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Zum Titelbild: Urlaub mil der Eisenbahn!

Beim Anblick des Austria-Expreff (mit der UBB-
Lok 1110.22) vor der hochaufragenden Bergkulisse
dirfte wohl jeder in Urlaubsstimmung versetzt wer-
den. Herr R. Vogel, Disseldorf, hielt diesen schnitti-
gen ExpreB auf dem Bf. Bischofswiesen im Bilde fest;
im gleichen Bahnhof fing er auch das alte .Kroko-
dil” der OUBB ein (Bild rechts).

Achtung! Betriebsferien
des MIBA-Verlags
vom 31. Juli bis 21. August 1967!

Im Fachgeschift eingetroffen...

ARNOLD: Weichen und Gleisbildschalter
(s. Heft 4/X1X)
BRAWA: HO-K&f Il (s. S. 472), Rottenkraft-
wagen (s. Heft 4/XVII u. 4/XIX)
ELECTROTREN: Reisig- und SchluBlichtwagen
{s. Heft 5/XIX)
HEINZL: zweiteiliger Speichertrieb-
wagen (s. Heft 4/XVI1)
LIMA-HO: DB-Wagen 9114, Kihlwagen
3108-3111 (s. Heft 4/XIX)
LIMA-N: 1SG- anen 303-305, DB-Wagen

3]0 . Heft AIXIX] engl SchluB-
?—i n 308, Kesselwagen 451-453
eftSIXVIIII G-Wagen
Nr 401 und 403 (s. S. 473)
PECO: HO0-Betonschwellengleis und
SCHWAIGER:  Keteote Zomt foad
£ onstante Zu n
LJhr Mann 168t lhnen bestellen, er kommt heute (s. Heft 5/x|x]g iy

spdter, Frau Schulz. Er ist im Bahnhof aerade hinter Stichtag: 16. 6. 1967
einer aufregenden Sache her...I" Zeichnung: DB (Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéfte!)

Qn Z/ene ue[a mifBten Sie schon lhren Urlaub verbringen, wenn Sie diese Mdrklin-Anlage besich-

tigen wollten! Unser Leser Adalberto Hofmeister aus San Cristobal in Venezuela
ist der Erbauer dieser rund 9,5 m? grofien Anlo e. Bis zu 6 Zige kdnnen durch Aufteilung der Hauptstrecken
in Blockabschnitte glend’nzmhg verkehren. %honglg davon kann im Bahnhofsgelénde rangiert werden




(In Venezvela ...)

(wahlweise umschalt-
bar von Wechsel- auf
Gleichstrombetrieb).
Trotz grofier Schwie-
rigkeiten bei der Be-
schaffung von Modell-
bahn-Material hat
Herrn Hofmeisters An-
lage bis heute immer-
hin schon 26 komplette
Zugeinheiten  aufzu-
weisen; dazu kommt
noch eine Alweg-Ein-
schienenbahn sowie
eine Seilbahn (siehe
nebenstehende Abbil-
dungen).

B. B&rgers
Oberhausen-
Sterkrade

In der MIBA wurden schon verschiedentlich
Drucktasten fiir Gleisbildstellpulte in mehr
oder weniger komfortabler Ausfiihrung be-
schrieben. Dabei handelte es sich meist um
Taster mit Einzelkontakt, wie sie zur Betdti-
gung von Entkupplungsvorrichtungen, Relais
usw. erforderlich sind.

Zum Schalten von Weichen und Signalen
mit Doppelspulenantrieb ist es m. E. jedoch
nicht sehr vorteilhaft, jeweils zwei Taster ein-
bauen zu missen. Ich habe mich daher auf die
Suche gemacht nach einem Taster mit zwei
Kontakten, die von einer gemeinsamen Basis
wahlweise zu betdtigen sind. Folgende selbst-
gestellten Bedingungen waren neben derjeni-
sf:e1n der absoluten Betriebssicherheit zu er-
ullen:
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(M )ein Taster-Problem gelost

1. Der Taster sollte eine mdglichst geringe
Fléche der Stellpultplatte in Anspruch neh-
men. (In der Tiefe ist reichlich Platz vor-
handen).

2. Er sollte einfach einzubauen und auszu-
wechseln sein (gleichbedeutend mit Ein-
lochmontage).

3. Das Kontaktmaterial miifite eine einwand-

freie Kontaoktgabe gewdhrleisten.

Das Resultat meiner Uberlegungen ist in
Abb. 1-3 dargestellt und méchte ich im folgen-
den kurz beschreiben:

Ich habe einen Wechselkontakt-Satz (Teil 1),
wie er an offenen Kamm-Relais (z. B. der
Firma Hildebrandt, Mannheim) verwandt
wird, mittels einer um Pultplattenstdrke ge-



kiirzten Telefonbuchse (Teil 2) mit 4 mm Innen-
durchmesser, einer flachen Mutter (Teil 3) und
einem Winkel aus 1 mm Ms-Blech (Teil 4) unter
der Pultplatte befestigt. Der Kontakt-Satz
wurde so angebracht, daf8 der Basiskontakt
Bs genau in der Mitte unter der Telefonbuchse
liegt. Durch die Exzen?ergubel (Teil 5), die
Uber die etwas ldngere Basiskontakt-Zunge
faft, kann durch Links- oder Rechtsdrehung
der Gabel mittels Drehknopf (Teil 6) jeweils
ein Kontakt geschlossen werden. Die Kon-
taktfedern sind natiirlich so zu justieren, daf3
in Ruhestellung ein genigender Luftspalt zwi-
schen den Kontakten besteht, andererseits bei
Betdtigung ein ausreichender Kontaktdruck
gewdhrleistet ist. Der Basiskontakt kann zu
jeder Seite hin etwa 1,5 mm bewegt werden.
Die Riickstellung geschieht automatisch durch
die Federkraft.

Noch ein Wort zur Exzentergabel: Eine Ms-
Zylinderkopfschraube M4 (in meinem Fall ist
sie 25 mm lang) wird entsprechend der Abb. 2
bearbeitet. Der Kopf (7 mm Durchmesser) ist
bis auf einen ,Rest” von 1,0 mm Breite, der
die Gabel darstellt, um die Hélfte abzufeilen.

Drehknopf

Telefon buchse M6&

30

Weichen - Antrieb j
—_—

bmm 1-F

Buchbesprechung

Rund um die Sisenbahn

von Otwin Trunk

80 Seiten, Format 17 x 17 cm, mehrfarbiger abwasch-
barer Einband, 40 Abbildungen auf Kunstdruck-
Papier, Preis: 4,50 DM; erschienen im Union-Verlag,
Stuttgart.

Eine unterhaltsame und lehrreiche Lektiire zugleich
ist diese Broschiire, die sich auch fiir den Modell-
bahner-.Nachwuchs” eignen diirfte, Sie gibt Einblick
in den Betriebsablauf des grofen Vorbildes von der
Fahrplangestaltung, dem Reisezug- und Giiterverkehr
usw, Dariiber hinaus wird dem Leser in fliissig-unter-
haltendem Ton ein Blick hinter die Kulissen gewihrt:
Wagenwaschanlagen, Entladeeinrichtungen und nicht
zuletzt ein Blick in ein modernes Dr-Stellwerk geben
einen kurzen aber eindrucksvollen Uberblick iiber das
grofe Vorbild.

AbschlieBend bleibt noch festzustellen, daf3
diese Taster, von denen ich etwa 40 Stick in
meinem Gleisbildstellpult eingebaut habe,
?bﬁdm alle an sie gestellten Forderungen er-
illen.

Abb. 1.

Einer der Doppel-Momentkontakt-Taster des
Herrn Bérgers (der Deutlichkeit wegen in der Hand
Bﬂhalranj: eine kleine Vierteldrehung des Vierkant-
rehknopfs nach rechts bzw. nach links genigt, um
je eine Magnetspule (z. B. eines Signal- oder Wei-
chen-Doppelspulenantriebs) zu betdtigen.

Abb. 2 u. 3. Zusammenbau- und Anschlufischema des

Doppelmomentkontakt-Tasters; Zeichnung in %
Gréfle. — Unten die aus einer M 4-Schraube gefer-
tigte Exzentergabel. (Ndhere Beschreibung im Text).
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A. Dolan
Herford:

Und dieses kleine Kreuz aus Messing-Blechstreifen
am Wellenende eines Mirklin-Umschaltrelais (in Ver-
bindung mit einer Wippe und einem Entkupplungs-
biigel) ist der .springende Punkt™ bei meiner selbst-
gebauten Telex-Kupplung. Zeigt ein Balken des Kreu-
zes senkrecht nach unten (s, Abb. 1), so hebt dieser
durch Schriigstellen der Wippe den Entkupplungsarm
hoch, der seinerseits den Biigel der Wagenkupplung
anhebt, so dafl dieser iiber den Haken hinweggleiten
kann. Da zu einer vollen Umdrehung der Schaltwalze
acht Stromstife notwendig sind, folgt auf jede Ent-

Abb. 1

,,83 ist ein cg(reuz mit (an) (ger CYclmuwa.lze."

kupplungsstellung eine Ruhestellung. Die Betitigung
dieser Entkupplungseinrichtung erfolgt mit Wechsel-
strom, der auf einen Lok-Gleichstrommotor keinen
EinfluB hat.

Die Lagerung der Wippe ist einfach gelist: Eine
M 2-Schraube ist als Bolzen in den Lagerbock ein-
geschraubt und die dazugehirige Mutter als Lager
auf die Wippe gelétet. Da diese nur um einen hachst
minimalen Winkel gedreht wird, fillt die winzige
seitliche Verschiebung (durch das Gewinde) nicht ins
Gewicht,

WDon der Walze - = uu# die Walz" { = Kurs )

An und fiir sich ist diese selbstfabrizierte
Telex-Entkupplung fiir Tender von Midrklin-
Loks gedacht, die auf Gleichsirombelrieb um-
gestellt wurden, wobei das Schaltrelais samt
Schaltwalze iibrig blieb. Man kénnte aber auch
eine solche Entkupplung in einen stdndig mit
der Lok verbundenen Packwagen einbauen, um
auch kleine Rangierloks auf diesem Umweg
mit einer Telex-Entkupplung zu versehen.

Es wire dariiberhinaus aber ebenso denk-
bar, einen Kurswagen damit auszuriisten und
die Entkupplung mittels eines Wechselstrom-
stoBes zu beldtigen. Hierdurch kénnte eine
ganze Reihe Entkuppler gespart werden (die
genau anzupeilen sowieso ein Kunststiick fiir
sich darstellt), denn der Entkupplungs-Strom-
stoB erfolgt iber ein Schallgleis, das schon
wesentlich ldnger ist als ein nur wenige c¢m

“urswugenwecltsel

Um von Zahl und Anordnung der Entkupplung
gleisstiicke unabhiingig zu sein, habe ich eine Lisung
gesucht und auch gefunden, die das Ab In von
Kurswagen an jeder beliebigen Stelle der Anlage er-
miglicht. Der Trick ist folgender: Die hintere
lung des letzten Wagens eines Zuges erhiilt eine Miiz
lin-Telex-Kupplung, die so geschaltet ist, daf sie nur
bei Riickwiirtsfahrt der Rangierlok, die den Kurs-
wagen abholt, anspricht, In der Praxis sieht das so

aus:

In Gleis 1 lduft angenommenermafien ein D-Zug
ein, von dem der Kurswagen abgekuppelt und an
einen Zug in Gleis 2 weitergegeben wel'g:n soll. Die
Zug-Lok kommit auf dem kurzen stromlosen Gleis-
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langer Entkupplungshdécker. Das Umsetzen von
Kurswagen wiirde sich auf solche Weise we-
sentlich vereinfachen.

Eine noch bessere Idee hinsichtlich eines
freiziigigen Kurswagen-Wechsels wird im
Nachfolgenden von Herrn Pelers beschrieben.
Hier wird die Entkupplungsmdéglichkeit noch
weiter ausgedehnt, und zwar kann das Ab-
kuppeln eines Kurswagens an jeder beliebi-
gen Stelle der Gleise erfolgen — bis auf das
stromlose Gleisstiick vor dem Signal, auf dem
die Lok zum Stehen kommt. Voraussetzung fiir
seine Ldsung ist allerdings Gleichstrom-Fahr-
betrieb; dies soll jedoch seine gute Idee kei-
nesfalls abwerten. Das Abkuppeln des Kurs-
wagens wird durch die abholende Rangierlok
ausgeldst, aber das mdge Ihnen der ,Erfinder”
selbst schildern:

- un,prouemaiiscll

stiick vorm Signal zum Halten, Nun fihrt die Rangier-
lok aus einem Wartegleis in Gleis 1 an das Ende des
Zug‘es und kuppelt ganz normal an. Fihrt sie nun zu-
riick, so spricht die Telex-Kupplung des letzten
Wagens des Zuges (im Augenblick noch der vor-
letzte) an und entkuppelt den Kurswagen, der — nicht
ohne Grund - Kufvplungen mit Voren lungs-
miglichkeit haben soll. Dieses Ansprechen erfolgt eine
Idee friiher als der Lokmotor auf den Fahr-Gleichstrom
anspricht,

Die Rangierlok kann hr mit dem vom Zug ab-
gekuppelten Kurswagen Gleis 1 verlassen. Im Aus-

iehglei gek . schiebt sie den Kurswagen
iiber einen Entkuppler (zwecks Vorentkuppelns) und




dann in Gleis 2, um den Kurswagen an den dort
wartenden Zug anzukuppeln.

Nun kann die Rangierlok, ohne nochmals entkup-
peln zu miissen, zuriick ins Wartegleis fahren. Hitte
der Kurswagen keine Vorentkupplung, miifite an die-
ser Stelle ein Entkupplungsgleis vorgesehen werden

o N\

—1
hier Abb. 2. Die Telex-Kupplung aus
Qbtrennen dem Tender einer Mdrklin-BR 44

wird gemd&fl Skizze so zurecht-
gefeilt, dafl sie anstelle der Fleischmann-Kupplung
in die Drehgestell-Aussparung pafBt (s. Abb, 4).

A Abb.3u. 4.
strippen der Telex-Kupplung
werden zur isolierten Dreh-
gestell-Schraube (Beleuchtungs-
schleifer) bzw. zum Gleichrich-
ter gefiihrt. Der zweite Gleich-
richter-AnschluB fihrt zur an-
deren  Drehgestell-Schraube.
Achtgeben, dafl die Schleifer-
feder nicht die Telex-Kupplung
berihrt (etwas abbiegen bzw.
durch Tesaband isolieren)!
Abb. 5. Das Fleischmann-
Drehgestell mit Telex-Kupp-
lung in vergréBerter Wieder-
gabe. (Die 0Ubrigen Wagen
sind mit Austausch- bzw. Mark-
lin-Vorentkupplung zu ver-
sehen).

Die AnschluB-

(also genau eine Wagenlinge hinter dem haltenden
Zug).

Benutzt man als Rangierlok gar eine Lok mit Telex-
Kupplung, dann benétigt man iiberhaupt keine Ent-
kuppler mehr!

Ist die Anzahl der Ziige, die mit Kurswagen fahren
sollen, griBer als die Zahl der vorhandenen Kurs-
wagen, so ist es zweckmiiBiger (und billiger), ein oder
zwei Kurswagen mit der Telex-Kupplung auszuriisten
(statt den jeweils letzten Wagen der diversen Zug-
einheiten), und zwar am enigegengeseizien Wagen-
ende als bisher. Ulrich Peters, Wermelskirchen

Soweit der Vorschlag des Herrn Peters, eine
wirklich einfache und praktische Losung! Man
kann u. E. sogar noch weiter gehen und gene-
rell beide Kupplungen eines Kurswagens
mit der Telex-Kupplung ausriisten. Die Kupp-
lungen miissen dann entgegengeselzt gepolt
an die zugehdérigen Gleichrichter im Wagen
angeschlossen werden, und zwar so, daB die
in Fahrtrichtung vorn liegende Wagen-
Telex-Kupplung nicht anspricht, wdhrend
sich die in Fahrtrichtung hinten liegende in
Entkuppel-Stellung befindet. (Falls die
Kupplungen entgegengesetzt ansprechen soll-
ten, einfach die enltsprechenden Gleichrichter-
Anschliisse umtauschen).

Wie das in der Praxis aussieht, verdeulli-
chen die Skizzen Abb. 6 bis 16.

So ausgeriistet, kann sowohl auf die Vorent-
kupplung der Fahrzeuge als auch auf eine
Telex-Kupplung der Rangierlok verzichtet wer-
den; gesonderle Entkupplungsgleise entfallen
ebenfalls und die Kurswagen kénnen nicht nur
in einer Zugrichtung eingesetzl werden.

Die Rangierlok kann einen solchermaBen
ausgeriistelen Kurswagen ziehen und schieben,
und zwar auf jedes beliebige Gleis, denn beim
Ziehen spricht ja die in Fahrtrichlung vorn
(also zwischen Lok und Kurswagen) liegende
Wagen-Telex-Kupplung nicht an und beim
Schieben spielt es keine Rolle, wenn der Kupp-
lungsbiigel hochsteht.

Das Trennen von Rangierlok und Kurswa-
gen bzw. das Wegrangieren erfordert etwas
Geschick und ,Regler-Feingefiihl”: Beim Ab-
ziehen des Kurswagens heiBt es sachlte anfah-
ren und beim Ranschieben lidft man den ge-
schobenen Kurswagen durch plélzliches Zu-
riickdrehen des Fahrreglers auf Null einfach
die letzten Millimeter allein weiterlaufen




(Abb. 13 u. 14), bis er am hallenden Zug ein-
kuppelt (oder ausrollen, wenn er auf einem
Warlegleis abgestelll werden soll). Vorausset-
zung fiir ein solches Mondéver sind natiirlich
ebene Bahnhofsgleise in diesem Bereich. Die
Rangierlok kann nach einem solchen ,AbstoB-
Mandver” unbehelligt die Riickwdirtsfahrt an-
treten, da sie mit der Wagen-Telex-Kupplung
nicht mehr in Berithrung steht,

Natiirlich ist noch kein Rangiermeister vom
Himmel gefallen und ein wenig Ubung gehért

schon dazu, bis man den richtigen ,Dreh” (am
Fahrregler) heraus hat!

Ubrigens: Wihrend der Zugfahrt mit ange-
hingtem Kurswagen steht die am Kurswagen-
(und Zug-)Ende befindliche Telex-Kupplung
stindig unter Fahrspannung. Unseren Versu-
chen nach diirfte dies jedoch selbst im Dauer-
betrieb bei einigermaBen verniinftigen Fahr-
geschwindigkeiten (zwischen 6 und 8 V) keine
nachteiligen Folgen fiir die Lebensdauer der
Spule haben.

Abb. 6-16. /Zau#tel:-j)myzamm (zwecks zeichnerischer Arbeitserleichterung mittels Fahrzeug-
Vignetten, die uns die Fa. Gebr. Fleischmann entgegenkommenderweise ,en masse” zur Verfigung stellte!)

l. Umsetzen eines Kurswagens an einen Gegenzug
Richtung West »

4 Richtung Ost

—

Abb. 6. Die Rangierlok féhrt — von Westen kommend ~ auf den haltenden Zug zu (dessen Lok vor dem Signal
auf dem stromlosen kurzen Gleisstick hélt). Am Kurswagen spricht die in Fahrtrichtung (Ost) hinten liegende
Telex-Kupplung an, was im Augenblick allerdings ohne gedeuiung ist,

N e,

e

Abb. 7. Sie kuppelt erst ein, wenn die RonFierlok nach Heranfahren an den Zug zum Halten kommt (und die
Spule der Kurswagen-Telex-Kupplung stromlos ist).

—

Abb. 8. Da die in Fahrtrichtung ,hintere” Telex-Kupplung (zwischen haltendem Zug und Kurswagen) um ein
Geringes friher als der Lokmotor auf den Fahrstrom anspricht, kann die Lok nunmehr mit dem Kurswagen in

Fahririchtung West abfahren . . .

e
S

Abb. 9. . und zwar - falls der Kurswagen an einen Zug in Ge%enrichfung angehdngt werden soll — auf ein
Umsetzgleis in der Néhe dieses Zuges, da der Wagen ja an den Zug herangeschoben werden soll.

N B

&+ D

R e e

Abb. 10. Falls sich in diesem Gleis kein Entkuppler befindet, kann sich die Lok vom Wagen dadurch trennen,
doB der Fahrregler kurz in Fahrtrichtung Ost aufgedreht und sogleich in die Gegenfahririchtung West ge-
dreht wird. Durch diesen kleinen ,Ruck” wird der Kurswagen gewissermaBen abgestofien (um wenige Milli-
meter) und kann nach Andern der Lok-Fahrtrichtung nicht mehr einkuppeln. Nach einiger Ubung wird dieses
kleine Manéver sicher bestens gelingen!
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Abb. 11. Die Rangierlok setzt nun um und fdhrt von der anderen Seite an den Kurswagen heran (Fahrt-
richtung gestrichelt gezeichnet) und . ..

—

==

Abb.12. ... schiebt den Wagen in Fahrtrichtung West auf den haltenden Zug zu. DaB die in Fahrtrichtung
hintere Kurswagen-Telex-Kupplung (zwischen Lok und Wagen) hochsteht, spielt keine Rolle, da der Wagen
ja geschoben wird.

L

Abb. 13. Kurz vor Erreichen des Zug-Endes ist ein kleines Entkuppel-Manéver dhnlich Abb. 10 nétig (das
ebenfalls etwas geiibt werden muB): der Fahrregler wird schlagartig auf Null zuriickgedreht und . . .

/

Abb. 14. ... wdhrend die Lok stehenbleibt, rollt der Kurswagen die letzten Millimeter solo bis an den Zug
heran und kuppelt ein.

ISEEEEERSSEEN] 18
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Abb. 15. Wenn der Bigel dieser Kupplung wihrend der Wegfahrt der Rangierlok wieder hochgeht, so spielt
Eies kleine Rolle, da er spater (nach ,Verschwinden” der Rangierlok) wieder zurickféllt und abermals ein-
uppelt.

6l e .

Abb. 16. Der Zug mit dem angehéngten Kurswagen fdhrt in Richtung West ab. Daf nunmehr wéhrend der
Fahrt die hintere Telex-Kupplung des Kurswagens stdndig unter Strom steht, macht der kleinen Spule — wie
schon erwdhnt — normalerweise nichts aus.

Il. Umsetzen eines Kurswagens an einen anderen Zug in gleicher Fahririchtung

Das Abkuppeln des Kurswcgens erfolgt wie in Abb. 6-8 dargestellt, das Ankuppeln des Wagens am anderen
Zug entsprechend Abb. 12-14, jedoch in spie?e!bildlid\em Ablauf. Ein Umsetzen der Rangierlok (wie in
Abb. 9-11 gezeigt) ist hierbei nicht erforderlich
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Aus d Fere betrachtet

Wenn man ndher ruggehi
scheinen, in Wirklichkeit |

der vorgeschilderte Eindruck auf so engem

it iese HO-Landschaft héchst natirlich, nicht nur dank des gu1-ge-
wihiten Aufnahmestandpunkts, sondern auch ouf Grund der guten
Faller-Hintergrundkulisse. Ein Abschnitt der An-der-Wand-Lang-Strecke des Herrn S. Tappert, Ansbach.

sticht einem sofort der elegante Schwung der doppelgleisigen Strecke und
der benachbarten Landstrafie ins Auge,
och hinter dem Bohndamm wieder nach rechts abbiegen. Ohne die schrégen
Briickenpfeiler von Kibri, zu denen Herr Tappert iibrigens seinerzeit den Anstof gab (s. Heft 15/XV), wdre
aum wohl kaum gleich gut zu erzielen.

die in der Ferne zu verschwinden

Nochmals: Lan«}daméﬂu’t 6(602.64 %&éﬂé&&feb
eder: JM\ebr ~Samypf durch Al ecfSleiter !

Der Artikel iiber selbsttdtiges langsames An-
laufen von Lokomotiven von Herrn H. Roth-
armel in Heft 7/XIX, S. 344, veranlaBt mich,
cinmal iiber meine diesbeziiglichen Erfahrun-
gen zu berichten.

Zum Einbau von HeiBleitern kam ich ilber
den Umweg eines Seuthe-Dampfentwidklers.
Nachdem Seuthe nicht mehr ausschlieBlich
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glatte Schornsteine verschiedener Ldnge, son-
dern auch einzelne Ringe liefert, habe ich
meine Fleischmann-BR 55 mit einem Dampi-
entwickler ausgeriistet, Ich setze diese Lok auf
meiner Anlage vorwiegend fiir den Giiterver-
kehr und fiir Rangierfahrten auf einer Neben-
strecke ein und muBte mich nach Einbau des
Dampfentwicklers nun stdndig dariiber drgern,




daB die Fahrspannung insbesondere beim Ran-
gieren zu gering ist, um bereits den Dampf-
entwickler qualmen zu lassen.

Aus diesem Grunde kam ich darauf, in die
Lok einen HeiBleiter einzubauen, und zwar
den Conrad Thermistor LC 1330, der bestens
hinten zwischen die Rahmenwagen paBt (auBen
unterm Fiihrerhaus). Nur bei genauem Hin-
sehen merkt man, daB er ein wenig (etwa
1 mm) nach unten herausschaut. Er liegt dort
frei genug, um Waéarme abstrahlen zu koénnen
und gleichzeitig schiitzt der Metallrahmen die
ibrigen Plastikteile gegen Verformung durch
Wirmeeinwirkung.

Zum Einbau sind lediglich von unten zwei
kleine Locher in den Rahmenboden zu bohren,
durch welche die beiden (natiirlich vorher iso-
lierten) Drdhte des HeiBleiters gefiihrt wer-
den. Dieser wird sodann in das braune der
beiden Kabel eingeldtet, die vom Schleifer zum
Motor fiihren. Keinesfalls in die schwarze
Strippe einloten, da dies das Massekabel ist,
sonst bekommt der Motor den Strom nicht mit
Sicherheit abgeschwdécht iiber den HeiBleiter,
sondern u. U. direkt iliber die massefiihrenden
Tenderrader, deren Spurkrdnze stellenweise
doch die Schiene beriihren (wenn auch die
Radlaufflache durch die Plastikbereifung den
Strom nicht iibertrdgt)! In diesem Fall wiirde
die Lok wechselweise ruckartig losfahren, um
dann zwischendurch wieder abzubremsen, je
nachdem, ob der Motorstrom iiber den HeiB-

leiter fiihrt oder direkt iiber die Tenderrdder.

Die Fahreigenschaften der Lok sind gut: sie
fahrt langsam an und hat, da der HeiBleiter
offensichtlich auch noch in warmem Zustand
einen gewissen Widerstand aufweist, bei glei-
cher Regler-Einstellung eine entschieden ge-
ringere und dadurch vorbildgetreuere Geschwin-
digkeit. Vor allem bekommt der Dampfent-
wickler beim Rangieren noch soviel Strom,
daB die Lok trotz der geringen Geschwindig-
keit und des o6fteren Anhaltens eifrig dicke
Qualmwolken ausspudkt.

Der Verzicht auf den Einbau von Relais und
Gleichrichtern (dhnlich wie von Herrn Roth-
drmel vorgeschlagen) bringt den Nachteil mit
sich, daB die Lok nach kurzem Halt und an-
schlieBendem sofortigen Wiederanfahren fast
so schnell wie ohne HeiBleiter anfdhrt, da die-
ser noch nicht abgekiihlt ist. Aber abgesehen
davon, daB Relais usw. nur sehr schwierig in
der Lok unterzubringen wéren, wird dieser
Nachteil durch die vorbildgetreue Geschwin-
digkeit und die Tatsache, daB die Lok auch
bei langsamen Rangierfahrten kraftig dampft,
mehr als ausgeglichen. Und wenn die Lok vor
einem sich 6ffnenden Signal mit der vollen
Wirkung des HeiBleiters — also ganz lang-
sam — anfahren soll, so bleibt mir ja immer
noch die Méglichkeit, den Zug zuvor vor dem
Signal etwas warten zu lassen, bis der HeiB-
leiter geniigend abgekiihlt ist.

Rolf Riedel, Schwaig bei Niirnberg

der idyllisch am Bahndamm gelegene Weiher, in, am und um den herum

M” dem TEIG hemﬂgehﬂﬁ. es einige nette Dinge zu entdecken gibt, angefangen von den Gelédnde-

details (Felsen aus Korkrinde, Weiher aus

lexiglas mit dinnem Lackiberzug, Steg, Pfad) bis zu den Enten

im Schilf, den Badenden im Wasser und beim Felsbrocken und dem stillen Beobachter auf der Felsplatte.




Umbau einer Fleischmann-BR 55
auf das Marklin-System

Mancher Marklin-Anhdnger wird vielleicht
mit der Fleischmann-BR 55 liebdugeln, da ihm
eine solche mittelschwere Giiterzuglok auf sei-
ner Anlage fehlt. ,Was tun“?, wiirde Zeus
fragen, wenn er erstens Modellbahner und
zweitens Marklinist wédre. Wenn man genii-
gend Geld hat, wendet man sich an eine der
bekannten Modellbau-Werkstédtten (z. B. Schna-
bel oder Heinen), im anderen Fall bleibt nur
die Selbsthilfe: der Versuch, das Fleischmann-
Modell auf das Dreischienen-Wechselstrom-
System umzumodeln. DaB hierzu keineswegs
der Einbau eines Wechselstrommotors notig
ist, wurde in Heft 8 und 9/XVIII ausfithrlich
dargelegt. Dafiir ist allerdings folgendes er-
forderlich: der Einbau von Gleichrichtern oder
Dioden (zur Umwandlung des Wechselstroms
in Gleichstrom) sowie eines Umschaltrelais, die
Uberbriickung der Radisolation und die An-
bringung eines Mittelschleifers. Selbstver-
stdndlich kann man auch nach einem passen-
den Wedchselstromtriebwerk oder -fahrwerk
Ausschau halten, wodurch zumindest die
Gleichrichter gespart werden (in anderen Fal-
len mitunter auch noch das Anbringen des
Mittelschleifers).

Herr G, Korrer aus Singapore (der unsern
Lesern ja kein Unbekannter mehr ist) beschritt
beim Umbau seiner ,55" den letztgenannten
Weg. Den erforderlichen Platz fiir das unter-
zubringende Umschaltrelais gewann Herr Kor-
rer durch eine ,Operation” der Lokkesselunter-
seite (s. Abb. 2). Auf diese Weise verschwand
das Relais fast vo6llig unsichtbar im Lokkessel
und der freie Fihrerhausdurchblick nebst den
feinen Kesselarmaturen blieb erhalten. Diese
seine Losung gefiel uns so gut, daB wir sie zur
Glg.mdlage unserer Anleitung machten (Abb.
1 bis 7).

Das Anbringen des Skischleifers wirft bei der
Fleischmann-,55" keine Probleme auf, zumal
unterhalb des Lokrahmens geniigend Boden-
freiheit vorhanden ist und Fleischmann gerade-

zu ,in weiser Voraussicht” ein Loch fiir die
Gehédusebefestigung da angeordnet hat, wo es
uns jetzt zustatten kommt (s. Abb. 14). Und
auch die Uberbriickung der Radisolation ist
ist nicht sonderlich schwer durchzufiihren
(s. Abb. 3).

Herr D. Henning aus Trier wihlte ebenfalls
ein Original-Mérklin-Triebwerk (Abb. 11-14),
nachdem er der Meinung war, daB die Platz-
verhéltnisse im Lokgehduse nicht ganz fir die
Unterbringung eines kompletten Heinzl-Um-
riistsatzes (bei Beibehaltung des Fleischmann-
Motors) ausreichen. DaB sich die erforderlichen
Teile — wenigstens einzeln — aber doch
unterbringen lassen, hat Herr Kérrer zum einen
Teil (Relais), die MIBA zum andern (Dioden)
bewiesen. In Unkenntnis dieser Mdglichkeit
nahm Herr Henning ein zufdllig vorhandenes
Mirklin-Triebwerk der Lok 3067, obgleich sich
die Antriebseinheit der ,3051" der Speichen-
rader wegen eigentlich besser eignen wiirde.

Im Lokkoérper selbst braucht somit nur Platz
fiir einen einfachen Mairklin-Wippenumschal-
ter geschaffen werden (Abb. 12), doch wire
hier die Lésung des Herrn Koérrer unbedingt
vorzuziehen, der das Relais im Kesselinnern
unterbrachte. Nachdem iiberdies das Fleisch-
mann-Tendergehduse nicht auf das Triebwerk
der ,3067" paBt, Herr Henning also wohl oder
iibel ein neues Tendergehduse anfertigen
muBte, bleibt tatsdchlich ernsthaft zu tberle-
gen, ob die Kérrer-Umbau-Methode nicht doch
die bessere ist, denn ein Tender-Neubau ist
schlieBlich auch nicht jedermanns Sache!

Ob Sie den von uns erprobten Vorschlag
{unter Beibehaltung des Fleischmann-Trieb-
werks) oder den von Herrn Kérrer bzw. Herrn
Henning durchexerzierten Umbau (mit Mark-
lin-Triebwerk) vorziehen, bleibt Ihnen iiber-
lassen. In jedem Fall ist jedoch das lichte MaB
der Fleischmann-Radsdtze auf 13,5 mm zusam-
menzudriicken, um Maérklin-Weichen befahren
zu kénnen.

1... unter Beibehaltung des Fleischmann-Gleichstrom-Triebwerks (Abb. 1-7)

‘Wenn man es sich in den Kopf setzt, eben-
so wie Herr Korrer das Umschalt-Relais im
Kessel unterzubringen und dies wiederum nur
moglich ist, wenn das ca. 7 cm lange Blei-
gewicht entfernt wird, kommt man nicht drum-
herum, das Fithrerhaus abzulrennen, wenn die
-nette Kesselarmatur unbeschéddigt bleiben soll.
Zum guten Gliick gelingt dies meist mit weni-
gen behutsamen Schldgen mit einem Hammer-
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chen gegen die Fiihrerhaus-Stirnwand oberhalb
und unterhalb des Umlaufblechs bzw. iiber den
ovalen Fenstern. In hartnackigeren Fillen (bei
zu fester Klebeverbindung) erst mal mit dem
Létkolben die Verbindung zwischen den Teilen
¢ wegschmelzen, vorher aber zuerst noch in
jedem Fall die Teile ¢ mit spitzem Messer ab-
trennen, da sie ohnehin spéter weiter nach
auben versetzt werden miissen (s. Abb. 1).



Abb. 1. Das Gehduse der ,55" im Originalzustand. Rechts daneben ein bereits abgetrenntes Fihrerhaus,
an dem deutlich der Wulst W zu sehen ist, der die PaBi-Verbindung zwischen Kessel und Fihrerhaus herstellt.
Vorn im Bild das bereits zersdgte Bleigewicht B, von dem nur noch die vordere Hdlfte Verwendung findet.

Abb. 2. So groffi mufl die
Offnung auf der Kessel-Un-
terseite mindestens gemacht
werden, damit das Mérklin-
Umschaltrelais im Kessel
Platz findet. (Um sich beim
Aufsetzen des Gehduses spd-
terhin noch etwas leichter zu
tun, sollte man die Ausspa-
rung links bis an den Ge-
héuse-Befestigungszapfen er-
weitern). Die an der Kessel-
Unterseite sichtbare Schrau-
be dient zur Arretierung des
restlichen Bleigewichtes.
(Fotos Abb.2, 8, 9 und 10: p
Kérrer) S & = B

Abb. 3. Um die Rad-Isolation zu Oberbriicken, werden lediglich die beiden Kabel hinten mit einem Stickchen
Draht berbriickt (s. Pfeil unten). Der zweite Pfeil oben deutet auf das Loch hin, das nach Entfernen des
Pilzkontaktes zur Durchfihrung des spéteren Mittelschleiferkabels ausgenutzt und zum Birnchen hochgefihrt
wird (s. Abb. 6 u. 7). Rechts ist bereits der Relais-Haltewinkel (s. Abb. 5] angeschraubt.

>4
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Abb. 4. Der gemdéf Abb.7 verdrahtete Diodensatz
(Blechgehduse und blanke AnschluBdréhte mit Tesa-
band bzw. Kunststoffschlauch isoliert). Die von uns
verwendeten preiswerten Dioden der Fa. Queck sind
leider nicht mit den Oblichen Gleichrichter-Symbolen
gekennzeichnet. (Die auf dem Bild sichtbare Kenn-
zeichnung stammt von uns). Die Polaritdt a8t sich
bei unseren Dioden jedoch folgendermaBen leicht
feststellen: Die isolierte Diodenseite entspricht dem
schwarzen Gleichrichter-Dreiecks-Symbol und der Ge-
hé&use-Anschlufl dem Strich im Gleichrichter-Zeichen.

Nach der Trennung von Fiihrerhaus und Kes-
sel kann das lose im Kessel liegende Bleige-
wicht B ,herausgeschiittelt” werden (zuvor
Dampfpfeife P hinter dem letzten Dom aus dem
Kessel ziehen, da B sonst an dem ins Kessel-
innere hineinragenden Stift héngen bleibt).
B wird gemdB Abb. 1 kurz hinter dem GuB-
zapfen auseinandergesdgt; das rechte Teil wird
nicht mehr benétigt, da dieser Platz im Kessel
fiir das Umschaltrelais gebraucht wird.

Das Relais erfordert auBerdem ,einschnei-
dende” MaBnahmen an der Kessel-Unterseite
(Abb. 2). Doch bevor wir uns dem Einbau des
Relais zuwenden, erst noch ein paar unerldB-
liche Arbeiten am Rahmenwerk: Im Interesse
des Gesamtgleissystems von Mirklin soll die
Radisolation iiberbriickt werden, d. h. beide
Réderseiten sollen an Masse liegen. Wenn dies
nicht gemacht wird, kénnen Schaltgleise und
dergl. illusorisch werden. Die Rahmenab-
deckung wird also abgeschraubt, die Kabel
werden abgeldtet und herausgezogen und die
Lotfahnen der Radschleifer am einen Ende zu-
sammengeldtet (Abb. 3). Bei dieser Gelegen-
heit wird auch noch der Pilzkontakt entfernt,
was eine etwas knifflige Angelegenheit dar-
stellt, da der kleine Arretierungs-Sperring

Abb. 5. Die genauven Mafle des
Relais-Befestigungswinkels aus
0,5 mm-Ms-Blech, der mit der
Kupplungsstangen-Befestigungs-
schraube am Lokrahmen ange-
schraubt wird. Die beiden Lang-
locher erméglichen eine leichte
und genave Justierung des Relais
(s. a. Abb. 3 v. 9).

Abb. 6. Die fertig verdrahtete Lok samt dem ,freischwebenden” Dioden-Paket, das nach dem Zusammenbau
im vorderen Kesselteil ruht. Damit das Einschieben der Dioden ohne Schwierigkeit vonstatten geht, dirfen
die AnschluBdrdhte weder zu lang noch zu kurz sein. Als ,Richtschnur” kann das Kabel zwischen den Punkten
X gelten, das eine Lange von etwa 4 cm haben soll; die anderen Kabelldngen ergeben sich dann sozusagen
von selbst. Noch ein Tip: Die obere, iiberstehende Relais-Kontaktfahne (s. Pfeil) wird mit einer Kneifzange
bis kurz vor dem eigentlichen Silberkontakt gekiirzt, damit sie nach Aufsetzen des Gehduses nicht an der
sthﬁEen Kesselarmaturen-Riickwand anstéBt. Achtgeben, daB die Relaiskontakte nicht verbogen werden,
eine Korrektur-Justierung ist ndmlich ziemlich knifflig!




etwas arg ,storrisch” ist! Durch das freigewor-
dene Loch wird bereits jetzt ein Kabel (zum
Schienenschleifer) gesteckt und nach oben zum
Birnchen gefiihrt, da dies spéter nur noch nach
abermaliger Demontage des Relais usw. mog-
lich wire.

Nachdem jetzt alles so schon demontiert ist,
kann man ,noch schnell” die Rader auf das
Mairklin'sche lichte RadmaB von 13,5 mm zu-
sammendriicken, um spéter keine Schwierigkei-
ten beim Befahren der Weichen zu haben.

Das hintere Ende der Rahmenabdeckung
wird um 14 mm gekiirzt. An dessen Stelle tritt
ein Blechwinkel gemdB Abb. 5, an dem das
Mirklin-Schaltrelais (neue Ersatzteil-Nr. 22049)
befestigt wird, wodurch sich der fiir die Aus-
sparung giiltige Sitz des Relais so gut wie von
selbst ergibt (s. Abb. 6).

Nunmehr werden Fiihrerhaus und Kessel
wieder zusammengeklebt und der Sitz des
Relais nochmals endgiiltig iberpriift. Wenn er

Abb. 7. Das komplette
Verdrahtun::ﬁssdwmu -
volkstimli durge-
stellt (fir die in der
Elektrotechnik noch
nicht ganz so Bewan-
derten). Der besseren
Ubersichtlichkeit hal-
ber sind die einzelnen
Bauteile leicht verzerrt
und auseinandergezo-
gen gezeichnet. Die
tatsdchliche Lage und
Fihrung der Kabel
geht aus Abb. é her-
vor. DaBl diese Schal-
tung im Ubrigen sinn-
gemdf der Abb. 4 in
Heft 8/XVIII, S. 390,
entspricht, braucht ei-
nem Fachmann wohl
kaum gesagt zu wer-
den.

stimmt, wird die Befestigungsschraube fest an-
gezogen und die Verdrahtung kann beginnen.
Wie die 4 erforderlichen Dioden (siehe Bezugs-
quellennachweis am SchluB des Artikels) fein
sduberlich in der richtigen Folge ,hinterein-
ander geschachtelt” werden, geht aus Abb, 4
hervor, die Verdrahtung selbst aus Abb. 6
und 7. Die erforderlich werdende Biirstenisolie-
rung beim Motor ist auf Seite 454 ausfiihrlich
geschildert, jedoch alles andere als schwer!

Hinsichtlich der Anbringung des Mittelschlei-
fers hat die Ausfiihrung des Herrn D. Henning
(Abb. 14) gleichermaBen Giiltigkeit und beziig-
lich des elektrischen Anschlusses gilt Abb. 7.
‘ Nach Ankleben der eingangs abgetrennten
kleinen Teile ¢ unter dem Umlaufblech wird
das Dioden-Paket vorsichtig in den vorderen
Kesselteil ,eingefddelt”, das Gehduse aufge-
setzt, der Mittelschleifer mit angeschraubt und
... die ,55" ist einsatzbereit fiir den Mairklin-
Wechselstrombetrieb.

2. .. unter Verwendung eines Marklin-Wechselstrom-Triebwerks (Abb. 8-14)

Da bei diesem Umbau eine komplette Mark-
lin-Wechselstrommotor-Antriebseinheit ver-
wendet wird (s. Abb. 9-11), entfdllt der Ein-
bau von Dioden oder anderen Gleichrichtern.
Lediglich ein einfacher Wippenumschalter
(Méarklin-Umschaltrelais, neue Ersatzteil-Nr.
20824) muB im Lokgehduse untergebracht wer-
den. Herr Henning klemmte es zwischen 2
Holzklétzchen (s, Pfeil in Abb. 12) im Fiihrer-

haus ein, nachdem er zuvor die Kesselriickwand
mit den Armaturen herausgeschnitten bzw. mit
dem Loétkolben weggebrannt hatte, um an das
Bleigewicht heranzukommen. Um wieviel ele-
ganter und fachmédnnischer Herr Kérrer vor-
ging, ist inzwischen bekannt.

Das Anbringen des Mittelschleifers unter
dem Lokrahmen und das Verlegen des Schlei-
ferkabels geht aus Abb. 14 hervor. Das Ver-
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Abb. 8. Die von Her-rn K&rrer umgemodelte ,55“ (s. a. Abb. 9) mit dem im Achsstand verléngerten Triebwerk
der Marklin'schen ,3051”. Das urspringliche Bleigewicht im Tender mufite etwas verkleinert werden, damit
der Motor dazwischen pafite. Vom Umschaltrelais im Kessel ist so gut wie nichts zu sehen.

Abb. 9. Nochmals die .55 des Herrn Kérrer. Die Befestigung des Mdrklin-Wippenumschalters mittels Halte-
winkel am Lokrahmen ist deutlich zu erkennen. Die vordere (rechte Achse) des Mérklin-Triebwerks wurde
entsprechend den Achslagerblenden der ,55" nach vorn geriickt (dazu muBte das groBe Getriebe-Zwischenrad
durch 3 kleinere ersetzt werden). Die Treibréder der %ok hat Herr K. gegen Mdrklin-Réder ausgetauscht
(die groBe Schwungmasse-Imitation an der 3. Treibachse fehlt noch).

» Abb. 10. Das von Herrn Kérrer umgebaute Trieb-
werk von unten gesehen. Deutlich zu erkennen: die
3 kleinen Zwischenzahnréder (links) und das neuve
Lager der ersten Achse. Auf diesen Motoreinbau
gehen wir nochmals gesondert ein. oy -

A Abb.11. Das Original-Triebwerk der Marklin-
.3067°, von Herrn Henning als Tender-Antriebseinheit
der Fleischmann ,55" verwandt. Das neue Tender-
gehduse wurde mittels einer Schraube durch eine
Bohrung in der Kohlen-Imitation an einem aufge-
klebten Holzklétzchen befestigt (s. Pfeil links oben).
Zwischen Fahrwerk und Feldmagnet hat Herr Henning
mit UHU-plus ein dinnes Sperrholzbretichen geklebt
(s. Pfeil rechts unten), das eine Bohrung zur Befesti-
gung der Kupplungsstange erhdlt.

» Abb. 12. Herr Henning befestigte das Umschalt-
relais mittels zweier Holzklétzchen (eins davon hinter
dem Kabel gerade noch zu sehen, s. Pfeil) im Innern
des Fithrerhauses.
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drahten von Motor und Relais wird genau wie
bei einer entsprechenden Original-Mairklin-Lok
vorgenommen, da ja zusdtzlich keine Gleich-
richter oder dergl. anzuschlieBen sind. Das
Mittelschleifer-Kabel fiihrt {ber die Relais-
spule zum Motor, widhrend das Massekabel
(von den verbundenen Radschleifern, s. Abb.
3) tber die Relaisschraube zum Motorblock
gefiihrt und hinten am Lampensodkel mit an-
geschraubt wird.

Beziiglich des Tenders sind unsere beiden
Bastler ebenfalls verschiedene Wege gegangen:

Abb. 14.  Mittelschleifer-Befe-
stigung unter dem Lokrahmen
der Fleischmann-,55“, die in
allen drei Fdllen Giiltigkeit
hat. Durch die ginstige Lage
der Gehduse-Befestigungs-
schraube (s. Pfeil Mitte) kann
diese fir das Anbringen des
Schleifers mitverwendet wer-
den. Lediglich auf eine gute
Isolierung zwischen Schleifer
und Schraube (durch Zwischen-
lage eines diinnen Isolierplétt-
chens) ist zu achten. — Der
rechte Pfeil weist auf die Boh-
rung des entfernten Pilzkon-
taktes hin, durch die das
Schleiferkabel (wie auch in Ab-
bildung 7 zu sehen) zur vorde-
ren Lampe gefihrt wird.

Berugsguellennacheseis:
%9

Miirklin-Umschaltrelais:

Abb. 13. Nach erfolgtem Um-
bau: die von Herrn Henning
auf das Médrklin-System umge-
modelte Fleischmann-,55%, hier
noch mit einem provisorisch
aufgesetzten verkirzten Ten-
der-Gehduse der BR 01 (das in
Héhe der Birstenfihrung nach
Entfernen der Wandversire-
bungen innen noch etwas
schmaler gefeilt werden muBite).
Spdter soll es zwar durch ein
selbstgefertigtes ersetzt wer-
den, das aber schon des Rad-
standes wegen ,niemals nicht”
dem Fleischmann-Tender ent-
sprechen kann. Auch in diesem
Punkt ist der Losung des Herrn
Kérrer der Vorzug zu geben.
(Fotos Abb, 11=14: D, Henning)

Herr Korrer brachte das Triebwerk der ,3051*
im Fleischmann-Tender unter (Abb. 8-10),
Herr Henning belieB die Antriebseinheit kom-
plett (Abb. 11) und baute ein neues Tenderge-
hduse auf das zu kurze Fahrwerk (Abb. 13).
Welche der beiden Lésungen man auch wahlt
-—— wenn alle Kabel richtig angeschlossen, die
Radsédtze auf die erforderliche lichte Weite
von 13,5 mm gebracht und die Gehduse ange-
schraubt sind, ist auch eine solche ,55" zur
ersten Fahrt im Mairklin-Wechselstrombetrieb
startbereit.

im &rtlichen Modellbahn-Fachhandel oder durch W. Schiiler, Stuttgart bzw. Modellbau Fischer, Miinchen.

Dioden:

Fa.'E. Queck, 85 Niirnberg, Augustenstr. 16, Bestell-Nr. XU 100/1000, amerik, Ausfithrung (Preis komplett fiir

4 Dioden einschliefilich Porto und Verpackung bei Vorauszahlung DM 4.50). Wenn dieses b

is auf weiteres

lieferbare Sonderangebot nicht mehr erhiltlich. dann Typ BY 100, BY 104 oder B 01100, die zwar teurer,
dafiir aber im &rtlichen Rundfunk-Elektro-Fachhandel oder Versandhandel erhiltlich sind (z. B. Radio Rim,

Miinchen; Radio Arlt, Diisseldorf; Radio-Fern, Essen).
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Abb. 1. Ein Blick
auf das Dampflok-
Bw (mit Vollmer-
Rechteckschuppen).
Im Bild nicht sicht-
bar: die Wasser-
krane sowie die
Bekohlungskrane

kénnen motorisch
gedreht bzw. aus-
geschwenkt werden
und die winzigen
Laternchen auf den
Woasserkranen sind
sogar beleuchtet!

’Dez Zl’dtl‘-ge 5‘“"3?“”&‘ W wie ihn Herr Franz Schmidt aus Kéln-Neu-Ehrenfeld

beim Fotografieren seiner rund 8 gqm groffen Marklin-
Anlage einnahm, léft die einzelnen Motive dank der .Hanuller”-Perspektive zum Teil geradezu echt wirken,
Das rund 65 m lange (und zum gréften Teil elektrifizierte) Gleisnetz ist in 49 Blockabschnitte unterteilt, die
zur Hilfte in Verbindung mit Signalen abgesichert sind. Die hier gezeigten Motive lassen erkennen. daft Herr
Schmidt auch seine dritte Anlage wiederum mit sehr viel Liebe zum Detail ausgestaltet hat.

Abb. 2. Eine ge-
féhrliche Kurve am
beschrankten
Bahnibergang vor
dem Hauptbahn-
hof, abgesichert
durch Schranken,
Blinklichter und
Warnschilder (man
beachte auch die
diversen Wegwei-
ser).

Abb. 3. Man muB
schon genau hin-
schauen, um alle
Einzelheiten  um
den Bauzug herum
zu erfassen. Die
Oberleitungsfahr-
dréhte (und die
Mast-Isolatoren)
wurden braun ge-
strichen, weil sie
so besser aussehen
sollen.
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Abb.4u.5 Oben das ,gut besetzte® Bahnhofs-
restaurant und im Bild unten ein Teil der an der
LandstraBe vorbeifihrenden Nebenstrecke — in dieser
Bild-Perspektive besonders gut wirkend.

Obwohl auf den meisten Modellbahnanlagen
Fahrstrecken iiber Steigungen oder Steilram-
pen fiihren, werden m. W. kaum Schiebeloks
in den Fahrbetrieb einbezogen. Die Griinde
hierfiir diirften im wesentlichen folgende sein:

1. Die meisten der heutigen Triebfahrzeuge
sind auch an Steigungen zugkriftig (starke
Motore, halbwegs angemessene Getriebe-
ibersetzung, groBes Eigengewicht, Rad-
sdtze mit Haftreifen usw.).

2. Reicht die Zugkraft eines Triebfahrzeuges
einmal nicht aus, um die Zuggarnitur die
Steigung hinaufzuziehen, so wird mitunter
eine zweite Zuglok vorgespannt. Zweckma-
Bigerweise sind dabei Loks mit etwa glei-
chen Fahreigenschaften (Ubersetzung, Treib-
raddurchmesser, gleiche Getriebeart usw.,
mit anderen Worten, moglichst die gleiche
Lok gleichen Fabrikatsl) einzusetzen. Diese
Traktionsart mit 2 Zugloks ist beim Vor-
bild oft anzutreffen.

3. Bei Versuchen, eine Schiebelok einzusetzen,
kommt es immer wieder vor, daB in engen
Kurven die Wagen aus den Schienen ge-
driickt (Schiebelok zu schnell) oder gezogen
werden (Zuglok zu schnell). AuBerdem kup-
pelt die Schiebelok an den letzten Wagen
an, was nicht gerade vorteilhaft ist.

4. Selbst wenn Zug- und Schiebelok aus ver-
schiedenen Fahrstromkreisen und -Reglern
versorgt werden (z. B. als Zuglok eine Ellok
aus der Oberleitung und als Schublok eine
Dampflok aus der Unterleitung), dann miis-
sen die beiden Regler mit ,vui G'fui* (viel
Gefiihl) gesteuert werden. Dies erfordert die
ganze Aufmerksamkeit, so daB fiir das Ab-
kuppeln und fiir die Ridkfahrt der Schiebe-
lok praktisch ,keine Hand mehr frei ist”.

Von solchen Uberlegungen geleitet, habe
ich auf meiner fritheren Marklin-Anlage die
Steuerung der Schiebelok, wie nachstehend be-
schrieben, durch 2 Relais und einen Aufent-
haltsschalter vorgenommen. Selbstverstdndlich
kann diese Schaltung, entsprechend angepabBt,
auch beim Zweischienen-Zweileitersystem an-
gewandt werden. Das Isolierstiick wird dabei
in eine der beiden Schienen verlegt.

Die Schiebelok war mit Faller-Kontaktfedern
ausgeriistet, die links und rechts an den Zylin-
dern befestigt waren. Léangs der Schienen wa-
ren 5 Faller-Gleiskontakte in entsprechenden
Abstanden angebracht, die die beiden Strom-
stoBrelais steuerten (s. Abbildung). Es wurden
deshalb die Faller-Kontakte 641 fiir die Schub-
lok gewdhlt, damit die Zuglok weiterhin Wei-
chen, Signale, Schranken usw. iiber Kontakt-
gleisstiicke oder Schaltgleise stellen konnte.
Selbstverstandlich kann man auch weniger auf-
fallige Kontaktgeber (z. B. diinne Federdridhte
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an der Lok, Kontakt-Auflaufstiicke aus Draht

o. dergl.) wihlen, was am Prinzip der Schal-

tung ja nichts andert.

Die vordere Kupplung der Schiebelok wurde
so gedndert, daB sie nicht mehr in die Kupp-
lung des letzten Wagens einrastete, sondern
nurmehr schob.

An die Schaltung selbst habe ich folgende
Forderungen gestellt:

1. Die Schaltung solite einfach und sicher sein
und handelsiibliche Schaltmittel sollten Ver-
wendung finden.

. Unnétige Handgriffe sollten vermieden wer-
den, damil ich mich wichtigeren Betriebsab-
laufen besser widmen koénnte.

. Die Schiebelok sollte selbsttitig am Ende

der Steigung vor dem Signal TS 1 ,Nach-

schieben einstellen” stehen bleiben, die

Fahrtrichtung umschalten und nach kurzer

Pause zum Ausgangsbahnhof zuriickfahren.

Dabei sollten die Relais in Ausgangslage

zuriickgestellt und fir die néchste Schub-

fahrt vorbereilet werden.

Doch nun zur Wirkungsweise der Schaltung

(s. Abbildung).

Der Zug, vorne mit Zuglok und hinten mit
Schiebelok, fahrt die Steigung hinauf von A
nach B. Die Zuglok schaltet keine der Relais,
weil sie keine Kontaktfedern hat, die die Fal-

ler-Schienenkontakte berithren konnten. Die
Schublok dagegen, mit Kontaktfedern ausge-
riistet, beriithrt kurzzeitig K1, schlieBt die
Masse-Verbindung und schaltet damit Span-
nung an die Wicklung 1-3 des A-Relais. Der
Kontakt a 1-3 legt Fahrspannung B an das Iso-
lierstiick Is.

Danach betitigt die Schiebelok K 5 und legt
kurzzeitig Spannung an die Wicklung 1-3 des
B-Relais, dessen b-Kontakt 1-3 den Aufent-
haltsschalter AS kurzschlieBt. Die Zuglok kann
daher das Isolierstiick ohne Aufenthalt mit vol-
ler Fahrspannung passieren. Abstand K1 - Is
2 1 Zugldnge, Nun schaltet die Schublok mit-
tels K4 die Wicklung 1-2 des B-Relais. Der
b-Kontakt schaltet um in Lage 1-2. Damit ist
der KurzschluB iiber dem Aufenthaltsschalter
AS aufgehoben, so daB dieser wirksam wird.
Gleichzeitig schaltet die Schublok mittels K 2
die Wicklung 1-2 des A-Relais, wobei der a-
Kontakt 1-2 eine Uberspannung von 24 V an
das Isolierstiick legt. Beriihrt nun der Schlei-
fer der Schublok das Isolierstiick, so schaltet
diese die Fahrtrichtung um.

Durch ihren Schwung beriihrt aber die rechte
Kontaktfeder der Schublok den Schienenkon-
takt K3, der die Wicklung 1-3 des A-Relais
betdtigt. Der a-Kontakt schaltet das Isolier-
stiick wieder an die Fahrspannung B. Die
Schublok bleibt aber noch stehen, weil ja der

i Steigung 5 Ebene b
i
= — i e
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Unser heutiger Streckenplan: > ’”
» Bad Aipsee” nn.

Ein reizvolles Anlagenthema,

in dessen Mittelpunkt der Kurbetrieb in einer waldreichen hochgel
Gegend steht. Der Schwerpunkt des Eisenbahnbetriebes (hau,

enen
lich Pe:sonenverl:ehr) liegt im Ko nhof

am vorderen Anlagenrand. Die Kehrschleife der einglelsi “uﬁen Strecke ist durch kurze Tunnel-

.Bad

strecken getarnt. Fin unterirdisches Ahstell leis ermiglicht (zur Vortd
fnend&s . Verschwindenlassen”

elnhel( oder eines Kurzzug

sich dieser Entwurf gut ﬂlr eine kleine Anfangs-Anlage eignen.

ung léngerer Fahrstrecken) ein vor-
beispielsweise einer Triebwagen-
es, Durch den geringen Platzanspruch diirfte

AnlagengréBe in HO: ca. 2,5x 1,3 m; in N: ca. 1,25 x 0,65 m.
Zeichnungen im MafBstab etwa 1:23 (HO) bzw. 1:12 (N)

/_. = ;\
_—

Aufenthaltsschalter noch wirksam ist. SchlieBt
nun der Thermokontakt in AS, so fdahrt die
Schiebelok zum Ausgangsbahnhof zuriick. Der
Abstand zwischen den Kontakten K2 und K3
muB, durch Versuch ermittelt werden. Die Wick-
lung 1-3 des A-Relais bleibt wédhrend des Auf-
enthaltes der Schublok u. U. unter Dauerstrom
iber K 3. Ist der AS auf lange Pause einge-
stellt, so wdre als A-Relais ein solches mit

Endabschaltung zu empfehlen (z. B, Trix 6592,
6591).

Die Riickfahrt der Schublok (die Steigung
hinunter von B nach A) ist durch den riick-
wirtsfolgenden Ablauf des Relaisspiels ge-

kennzeichnet, welches auf den iibrigen Be-
triebsablauf keinen EinfluB hat. Es werden da-
bei lediglich die Schaltvorgdnge fiir die néchste
Schubfahrt richtig eingeleitet.
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MOdE” oder Wll"khd’?kf[t? = « «  fragt man sich unwillkiirlich in anbetracht der weitrdumig wirken-

den Landschaft. Dafl sie auch in natura ziemli

weitrdumig ist, weifl jeder, der die Fleischmann-Anlage im

Nirnberger Verkehrsmuseum kirzlich in einer TV-Sendung gesehen hat oder schon selbst dort war. Herr
K. Pfeiffer aus Wien fotografierte diesen Anlagen-Ausschnitt, der im Ubrigen in bezug auf die dichte Be-
wcldung der Héhenzlge Herrn Sammets und unsere Ausfihrungen in Heft 8/XIX, S. 412 ff., unterstreicht.

Das

rofibild auf der rechten Seite wirkt besonders echt durch die wirklich gut gestaltete Talsohle mit dem

sich durchwindenden FliBchen. Herr E. Speelman aus Overschie in Holland ist der Erbauer dieser HO-Grof-

anlage (s. a. S. 468).

Birstenhiilsen-Isolierung bei Fleischmann-Motoren

Im einen oder anderen Falle (wie z. B. beim Um-
bauvorschlag der Fleischmann-BR 55 auf Seite 444)
ist es unerléflich, auch die zweite Biirstenfiihrung zu
isolieren. Das ist zwar nicht allzu schwierig, aber es
wiire dennoch zu begriifen, wenn die Fleischmann-
Motore - entsprechend dem Motto .Sicher ist

sicherl” - zukiinftig generell zwei isolierte Biirsten-
fiihrungen hétten.
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Die vorzunehmenden Handgriffe hiren sich schwie-
riger an als sie es in Wirklichkeit sind. Das Lager-
schild L wird abgeschraubt, wobei auf die heraus-
fallenden Federchen besonders achtzugeben ist, da sie
eine besondere Vorliebe fiir .Seitenspriinge” haben!
Die mit dem Schild L vernietete Biirstenhiilse BH wird
von unten her aufgebohrt und kann dann mit einem
Schraubenzieher o. d. herausgedriickt werden. Das
Loch im Lagerschild wird mit einem 5 mm-Bohrer er-
weitert, wobei wiederum etwas Vorsicht am Platze ist,
damit die aus Kunststoff bestehende Biirstenhalte-
rungsplatte P weder beschidigt noch mit aufgebohrt
wird. Das Bohrloch im Lagerschild ist sauber zu ent-
graten.

Die Biirstenhiilse ist am aufgebohrten Ende glatt zu
feilen und der Hiilsenrand zu glitten. Danach wird
die Hiilse wieder von oben in die Platte gesteckt, mit
einer kleinen Klammer fest angedriickt (damit sie mit
der Kondensatorfahne einen einwandfreien Kontakt
bekommt) und der Zwischenraum zwischen Hiilse und
Lagerschild mit UHU-plus ausgefiillt und so lange
unter Druck belassen, bis der UHU-plus hart geworden
ist (mit starker Lampe erwiérmenl!). Achtgeben, daf
kein Kleber in die Hiilse selbst gelangt! (Sollte dies
dennoch passieren, dann nicht versuchen ihn zu ent-
fernen, sondern ruhig warten, bis er ebenfalls hart
geworden ist und dann mit einem genau passenden
Bohrer wegreiben!) Das Gleiche gilt fiir UHU-plus, der
iiber die Lagerschild-Ebene iibersteht und spiter genau
plan gefeilt wird. damit die Kollektorscheibe nicht
behindert wird. Bei einem kurzen Probelauf (nach
dem Aufschrauben des kompletten Lagerschildes) wird
sich herausstellen, ob die kleine Operation gegliickt
ist und der Motor wieder einwandfrei lduft.
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Ausschnitt aus der groBen Dachboden]Bahn (HO) des Herrn E. Speelman, Overschie/Niederlande. Der Fluf besteht aus Kathedralglas, das Gelénde aus Krepp-
papier. Die héchste Erhebung dieser Gebirgsstrecke 1,50 m.



Arnold-
Oberleitung

Abb. 1.

Ankleben

Streckenmasten, das
der Sommerfeldt-Ausleger und
das endglltige Avussehen der
welektrifizierten” Arnold-Masten.

(Fotos: F. Fischer)

So sieht

die «elektrifizierte”
Arnold-Oberleitung
dem Umbau der Masten aus.

Aanipulationen
mit Der

nach

Abb. 2u.3. Diese Bilder erldutern
deutlich die Operation an den Arnold-
o
-
3
in den ent- J
ings der standenen J
Schnitg- J
inie ent- einkleben
f'ernen J
s o - J AU~
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I. Die ,,Arso”-Oberleitung (Arnold + Sommerfeldt)

von Franz Fischer, Disseldorf

Die vergleichende Gegeniiberstellung der
Arnold- und Sommerfeldt-N-Oberleitung in
Heft 16/XVIII hat mir keine Ruhe gelassen.
Konnte es nicht moglich sein, die Arnold-Gum-
mifaden-Oberleitung zu ,verstromen“? Da wir
Modellbahner in allem vorbildgetreu sein
mochten — und wie das groBe Vorbild eben-
falls immer knapp bei Kasse sind — kdnnen
wir die bereits vorhandene Arnold-Oberlei-
tung nicht einfach abbauen, wegwerfen und
wieder neu anfangen.

Also Umbau! — Aber wie?
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Nun, man beschaffe sich zundchst ,jede
Menge” Sommerfeldt-Ausleger ,kurz” (403 K)
und ,lang” (403 L). Dann werden die Ausleger
an den Arnold-Masten entsprechend Abb. 3
vorsichtig und sorgféltig entfernt und die Som-
merfeldt-Ausleger mit Kibri-Plastikkleber ein-
geklebt; Zeitaufwand pro Mast etwa eine
Minute. Das ist alles.

Der Hohenabstand zwischen SO und Ausleger
wird mit der Sommerfeldt-Montagelehre ermit-
telt. Danach richtet sich auch der genaue Aus-
schnitt am Arnold-Mast. (Ein festes MaB, vom



FuB des Arnold-Mastes aus gemessen, ldBt
sich nicht angeben, da einige Modellbahner
Schaumstoff oder Schotter als Gleisbettung
verwenden und andere die Schienen direkt auf
dem Grundbrett befestigen). Dieser Umbau
diirfte meines Erachtens auch nach dem Er-
scheinen der Vollmer-N-Oberleitung noch ge-
rechtfertigt sein; denn wer wirft schon gern

etwas zum alten Eisen [auch wenn's aus
Plastik ist)?

Die Versuche fiir die ,Elektrifizierung" der
Arnold-Querverspannung sind aus Zeitgriin-
den weder abgeschlossen noch ,fotografier-
reif. (Vielleicht hat auch ein anderer Mibah-
ner schon Versuche in dieser Richtung gemacht
und sich nur noch nicht gemeldet — 2? —).

Il. Die ,elektrifizierten” Lokschuppen-Klapptore

von W. Fliedner, Dérnigheim

Bei der ,Elektrifizierung” meiner Arnold-
Minitrix-Anlage sah ich mich vor das Problem
gestellt: Wie fiihre ich die Oberleitung in den
Arnold-Ellok-Schuppen (der ja bekanntlich mit
nach oben schwingenden Klapptoren ausgerii-
stet ist)?

Die einfachste und unkomplizierteste Lésung
wire natiirlich die gewesen, die Klapptore ent-
weder grundsitzlich offen zu belassen oder
aber durch normale Fliigeltore zu ersetzen, wie
sie ja bei Lokschuppen gang und gebe sind. In
diesem Falle hétte ich die Messing-Fahrleitung
ohne Schwierigkeiten bis an die Schuppen-
Riickwand fortfithren kénnen.

Ich hatte mir nun aber einmal in den Kopf
geselzt, die durch das automatische Offnen
und SchlieBen irgendwie reizvoll wirkenden
Klapptore beizubehalten. Folglich muBte die
Fahrleitung im Bereich der Tore unterbrochen
werden. Wie ich dabei im einzelnen vorgegan-

Abb. 5. Gut zu erkennen: Form und Verlegung des festen Fahrdrahtes im

gen bin, will ich Thnen in wenigen Worten
kurz schildern; darliberhinaus dienen die Ab-
bildungen 4 und 5 als bildliche Erlduterungen,
so daB sich Zeichnungen und Skizzen wohl er-
librigen diirften.

Der fest verlegte Fahrdraht (an Arnold-
Masten befestigt) endet etwa 1cm vor der
Lokschuppen-Stirnwand (s. Abb. 5) und wird
an seinem Ende ein klein wenig nach oben
gebogen.

Im Innern des Schuppens wird ebenfalls ein
fester Fahrdraht (aus 1 mm-Ms-Draht) verlegt,

Abb. 4. Das unter
dem Schwingtor an-
geklebte Schleifstick
zur Fahrleitungs-
iberbrickung.

und vorm Lokschuppen. Fiir den ,Schnabel” der Klapptore mufi im Gleis

eine Aussparung geschaffen werden.




und zwar wird er hinten in einer Bohrung (in
der hinteren Stirnwand) gehalten und vorn in
einer etwas hoher angebrachten Bohrung in
der Schuppen-Vorderwand (iiber den Tor-Aus-
schnitten). Der Hohenunterschied von etwa
1 cm wird durch ein gebogenes Draht-Halte-
stiick ausgeglichen, das an den eigentlichen
Fahrdraht angelotet wird. Bei gedffneten
(waagerecht liegenden) Toren liegt es waage-
recht iiber diesen und wird in besagter Stirn-
wandbohrung gelagert (eingeklebt).

Der fest verlegte Fahrdraht selbst soll so
weit nach vorn reichen, daB die Tore beim
Schwenken gerade noch geniigend Spielraum
haben, ohne an den Fahrdraht zu stoBen (s.
Abb. 5).

Durch diese Unterbrechung entsteht ein fahr-
leitungsloses Stiick von etwa 2 cm, das es zu
tiberbriicken gilt.

Diese erforderliche Uberbriickung habe ich
durch ein U-Profil 4 x 2 mm vorgenommen, das
von unten unter das Tor geklebt wird (Abb. 4);
die Profil-Enden werden wegen des leichteren

Ubergangs der Stromabnehmer etwas verjiingt.

In der normalen Einfahrstellung (hochge-
klappte Tore) ruht jetzt der Lokschuppen-Fahr-
draht mit leichtem Druck in der Rille des U-
Profils, so daB eine sichere Stromiibertragung
zwischen Fahrdraht und U-Profil gegeben ist.
Das an der Schuppen-AuBenseite iiberstehende
Profil liegt dicht neben dem festverlegten du-
Beren Fahrdraht und wird wie dieser — wegen
des besseren Ubergangs der Pantographen —
ein wenig nach oben gebogen.

Die Stromverbindung zwischen Lokschuppen
und duBerem Fahrdraht erfolgt durch eine Ka-
belverbindung (am Musterstiick noch ein wenig
provisorisch durch Liisterklemmen und Létver-
bindung am Mast hergestellt).

Mein solchermaBen ,elektrifizierter” Arnold-
Ellok-Schuppen erfiillt seinen Zweck zur voll-
sten Zufriedenheit, denn die Elloks kénnen
nunmehr mit ,Saft” bis in den Schuppen fah-
ren und nach wie vor das SchlieBen der Tore
durch den eingebauten ,Klapperatismus® vor-
nehmen.

TR

S aacrdud

Eine kleine Anregung fiir die Modellbahn, zumal die Anfertigung der mit
Bruchsteinen verkleideten Rampe (aus Moltofill oder Holz) sowie der Gelidnder-
Konstruktion aus diinnen Vierkanthélzchen und Fumnierstreifchen nicht me h r
als einen Abend in Anspruch nimmt. Die beiden Holz-
rung gegen das Gleis) werden aus diinnen Papp- oder Furnierstreifchen zu-
sammengeklebt und kénnen mittels eines Drahtes in zwei Usen beweglich
Imitation der Rampen-Pflasterung entweder durch Auf-

eingehéingt werden.
kleben entsprechender Folie oder durch
Modellieren des noch nicht ganz abge-
bundenen Moltofill-Breies andeuten.

Die Rampe kann an einem Abstellgleis
in der Nihe der Giiterabfertigung ihren
Platz finden; ein paar Pferde oder Kiihe
drumherum gruppiert verleihen der Sze-
nerie einen lebendigen Eindruck.

—
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Ohne allzu grofle
Mihe:

Line @umpe
v die Kiihe

(. . . und natiirlich auch fiir
andere .Rindviecher™!)

Im Bahnhof Nexe der Bomn-
holmer Inselbahn fotografierie
Herr Klaus Briese aus Berlin-
Nikolassee diese Einstiegrampe,
die der schnelleren und siche-
ren Abwicklung des Vieh-Ver-
ladegeschiifts dient. (Das im
Hintergrund sichtbare Gebédude
ist tibrigens der Lokschuppen
aus Heft 6/XIX, S. 309).

Fliigeltore (zur Absiche-




stellt ein richtig funktionierender Verlodebetrieb zwischen Eisenbahn und
Etwas Besonderes Schiff auf einer Modellbahn-Anlage schon dar, wenngleich die Verwirk-
lichung mittels Selbstentlader von Fleischmann und Vollmer-Férderband gar nicht so schwierig ist. Die Abbil-
dung zeigt einen Ausschnitt aus einer Fleischmann-H0-Anlage, die iiberdies eine ganze Reihe von Anregungen
bietet, wie beispielsweise das grofle Bw mit Ringlokschuppen, Drehscheibe und Dreiwegweiche, das Industrie-
geldnde mit Ollager, das aufgelockerte FluBufer und dergl. mehr). (Foto: Fleischmann)
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Nichts Besonderes P TR L A % ‘

- Sl - 1, - o~ -
scheint es auf der Trix-HO-An- 1 A \ ] Ty ‘&L | h
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lage des Herrn H. Hilgenberg
aus Disseldorf-Benrath zu ge-
ben. Aber der Schein trigt
ganz gewaltig: Es gibt sogar
einige Besonderheiten in,
auf, unter und {iber dieser An-
lage, die bemerkens- und nach-
ahmenswert sind, wie lhnen
die nachfolgenden Seiten vor
Augen fihren werden, Bldttern
Sie nur mal um, dann wird
Ihnen ,ein Licht aufgehen” ...!




Abb. 1.

Das Bahnhofsgeldnde mit dem dahinter liegenden Stadtviertel. Weithin sichtbar: die Laufschrift auf

dem Hochhaus (s. Abb. 2 u. 3). Im Hintergrund rechts das ebenfalls beleuchtete Zirkuszelt (s. a. Abb. é).

W

Abb. 2. NMNochmals néher mit der Kamera heran-
geholt: das Hochhaus mit der obenauf installierten
Leucht-Laufschrift: ,TRIX".

Abb. 4. AnschluBschema der Laufschrift-Ldmpchen.
Der Lichtstrom (16 V ~) wird nacheinander iber die
Kontakte K 1—K 4 (die durch dié Nockenscheiben be-
tatigt werden) geschlossen, so dafl die Ldmpchen in
der richtigen Reihenfolge nacheinander eingeschaltet
werden (s. a. Abb. 2),
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Abb. 3. So wird das
Gehduse fir die Lauf-
schrift angefertigt: Aus
dinnem Sperrholz oder

O O 0O

Kunststoff ein Kdst-
chen bauven [etwa
90 mm lang, 30 mm

hoch und 20 mm tief).
In dieses Kdstchen 3
Zwischenwdnde genau
einpassen, so daff 4
Kammern entstehen;
die Teile sehr genau

arbeiten, damit hinter-

her kein Licht von der

einen in die andere

Kammer dringt. Auf

der Rickseite des Kdst-

chens 4 Lécher bohren

und von hinten kleine Glihlampen mit Fassungen
einstecken. Aus einem Stick Messingblech die ge-
winschten Buchstoben aussGgen und Transparent-
popier dahinterkleben (z. B. verschiedenfarbiges auf-
einandergeklebtes ,Windvogelpapier”, ergibt eine
wunderbare Wirkung!). Anschlieend die ausgesdgte
Messingplatte auf das Kdstchen kleben und das
Eggzgl anstreichen. Fertig ist das Leuchtbild (siehe
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Herbert Hilgenberg,
Diisseldorf-Benrath

Auf meiner vollautomatischen Trix-Anlage,
die durch etwa 60 Relais gesteuert wird, habe
ich neben dem selbsttiatig ablaufenden Zugbe-
trieb noch einige andere Automatiken einge-
baut, die eine Reihe von ,Schauspielen” aus-
l6sen, welche sich bisher noch keiner meiner
Besucher hat entgehen lassen.

Leuchtschrift

Da wire als erstes die Leuchtschrift ,Trix"
auf dem Hochhaus (Abb. 1 u. 2), die nicht nur
leuchtet, sondern dariiber hinaus als Lauf-
schrift ausgefiihrt ist, d. h. die einzelnen Buch-
staben leuchten nacheinander auf, bis der
ganze Schriftzug ausgeleuchtet ist, um sodann
wieder kurzzeitig zu verléschen. Na, Sie ken-
nen das ja sicher von der tiblichen Reklame im
GroBen her. Wie sich dieser ,Gag” im Modell
mit Hilfe eines Schrittschaltwerkes verwirkli-
chen 1dBt, zeigen die Abbildungen 4 und 5.
Sie glauben gar nicht, wie ungemein belebend
eine solche Laufschrift in einem Geschéftsvier-
tel oder an einem Gebdude am Bahnhofsvor-
platz auf der Modellbahn-Anlage wirken kann!

Kuppl.

Die Tricks meiner Trix-Anlage

Tag/Nacht-Simulator

Noch wirkungsvoller (dafiir aber auch mit
etwas mehr Aufwand verbunden) ist der voll-
automatisch und ebenfalls liber ein Schritt-
schaltwerk gesteuerte ,Tag- und Nacht-Be-
triebsablauf* auf meiner Anlage; ein solcher
Modellbahn-Tagesablauf spielt sich in 15 Mi-
nuten ab, Hierbei werden etwa 25 verschiedene
Betriebsvorgédnge automatisch ausgelést und
wieder abgeschaltet. Das sieht dann in der
Praxis ungefdahr so aus:

Von ,morgens” bis ,abends” fahren alle
Ziige, einschlieBlich Seilbahn, StraBenbahn, Bus
usw, ,Gegen Nachmittag” (also nach einigen
Minuten) schaltet sich die Beleuchtung des
Zirkus (s. Abb., 6) ein und etwa 2 Minuten
spédter nimmt die Kirmes ihren Betrieb auf
(die Karussels drehen sich richtig und liefern
ein iiber ein gesondertes kleines Schaltwerk
gesteuertes 1'/s-Minuten-Programm). ,Gegen
Abend” verloschen dann nacheinander sdmt-
liche Lampen auf der Anlage; Zirkusbeleuch-
tung und Kirmesbetrieb enden kurz vor ,Mit-

Abb. 5. Aufbau des Schrittschaltwerkes. Auf einer Bodenplatte werden 2 Winkel angebracht, die je eine

Bohrung von 3,2 mm ¢

for die Aufnahme einer 3 mm starken Laufachse erhalten. Auf der einen Seite wird ein

Synchronmotor mit Getriebe angeflanscht. Dieser hat eine Ausgangsdrehzahl von 4 Umdrehungen pro Minute.

Eine einfache Zwischenkupplung erspart das andernfalls notwendige genaue Ausrichten von

otor- und

Schaltwerkwelle. Die Nockenscheiben K 1—K 4 (fiir jeden Buchstaben eine) werden aus Messing angefertigt
(genqu arbeiten!). Die Aussparungen in den Scheiben entsprechen jeweils dem Zeitraum, in dem die ent-
sprechenden Ldmpchen n i ¢ h t leuchten sollen. Die Nockenscheiben werden nunmehr auf der Achse befestigt.
Sodann werden auf der Grundplatte 4 Mikroschalter mit Laufrollen montiert, und zwar so, daff die Lauf-
rollen (wie in der Skizze unten zu sehen) in die Kreisbahn der Nockenscheiben reichen. Die Nockenscheiben
werden so justiert, dofl alle Ladmpchen gleichzeitig verléschen und nacheinander wieder einschalten. Die
Verdrahtung ist aus Abb. 3 ersichtlich. (Bezugsquelle fir die hochuntersetzten Synchron-Motore auf S. 465).
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Abb. 8. Diagramm zur Auslegung der 25 Nocken-
scheiben, so wie Herr Hilgenberg gen JTagesablauf”
auf seiner Anloge automatisch durch das Schritt-
schaltwerk steuvert. Der 24-Stunden-Tag wurde dabei
auf einen 15-Minuten-Modellbahn-Tag reduziert. Die
waagerechten Striche geben jeweils die Ldnge der
Einschaltdaver an (Erhebung auf den MNocken-
scheiben). Die senkrechten Zahlen (rechts) bezeichnen
die jeweiligen Schaltvorgéinge, die dadurch ausgel&st
werden:

1—10 = diverse Gebdude-Beleuchtungsgruppen, 11—
13 = Straflen-, Weichen- und Bahnhofslampen, 14 —
18 = Busse, Sfruﬂenbuhn, erkusbeleudﬂung, Seil-
bahn und Eggerbahn 19 und 20 = Kirmesbeleuchtung
und Karusselbetdtigung, 21 = Zugbeleuchtung, 22 u.
23 = Tag-Nacht-Beleuchtung und ,Morgenrot” (s. a.
Abb. 11), 24 = Halt-Schaltung fir kleine Personen-
ziige, 25 = Kontrolle fir Selbstabschaltung.

ternacht*. Zum Ende des Modellbahn-Tages
fahren die StraBenbahnen, Busse, kleinere Per-
sonenziige usw. in die Depots bzw. Lokschup-
pen u. dergl. Nachdem auch in den letzten
Héusern die Lichter verléscht sind, ,schlaft”
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Abb. 6. Auch das groBe 4-Mast-
Zirkuszelt ist nicht ,ohne” (Be-
leuch !un%) denn die Lichterket-
ten des Zeltes sind ebenfalls in
die Licht- und Schaltautomatik
einbezogen (s. Punkt 16 im Dia-
gramm Abb. 8).

Abb.7. Die ,Kirmes”. Ein 2 V-
Graupner-Motor  ,Micro T 05*
(erhéltlich in Flugmodell-Fach-
geschdften) mit einem hochunter-
setzten Getriebe (485:1, Katalog-
Nr. 1726/485) dreht das Karussell
mit ca. 12 Umdr. pro Minute.
An den anderen ,Volksbelusti-
gungen”, insbesondere am Schiff-
schaukel-Antrieb tuftelt Herr Hil-
genberg noch herum.

die kleine Stadt — bis auf die wéhrend der
Nacht noch brennende StraBenbeleuchtung.

Zu dieser spiten Stunde verkehren dann nur
noch (beleuchtete) Eilziige und groBe Giiter-
ziige.

Nach Ablauf eines solchen Modellbahn-Tages
beginnt das ganze Spiel wieder von vorn.
Schritischaltwerk

Das fiir diesen Zwedk erforderliche Schritt-
schaltwerk (Abb. 10) beruht auf dem gleichen
Prinzip wie das fiir die Laufschrift (Abb. 5).
Hierfiir muB lediglich ein Synchronmotor mit
Sondergetriebe genommen werden, das eine
Enddrehzahl von 1 Umdrehung pro Minute hat.



Anstelle von 4 Schaltern mit Nockensdchei-
ben (wie fiir die Laufschrift, s. Abb. 5) muBte
ich in meinem Fall 25 Stiick einbauen, d. h. es
wird fiir jeden zu steuernden Betriebsablauf
ein Schalter benétigt. Die Abstufung der ein-
zelnen Nockenscheiben muB natiirlich fiir jede
Anlage individuell ausgefiihrt werden. Wie
dies fiir den ,Tagesablauf” auf meiner An-
lage aussieht, zeigt das Diagramm in Abb. 8.
Helligkeitsregler

Nach der Devise ,wenn schon — denn
schon!” ging ich noch einen Schritt weiter und
simuliere mit Hilfe eines modernen elektroni-
schen Helligkeitsreglers einen Tag- und Nacht-
effekt (einschlieBlich Ddmmerung), um dem
Betriebsablauf ,von den frithen Morgenstun-
den bis Mitternacht” auch beleuchtungsmdBig
den richtigen Rahmen zu geben.

Abb. 9. Die ,Zugspitz-
Seilbahn” wird ebenfalls
(fir Herrn Hilgenberg
sogar ,selbstversténd-
lich”) Uber das elektro-
mechanische Schritt-

schaltwerk zu bestimm-
ten Zeiten (und zwar
wdhrend des ,Tages”)
automatisch in Betrieb
gesetzt (s. Punkt 17 im
Diagramm Abb. 8).

Fiir diese Schalt-Mimik sind folgende Bau-
teile erforderlich: 1 elektronischer Helligkeits-
regler mit 400 W Belastbarkeit; weiterhin
wird ein Relais mit Endabschaltung sowie ein
Synchronmotor mit einer Enddrehzahl von 1 Um-
drehung in 4 Minuten bendétigt. Funktion und
Anordnung dieser Teile gehen aus den Ab-
bildungen 11 und 12 hervor.

Morgenrot-Effekt

Das gleiche Aggregat habe ich librigens noch
ein zweites Mal zur Erzielung einer zusdtzli-
chen ,Morgenrot-Stimmung” gebaut, Beide
Motoren fiir den Antrieb der Helligkeitsregler
sind mit dem Motor fiir das Tagesablauf-
Schaltwerk gleichgeschaltet, um ein genaues
Zusammenspiel der einzelnen Vorgdnge zu ge-
wihrleisten.

Die Schaltwerke konnen durch Knopfdruck

Abb. 10. Motor, Getriebe, Mitnehmer-Kupplung (die eine zeitraubende Ausrichtung der Getriebe- und
Nockenwelle eribrigt) und Schriftschaltwerk zur Steuverung der in Abb. 8 dargestellten Betriebsvorgdnge.
Beidseitig versetzt neben der Nockenscheibenwelle die Mikroschalter (Fabrikat Marquard Nr. 09200301 mit
Laufrolle, Schaltleistung 10 A/250 V; bei Stromstérken bis 2 A kénnen wesentlich kleinere Schalter [Typ

1002.0102] verwendet werden).




220V, max. LO0W

Abb. 11. Die Anordnung
der einzelnen Bauteile ge-
méaf Abb. 12.

Abb. 12, Funktionsschema
des ,Tag/MNacht”“-Simula-
tors. Der Helligkeitsregler
H hat einen Drehbereich
von etwa 280° (zwischen 0
und 220 V). Nach Einschal-
ten des Motors nimmt des-
sen Laufrad-Mitnehmerstift
den am Laufrad von H be-
festigten Winkel mit (beide
Laufréder sind isoliert auf
< den Achsen befestigt). Die-
20v  ser Vorgun‘? (.Morgenddm-
~% merung”) dauert 3%z min.

Kont.
r

Ist H voll 'aufgedreht,
berUhrt der Kontaktstift
(am Laufrad von H) einen
der 2 Umschaltkontakte

(die so auf ‘der Grund-
platte befestigt sind, dafl
sie vom Kontaktstift zu Be-
inn und Ende der 280°-
rehung berihrt werden).

Helligkeits-
regler

4

Der dadurch ausgeldste
Impuls schaltet Gber das

] f o H Relais um; der Motor l&uft

dann entgegengesetzt, und
zwar rund 4 min (auf
Grund des nunmehr vollen
Umlaufwinkels von 360°),
: ohne jetzt jedoch H mitzu-
drehen (= .Tageslicht”).
Danach wird der Mitneh-

3
2

felais mer von H in entgegen-
gesetzter Richtung mitge-

j nommen (= ,Ddmme-
rung”), bis der Kontaktstift

Trafo -
“v

den 2. Umschaltkontakt be-
rihrt und das Relais (und
damit der Motor) erneut
umschaltet; H wird nicht
mitgenommen (= ,Nacht-
stimmung” durch geringe

Restspannung).

eingeschaltet werden und sdamtliche eingangs
beschriebenen Betriebsvorgdnge laufen nun-
mehr vollautomatisch ohne mein Zutun ab.
Anlagen-Ausleuchtung

AbschlieBend noch etwas iiber die Ausleuch-
tung der Modellbahn-Anlage: Bei 2m Raum-
hohe habe ich iliber der 5x 2,5 m groBen Anlage
3 Tageslicht-Glithlampen (blduliches Licht) von
je 100 Watt, 3 von je 25 Watt, sowie fiir das
«Morgenrot” zusitzlich noch 3 rote Glithlam-
pen von je 40 Watt installiert. Diese Angaben
mogen Thnen als Richtwerte bei dhnlichen Ver-
suchen in dieser Richtung dienlich sein. Von
der Anordnung einer einzigen Lampe rate ich
ab, da die echten Sonnenstrahlen bekanntlich
fast parallel auf der Erde auftreffen und ein
ahnlicher Effekt niemals mit einer einzigen
Lichtquelle knapp iiber der Anlage erzielt
werden kann!
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Abb. 13, Zur Erzielung einer sonnenschein-Ghnlichen
Beleuchtung des Geldndes wurden die Lampen in
Reihe hinter einem etwa 20 cm breiten Brett ange-
ordnet, das oberhalb der Anlogen-Vorderkume an
der Decke angebracht ist. Ein darunter befestigtes
abgewinkeltes Blech dient als Blendschutz, gleich-
zeitig aber auch als Reflektor fir die zusdtzliche in-
direkte Himmel-(Decken-)Ausleuchtung.



Elektronische Helligkeitsregler

(bis 800 W) sind iiber
den Elektro-Fach- oder
Versandhandel (Rim,
Arlt usw.) zu beziehen,
neverdings auch in
roBen Kaufhdusern
Richtpreis ca. 50 DM).
Unser Bild zeigt einen
mit regelbarem Steck-
dosen-AnschiuB  kom-
binierten Regler (auch
zur begrenzten Dreh-
zahlregelun gering
belasteter kleiner Ma-
schinen geeignet); die
rechte Steckdose ist
fir normalen Netz-
anschluB vorgesehen.

Auf eine leicht drehbar gelagerte Holz- oder Papp-
rolle werden rundum Kontaktstreifen aus diinner Kup-
ferfolie aufgeklebt, deren Linge sich nach der Dauer
der einzelnen Schaltvorgénge richtet. Der jeweilige
Kontakt K 1, K 2 usw. wird einpolig iiber je 2 Feder-
bleche oder Drihte geschlossen, wenn diese gemein-
sam iiber einen der Kontaktstreifen laufen. Die Rolle
bzw. Walze wird durch einen Motor mit entsprechen-
der Super-Ubersetzung in langsamste Drehung ver-
setzt (Ghnlich der Nockenscheiben-Achse des Hilgen-
berg'schen Schrittschaltwerkes).

Synchron-Motoren

Ubrigens: Die verwendeten Motoren mit Spe-
zialgetriebe und die Helligkeitsregler sind
natiirlich nicht gerade billig (die ganze Mimik
kostete mich iiber 200,— DM!), aber die wir-
kungsvollen Leucht- und Schalteffekte sind mir
diese Ausgaben schon wert!

Nachsatz der Redaktion:

Abgesehen davon, daf man {iber den Sinn und
Zweck eines aut isch gesteuerten Zugbetriebes auf
Heimanlagen geteilter Meinung sein kann, bringt
Herr Hilgenberg zwei Dinge ins Gespriich, die unbe-
dingtes Interesse verdienen: elekironische Helligkeits-
regler fiir die Raumbeleuchtung und Spezial-Motore
mit hoher Ubersetzung.

Diese in jede Unterpuizdose passenden elektroni-
schen Helligkeitsregler, die seit ungefihr 2 Jahren
im Handel sind, ermbglichen endlich die Verwirk-
lichung eines .uralten” Modellbah auch
noch die Tag iten imiti zu kb und es war
Herm Hilgenberg vorbehalten, ein nes Elektro-
Requisit mit einem motorischen Getriebe zu kombi-
nieren, um ohne jedes manuelle Zutun eine kiinst-
liche Sonne aufgehen- und untergehen zu lassen, Bis-
lang war eine solche Helligkeitsregelung von netz-
seitig beleuchteten Zimmerlampen nur mittels groBer
Schiebewiderstiinde o. dergl. miglich. Die modemen,
nahezu ohne jeden Leistungsverlust arbeitenden Reg-
ler sind wie gesagt sehr klein, da als Steuerelemente
Halbleiter (Thyristoren = gesteuerte Gleichrichter)
verwendet werden, die sperrige Widerstiinde iiberfliis-
sig machen.

Die von Herrm Hilgenberg auBlerdem entdeckten
Spezialmotoren mit Superuntersetzung sind zwar nicht
billig, aber der Preis ist tragh Endeffel

und im t
doch nicht zu hoch, wenn man die Zeit und das
Material fiir einen etwaigen Selbstbau einer solchen
Einheit in betracht ziehi. Ahnliche Schaltwalzen zur
Steuerung aller méglichen Funktionen haben wir

on seit Jahren vorgeschlagen und auch die Modell-
bahn-Zubehbrindustrie hat schon einige Male ange-
setzt, derartige Aggregate herauszubringen, aber zu-
fried llende Ergebni sind blieben. Der
Weg, den Herr Hilgenberg aufzeigt, zeitigt zweifels-
ohne gute Erfolge — dank der .Entdeckung” dieser
Spezialmotore mit Superunterseizung. Und wenn
Thnen die Ausgaben fiir die teuren Mikro-Schalter
zu hoch sind, so gibt es auch noch einfache Wege zum
Ziel zu kommen - siehe nebensiehende Abbildung!

Synchron-Motoren mit Super- Untersetzung
der Fa. Max Stegmann, 771 Donaueschingen, Dirrheimer Str. 36.

Fiir diese Motoren, i e
setzten Getrieben (von 60 U/min bis zu sage und schreibe 1 Umdrehung

b, iy

in Verbindung mit den hochunter-

elange eine Reihe von Ver-

t
Der hier gezeigte Motor (Typ SMS 375 RV) ist in Verbindung mit dem

- in 24 Stunden!) ergeben sich fiir unsere
wendungsmaglichkeiten, bei d es in erster Linie auf extrem lang-
1 same Dg-hxu"nlen ankommt.

\

%

>

Sondergetriebe

ir eine Belastung von 10 bzw. 30 kpcm ausgelegt.
Leistungsaufnahme 5 VA, Spannung 220 V. (Als Sonderausfiihrung fir
alle Spannungen zwischen 24 und 380 V lieferbar). Drehrichtung (durch
auf Wunsch mitgelieferten Kondensator) elektrisch umschaltbar. Preis:
18,— DM; mit Getriebe 38,— bzw. 46— DM (ia nach Belastbarkeit).
AuBer diesem Typ werden noch andere g ld gebot

(jedoch nur fiir jeweils e i n e Drehrichtung!). Preis je 10,— DM. Die je
guc’.!‘:mslﬂihrung offenen bzw. g_:lu:pulﬂm Getriebe (s. a. Abb. 11 auf

ufer

lich zw 11,- und

mégen sich an die Fa. Steg

'||5,— DM. Interessenten

direkt
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der ehemaligen Kéniglich Bayerischen Staatsbahnen

Der hier vorgestellte Wagentyp (gewissermafen eine
.fahrende Werkstatt® mit entsprechender Innen-
einrichtung) paft bestens zu den Fahrzeugen aus der
bayerischen .Eisenbahn-Friihzeit” (s. a. Bayerischer
Zug in den Heften 8-11 und 13/XV) und diirfte so-
mit wohl besonders die Linderbahn- und Oldtimer-
Anhiinger ansprechen.

Dariiber hinaus kann dieser Wagen aber auch ohne
weiteres zusammen mit anderen Baugeriite- und Werk-
stattwagen auf fast jeder Anlage eingesetzt werden
(beispielsweise auf einem Abstellgleis, als Wagen
eines Hilfszuges oder dergl.), denn seinem Auferen
ist die .bayerische Abstammung” nicht auf den ersten
Blick anzumerken; er gleicht vielmehr einem gewéhn-
lichen dreiachsigen Giiterwagen élterer Bauart und
unterscheidet sich von diesen &uferlich eigentlich nur
durch die unterm Wagenboden befindlichen Geriite-
und Staukiisten sowie die seitlich aufgehéngten Spur-
lehren.

Ein Tip fir den
Wagen-Selbstbauver:

Um bei G-Wagen mit Holzwiinden eine weitgehend
echt erscheinende Imitation der dunkel wirkenden
Bretterfugen zu erzielen, gilt es in einer bestimmten
(und bewiihrten) Reihenfolge vorzugehen. Insbeson-
dere die in den letzten Jahren neu hinzugekommenen
Leser werden diese Methode vielleicht noch nicht
kennen, so daB ein Hinweis in dieser Richtung den
Wagen-Selbstbauern gewiff gelegen kommen diirfte.

Im Grunde genommen ist das Einritzen und Aus-
malden.gnnz einfach (wenn man weiff, wie's gemacht
wird):

Die Fugen werden zweckmifigerweise mit einem
sehr harten, spitzen Bleistift entlang einem Stahllineal
vorgeritzt und mehrmals mit einer Stichahle nach-
geritzt, bis eine geniigend tiefe Fuge erzielt ist (etwa
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Von diesem Wagentyp (mit der fiir die damalige
Zeit beachtlichen Linge von 11 600 mm LiiP) wurden
in den Jahren 1902-1905 von der MAN Niimberg
12 Stiick fiir die K.Bay.Sts.B. gebaut.

Beim Bau des Modells (besonders bei den diffizilen
Achslagerblenden) wird man allerdings kaum auf
Fertigfabrikate zuriickgreifen kénnen - es sei denn,
man verzichtet auf die genaue Nachbildung der Achs-
lagerblenden und bedient sich stattdessen eines drei-
achsigen Untergestells von einem Trix- oder Fleisch-
mann-Umbauwagen, die im Achsstand fast genau mit
dem hier gezeigten Wagentyp iibereinstimmen.

Den Wagenkastenaufbau einschlieflich Bremserhaus
wird man (wegen der Darstellung der Bretterfugen)
zweckmiifigerweise aus 1 mm-Sperrholz anfertigen
isieche in diesem Zusammenhang den nachstehenden
Tip). withrend fiir das Dach Pappe oder diinnes Fur-
nierholz (mit feinstem Schmirgelleinen beklebt) Ver-
wendung finden kann,

Das Einritzen und Ausmalen

von Bretterfugen

bis zur niichsten dunkel durchschimmemden Sperr-
holzschicht). Sodann werden eventuell lose Fasern und
dergl. freihiindig mit einem spitzen Messer vorsichtig
ausgeschabt.

Anschliefend werden die Wiinde des Wagenkasten-
Rohbaues mit schwarzer Plaka-Farbe gestrichen, und
zwar v or dem Anbringen der Nemec-Profile, Tritt-
bretter, Griffstangen usw. Dies mag manchem (der
diese seit langem bewiihrte Methode von WeWaW
noch nicht kennt) auf den ersten Blick paradox er-
scheinen, hat aber seine besonderen (und guten)
Griindel

Auf diese besagte schwarze Grundfarbe wird nun-
mehr die eigentliche rotbraune bzw. dunkelgriine
Wagenfarbe aufgetragen, die etwas diinnfliissiger sein



Abb. 2.
Obersichtszeichnung im

Mafistab 1:1 fir u-
g groBe HO (1:87),
ezeichnet von
m m , MeiBner, Minster,
Modellmafie
- in Klammern.
Rﬁ
I -
+ £
]-m#—w—+——w - Jm———#—w—iﬁﬁ-(
! {rﬂﬁj 1
b 10 il “
=3 ns) = g 1

.-_._1

I

.
=1

'\.\

,__
u
d
I
|
g
|
i
1
zod
]

R

& Dreiachsiger Hilfsgerdtewagen der ehem. Koniglich Bayer. Staatsbahnen ! 4%



sollte, damit sie sich nach mehrmaligem Verstreichen
leicht mit der Grundfarbe vermischt ohne irgend-
welche Konturen zu hinterlassen. An den Stellen, wo
die braune bzw. grilne Wagenfarbe belassen, also
kaum vermischt wird, herrscht somit die eigentliche
Wagenfarbe vor, wiihrend an den anderen Stellen eine
leicht schwiirzliche Schattierung (durch Vermischung
beider Farben) auftritt. Dadurch bekommt der Wagen
ein frappierend echt wirkendes .altes” Aussehen, das
durch nachtrigliches .Altmachen” kaum erreicht wer-
den kiénnte.

Der zweite (und vielleicht sogar noch wichtigere)
Vorteil dieser Methode liegt in dem verbliiffend echt
wirkenden Aussehen der Bretterfugen: Diese werden
nach erfolgtem Anstrich des Wagenkastens nochmals
ganz leicht mit einer spitzen Ahle nachgefahren; da-
durch kommt auf dem Fugenrgrund die schwarze
Farbe des Grundanstrichs wieder zum Vorschein. Die
Fugen wirken nunmehr matt dunkel - ein Effekt. der
durch nachtriigliches Einritzen oder durch Zichen mit
einem Bleistift nicht erreicht werden kann.

Nach ein wenig Ubung an einer Probe-Bretterwand
wird man .den richtigen Strich® bald heraus haben.

Der Anstrich des Wagenkastens v o r dem Zusam-

menbau und dem Aufkleben der Profile hat iibrigens
viel filr sich, Man tut sich wesentlich leichter beim
Bemalen und die Farbe kommt auch dahin, wo man
spiter mit dem Pinsel vielleicht gar nicht mehr ohne
Kleckserei hinlangt (in Profil-Ecken und dergl.). Die
vorher gesondert gestrichenen Profile brauchen an-
schlieBend nur noch mit ganz wenig Uhu-plus ange-
klebt werden.

Der fertige Wagen macht nach dieser Prozedur -
trotz der kiinstlichen .Alterungs-Erscheinungen”™ -
einen blitzsauberen Eindruck. Im iibrigen sind Sie mit
dieser Methode in bezug auf das natiirliche Aussehen
der Bretterfugen den industriell gefertigten G-Wagen-
modellen um einen Schritt voraus (mit Ausnahme der
Liliput-Wagen, bei denen durch ein Spezial-Verfahren
ebenfalls eine dunkle Férbung der Bretterfugen er-
reicht wird).

Der Druckfehlerieufel meinte es gut mit der Lok,
als er das in Heft 7/XIX, S. 364, in Abb. 3 gezeigte
Free Lance-Modell einer S2 kurzerhand zur S 10
avancieren lief. Lokveteranen-Kenner werden diese
.Hochstapelei® sicher schon lingst gemerkt haben!

Von den Niederlanden in die Scheiz kann Herr E. Speelman aus Overschie/Holland auf seiner

HO-Anloge fohren, die er in johrelanger Arbeit zusammen mit zwei Freunden auf dem Dachboden seines

Hauses oufgebau! hat. Eine solche ,Europa-Reise”

Ausschnitte ous dem hollandischen und deutschen Anlagenteil bereits friher vorstellten (s. H.
Der hier abgebildete Ausschnitt zeigt den im Schweizer Stil ousgestalteten Anlogenie:l
hier verloren?).

und 16/XVII, S. 728).

.Rote Pfeil”

(Was hdtte cuch ansonsten der

ist ndmlich das Rahmenthema seiner Bahn, von der wir

14/XVII, S. 658




Helligkeits-Anpassung der Weichenlaternen
verschiedener Marklin-Weichen

von H. Rothéirmel, Ulm

W=Widerstand 25001,

: Q5w,10%.

N\ Js= Jsolierpitittchen.
X \ 10xQ3m m.

Abb. 1. Draufsicht auf den Mérklin-
Weichenantriebsmechanismus.  Die
Lage des zusdtzlich eingebauten
Widerstandes ist deutlich zu erken-
nen. Néheres siehe Text.

BekanntermaBen sind z. Z. zweierlei Arten
von Marklin-Weichen im Handel:

a) mit direkt beleuchteter Weichenlaterne (z. B.

5117, 5128, 5202, 5207),

sowie
b) mit indirekt beleuchteter, maBstéblicher

Weichenlaterne mit ,Glaskérper” (neue

Bogenweichen 5140).

Bei gleicher Beleuchtungsspannung (z. B.
16 V ~) brennen die direkt beleuchteten Wei-
chenlaternen viel heller als die indirekt be-
leuchteten. Der Helligkeitsunterschied beider
Laternenarten stért m. E. das Bild einer Modell-
bahnanlage bei ,Nachtbetrieb”. Wie ist dem
abzuhelfen?

Nun, wenn man bei den direkt beleuchteten
Laternen gemdB Abb, 1 einen Schichtwider-
stand von 250 Q/0,5 W vorschaltet, dann bren-
nen sie etwa so dunkel wie die neuen, indirekt
beleuchteten. Sie brauchen nur das Abdeck-
blech abzunehmen, die vorhandene gelbe
Drahtbriicke zwischen den Lotpunkten B und D
zu entfernen und dort den besagten Wider-
stand anzuléten. Die AnschluBdrdhte des Wi-
derstandes sind vorsichtshalber durch Isolier-
schlauch zu schiitzen, wihrend der Widerstand
selbst durch je ein Isolierpldttchen (etwa 30 x
10x 0,3 mm) im Weichengehduse und am Ab-
deckblech (nicht abgebildet) gegen Beriihrung
gesichert wird.

Die zu dndernde Schaltung der Weiche geht
aus Abb. 2 hervor. Hierin ist der AnschluB des
Widerstandes fiir die (abschaltbare) Weichen-
beleuchtung mit dem zusdtzlichen weien
Schaltdraht durch eine gestrichelte Linie ge-
kennzeichnet.

A nb—®—“

r q
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Pl 9eg :
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Weiche 517, | 1 ]
5128 5202 oder | 2500 WA
5207, | asw B

{!091 "o
St Wi . M.A T o
Verdrahlung }
S SENR e
Stell =und é L
Schaltpul { L T
P072 52tk e 4 A
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a5 1)

—6—e—o— gelbe
0:’4 " Bricke 8-Dausisten
und Widerstand w

nach Abb.1einlélen.

Abb. 2. Die abge-
dGnderte  Weichen-
schaltung.

Natiirlich kann man genau so gut den Be-
leuchtungsstrom (ca. 8-9 V) fiir die Weichen-
laternen nach a) einem besonderen Trafo ent-
nehmen, wihrend die indirekt beleuchteten
Bogenweichen aus dem Original-Trafo mit
16 V ~ versorgt werden (wodurch ebenfalls
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eine gewisse Helligkeitsanpassung erfolgt).
Auch kann man die 250 Q-Widerstdnde genau-
sogut unter der Anlagenplatte an Lo&tleisten
befestigen, aber etwas sollte man nicht tun: Die
8-9 V Lampenspannung mittels Vorwiderstand
einem Trafo entnehmen, an den noch weitere
Verbraucher wechselnder Strombelastung an-
geschlossen sind, da sich sonst die Helligkeit
der Lampen stetig (und zwar entsprechend der
Strombelastung) d@ndert.

Die Schaltung der Abb. 2 1aBt sich sinnge-
méB fiir die m. E, ebenfalls zu hell beleuch-

teten Signale anwenden. Der Vorwiderstand
betrdgt hier ca. 300-350 Q und kann entweder
im Antriebskasten oder unter der Anlagen-
platte untergebracht werden.

Wesentlich einfacher aber ware die Angele-
genheit, wenn Mairklin Steckbirnchen fiir die
zu hellen Weichenlaternen und Signale heraus-
brachte, die fiir 24-28 V ausgelegt wédren und
mit 16 V ~ dann gerade den richtigen Hellig-
keitsgrad hétten, der der Leuchtstirke der
indirekt beleuchteten Weichenlaternen entspre-
chen wiirde.

Eng und winklig

Die richtigen Ge-
béude im Sinne des
Herrn Fischer her-
auszu,fischen”,
diirfte gar nicht so
einfach sein und be-
darf schon eines ge-
wissen Siilemp?in-
dens und einer guten
Beobachtungsgabe,
zumal sich bei unse-
rer Miniaturwelt alt
und neu meist auf
einem  Stadtviertel
zusammendrédngen.
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Enge und winklige
Strafen beherrschen
das Stadtbild auf
der Marklin-Anlage
des Herrn Gerhard
O. W. Fischer aus
Kiel — ganz so wie
man es von einer
mittleren Kleinstadt
her gewohnt ist,
Ebenso wie im Gro-
Ben sind in dieser
Modell-Kleinstadt
neben den alten
Héusern entlang den
schmalen Géfchen
auch moderne Wohn-
und Geschéfts-Neu-
bauten zu finden,
ohne im Gesamtbild
des Komplexes ir-
gendwie stérend zu
wirken.



UDeit und Hichi

Zugegeben: Um platzméBig so groBziigig und .verschwenderisch” planen und bauen zu kénnen, braucht man
auch eine gewisse Anlagengréfie, die je nach dem Thema sogar sehr beachtlich sein kann! Das ansprechende
Motiv hier stammt z. B. von der 4 x 10 m groBen IVA-Anlage des MEC Bremen, die die Nachbildung eines
Teils des Bremer Hafengeldndes zum Thema hatte und Gber die wir in Heft 12/XVII bildberichteten. Aber es
liegt nicht allein am vorhandenen Platz, es hédngt auch etwas mit der jeweiligen Mentalitét des Erbauers
zusammen. Wer eine Vorliebe fiir eine gewisse Weitrdumigkeit hat, wird auch bei einer kleinen Anlage danach
trachten, diese wenigstens im Prinzip anzudeuten, und zwar durch eine klare Streckenfiihrung in einer flachen
ﬂder leicht higeligen Landschaft, ohne einengende Hé&user-Ballungen vu. dergl., und mit einem entsprechenden

orizont.

Ein Glick, daB die Geschmdcker so verschieden sind, sonst wére es in der Welt im allgemeinen und um
unser Hobby im besonderen héchst langweilig bestellt!

”(-_‘:,lt'{/" ﬂl' CZ/” t . él' 4 ‘f” — mit anderen Worten: ein Mittelding zwischen den
41 dc Lige eLiwinRligret beiden vorgestelliten Extremen! Ein Ausschnitt aus der
HO-Anlage unseres
Schweizer Lesers
H. Loosli aus Rohr
bei Aarau mit idyl-
lisch am Berghang
gelegenen Landhéu-
sern im Sinne der
Anlage  ,Steinpils-
zinn” aus Heft 7/XIX.

Der kombinierte
Personen- u. Giter-
zug im Bild wird
dbrigens vom Ful-
gurex-Modell der
.schweizerischen

“, der kleinen
Dampflok E 3/3 der
SBB, gezogen (siehe
Messeheft 4/X1X).
(Foto: H. R. Liuthy-
Pavan, Aarau)




Dieser dreiachsige Umbauwagen in GroBe N (vor der Pola-Verladehalle .Krimml*) kommt

e

Ilhnen sicherlich bekannt vor: Herr Paul Tobias aus Bornholt fertigte dieses akurat ausschauende Modell aus
.diversen® Arnold-Wagen (s. a. Heft 6/XIX, S. 288); wir werden in Kirze nochmals ndher auf diesen ,Umbau-

Umbau-Wagen” eingehen.

Nicht bekannt dirfte dagegen das Pola-Stellwerk in GréBe N sein, das rechts im Bild zu sehen ist und
soeben (wie auch der Oldtimer-Lokschuppen, s. S. 479) auBertourlich als Neuheit erschienen ist. Das maB-
stdblich gut ausgefallene Stellwerksgebdude (dunkelgrau-weifi verputzt mit braunem Fachwerk) ist insbeson-
dere von der Formgebung her recht ansprechend; als Vorbild diente das Stellwerk ,Heidschott” an der

Strecke Hagen-Siegen.

Irgendwo
im Land der Franken. ..

Dort, wo wir Erholung tanken,

Steht am Bahnhof dieses Schild.
Doch der Text machl mich ganz wild:
Gleise, ja, die sieht man hier,

Doch wo findet man die Tiir? —

Ick griible heut’ noch in Berlin:

Wo is denn bloB die Tiire hin?

Diese launige Reimerei sandte uns Herr
Wolfgang Fischer aus Berlin, nachdem er
dieses .Tiir-und-Tor-offenlassende” Beweis-
stiick im Bahnhof Vorra/Pegnitz auf die
Platte gebannt hatte.

Tja, um welche Tiir mag es sich hier wohl
handeln, und wo ist sie geblieben???

_eochﬁufa
e qmelg. o
schliefen! !

. Die Brawa - Kof II - Dieselkleinlokomotive (HO)

Die K&f Il ist nunmehr ,endlich” zur Auslieferung
gelangt, und zwar fiir das Fleischmann- und Trix-
International-Gleichst yst (auf Wounsch mit
Miirklin-Kupplung lieferbar). Die bei umgerechnet
60 km/h liegende Hochstgeschwindigkeit des Modells
ist zwar doppelt so hoch wie beim Vorbild (30 km/h),
aber dieser Geschwindigkeitswert ist immerhin so
niedrig, daB er auch im Modellbetrieb noch gut
wirkt, Der Antrieb erfolgt auf beide Achsen iiber ein
Kunststoff-Stirnradvorgelege auf zwei Brawa-(Som-
merfeldt)-Getriebekisten. Das Getriebe-Gerdusch ist
.dieseldhnlich” (bei unserem Muster jedoch je nach
Fahririchtung unterschiedlich laut). Anstrich und De-
taillierung sind zufriedenstellend und die GréBe des
Modells hélt sich — antriebsbedingt = im H0-Rahmen.




Zeichnung: Guldner, Lemmie

Tunnelwitz Nr. 899
.Zugegeben, man kannte die Fleischkonserve, aber
vom zugfreien Hohlenbau hatte man keine Ahnung!”

Repa-Weichenantrieb - senkrecht eingebaut !

So macht es Herr J. Strasser, Hamburg: Der Antrieb
wird senkrecht unter der Anlagenplatte befestigt, so
daf die Weichen iiber einen am Schieber befestigten
und durch die Anlagengrundplatte zur Zungenbriicke
Eelﬂhrten federnden Draht direki gestellt werden

onnen.

&0 / -
:L”““—‘/l"g“[””’“ﬁ"" Nachdem wir an der Messe nicht geniigend Gelegenheit hatten, die Lima-

N-Modelle richtig zu beaugapfeln, waren wir auf die ersten Erzeugnisse

esonders gespannt. Nun, wie schon

aus dem Bild hervorgeht, sind sie gut und ansprechend detailliert. Dafl sie nun tatsdchlich mit Kupplungen
& la Arnold ausgeristet sind, ist besonders lobenswert, doch sind die Kupplungs-Federchen zu hart; eine
Anpassung an die Original-Arnold-Ausfilhrung wird nicht zu umgehen sein!

NEUES von OLD PULLMAN

sofort lieferbar
HO 1,8 mm NMRA-
HO 2/5 mm NEM- MODELL-GLEIS-BAUSATZ-HO
Das schénste Gleis bauen Sie selbst.
OLD PULLMAN liefert lhnen die Einzelteile:
Gleisprofil 1,8 u. 2,5 mm Neusilber |fm DM —75
Btl mit 600 St. einbaufertigen Schwellen DM 7,50
1m OLD PULLMAN-Gleis kostet Sie ca. DM 3,20
Flexibles OLD PULLMAN-H0-Eisenschwellengleis
50 em und 100 cm mit 1,8 oder 2,5 mm Neusilber
DM 3,95.
Weichen é', 9' u. 12" ab Herbst.

Old Pullman-Modellbahnen

Germany 7891 Staufen Schweiz 8712 Stifa
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Stuttgarter Strafle 167
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