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Im Fachgeschift eingetroffen . . .

ARNOLD: V 200, Wasserturm (12/XVIl), Bekohlungs-
anlage (12/XVI)

BUSCH: Alle Neuheiten bis auf N-Gebdudeplotten

KIBRI: Hollandische H&user, HO-Figuren, gespritzte
Felssticke

TRIX: Ganz neu: TEE-Aussichtswagen. Besprechung
folgt. G- u. V-Wagen

NOCH: Achtpoliger Drucktastenschalter,
Plastiken

LILIPUT: 2.-KI.-Wagen (anstelle 1./2.-Klasse-Wagen);
gonz neu: Kesselwogen (Besprechung folgt)

Stichtag: 26. 9. 1966

Anlagen-

Mit Brettern vernagelt

ist die Welt fiir diesen Schmalspur-Oldtimer. Als An-
bau einer ... une fristet er im Ruhestand sein
Dasein. Dieses zweifellos ausgefallene Altenteil fiir
ausgemusterte Eisenbahn-Fahrzeuge entdeckte Herr
Woligang Kuhn aus Diisseldorf. Der von der Schmal-
spurbahn Mosbach - Mudau stammende Wagen wurde
zwecks Steigerung der Gemiitlichkeit zuslitzlich mit
Ofenheizung und Gardinen ausgestattet und erhielt
dadurch auf seine alten Tage noch ein ansprechendes
Interieur”.

Z“um heuti

ous der Anlage

Ein Ausschnitt
es Herrn G. Knuth aus Vynen (siehe
dozu auch unseren Bildbericht im Innern des Heftes).

Ein Nachtrag zu:
»Das Geheimnis der Gleisfinfecke — geliiftet 7"

In dem Beilrag iiber die Gleis-Fiinfecke in
Heft 9/XVIII, S. 470, wird u. a. vom Bau der
~italienischen Brennerbahn® gesprochen. Diese
Bemerkung trifft nicht ganz zu, denn zum Zeit-
punkt des Baues der Brennerbahn exislierte
Italien als Staat noch gar nichl: Die Bahn
wurde von der seinerzeitigen Usterreichischen
Sitdbahn-Gesellschaft gebaut. Es miiBte also
richtiger heiBen: , ... beim Bau des jetzt italie-
nischen Teils der Brennerbahn. . .*

Dr. G. Weiffenbach, Bad Nauheim

cJ/J p rc/\)e.t é:,v:'e{;cacy
’lc}'r :t'ic_/\//u'uen

erwarb eine Berliner Firma aus Anlaf ihres
Betriebsjubiliums von der DB eine ausge-
diente T 3, die ihrerseits ihr .Bel!ic-bs'-luii-
lium schon lange hinter sich haben diirfte
Die gute alte T 3, zuletzt im Raum Hannover
eingesetzt, steht jetzt im Kreuzberger Bock-
lerpark und ist die erste ausgediente Lok, die
in Berlin auf einem Kinderspielplatz aufge-
stellt wurde. Ein nachahmenswertes Beispiel.
denn den wie Wichtelménnchen an der Lok
herumgeisternden Kindern macht  dieses
-Spielzeug”™ offensichtlich viel Freude. Ur-
spriinglich war geplant, noch ein bis zwei Wa-
gen an die Lok zu kuppeln, aber dazu reichte
der Platz denn doch nicht mehr,

(Foto: Heinz Wolkenhauer, Berlin)




Hoffenllich sind Sie nicht allzu schredckhait,
liebe MIBA-Freunde, sonst glauben Sie am
Ende noch, wir wollten Thnen beibringen, wie
man am besten Unordnung schafft. Natiirlich
nicht; denn was Unordnung ist, wissen wir ja
wohl alle. Unordnung [{dllt meist erst auf,
wenn man eftwas suchl. Fluchend kramt man
in Schubladen, Zigarrenkisten, Pillenschachteln
usw. Das geht noch an. Wenn sich das Suchen
nach Schrauben, Ndgeln und dergleichen aber
schon auf Gewilrzdosen im Kilichenschrank, auf
das Badezimmer oder die Einmachgldser im
Keller erstreckt, dann wird es kritisch: mit an-
deren Worten, dann wird es Zeit, endlich mal
Ordnung in den Kram zu bringen. Ein aufge-
rdumter Arbeilsplatz macht nicht nur mehr

von
’ Ing. Gernot Balcke
Allersberg b. Nbg.
’

Freude beim Basteln, sondern verkiirzt auch
die Arbeilszeil!

Ordnung ist zwar generell keine Frage des
Platzes, doch kann sie in dem einen oder ande-
ren Falle damit zusammenhingen oder eine
Vorausselzung dafiir sein. Und wenn's gar
nicht anders geht, bleibt immer noch ,der Gang
in die Unterweltl”, in den Keller. Kellerrdume
enthalten erfahrungsgemdB auBer Kohlen,
Heizdl, Kartoffeln und Einmachglisern ein
GroBteil Geriimpel. Und dieses Geriimpel ist
meist schuld an der Behauptung der besseren
Hilfte: .Der ist voll, da ist kein Platz!*

Diese Antwort ist in den meisten Fdllen un-
itberlegt. Wenn Sie Ihren Keller aul einen
Platz von ca. 1,5 qm uniersuchen (mehr brau-
chen Sie ndmlich nicht!), dann werden Sie die-
sen Platz in den meisten Fillen auch finden,
besonders wenn Sie vorher den alten Kinder-
wagen der GroBmutter oder die Tapelenreste
vom letzten Tapezieren im Jahre 1952 heraus-
geworfen haben. Lachen Sie nicht, in Keller-
rdumen findel man die unmdglichsten Dinge!
Bei uns zum Beispiel . .. aber reden wir lieber
nicht dartiber ...!

Wenn Sie sich also fir den Keller entschlos-
sen und diesen mal richlig aufgerdumt ha-
ben (den Platz fir die Kohlen evll. durch eine
Bretterwand auf eine kleinere Grundfliche be-
schriinken), dann dichten Sie die meist aus
einem Lattenrost bestehende Tir mil Pappe
oder sonstwas ab, damit Staub und Kdlte nicht
zu leicht herein und andererseils Gerdusche,
hervorgerufen durch Ihr spdteres Wirken als
.Orpheus in der Unterwelt”, nicht zu laut her-
ausdringen. Kellerfenster sind im iibrigen nicht
nur schmutzig, sondern auch viel zu klein, um
geniigend Licht zum Arbeiten herein zu lassen.
AuBerdem liegen vor dem Fenster ja auch ge-
wohnlich .die lieben Kohlen® (gegen deren
Staub — und nicht nur diesen — eine Plastik-
plane hilft). Also muB Licht her, und zwar
direkt an den Arbeitsplatz.

Abb. 1. Herr Hermann Blache aus Berlin-Neukalin
richtete sich einen zweckméflig aufgeteilten Arbeits-
platz ein, der nur eine Grundflache von knapp 1 m?
beansprucht.



Der ideale Arbeitsplatz ist ein alter Kiichen-
tisch, den Sie, falls Sie keinen tbrig haben,
fiir ganz wenig Geld bei einem Médbelhdndler
auftreiben kénnen. (Der ist froh, wenn er ihn
los ist). Und fiir unsere Zwecke ist so ein Tisch
besser geeignel als ein moderner mit sldndig
wackelnden Stahlbeinchen; er nimmt hdch-
stens eine Fldche von 1,2 x 0,80 m ein, also
wirklich nicht viel. Uber der Hinterkante des
Tisches kénnen wir zur Aufbewahrung von
allen méglichen Kisten, Schachleln und seltener
bendtigtem Bastelmaterial und dergleichen ein
einfaches Regal anbringen oder, falls vorhan-
den, das Oberteil eines alten ausgedienten Kii-
chenschrankes aufstellen.

Die Werkzeuge selbst sollen ibersichtlich
und stets griffbereit aufbewahrt werden. Sehr
gul und bestens bewdhrt: ein Brell an der
Wand, auf dem wir die Umrisse der am mei-
sten bendtligten Werkzeuge aufzeichnen (Zu-
sammenslellung derselben siehe Heft 13/XVI).
Die sichere Aufhéingung der Werkzeuge erfolgt
mit zwei oder drei Ndgeln (siehe Abb. 3).
Schraubenzieher, ReiBnadel und dhnliche Dinge
kommen in eine mit Léochern versehene Quer-
leiste am unteren Ende des Bretles. Auf diese
Weise haben wir sofort alle Werkzeuge sicher
im Griff, ohne daB sie durch Herumliegen auf
dem Arbeitsplatz Unordnung schaffen, und
nach gelaner Arbeit kénnen Sie die Werkzeuge
«.wie im Schlaf* an ihren angestammten vor-
gezeichneten Platz hdngen. (Es kann nicht mehr
passieren, daB wir in der Schublade wiihlen
miissen und womdglich noch den 200-g-Ham-
mer af die Schieblehre fallen lassen). Diese
Aufhdngung bringt eine spiirbare Arbeitser-
leichterung, nimmt so gut wie keine Grund-
fldche ein und kostet wenig. Seltener verwen-
dete Werkzeuge wie groBe Schruppfeilen, Sd-
gen usw. kdénnen wir notfalls in der Tisch-
schublade aufbewahren.

Abb. 2. Das sind zwei der im Text erwdhnten Pla-
stikbehdlter, die zur wohlgeordneten Aufbewahrung
von Ndégeln, Schrauben usw. dienen.

Abb. 3. Angesichts solch ,griffgerechter” Werk-
zeugaufhdngung, durch die zudem so gut wie
keine Grundfléche beansprucht wird, kann die
Arbeit geradezu zum Vergnigen werden.

So, damit hdtten wir die vorbildliche Unter-
bringung der Werkzeuge erfolgreich hinter
uns, und unser Arbeitstisch ist immer noch
ordentlich, ndmlich — leer! Fein, was?

Als ndchstes folgt eine Arbeit, die dem einen
Freude macht, dem anderen aber vielleicht wie
eine .Strafarbeit” anmutel: das Einsorlieren
des Bastler-Kleinmaterials in durchsichtige Pla-
stikbehdlter mit Facheinteilungen, wie man sie
preisgiinstig in Kaufhédusern u. dergl. bekom-
men kann (s. Abb. 2 und 5). Nun suchen wir
unsere Zigarrenkisten, Filmdosen und Pillen-
schachteln hervor, in denen wir bisher Ndgel,
Schrauben und anderen Kleinkram aufbewahrt
haben und sortieren alles fein sduberlich nach
GréBe und Arl in die Plastikdosen, z. B. eine
Dose nur fiir Nidgel (jede GréBe ein Fach fir
sich), eine andere fiir Messingschrauben (nach
Linge und Kopfform sortiert), wieder eine an-
dere fiir Holzschrauben usw. Dieses Sortieren
ist eine Arbeit fiir einen verregneten Sonnlag.
Sie zahlt sich aber aus. Suchen wir eine
Schraube, so wird es in Zukunft keine 10 Se-
kunden mehr dauern, bis die passende gefun-
den ist. Diese Behdlter stellen wir am besten
griffbereit und sichtbar an die hintere Tisch-
kante (nebeneinander oder auch mehrere iiber-
einander, die Behdlter sind ndmlich stapelbar!).
Ein paar weitere Plastikbehdlter (Héhe 3-5 cm)
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Das Studium der MIBA - Anlagenfibel .. ,,, G ;n

uth aus Vynen an, seine

HO-Anlage gdnzlicﬁ umzugestalten. Der Bildausschnitt zeigt ein Motiv mit SGgewerk und Gleisbaustelle

(siehe auch Abbildung auf der ndchsten Seite unten).

dienen zur geordnelen Aufbewahrung wvon
allen méglichen Kleinteilen, in Gruppen unter-
teilt: z. B. Fahrzeugbaumaterial mil Radsdlzen,
Kupplungen, Kupplungsfedern, Sleuerungstei-
len usw., oder: Gleisbaumaterial mit Klam-
mern, Weichenlaternen, Herzstiicken, Zungen-

Abb. 4. So oder in dhnlicher Form kann man einen
zwar kleinen, aber im allgemeinen ausreichenden
Arbeitsplatz im Keller herrichten,

briicken, Nigelchen und dergl. Je nachdem,
was wir gerade vorhaben, ist mit einem Griff
der entsprechende Plastikbehdlter zur Hand,
in dem alles sduberlich geordnet und sichtbar
ohne langes Kramen erreichbar ist. Da soll
nochmal einer sagen, Mdnner wdren unordeni-
lich!

Doch nun weiter!

An der Vorderkante des Tisches wird an der
rechten Seite ein Unterlagebrett fiir Laubsdge-
arbeiten befestigt (ca. 20 mm dick und nicht
zu klein). .Befestigen® heiBt: anschrauben,
denn die gewdhnlich mit primitiver Schraub-
zwinge befestigten Brettchen sind nicht stabil
genug. Wer eine Stinderbohrmaschine oder
ein anderes fest aufstellbares Werkzeug hat,
kann dies auch an einer geeigneten Stelle des
Tisches anschrauben. Wegen der Gerdusch-
ddmpfung und Vibration legt man unter die
vier Tischbeine zweckmdBigerweise je ein krdi-
tiges Stiick Gummi oder anderes Ddmpfungs-
material. Falls Sie irgendwo noch eine alte
Marmorplatte von einem Nachitisch ,klauen”
kénnen, so gibt sie eine prima ebene Unter-
lage fiir genaues Arbeilen ab! AuBerdem fin-
det noch der Ld&tkolben mit seinem Stdnder
Platz auf dem Tisch (Steckdose mdglichst in
Tischndhe!) und der Kasten mit den nach GréBe
sortierien aufgestellten Bohrern.



Und damit ist Feierabend! Mehr gehdrt nicht
auf den Arbeitsplatz, denn wie der Name ja
schon sagt, wollen wir hier arbeiten. Und
jetzt kénnen wir es auch. Alles andere kommt
in die Regale oder in das Schrinkchen an der
Wand. Nun, nachdem Sie das alles hinter sich
haben, werden Sie die interessante Fesistellung
machen, daB Sie einen ausreichenden Arbeils-
platz besitzen, an dem es Freude macht, seinem
Hobby zu frénen, obwohl er nicht einmal 1,5 m®
beansprucht. Ganz Raffinierte (zu denen auch
wir gehdren), die nutzen auch noch den Platz
unter dem Tisch aus, rechis und links von den
FiiBen. Da hat ndmlich je ein Kasten Bier Platz
(links der volle, rechls der leere, wenn wir
schon von ,Ordnung” reden). Und wenn Ihnen
mal irgend ein Schrdubchen auf den Boden fillt,
dann kénnen Sie beim Biicken gleich eine Fla-
sche Bier (aus dem linken Kasten) mit nach
oben fischen! Ist das nicht .rationell*? Aber
nun genug der Scherze. Der tiefere Sinn der
Uberschrift dirfte IThnen klar geworden sein:
Unordnung fiir Anfdnger! Jawohl, liebe MIBA-
Freunde, Unordnung ist wirklich nur etwas fiir
LAnfidnger®! Und dazu gehéren Sie ja nun be-
stimmt! nicht mehr.

Hier hat's gekracht! ..

Motive von der Anlage des Herrn
Seiten 646 und 647 geht es weiter!

«Leichter Personen- und Sachschaden”.
nuth sehen wollen, bitte: ouf der Uberndchsten Seite und ouf den

Zur Aufbewaohrung von diversem Bastler-

Abb. 5.
material sind diese etwos hdheren Plostikbehdlter
qut geeignet: hier in einem praktischen Drahtbigel-

Regal (ggf. Gber Brawa — A. Broun, Waiblingen/

Wit. erhdltlich!).

Wenn Sie weitere nette
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Zum Thema:

Kurzkupplung!

In Heft 9/XVII wurden verschiedene Wege
aufgezeigt, wie man den Abstand der Trix-
3yg-Wagen auf ein fir das Modellbahner-
Auge ertragliches Mafl bringen kann. Dabei
fiel mir auf, da der eigentlich einfachste und
billigste Weg nicht beschritten wurde — ném-
lich die Weiterverwendung der Orginal-Trix-
Kupplung.

Ich habe an meinen Wagen folgende Ande-
rung vorgenommen und bin mit dem Ergebnis
voll und ganz zufrieden: Nach Abnahme des
Woagenkastens kann nach dem Herausziehen
des kleinen Plastikstiftes die Kupplung aus
dem Chassis herausgezogen werden. Vom
Kupplungsschaft, der 3 Bohrungen aufweist,
wird mittels einer feinen Eisensdge das Ende
so abgeschnitten, daf8 die mittlere Bohrun
noch unbeschéddigt bleibt. Dadurch laBt sic
die Kupplung tiefer in das Chassis-Lager stek-
ken und nach der Fixierung mittels des Plastik-
stiftes durch das vorher mittlere, jetzt jedoch
hintere Loch ist eine bedeutende Verkiirzung
erzielt. Die Wagen lassen sich einwandfrei
kuppeln und entkuppeln; auch im 75 cm-Kreis
und bei S-Kurven ergeben sich keine Schwie-
rigkeiten. Norbert Heigl, Bad Reichenhall

Anmerkung der Redaktion:

Wir haben natiirlich diesen Vorschlag gleich aus-
probiert und dabei fesigestellt, daf sich der Abstand
zwischen zwei Faltenbilgen von etwa 13 mm im Ori-
ginalzustand auf etwa 6 mm reduzieren liBi. Die
kleine Anderung ist tatslichlich nur Minutensache
und die Wagen fahren - gezogen - auch anstands-
los durch den kleinsten Trix-Radius. Beim Schieben
kommt es allerdings mitunter zu kleinen Hakeleien
der Kupplungsbiigel beim Durchfahren von direkten
S-Kurven ohne Zwischengerade. Bei einem nur um
5 cm griiBeren Radius ist jedoch wieder alles in Butter.
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Abb. 6. Zum Abschlufl noch ein
~Musterbeispiel” daofir, wie auf-
gerGumt eine komplett ausge-
stattete  Bastler-Werkstatt trotz
vieler Werkzeuge und Gerédte
aussehen kann (und solll). Herr

Rappeli aus Wiirzburg dirite
um seine hier abgebildete
-kleine Arbeitsecke® wohl von
manchem Modellbahner beneidet
werden.

Ein kieiner
Tip:

:zsd.‘ :—jﬂ {Mdlﬂl ven

{Jlé’r LnLent

Um Zierleisten, Streifen {iber den Fenstern der
1. Klasse-Wagen usw. sauber und gerade aufmalen zu
kénnen, greife ich zu einem billigen und einfachen
Hilfsmittel; Zu Selbstklebebéndern wie Tesafilm, Uhu-
Film und dergl. Zwei dieser Klebebandstreifen wer-
den parallel im Abstand der gewiinschten Strichstirke
z. B. aufl den Wagenkasten geklebt, wobei darauf zu
achten ist, daB die Kanten des Klebebandes gut an-
liegen, damit spiiter keine Farbe darunter laufen kann.
Anfang und Ende der Zierleiste werden ebenfalls
durch ein Streifchen Selbstklebeband fixiert (s. unten-
stechende Skizze). AnschlieBend kann man unbesorgt
sogar mit einem dickeren Pinsel die Farbe auftragen,
aber lieber zweimal einen diinnen Anstrich als einmal
einen zu dicken. Erst wenn die Farbe villig trocken
ist, darf das Klebeband abgezogen werden. und die
sauber aufgemalte Zierlinie sitzt .wie gedruckt” auf
der Wagenwand. Nach dieser Methode habe ich Zier-
linien bis zu einer Minimal-Breite von 0.5 mm auf-
malen kénnen ]. Menzel, Essen
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Auf der Ladebriicke des Bahnhofs ,Iselshausen”

auf der HO-Anlage des Herrn Knuth aus Vynen herrscht reger Betrieb. Die mit Gesteinsbrocken gefiliten
Loren der hier endenden Feldbahn werden von der Rampe direkt in die darunter bereitstehenden Erzwogen
entladen, die von hier aus mit einer schweren Giterzug-Lok zum ndchstgelegenen Bahnhof _Steinbach®
transportfiert werden. Die Feldbahnstrecke (siehe Bild unten) verlduft auf dem hier sichtbaren Strecken-
abschnitt parallel zur StroBe: eine Anordnung, die auch beim groBen Vorbild oft anzutreffen ist. Die niveau-
gleiche Kreuzung der Feldbahn an einer unibersichtlichen Strafienkurve (hinter den B&umen) dirfte wohl
schon manchen autofohrenden _Hanuller® zum plétzlichen Bremsen (und Fluchen) veranlait haben.




|
—1 305
|l e - -
el 58
- £
i - ! ‘I I 9
| = 1 by R v‘-‘:g
r_ proe —t 5 |__ e
=
:’a e 7" 7 - =3 o
; ; : 1
1 41 J " 4.I l |
~ss0) = T00) ™ (00 i R ) adhrsns 53 L-—Hl?,';,
(40800) <X ] P
f | (5%00) 1 ~ " (3000)
- _jt: - T 3 .
Fﬂ = = = _ _ 4-achsiger (Privat-)
4 ' i ! i 1
A e ;3 hesselwagen
;1-—" [“ mit Lenkachsen.
| e — NS |
- Zeichnungen in 1/1-GréBe fir HO
L__L#_" . 0 :87? von K. J. Schrader,
| . Wolfenbittel.
100 ___ R e s (OriginalmaBe in Klammern).
(9000)
Wesentlichstes Merkmal dieses Privat-Giterwagens SKosulwa%aa sind zum gréBten Teil nicht Eigentum der DBI) sind die zwar poarweise, jedoch nicht
in den bei vierachsigen Wagen sonst in der Regel Oblichen Drehgestellen zusammengefafiten Radsétze. Um die nétige Kurvenldufigkeit zu erzielen, sind
die Achsen als sogenannte Lenkachsen ausgebildet, die sich selbstdtig entsprechend dem jeweiligen Kurvenradius einstellen. Beim Modell kann man den o

.,

gleichen Effekt mit einer Seitenverschiebbarkeit der inneren oder GuBeren Achsen erzielen.



.Betriebs-Entlastung” fir alle:

Automatischer Pendelzugverkehr

So mancher Modellbahner méchte auf sei-
ner Anlage zumindest fir Vorfiihrzwecke die
Méoglichkeii haben, zusétzlich zum hand-

esteverten Betrieb einen gewissen Teil des
gugverkehrs automatisch abwickeln zu lassen,
sei es, um ohne zusdtzliche ,geistige” Ansiren-
gung aus optischen Griinden eine héhere Ver-
kehrsdichte zu erreichen, oder um die tech-
nische Perfektion der Anlage noch mehr de-
monstrieren zu kénnen, oder was dergleichen
Griinde mehr sein mégen. Als Zugeinheiten
fir diesen automatischen Betrieb bieten sich
Triebwagen-Einheiten und Wende-Zige be-
stens an, denn diese Zugarten werden auch
beim Vorbild in ihrer Zusammensetzung kaum
gedndert, d. h. es ist kein Zu- und Abstellen
von Wagen bzw. kein Umsetzen der Loks er-
forderlich. Lediglich in den Zwischen- bzw.
Endstationen ist mit Hilfe von Aufenthalts-
schaltern dafir zu sorgen, dafl die Ziige dort
kurz halten, weil dies im Fahrplan eben vor-
gesehen ist.

Wenn der automatische Zugverkehr auf ei-
ner Kreisstrecke bzw. auf einer Strecke mit

mit Aufenthalts-Schaltung

Endkehrschleifen abrollt, sind sdmtliche Sta-
tionen folglich Zwischenstationen und somit
schaltungsmdfBig einfach zu beherrschen: Der
Aufenthaltsschalter wird einfach in die Zu-
leitung zum (vom Ubrigen Gleisnetz getrenn-
ten) Bahnsteiggleis eingeschaltet (s. Heft &/
XVIl). Schwieriger wird die Sache aber, wenn
es sich um eine Pendelstrecke handelt, denn
in deren Endstationen mul jo die Fahrtrich-
tung des Zuges gedndert werden, da der Zug
nicht insgesamt, wie z.B. bei einer Kehr-
schleife, gewendet wird.

In einer solchen Endstation mufl der Zug
zum Anhalten gebracht und die Fahrtrichtung
automatisch umgeschaltet werden; auBerdem
muf3 der Zug eine Weile im Bahnhof halten
und darf erst nach dieser Ein- und Aussteig-
Pause wieder ausfahren. Auf den ersten Blick
mdgen das reichlich viel Bedingungen sein, die
einen unverhdltnismdBig groflen Aufwand an
Schaltmitteln (Relais usw.) vermuten lassen.
Dem ist jedoch nicht so.

In Abb. 1 ist eine fir Gleichstrombetrieb ge-
cignete Schaltung dargestellt. Der Aufwand

Die ersten Pferdegespanne in N-Grifse !

-+ (aus dem ,Gestit” Roskopf)

Erfreulicherweise — die N-Bahnfreunde
werden frohlocken! — hat die Firma Ros-
kopf ihr Messe-Versprechen gehalten:
die N-Pferdegespanne sind nun tats@ch-
lich lieferbar, und zwar in den drei
unten abgebildeten Versionen (Abb. 2).
Die klei Gesp ch nicht nur
allerliebst aus, sondern halten in punkto
Fertigungs-Qualitd: und Detaillierung
durchous einen Vergleich mit den ent-
?:udm;lndcn HO-Ausfihrungen stand

Abb. 1. Zum Vergleich: H0-Gespann (links) und N-Gespann (rechts).

Abb. 2
Giterschuppen in N-Gréfle.

Die drei Pferdegespanne (Kastenwagen, Flachwagen, Leiterwagen] vor dem bekannten Klei-We-




an elektrischen Schaltmitteln ist auf ein Um-
schaltrelais mit vier Umschaltkontakten (z. B.
Trix 6591, Conrad LC 1203, Repa-Relais), einen
Aufenthaltsschalter (z. B. Conrad 1212, Faller
647, Schneider 154) sowie zwei Gleiskontakte
beschrdnkt. In der gezeichneten Stellung des
Umschaltrelais féhrt der Zug auf dem mittle-
ren (Haupt-)Streckenstiick von rechts nach
links. Die Trennstrecke Tl erhélt Uber den
Kontakt Bo-B1 volle Fahrspannung (iber Do-
D1 aus dem Fahrpult); der Zug kann also auf
TI weiter nach links fahren, bis er on den
Gleiskontakt KI kommt. Der erste Metallrad-
satz bzw. der Pilzschleifer usw. (je nach ver-
wendeter Art der Gleiskontakte) schliefit die
Verbindung zwischen Kl und Tl, so da8 nun
durch den Spulenteil 0-2 des Relais ein Strom
flieBt und dos Relais in die gestrichelt ge-
zeichnete Stellung umschaltet. Das hat zur
Folge, daf3 nunmehr der Fahrstrom nicht mehr
direkt an Tl gelangt, sondern Gber die Wick-
lung des Aufenthalts-Schalters S und Kontakt
AO0-Al. Diese Widdurig hat einen gewissen
Widerstand und der Zug hélt an. Auch der
Relaisstrom flief3t nun Gber diese Wicklung —
falls das Fahrzeug auf KI/TI stehen bleibt —,
so daf} eine Uberlastung der Relaisspule durch
zu starken Dauverstrom vermieden wird. Der
durch die Wicklung von S flieBende Strom er-
wdrmt aber gleichzeitig auch den Bimetall-
Kontakt des Aufenthaltsschalters, der sich
fol?lich nach einiger Zeit schlie3t und wieder
volle Fahrspannung auf Tl gibt: Der Zug setzt
sich wieder in Bewegung; da aber bei der
Relaisumschaltung auch die Fahrspannung
durch die Umschaltkontakte C und D umge-
polt wurde, féhrt er nunmehr nach rechts, bis
er zum Gleiskontakt Kr gelangt und dort das
entsprechende Spielchen fiir die Fahririch-

tungsumschaltung in die andere Richtung aus-
16st. Die Aufenthaltsdauver richtet sich nach
der Ansprechzeit des Aufenthalts-Schalters.
Die Strecke zwischen Tl und Tr sollte aber so
bemessen sein, da3 S wdhrend der Fahrzeit
Eenﬁgend abkihlen kann. Wenn das nicht der
all ist, dann muB man fir jede Endstation
einen eigenen Aufenthaltsschalter verwenden,
der dann an den mit X bezeichneten Stellen
(Zuleitung zu Kontakt Al bzw. A2) einzufigen
ist; Ao ist dann direkt mit Bo zu verbinden.
Auch fir die Anhénger des Wechselstrom-
Betriebes haben wir eine L&sung gesucht, wo-
bei sich allerdings herausstellte, dafl sich hier
mit Relais — unter Bericksichtigung eines ver-
tretbaren Aufwandes — kaum eine realisier-
bare Schaltungsmimik finden lieS. Mit Hilfe
eines kleinen Abstechers in die Elektronik 168t
sich das Problem jedoch auf GuBerst elegante
Weise |8sen. Abb. 2 zeigt das Prinzip und 168t
erkennen, dafd diese Scholtung Ear nicht so
kompliziert ist, wie das Wort Elektronik man-
chen vielleicht vermuten lie3. Wir bendtigen
wieder einen Aufenthaltsschalter (mit Wick-
lung A und Kontakt S), einen Elektrolyt-Kon-
densator C (etwa 1000 «F/30 Volt Betriebsspan-
nung), einen Widerstand R (etwa 5—10 2/
5 Watt) und zwei Dioden bzw. Gleichrichter-
zellen D1 und D2 (etwa 20 Volt/ 1 Ampere
mindestens). Fir letztere kann z. B. der neve
Conrad-Gleichrichter 1800 verwendet werden.
Am Aufenthaltsschalter ist jedoch eine kleine

Anderung vorzunehmen. Im Originalzustand
sind Wicklung A und Kontakt S parallelge-
schaltet, d. h. die Anschlisse von A und S

sind auf beiden Seiten miteinander verbunden.
Eine dieser Verbindungen ist zu trennen (ge-
strichelte Linie X), und die getrennten An-
schlisse sind einzeln herauszufihren.

K -— Q LOK

1k

A

Abb. 1. Schaltbild fir Gleichstrombetrieb. Bei Mit-

telleiter-Gleisen sind Trennstrecken und Gleisk

takte zweckmdfigerweise im Mittelleiter vorzusehen.
Die Kontaki-Bezeichnungen entsprechen den An-
Schaltungs-

schluBbezeichnungen des Trix-Relais.

erlGuterung im Text.
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Abb. 2. Prinzip-
Schaltung fir
Wechselstrom-
Betrieb (Mdrk-
lin-System). Er-
lduterung im
Text.

Nun zur Funktion der Schaltung.

In Ruhestellung ist S gedffnet und der Kon-
densator C wird Uber die Diode D1 und R auf
den Spitzenwert der aus dem Trafo entnom-
menen Wechselspannung aufgeladen, im Falle
des Mdrklin-Trafos also auf etwa 22—23 Volt
Die Lok féhrt z. B. nach links und kommt auf
die Trennstrecke T1. Hier erhdlt sie keinen
direkten Fahrstrom mehr, sondern nur einen
durch D2 gleichgerichteten Halbwellen-Gleich-
strom. Da dieser aber auch noch durch die
Wicklung A des Aufenthaltsschalters fliefit
und folglich stark geschwécht wird, bleibt die
Lok stehen. Der Aufenthaltsschalter wird je-
doch dabei wieder aufgeheizt und schlieBt
nach einiger Zeit den Kontakt S: In diesem
Moment erfolgt eine schlagartige Entladung
der im Kondensator gespeicherten Spannung
von etwa 22 Volt, die bei richtiger Einstellung
des Lok-Umschaltrelais ausreicht, um dieses
ansprechen zu lassen. Durch diese Entladung
sinkt jedoch die Spannung am Kondensator
auf einen verhdltnisméBig niedrigen Wert und
das Lokrelais féllt wieder ab, da es ja nur auf
Uberspannung (ge eniber der normalen Fahr-
spannung von 16 Volt) reagiert. Nun kann sich
die Lok wieder in Bewegung setzen, aller-
dings in umgekehrter Ridﬂ-un?, da ja das Lok-
relais umgeschaltet hat. Sie fdhrt mit gleich-
gerichteiam Gleichstrom, den sie Gber D1 und

erhélt. Dieser Gleichstrom ist durch die
Wirkung von C etwas gegldttet, jedoch durch
R in seiner wirksamen Spannung etwas ver-
mindert, was zur Folge hat, daf die Lok nicht
gleich mit Héchstfahrt losbraust, sondern ver-
héltnisméBig sacht anfdhrt. Dieses Anfahren
kann man durch R in ?ewissen Grenzen re-
ga!n. Kleiner als 5 @ sollte R jedoch nicht sein,

a sonst D1 durch den impulsartigen Lade-
strom fir C unter unginstigen Bedingungen
zerstort werden kann. Mit gréBer werdendem
Widerstand verringert sich die Anfahrge-
schwindigkeit.

Wenn die Lok auf ihrer Fahrt dann am an-
deren Ende des Gleises, also auf T2, ange-
kommen ist, wiederholt sich der ganze Vor-
gang. Falls die Fahrtdaver zwischen T1 und T2
nicht zur Abkihlung des Aufenthaltsschalters

ausreicht, sind auch hier zwei solche Schalter
erforderlich, die dann in die Einzel-Zuleitun-
gen zu T1 und T2 einzuschalten sind. |hre ge-
trennten Anschlisse (X) sind dann jeweils par-
allel zu schalten, also S von T1 mit S von T2
an den Pluspol von C, und A von Tl mit A
von T2 an den Pluspol von D2.

Die Diode D2 mag manchem auf den ersten
Blick unnétig erscheinen, denn A kénnte ja
ebensogut mit Wechselstrom geheizt werden.
D2 soll aber ein AbflieBen der Entladespan-
nung des Kondensators C iUber A und die
Trafowicklung verhindern! Im Gbrigen ist ge-
nauvestens auf die Einhaltung der Polaritdten
der Dioden und des Kondensators zu achten.
Plus (+) und Minus (—) sind meist auf diesen
Bauteilen angegeben; es gibt aber auch Dio-
den, bei denen diese Angabe fehlt; bei die-
sen kennzeichnet dann ein Strich, eine rundum
laufende Kerbe oder der Gewindeanschluff
den Pluspol. Falls bei einem Kondensator mal
die Polbezeichnung nicht (oder nicht mehr)
vorhanden ist, kann man im allgemeinen da-
;pit rechnen, dafl der Minuspol am Gehduse
iegt.

Im_Ubrigen wurde die Stromversorgung fir
die Trennstrecken T1 bzw. T2 bewufit an den
Licht-AnschluB L des Mdrklin-Trafos ange-
schlossen (und nicht an den Bahnstrom-An-
schlu3). Auf diese Weise kann man némlich
die Fuhrgeschwindigkeil auf der Hauptstrecke
(die an B angeschlossen ist) mit dem Trafo-
Regler beliebig einstellen und fir die Auf-
loc?ung des Kondensators C auf die fir die
Lokumschaltung unbedingt benétigte Spitzen-
spannung von 22—23 Volt steht immer die
volle Wechselspannung des Lichtstrom-Aus-
ganges zur Verfigung. (Spitzenspannung =
1,4 mal Nennspannung). )

Gegebenenfalls wird man das Lokrelais
nachjustieren missen, falls es durch den Ent-
ladeimpuls nicht richtig betétigt wird. Dieses
Nachjustieren wird entsprechend den Anwei-
sungen in den Mdrklin-Lok-Gebrauchsanleitun-
gen vorgenommen. Falls die erreichbare Auf-
lade-Spitzenspannung  aus irgendwelchen
Griinden nicht ausreichen sollte, ist ein zu-
satzlicher Trafo mit entsprechend héherer Aus-
gangsspannung erforderlich.
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. Wie's friiher
war! -

wie's heute
ist!”

Die ,Metamorphose” der
HO-Anlage des Hermn
G. Knuth aus Vynen bei
Wesel.

Abb. 3 bereits ein
anderes .Gesicht”: z. B
der Bohnibergong mit
einer durch den Zug
automatisch  betdtiaten

Schrankenanlage  (An-
trieb im Gebdude .ge-
tarnt”), Leitplanken an
den Straflenréndern,

Kilometersteinen, Bdau-
men und dergl. mehr
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Abb. 1 v. 2 Ein anschauliches
Beispiel fir die .Entwicklungs-
johre” eines Modellbahners ge-
ben die Abbildungen ouf dieser
Seite. Wdhrend in Abb.1 u.2
die Gesamt-Gestaltung noch
etwas unfertig wirkt, bietet
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Abb. 4. Auch hier sind deutlich die Auswirkungen eines durch longe Beschdftigung mit der Modellbahn
geschulten und .wachgewordenen™ Modellbohner-Auges zu erkennen: Der Geristoufbau unter der Briicke
sowie die .diversen” Kleinigkeiten machen die Wirkung dieses Motivs aus, so dafl es lebendig erscheint
und ,Atmosphére” vermittelt

Abb. 5. Der gleiche Anlagenousschnitt wie in Abb. 4: Die .Blumenauer Briicke® unterhalb
des . Luftkurortes Steinbach® — aber zu einem friheren Zeitpunkt fotografiert. Ein Vergleich
der beiden Aufnohmen 168t den Unterschied in der Ausgestaltung deutlich erkennen. Herr
Knuth ist zweifellos auf dem richtigen Wege!
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Lokrader - selbstgegossen

Zwar gibt es fiir die bekanntesten Loktypen
industriell gefertigte Lokrdder®), aber wer z. B.
ein etwas ausgefallenes Lokmodell bauen will,
dem bereitet die Beschaffung passender Rédder
u. U. gewisse Schwierigkeiten. Das gilt vor
allem dann, wenn man beim Bau eines mog-
lichst wvorbildgetreuen Modells auf richtige
Speichenzahl, richtige Form des Gegengewichts
usw. Wert legt. Bei mir trat dieses Problem
2. B. beim Bau der preuBischen G 1 auf (Bau-
zeichnung in Heft 11/XIV).

Nach langwierigen Versuchen habe ich nun
mit Erfolg ein Verfahren erprobt, mit dem man
sich solche Lokrdder selbst herstellen kann. Die
Selbstanfertigung macht zwar etwas Arbeit,
aber das nimmt man sicher gern in Kauf, wenn
man auf anderen Wegen nicht zu den ersehn-
ten Lokrddern kommt.

Man kann zwar die Radsterne aus Vollmate-
rial aussdgen und Gegengewichte sowie Kur-
belzapfenlager einpassen, aber fummeln Sie
mal den kompletten Radsatz fiir eine z. B. E-
gekuppelte Lok zurecht: das sind namlich 10
einzelne Réder. Ehe man diese alle angerissen,
ausgesdgt, befeilt und nachgearbeitet hat, stellt
man in der gleichen Zeit auch die GieBformen
fiir diese Rader her und hat dabei den Vorteil,
daB die Rdder ganz .kommerziell” aussehen und
sich gleichen wie ein Ei dem anderen. Voraus-
setzung fiir die Anfertigung der erforderlichen
GieBformen ist allerdings eine Drehbank.

Ich habe meine Réder grundsétzlich ringiso-
liert. Sie bestehen deshalb aus drei Teilen:

*) Fa. W. Schiler & Co., 7 Stuttgart-S, Christophstr. 2

Abb.1. Formkern fir
den Speichenkranz mit
Ausdrickschroube.

Abb. 2. Form des Ab-
stechstohls fir die Rad-
reifen. Die mit Buchsta-
ben bezeichneten MafBe
missen den jeweils on-
ewendeten Radnormen
z. B. NEM) entsprechen.
Erlduterung der Anwen-
dung im Text.
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von Ing. Ludwig Daub, Schwetzingen

Eines der von Herrn Doub angefertigten
leistift.

Abb. 3.
Lokrdder im GréBenvergleich mit einem

Radreifen, Isolierring und Radkorper (Spei-
chenstern usw.). Wer keine isolierten Réader
braucht (z. B. bei Mérklin-Gleisen), sollte trotz-
dem den Radreifen gesondert anfertigen und
aufziehen; denn das fiir den GuB verwendete
Letternmetall ist als Lauf- und Spurkranz-
material nicht gut geeignet, besonders wenn
die Rader auch zur Stromabnahme herangezo-
gen werden sollen.
Nun die Beschreibung der Arbeitsgdnge:

1. Anfertigung der Radreifen

Die Radreifen werden aus Rundmessing ge-
dreht. Man kann auch Messingrohr von ent-
sprechender Wandstirke verwenden; dabei
spart man beim Ausdrehen der .Bohrung” fiir
den Radkérper noch an Zeit, da nicht so viel
Material ausgedreht werden muf wie bei Voll-
messingstangen. Zwecks schnelleren Drehens
der Radreifen habe ich mir einen Formstahl
nach Abb. 2 geschliffen, der fiir alle Rader ver-
wendet werden kann. Er dient zur Herstellung
des richtigen Lauf- und Spurkranzprofiles und
zum spéteren Abstechen der Radreifen.

Das Drehen der Radreifen:

a) Rundmessing bzw. Messingrohr (mit etwas
gréBerem Durchmesser als groBter Raddurch-
messer = Spurkranzdurchmesser) in Dreibak-
kenfutter der Drehbank einspannen.

b) Werkstiick an der Stirnseite plandrehen

c) Formstahl einspannen und Werkstiick auf
den gewiinschten Durchmesser abdrehen, in-
dem man mit dem Anschlag 4 des Formstahls
an die Stirnseite des Werkstiickes heranfihrt
und mit der Schneide 1 das Material bis auf
den erforderlichen Laufkranzdurchmesser ab-
dreht; Schneide 2 stellt dabei ,in einem Auf-
waschen” gleichzeitig den Spurkranz her.

d) Formstahl zuriickdrehen und mit einem
im Reitstock eingespannten Zentrierbohrer die
Radkorper-Bohrung ,ankérnen”; dann diese
Kérnung mit einem .dicken" Bohrer aufboh-
ren (Bohrtiefe == Radbreite und schlieBlich
diese Bohrung mit einem Bohrstahl auf einen



um 5/100 mm kleineren Durchmesser als der
des Radkérpers (bzw. Isolierrings) ausdrehen.

e) Formstahl mit dem Support soweit in Rich-
tung auf das Dreibackenfutter verstellen, daB
sich beim Abstechen mit dem Anschlag 4 die
richtige Radbreite ergibt. Dabei beachten, daB
die Schrige 3 am Anschlag 4 beim Abstechen
gleichzeitig die .innere* Radkranzabschrigung
herstellt, die fiir ein zwangloses Durchlaufen
der Spurrillen bei Herzstiicken wichtig ist.
Wegen dieser Abschrigung (bzw. des beim
Drehen auftretenden Schriagdruckes), muB auch
die Héhenlage des Form- und Abstechstahles
sorgfaltig justiert werden (Schnittkante des
Abstechteiles des Formstahles muB genau in
der Hohe der Spindelmitte liegen).

Damit ist ein Radkranz fertig und der ganze
Vorgang beginnt von neuem. Es geht schneller
als es sich liest, wenn man erst mal ein bissel
Ubung hat.

Schnill
A-A

™
-

W\

1

|

1
RSN

\

&\s

B

Abb. 5

\
W\

NN
MMM

2. Anfertigung der Isolierringe

Als Material fiir die Isolierringe verwendete
ich PVC. Dieser Werkstoff ist u. a. bei der Fa.
Wolf und Brendel OHG., Mannheim-Neuost-
heim, GriinewaldstraBe 9, erhéltlich und kostet
je nach Durchmesser 8,50 bis 9,50 DM/kg. Min-
destabnahme allerdings 1 kg. Die Isolierringe
werden in dhnlicher Weise wie die Radkrinze
hergestellt, nur braucht man hier keinen Form-
stahl. Die Dicke der Isolierringe habe ich mit
3/10 mm gewdhlt; die Breite entspricht der je-
weiligen Radbreite.

3. Anfertigung der Radkdrper-GieBform

Die Radkdrper werden aus Letternmetall
hergestellt, das man sich fiir wenig Geld in
einer Druckerei besorgen kann. Die fiir unse-
ren Zweck notwendigen Mengen sind so ge-
ring, daB ein Metallhiittenwerk die Lieferung
wohl mit héflichem Bedauern ablehnen wird.

Letternmetall 14Bt sich leicht schmelzen, ist
ziemlich hart und fiir unseren Zweck besser ge-
eignet als Blei. Um den GuB richtig ausfiihren
zu kénnen, muB eine GieBform hergestellt wer-
den. Ich habe sowohl das iibliche GieBverfah-
ren als auch den SchleuderguB erprobt. Letzte-
rer bringt aber bei weitem die besseren Ergeb-
nisse. Das GuBstiick braucht auBerdem bei
Verwendung einwandfreier GuBformen kaum
auf der Drehbank nachgearbeitet zu werden
und das AnguBstiick 1Bt sich leicht entfernen.

Fiir die GieBform nahm ich zwei etwa 15 mm
dicke Alu-Scheiben von 50 mm (). Diese MaBe

Abb. 4 u. 5 (links). Schemazeichnung der beiden
Formhdélften. BP Bohrung fir PaBstifte PS, ET =

Eipaeuﬂirichhr, FK = Speichen-Formkern, GK =
GieBkanal (1 mm @), PR = Pafirand, TT = Treib-
zapfentrigerkern. — Die der Ausdrehungen

richten sich nach den jeweiligen Rodabmessungen.
Die Herstellung der Formteile ist im Text besdlri:gen.

Abb. 6. Von Herrn Daub hergestellte GieBformteile
nach Abb.4 und 5. Mit diesen zusammengefigten
Formteilen wurde das Rod bzw. der Radstern von
Abb. 3 gegossen.
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sind nur als RichtmaBe anzusehen, man kann
sich hier nach dem vorhandenen bzw. erhilt-
lichen Material richten. Eine der beiden Schei-
ben wird in das Drehbankfutter eingespannt,
beidseitig plangedreht und mit einer zentri-
schen 6-mm-Bohrung versehen. Diese Bohrung
wird 2,5mm tief auf den inneren Radkdrper-
(Speichen-)Durchmesser ausgedreht. Dann wird
durch weiteres Ausdrehen (aber nur 2 mm tief
auf &uBeren Radkdrper-Durchmesser) gewis-
sermaBen ein PaBring geschaffen, in den der
Formkern fir die Speichen genau zentrisch
hineinpaBt und gleichzeitig Platz fiir den zu
gieBenden Radkérper-Ring 1aBt. AuBen erhilt
diese Scheibe noch einen PaBrand (siehe auch
Schnittzeichnung in Abb. 4).

Die zweite Scheibe wird ebenfalls beidseitig
plangedreht und erhdlt auch einen PaBrand
(PR in Abb. 5, auf den Rand der ersten Scheibe
abgestimmt). Die beiden Scheiben sollen ,sau-
gend” aufeinderpassen, miissen also mit der
ndtigen Genauigkeit gedreht werden. AuBer-
dem erhilt die zweite Scheibe noch eine kleine
zentrische Ausdrehung (Radnabe).

Beide Scheiben spannt man zusammen und
bohrt die Locher fiir die PaBstifte PS bei bei-
den gleichzeitig, und zwar von der Riickseite
der ersten Scheibe her. Wie aus Abb. 5 her-
vorgeht, gehen die Bohrungen nicht durch die
Scheibe 2 hindurch, sondern nur ein Stick in
sie hinein. Die PaBstifte (aus Silberstahl) wer-
den in Scheibe 1 eingepreBt.

Am AuBenrand beider Scheiben zeichnet man
nun die Lage des EinguBtrichters an und feilt
diesen gemaB Abb. 4 aus. Die Feilflichen sind
sorgfiltig zu glatten. Scheibe 1 erhdlt auBer-
dem noch den sogenannten GieBkanal (1 bis
1,5mm @), durch den spéter das flissige Me-
tall vom Trichter in die eigentliche Form flieBt.

Jetzt brauchen wir noch einen Formkern fiir
die Speichen. Er wird aus Silberstahl angefer-
tigt mit einem dem Radkorper gleichen Durch-

messer; daran wird ein 20 mm langer Zapfen
mit 6 mm Durchmesser angedreht. Dann wird
das Werkstiick so abgestochen, daB an diesem
Schaft noch eine 2 mm starke Scheibe des ur-
spriinglichen Durchmessers erhalten bleibt.

Dieses Werkstiick spannt man nun in eine
Teileinrichtung ein (etwa nach Abb. 7) und
sdgt mit einem etwa 0,5 mm starken Sdgeblatt
die ,Speichen® ein, d. h. die Nuten, in denen
spiter das fliissige Metall zu Speichen erstarrt.
Diese Nuten werden mit einer feinen Feile
angeschrdgt, damit das GuBstiick nach dem
Erkalten leicht abgezogen werden kann. Der
Kern erhilt auBerdem eine zentrische Bohrung
fiir die Radnabe sowie eine seitliche Erweite-
rung dieser Bohrung fiir das Kurbelzapfen-
Lager. Das Gegengewicht wird in seiner kiinf-
tigen Form einfach von der Scheibe des Kerns
abgesdgt. SchlieBlich wird auch noch der Schaft
des Kerns mit einem 2,4-mm-Bohrer durchbohrt
und in diese Bohrung ein M3-Gewinde einge-
schnitten. (Auf diese Art kann man dann spa-
ter das erstarrte GuBstiick mit einer M3-
Schraube vom Kern herunterdriicken).

Das Gewinde wird aber nicht ganz durch-
geschnitten, sondern man laBt etwa 3 bis
4 mm am scheibenseitigen Ende der Bohrung
glatt, Die Ausdrehschraube erhdlt vorn einen
Zapfen von 2,4 mm Durchmesser (etwa 6 bis
7 mm lang); beim GieBen wird die Schraube
dann so weit eingedreht, daB die Stirnflache
des Zapfens sich noch innerhalb des glatten
Bohrungsteiles befindet. Der Zapfen schlieBt
auf diese Weise das Gewinde gegen das Ein-
flieBen des Metalls ab.

Wie ein solcher Kern in etwa aussieht, geht
aus Abb. 1 u. 4 hervor. Es ist zweckmaBig, sich
bei der Anfertigung der GuBform der .negati-
ven Denkweise® zu bedienen, d. h. wo beim
fertig gegossenen Rad spéter eine Erhéhung
erwartet wird, muB bei der GieBform eine Ver-
tiefung vorhanden sein!

(SchluB im nédchsten Heft)

Abb.7. Vorschlag fir eine Teilvorrichtung zum
aleichméBigen Einsdgen der Speichen-Nuten in den
Speichen-Formkern. Zeichnung unmaBstéblich. DS =
Drehstuhl, MB = Metallbigel zum Einspannen in
den Schroubstock, MK = Markierung zum Ablesen
der Teilkreis-Gradeinteilung (Teilkreisring TK), SB =
Sageblatt, SF = Sageblatt-Fihrung, ST = Stell-
schraube. SW = Festhalteschraube fir Werkstick
WS (= Formkern), US = Unterlegscheibe. Als Teil-
kreis TK kann einer der (blichen kreisrunden Winkel-
messer aus Kunststoff verwendet werden: er ist mit
zwei Schrauben ouf dem Ansatz von DS befestigt.
Der Formkern wird mit Hilfe der Festhalteschraube
in DS_eingespannt. Durch entsprechendes Verdrehen
des Teilkreises (Gradeinteilung bei MK ablesen)
wird dann nach iedem Einségen einer Speichen-Nut
der Formkern WS um den Speichenwinkel weiter-
pedreht; in der jeweils neven Stelluna wird DS
dann mit ST wieder festgeklemmt. — Im Ubrigen 168t
sich diese Teilvorrichtung auch fir manches andere
Werkstick verwenden, bei dem eine bestimmte Win-
keleinteilung erforderlich ist.



Drunter
und
driiber —

runter
und
ritber . ..

. geht's auf der wild-
romantischen, bricken-
bewehrten N-Anloge des
Herrn Fritz Kirchner aus
Berlin. Auch das Bietsch-
tal-Brickenmodell  seines
in Darmstadt wohnenden
Bruders Heinrich, das wir
Ihnen bereits in Heft 7/
XVl bildlich vorstellten,
ist nun _seiner Bestimmung
zugefihrt worden® und
fogt sich ausgezeichnet in
die etwas bizarre (und
noch nicht ganz ausgestal-

(Im Obrigen ist es wie
tete) Londschaft ein.
verhext: Seit Heft 12/XVIII
spukt uns doch douvernd
der _Rattenkénig” im Kopf
herum, obwohl auf diesem
Foto hier doch .iberhoupt
und nie nicht”" von einer
Brickenanhdufung die Rede
sein kann! D. Red.).

WNeinzot statt blau . . .

Nachdem nun auch die .Rheingold”- und .Rhein
pleil*-Ziige seit geraumer Zeit dem internationalen
TEE-Netz eingegliedert wurden, erhalten die fiir diese
Luxus-Ziige verwendeten Fahrzeuge im Zuge der plan-
miiBigen Uberholungsarbeiten anstelle der bisherigen
beige-blauen Lackierung eine solche in den TEE-
Farben Beige und Rot. Insgesamt werden 11 Loks der
Baureihe E 102, 22 Abteilwagen, 11 GroBraumwagen,
5 Aussichtswagen und 5 Speisewagen umgespritzt. Bis

Neue Farbgebung der DB-Fahrzeuge
fur die ,Rheingold”- und , Rheinpfeil “-Zige

Ende 1967 sollen diese Arbeiten beendet sein. Viel-
leicht nimmt die Firma Fleischmann diese Tatsache
zum Anlaf und bringt zur blau-beigen E 10 nun auch
noch die rot-beige E 10 heraus, so daf dann auch fiir
die TEE-Wagen die farblich passende E 10-Lok zur Ver-
fligung steht. Der neue TrierEE-.-\us.siduswnaon
(s. S. 635 .Im Fachgeschiift . . .") ist bereits in den Far
ben Rot und Beige ge-hallen so daB I h r Wagenpark
schon vor dem DB-Termin .up-to-date” sein kann
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Das Gleisbildstellpult des , kleinen Wannes”

auf der groBen Clubanlage des MEC Rendsburg

In der MIBA ist schon einige Male iiber die
Club-Anlage des MEC Rendsburg berichtet wor-
den. Heute sollen einige Erlduterungen zum
Gleisbildstellpult unseres Hauptbahnhofes
.Leonenburg® folgen. Sicher werden sich
manche Anregungen auch bei einer ,privaten®
Anlage verwenden lassen.

Das in Rahmenbauweise ausgefithrte Gleis-
bildstellpult ist mit einem langen Scharnier-
band an der Anlagengrundplatte befestigt und
kann jederzeit hochgeklappt werden. Die
Unterseite mit der Verdrahtung ist dann be-
quem zugdnglich, falls Reparaturen oder Er-
weiterungen vorzunehmen sind. .Rahmenbau-
weise® soll besagen, daB wir zundchst eine
Hartfaserplatte in den erforderlichen Abmes-
sungen auf einen Rahmen aus Holzleisten
(2,5 x 5 cm) schraubten und nach dem Einbau
der vorgesehenen Schalter und Tasten die
Platte zusétzlich mit Querstreben (Holzleisten)
versteiften.

Die Oberfliche der Hartfaserplatte strichen
wir mit hellgrauer Plakafarbe und das zuvor
genau festgelegte und diinn vorgezeichnete
Gleisbild malte ein auf diesem Gebiet beson-
ders begabter Clubfreund mit unterschiedlichen
Farben aus. Zur Kennzeichnung der Strom-
kreiszugehorigkeit sind diese verschiedenen
Farben zweckmdBig (die Bahnhofsgleisanlage
wurde in mehrere Stromkreise unterteilt), denn

Abb. 1.

LVon Franz Lehmer, Rendsburg |

man erkennt so mit einem Blick, welche Gleise
zu welchem Stromkreis gehéren; die elektrisch
zusammengehoérenden Gleise sind im gleichen
Farbton gehalten.

In jedem farbigen Abschnitt des Gleisbildes
sitzt ein Kellog-Schalter (Kipphebelschalter),
iiber den die Fahrstrom-Einspeisung fir die
jeweilige Gleisgruppe erfolgt. Vor allem die
Rangiergleise sind in der Regel zu Gruppen
zusammengefaBt und bekommen den Fahr-
strom von einem gemeinsamen Schalter. Jedes
Betriebsgleis wird dagegen von einem eigenen
Schalter versorgt. Diese Schalter sind so einge-
baut, daB die Bewegungsrichtung der Hebel
parallel zum Gleis verlduft. Wir haben aus-
schlieBlich Kellogschalter mit drei Stellungen
verwendet. Diese Gleisschalter sind den finf
Fahrreglern wie folgt nachgeordnet:

In ihrer Mittelstellung sind alle Gleisschalter
mit dem mittleren Regler verbunden. Bei
Rechts- oder Linksstellung sind alle Schalter
der Hauptgleise und Fernstrecken mit dem
rechten bzw. linken inneren Umpol-Regler ver-
bunden, die Schalter der Rangiergleise dage-
gen mit dem rechten bzw. linken duBeren Um-
pol-Regler. Diese zweckmidBige Schaltung ge-
stattet, im Bereich des Hauptbahnhofes 5 Loks
unabhéngig voneinander zu steuern.

Weitere Kellogschalter sind jeweils vor den
Ausfahrtsignaltasten (weiBe Knépfe, s. Abb, 1)

Der rechte Teil des Stellpultes. Rechts oben der Bedienungsschalter fir die Drehscheibe; mit dem

roBen Zeigerknopf wird das jeweilige Zufahrt- bzw. Abshltqucis ausgewdhlit; die meisten der Absteligleise

guben zuséizlich noch eigene Gleisschalter. — D, P,

G und

sind Leuchtfelder, deren Ldmpchen von dem

Streckenfahrpult aus eingeschaltet werden kann. Damit wird eine Art Zugmeldung durchgefOhrt: Durch Ein-
ton® mitteil

schalten der betreffes

T Y

nden Lampe 168t sich dem _Stellwerksb
Strecke geschickt wurde: D = D-Zug, P = Personenzug usw. Unter diesen Leuchtfeldern befi
eine Taste, mit der die Zugmeldung in der umgekehrten Fahririchtung ousgeldst werden kann.

auf die
et sich je

, was fir ein Zu



Abb. 2. Das Schaltpult fir den Hauptbahnhof der Rendsburger Clubanloge ist 2m lang und 55 cm tief.
Nahe der Vorderkante sind die finf Fahrregler angeordnet. Die Regler links und rechts auBen sind fir die
Rangiergleise bestimmt, an den mittleren Regler sind alle Gleise des Bahnhofs in Ruhestellung der Gleis-

schalter angeschlossen. Die beiden anderen (inneren Reglerg dienen zur Zugsteverung ouf den Bahnhofs-

bzw. Streckengleisen, wenn diese mit den Gleisschaltern auf den betreffenden Regler geschaltet sind. Mit
Ausnahme des mittleren Reglers, der einen eigenen Umpolschalter hat, funktionieren die anderen Regler
wie ein Trix-Fahrpult, sind olso Polwenderegler (Drehung auf die rechte Seite: Fahrt nach rechts, Drehung
ouf die linke Seite: Fahrt nach links). In der Mitte der Stellpultplatte ist oben ein Doppelinstrument ein-
ebaut, das ous zwei einzelnen Ampere-Metern zusammengesetzt wurde und den beiden .Lokfihrern® eine
ahrstromkontrolle erméglicht. Ganz rechts om Schaltpultrand ist noch ein Dreistellungs-Kellogschalter ein-
Bebaur, mit dem die Beleuchtung der Anlage eingeschaltet werden kann: Stellung 1 = Aus; Stellung 2 =
Gmmerungslicht (Gebdude- und Signalbeleuchtung); Stellung 3 = Gesomtbeleuchtung. Die zwischen den
haiden Fahrreglern sichtbare Drucktaste ist die Sicherheitstoste fir die Weichenbetdtigung. Sie muB wdhrend
des Umschaltens der Weichen gedrickt werden (Zweihand-Betdtigung wie bei den Dr-Stellpulten), um unge-
wollte Fehlschaltungen nach Méglichkeit zu vermeiden. Eine gleiche Taste befindet sich zwischen den Reglern
auf der anderen Stellpulthdlfte.

angeordnet. Alle anderen Kipphebelschalter Abb. 3. Hier noch einmal etwas gréBer (und domit

dienen zur Gleisabschaltung. Thre Hebel sind deutlicher) zu sehen: die Stelltasten des .kleinen

quer zum Gleisverlauf zu betatigen. Mannes” ouf dem groBen Stelltisch (in Rendsburg).
Die Fahrstrom-Schaltung unserer Anlage

haben wir nach dem altbewdhrten Nulleiter-

System vorgenommen. Der Nulleiter, auf den

sich alle Spannungen beziehen, lauft auf der ge-

samten Anlage durch. Den Fahrstrom entneh-

men wir einem selbstgebauten Netzgeridt, be-

stehend aus einem sehr krédftigen Trafo mit

zwei getrennten sekundédren 18 V-Widklungen

und nachgeschalteten Gleichrichtern in Graetz-

schaltung. Jeder dieser Gleichrichter ist fir

5 Ampére bemessen.
Als KurzschluBanzeige verwenden wir Strom-

relais mit Unterbrecher-Kontakt. Bei mehr als

3 Ampére Belastung pro Regler melden die




Abb. 4.
an die selbstgebauten Stellhebel. S
Stromquelle.

Doppelspulen-Antriebs
Strippen zur

Anschaltung eines

Relais die zu hohe Stromstdrke durch lautes
Schnarren.

Zum Stellen der Weichen fertigten wir uns
Stellhebel & la WeWaW an (s. Heft 15/1V, S.
530: .Das Gleisbildstellpult des kleinen Man-
nes”). Zwecks einfacher Bedienung und Einspa-
rung von Schalthebeln sind alle stets mitein-

ander zu schaltenden Weichen elektrisch ge-
koppelt. Eine FahrstraBe iiber vier Gleise —
wobei doppelte Kreuzungsweichen gestellt
werden missen — laBt sich nach diesem Prin-
zip mit nur drei Hebeln durchschalten. Trotz-
dem ist die eingestellte FahrstraBe eindeutig
zu erkennen.

50 einfache, 5 Dreifach- oder Doppelweichen,
18 doppelte und 3 einfache Kreuzungsweichen,
sowie 12 Fliigel- und 10 Licht-Schutzsignale und
24 Entkuppler werden von diesem Stellpult aus
bedient. Von den jeweiligen Blodkfeldern in
den Ein- und Ausfahrt-Gleisen abgesehen, be-
finden sich jedoch keine ausgeleuchteten Gleis-
abschnitte auf diesem Gleisbild.

Diese Art von Gleisbild-Stellpulten ist je-
denfalls sehr ausbaufdahig und vor allem billig
und schnell herzustellen. Allerdings ist sie nicht
so einfach zu bedienen wie ein modernes Dr-
Stellpult. Block-Sicherungen und FahrstraBen-
Abhdngigkeiten sind aber auch hier méglich.
Die hierfiir erforderlichen Relais werden bei
uns direkt von den Weichenantrieben ge-
steuert.

Unser Stellpult ist der beste Beweis dafiir,
daB das ,Gleisbildstellpult des kleinen Mannes*
auch den Anforderungen einer groBen (Club-)
Anlage durchaus gerecht wird, wenn es — sinn-
voll geplant und exakt gebaut — auf die Ge-
gebenheiten der Anlage abgestimmt ist.

\icht aws der (Sc/u\acr:}

stammen die Folos dieser HO0-12-mm-Schmal-
spuranlage, sondern von Herrn O. Appell aus
Dachau, der sdimtliche Fahrzeuge nach Vorbil-
dern der melterspurigen Rhdtischen Bahn im
M 1:85 selbst baute. Auch die Oberleitung ent-
stand unter den geschickien Hédnden des Herrn
Appell. Die Anlage ist etwa 1,10 x 1,80 m groB.

Abb. 1. » Der unkomplizierte Streckenplan im MafB3-
stab etwa 1:30.

¥ Abb. 2. Teilansicht der liebevoll ausgestalteten Schmalspur-Anlage.




Abb. 3. Ein Giterzug mit einer Ge 2/4 auf dem groBen Viadukt der kleinen Schmalspuranloge Appelt
Auf der unteren Sirecke eine Ge 4/4
Abb. 4. Bahnhof _Holzheim”, der nach einem MIBA-Bouplan in Band X entstand.




77 Eine zeitkritische” Be-
Wem die Stunde schlagh!” Bz
o em e unde schlagt. e o

Jetzt schldgt's aber dreizehn!® saglen wir
uns, und nicht zu Unrecht: denn wir ,briiteten”
gerade (iber Heit 13. Der gleiche Ausspruch
entfuhr wohl auch Herrn K. Hamscher aus Bre-
men, als er es endlich leid war, daB die armen
Miniatur-Menschlein auf seiner Anlage niemals
Feierabend haben sollten, dieweil ja alle Uhren
die MIBA-Zeit 5 Minuten vor 5 anzeigen. Da-
her beschloB er, eine Damen-Armbanduhr an
der StraBeniront des Bahnhofsgebdudes seiner
Anlage einzubauen, damil die ,Hanuller® end-
lich einmal ganz genau wissen, was ihnen ,die
Stunde geschlagen hat”.

Wie Abb. 1 erkennen ldBt, stehen die duBe-
ren Dimensionen dieser kleinen Uhr, trotz der
fiir HO-Verhdiltnisse immer noch ,riesigen”
AusmabBe, in einigermaBen abgewogenem Ein-
klang zum Gebdude. Das Problem des Aufzie-
hens und evenluell erforderlichen Nachstel-
lens der Uhr léste Herr Hamscher auf eine sehr
praktische Art und Weise: Das mittlere Dach-
teil ist als abnehmbare Einheit konstruiert
(Abb. 2), die auf den mittleren Gebdudeteil auf-
geselzt wird. In dem darunter liegenden Raum
wird der Schlitten (S) mit der daran befestig-
ten (angekleblen) Uhr (U) durch ein Profil-
stiick (T) eingeklemm!, und zwar so, daB die
Uhr genau in die dafiir vorgesehene Mauer-
6ffnung paBt. Bei erforderlichem Aufziehen
wird nach Entfernen von T der kompleite
Schlitten mit Uhr herausgenommen. Eine ein-
fache und zweckmdbBige Lésung!

Wir, die wir ja bekanntlich zu allem unse-
ren ,Seni dazutun miissen”, stellen Ihnen

in Abb. 3 eine weitere Allernative zum Thema
.Modellbahn-Uhr* vor, die wir Ihnen im fol-
genden kurz erldutern wollen.

Wer keine der manchmal ziemlich teuren
kleinen Armbanduhren ,ibrig® hat, kann lir
den Antrieb der Zeiger auch einen preiswer-
lten Wecker verwenden, der unterhalb des
Bahnhofsgebdudes an der Anlagengrundplatte
befestigt wird. Der Antrieb erfolgt in diesem
Falle iiber zwei Schnurlaufrollenpaare, die mit
je einem ,endlosen” diinnen Ndhseide-Faden
0. d. verbunden sind, wodurch die Verbindung
zwischen Wecker- und Zeigerachsen hergestellt
wird. Die Gebdudemauer erhdlt lediglich eine
kieine Bohrung zum Durchstecken der Achse
mit Hilse fir die beiden Zeiger; das Zilfer-
blatt kann dabei nach Threm Geschmack ,kiins!-
lerisch freiziigig® gestaltel werden, ganz dem
jeweiligen Baustil des Bahnhoi-Gebdudes ent-
sprechend — ein Vorteil, der nicht von der
Hand zu weisen isi. Wie wir uns den Aufbau
vorslellen, geht aus der Ubersichtsskizze her-
vor, so daB wir uns eingehendere Erlduterun-
gen sparen kdénnen.

Erwdhnenswerl ist noch, daB man durch Ver-
wendung verschiedener Durchmesser bei den
Schnurlaufrollen gleich die Ubersetzung fir
eine den speziellen Wiinschen enisprechende
Modellbahn-Zeit ohne irgendwelche Eingriffe
in das Uhrwerk und dadurch erforderliche
knifflige Mehrarbeil ,kostenlos mitgeliefert”
bekommt. Dafiir dirfte andererseits die Lage-
rung der Zeigerachsen nicht ganz einfach sein,
da sie durch die Seilrollen einseitig auf Zug
belastet werden. Zur Lésung dieses Problems
bedarf es einer gewissen Knobelei, um das
richtige Krdfteverhdltnis zwischen Seilzugkraft
und Lagerreibung herauszufinden. Einerseils
diirfen die Fdden nicht zu straff gespannt wer-
den (wegen der dann auftretenden zu hohen

Abb. 1. So sieht sie
aus, die richtiggehende
Modellbahn-Uhr, ein-
gebaut in einem Vor-
stadtbahnhof, den Herr
Hamscher aus Vollmer-
Bousatzteilen ,zusam-
menkomponierte”,



Lagerreibung der Zeigerachsen), andererseits
diirfen sie aber auch nicht zu locker sein (sonst
rutscht der ,Treibriemen® durch). Man muB
halt ein biBchen in dieser Richtung probieren.
Vielleicht lieBe sich die Verbindung der Achsen
auch mittels passenden kleinen Zahnridern und
diinnen Kellchen herstellen, die eine Zugspan-
nung zwischen den Achsen verhindern und
somil auch keine groBe Lagerreibung aufire-
ten lassen. Jedenfalls diirfte klar sein, wie die-
ser indirekte Zeigerantrieb im Prinzip zu ver-
stehen ist.

Zum SchluB fiir die ,ganz Bequemen® noch
ein weitlerer Vorschlag: Statl des Weckers
kann man auch einen der bekannten elektri-
schen Uhr-Antriebe verwenden, wie sie z. B.
in Kichenuhren und dhnlichen Wanduhren
eingebaut sind. Diese Arl von Uhrwerken
wird durch eine kleine Batlerie angeltrieben,
deren Kapazitit fiir einen etwa ganzjihrigen
Betrieb des Uhrwerks ausreichl. Danach
braucht lediglich die Batlerie durch einen
Handgrill ausgetauscht zu werden: das téigli-
che Auilziehen des Uhrwerks entldllt also. Au-

Ein Blick in die .lnnereien des Glocken-
stuhls® bei abgenommenem Bahnhofsdach. Buchsta-
benerkldrung siehe Text. Der von Herrn Hamscher
beschrittene Weg mit der auf einem herausnehm-
baren Schlitten befestigten Uhr ist eine gute Lsung,
zumal dieser Vorschlog ohne allzu groBen Zeitauf-
wand zu verwirklichen ist.

Abb. 2.

Berdem gibt es auch elektrische Uhren mil
direkt aus dem Wechselstrom-Nelz gespeisten
Synchron-Motoren, bei denen folglich der Aus-
tausch der Batterien (da nicht vorhanden) auch
entfdllt. Bequemer geht’s nimmer!

An dieser Stelle diirfte es wohl an der Zeil
sein, das Thema ,Zeil" zumindest flir einen
gewissen Zeitraum wieder ruhen zu lassen. In
der Zwischenzeil kénnen Sie sich dann mil

Abb. 3. So stellen wir uns im Prinzip eine .Univer-
sal-Modellbahnuhr® vor, deren Einbau allerdings,
w-; im Text angedeutet, einige Nisse zu knacken
gibt.

aller Ruhe der Herslellung einer solchen MIBA-
Uhr widmen, die — das wiinschen wir lhnen
jedenfalls nicht allzu schnell das Zeitliche
segnen maoge.

Qa wichert das @um;aftoﬂ!

-Wenn nichts drin wdre, wiirde es jetzt nicht
so heulen!”
Zeichnung: A. Guldner, Lemmie




Abb. 1.

Die von Herrn Jligen gebaute zungenlose Abzweigung, die unter Verwendun
Trix-International-Gleises entstand; die Schwellenverldngerungen im Bereich der Fligels

eines .normalen”
ienen missen noch

Nozmalspuz und Schmalspue

Norbert Jligen,
Wiesbaden

Als die Egger-Bahn erschien, faBte ich den
Plan, in meine bereils im Bau befindliche HO-
Anlage auch noch diese Schmalspurbahn mit
einzubeziehen, wenn auch nur mit einer ver-
hdltnismdaBig kurzen Sirecke. Dies war aber
nur durch teilweise Mitbenulzung eines Nor-
malspurgleises durchfiithrbar, und deshalb er-
gab sich die Nolwendigkeit, zwei Abzweigun-

Abb. 2. Diese Aufnahme stammt von einer ameri-
kanischen Bahnlinie, bei der die zweigleisige Strecke
an diesem Tunnel zu einer .eingleisigen” Vier-Schie-
nen-Strecke (Gauntled Track) zusammengefafit wurde.

aaé gemeinsamem Cfleis!

gen fiir die Schmalspurstrecke aus dem Nor-
malspurgleis am Anfang bzw. Ende des ge-
meinsamen Streckenabschnittes herzustellen.

Derartige Situationen gibt es auch beim gro-
Ben Vorbild, wobei man leilweise Vier-Schie-
nen-Gleise (dhnlich Abb. 2) verlegt, bei lin-
geren Streckenabschnitten aber aus wirtschaft-
lichen Griinden (geringere Gesamtbaukosten)
Drei-Schienen-Gleise verwendet (Abb. 7 u. 8).
Auch in den Gemeinschaftsbahnhdéfen zieht man
meist das Drei-Schienen-Gleis vor, weil bei
diesem die Weichen usw. doch elwas einfacher
ausfallen als beim Vier-Schienen-Gleis, obwohl
so eine Doppelspur-Weiche mit Drei-Schienen-
Gleis nach Abb. 6 schon reichlich kompliziert
aussieht (und es auch ist). Beim Drei-Schienen-
Doppelspur-Gleis werden die mittlere Schiene
und eine der AuBenschienen als Schmalspur-
gleis verwendet; die beiden AuBenschienen
bilden dann das Normalspurgleis.

Wie bereils gesagl, ist am Anfang bzw. Ende
des gemeinsamen Gleisabschnittes eine Ab-
zweigung der Schmalspursirecke aus dem Nor-
malspurgleis erforderlich. Eine solche Abzwei-
gung erforderl in Anbetracht der einfacheren
Betriebsverhdltnisse und geringeren Fahrge-
schwindigkeiten auf der Schmalspurbahn nichl
unbedingt eine Abzweigweiche mit bewegli-



eingeklebt werden, Zu beachten ist, dafl die Schmalspurgleise im Bereich der Doppelspurstrecke die gleiche
Schienenprofilhéhe wie das Normalspurgleis aufweisen missen (in diesem Falle bei Trix-Gleisen 2,7 mm).

cher Zunge, sondern es gibt beim Vorbild auch
zungenlose Abzweigungen (d.h. ,Weichen*®
ohne bewegliche Zungen). Die Fiithrung der
Fahrzeuge wird dabei durch die Radlenker
tubernommen. Allerdings werden solche zun-
genlosen Abzweigungen zumindest in Deutsch-
land wohl auch nur dann angewendet, wenn es
sich auch bei der Normalspurstrecke um eine
Nebenbahn mit geringem Geschwindigkeils-
limit handelt.

Verstindlicherweise habe ich fiir meinen Teil
diese Idee der zungenlosen Abzweigung gern
aufgegriffen und mir zwei solche ,Weichen”
gebaut (Abb. 1). Falls die Normalspurstrecke
jemals zur eingleisigen Hauptbahn ,erhoben”
werden sollte, ist vorgesehen, diesen gemein-
samen Sireckenabschnilt bzw. die Abzweigun-
gen als stdndige La-Stelle (Langsamiahrstelle)
zu deklarieren.

Fiir die zungenlosen Abzweigungen habe ich
als Grundlage Trix-Gleise verwendel. Es diiri-
len sich aber ebensogul auch andere Fabrikate
verwenden lassen; Vorausselzung ist nur, daB
sich das Schwellenmalerial kleben IldBt. Die
Herstellung einer solchen Schmalspurabzwei-

gung sei an Hand der Rechisabzweigung nach
Abb. 3 kurz erldulerl. Bendligt wird ein ge-
rades Gleisstiick sowie ein Nemec-Herzstiick
mit 15° Winkel und 2,7 mm hohem Profil. Vom
Gleisstiick wird zundchst eines der beiden Pro-
file entfernt; im Falle der Rechtsabzweigung
wird es als rechtes Prolilstiick bezeichnel. Vor-
sicht bei der Demontage! Der SchienenfuB ist
an zwei Stellen in den Plastik-Unterbau ein-
gepreBl und muB dort abgefeilt werden, damit
sich das Profil leicht aus den angespritzten
Schienenklammern herausziehen ldBt. An der
Stelle, an der spiter das Herzstilck eingebaut
wird, sind die Schienenklammern gdnzlich ab-
zufeilen, und zum spiter dreischienigen Ende
des Gleisstiickes hin derart aufzufeilen, daB
das Schienenprofil von oben in die Klammer-
resle eingesetzt werden kann.

Die innere Herzstiickschiene H wird so zu-
rechigebogen, daB nach dem Einselzen des
Herzstiickes der Schienenabstand an den Punk-
ten X und Y genau 9 mm betrdigt. Das zundchst
aus dem Gleis herausgezogene Schienenprofil
wird nun so gebogen, daB es als Innen-Bogen-
profil der Schmalspurabzweigung iiberall 9 mm
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Abb. 4. Fahrstromversorgung mit zwei getrennten
Fohrpulten (ndhere ErlGuterungen im Text) Fy

f2

Strecken mit einem gemeinsamem
Fahrpult.

Abb. 5. Fahrstromversorgung bei szq\
S

Abb. 6. Eine gonz .vertrackte® Sache: Diese sym-
metrische (und doch unsymmetrische] Doppelspur-
Dreiwegweiche (in Wower/Belgien)! Wer soll sich
durch dieses Schienengewirr noch durchfinden?
(Foto: V.B.S.T.)
Abb. 7 und B. Schmalspurlok (oben) und Normal-
spurlok (unten) auf gemeinsamem Drei-Schienengleis,
ein ungewohntes, aber nicht ungewdhnliches Bild aus
Osterreich. (Fotos: Walter Riehl, Wien)

Abstand vom anderen Schmalspur-Profil hal.
Bevor dieses Profil jedoch eingeselzi werden
kann, muB das gerade Prolilstiick des Herz-
stiickes bei B parallel-schrdg zum Innen-Bogen-
profil abgesdgt und ggf. befeilt werden. Man
wird hier ohne mehrfaches wechselseitiges An-
passen kaum auskommen. Der bei B entsle-
hende Spalt muB so breit sein, daB die durch-
laufenden Spurkrinze der Schmalspur-Rdder
die Herzstiick-Schiene nicht mehr beriihren;
andernfalls gibt es KurzschluB!

Wenn alle Schienenprofile eingepaBt sind,
kénnen sie mit Uhu-plus am Schwellenkérper
festgeklebt werden. Den Schwellenrost des
Solo-Schmalspur-AnschluBgleises habe ich aus
einem Normalspur-Schwellenrost hergestellt,
bei dem aus den Miltelteilen der Schwellen ein
Stiick herausgeschnitten wurde. Im Bereich des
Herzstiickes wurden ,einseilige® Schwellen-
stiicke auf das Bogenprofil aufgeschoben und
mit dem Hauptschwellenrost verklebt.

SchlieBlich sind noch die Radlenker fiir die
Normalspur (N) und fiir die Schmaspur (S) an-
zubringen, wobei die unterschiedliche Rillen-
weile zu beriicksichtigen ist. Man halle sich
diesbeziiglich an die bei den Industrieweichen
vorhandenen Werte, also z. B. Fleischmann




und Trix fir die Normalspur und Egger fir
die Schmalspur. Zu beachten ist, daB der Rad-
lenker fir die Normalspur (N) an der Weichen-
spitze bereils dort beginnen muB, wo auch die
Biegung des Innenbogen-Profils beginnt und
auBerdem (ber das Herzstlick hinaus reichen
muB! Ich habe normale Schienenprofile als Rad-
lenker verwendel und diese nach dem Abieilen
der stérenden Schienenklammern des Schwel-
lenrostes an die Fahrschienen angelétet. Man
kann aber auch in die Radlenker-FiiBe enlspre-
chende Aussparungen einfeilen und die Schie-
nenklammern belassen.

Die elektrische Schaltung der Weichen kann
man nach Abb. 4 oder 5 vornehmen. Stehen
zwei getrennte Fahrpulte fiir Schmalspur und
Normalspur nach Abb. 4 zur Verfiijgung, so hat
je nach Stellung des Schalters S entweder nur
die Normalspurstrecke (S0—S1, F1) oder nur
die Schmalspurstrecke (S0—S2, F2) im Bereich
des Dreischienengleises Fahrstrom. Wenn nur
ein Fahrpultl zur Veriligung steht, dann ist die
Schaltung nach Abb. 5 empfehlenswert. Bei
Schalterstellung S0—S1 ist Schmalspurbetrieb,
bei Schalterstellung S0—S2 Normalspurbetrieb
moglich.

Eine ,,Traum” - Anlage 2. .. vorcre

Abb. 1. Der Streckenplan der .Traum®-Anlage, u
wendeten Radius). .Traum®-Anloge deshalb, weil
lichung dieses Aniogen—Entwurf

Ansichten auf den lolgandan Seiten vermuten lassen.
sichten hin.

efdhr im MaBstab 1:30 bis 1:40 (je nach kleinstem ver-

errn Zoller bisher der erforderliche Platz zur Verwirk-
eider noch fehlt. Sollte es aber (hoffentlich bald) .soweit” sein, dafl dieser
Traum Wirklichkeit wird, dann dirfte eine reizvolle Modellbahn-

nlage entstehen, wie die oetspekhvlschen

Die Pfeile im Gleisplan weisen ouf die diversen An-
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S Ny, Der auf diesen Seiten vorgestellte zeichnerische Entwurf ist eine gekonnte Variation eines beliebten Anlagen-Themas: Fs handelt

e b A LA sich um die Darstellung einer zweigleisigen Hauptstrecke, von der im Bahnhof .Rheinstein® eine eingleisige Nebenstrecke abzweigt,

.vi’ AL ST 3t ) die ihrerseits in einem hohergelegenen Kopfbahnhof endet. Die zweigleisige Strecke wird unterirdisch zusammengefithrt und soll
! ? i sowoh! eine Wendeschleife (Kehrschleife) als auch einen unsichitbaren Abstellbahnhof filr komplette Zugeinheiten erhalten.

Die landschaftliche Gestaltung tréigt. zumindest auf dem linken Anlagenteil (5. Abb. 4 und 5) deutschen Mittelgeb rgscharakter.
Der Anlagenteil um den Bahnhof .Rheinstein® (Abb. 5) kénnte trotz des .rheinischen® Namens ebensogut auch als Wiedergabe
eines kleinen Main-, Mosel-, Neckar-, Saale-Stiidtchens tellt werden. Das anmmiﬁe Stiidichen liegt an einer wenig befahrenen
Landstrafe. Die reizvolle landschaftliche Umgebung, die pmm Burg (und wohl auch der siiffige Wein). vor allem aber die
idyllischen Fachwerkbauten locken in den Sommermonaten zahlrei Touristen in das ansonsten ruhige Stadichen.

7.
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stimme. Diese Feldbahn verbindet das etwas abseits gelegene
Siigewerk mit dem Bahnhof .Eifelshausen”. Hier befindet sich auch
ihr .Kleinst-Bw" mit Wasserkran, Kohlenbansen und Lokschuppen.

Fiir .Fahrdienstleiter” und Besucher ist der Innenraum der An-
lage ausgespart. Durch diese Konzeption kommt auch die reizvolle
Landschafisgestaltung besser zur Geltung: Man wiihnt sich bei der
Belm:hlunt in einem fast vollstindig von Bergen umgebenen,
weiten Talkessel, in den sich die Bahnanlagen organisch einfiigen.
Durch eine ickt a rachte Hintergrundkulisse lassen sich
die Lan t und das Stidtchen optisch nach hinten fortsetzen,

Alles in allem ein recht netter Anl entwurf, der gewif man-
chem als Anregung dienen wird, dieses oder jenes Motiv in der

E hier gezeigten Form auf seiner eigenen Anlage zu verwerten.

Die auf den ersten Blick etwas aufwendig emscheinenden Bnl\mnl:sen haben ihre
Berechtigung einmal durch die im Bahnhof .Rheinstein® abzwel le Nebenbahn-
linie nach .Eifelshausen® (s. Abb. 2), zum andern aber durch e Verladeanlagen
fiir das aus dem Hlnlerhnd angelieferte Holz.

Die Landschaft des rechten Anlagenteils (Abb. 2 und 3) tendiert mehr zu einem
Schwarzwald-ihnlichen Gebirge hin. Das schwierige Gelinde macht die Einrichtun-

gen von Tunnels, Stiitzmauern und Briicken erforderlich. r ein Kehrviadukt nach
dem Vorbild der Bernina-Bahn ist hier zu finden (s. a. MIBA 8XVD),

Vom Bahnhof .Rheinstein”, dem Betriebs-Mittel t der Anlage, ﬁllm die ein-
gangs erwihnte Nebenbahnlinie durch mehrere Tunnels und iiber besagtes Kehr-
viadukt in den beachtlich hoch gelegenen Kopfbahnhof .Eifelshausen® (+ 39 cml).
Dessen Bedeutung liegt weniger in der Abfertigung des Personenverkehrs als in sei-
ner Funktion als Verladestation fiir die von einer Feldbahn herangebrachten Fichten-
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7Abt;._1. -Fein detailliert und gut maBstéblich: die neve HO-E 44 von Piko, Uberraschenderweise mit zwei
Motoren und daher mit Allradantrieb ausgestattet. Bei dem fotografierten Muster waren die Pufferteller

von

zurickgesetzt werden.

72 mm ergab. Ob mon mit dieser MaBnahme vielleicht der MIBA-Anregun
zur Erzielung geringerer FahrzeugabsiGnde folgen will? Dann solite aber auch
Die fiur unsere (DB-)Verhdltnisse etwas aufdringlich wirkende rote Farbgebung der

(ubri?ens mit Warnanstrich) sehr dicht an die Pufferhllse zurickgesetzt, so daB sich eine tatsdchliche LOP

aus Heft 14 und 15/XVI
ie Kupplung entsprechend

Drehgestelle kann man leicht selbst mit etwas ,Schmutzfabe® aobschwéchen. Im gonzen gesehen ist die
neve E 44 jedoch ein wohlgelungenes Modell, das auch gute Fahreigenschaften aufzuweisen hat. Die Héchst-

geschwindigkeit betrégt umgerechnet ca. 120 km/h

Leipziger Herbstmesse 1966

— Interessante Neuheiten auf dem Modellbahn-Sektor

Fir die mitteldeutsche Modellbahn-Industrie gibt
es eigentlich keinen so culg':lprodlon einheitlichen
Nevheiten-Termin wie die Nimberger-Spielwaren-
messe fir die Hersteller in der Bundesrepublik. Je
nach Bedarf werden die Neuheiten von Piko, Schicht,
Giitzold, Zeuke usw. jeweils zur Herbst- oder Frith-
jahrsmesse in Leipzig vorgestellt. Wir hétten Sie

ern bereits bei der Besprechung der neuen Schicht-

-Zugwagen in Heft 1 Il Gber die Herbstmesse-
Neuheiten informiert, doch war das zeitlich leider
nicht mehr méglich. Deshalb wollen wir heute kurz
Uber diese Neuheiten berichten, denn die MIBA-
Leser interessiert jo grundsétzlich alles, was sie in

Abb. 2. Bemerkenswert eng gekuppelt sind Lok und

Tender der .55 von Piko: nur knapp 6 mm Zwi-
schenraum sind noch vorhanden.

Zukunft noch ,zu erwarten” haben. Allerdings kén-
nen wir lhnen nur zwei der Neuheiten auch bildlich
vorstellen, alldieweil die anderen zunéchst nur als
nicht fotogene Handmuster bzw. als noch nicht ver-
bindliche Vorab-Muster vorgestellt wurden. Wir wer-
den die bildliche Vorstellung voraussichtlich im Rah-
men des néchstiihrigen Berichtes von der Nirnber-
er Spielwa chholen, wenn diese Modelle
ann in ihrer endgiltigen Ausfihrung ouf dem
Messestand der Fa. Schreiber zv sehen sein werden
- und vorher werden sie auch kaum lieferbar sein.
Auf diese Weise wird zuniichst einmal die ,quilende
UngewiBheit” etwas beseitigt und andererseits kann
der redaktionelle Teil der MIBA dadurch besser aus-
genutzt werden, daB wir die Fotos von den Hand-
mustern usw. der Modelle, die dann spéter als
Seriensticke v. U. doch ganz onders ausfallen, gar
nicht erst bringen; sicher wird diese Handhabung
ouch lhre Zustimmung finden. — Was gibt es also
fir g\odollbuhn—Ncuhcinn aus Mitteldeutschland?
PIK

Dieser Hersteller zoiTo fir die BaugrBe HO je-
weils ein neues Modell der guten alten G 8 alias
Baureihe 55 (Duplizitét der Ereignisse!) sowie der
E 44. Beide Typen waren bereits einmal im Piko-
Sortiment vorhanden, doch haben die neven Modelle
mit den seinerzeitigen Fahrzeugen nichts mehr ge-
mein. (Mit dem Erscheinen der neven Modelle dirfte
wohl auch allen Geriichten der Boden entzogen wor-
den sein, die von einer Einstellung der HO-Produktion
bei Piko wissen wollten). Neve HO-Wagen wurden
auf der Messe nicht gezeigt.

Im N-Sortiment wurde eine moderne BB-Diesellok
nach einem Vorbild der CSD (Typ T 449) vorgestellt.




Abb. 3. Gewissermafien das .doppelte Lottchen”: Die Boureihe 55 (in H0-Gréfle) von Piko ist um etliche
Klassen besser ausgefallen als ihre bereits vor Johren wieder aus dem Verkehr gezogene Vorgéngerin aus
dem gleichen Hause. Der Motor fillt zwar den Fihrerstond fast véllig aus, ragt aber erfreulicherweise hinten
nicht heraus. Der Antrieb erfolﬁl Gber ein lgunsrng ausgelegtes und sehr gerduscharm arbeitendes Stirn-
zahnradgetriebe auf alle vier Treibachsen. Die Maximal-Geschwindigkeit bei 12 Volt Gleichstrom betrdgt
umgerechnet 73 km/h; auBerdem kann mon auch sehr langsom fohren. Die vorderen, freistehenden Laternen

sind mit reflektierenden Simili-Steinen ousgestattet

ZEUKE

wird fiir die TT-Freunde eine E 94 liefern, die dem
Vernehmen nach bestens detailliert sein soll. AuBer-
dem gibt es dann noch eine Diesellok nach CSD-
Vorbild sowie einen Schittgutwagen & la OOtz 50.
GUTZOLD

zeigte eine Diesellok V 100 in der Version der Deut-
schen Reichsbahn, die sich von der DB-Ausfihrung
doch unterscheidet.

SCHICHT

wartet mit einer besonderen Uberraschung auf: Spéa-
testens ab Frihjohr 1967 soll der erste ,lLangen-
schwalbacher” lieferbar sein. Zundchst wird nur der
Typ mit offenen Endbiihnen hergestellt, doch ist vor-
gesehen, auch noch einen xweiten Wagen mit ge-
schlossenen Einstieg-Vorbauten sowie den dazugehd-
rigen Pockwagen herauszubringen. Domit werden
weitere Wiinsche erfillt.

Der MEC RendSburga dessen .Stellpult des kleinen Mannes® wir |lhnen auf den Seiten

652-654 vorstellten, hat keineswegs _kleine Mdnner” als Mitglieder,
Die eindrucksvolle GroBbekohlungsonloge im Hintergrund

gezeigte Bildausschnitt der Clubonlage zeigt

sondern groBe Kénner, wie der hier

entstand nach einem MIBA-Bouplon aus .friGheren Tagen”.




Abb. 1

Der selbstgebaute N-Waggonkipper des Herrn Staaks in .Zwillingsausfihrung”.

Universal-Yaggonkipper

von H. G. Staaks, Bad Essen

Damit die Freunde der Spur N sich nicht
etwa vernachlidssigt fiihlen, will ich Thnen
heute, gewissermaBen als Nachtrag zu den vor-
ausgegangenen Bauanleitungen in den Heften
15/XVII sowie 1 und 3/XVIII, meinen selbst-
gebauten Waggonkipper in BaugroBe N vor-
stellen. Der Nachbau ist trotz der kleinen Di-
mensionen bei Spur N keineswegs schwierig.
Da aus den Zeichnungen und Fotos der Aufbau
und die Konstruktion deutlich hervorgehen,
will ich Thnen nur mit wenigen Worten die
Funktion meines Waggonkippers erléutern:

Nachdem der zu entladende Wagen den Ent-
kuppler passiert hat, wird er auf das Gleisstiick
des Kippers geschoben, und zwar so, daB sich
der Wagen ungefdhr in der Mitte der beiden
gespreizten Halteklauen K befindet, die am
Gleisgrundbrett in einem Haltewinkel drehbar
gelagert sind. Der Spreizwinkel der Klauen ist
so bemessen, daB auch Wagen mit unterschied-
licher Bordhéhe einwandfrei einfahren kénnen.

Nach Einschalten des Motors wird das Gleis-
grundbrett einschlieBlich Wagen und Halte-
klauen unter Zwischenschaltung eines Unter-
setzungsgetriebes um Dy gedreht. Bei Beginn
der Drehung werden die Halteklauen vom Auf-
driickwinkel W abgehoben und durch eine

666

in (Saugrofe N’

Abb. 2.

(unmaBstabliche)
skizze, die die Funktion der einzelnen Teile des
Waggonkippers etwas .bildlicher” vor Augen fihrt
und zum leichteren Verstdndnis der genouen MaB-
zeichnungen ouf nebenstehender Seite dient. Buch-
stabenerkldrungen im Text zu Abb. 3 und 4.

Perspektivische Prinzip-
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Abb. 3 zsilgl den Waggonkipper in Ruhestellung mit den gespreizten Halteklaven K. Die Héhe des Aufdriick-
winkels muB auf die Gesamthéhe der Konstruktion abgestimmt und so bemessen sein, doBl die Haolte-
klaven in Ruhestellung weit genug auseinandergedrickt werden, um die Wagen ungehindert auf das Kipp-
gleis fahren zu kénnen. Um gie Ruibu?_ gering zu halten, ist der Winkel W oben leicht abzurunden.

Die Zugfeder F hat das Bestreben, die Halteklauen in die gestrichelt gezeichnete Lage zu bringen. Dies
wird bei eginn der Kippbewegung und dem damit verbundenen Abheben der Klauen von W erreicht. Da-
durch wird der Wagen in seiner Stellung auf dem Gleis durch den jetzt zur Wirkung kommenden Anprefi-
druck der Klauen fesf%eha!!nn. Die sichere Aufloge des Gleiskdrpers B erfolgt in der Ruhestellung auf der
imitierten Stitzmaver ST. .

Nach erfolgter Kinbewcgung (ca. 110°) hat der Wagen die (rechts) gezeichnete Schréglage eingenommen
und wird entladen. Diese Lage wird erreicht durch Schwenken des Gleiskdrpers B (mit den daran befestigten
Halteklouen) um den Drehpunkt Di. Zu diesem Zweck sind on beiden Enden von B die Winkel DW starr
befestigt. Auf der Antriebsseite besitzt der Winkel DW einen Schlitz zur Aufnahme des Mitnehmerstiftes S.
Dieser Stift besteht aus einer Schraube, die am Zohnrad Z befestigt ist (s. Abb. 4).

Abb. 4 zeigt die Seitenansicht des Waggonkippers. Deutlich sichtbar
ist die Lagerung der Klauen im Winkel L, der an B befestigt ist.
Unterhalb der Drehpunkte D2 sind die Klauven seitlich etwas abzu-
iegen, domit sie aneinander vorbeigleiten kénnen.

ach Einschalten des Motors durch Dricken des Wipokontakt-
Schalters wird durch das Ritzel R das Zahnrodseg tZin |
Drehung versetzt. Der an Z befestigte Mitnehmer S dreht dadurch - /\

den dekal DW mit d:lm I(ihppal:'i: A’E’g"; Diadon ﬁ‘befesgqlaé{hr-
feder U spannt sich und zieht no schalten des Motors das Gleis . o
wieder in die Waagerechte zurick. Der Schalter wird dabei durch Betriebsgebaude
den Mitnehmer S betdtigt. K
I . i nfF B
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s N-GraBe (1:160) ‘ | _t_ = |_
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stindig unter Zugspannung stehende Feder F
so weit zusammengezogen, daB sie an den
Bordwéanden des Wagens fest anliegen. Bei der
weiteren Drehung des Gleisstiickes um ca.
110° wird der Wagen durch die Klauen sicher
auf dem Gleis gehalten (s. Abb. 3).

Die Arbeitsweise meines Antriebs geht aus
den Abb. 2 bis 4 hervor. Ich verwertete ein
Zahnrad nebst ausgedientem Wedkergehduse.
Das Zahnrad wird von einem langsam laufen-
den Motor iiber ein Ritzel angetrieben. Nach
erfolgter Drehung schaltet der Motor durch
einen Wippkontakt-Schalter selbsttdtig ab, und
das Gleis wird durch die jetzt leicht gespannte
Feder U im Wedckergehduse WG wieder in die
waagerechte Ruhestellung zuriickgedreht. Durch
Niederdriicken des Kontaktes kann der Motor

Abb. 5. Ein Blick auf die unter dem Warterhduschen

versteckte ,Antriebsmaschinerie® (Haus zum Foto-
grafieren obgenommen). Den Bekohlungskran bao-
stelte Herr Staaks ebenfalls selbst, und zwar unter
Verwendung von Wiking-Fahrzeugteilen und Plastik-
profilen.

erneut eingeschaltet und die nédchste Kippbe-
wegung ausgefiihrt werden. Der Ubersichtlich-
keit halber ist der Wippkontakt-Schalter auf
den Zeichnungen nicht abgebildet.

Fiir die Lagerung der beweglichen Teile
standen mir Brillenscharnier-Schrauben aus
meiner Optikerwerkstatt zur Verfiigung. Aber
Sie brauchen deswegen nicht gleich Thre Brille
auseinanderzunehmen; andere Schrdubchen in
dhnlichen Abmessungen tun es natiirlich auch.

Wie Sie auf dem Foto (Abb. 1) sicher schon
festgestellt haben, werden mit meinem Wag-
gonkipper auf der noch im Entstehen begrif-
fenen N-Anlage .aus Rationalisierungsgrin-
den*® gleich zwei Wagen auf einmal entladen.
Hierbei ist fiir jeden Wagen ein Halteklauen-
paar erforderlich. Das gleichméBige Spreizen
der Klauen in der Ruhestellung erfolgt dabei
mit Hilfe einer in Langlochwinkeln gelagerten
Kugelschreibermine, die in der Mitte von einem
Nocken hochgedriickt wird.

Wegen der bei BaugréBe N verhdltnismaBig
«riesigen®* AusmaBe des alten Uhrwerks ragt
der Antrieb iiber die Gleisoberkante hinaus,
so daB ich meine Kippvorrichtung an einem
Gleisstumpf anordnen muBte. Der Antriebs-
mechanismus ist durch ein Betriebsgebdude gut
getarnt und die sonstige ,sichtbare Technik*
wird den Blicken der Betrachter durch Verklei-
dung der Anlage mit Mauerstein-Folien ent-
zogen (s. a. Abb. 5).

Mehr ist iiber meinen Waggonkipper eigent-
lich nicht zu sagen, zumal sich die Abmessun-
gen wie Hohe und Lidnge ganz nach den spe-
ziellen Gegebenheiten Ihrer Anlage richten
und ohne weiteres abgewandelt werden
kdénnen.

Anmerkung der Redaktion

Mit der Konstruktion seines Waggonkippers hat
Herr Staaks zweifellos eine im Prinzip sehr anspre-
chende Lésung gefunden. Das Problem der unter-
schiedlichen Bordhdhen der zu entlodenden Wagen
ist durch die Halteklauen ohne allzu groBien kon-
struktiven Aufwand gut geldst worden.

Wenn auch die Bouanleitung speziell die Spur-N-
Freunde anspricht, so soll das nicht heilen, daB ein
Nachbau in Baugréfie HO nicht ebenso reizvoll wére.
Die Zugfeder F mifite dann allerdings etwas stdrker
sein, da die ouftretenden Kréafte groBer sind. Ein
Tip dozu: Je groBer der senkrechte Abstand zwischen
den Klouendrehpunkten D: und den Aufnahmeboh-
rungen fiir die Zugfeder F gehalten werden kann,
desto stérker ist der Anprefdruck der Kloven om
Wagen bei Verwendung der gleichen Feder.

Falls Sie keinen ausgedienten Wecker zur Hand
haben, kénnen Sie natirlich auch eine andere An-
triebsart vorsehen, beispielsweise &hnlich der in
Heft 15/XVII dargestellten Mdglichkeit. Bei passender
Anordnung von Motor und Getriebe unterhalb des
Gleiskorpers ist es ohne weiteres maglich, die Kipp-
vorrichtung in ein Durchgangsgleis einzubeziehen, so
daf die entladenen Wagen in Fahririchtung weiter-
rollen kénnen.

[ qolos bitte scltuuu-z-weiﬂ, gliin:zemg, 9x12 cm |
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EINFACHE
GLEISKONTAKTE

FOR PUNKTKONTAKT-GLEISE

von G. K&rrer, Singapore

_Es stérte mich, daBB man zum nachtréglichen
Einbau eines Gleiskontaktes an der betreffen-
den Einbaustelle (die dann meist ausgerechnet
an der unzugénglichsian Ecke der Anlage
liegt!) entweder umfangreiche mechcniscge
Arbeiten ausfihren muBite (falls es sich um
einen selbstgefertigten Gleiskontakt handelte)
oder aber das Gleisstiick gegen ein Kontakt-

leis auszuwechseln war, was auch einige Ar-

eit mit sich brachte. In letzterem Fall kommt
dann oft noch hinzu, daf8 es fir das auszu-
tauschende Gleisstiick kein passendes Kon-
taktgleis gleicher Form gibt, so daf ggf. auch
noch Gleisverlegungen notwendig werden.

sl —u Abb. 1. MafBiskizze for
T as'*! den Gleiskontakttréger
Isoliermaterial.

o o T
oﬁ _;T_ —é‘p (M ;:‘,:‘JIs fir HO, also dop-
il |

|

pelte GréBel).

Ich habe mir nun einen einfachen Gleis-
kontakt ausgedacht und auch bereits praktisch
erprobt, der an der betreffenden Einbaustelle
lediglich auf die Punktkontakte aufgesteckt
wird, und zwar genau an der Stelle, wo im
Madarklin-Gleisstiick das Loch fir die Gleis-
befestigungsschraube ist. Jedes Marklin-Gleis
hat mindestens ein solches Loch, durch das
gleich der AnschluBBdraht des Kontaktes nach
unten in den Hohlraum des Gleiskdrpers ge-
fohrt werden kann und aus diesem dann an
geeigneter Stelle durch die seitlichen Kabel-
durchfilhrungen wieder heraustritt (ggf. muf
man dabei etwas ,angeln”, wenn man das
Gleisstiick nicht herausnehmen will). Oder
aber man bohrt an der Stelle des Befesti-
gungsloches gleich ein Loch durch die Anla-
gengrundplatte bzw. Gleisauflage und fihrt
den AnschluBdraht durch diese Bohrung in

S = e —

Abb. 2.

Der Miniatur-Gleiskontakt (mit noch unge-
tarnter Trégerplotte).

den Verdrahtungsraum unter der Anlage. In
beiden Féllen verschwindet der AnschluBBdraht
auf kirzestem Wege von der BildflGche.

Falls der Kontakt aus irgendwelchen Grin-
den mal nicht direkt an einem Befestigungs-
loch angebracht werden kann, so kann man
ihn an beliebiger anderer Stelle auf die Pukos
aufstecken und muBl dann nur daneben ein
neves Loch fir das AnschluBkabel in den
Gleiskérper bohren. )

Der Gleiskontakt-Trdger T besteht aus ei-
nem Stick Cellon oder sonstigem Isoliermate-
rial von etwa 0,5—0,8 mm Stdarke. Dieses Ma-
terial sollte nicht zu spréde sein, sondern eher
etwas elastisch. Die Abmessungen und Boh-
rungen gehen aus Abb. 1 hervor.

rL.S, ;ip

R-

Abb. 3. Seitenansicht des Gleiskontaktes mit einem
Relois als Kontaktgeber (s. dozu Text auf Seite 672).

Der eigentliche Kontakt wird nach Abb. 4
hergestellt. An das aobisolierte Ende L einer
Litze wird das u-férmig gebogene Drahtstiick
U angelétet. Dann umwickelt man L und U
mit blankem Kupferdraht und verzinnt diesen
Kontaktkopf. Die beiden Schenkel von U wer-
den nun in die beiden Bohrungen u des Kon-
takttrégers T gesteckt, auf dessen Riickseite
umgebogen und mit einem Stick Tesafilm |

als Isolation gegen den Gleiskérper berklebt.
(Fortsetzung auf Seite 672)

Abb. 4. So sieht die .Reihenfolge” der Ar-
beitsgdnge fir die Herstellung des Kontak-
tes aus. Die genoue Beschreibung geht aus
dem Text hervor.
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Laternenwechsel”
bei Mirklin-Weichen

von Klaus-Dieter Pohl, Minchen

Gleich nach dem Erscheinen der Mérklin-E 03
und der .Langen® von Trix wollte ich den ,Ge-
heimtip” (s. MIBA-Titelbild 5/XVIII) in die Tat
umsetzen und diese vorbildliche Zugeinheit auf
meiner Mirklin-Anlage einsetzen. Doch beim
Befahren der Bogengleise der Marklin-Wei-
chen 5117 und 5202 blieben die Trix-Wagen
mit ihren Schiirzen an den Weichenlaternen

hoh

Der Ausschnit! im
Weichenkérper  ist
wie schraffiert ge-
zeichnet zu vergrd-
Bern; siehe auch

hidngen und wurden aus den Gleisen g 1.
Was tun? — Da fiel mir Ostra’s Tip aus Heft
1/XVII ein, und ich versuchte ebenfalls, die
volumindsen Weichenlaternen gegen die we-
sentlich kleineren der neuen Bogenweichen
auszutauschen.

Da auf meiner Anlage aber rund zwanzig
Laternen auszuwechseln waren, erschien mir
der Umbau nach Ostra's Methode doch etwas
zu zeitaufwendig. Ich knobelte daher eine an-
dere Losung aus, die pro Weiche nur einen
Zeitaufwand von etwa zwanzig Minuten er-
fordert. Die zum Umbau nétigen Teile besorgte
ich mir im Fachgeschéft, und zwar je eine La-
terne mit Befestigungsblech (Mairklin-Ersatz-
teil-Bestellnummern 35141 und 35169) und den
Spulentrdger fiir die Bogenweichen-Antriebe
(Marklin-Bestellnummern 35165 fiir Rechtswei-
chen bzw. 35184 fiir Linksweichen). Der Spulen-
trager enthdlt gleichzeitig die Lampenhalte-
rung, so daB in punkto Beleuchtung keine zu-
sdtzliche Arbeit entsteht. Doch nun in Stich-
worten zum Umbau selbst:

1. Blech unter der Weiche abnehmen; Spiral-
feder aushdngen und an einem sicheren
Ort aufheben.

2. Alte Laterne mit Lampenhalter durch Lé-
sen der Schraube neben der Laterne ent-
fernen.

3. Spulentrdger mit Spulen abschrauben (An-
schluBkabel dabei etwas lockern, um Ab-
reiBen der Drdhte zu verhindern); griines
Beleuchtungskabel am Lampenkontakt ab-
loten.

4. Die umgebogene Sicherungsnase am hinte-
ren Spulenende gerade biegen und dann
Spulentrdger herausziehen.

5. Mitnehmerstift des Ankers (fiir die Later-
nendrehung) auf 3 mm kiirzen. Ankerwin-
kel (mit Langloch fiir den Zungenstellhebel)
etwas nach unten in Richtung Gleiskérper
biegen, damit der Stift des Zungenstell-

Punki 6.
(Zeichnung M 1:1)

hebels auch nach dem Umbau noch sicher
in das Langloch greift.

6. Die in der Abb. schraffiert gezeichnete
Flache aus dem Weichenkorper aussdgen
oder -feilen; das jetzt iiberflissige Ge-
winde Ly fiir die alte Laternenbefestigung
wegbohren und Loch von unten zur Isola-
tion mit Tesafilm bekleben.

7. Anker in den neuen Spulentridger der Bo-
genweiche einschieben, Sicherungsnase um-
biegen und Spulentrdger festschrauben.

8. Grines Kabel an den neuen Lampenkon-
takt anléten. Von Laternenabdeckblech B
die Blechlaschen zum Einhdngen wegschnei-
den und Blech soweit kiirzen, daB es glatt
auf dem Gleiskorper aufliegt (hintere Arre-
tierung ist durch den erhohten Antriebs-
kasten gegeben).

9. Laterne mit Blech B so aufsetzen, daB Mit-
nehmerstift des Ankers in den weiBen
Kunststoffhebel unter der Laterne greift.
Blech B so justieren, daB der Anker beide
Endstellungen erreicht und die Laterne frei
beweglich ist.

10. Loch fiir Laternenabdeckblech B anreiBen,
bohren und Blech mit M2-Schraube und
Mutter (von unten) befestigen. Spiralfeder
wieder einhdngen — Woeichenschutzblech
aufstecken und — fertig!

Diese ganze ,Aktion" dauert wie gesagt
kaum zwanzig Minuten und ist kinderleicht zu
bewerkstelligen. Die Weiche hat auf diese Art
nicht nur wesentlich an Aussehen gewonnen,
sondern, was fiir mich das wichtigste war: auch
die langen Wagen laufen jetzt ohne .,anzu-
rempeln® einwandfrei (iber die Weichen!

R e R s

Spur 0-Modelle

oller deutschen Giterwagen baut Herr Klous Heidt aus Konstanz. Ober

180 Wo?an hat Herr Heidt bereits fertiggestellt; sein _Nahziel” fir die Zukunft sind 500 (!) Modelle. Alle

Achtung

Vwh 03 (Pr); Vimms 63; Vv 01 (Bay) fir Grofiviehtrans

Tiefloder fir Glastransport und Chlor-Kesselwagen.

Die nebenstehenden Fotos zeigen von oben nach unten und links nach rechts eine kleine Auswahl:
port, daher ohne Dach; Olm06; K06 (Pr); Km 35;
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Feierabend
Modellbahn-Anlage des Herrn Werner Gundlach aus
Sttgt.-Weilimdorf wohl noch nicht [sonst wéren sie
schon fortl). Zumindest aber haben sie sich, wie aus
zu schlieBen ist, auf eine
tetl”,

. haben die Arbeiter auf der

ihrer bequemen Haltun
léngere Pouse .eingeri

SchluB von Seite 669

Damit ist der Kontakt selbst bereits fertig, und
das AnschluBkabel kann in die Bohrung des
Gleiskérpers eingefdadelt werden. Der Kon-
takttrdger T muB nun so auf die Pukos auf-
gelegt werden, daf} sich die beiden L&cher p
genau iiber zwei benachbarten Punktkontakten
befinden. Mit einem Stiick Rohr (Innendurch-
messer ca. 2 mm) drickt man dann den Kon-
takttrager auf die Pukos auf. Letztere spieBen
dabei durch die Bohrungen p und der Kon-
takttréiger ist dadurch auf den Pukos festge-
klemmt, Mit Pinsel und Farbe kann man den

Kontakttrager noch an die imitierten Schwel-
len bzw. den Gleiskérper anpassen, damit er
nicht so aufféllt.

Der Haftsitz geniigt nach meinen Erfahrun-
gen vollkommen. Man kénnte jedoch vor dem
Aufdriicken des Kontakttrdgers sicherheitshal-
ber auch noch Klebstoff zugeben,

Beim Uberfahren der Kontaktstelle wird nun
von jedem Skischleifer ein elektrischer Kontakt
zwischen den Pukos und dem neuen Kontakt-
kopf hergestellt. Die Schleifer gleiten ein-
wandfrei an diesem Kontakt entlang. Hinsicht-
lich der elektrischen Schaltung ist zu berick-
sichtigen, daf3 der Kontakt eine Verbindung
zum Fahrstrom herstellt und nicht — wie sonst
bei Mdrklin Ublich — zur Masse. Der zweite
Anschlu der an den Gleiskontakt ange-
schlossenen Relais usw. muBB also an Masse
gelegt werden und nicht an den (gelben) Licht-
stromanschluBB! Es ist deshalb auch eine ge-
wisse Mindestfahrspannung erforderlich (aus-
probieren), um die Ma?’nefurﬁkel ansprechen
zu lassen. Andererseits hat man dadurch aber
auch die Maglichkeit, mal eine Impulsgebung
auszulassen, falls daos aus irgendwelchen
Grinden ratsam erscheint: Dann |Gt man das
Fahrzeug eben langsam iber den Kontakt fah-
ren, d. h. mit einer niedrigeren Fahrspannung,
die fir die Relaisbetdtigung nicht ausreicht.

Man kénnte auch ein empfindliches Strom-
relais R als eigentlichen Kontaktgeber ein-
schalten (Abb. 3 auf S. 669): Da der Kontakt-
kopf K iber die Pukos P etwas hinausragt,
mufd der Skischleifer S beim Uberfahren ge-
wissermaflen Uber den Kontaktkopf kippen;
hierbei geht der Fahrstrom nur durch den
Kontakt, da der Schleifer in diesem Moment
vorn und hinten nicht auf den Pukos aufliegt.
Dieser Augenblick des Kippens bietet auch die
Gewdéhr dafir, dal ein empfindliches Strom-
relais nicht durchbrennen kann; denn selbst
wenn ein Fohrzeug mit dem Schleifer direkt
ouf dem Kontokt stehen bleibt, wirde der
Schleifer doch stets nach der einen oder an-
deren Seite kippen. Ein Verweilen im Kipp-
punkt ist infolge der labilen Schleiferaufhdn-
gung hoéchst unwahrscheinlich.

AUFFAHRTEN - BERGE
BRUCKEN - TUNNELS
zu allen Modelleisen

bohnen possend. Kato-
log erhdltlich im Spiel-
warenfachgeschaft

HAUG & CO. KG. 7023 E

CHTERDINGEN/POSTFACH
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