenfalls auf der Clubanlage der Prager Modell-
bahner (s. a. 5. 312-313). Typische Merkmale, die man bei allen
Modellen holzverarbeitender Betriebe nicht vergessen sollte: der Sdgemehl-Abscugsilo auf dem rechten
JJurm“ sowie der hohe Metallschornstein mit seinen Abspannungen.

i

12 Volt (bzw. 2 x é Volt) zu schalten ist. Die gesamte
Grundschaltung zeigt die Abbildun?; B sind die drei
6-Volt-Batterien (Polung beachtenl). Die Regelung
der Fahrgeschwindigkeit erfolgt mit dem Regelwider-
stand R (etwa 50 Ohm, mindestens 25 Watt). Bei nor-
malem Fahrbetrieb liegt die Drucktaste D (Umschalt-
kontakt) am Kontakt N an und der Fahrstrom flieft
vom 12-Volt-Abgriff zwischen den Batterien Uber R
zum Mittelleiter, von dort durch die Lok zum Gleis-
kérper (AuBenschienen) und Uber die Sicherung zum
Minuspol der Batterien zuriick. Wird D gedrickt,
dann wird der Kontakt U geschlossen und die Uber-
spannung von 18 Volt geﬁungi an das Gleis: Die
Fahrtrichtung der Lok wird durch das Ansprechen des
Lokrelais umgeschaltet.

Normalerweise ist zur Betdtigung des Lokrelais bei

d[uv
Grundsdtzliches Schaltbild fir die Modellbahn-
Stromversorgung aus Autobatterien.
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Wechselstrombetrieb eine Mindestspannung von etwa
20-24 Volt erforderlich. Bei Gleichstrombetrieb ist
jedoch der Widerstand der Relaiswicklung effektiv
geringer, so dof3 auch eine geringere Spannung aus-
reicht. Gegebenenfalls ist die Rickholfeder des Re-
lais noch etwas weicher zu machen (durch vorsich-
tiges Dehnen). Der Spannungsunterschied von 6 Volt
zwischen moximaler Fohrspannung und Umschalt-
spannung ist genigend grofl, um das Relais auch
bei voller Fahrspannung am Gleis nicht ansprechen
zu lassen (vorausgesetzt, daB es richtig justiert ist).
Die é-Volt-Uberspannungsbatterie kann ein kleinerer
Typ sein, da aus ihr ja nur kurzzeitig Strom ent-
nommen wird, Die Sicherung Si sollte man unbedingt
vorsehen, da der KurzschluBstrom einer Autobatterie
so starke Werte annehmen kann, dafi selbst Schie-
nenprofile so stark erhitzt werden, daff sie schmel-
zen (von den meist dinneren Zuleitungen gar nicht
zu sprechen)! Die Sicherung sollte dem gréfiten vor-
kommenden Strom entsprechend dimensioniert sein,
jedoch méglichst nicht mehr als 3 Ampere. Das ent-
spricht etwa 5 Madrklin-Loks. Werden mehr Loks be-
trieben, so sollten getrennte Strom- bzw. Sicherungs-
kreise vorgesehen werden. — Regelwiderstand, Um-
schalttaste und Sicherung sind in Fachgeschdften fir
Radiobastelteile erhdltlich, z. T. auch bei speziellen
Modellbahn-Fachhéndlern. Das Aufladen der Batte-
rien kann bei den meisten Tankstellen bzw. Auto-
reparaturwerkstétten usw. erfolgen. Wenn man die
Moglichkeit hat, irgendwo mal an einen_ Stroman-
schluB heranzukommen (z. B. bei guten Freunden),
dann kann man die Aufladung mit Hilfe eines
Gleichstromfahrpultes auch selbst vornehmen. (Die
Fa. Trix hat dazu z. B. eine besondere Kurzanleitung
herausgegebenl).



Nicht nur fiir Mérklinisten!

Hans-Peter Kolvenbach, Lessenich

Die Mikro-Telex-Kupplung

Haben Sie schon mal versucht, Ihre V 200
oder BR 89 von Mirklin mit Telexkupplung
auszuriisten? Oder die vorderen Kupplungen
der BR 24 oder BR 44 mit Telexkupplung zu
versehen? Nein? Dies scheiterte bis dato am
Platzmangel, denn die Original-Mérklin-Telex-
kupplung laBt sich in den vorderen Drehgestel-
len der BR 23, 24 und 44 nicht unterbringen.
Auch (oder gerade) in den Rangierloks (z. B.
BR 89) ist der Platz fiir eine solche Entkupp-
lungseinrichtung Mangelware. Das ist ab heute
kein Problem mehr, denn meine ,Mikro”“-Kupp-
lung paBt auch in die kleinste Lok, denn die
eigentliche Kupplung bendtigt iiberhaupt kei-
nerlei Platz innerhalb der Lok. Ich habe meine
samtlichen 9 Loks, einschlieBlich Schienenbus,
an beiden Enden mit dieser Kupplung versehen
und seit 1960 in Betrieb. — Doch nun zum
Prinzip:

Meine Mairklin-Loks sind mittels Birkle-Ma-
gnete fiir 12-V-Gleichstrom-Fahrbetrieb umge-
baut. Die Steuerung der Telexkupplung erfolgt
durch einen Spannungsimpuls von 24 V Wech-
selspannung, wofiir ich in meinem Selbstbau-
fahrpult eine separate Taste T vorgesehen habe
(Abb. 1), die mit ,Abkuppeln” bezeichnet ist.
Als Steuerorgan fiir die Entkupplungsmagnete
benutze ich wie iiblich das Mairklin-Umschalt-
relais, fiir dessen Unterbringung in Mairklin-
Loks der Platz ja bereits vorhanden ist. Das
Besondere an dieser meiner Schaltung ist, daB
die Entkupplungsmagnete beim Fahren nicht
dauernd unter Spannung stehen (wenn die
Schaltwalze auf ,ein” steht), sondern nur kurz-
zeitig wdhrend der Zeit des Tastendruckes;
nach Loslassen der Taste ist der alte Zustand
wieder hergestellt. Es ist also kein zweiter
Impuls zum Ausschalten der Kupplung, wie
bei der Original-Markkln-Schaltung, nétig. Ab-

|
Fahrpult | Lok

Abb. 1." Gesamtschaltbild fir die auf Impulsbetrieb
umgestellte Telex-Kupplung. T = Abkuppeltaste am
Fahrpult, G = Gleichrichter fiir Stirnlampen L,
I = Relaisumschaltkontakt (s. Text), M = Magnet-
spulen der Telex-Kupplung.

gekuppelt wird nur, wenn die Taste ,Abkup-
peln* gedriickt wird und somit ist die Telex-
kupplung vom Fahrbetrieb véllig unabhéngig.
Ich entkupple also nur, wenn ich will, wogegen
beim Wechselstrom-Fahrbetrieb (Mérklin) nach
jedem Umschalten der Fahrtrichtung die Kupp-
lung betdtigt wird, wobei sich u. U. an Stei-
gungen die Wagen selbstdndig machen. Die
einzige Voraussetzung ist, daB alle Wagen
m it Vorentkupplung ausgeriistet sind. Diese
entsprechende Kupplung ldBt sich auch nach-
trdglich an die von Marklin nicht serienméBig
damit ausgeriisteten Wagen anbringen, wenn
der Normalkreis von 76 cm nicht unterschritten
wird. Die Gefahr des ,Verhakelns” der Kupp-
lung an den Puffern ist dann nicht zu be-
fiirchten.

Wie aus Abb. 1 zu ersehen ist, bleibt der
Aufwand auf der Fahrpultseite in bescheide-
nem Rahmen. Es ist lediglich eine Umschalt-
taste sowie eine Spannungsquelle fiir 24 V ~
erforderlich. Innerhalb der Lok muB das Um-
schaltrelais mit einem Umschaltkontakt ver-
sehen werden. ZweckmidBig verwendet man
hierzu ein Mairklin-Relais, welches fiir Telex-
kupplung bereits vorgesehen ist, denn es ist
an seiner Oberseite mit einer Kontaktbriicke
versehen, worauf sich ein Ruhekontakt zur
Unterdrickung des Bocksprunges befindet. Hier
muB nun noch eine zusédtzliche Kontaktfeder
angebracht werden, so daf ein Umschaltkon-
takt K entsteht. An dieser zusatzlichen Kontakt-
feder wird spédter jeweils ein Draht bzw. eine
Zuleitung zu den Entkupplungsmagneten ange-
lotet. Der andere AnschluB erfolgt an Masse,
Die Anbringung einer zusétzlichen Kontakt-
feder diirfte fiir einigermaBen versierte Bastler
kein Problem darstellen. Die Schaltwalze des
Relais kann ausgebaut werden, denn sie wird
nicht mehr benétigt und wiirde nur noch einen
unndtigen Kraftfresser darstellen.

Die Schaltung innerhalb der Lok geht aus
Abb. 1 hervor. Wird ein Abkuppel-Impuls ge-
geben, so zieht das Relais an, schaltet Motor
und Beleuchtung ab und legt die Entkupplungs-
magnete an Spannung: Der Kupplungsbiigel
hebt sich und legt sich auf die Vorentkupp-
lungsnase des angehdangten Wagens. Nach dem
Loslassen der Taste kann man nun die Lok ab-
ziehen oder den Zug wegdriicken, ohne daB die
Kupplung wieder einkuppelt. (Eine Schwachung
des Biirkle-Magneten ist nicht zu befiirchten).

Doch nun zur Kupplung selbst: Sie ist so
klein, daB sie sich im vorderen Teil einer
Mairklin-Wagenkupplung unterbringen laBt.
Besorgen Sie sich eine normale Marklin-Wa-
genkupplung, je nach Erfordernis mit geradem
oder gekropftem Schaft. Diese wird, wenn Sie
fir die vorderen Kupplungen der BR 23, 24
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Abb. 2. Maximale Abmes-
sungen der nach den Er-
lduterungen im Text ver-
klen]m‘alrten Magnetspule.

Abb. 3. Schnitt und An-
sichten einer Mdrklin-
Kupplung mit eingebau-
ter Mikro-Telexkupplung.

B = Drahtbigel, E =
Eisenkern, K = Kupp-
lungsbigel, M = Ma-
gnetspule, T = Kupp-

lungsstofiplatte. Bei X
soll E etwa 1mm in M
hineinragen. Zeichnung
EMO in doppelter Gro-
e.

oder 44 bestimmt ist, etwa bei der Trennlinie
gemdB Abb. 7 (C) abgesdgt und an den vorhan-
denen Kupplungsschaft der Lok angelétet,
denn es wird von der Wagenkupplung ja nur
der vordere Teil bendtigt. Bei der V 200 z. B.
entfallt diese Arbeit, denn diese Kupplung ist
direkt zur Aufnahme der Magnetspule ge-
eignet.

Zundachst wird nun die Kupplung zerlegt.
Hierzu ist der Kupplungsbiigel etwas ausein-
anderzubiegen, so daB er sich aus dem Kupp-
lungsschaft entfernen 1d8t. Die Kupplung ,zer-

Abb. 4. Eine mit einer Mikro-Telexkupplung ausge-
ristete Mdrklin V 200.
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fallt" nun in drei Teile (wie beim KommiB):
Kupplungsschaft, Kupplungsbiigel und Vorent-
kuppelnase. Letztere wird nicht mehr bendtigt
und wandert in die Bastelkiste, Am Kupplungs-
schaft ist der Kupplungshaken zu entfernen
(abbiegen, glattfeilen). Daraus ergibt sich, daB
sich spdter nur der Kupplungsbiigel der Lok
in den Kupplungshaken des angehingten Wa-
gens einhangen kann, niemals aber der Wa-
gen-Biigel in einen Lok-Haken! Nun kommt die
schwierigste Arbeit der ganzen Bastelei: die
Herstellung der Magnetspule. Hierzu beschaf-
fen Sie sich bitte eine einzelne Ersatzspule der
Marklin-Telexkupplung, wie sie in der BR 81
und V 60 eingebaut ist. Sie kostet etwa
0,75 DM. Von dieser Spule entfernen Sie sdmt-
liche Metallteile, indem Sie den Niel etwas
ausbohren und herausdriicken. Vor Ihnen liegt
dann der Kunststoffwickelkérper mit der Wick-
lung. In diesem Zustand ist die Spule leider
noch zu groB. Léten Sie mit heiBem Létkolben
und mit schneller, aber ruhiger Hand die bei-
den AnschluBdrihte sowie die beiden Spulen-
anschliisse von den Lotstiitzpunkten ab. Rau-
chen Sie nun erst in Ruhe eine Zigarette. Dann
erst losen Sie mit spitzer Pinzette das duBere
Ende der Wicklung (es ist mehrmals mit der
letzten Windung verschlungen!) und wicdkeln
von der Spule ca. 300 Windungen ab. Hier-
bei kommt es auf 10 Windungen mehr oder
weniger nicht an, so daB auch ein AbreiBen
des haardiinnen Drahtes (z. B. beim Festlegen
des Wicklungsendes durch mehrmaliges Um-
schlingen der letzten Windung) kein Beinbruch
ist. Sie widkeln bei solchem MiBgeschick eben
noch ein paar Windungen mehr ab, um ein
neues Drahtende zu bekommen. Nehmen Sie
nun eine kleine gebogene Nagelschere und
schneiden Sie duBerst vorsichtig vom Flansch
des Widkelkérpers rundherum alles weg, bis
die Spule in den Kupplungsschaft hineinpaBt
(siehe aber auch Abb. 2!). Die beiden bisherigen
Lotstiitzpunkte fallen dabei ebenfalls weg. Die
Spule darf in der Breite nicht wesentlich {iber
den Kupplungsschaft iiberstehen, damit spéter
der Kupplungsbiigel nicht klemmt. Passen Sie
héllisch auf, daB Sie die Wicklung nicht be-
schddigen, sonst ist die Spule reif fiir den Miill-
eimer.

Bohren Sie nun mit einem 1-mm-Bohrer 1t.
Abb. 2 zwei neue Licher in den Wickelkérper,
in die Sie zwei kleine Hohlnietchen eindriicken.
Diese sind die neuen Létstiitzpunkte, an denen
nun die beiden Spulenanschliisse (mit Rasier-
klinge vorsichtig blankschaben) an- und an-
schlieBend die beiden flexiblen AnschluBdridhte
aufzuléten sind. Wenn Sie soweit ohne Scha-
den {iber die Runden gekommen sind, dann ist
das Schlimmste schon voriiber. Zugegeben, es
ist eine heikle Sache, die etwas Fingerspitzen-
gefiihl verlangt. Aber ohne FleiB kein Preis
und die Vorteile der Telex-Kupplung sind
schlieBlich doch verlockend.

Die Spule wird nun mit Uhu-plus in den
Kupplungsschaft eingeklebt, mit einer Wische-
klammer fixiert und etwa 24 Stunden trocknen



gelassen. Da der eine AnschluB der Spule an
Masse kommt, liegt die Uberlegung nahe, auf
einen der beiden AnschluBdrédhte zu verzichten
und das entsprechende Ende der Spule direkt
mit dem Kupplungschaft zu verbinden. Davon
méchte ich jedoch abraten, denn der Massekon-
takt iiber die bewegliche Kupplung ist nicht
zufriedenstellend.

Wir wenden uns jetzt dem Kupplungsbiigel
zu, Die beiden Drehzapfen werden etwas ge-
kiirzt, damit sie die Spule bzw. die AnschluB-
drdhte nicht beriihren. Die Entkupplungslasche
ist génzlich zu entfernen. Der Kupplungsbiigel
wird oben vorn abgeschrdagt, damit er sich
besser unter den Kupplungsbiigel des anzu-
hdngenden Wagens schiebt. Die ganze Kupp-
lung ist spéter in der Hohe so zu justieren,
daB der Kupplungsbiigel der Lok sich immer

Abb. 5 (rechts). 2 AT
Auf Impulsbetrieb

umgebaute Origi-

nal-Mérklin-Telex- X H L
Kupplung.
Anker, D
K = Kupplungsbigel, L =
Kupplungsschaft.

A
= Drehgestellrahmen, H = Haltebigel,
Entkupplungslasche,

Abb. é (links). Mit einer Mikro-Telex-Kupplung aus-
geristete Mdrklin-BR 44.

unter den Kupplungsbiigel des Wagens
schiebt. Bauen Sie nun Kupplungsbiigel und
Kupplungsschaft mit eingeklebter Spule wie-
der zusammen und achten Sie darauf, daf der
Kupplungsbiigel sich spielend leicht bewegen
laBt und seitlich nicht an der Spule klemmt
(weil vielleicht die Spule im Durchmesser noch
zu grof ist). Biegen Sie aus 0,8 mm bis 1 mm
starkem Kupferdraht (von einer alten Spule)
einen kleinen Biigel B nach Abb. 3 zurecht und
loten ihn am Kupplungsbiigel nahe der Dreh-
punkte fest. Nehmen Sie dazu aber Kkeinen
Eisendraht, sondern unbedingt unmagnetisches
Material, wie z. B, Kupferdraht (Messing- oder
Neusilberdraht sind ebenfalls geeignet). Biegen
Sie diesen neuen Biigel elwas schrig (von der
Seite gesehen), aber nur so stark, daB sich der
Kupplungsbiigel K spdter noch um etwa 45°
hochklappen ldBt, um noch einwandfrei iber
die Vorentkupplungsnase des angehdngten Wa-
gens zu gleiten. Achten Sie ebenso darauf, daB
spater das aufgesetzte Lokgehduse den Kupp-
lungsbiigel nicht behindert. Man muB hier
einen KompromiB schlieBen, denn kuppelt man

Abb.7. A ist eine Original-Spule fir die Telex-Kupplung (z. B. fiir V 60, BR 81 usw.); nach der im Text

erlduterten Bearbeitung ist sie nur noch so groB wie bei

und E gezeigt. B ist eine Original-Wagen-

kupplung, von der Vorentkupplungsnase und Kupplungsbiigel zu entfernen sind. C: Die gestrichelte Linie
deutet an, wo der Schaft abzuschneiden ist, wenn diese Kupplung an die vorhandenen Kupplungen der

BR 23, 24 u. 44 angeldtet werden sollen.

A B

D E




zu kurz, dann 1aBt sich bei verschiedenen Loks
der Kupplungsbiigel nicht hoch genug 6ffnen;
eine zu weite Kupplung sieht wiederum nicht
gut aus. Der angelotete Kupferdrahtbiigel darf
nicht zu weit nach unten ragen, sonst beriihrt
er u. U. die Punktkontakte der Gleise und es
gibt ein Feuerwerk.

Als Eisenkern E nehmen Sie einen Nagel von
1,5mm (@, der nach Abb. 3 gebogen werden
muB, damit er innerhalb der Spule nicht
klemmt. Loten Sie diesen ,Eisenkern* am
Kupferdrahtbiigel an. Hierzu kneifen Sie ein
Stiick von 1,5 mm Lange aus dem Kupferdraht-
biigel heraus und klemmen den Nagel dazwi-
schen und verléten anschlieBend mit wenig L6t-
zinn, (Man kann auch eine Kerbe in den Nagel
feilen zur Aufnahme des Kupferdraht-Biigels).

Achten sie darauf, daB der Nagel nicht zuviel
nach unten tibersteht (wegen der Punktkon-
takte). Im Ruhezustand soll der Eisenkern etwa
I mm in die Spule hineinragen (X in Abb. 3).

Ihre erste Mikro-Telexkupplung ist nun be-
reits fertig. Wenn Sie nun die Spule kurz-
zeitig an 24 V Wechselspannung legen, so
wird der Eisenkern in die Spule hineingezogen
(Solenoid-Prinzip). Die Spule ist bei 24 V nur fir
Momentbetrieb geeignet, bei Dauerspannung
wird sie zu heiB (dhnlich wie bei Weichenan-
trieben). In unserer Schaltung wird sie jedoch
auch nur kurzzeitig (Tastendruck-Impuls) einge-
schaltet. Diese Mikro-Telexkupplung ist nicht
ganz so kriftig wie die Orignal-Marklin-Aus-
fithrung, die Kraft reicht aber in jedem Falle
aus, wenn die angehdngten Wagen nicht auf
Zug stehen. (Aber in letzterem Falle versagt
die Mairklin-Telex-Kupplung mitunter auch).
Wenn alles einwandfrei funktioniert, werden
die Spule und alle blanken Metallteile mit
schwarzer Farbe ,getarnt”. Allerdings neigt die
Kupplung hinterher gerne zum Kleben, also
nur wenig und diinne Farbe nehmen!

Fiir die Befestigung des Eisenkerns gibt es
noch eine elegantere Methode, die jedoch nicht
jedermanns Sache ist: Sie kénnen auf den
Kupferdrahtbiigel ganz verzichten und ein noch
zierlicheres und unauffdlligeres Aussehen er-
-reichen, wenn Sie den Eisennagel unter Zwi-

schenfiigen eines 1,5 mm starken Kupferdraht-
stlickes (innerhalb der Spule) direkt oben an
den Quersteg des Kupplungsbiigels anloten.
AuBer dem unten heraushdngenden Eisennagel
sind dann keinerlei auffdllige Teile auBerhalb
der Kupplung sichtbar. Es ist verhdaltnismaBig
schwierig, diesen gebogenen ,Anker” aus
einem Stiick in geschwungenem Verlauf zu-
sammenzul6ten. AuBerdem ldBt er sich hinter-
her schlecht justieren, wenn er nach dem Fest-
loten nicht auf Anhieb sitzt. Mit dem auBen
herumgefiihrten Kupferdrahtbiigel ist das Ju-
stieren eine Kleinigkeit. Die zweite Ausfiih-
rung ist zweifellos eleganter, aber etwas fir
Kenner und Koénner.

Wenn Sie bereits eine Marklin-Lok mit
serienmédBiger Telex-Kupplung haben, so kdn-
nen Sie diese ebenfalls auf Impulsbetrieb um-
stellen, damit sie genau wie die beschriebene
Mikro-Telex-Kupplung arbeitet. Trennen Sie
nach Abb. 5 den Kupplungsschaft der Original-
Mairklin-Telexkupplung vom Drehgestell ab
und l6ten Sie eine Mairklin-Wagenkupplung
an. Von diesem Kupplungsschaft entfernen Sie
wieder den Kupplungshaken. Der Kupplungs-
biigel wird oben wieder etwas abgeschrdgt,
damit er sich spdter besser unter den Kupp-
lungsbiigel des angehangten Wagens schiebt.
Die Entkupplungslasche L ist etwas zu kiirzen,
denn sie wird von dem Anker des Magneten
betdtigt. Das gabelartige Ende des Ankers
wird abgetrennt und der Anker so ausgearbei-
tet, daB er zwischen die Wagenkupplung paBt.
Um das Herunterhédngen des Ankers nach unten
zu begrenzen, fertigen Sie aus 0,8 bis 1 mm
starkem Kupferdraht einen Haltebiigel H an
und loten ihn seitlich am Kupplungsschaft fest.
Der Anker A muB so zurechtgebogen werden,
daB er den Kupplungsbiigel K um ca. 45° an-
hebt. Das Prinzip der ganzen Kupplung ist
also, daB der Anker nicht direkt den ange-
hidngten Wagen aushdngt (wie bei der Origi-
nal-Marklin-Ausfithrung), sondern auf eine
Wagenkupplung arbeitet, deren Kupplungsbii-
gel sich genau so auf die Vorentkupplungsnase
des angehédngten Wagens legt, wie oben be-
schrieben.
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