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Oh, diese Modellbahner !

e+ - « Nach Einwurf von 2.— DM ISuft die Anlage
volloutomatisch garantiert mindestens ¥s Stunde

- d .

So leid es uns tut -

aber wir muBten schweren Herzens den Heftpreis
ebenfalls erhBhen. und zwar - wie schon in Heft
1270 angekiindigt — von 2.60 auf 2.80 DM (fiir Di-
rekibezicher inkl. Porto- und Versandkosten). Damit
dirften wir wohl klar bewiesen haben, dafi wir
wirklich nur _der Not gehorchend, nicht dem eig'nen
Triebe” den allgemeinen Teverungen begegnen. Dal
dies mit wenigen Plennigen abgetan ist (von den
20 Pig. bleibt dem Verlag selbst ja nur ein kleiner
Teil) ist mit cine Auswirkung der stindig wachsenden
Zahl unscrer Leser, denen wir bei dieser Celeﬁenheit
wieder einmal fiir ihre treve Anhlingerschaft danken
wollen! Mége sie uns auch weiterhin die Treue hal-
ten! Als Gegenleistung werden wir bemiiht bleiben,
unser Bestes zu tun! WeWaW

Fa ~
Das heutige Titelbild:
»Mit Volldampf ins neve Jahr”

Mitarbeiters

eine meisterliche Aufnahme unseres

U. Czerny, Rottenburg.

Gute Fahrt

der kleinen,

aber feinen
Eisenbahn

winscht mit diesem win-
terlichen  Anlogenmotiv
ein trever MIBA-Anhén-
ger aus der DDR im Na-
men einer Reihe weiterer
Modellbahn-Freunde. Wir
danken recht herzlich und
erwidern  gleicherweise
die GriBe und Glick-
winsche | D. Red.

Doch anders 'rum!

Jetzt haben wir also doch einen Bock geschossen,
obwohl wir darauf bedacht waren, es ja richtig zu
sogen: Bei der

BRAWA-N-ModellstraBe , minilife”

mufl nicht der kleine Zopfen der einzelnen Ketten-
sticke in Fahririchtung zeigen, sondern jeweils das
Loch| Die Besprechung in Heft 12/70, S. 794 bitte ent-
sprechend abandern!

Achtung!

Das Inhaltsverzeichnis 1970
liegt dem heutigen Heft bei.



{0 Jahre , MER Berlin 1952 e.V.”

sind es zwar noch nicht ganz, aber eine solche
Zeitspanne ist dennoch Grund genug. einmal {ber
den Club zu berichten

Dieses .1932° im Vereinsnamen deutet daraufl hin,
daf unser Club tatséichlich 1932 gegriindet wurde und
demniichst also. wie gesagt, 40jiahriges Jubildum feiert.
Leider sind keine Grimdungsmiglieder mehr unter
uns urtl auch die @lteren Mitglieder sind durch die
Grenzmauer von uns getrennt; so miissen wir hin und
wleder in alten Foroalben blittern, wenn wir die Ge-
sichter (und Modelle) unserer Altvorderen beaug-
apleln wollen.

Im Jahre 1944 wurden die Clubriume in der Ritter-
strafe sowie auch die Ausstellungsetage im Haus der
Technik in der Friedrichstrafe durch Kriegseinwirkun
gen (und .Organisationstalente”) zerstbrt. Nach dem
Krieg fanden sich die Mitglieder im Stillen Kimmer
lein® wieder zusammen, da nach den Allilerten Ge-
setzen in Berlin ein Vereinsleben erst wieder 1949
gestattet war. Verschiedene Mitglieder von heute
haben deswegen vorher in verschiedenen Jugend-
heimen und .Demokratischen Jugendorganisationen”
(das war gestattet) mitgearbeitet, ehe sie offiziell im
Jahre 1949 den MEKB 1932 wiedergriinden konnten.

Ansonsten reicht der Querschnitt unserer Mitglieder
(ca. 30 wie sicherlich in anderen Vereinen auch -
vom Lehrling bis zum Rentner, vom Diskutierwiitigen

Abb. 1 u.2. Ein kleiner Ausschnitt aus
der im Bau befindlichen Klub-Anlage
(halbrechts vom Eingang ous, s. Strek-
kenplan), sowie die Blockstelle Kam-
mereck (nach MIBA-Heft 12/1953) nah
besehen, on der sobeen ein § 137
der DR (Fabrikat Gitzold) vorbei-
rauscht

{iber den Landschaftsgiiriner und den Elektroexperten
bis hin zum enthusiastischen MaBstabsnachweiser,
vom Betriebs.macher” {iber den Umirisierspezialisten
bis zum Modellselbstbauer, von Anhingern der Spur N
bis HO und von Verteidigern des Wechselstrom-Sy-
stems bis zu den Gleichstromem.

Wir haben zwei Kellerrdume in eciner Weddinger
Schule gemietet {einen fiir die werdende Anlage und
einen als Werkraum). Unsere Clubabende finden mitt-
wochs und neuverdings auch samstags statt. Der erste
Mittwoch im Monat ist immer den Diskutierfreudigen
unter uns oder @auch der Vorfilhrung von Dias resp
selbstgedrehten Filmen vorbehalten.

An Aktivititen sind im Augenblick zu melden:

Bau einer Clubanloge im MaBstab 1,87 (HO) und
Zwelschienen-Gleichstromsystem (s. Streckenplan).

Bau des ehemaligen Potsdamer Bahnhofes fiir das
kiinftige Berliner Verkehrsmuseum, Das Modell hat in
fertigem Zustand die Abmessungen 5000 x 1000° mit
dem Wannseebahnhof (die erste Hilfte ist im Baw,
um den Bahnhof filr HO-Fahrzeuge zu benutzen, ist
die Breite der Halle im MaBstab 1:87 gehalten; sonst
sind alle Mafe 1:100.

Der Kopfbahnhof unserer Clubanlage ist erst im
Planungsstadium, wie auch aus dem Cleisplan her
vorgeht; Fotos' demzufolge noch keine.

Im Dezembef findet die Einweihung des Biirwurz
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Abb. 3 u. 4. Der Streckenplan der Klub-AnIage einschlieBlich unterirdischem Streckenverlouf und Abstellbahn-
hof im ZeichnungsmafBstab 1:50. Zum unterirdischen Abstellbahnhof geht es vom Niveau 0 des Trennbahnhofs
ous ber die Gleise a-b bzw. c und d. Der geplante Kopfbahnhof llegt durchwegs ouf Niveau 20, senkt sich
bei der Uberfihrungsstrecke zum Nebenbohnhof auf 15em und im weiteren Verlauf auf 0 ob. Es ist eine
unterhaltsame Obung, die diversen Strecken mit dem Finger ,abzufahren®.

P = Post, H = Hetel, EG = Empfangsgebdude, J = Industriegleisanschiufl

g’ T expref (mit echtem Birwurz) statt, den ein
» Mitglied unserer Vereinigung auf dem dies-
hrigen Verbandstag in Zwiesel gewonnen
t und anléBlich der Taufe dem Club
spendieren wird,

Mit den Abbildungen michten wir auch
einige unserer .Produkte” vorstellen, Gleich-
mi;&r kénnen Sie Ausschnitte aus unserer
~ werdenden Anlage begutachten. Diese Bilder
\\\ sind anléflich einer Reportage in einer Ber-

N liner Tageszeitung und bei Fernsehaufnahmen

NN Fag= o e =N, fiir einen Nachmittagsfilm mit dem Titel
i~ Spielzeug fiir Miénner” entstanden (wurde
am 16, Dezember 1968 gesendet).
N Der Plan zur jetzigen Klubanlage wurde
1957 ml. nberd:nzwtsduhn n&lﬂr i;h“um.él:e-
rere gedandert tsiche .demo
Diskussionen”). Bis ca. 1956 wurde an einer
Anlage in Spur 0 und vor allen Dingen
ab.ud: rollendes Material in dieser Gribe ge-

ut.

Und nun zur Beschreibung der Anlage:

Fine zweigleisige _Paradestrecke® (s. Abb.
3 u. 4 zieht sich um die gesamte Fliche,
welche aufl ei Holzrah werk auf-
gebaut ist. Jeweils eine Schleife ermog-
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Abb. 5. Das Stationsgebdude der hoch
gelegenen Nebenbohn. Davor ein HO-
Modell des VT 133 521 (der ehem. Gera-
Meuselwitzer Eisenbahn), dos inzwischen
beschriftet und _belampt” worden ist
(Samtliche Fotos: W. Zellmann, MEKB)

Abb. 6. Des Modell des
Potsdamer Bahnhofs Berlin
m LéngenmaBstab 1:100
Breite 1:87), erbout fir dos
zukinftige Verkehrsmuseum
von Herrn Retzlaff und ei
nigen Klubmitgliedern

Abb.7. Ein Blick ins In-
were der Baohnhofsholle
(deren Gleise inzwitchen
eingeschottert sind). Man
gloubt fast, in der Halle
des alten Potsdamer Bahn
hofs zu stehen. Fast 2 Jahre
wurden allein dozu ge-
broucht, Unterlagen, Zeich-
nungen und Bilder zusom-
menzulragen, um die ge-
stellte Aufgabe erfolgreich
in Angriff nehmen zu kén-

nen
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Kiirzlich erschienen:

Arnold - Gleisanlagenbuch 1

Ringbuch DIN A 4 - Querformat, kartonstarker
Kunsmrnd: Umschlag, 156 Seiten mit vielen Zeich-
en, mehrfarbigen Grafiken, diversen Schwarz-
e - und Farbbildern, herausg, n von der Firma
K. Amold & Co, 85 Nt".-rnberg, ‘osttach 120. Bestell-
nummer 0022, Preis DM 7,50.

had: «dem vorzeitig erschienenen Amold-Gleis-
2, in dem das Thema Anlagengestaitung

hdnnddl wird (s. Heft 8/70), ist nunmehr auch das
1 erschienen, das die Technik

nbun behandeit.
bevﬁwer Weise ist auch dieser Band in ein-

ulne Kapitel unterteill (neun an der Zahl), die -
beim Gieisbau beginnend - lihv: Wekhm das
Schalten und Fahren, Weich ieb bis
su den Bauten, Bahnhiifen und lnhnbemehtwcrkcn
dem Leser - sysiematisch aufbavend - Wissens-
wertes liber die Anlagenbau-Technik niherbring.

Im Kapitel .Vorbemerkungen~ wird das gesamite
Amold-Programm vorgestelli, wird z. B. auf den Aui-
bau der Loks, die Funktion der Arold-Kupplun
ieinschlieflich der bekannten, verbliifiend eini.
Rangier-Kupplung) und vieles mehr ein mm.
jedes einzelne Teil des umfangre Pro-
gramms beschricben, erliutert und erklér. Dldul’dl
wird vor allem dem Neuling auf dem Gebiet der
Modellbahn das Verstlindnis der folgenden Ausfiih-
rungen ilber den praktischen Aufbau einer Anlage
sehr erleichiert.

Die niichsten beiden Abschniite behandeln das
Thema Gleisverlegung mit seinen Problemen (u. a.
auch das Einschottern von Gleisen und Weichen)
sowie den Aufbau und die Funktion von Arnold-
Weichen (samt Weichenantrieben). Dabei werden
mdlmmﬂ Ve:;leiche mit dem groBfen Vorbild gezogen

& vcmlm:li Auf du
ekhl:l:mm.:;uhe Enf' ppelgleis und
wird geson: eingegange!

Das K.npnel fiber d-l Sdul!tn und Flhnu zeigt

dll  versc die Ver-

der n elektrischen Bauteile wie
Schalter. Relais, Wekhenmtrirht und deren Anschluf
an das Fahrpuli anhand von leicht verstindlichen.
mehrfarbigen Zeichnungen und Schaubildem. Diverse
Bauteile (Relais, Streckengleichrichter usw.) werden
ausfiihrlich erklirt, ebenso wie das Prinzip, die Pla-
pung, Gestaltung und Ausflhrung eines vorbild-
gerechien Gleisbildstellpults mittels der Amold-Zei-
chenschablonen (s. Heft 8/70) und der Armold-Stell-
pulischalter.

WeichenstraBen. die richtigen Gleisabstinde. Durch-
gangsbahnhéie. Weichenkreuz 30° und rechiwinklige
Kreuzung beinhaltet das niichste Kapitel. Anhand
vieler Zeichnungen, Bilder und Grafiken wird die
Planung und Ausfilhrung von Weichenstraffen ebenso
erliutert wie die verschiedenen Kreuzungen und die
damit verbundenen Schaliprobleme - wiederum mit
Beispielen vom Vorbild.

pe :

« besonderen Einrichtungen wie

Dann jsf der Zugbeirieb (abhlingiger und unab-
hiingiger Mehrzugbetrieb) und alles damit Zusam-
menhingende (Signale, Oberleitung. Kehrschleifen,
Gleisdreiecke u. a. m.) an der Reihe. Auch hier
werden schwierige Themen. leicht verstiindlich, an-
schaulich und recht ausfithrlich behandelt, was nicht
zuletzt auch auf die iibersichtlichen Hlustrationen
zuriickzufithren ist,

Wo und inwieweit ein automatischer Betrieb sinn-
voll ist und wie er filhrt werden kann. er-
kliirt das niichste Kapitel. Anhand einiacher Schal-
tungen werden die Grnmdriige der Automatik auf-

zeigt und der prinzipielle Aufbau von Blockstrek-
en erlllﬂ Sdu‘m?llne von umfangreicheren Selbsi-

d von Blockstrecken
S e S e
it man s einze
leichter tui, ist auf S. 12 ein ausk Falzblatt,
s0 daB man sich mit einem Seitenblick immer
schnell mal informieren kann.

Die folgenden Abschnitte sind den verschiedenen
Bauten und Bauwerken gewidmei. die aufl einer An-
lage aufzufinden sind. Dies beginni bei der Kon-
struktion von Steigungsrampen, Briickenbauten und
fiithrt {iber Abbildungen von Vorbildbahnhifen bis
zur vorbildgerechten Gestaltung von Bahnhifen und
Bahnbetriebswerken auf der Modellbahnanlage. Ge-
rade die Bw's werden dabei sehr ausfithrlich be-
handelt (Dampi-. Diesel- und Fllok-Bw's) mit ihren

Drehscheiben, Bekoh-
lungs- und Besandun

gsanlagen

Am Schluf des lcndu finden sich noch ein Eisen-
bahn-Lexikon mit der Erliuterung von Fachbegriffen,
eine Aufstellung von Modellbahnzubehtr und der
einschliigigen Hersteller und ein Sachwortverzeichnis,
das beim ﬁ des Bandes das Aulffinden einzelner
Teilgebiete gnle ienste leistet.

Wie das erwihnie Gleisanlagenbuch 2, ist auch
dieser Band in erster Linie fiir die Arnold-N-Bahn-
Anhiinger gedacht, aber dennoch auch fiir .anders-
gliubige” Modellbahner schr interessant und lehr-
reich, zumal gar vieles auch fiir die griBeren Spur-
weiten Giltigkeit hat oder als Vorlage dienen kann.
Inhali. grafische Gestaliung und Ausfiilhrung sind
jedenfalls exzellent!

licht den Wechsel von dem Innen- in den AuBen-
kreis. Auferdem ist eine Streckenverléngerung durch
eine .Multi"-Kehrschleife eingebaut. Aus dieser ent-
wickelt sich eine Gleisverbindung. welche in dem
oberhalb liegenden Vorfeld des Kopfbahnhofes (noch
im Planungsstadium) einmiindet, und dadurch eine
Umfahrung des Kopfbahnhofes ermbglicht. An der
Paradestrecke liegen auBerdem ein Uberhol-, ein
Trennbahnhof und die Abzweigung zum Ko hnhof.

Vom Trennbahnhof zweigt eine Nebe nlinie ab,
welche (iber einen Bahnhof (Ziegelsort) fithrt und

ebenfalls in den Kopfbahnhof - am Hausbahnsteig —
miindet. Diese Nebenbahn soll mit Oberlelung ver-
sehen werden, um dort neben Dieseliriecbwagen-Old-
timern auch Ellok-Oldtimer verkehren zu lassen.

Die Anlage soll umschalibar, wechselweise auf
Automatik- oder Handbetrieb, erstellt werden.

Der erste Stellwerkstisch ist in Arbeit, allerdings
noch in konventloneller Relais-Technik, obwohl es
Klubmiglieder rlbl die sich bereits an modernen
Transistorenschaltungen versuchen.

Joachim Hese, Berlin

7
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Ein moderner
Fugdngersteg

DI!"H(‘H Steg entdeckte unser Mil-
arbeiter Ulrich Czerny, Rottenburg
Nedkar, bei Bieringen (an der Strecke
Horb — Rottenburg). Man gelangt
iiber ihn und einen Waldweg in die
Ortschaft Schwalldorf, die nicht ans
Eisenbahnnetz angeschlossen ist

Sgweit, so gul (oder auch nicht gut fiir
die Schwalldorfer, die im Winter durch
den Schnee hatschen missen und froh
wéren, wenn sie eine eigene Bahn-
station hdtten). Uns jedenfalls reiztd
Form, Ausfihrung und Eleganz dieses
Stegs und die Zeichnungen dirften die
Richtigkeit unseres Vorhabens nur be-
stitigen. WiWeW (WeWaW's Junior)
hat den Steg bewubt auf die dblichen

Abb. 1 u. 2. Der Steg bei der Station Bierin-
gen, Im Vordergrund von Abb. 1 Ubrigens
ein Signolfernsprecher, den Sie entsprechend
Heft 9/70 oder 13/65 — quasi als erholsame
Unterbrechung der diffizilen L&tarbeit -
gleich mitbasteln kdnnen



Abb. 3. Seitenansicht des Steges
in ¥ HO-Grofle. | |
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Abb. 4. Unmaofistdbliche per-
speklivische  Erlduterungsskizze
zum Aufbou des Stegs.

Modellbahnverhiltnisse zugeschnitten,
wodurch er (der Steg) u. E. nur noch
gewonnen hat. .
Wir sind uns allerdings dariiber klar, dAbb.FS. gl'd‘ f“’
daB das ,luftige* Aussehen des Stegs ol uﬂg_nge;
= : - Uberweg - von
mit der Ausfithrung des Gelanders steht rechts, von der
und féllt. Ein zu dickes oder zu plumpes Strafie her ge-
Gelander wiirde diesen Eindrudk genau - sehen.
so zerstoren wie eine falsche Ausfiih- K
rung der Trittstufen. Wie aus Abb. 4
deutlich hervorgeht, besteht der Steg
aus zwei Tragerwangen aus Stahlbeton,
auf die die einzelnen Trittstufen auf-
gelegt sind. Die Nachbildung dieses
Stegs erfordert also im Modell hichste
Genauigkeit und die Anfertigung eines
duBerst feinen Geldnders mittels diin-
nem Draht und Létschabloneny ist also
eine reine Geduldsarbeit!

Zeichnungen: WiWeW
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Eine weitere Lanze fir die BR 56

Eine BR 56

fir das Mdarklin-System

(aus einer Fleischmann-BR 55)

Neben der. BR 78 hatte es mir der ,Modell-
bahner-Wunsch-Star Nr. 2*, die .56, schon
lange angetan

Als nach der letzten Messé abermals fest-
stand, daB die .56" offensichtlich noch nicht
<messereif* ist, hatte ich genau wie Herr
Sammer damals — die Warterei satt, Mein
eigene ,Lokfabrik® wurde beauftragt, mog
lichst rasch den Umbau einer Fleischmann ,55"
in Angriff zu nehmen.

Herr Sammer (MIBA 15/67) hatte mir ja
schon bestens ,vorgearbeitet®, so daB die
Konstruktionsabteilung® mit den Plinen keine
groBe Arbeit hatte.

AuBerdem gibl es ja die detaillierte Bau-
anleitung in MIBA 15/16/1967, die mir eben-
falls bestens zustatten kam

Nachdem Herr Sammer die Anfertigung der

laut MIBA — _schonsten 56/die es je gab“
gelungen war, hatte ich den Ehrgeiz, zumindest
die .zweitschonste G 8" fertigzubringen, und
ich hoffe, daB mir dies einigermaBen gelungen
ist!

Zuerst hatte ich eigentlich die Absicht, einen
W & H-Bausatz zu verwenden, aber der Selbst-
bau madht doch mehr Freude und man kann
manches noch etwas feiner und vorbildgetreuer
ausfiihren als dies der Bausatz gestattet

Der Umbau ging im wesentlichen etwa so
vonstatten, wie es Herr Sammer bereits be-
schrieben hatte. In meinem Fall kam lediglich
noch der Umbau aufl Mirklin-System dazu.

Der Einbau des Relais ist nicht ganz so ein-
fach wie z. B. bei der Fleischmann ,55", da die
«26° etwas kiirzer ist, und in Stehkessel und
Fihrerhaus etwas weniger Platz bietet.

Der Stehkessel wurde deshalb ganz gering-
fugig verlangert, um den freien Durchblick im
Fithrerhaus noch einigermaBen zu retten. Das
Modell ist aber trotzdem genau maBstédblich
lang. Unterbringung des Gleichrichters, Biir-
stenhillsenisolierung und Schleiferanbringung
erfolgten, wie in der MIBA bereits fiir den
Umbau  einer Fleischmann ,55° beschrieben
Die Stromabnahme iiber die beiden miteinander
verbundenen Radschleifersilze ist einwandfrei
und das Modell lauft bestens auf einer Mark-
lin-Anlage.

Die gesamten Aufbauten wurden aus Mes-
sing gefertigt, auch das kleinste Handrad an
Dampf- und Speisedomventil wurde zur .Ner-
venberuhigung® selbst gedreht und die Spei-
chen ausgesagt!



e 5" ouf Dienstfahrt Uber die Anlage des Verfassers, zugleich Ansicht der rechten Lokseite

Meine neu angeschaffte Unimat leistete mir fiir die ,56" nichlt ganz vorbildgetreu, so iiber-
dabel beste Dienste, schlieBlich muB man sein nommen wie er war. Lediglich die Lok-Tender-
Maschinchen ja auch einmal ausprobieren! Kupplung wurde soweit wie moglich verkiirzt.

Der Fleischmann-Trieblender wurde, obwohl Leider konnte ich die Kurzkupplung nicht so

Abb. 3. Das abgednderte Fahrgestell der
Fleischmann-,55° mil neu angesetztem
vorderen und hinteren Rohmenstick
Mérklin-Relais und Gleichrichter sind be
reits monhert

Im Obrigen verweisen wir auf den Ar
tikel .Umbau einer Fleischmann-BR 55 auf
das Marklin-System” in den Heften ¢ v
10/67

Abb.4. Wie gut Herr Brogle ge-
arbeitet hat, geht aus dieser Detail-
aufnahme wohl deutlich hervor
Weniger geschickte Bastler greifen
eben zum W&H-Bausatz, den wir
in Heft 1/69 ausfihrlich besprochen
haben. Durch den fehlenden Dom
sieht die Loksilhouette zwar eine
kleine |dee anders aus, aber im
Bedarfsfall ist ein einzelner Dom
leichter und schneller angefertigt
als wenn man sdmiliche Teile voll-
kommen neu basteln muB.
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weit treiben, wie es mir ecigentlich vorge-
schwebt hatte (Man weiB ja: der verflixe enge
Radius in der hintersten Anlageneckel). Die
Lok mach} aber trotzdem noch einen ganz nett
.bulligen* Eindruck. AuBerdem wird auf der
neuen Anlage alles weseftlich besser sein;
.keine Radien unter 600 mm mehr” ist dort die
Devise, wenn der Platz reicht!

Gespritzt wurde die Lok samt Tender wieder-
um mit dem bewdhrten .engine black® und
.weathered black® von Floquil aus der Spray-
dose.

Die gesamte Bauzeit betrug ca. 140 Stunden

4 Q B? Ein Vergleich xwischen siner 56" und ainar ,56°
wonck, dessen Argumente vielleicht nicht ganz von der Hand zu weisen sind. Abge-

fUhrungen des Hermn

Als ich glicklich als letzte Arbeit die Schna-
bel-Schilder kunstvoll ,aufgepappt” hatle,
slellte ich voll Schrecken fest, daB meine Lok
dieselbe Loknummer tragt wie die MIBA-
eigene ,56" aus dem W & H-Bausatz! Hoffent-
lich trdgt mir das nicht wieder, wie bei der
«78" — die ja gdnzlich falsch benummert war
— Proteste kritischer MIBA-Leser ein

Ich hoffe nicht, daB ich meine Lok nun
schleunigst ausmustern muB, weil es doch

eigentlich keine zwei .56 2475" geben darfl Na
aul jeden Fall hat die MIBA-Lok die Prioritit!
W. Brogle, Grenzach

%&gy‘ e

=

zur Untermclung der nebenstehenden Aus

sehen davon, daB ein _56"-Fan durch den W&H-Bousatz durchaus zufriedengestellt werden kann, wirde die
Schaffung einer 56" ous einem gegebenen BR 58-Modell wohrscheinlich auch nicht mehr Zeitoufwand er
fordern, und Gberdies wére eine weitere prachtvolle Oldtimer-Lok ouf dem Morki (die z. B. der Firma Fleisch
mann in Anbetroch! des vorhandenen Trieblenders eigentlich kein Kopfzerbrechen bereiten dirfte)l

Stellen wir doher ebenfolls folgende Froge: Was wére also richtiger — eine G 8 oder eine G 127? *




Warum eine 68’ - warum nicht eine G127

. von K.-F. Schwandck, Minden

Ich frage mich, ob es richtig ist, das grofe
Vorbild immer nur mit den Augen des Modell-
bahners zu sehen. Zum Beispiel bei der Aktion:
.Wo bleibt die G 8°2*

Es scheint mir, daB die Modellbahner dber
diese Lok recht wenig wissen, zumal beim
MIBA-Bauplan (Heft 15, 16/XIV) nichts dariiber
zu lesen war. AuBerdem hétte ich in diesem
Zusammenhang einen ganz anderen Vorschlag
zu machen, doch zuvor einen kleinen geschicht-
lichen Riickblick.

Im ersten Weltkrieg zeigte sich, daB der
Giiterzugbetrieb mit den verschiedenartigsten
Giiterzugloks der einzelnen Linderbahnen zu
manchen Unzuldnglichkeiten hauptsachlich in
der Unterhaltung filhrte, Die Anregungen des
PreuBischen Ministeriums der offentlichen Ar-
beiten, eine deulsche Giiterzuglokomotive ein-
heitlich fiir alle Landerbahnen zu entwickeln,
“fiel daher auf fruchtbaren Boden. Es wurde dle
I'E h 3 G 12; die erste Maschine wurde im
August 1917 abgeliefert. Hier ihre technischen
Daten:

I'Eh3 Gﬂmhkulao(li;e der PreuBischen Staatsbahn

Gattung (DR-Baureihe 58)

Erbauer: Henschel 1917 - 1924
l:roslﬂid; e 39 m*

erdampfungshe 194,96 m*

Uberhitzerheizfliche 68,42 m*
Kesseldruck 14 atii
Treibraddurchmesser 1400 mm
Zylinderdurchmesser 3x570 mm
Kol ub 660 mm
Dienstgewicht der Lok 95.7 1
Reibungsgewicht 8251

Die Leistung der Lok betrug schon bei 40 km/h
1500 PS;. Auf einer Steigung von 5= (= 1:200)
konnte sie Ziige von 1150 t mit 40 km/h befér-
dern, doch wurde spdter die zuldssige Zuglast
auf 1010 t bei gleicher Steigung begrenzt, da
vereinzell wegen Uberanstrengung Rahmen-
briiche aufgetreten waren.

Die G 12 wurde in groBer Stiickzahl beschafft,
und zwar von der PreuBischen, Badischen, Sach-
sischen und Wiirttembergischen Staatsbahn und
von der Reichsbahn mit insgesamt 1519 Stick.

Im Krieg ergab sich die Notwendigkeit,
kleinere, D-gekuppelte Gilterzuglokomotiven zu
beschaffen. Auf Anregung der Verkehrsahtei-
lung des Wiirttembergischen Staatsministeriums
wurde aus der neuen 1'E eine 1'D-Lokomotive
derart entwickelt, daB man die letzte Kuppel-
achse fortlieB, die Rohre um 700 mm und die
Feuerbiichse um 300 mm wverkiirzte. Ansonsten
dnderte man gegeniiber der G 12 nur soviel,
wie es die Verkiirzungen nétig machten. Die so
entstandene neue Lokgattung wurde G 8° ge-
tauft. Von 1918—1920 wurden nur 85 Maschinen
gebaut, da sich schon bald einige Unzulénglich-
keiten gezeigt hatten:

Der kleine Kessel war rechl unwirtschaftlich,
weil durch die Verkiirzung des gut ausgegliche-
nen G 12-Kessels dessen Gleichgewicht gestért
worden war. Vor allem zeigte sich, daB die
Abgastemperatur und die Uberhitzertemperatur
zu hoch, die Dampferzeugung je m* Heizfliche
jedoch zu niedrig war. Das und der Wunsch,
das Triebwerk zu vereinfachen, waren der
AnlaB, die 1'D Lok ab 1919 mit Zwillingstrieb-
werk zu bauen: die G 8' hatte das Licht der
Welt erblickt. Sie wurde bis 1924 in 835 Exem-
plaren gebaut.

Hier die technischen Daten von G 8% und G 82
Erbauer: Henschel

s Gs
liche 343 m* 3.40 m*
Verdampfungs-
164,05 m* 163.70 m*
Uberhitzerheizfliche 53,12 m* 53,12 m*
Idruck 14 atil
Treibraddurchmesser 1400 mm
Zylinderdurchmesser 3x520 mm 630 mm
Kolbenhub 660
Dienstgewicht der Lok 8431 8351
Reibungsgewicht 707t 70,2t

Im Betrieb war die G 8® sehr beliebt und es
zeigte sich, trotz der Fehler des Kessels, daB die
Lok einen in vertretbaren Grenzen liegenden
Kohlenverbrauch hatte. Die G 8 konnle einen
940 t schweren Zug auf einer Steigung von
5% mit 40 km/h beférdern.

Die Gattung G 12, G 8*, G 8" waren die letzten
Giiterzuglokomotiven in Landerbahnbauart und
zugleich die ersten Einheitsloks. Sie stellen loko-

“ motivhistorisch eine wichtige Entwicklungsstufe

dar, die gleich zu Anfang zeigte, wo die Gren-
zen einer Vereinfachung und Vereinheitlichung
liegen.

Wenn man die Entwidklungsgeschichte der
G 8" kennt, ergibt sich eigentlich fir einen
Modellbahner die Frage, ob es nicht besser sei,
sich eine G 12 zu wilnschen, da man dann zwei
Fliegen mit einer Klappe erledigen kénnte;
man hétte eine G 12, die das Attribut .bullig*
verdient, und die kleinere Schwester G 8° oder
G 8 (wenn man etwas dran herumségt), Vor-
ausselzung dallr ist natiirlich, daB die Industrie
zu dem von Fleischmann erfolgreich praktizier-
ten Prinzip des Triebtenders greift.

Quellenverzeichnis:
Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiete des

Vereins mitteleuropdischer Eisenbahnverwaltungen
:A;erslzngon R. Oldenbourg, Minchen und Bellinn?‘f.#

Orgon fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Heft 1011930, Seite 225270,

l%‘_h.



Halbwellenstenerung
von Dipl.-Ing. H. Upmeier, Tecklenburg

Mit der Weihnachtszeif” kamen nun auch
wieder die Weihnachtsanlagen zum Vorschein,
wurden entweder nur renoviert oder auch
zum x-ten Male neu aufgebaut. So war es auch
bei mir: ,Alle Jahre wieder” lasse ich die
Marklin-Anlage fir meine Kinder entstehen.

Mit-Interesse habe ich deshalb auch die in
Heft 6/70 von Herrn Rofl, Erlongen, vorge-
schlagene Schaltungsvariante (zu  meiner
Schaltung in Heft 5/69) zur Halbwellensteve-
rung mit Mdrklin-Trafos zur Kenntnis genom-
men, wobei mich allerdings deren Einfachheit
angesichts meiner domaligen Schwierigkeiten
bei den Versuchen doch etwas Uberraschte.

Nun, bei dem jetzigen Anlagenbau habe
ich mich mit dieser Schaltung kritisch ausein-
andergesetzt und muB — leider — feststellen,
daB sie so nicht funktioniert. Zur Erklérung
kurz etwas (vereinfachte) Theorie:

Durch beide Schaltungen werden die po -
sitiven Halbwellen beider Trafos inein-
ander verzahnt — und insoweit ist die Schal-
tung von Herrn RoB auch korrekt. Aber jetzt
kommt leider der ,Plerdefu3”: Hier sind beide
.+“-Abgdnge der Dioden zusammengefihrt
und an eine Schiene gelegt. Es werden also
beide Haolbwellen in derselben Laufrichtung
ineinander verzahnt, so dafl vom Effektiv-
wert der Spannung her betrachtet derselbe

Buchbesprechung:
Die Héllentalbahn

von Bruno Ruff

168 Seiten mit rd. 150 z. T. groBformatigen Abbil-
dungen auf Kunstdruckpapier, Format 21 x 24 cm,
Efl; 19,50 DM, erschienen im Rasler + Zimmer Ver-

. A

ugsburg. .
ie Hbl!ersnnlhahn ist nicht nur den Eisenbahn-

freunden ein Begriff, sondern gar manchem Touristen
aus aller Herren Liinder, filhrt sle doch durch eine
Landschaft von besonderer Schonheit, den Schwarz.
wald mit seinen Bergen, Schluchien und Seen; zum
anderen ist die Hal Ibahn eine hene
Gebirgsbahn voll technischer Romantik. Und schlief-
lich weist sie eine Betriebsgeschichte auf, die ihres-
gleichen sucht.

Der eigentliche Text ist verhﬁlmbmiﬁlqi kurz ge-
fabt; das Hauptgewicht liegt auf dem Bildmaterial:
Aufnahmen von der t. von den Kunstbau-
ten, von der Streckenfithrung, von den Briicken,
Tunnels, Bahnhifen, Lokomotiven und Wagen, die
insgesamt einen Bildband ergeben, der micht nur s
die Eisenbahnfreunde, sondern auch fiir alle Freunde
des Schwarzwaldes gemiinzt ist.

anf Miirklin-Trafos
(s. . Hefte Nr. 5/69 und 6/70)

Effekt auftritt/als ob normaler Wechselstrom
fliefit; die ,Licke” nach einer Halbwelle wird
awgn[s durch die andere wieder aufgefillt
Igleu_:he Trafo-Reglerstellung vorausgesetzi).

Bei meiner Schaltung, die nun schon zwei
Winter chne Stérungen in Betrieb ist, lGuft
dagegen — bildlich gesprochen — eine Halb-
welle von links nach rechts, die andere von
rechts nach links. Ohne diesen .Richtungs-
gegensaiz” kénnen die beiden, durch die ein-
gebauten Dioden auf je eine FluBrichtung ge-

Ilten Loks ja auch nicht ihrer iewo'r?igen

albwelle gehorchen. Dieser Flufirichtungs-
Gegensatz setzt aber nun einmal die auf-
wendigere Thyristorenschaltung (Heft 5/69,

voraus, da sonst ein KurzschluB un-
vermeidlich ist.

Soweitl die Theorie. Zur eigenen ,Absiche-
rung” habe ich die Schaltung von Herrn Rofd
auch gleich einmal nachgebaut, und das Er-
Eabms war wie erwartet: Nur eine Lok ge-

orchte beiden Trafos (die andere blieb ste-
hen). Wurden beide Trafos aufgedreht, so
wurde die Lok nur schneller, entsprechend' den
zunehmend aufgefiillten Halbwellen-Licken.

Ich wollte dies nicht unerwdhnt lassen, um
Halbwellen-Interessenten mdglicherweise un-
nétige Versuche und auch Entéuschungen zu
ersparen. Es geht halt nicht einfacher.

Lokschilder nach Wahl

Die Fo. R. Hohmann - Modellbohnschilder und
Eisenbahn-Dia-Archiv — Hogen (Vertrieb: Fa. SchiiB-
ler OHG, 58 Hagen-Vorhalle, Vorhaller Str. lllhmlll.
wie wir jetzt erst zur Kenninis bekommen haben,
seit geroumer Zeit in fotogrofischer 1:85-Verkleine-
uz rnwﬂﬂnduﬂdn her (abgebildete Muster in
4-GriBe). Dos derzeitige Programm umfaBt bereits
3000 Loknummern. Auflerdem sind sémtliche Trieb-

fah nummern — mit etwas léngerer Lieferfrist —
erhahl :blcid ob neu, olt, Re hn oder Bun-
desbahn, Bw- oder Tenderanschriften (nur mit

Lupe lesbar!) oder Gattungsschilder usw. Interessen-
fen sollten sich die mehrseitige, ausfihrliche Liste
iber Preise, U*Mw-w Umiang des An-
rhh kommen lassen, 4 r, ferlig zum Avf-
leben ouf die vier Seiten der Modellok fen zwi-
schen 1.- und 1.20 DM zuziiglich Portokosten.

55&“&0«:‘&5& c‘&b @M&t&témt‘.tﬁt‘ ~ Bundesbahn, Schwebebahn, Strafienbchn, Om-

nibus und Pkws — ein hochinteressanter SchnappschuB, wie er nur in Wuppertal
ibt es nur dorl. Eigenartigerweise hat dieses Verkehrsmiltel

Schwebebahn dieser Art

lich ist, denn eine
is jetzt so gul wie

keinen Modellbahner gereizt, noch nicht mal aus der Wuppertaler Gegend! — Bei der Buba fehlen Gbrigens

keineswegs die Oberleitungsfohrdréhte, das sieht im Gegenlicht des
fé?ll:ak-Fun als trostliches Argument fir eine etwa noch fehlende Oberleitung gelten.

dem einen oder anderen

14

llen Himmels nur so ous und mog

(Foto: DB - Sauberlich)






Abb.1. Teilstreckenplan der 0-Anlage Martinsen im MaB-
stob 1:43. Die Lénge dieses Teils betrGgt somit nicht ganz
5 m. Der Schen- .
kel. rechts, wird (‘:
einmal 2,35 m
lon sein und
die Strecke durch ;
eine  verdeckte
Kehrschleife

{inkl. Absteligle
sen) in sich zu
rickgefihrt.
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Der Anfang
einer 0-Anlage

Herr Heinz Martinsen aus Ingolstadt ist dabei, auf
einer Rundum-Fliiche von 4,95 x 2.85 x 3.00 m eine
0-Anlage aufzubaven. Thema: Endbahnhoi (mit Klein-
stadi-Charakier) einer eingleisigen Nebenbahn. Den
ersten Teilabschnitt — Bf. Neustadt - stellt er heute
vor. Dab er einiges (zumindest die Gebiude) selbst
baven muf, nachdem es in 0-Grife so gut wie nichis
gibt, stért ihn in keiner Weise, Die Endstation Neu-
stadt macht jedenfalls einen sehr guten Eindruck und
der Platzbedarf ist eigentlich nicht einmal so ge
waltig. Nun., der Streckenplan ist ja auch sehr ge-
schickt und in klarer Frkenninis der Muoglichkeiten
ausgetitftelt, wie die Skizze Abb. | und deren Text
zu erkennen |gila

Das rollende Material stammit in erster Linie von
Pola. das Gleismaterial von Pola und Rivarossi.

Abb. 4.
Stellwerk

Blick ouf den Signalausleger und das Reiter-

Die Polaritdfssfeverung von metallenen Herzstiicken

(u. . der neven M-+F-Weichenherzsticke)

Bekanntlich haben zweiachsige Loks mit kleinem
Achsstand beim Uberfohren von Industrie-Weichen
mit Plostik-Herzsticken und der darous resultierenden
Unterbrechung der St fuh chmal ihre ,Muk-
ken”, besonders bei Langsamfahrt. In solchen Féllen
hilft nur der Awustav der Kunstsioff-Herzsticke
durch solche aus Messing oder Neusilber. Theoretisch
miBte ein metallenes restick nur mit den Fligel-
schienen oder den Woichenzungen verbunden wer-
den, um dann ganz outomatisch die jeweils richtige

Abb. 2. Hier ist ein M+ F-Herzstick in eine Fleisch-
mann-Weiche mit Stabilit express eingeklebt. Zur Um
steverung der Polaritdt ist es Ober ein dinnes, recht
winkliges Sireifchen Messingblech mit den Umschalt-
kontokten 2 und 3 verbunden, Beim Anléten des

Blechstreifens — am beslen mit flissigem LBtzinn
(Tinol) — muf3 schnell und vorsichlig gearbeitet wer-
den, domit das Herzstick nicht unter dem Létkolben
davonfliefit.

Abb. 1.

Die M+ F-Metallherzsticke aus vernickeltem,

hartem ZinndruckguB; links in drei verschiedenen
GroBen fir Cosodio-Weichen und in der Mitte das
Herzstick fir die Fleischmann-15°-Weichen, hier noch
mit den angegossenen Befestigungsdsen.

Polaritét zu bekommen. Einzige Voroussetzung: die
Zungen missen mit ausreichend starkem Druck an
die jeweilige Schiene gepreBt werden. Dies ist jedoch
meist n'chl gewiihrieistet; insbesondere bei den Drei-
foch-Weichen wiirde die Stromzufuhr Gber die Wei-
chenzungen infolge ungeniigender Kontaktintensitét
v Schwierigkeiten fihren, so daB hier nur eine
Poloritdtssieverung iiber irgendeinen Umschalter oder
einen selbstgebastelten Schaltschieber in Froge kommt.

Im groBen und gonzen war dieses Problem bisher
von unlergeordneter Bedeutung, da so gut wie alle
Lokmodelle die erwdhnte ,Hirde" (das Kunststoff-
Herzstiick) ohne weiteres genommen haben, weil ném-
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bei den Casadio-Weichen (auch bei
i werden 1-2 Umschalter oder eine

oo |

Abb. 3. Die PoloiilGisstever des Herzsticks bei einer
Casodio- oder Nemec-Weiche durch einen Umschal-
ter [hier durch ein sog. Herkat- Weichenrelais®).
Nachdem hierbei nur ein Umschollwrz bendti
wird, bleibt der andere frei fiir eine etwoige RutE
meldung.

lich der Abstand gréBer war als die besagten Herz-
Mlﬂ"”ﬂd Erst durch dos Aufrauchen ge-
hab sich Sdnn.ng-
hrnn ergeben, insbesondere wenn Wert auf la
same Rangierfahrten gelegt wurde.
diesen Grinden (und ouch des besseren i
schen Aussehens wegen) gob der Miinchner MEC bei
M+F metallene Herastiicke fir Fleischmann- und

Ll

Frage Cnindlo—Wcidnn brauchen die
Kunststoff-Herzstiicke nur mit einem feinen Schrauben-
oy siges
meta

mann-Weichen muB man die

lﬂlﬂgl Vornﬁh bendtigt. Der Einfachheit halber
wir bn'&nn 'O'H.m Herkat-,Relais”

!ndmgcr Umulmlhr) zugrunde gelegt, da deren
bstange l Iu dil vorhandenen Woeichen-
cmrl-lalo olb I::: &i. = B ﬁ‘ﬁ' "

. n ﬂ. M = m-
s bei einer Pxo
muB. DaB bei einer Dkw (& lo Casodio, Nemec u. a.)
2 Umschaltsétze vonnéten sind, ebenso bei einer dem-

Herzsticke

einer Laubséige oder bei bereits festverlegten Weichen
mit einem scharfen Messer oder einem Stechbeitel
und mit Beharrlichkeit, Kraft und Spuch heraustren-
nen und an deren Stelle die M+ F-Herzstiicke mit
UHU-plus oder Shbilﬂ express einkleben. Die Be-
festigungsbsen (s. Abb. 1) sollte man unseren Er-
fahrungen nach abtrennen (obzwicken und nach-
'N'lll. do die Herzsticke beim Anschrouben zu tief
nd nicht mehr mit den anschlieBenden Schie-
nen fluchten. Iu zum Aushirten des Klebstoffs sollte
man doher die Weiche unbed woufs Gesicht”
legen, damit dm Herzstiick mit
kanten biindig wird. Die Rillentiefe reicht
nur fiir Norm- und RP25-

von anderen Radern (z. l. thdlmnn—Origiml—
ridern) konn man die Rillen mit einer schmalen Feile
leicht vertiefen.

Wenn olles erledigt ist, brouchen die Herzsticke
nur noch on die Fohrspannung ongelegt zu werden.
Dieses ,nur noch” kinnte uiltrdmp im einen oder
anderen Fall etwas Kopfzerbrechen bereiten, so daB
wir hier eine paar kleine Hilfestitzen ﬂ'blﬁ wollen.
Bei der Fleischmann-Weiche ist es nicht sonderlich

n Schienenober-

entsprechenden Dnshdnnldu h aus den Abb. 4
und 5 hervor. Bei den Fleischmann-Weichen Nr.
Abb. 4. Verdroh‘tun% der Herzsticke —
bei einer Casodio-Dkw unter Ver- I
K“ .l'_ - ® ._'i ]
e ——— -l"“"'_:‘;..___:-—."_'-b g
PR Tt e —
BN i
w;nilung (zwe-e{ Herkat-Um-
schalter eweils nur eine
i Koniuk'h&llfle gezeichnet). ‘
=
B e — W -
< E\q ,
=

Abb. 5. Bei einer Casadio-Dreifachweiche sind zwei
Herzsticke wie gezeichnet zu verdrahten. Das mitt-
lere Herzstick wird durch den einen Umschalter mit-
gestevert.

1726 A und 1725 A ist die Soche ollerdings nicht ein-
fach und erfordert am besten ein Postrelais als Antrieb.
Wie man sieht, haben es die mefallenen Herz-
stiicke ,in sich”, i'ﬂmm Austausch der Herzstick
sollite sich also nur derjenige entschlieBen, dem die
schwarzen -He ch wirklich ein Dorn im
Am smd odor dtr ein Lokmodell mit sehr kurzem
tzen méchte und daofir gern
gewisse Manipulationen an den Weichen (und ent-
sprechende Kosten) in Kouf nimmt.

Der kleine Tip:

Die dezente Stellwerksbeleuchtung

Wer jemals bewuBt zu nichtlicher Stunde an
einem Stellwerk der DB vorbeigekommen ist,
wird fesligestelll haben, daB der Dienstraum
nur von einer abgedeckten Schreibtischlampe
©. d. erleuchtet ist, damit der Blick auf den
Bahnhofsbereich oder die vorbeilaulende
Strecke ermdéglicht bleibt.

8

Das Beleuchtungsproblem in meinen Stell-
werken habe ich einfach und rasch dadurch ge-
16st, daB ich fir diesen und ihnliche Zwecke
Klingeltraios benuize, von denen ich wahlweise
3, 5 und 8 VoIt abnehme. Die 19-Volt-Birnchen
von Mdrklin brennen in meinen Stellwerk-
hduschen mit nur 3 Volt (!). Dariiber hinaus
brennen so gespeiste Birnchen ja auch viel
ldnger, um nichl zu sagen: ewlg.

G. Brinckmann, Telgle




Heldt-Zeitschriftenboxen

zur losen Aufbewahrung von MIBA-Heften

Es gibt erfahrungsgemiif doch eine ganze Anzahl
MIBA-Leser, die es vorziehen, die Hefte eines Jahr-
ganges nicht binden zu lassen, sondern sie lose auf-
ruheben, um immer jedes Heft einzeln greifbar zu
haben. Dies ist. soll eine gewisse Ordnung herrschen,
jedoch zumeist einfacher gesagt als getan, und wir
haben deshalb schon wiederholt Bastelvorschlige fir
derartige Buchschatullen verbffentlicht (z. B. Heft 8/
1962 und zuletzt in Heft 2/1970).

Einfacher geht es mit den Zeitschriftenboxen der
Firma Heldt, Neuzeitlicher Birobedarl, 233 Eckemn-
forde, Postf. 1240 (s. Abbildung). Dies sind Sammel-
ordner, faltbar, mit Griffloch, aus ekalit-Spezialpappe
und in verschiedenen Gréfien (DIN A 5. DIN A 4 und
Sondergriifen) und Farben erhiltlich. Die filr MIBA-
Freunde interessante Grifie DIN A 5 hat die Innen-
mafe 70 x 160 x 210 mm und kann bis zu 17 Hefie
aufnehmen - ein Jahrgang geht also ganz bequem
rein. Zur Beschriftung liegt jeder Zeitschriftenbox ein
Haftetikett bei. Die Mindesiabnahme einer Grife
betriigt finf Stick, der Preis DM 275 (pro Stiick)
Nicht bendtigie Boxen kénnen zusammengefaltet auf-
bewahrt werden und nehmen so keinen unnitigen
Platz weg.

. i.eumt-le-sdlﬂ.hun(f

Fiir diejenigen, die ihre Boxen moglichst .original-
getreu” beschriften michten. sei noch eine kleine An-
regung gegeben: Der umrandete MIBA-Schriftzug lift
sich mittels Aufreibe-Buchstaben leicht herstellen.
Eine sehr dhnliche Schrift findet sich im Programm

der Firma Letraset (die Schrift heift .Compacia
Outline”) und ist in sicben verschiedenen Grifien
erhiililich. Die Letraset-Schriftbogen sind in den ein
schliigigen Zeichenbedarf-Geschiiften erhiililich, falls

nicht, weist die Firma Deutsche Letraset GmbH,
Frajk‘lunfl\i‘. MergenthalersiraBe 8, Bezugsquellen
nacin.

Hochfelds spezielle MIBA-Kassetten

Speziell auf die MIBA zugeschnittene Hefi-Kassetten liefert die Firma Wemer Hochfeld, 1 Berlin 45. Schwatlo-

str. 31. Diese sind

dern vielmehr in ihren Ab ngen so gehal

-

Jahsgiinge braun. die zweiten griin und fiir die

och nichi ausschlieBlich fiir die Auibewahrung loser Hefte ieines Jahrgangs) gedacht. son-
daB sogar gebundene Jahrgiing
kiinnen. Die Farbgebung und der Aufdruck am Riicken enisprechen den MIBA-Ein!

darin aulbewahrt werden
ddecken (die ersten zehn
sind sie schon bis Jahrgang XXV/

Rared,

rot) und

1973 erhiltlich. Der Preis betriigt DM 3. - pro Stiick.




... und noch 'ne ,,Herabsetzung”

SN el pui-@u ngenwagen

—,l.l:‘ld zwar beim

Vor kurzem habe ich mir den neuen Liliput-
Rungenwagen Rs (Katalog-Nr. 201 bzw. 201 C)
gekauft und ihn natiirlich auch gleich auf mei-
ner Anlage ,in Dienst gestellt”. Allerdings
wurde meine anfinglich so groBe Freude {ber
dieses gut gelungene Modell etwas ,gebremst”:
Die Puffer des Wagens standen ndmlich etwa
eine halbe PuffertellergriBe liber der von ande-
ren Wagen. Ebenso war die Ladefliche storend
hoch, besonders im Vergleich z. B. mit dem
Réwa-Containertragwagen Sss-y 716.

Glidklicherweise erinnerte ich mich dann je-
doch an einen Artikel in der MIBA Nr, 10/69, in
dem Herr Schmid aus Augsburg die ,Herab-
setzung® eines Liliput-Wagens beschreibt. An-

Abb. 1. In diese Einzelteile
Lzerfallt” der Liliput-Rungen-

geregt durch den Erfolg dieses ,Leidensgenos-
sen®, ging ich dann gleich daran, den Rungen-
wagen gleicherart zu ,behandeln®.

Nachdem das erste Drehgestell abgeschraubt
war, hatte ich drei Einzelteile auf der Hand
liegen (s. Abb. 1) — und gleichzeitig auch die
Lésung meines Problems! Die bewegliche Puffer-
bohle war namtich als gesondertes Stlick zwi-
schen Wagenboden und Drehgestell eingesetzt
und nicht mit dem Drehgestell unléslich verbun-
den. Nun war es nur noch nbtig, das Dreh-
gestell ochne das Pufferbohlen-Teil wieder an-
zuschrauben, und der Wagen lag schon um den
erforderlichen Betrag von ca. 1,5 mm tiefer. Der
einzige Haken bei dieser Geschichte war aber,

en, wenn die Befestigungs-
ﬂuus. des Drehgutoﬂ

s ge- 2 ‘[‘F._ Drehgestel(zapfen
wird. Nimmt man die Puf- —L—/
ferbohle herous und schraubt 1
das Drehgestell wieder on,
liegt der en um den er- m - Pufferbohle
forderlichen trag von ca.
1,5 mm tiefer. l
Drehgesteil
hier abtrennen
_L il Beilagscheibe
—— Bohle am en ankleben
e 4 — Befestigungsschraube
Abb. 2. Die Pufferbohle wird mit der |
Laubsdge wvon ihrer Halterung ge-
tronnt . .. B> ¥ Abb.3. ...und von unten an den Waogenboden geklebt. Um
ein  Aufsitzen” zu vermeiden, muB das Drehgestell noch on der
bezeichneten Stelle obgefeilt oder -geschliffen werden. Es emp-
fiehlt sich noch, auch die Pufferbohle in der dargesteliten Weise
abzufeilen.
| Langstriager ] 1
——— Aussparung fur L * - angeklebte
Rider L § iy Pufferbohie
| Drehgestellzaplen ; evtl. hier abfeilen
|
- angekieble
Pufferbohie

Abb. 4. Soll der Wogen kleine Rodien
befahren, missen n im Léngstréger
auf der Wogenunterseite entsprechende
Aussparungen vorgenommen werden.

20

\ Drehgestell hier
ahbschieifen



daB er nunmehr ,vorne ohne* (Pufferbohle)
war. Aber auch hier lieB sich leicht Abhilfe
schaffen. Die Pufferbohle wurde von ihrer Hal-
terung abgetrennt (s. Abb. 2) und von unten
direkt an den Wagen geklebt, Sie war dadurch
zwar nicht mehr beweglich, dber beim Vorbild
ist sie das ja schlieBlich auch nicht. Nachdem
das Drehgestell dann abermals angeschraubt
war, stellte sich jedoch heraus, daB es nun an
der — mit dem Wagen lieferliegenden — Puf-
ferbohle hdngen blieb und deshalb noch etwas
abgefeilt werden mubBte (wo, zeigt die Abb. 3).

Nun kann man noch den Drehgestellzapfen

So eine , Schweinerei”

Gemeint ist natiirlich die dreiképfige
Wildschweinfamilie. die sich auf Abb. 1
hinten links im Schnee suhlt. Die rei-
zende Schmalspur-Dampflok im Vorder-
grund ist eine nach einem .Model Rail
roader”-Rezept umgewurschtelte  Egger
Schmalspurlok mit American-Look.

Die Abb. 2 bietet eine Aussicht auf
den Steinbruch und das Schotterwerk
nebst Nebengebiiuden. Der . Prachthaum”
vomn fristete ehedem unter der Erde sein
kiimmerliches Dasein als Wurzel.

Der Schnee entstand aus weifer Ol-
farbe, auf die das handelsiibliche Schnee
Glitzerzeug aufgestreut wurde. Der Schnee
sieht bei geeigneter Beleuchtung ziemlich
echt aus.

Der Gleisplan ist duBerst schlicht: ein
einfaches Oval, von dem ein Schienen-
strang 7u einem Schotterwerk abzweigt.

etwas kiirzen, da er jetzt um die bewuBten
1,5 mm zu lang ist und dadurch das Drehgestell
nach oben und unten Spiel hal. Nétig ist es
aber nicht, da sich dieser Umstand in der Praxis
iberhaupt nicht bemerkbar macht. .
Gegebenenfalls mufl man aber, falls man auf
der Anlage kleine Kurvenradien hat, den

Léngstrdger auf der Wagenunlerseite gering-
fligig aussparen (s. Abb. 4), da sonst die Dreh-
gestelle daran héngen bleiben kdnnen. Der
Wagen lduft aber auch so anstandslos durch
den Mirklin-Kreis S 100 mit einem Radius von
Th. Pfeifer, Bobenheim-Roxheim

360 mm.

Daf es sich
um Egger-
Gleise handelt,
wird der Leser
sicher mitge-
kriegt haben,
so dab ich dies
wohl mit
keinem Wort
zu erwiihnen
brauche . .

Peter
Miihlhéusler,
Freiburg

Abb, 2.
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,»Wionte dteron” und Umgebung 1 v

In .nur” zweijihriger Arbeitszeil ist meine in offe-
ner Rahmenbauweise ausgefiihrie HO-Anlage entstan-
den; sie hat eine U-Form, wobei die Hauptlinge
3.75 m betriigt und jeder U-Schenkel eine ungefihre
Linge von 3.00 m aufweist. Die durchschnittlichen
Breiten betragen 1,30 m. An nutzbaren G'eislingen
sind 65 m vorhanden. die mit 25 Weichen und 7 Dop-
pelkrewzungsweichen in ein echies Schotterbett verlegt
wurden. 49 Entkupplungsstellen und die Einteilung

der Strecken in iiber 30 Blockabschnitte er in-
teressante Fahr- und !hn;ierml::ﬂ:l:hdien. e maf-
stiiblich und funktionsmiiBig ri Nachbildung der

OBB-Fahrleitung ergiinzt die Ausstattung meiner An-

Zur Inbetriebsetzung der Anlage ist — auBer der in
ecinem Wandrahmen untergebrachten Stromversor-
gungs- und Relaiszenirale - ein Steverpult vorhanden,
von dem aus Zugfahrien, Fnikuppler, Fahrstrafien,
Signale. Blockstellen zentral gesteuert werden knnen.

Das Steuerpult entspricht einem Gleisbildstellwerk.
Ich werde am Schluf (in Heft 2771. D. Red.) noch
etwas ndher darauf eingehen.

Aui automatischen Zugbetricb wurde bewufi ver-
zichtet, um einen wirklichkeitsnahen Betrieb durch-
fithren zu kbnnen.

Bei der technischen Ausgestaltung wurde bis aui
wenige Ausnahmen alles von mir selbst gefertigt. Die
optische Ausgestaltung der Anlage wurde griBtenteils
mit handelsiiblichen Objckten durchgefiithrt; hierbei

wurde auf landschaftliche Verschiedenheiten wund
Figenarien Ber Wert gelegt.
Die Weic werden durch ein Drucktasten-Stell

werk bedient, wobei komplette Fahsiraen mit einem

einzigen Impuls e peichert werden kénnen. Die
Weichen sind in Ahbl;iiﬂtrit voneinander geschaltet,
eine zusiitzliche Riickmeldevorrichtung garantien

sicheren Fahrbetrieb.
Das Signalsystem wurde dem der UBB nachgebildet.

Abb. 1. Der Strecken-
< X plan im Zeichnungs-
Nv Y | mafistab 1:40. Die nicht
sichtbaren  (unterirdi-
schen) Strecken sind
ges!vichelt ezeichnet

ie kleinen Zahlen ge-

ben die Héhe der e

weiligen Strecke — be

zogen auf das O-Ni

Steuerpult

veau des Bahnhofs A
(Neu-Ulm) = in + oder
—¢m an.

@z 8. Neu - Um
@: Bf. Payerbach
@ = Bf. Altenstein
(©) = Bf. Breitenstein

Abb. 2. Szenerie ous der Ort-

schaft Breitenstein (ouf Abb. 3 =8
ganz rechls gerode noch erkenn- "
bar): groBer Waschtag in der Pen- &
sion Meierhuber und Bereilstellen
der Milchkannen zum Abtransport.

2




Abb. 3. Ausfohrt ous Bf. Breiten-

stein in Richtung Neu-Ulm, vorbei
* on den Kabellegern beim UBB-Signal
K 109 -Haltestelle zu gewdrtigen®

(DB-Signal MNe é) und am .Heron
Hof*. Im Hintergrund links vor Bf
Neu-Ulm das Stellpult, ouf das wir
noch etwas ndher eingehen werden.

Abb. 4. _Wenn zwei sich streilen,
freul sich der Dritte * (und nutzt die
Gelegenheit zum Fensterln) — die
Szene von Abb. 3 noh und cus ande
rer Sicht besehen

Abb. 5. Die Gi-
terabfertigung von
Bf Breitenstein,
straBenseitig ge
sehen. Im Vorder
grund sind Bauern
bei der Ernte. Das
Stationsgebdude
sehen Sie auf .

2



. Abb. 6 u. 7. Beim oberen Bild ist im Bf. Breitenstein ein Schnellzug abfohrbereit, auf dem unteren findet
Eerude ein Lokwechse! fir den Personenzug statt, Im Vordergrund ist eine Arbeitsgruppe mit der bewuBten
abelverlegung tétig

Mittels einer weiteren Relaisschaliung werden die
Fahrwege signalmiifig eingespeichert und durch Zug
beeinflussung wieder auigelist.

Fiir die gesamte elekirische Ausriistung waren nebsi
viclem anderen Zubehir 80 Flachanker-Relais und
Dioden, 150 Widerstiinde, 160 Signal-Mikrolimpchen
280 Beleuchtungs- und Kontrollampen, 200 Impuls
tasten und Schalter, 50 m 30 poliges Schaltkabel und
1500 m Schalidraht notwendig.

Meine Modellanlage soll ein Versuch sein, Technik
und Landschaft harmonisch miteinander abzustimmen
und ein Zuviel des einen als auch des anderen zu
vermeiden.

Nach dieser allgemeinen Vorstellung michie ich
nun noch iiber die beim Bau gemachien Erfahrungen
berichten und so viclleicht manchen Modellbahn
Kullegl-n einige Anregungen vermitteln,

raussetzung beim Bau meiner Anlage war freie
hlgnng]uilkﬂl von oben (und natirlich auch von
unten) zu allen Bauteilen, und zwar chne jedwede
akrobatischen Ubungen, bei denen meist sehr viel
kaputt geht. Sollte z. B. in einem der Tunnels eine
Entgleisung stattfinden, so sind auf der Anlagenober-
fliche keine Manipulationen oder Ausbauten not-
wendig. da alles von der Unterwelt her reparabel ist.

Hier hat sich die sog. offene Rahmenbauweise in
besonderem Maf angeboten, da nur sie die Muglich
keit bietet, verschiedensie Niveaus und Flagen anzu-
legen. So steht z. B. jedes Haus aul einem Stiick
Faserplatte, das sciner Grife entsprichi und das wie-
der ouf senkrecht stchenden Holzleisten (Piloten)
montiert ist. Diese Faserplatten mit den Leisten sind
letztlich auf dem Anlagenrahmenwerk montiert, Die
einzelnen Faserplatten (in verschiedenen Hohen) wur-
den nun mit leimgetrinkiem Papier verbunden und es
entstanden so die schriigen Flichen (von Haus zu
Haus), die die Grundlage fiir die Gelindegestaltung
bilden. Sind diese leimgetriinkten Papiere (Kunsi-
harzleim) abgetrocknet, sind sie hart und sicif wie
Blech. Anschliefend war dann die Gelindegestaliung
an der Reihe.

Grundsiitzlich habe ich fiir die Gestaltung von Fels




Abb. 9 (Mitte). Blick ouf den
Bf. Neu-Ulm und die Bahnhofs-
strafle (rechts]. Im Hinlergrund
das clte Stodtviertel. Die ei-
gentliche Stadt beginnt - an-
genommenermafien — erst hin-
ter dem StraBentunnel (oben
links).

Abb, 8 u. 10 (oben und unten)
Zwei Motive vom Stadtviertel
(das auf Abb, 8 hinten zu se-
hen ist), die fir sich und das
Gestaltungsvermdgen des Er-
bouers sprechen
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" Abb. 11.
weilere Umgebung

Abb. 12. Szene om Postladegleis von Neu-Ulm.

und Stein Hydrozell von der Firma Faller verwendet.

Jedoch wurde diese Spachtelmasse nicht n it Was-
ser angeriihrt. sondern mit einem 309% Leim- und 709%
Wassergemisch und Zusatz von ganz wenig Alabasier-
gips. dann gut durchgeriihrt, aber noch nicht einge-
tirbt. Die fertig gemischie Spachielmasse wurde an

26

Blick vom Hubschrauber ous ouf dos Empfongsgebdude des Bf. Neu-Ulm, auf Bf. Altenstein und die

der gewlinschten Stelle aufgetragen und mit einer
Spachtel und einem leimgetriinkten Pinsel modelliert
(gestupk noch feuchiem Zustand., bei den ersten
Anzeichen des Trocknens (ertkennbar am Hellwerden
der Oberfliche), wurden mit einem Pinsel Wasserfar-
ben in Steingrund-, Moos-, Erde- efc. -Grundfarben




Abb. 13 u. 14. Zwei Bilder, die
die Situation besser veranschou-
lichen als der Streckenplan.
Obere Strecke: Ausfahrt aus Bf.
. Altenstein (C) in Richtung Payer-
bach; mittlere Strecke (ous dem
Tunnel kommend): Streckengleis
von Breitenstein nach Payerbach;
rechts Streckengleis Poyerbach -
Neu-Uim. Das Tunnelporial in
der Bildmitte ist schadhaft und
nachdem ouBerdem noch sidrke-
rer Steinschlog herrscht (fragt
sich nur wohet), wird der Tunnel

ausgebou! und das Tunnelportal
weiter vorverlegt, Nachdem aber
kein Mensch zu sehen ist, dirfte
wohl eindeutig Arbeitspause herr-
schen.

Abb. 15, Die in-
feressante Arka-
denpartie an der
Hauptstrafie (vis-
a-vis des Emp-
fangsgebdudes

von Neu-Ulm)
unterhalb  von
Bf. Altenstein.

7




aufgetragen, die auf der noch feuchten Spachiel-

masse sehr schin zerilieBen. Hierdurch entsteht ein
sehr schiner Grundion mit wunderbaren und farb-
echien Schattierungen. AnschlieBend mubte das .Ge-
stein” erst vollkommen trocknen. Nach dem Trocknen
entstanden durch die Spannungen im Material teil-
weise Risse, die m. E. die modellierte Plastik noch
besser zur Geltung bringen. Sollien diese Risse da
oder dort fehl am Platze sein, werden sie einfach
mit Spachielmasse wieder geschlossen,

AnschlieBend wurden die ecinzelnen Felsiormationen
fertiggefiirbt und zwar mittels Plastikfarben: erst die

%

dunklen Stellen und dann mit einem Pinsel, bei dem
nur die Spitze mit hellerer Farbe benetzt ist, ganz
leicht und flach dariiberziehen.

So entstand letztlich ein naturgetreues Gestein in
Form und Farbe. das von echtem Gestein fast micht
zu unierscheiden isi. Danach wurden Bewachsungen
wie Biume, Untergeholz, Biische etc. angebracht.

Auf diese Weise entstand auch mein groBer Berg
-Monte Heron”, Auf den Anlagenrahmen wurden ver-
schieden hohe, vertikale Leisten (von 15x40 mm Quer-
schnitt) geschraubt oder geleimt, Diese Leisten haben
an der Spitze mehrere Licher; durch diese wurden die




Abb. 16-19. Dos Wechen-
endparadies von Paoyer-
bach: Gosthof ,Schwarzer
Adler® om See (linke Seite)
und Pension .Gorni® mit
Bodestrand, Campingplotz
und Parkplotz am anderen
Ufer

Im Hintergrund rechts auf
Abb. 16 sind die Abstell-
gleise vom Bf. Poyerbach
zu sehen, das Doppelgleis
fohrt noch Neu-Ulm. Es
sind in der Tat die glei-
chen Gleise, auf denen auf
Abb. 18 ein Giterzug ein
hergefchren kommd.

einzelnen Leisten mittels Kupferdraht 3 mm @) mit-
ecinander verbunden. Auf diesen Drahiverbindungen
wurden alle méglichen Drahireste angelitet, bis ein
massives Drahinetz entstanden war, das die einzelnen
Felsformationen im Grundzug schon zeigt. Auf dieses
Drahinetz wurde mittels Kunsibarzleim getriinktes
Zeitungspapier aufgeklebi. Der weitere Aufbau erfolg-
te wie vorher beschrieben. Auch hier ist es mir wieder

darum gegangen, moglichst billig und gewichisparend
zu bauen.

Zum _Begrasen” wurde herkdmmliches Firmenstreu-
material fein gemahlen, mit anderen Farben gemischt

(_stiffliche* Farbténe vermeiden!) und auf die vorher
mil einem Kunstharzleim-Wasser-Gemisch eingesiri-
chene Fliche diinn auigesireut. Das Streumaterial muf
sich ansaugen und festkleben kénnen. Nach Abtrock-

i



Keine Angst vor der Drehbank! (1)

Zunachst einmal mochten wir vorausstellen,
daB die folgenden Einfilhrungen zum Thema
.Drehbank in der Modellbahner-Werkstatt”
nicht fiir den Fachmann gedacht sind (der sich
in diesem Metier ja sowieso schon auskennt),
sondern vielmehr dem interessierten Bastler
helfen follen, eine eventuelle ,Scheu* vor die-
ser duBerst nitzlichen und fiir fast alle in der
Modellbahner-Werkstatt vorkommenden Arbei-
ten einsetzbaren Maschine zu nehmen. Die Dar-
stellungen sind zum besseren Verstindnis ver-
einfacht, woran sich der Fachmann nicht stéren
mobge. AuBerdem ist das Gesamtthema ,Drehen”
viel zu umfangreich, um es im Rahmen eines
solchen Artikels erschopfend behandeln zu kén-
nen. Wer sich also — falls er sich zum Kauf
einer Drehbank entschlossen hat — damit ge-
nauer befassen will und natiirlich auch sollte,
dem bleibt nichts anderes iibrig, als sich die
entsprechende Fachliteratur zu Gemiite zu fiih-
ren. Vielfach sind auch die den Drehbanken
*beiliegenden Arbeitsanleitungen so ausfiihrlich,
daB sie einem (zumindest bei den ersten An-
fangen) eine niitzliche Hilfe sind. Und auBerdem
gilt auch hier: probieren, probieren und noch-
mals probieren, denn auch im Umgang mit einer
Drehbank lernt man am besten aus seinen Feh-
lern!

Die heutige Abhandlung soll also mehr infor-
matorischen Charakter haben und so waollen
wir auch mehr allgemeine Hinweise geben, die
fiir den ernsthaft interessierten Bastler wichtig
sein konnen.

Als erstes sollte sich ein Bastler vor dem
Kauf genau {iberlegen, ob er eine .reinrassige”

Drehbank anschaffen will oder eine sog. Uni-
versal-Maschine, aus der sich mil den verschie-
denen Zusatzeinrichtungen alle in der Werk-
statt benotigten Maschinen kombinieren lassen
(Bohrmaschine, Drehbank, Frdsmaschine, De-
coupiersdge u. a.). Wenn es ihm nichts aus-
macht, die Maschine — je nach den jeweils
erforderlichen Arbeitsgingen — stindig umzu-
bauen, dann kann er nach einer der diversen,
nicht zu groBen Heimwerkermaschinen (z. B. der

Emco-Unimat) Ausschau halten. Wer aber be-
reits eine Bohrmaschine u. a. besitzt bzw. wem
der oftmalige Umbau ein Greuel ist, der schaffe
sich eben nur eine Drehbank an.

Wie dem auch sei: viel wichtiger ist eine
moglichst 100%ige Prézision, insbesondere wenn
es um die Anfertigung kleiner Teile geht. Daher
sollte man sich in diesem Fall nicht zu sehr nach
dem Geldbeutel richten, weil die Anforderungen
an die Drehbank im_ Laufe der Erfahrungen
automalisch groBber werden, so daB eine etwaige
billige Erstanschaffung sowieso nicht mehr ge-
nigt und eine zweite Anschaffung sich somit
teurer stellt als eine preiswerte erste Maschine.
(Wir sprechen aus Erfahrung, die wir Thnen er-
sparen wollen!)

Wir wollen Sie kemeswegs kopfscheu machen,
sondern Sie nur dazu bringen, die genannten
Punkte eingehend durchzudenken und sich dann
erst zu entschlieBen. Und um Thnen den Emnt-
schluB etwas zu erleichtern, wollen wir erst mal
sehen, .in wieviele Teile eine Drehbank zer-
fallt (Abb. 1). Diese Teile haben alle bestimmte
Fachbezeichnungen, die man bald ,intus* hat.

Die Grundlage fiir die Drehbank bietet das
sogenannte ,Drehbankett” (s. Bildtext Abb. 1),
auf dem die weiteren Einzelteile aufgebaut sind.
Bei der Befestigung der Maschine auf der Werk-
bank muB man sehr genau darauf achten, daB
dieses Drehbankett, das im Werk genau plan
gerichtet wurde, nicht durch eine unebene Un-
terlage verzogen wird. Die Folge wire ein Ver-
drehen der Fihrungssdulen und damit auch ein
Auseinanderlaufen der Spitzen von Spindel und
Reitstock. Das eingespannte Werkstiick wiirde
nicht mehr genau in der exakten Langsachse
der Drehbank laufen und statt eines Zylinders

= wilrde man einen Konus drehen. Beim Befesti-
gen der Drehbank also ,net hudle®! Als Fiih-
rung fiir den sog. ,Support* dienen — im vor-
liegenden Fall — zwel sog. .Fiihrungssaulen”.
Bei anderen Bauarten von Drehbdnken kann
diese Fiihrung auch anders ausgebildet sein, Der
rotierende Teil (die sog. .Spindel®), an dem die
Vorrichtungen angebracht s‘nd, die das Werk-

baut und letztlich das Kathedralglas legi. Ich
habe darauf geachtet. ichst nur naturge-
treue W aufireten zu lassen
— gleich ob das Sonnen durch das Fenster filli

bescheidenen Ansicht nach an Echtheit und Brillanz
fiir die Imitation von stehenden Gewiissern kaum zu

fiberbieien
Dh oﬂrnm hlmﬂei;e enistanden aus selbst nach-

¥ r (ideale Sandimitation),

mit efwas innllml vollendet wurde (-n auch

deulshrlnphn Abb, 19, die Seepromenade Abb. 17

u. elCJ.

die Gebliude und Einbauten lickenlos in das

Celladu emli wurden, entstand eine harmo-

nische Verschmelzung mit der Landschait (keine
Bruchkanten).

Die Zugiinglichkeit zu Beleuchtungen und Schaltun-
gen ist d-hfr_nmd’:eun unten lich. aber mllh:m

Lokl

Hausdiicher etc
(Fortsetzung u. SchiuB in Heft 2{?1}




Abb. 1. Beispiel, wie eine Drehbank oufgebaut ist (hier die
EMCO-Unimat). Es bedeuten:

1 Motor 9 = Léngssupport

2 = Spindelstock 10 Handrad fir Quersupport
3 Dreibackenfutter 11 Quersupport

4 = Spindel 12 Auf dem Quersuppori

5 = Riemenscheibe aufgesetzier Stahlhalter
é Fahrungssdulen 13 = Reilstock

7= Lﬁngs-&ewmdespindﬁ 14 = Mitlaufspitze

8 = Handrod fir (zweifoch kugelgelogert)

Langs-Gewindespindel 15 = Drehbankbett
Abb. 2. Dreibacken-Drehfutter zum Einspannen von Rundmate-
rial. Zum Einspannen gréBerer Werksticke kénnen die Pralzen
herousgenommen und umgedreht wieder eingesetz! werden

stiick fassen, ist im sog. ,Spindelstock*® gelager! derlich sind, die von dor Art des zu bearbeilen-
und wird iiber Riemen von einem Elektromolor den Materials und seiner Stirke abhdngen, ist
angetrieben. Da fiir schiedene Dreharbeiten ein sog. ,Riemengetriebe” eingebaut, mit dessen

auch unterschiedliche Geschwindigkeiten erfor- unterschiedlich groBen Scheiben dann die pas
senden Geschwindigkeiten gewdhlt werden kon
nen. Fir extrem langsame Geschwindigkeiten
sind zumeist auch noch zusitzliche Scheiben,
das ,Vorgelege”, vorgesehen. Welche Drehzahl
nun fiir das jeweilige Werkstiick richlig ist,
kann man den Arbeitsanleitungen der Dreh
binke entnehmen. Generell kann man sich aber

merken — und das gilt gleichermabBen auch fir
andere Bearbeitungsarten wie Bohren, Frdsen
usw. —: je weicher das Material, desto groBer

kann die Geschwindigkeit sein Bei groBen
Durchmessern ist die Drehzahl zu verringern

Zum Befestigen des Werkstiickes auf der
Drehbank sind verschiedene Halterungen ge-
brduchlich, deren Anwendung grob gespro-
chen — von der Form des Drehlings (Rund-
material oder kantig) abhdngl. Am gebrdudh-

Abb. 3. Werksticke, bei denen es nicht so sehr auf
Genauigkeit ankommt (Zierteile usw.) kénnen om ein-
fachsten mit Handstéhlen gedreht (oder auch .ge
drechselt”) werden. Dobei wird der Drehstahl auf
der Handaufloge oufgelegt und mit beiden Hénden
gefihrt,
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lichsten und fiir den Bastler universell einsetz-
bar ist das sog. .Dreibackenfutter® (s, Abb. 2),
das im Prinzip &hnlich aufgebaut ist wie die
bekannten Bohrfutter an Bohrmasdchinen: Durch
Drehung eines Spiraleinsatzes konnen die Hal-
teklauen (sog. .Pratzen”) gleichmaBig radial
bewegt werden und dadurch lassen sich runde
Werkstiicke mil ausreichender Genauigkeit
zentrisch einspannen. Es gibt auch noch Dreh-
futter mit einer gréBeren Anzahl Pratzen, die
unabhéngig voneinander verstellt werden kon-
nen. Zum Spannen von Rundmaterial kleinen
Durchmessers werden hdufig sog. .Spannzan-
gen® verwendet, deren Spannbereich relaliv
klein ist und man benétigt deshalb auch
mehrere. Allerdings istl mil den Spannzangen
die Genauigkeil am groBten., Wichtig ist, daB
das Werkstick immer bis zur endgiiltigen Fer-
tigstellung fest eingespannt bleiben soll. Ist
dies in besonderen Fillen (wenn viele verschie-
dene Bearbeitungsvorgidnge notig sind) nicht
méglich, so empfiehll sich, die genaue Lage im
Futter zu markieren. Bei dieser Gelegenheil sei
gleich noch ein weiterer wichtiger Punkterwdhnt:
Bei Messungen am Werkstidk grundsétzlich die
Maschine abschalten und warten, bis sie vollig
still steht. Niemals bei laufender Maschine
messen!

Die Bearbeitung des Werkstiickes erfolgt mit-
tels sogenannter .Drehstihle”, die es in den
verschiedensten Ausfithrungen (auch als Hand-
stdhle fir das Drehen aus freier Hand) schon
fertig geschliffen zu kaufen gibt. Man kann sich
solche Drehstdhle auch aus sog. .Rohlingen*
selbst schleifen, jedoch sollte dies nur ein schon
geiibter ,Hobby-Feinmechaniker® versuchen, da
hierzu doch einige Erfahrung notwendig ist
Normalerweise wird ein Bastler immer zu den
fertigen Stiahlen greifen und nur in ganz be-
sonderen Fillen, wenn sog. .Formstdhle” (z. B.
Radprofile bei der Herstellung einer gréBeren
Anzahl von Lokrddern) bendtigt werden, sich

die doch nicht gerade einfache und zeitraubende -

Arbeit des Stahlschleifens aufbirden. Das Nach-
schleifen eines Drehstahls ist nicht schwierig,
sofern man auch hier sorgfiltig zu Werke geht,

bzw. darauf achtet, daf der Drehstahl nicht zu
hei wird und .anléauft”,

Nun kann man die Drehstihle nicht einfach
«Ireihdndig in der Luft* an das Werkstiick hal-
ten. Deshalb gibt es fiir das Arbeiten mit dem
Handstahl eine Handstahl-Auflage, die — in
gewissen Grenzen eine Bewegungsireiheit
fir den Drehstahl erlaubt und dennoch ein Ab-
gleiten verhindert. Sie kann beispielsweise am
vorderen Fithrungsstab befestigt werden oder
auch auf dem Support (5. Abb. 3).

Der ,Support® ist quasi ein lings und quer
zur Drehachse verschiebbarer ,Arbeitstisch®
und man unterscheidet deshalb auch zwischen
dem sog. . Langssupport® und dem ,Quer-
support”, die sich beide tUber Handrdder und
Gewindespindeln spielfrei bewegen lassen,

Auf dem Quersupport ist dann auch der
Stahlhalter befestigt, in den die einzelnen Dreh-
stihle eingespannt werden koOnnen. Aus den
beiden Bewegungsrichtungen des Supports er-
geben sich auch die cinfachsten Vorginge des
Drehens: das Langsdrehen, bei dem ein Werk-
stiick durch die Langsbewegung des Stahl mit
dem Support auf einen bestimmten Durchmesser
gebracht wird und das Plandrehen, unter dem
man die Bearbeitung der Stirnfliche eines
Werkstiickes (der Drehstahl wird mit dem Quer-
support bewegt) versteht.

Zuletzt sei noch der sog. .Reltstodk” erwihnt,
der entweder auf die Drehbank aufgesetzl wer-
den kann oder schon daraufl angebracht ist. Er
dient hauptsichlich als Widerlager fiir das
Werkstiick und kann deshalb auch mit eines
doppelt-kugelgelagerten Mitlaufspitze versehen
werden, Hierdurch kénnen auch lingere Werk-

\\

Abb. 4. Verschiedene Drehstdhle
(v. 1. n.1.): Schruppsiohl, Innen-
drehstahl, Abstechstahl, 2 Facett-
stdhle

Abb. 5. Vier s Honddreh-
stdhle (v. |. n. r.): Rundstahl,
Spitzstahl (beide fir Holzarbei-
ten], Rundstohl (auch Fassonsiahl
genannt) und Spitzstahl fir Me-
tallarbeiten.




stiicke sicher gefithrt werden

Soweit also die wichtigsten Einzelteile einer
Drehbank. Das Ganze mag sich vielleicht reich-
lidr kompliziert anhSren, wenn man aber zum
Vergleich immer die Abb. 1 heranzieht, hat man
in kurzer Zeit den ,Dreh” heraus. In Heft 2/71

mochten wir noch einige Tips zum Support-
drehen (von unserem Mifarbeiter CHRONOS)
vermitleln, die sicher auch demjenigen nilzlich
sein konnen, der sich gerade eine Drehbank
gekauft hat und nun seine ersten Drehversuche
unternimmt WiWweW

Ergiéinzungen und Berichtigungen zum Vorbild des
’ ET 87-Selbstbau-Modells (zu Heft Nr. 7 und 8/1969)

In Heft 7/69 schreibt Herr Ku‘rpe. Kassel, u. a. bei
seiner Einleitung zum Vorbild des ET 87, daf dieser
F Triecbwagen seinerzeit auf den .Riesengebirgssirek-
ken” eingesetzt war.

Das stimmt nicht, da auf den vier Nebenstrecken
des Riesengebirges nur die E-Tricbwagen der Baureihen
FT 51. FT 88 und FT 89 und teilweise die Eiliricbwa-
gen ET 25 und ET 31 eingesetzi waren. Die sechs ET
%7-Tricbwagen waren von ihrer Indienststellung 1914
bis zur Betrichseinstellung des ostdeutschen Strecken-
netzes nur auf der 34,5 km langen Nebenstrecke
Niedersalzbrunn - Fellhammer - Halbstadt/CSSR
eingesetzt. Diese Nebenstrecke befand sich im Wal.
denburger Bergland, welches immerhin
rund 45 km von dem Riesengebirge entfernt lag! Diese
F-Tricbwagen wurden von der KPEV unter der Feder-

wie GERA (in Heft 8/69). Dieser ET wurde weder als
ET 10.01-06 (Knappe), noch als ET 831/32841/42 (GE-
RA) von der KPEV in Dienst gestellt, sondem als
EI1T501 -0 6! Siehe auch dazu .Triecbwagen-Archiv”]
Die KPEV kannte ihrerseits nicht die Bezeichnung ET,
sondern bezeichnete elektr. Trichwagen fiir Fahrlei-
tungen mit _EIT" und solche fiir Stromschiene als
JEsT™. Die DR @nderte 1927 diesen Triebwagen in
ET 10.01 - 06 und um die Mitte der 30er Jahre wurde
er abermals umgekennzeichnet. u. z. in ET 87! Die
Steuerwagen hatten bei Indienststellung 1914 die Be-
zeichnung ESa 2001 -06 und die Beiwagen ESb 2011 -
16. welche dann in ES bzw. EB 89.01 - 06 umgekenn-
zeichnet wurden

Herr GERA vermuiet, dafl der ET 87 bei seiner In-
dienstsiellung Biigelstromabnehmer besaf. Diese Ver-

fiihrung Wittfcld's speziell fiir diese Neb ke ent-
worfen und von den Linke-Hofmann Werken Breslau
und der AEG gebaut.

Als gebiirtiger Breslauer wohnte ich bis 1946 in
Waldenburg/Schles. und somit unmittelbar an dem
elektrifizierten Streckennetz Schlesiens. Ich  verflige
daher (iber perstinliche Kenninisse dieses Netzes und
bin u. a. auch einige Male mit dem ET 87 auf v. g.
Strecke als Reisender mitgefahren. Siehe zum ET 87
gleichlautende Ausfilhrungen von R. Zschech im
.Tricbwagen-Archiv”, Transpress-Verlag Ost-Berlin!

Es sind tassichlich sechs Einheiten gebaut worden.
Der letzte mit der Betr.Nr. 06 wurde 1914 auf der
Baltischen Ausstellung in Malmd der Uffentlichkeit
vorgesielll. Wie mir noch in Erinnerung ist, wurde
cin ET 87 im Jahre 1940 bei einem Uniall unweit
Friedland /Schles. schwer beschiidigt. Er ist daher wohl
auber Dienst gestellt worden, -

Auch hinsichtlich der Ordnungs. und Betriebs-Num-
mer, mit den der spiitere ET 87 seinerzeit in Dienst
gestellt wurde. irren sich sowohl die He.rm Knappe

g trifft nicht zu. denn diese E-Triecbwagen waren
von A g an_ mit Sch bonehmern ausge-
riistet gewesen, Die KPEV-Scherenstromabnehmer wur-
den spiiter allerdings gegen solche der DR Einheits-

ausge: "

Hier liegt vermutlich seitens von Herr GERA eine
Verwechslung mit dem ET 99 vor. Ein Teil dieser von
der DR spliter als FT 99 bezeichneten E-Triebwagen
wurden mit Schleifbiigel-Stromabnehmern ausgeriistel,
und zwar die zwischen 1905-1912von der AEG ge-
bauten Einheiten, wihrend die im gleichen Zeitraum
von den SSW gebauten E-Tricbwagen mit Scheren
stromabnehmer ausgeriisiet wurden. Dariiber h
verwechselt Herr GERA die Betr.-Nr., mit denen der
ET 87 seinerzeit in Dienst gestelli wurde, vielleicht
mit den Beir.-Nr., mit denen der spiitere ET 9 awi-
schen 1905- 1914 in Dienst gestellt wurden und eine
groBe Ahnlichkeit (551/52-651/52 AEG 801/02 - 829/30
SSW) aufweisen. Trotzdem gab es die Betr.-Nr, 831/32-
841/42 auch bei diesen nicht!

Helmut Giinther, Nuttlar/Ruhr

beneinander

Auf diesem Bild wird im Bahnhof Herbolzheim
(Rheinstrecke) der historische Dampfzug der Neben-
bahn Achern - Ottenhiifen mit seiner T 3 (Borsig 1900,
Fabriknummer 4788) gerade von einem D-Zug der
Deutschen Bundesbahn. gefithrt von einer LnE der
BR 112, iiberholt. Der Dampfzug befand sich damals
gerade auf der Fahrt zur 75-Jahr-Feier der Miinstertal-
bahn Bad Krozingen - Sulzburg/Staufen der Siidwesi
deutschen Eisenbahn-Gesellschaft mbH.

Dieses Bild ist wieder eine neue Anregung mehr
fiir die Modellbahn; denn obwohl die Maschinen
cigentlich aus zwei verschiedenen Fpochen stammen,
kénnen sie dennoch zur gleichen Zeit nebeneinander
vorkommen - das Bild beweist es. Wer also eine
Vorliebe fiir die moderne Bahn hat, kann ohne Stil-
bruch ruhig auch mal eine T 3-Gamitur als .Uber-
fithrungsfahrt® {iber die Gleise rollen lassen. Beim
grofen Vorbild wird es ja auch gemacht.

Th. Horn, Kriftel
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Noch ein Wort
zum Thema

. ’

In Heft 10/1970 hat unser Mitarbeiter_Petrovitsch
den Rollbock- und Rollwagenbetrieb im Grofien und
im Kleinen behcndelt, Bei den Modellousfihrungen
war er bestrebt, sie so vorbildgerecht wie nur mdf;-
lich zu holten, wozu naturgemdaB einige kleine Hilfs-
vorrichtungen erforderlich sind.

Herr W, Geifller aus Dormstadt bringt heute nicht
nur ein paar Ergdnzungen zum Grofibetrieb, son-
dern stellt auch noch seine Lésung des Rollbock-
betriebes im Kleinen vor, die zwar die Umsetzmég-
lichkeit fir me h r e r ¢ Normalspurwagen in einem
Arbeitsgang oufweist, dafir aber auch beziglich der
Hilfseinrichtungen so aufwendig ist (z. B. Fotowider-
stand, Transistoren, Relois, Kuppelwogen mit Telex
Mogneten), daB wir diese seine L8sung eigentlich

W. GeiBler,
Darmstodt

Ich mbchte den Artikel von Herrn Petrovitsch
iiber Rollbock- und Rollwagenbetrieb in MIBA
Nr. 10 wie [olgl ergdnzen:

. Vorbild

1. Nicht immer werden die Zugkrdfle von
einer Kuppelstange zwischen Schmalspurwagen
und erstem Rollbock iibertragen. Bei der DB
und bei der SWEG Méockmithl — Dorzbach
waren bzw. sind Kuppelwagen im Gebrauch,
die sowohl Schmalspur- als auch Normalspur-
kupplung (natiirlich in enispre-
chender H6he) besalien und direkt
mit den aufgebockten Wagen ge-
kuppelt wurden bzw. immer noch
werden (SWEG). Entsprechende
Bilder, die dies belegen, fuge ich
bei (Abb. 3, 4 u. 5. D. Red.).

2. Bei der DB waren auf den
wiirttembergischen Schmalspur-
strecken gebremsle Rollbdodke im
Einsatz (sieche Abb. 4). Dabei wur-
den die Hauptluftleitungen der
aulgebockten Wagen mit benutzt.
Zwischen zwei aufgebockten Wa-
gen wurde eine sog. Spinne
(Schlauchspinne mit 4 Anschliis-
sen) eingehdngt

Rollbockbetnieb -

im GroBen
und im Kleinen

nur mehr sludienhalber zum besten geben.

Und um dos Thema abzurunden, gehen wir auch
noch auf die Umsetzonlage der Fa. Zuba ein, die -
rein optisch — ein poar kleine Schénheitsfehler hat,
aber dafir den Vorteil besitzt, daB samtliche erfor-
derlichen Betriebsvorgdnge automatisch ablaufen, und
zwar — wie wir uns inzwischen selbst Gberzeugen
konnten — mit einer gerodezu verbliffenden Zuver-
Idssigkeit.

Jede der drei genannten Ausfihrungen hot ihre
Vorteile (und gewisse kleine Nudnaireﬁ, doch mag
der Leser selbst entscheiden, welcher Ausfihrung er
den Vorzug gibt-(oder-geben wiirde, falls er sich
einmal eine Schmalspurbahn zulegen sollte).

ie Redaktion

Gebremste Rollbidke, Pullerwagen und Modell-Umselzanlage

Soweit das Vorbild. Nun zum Modell.

Ich habe mich selbst vor geraumer Zeit mit
der modellmdBigen Darstellung des Rollbock-
betriebes befaBt und habe es bis zu einem
halbautomatischen Ablauf des Arbeitsvorgangs
gebracht, wobei an den Normalspurwagen (HO
16,5 mm) keine Anderung vorgenommen
wurde. Theoretisch kann ich, wie auch beim
Vorbild, sogar 4-achsige Drehgestellwagen

ibersetzen, nur macht dann meine Automatik

ferr iy,

"-“.‘ "\p.‘,--ﬁ N "
- o EEL] 5 :
B e ™ T e

Abb. 1. Zwischenwagen der SWEG (750-mm-
Spurstrecke Mockmihl - Dé&rzboch). Man be-
achte die Abstitzung der Puffer mittels Winkel-
eisen ouf den Wogenboden. Die Seitenwinde
ous Blech sind rotbraun gestrichen, die Stirn
winde dogegen schwarz.

Abb. 2. Diesen Zwischenwagen, bei dem die
Pufferstofle ebenfalls durch stabile Eisenprofile
abgefangen werden und der im Prinzip alsc
dem obigen SWEG-Zwischenwagen entspricht,
enideckte unser Mitarbeiter Ostra bei der EKB
[Euskirchener Kreisbahn).



« Abb. 4

.‘n

Abb. 3 Zw-schenwugcn lPuHerwugen) dev SWEG im Bf. Heilbronn- Sud

nicht mehr mit. Aber der Reihe nach, zuniichst
die Ausfiihrung der Rollbédcke (Abb. 7 u. B):

Sie bestehen aus dem Rollbockkérper (Blei-
kérper mit eingeldteten Messingrohren fir die
Minitrix-Achsen — leicht prdpariert), der in
der Mitle eine Bohrung besitzt. In diese Boh-
rung wird ein Messingrohr quasi als Dreh-
zapfen — eingesetzt; auf das Messingrohr
kommt die Achslagergabel (festgeklebt); siehe
hierzu Abb. 7,

Ich habe die Gabeln aus Messing-U-Profilen
hergestellt, man kann sie aber auch aus Draht
biegen. Der Einschnitt zwischen den nach oben
stehenden Hornern ist wichtig, damit die Enl-
kupplungsbiigel der Mairklin-Kupplung nicht
hangen bleiben bei der Uberfahrt in der Grube!

Gebremsle Rollbocke mit ubgeklapp?en Gubeln ISWEGJ

Fotos Abb. 3 u. 4: W, GeiBler

! ; '
Und so sitzt eine Wagenachse auf

Abb. 5

den hochgekloppten Gabeln (Aufnahme des

Ml Herrn J. Ihme, Bockenem, von einem meter

= spurigen Rollbock der Verkehrsbetriebe Graf
schaft Hoya).

Die Umsetzanlage (Grube)

Form und AusmaBe gehen aus der Skizze
Abb. 6 hervor.

Die Anlage ist fiir die Bereitstellung von
max. 6 Rollb6cken vorgesehen. Die Rollbbcke
werden durch einen Transportwagen (als Roll-
bodk gelarnt) von B nach A bewegt. Der Trans-
portwagen wird dber ein Seil von einem hoch-
untersetzten Motor vor und zuriick beweqt

Der Umselzvorgang ist folgender

In der Ausgangsstellung steht der Trans-
portwagen bei B und davor die zu beladenden
Rollbocke.

Der Normalspurwagen wird von der Rangier-
lok beigedriickt, bis die Lichtschranke ,y"
unterbrochen wird (Abschaltung des Lokstro-
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Abb. 6. Die AusmaBe der Umsetzanloge GeiBler in ': HO-GréBe (Mafle in mm). Die angegebenen Héhen-

unlerschiede zwischen der 5O von Schmal- und

strichelt eingetragen —, in y |i

Normalspur wurden aufgrund der benutzien Rodsdtze aus-
probiert (Nemec-Rodsaize] und sind von diesen obhéngi
noch von der Rollbockbauart, insbesondere von der Gabel
In .A" wurde quer zur Gleisachse eine Lichtschranke fir die Schmo
I guer zur Gleisachse die Lichtschranke fir die Normalspur.

g. Die ongegebenen 9 mm bei ,B” sind ouBerdem
he ubhﬁngu?l

spur installiert (x) — Bohrung dafir ge-

Der Abstand x—y mull ausprobiert werden und richtet sich stark nach den verwendeten Radsétzen

mes fir die Rangierlok — gleichzeitig Einschal-
fung des Stromes fiir den Molor des Transport-
wagen-Antriebes). Danach wird der erste Roll-
bock beigedriickt, bis die Lichtschranke .x*
den Strom fiir den Transportwagen abschaltet
und den Strom fiir den Lokmotor wieder frei
gibt; usw., usw. . ..
+ Wenn der Rollbock in A zum Halten kommt,
dann ragen seine Gabelhorner iiber die Ebene
der Normalspur hinaus (vorher waren sie durch
die tiefe Lage ja darunter). Die Normalspur-
achse nimmt also den Rollbock beim Vorridken
mit und setzt sich in der schiefen Ebene vorn
zwanglos auf die Rollbockgabel auf (s. Abb.9).

Die Schaltung ist so ausgeleqgt, daB, solange
der Lokmolor Strom erhilt (dber die Lidht-
schranke .x*), der Transportmotor fiir den Roll-
bocktransport keinen Strom erhdlt. Die Elek-
trik ist weniger kompliziert als man denkt
(s. Abb. 12).

Wenn der aufgebockte Wagen transportiert
werden soll, so braucht man einen Zwischen-
wagen. Die beigefiigten Bilder mdgen fir die

Abb. 7. Zeichnung zur Anfertigul:j' einer Achsloger-
gabel aus Ms-BI und Messingrohr. @ = InnenmaB
der Normalspurradsdtze minus ~ 1 mm.

dubBere Gestaltung Anleitung sein. Den ,Free-
lancern” ist keine Grenze, gesetzt,

Ich habe zu diesem Zwedk einen Eggerbahn-
Giterwagen umgebaut. Fiir die Elektrik habe
ich benétigt: 2 Telexmagnete samt den zuge-
hérigen Entkuppelstiicken und 2 Zenerdioden
mit einer Durchbruchspannung von 15V, um
die Telexmagnete sicher vom Gleichstrom der
Lokmotoren zu trennen, sie aber andererseits
sicher mit 16 V Wechselstrom betédtigen zu
kdénnen

Die Telexmagnete werden hangend ange-
ordnet (wie aus der Zeichnung Abb. 11 er-
sichtlich). Die Marklin-Entkuppelsticke werden
direkt an ihrem Knick getrennt und das ibrig-
gebliebene Ende mit dem Lagerzapfen so ge-
lagert (drehbar in der Vertikalen, versteht
sich), daB es im angezogenen Zustand waag-
recht steht und nur auf der Spilze des Telex-
magnetes klebt — wichtig! — sonst funk-
tioniert die Sache nicht richtig im Betrieb. Der
nach unten abgewinkelte Kuppelhaken aus
Draht wird an dieses Restentkuppelstick ge-

Abb. 8. Die Rollbocke des Herrn Geifiler mit den
zwei unterschiedlichen Ausfihrungen der Achslager-
gabeln (links aus Ms-Blech, rechts aus Draht).

-2 7" .a-,r y ; = ;
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Aufsetzen - Rollbock s ¥ Abb. 9. Der Vorgang des Umsetzens.
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« Abb. 11. Der Zwischenwagen des

klebt. Die Montage ist etwas diffizil und er-
fordert Geduld. Ich habe die ganze Sache auf
Alu-Karton montiert und dann von oben in
den ‘Wagem geschoben und dann in der Hdhe
fixiert.

Kurz etwas zur Eleklrik:

Die Telexmagnete wurden parallel geschal-
tet, die Zenerdioden wurden antiparallel hin-
tereinander zwischen Wagenachse und dem
einen Ende der Telexmagnele geschaltet. Der
andere AnschluB der Telexmagnete wurde di-
rekt au? die zweite Achse gelegt

Das Kuppeln von Zwischenwagen und auf-
gebocktem Wagen erfolgt einfach durch Bei-
dricken des Zwischenwagens, das Entkuppeln
durch WechselstromstoB (16 V) und sofortigem
Abziehen. Die Kuppelhaken fallen durch
leichte Erschiitterung bei richtiger Justierung in
die Normalstellung zuriick. Zur Stabilisierung
der Geschichte habe ich unter den Wagen einen
Bleiklotz geklebt und als Werkzeugkiste ge-
tarnt. W. GeiBler, Darmstadt

;:

aufgebockter

Herrn GeiBler mit den eingebau-
ten Telex-Magneten.

Wagen

B

— B

Kuppelwagen

@ -

O

KUPPELN

Normolspur - Licteschranie [x)
e

Abb. 10 zeigt die Umsetzonlage des Herrn Geifiler
von vorn oben. Das Zugseil fir den Transportroll-
bock ist deutlich zu erkennen, ebenso die 6f!nung
in der Auffohrtsrampe im Schmalspurgleis. Die
schwarzen Kdsten geh&ren zu den Lichischranken;
man erkennt deutlich, dafi die Lichischranken ver-
setzt ongeordnel sein missen, was jao ouch cus der
Funktionsskizze deutlich wird.

Um Anfra%en wegen des Schmalspurgleises ganz
auBen vorzubeugen: es wurde aus 1 mm I-Profil ge-
baut. Die Rodsdtze von Liliput, Arnold und Minitrix
loufen darauf einwandfrei.

Abb. 12. Steverung der Lok- und
Transporirollbock-Motaren durch Licht-
schranken (x und y in Abb. 6). Die
Schaltungen der beiden Schaltverstér-

ker sind gleich. R1 = 4k, R2 =
| 4002, R3 = Folowiderstand LDR 05,
| R4 = B00Q, R5 = 8)0Q, Ré6 =

S0Q, R7 = 300Q, T1 und T2 sind
NF.Germanium-Transistoren t. B.
AC 128, SFT 229 o. 4.). Die beiden
Relais Rel. 1 und Rel. i

|
- 2 haben je
g einen Ruhe- und Arbeitskontakt (z. h
£ Gruner- oder Kaco-Miniatur-Relais
i 300). Das Potentiometer P (ca. 50 @
5 6'W) dient zum Einstellen der minimol
moglichen Fahrgeschwindigkeit der
Lok. Weiter bedeuten: M Lok
I motor (der Normal- oder Sc’l\mnlspur-

L.

Schemalspur - Lichtschronke (y)

Verschublok), My = Motar des Trens-
portrollbocks, U = Umschalter, n |, I
und s 1, Il sind die Ruhe- bzw. Arbeils-
kontakte der Relais.

Die Polaritdt der Anschiisse muB so
gewﬁhll werden, dafl bei dem gezeigten
chaltzustand (bei Beginn des Ladevor-
gongs) die Verschublok den Normalspur-
wagen auf die Grube in Beladerichtung
driickt und der Transportmotor (My) den
Transportrollbock zum vorderen Gruben-
ende zieht.

Die beiden Schaliverstdrker fir die Lichtschranken dirfen nicht aus der Fohr-
ifmnnung gespeist werden, sondern bendligen eine gesonderte Stromversorgung
(12 V) mit gut geglétteter Gleichspannung.
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Die Zuba-
Rollbock-

anlage

Bei der luh-lollbodmnhgt hondoll es u:h um
die erste serienméBig lite L r
H0-Wagenmodelle uuimls RollbGcken ouf -l'llll—
Schmalspurgleis. Dieses Umsetzen erfolgt hierbei
quasi automatisch, d. h. es sind hlm i Emvm-

Abb. 1 v, 2. Die Rollbocke und die Um-
sefzgrube der Fo. Zuba.

lauf des Umsetzv
mal man einen Teil der

ngs in Kouf nchmen soll, zu-
besagten Schonheitsfehler
die Form der hachbordigen Grube und der Knick im

malspurgleis) durch eine gndndu- Geléinde-
gumlmag ‘“l'odnmvt! e, Gebiisch, Daomm v. &.) etwos

von aouBen (von g
‘und es ki Ho-

oder sonst irgendwie)
Wnrs:: mit verschiedenen Ac‘uﬁindnn umg-nh.l
b s [ _.-' o 4.

Aul den Abb. 2-6 gehen die einzelnen Betriebs-
abléufe hervor, auf die es bei der Zuba-Umsetzanlage

Um dies zv err

der Grube eine ganz Tweck

Form gegeben werden, die wir vom \rorlug als
~Schonheitsfehler” (s. Heft 10/70, S. 688), die Fa. Zuba
als ,das kleinere Ubel” bezeichnen. Naochdem wir
uns inzwischen selbst etwas infensiver mit der Zuba-
Umsetzanlage beschiftigt haben, miissen wir ehrlich
eingestehen, daB man - ouch als MaBstabs- und
Vorbildverfechter — schwankend wird, ob man die
kleinen Sdiinl-mfghhr nicht doch ols an fir den

. Der Vorgang des Umsetzens lduft folgen-
dermaBen ob: In der Grube stehen zwei Rollbocke,
beide zusommengeky It. Die Normalspurlok (die
vorn nur einem einfachen Kuppelhoken haben darf)
schiebt nun einen Wa on die Grube heran, der
beim Befahren der schriigen Schienen vorn an der
Grube automatisch nbtu:pol' Abb. 3| und mit der
ersten Achse ouf dem oufsetzt. Mit Hilfe
einer Schmalspurlok wird der Zwischenwagen (in der
Art der Abb'g ouf S. 35] umku It, die den Nor-

s rklich rten, gut funk Ab-

v

A\ el

.Aber meine Liebe, wo denken Sie hin? Ich m&chte
noch den Tag erleben, an dem die Mittelpufferkupp-
lung eingefihrt wird.”

i Ilu pcl!u 'iollboch vorzicht,

gleich auch den zweiten, qn::
Erst om ,Knick" s
mahwzlolm wird der zweite Rolibock ab
prpoh (Abb. 4), so daB die zweite Achse s
ﬁu rwagens aufsetzen konn. Damit ist eigent-
I-dn das Umsetzen beendet (Abb. 5).

Soll nun der Wogen von den Rollbdcken wieder
ouf dos Nomlnpur:lcu umgesetzt werden, so
schiebt die Schmal ok den Wagen so lo i
Richtung Grube, hil er die schiefe Ebene ,erkiom-
men” hat und sich selbsmétig abkuppelt (Abb. 6).
Dann lGuft er auch schon von selbst auf die wartende
Lok zv und ku poli an.

Diese Vi I:ImEn weit komplizierter als sie
in Wirklichkeit sind ist i'edonfulh verblilhnd,
wie selbstverstindlich und dfrei
rend das Umsetzen - in beiden Richtungen - erfolgt.

AuBer der Rollbock-Grube [mit Schmalspurgleis und

Normalspul l-n—Amdoluﬂl liegen der Zuba-Packung
zwei Roll und ein thdnmvugtn mit ein-
sei hﬁr Pufferbohle und HO- Aph.mgl
sowie ein HO-Umspurwagen (Liliput) bei. Die Anloge

kann mit allen Gleissystemen verwendet werden und
auch - hu nuf die_Fleischmann-Kupplung - mit den

ish pplungs-S5y Wie on angedeutet,
ko chsi Normalspurwagen, gleich
welchen Achsstands, umgesetzt werden; sollen jedoch
schmalspurseitig auch die 28er- r-lndum befahren
worden, liegt das Achsstond-Limit bei ca. 60 mm
(z. B. die kurzen »Oppeln” von Liliput).




Abb. 3. Der erste Be-
friebsvorgang beim Um-
setzen: Die Normalspur
lok . schiebt, den Wagen
ouf die Umsetzgrube;
oufgrund der Gleis- bzw
Grubenform  entkuppelt
der Wagen aufomatisch
und die erste Achse setzt
ouf den ersten Rollbock
auf

Abb. 4. Die Schmalspurlok mit dem Zwischenwogen rangiert heran und zieht den Wagen von der Grube wmf
der erste Rollbock zieht hierbei den zweiten (angekuppelten) Rollbock mit vor, kuppelt jedoch an dieser Stelle
nfolge des Knicks im Schmalspurgleis aus; der zweite Rollbock bleibt stehen, so daB die zweite Achse des

Vollspurwagens aufsetzen kann.

Abb. 5. Das Um
setzen ist beendet
Der Zuba-Zw
schenwagen hat
Ubrigens eine ge
wisse  Ahnlichkeit
mit dem SWEG
Zwischenwagen
der Abb, 3 auf
Seite 35

Abb. 6. In umgekehrter
Richtung |Guft der Vorgang
noch einfacher ab: Der
Vollspurwagen  _ kletlert”
ouf die schrdgen Schienen
der Grube und l&st sich
ous den Aufsetzgobeln der
Rollbécke; dank der Form
des Grubengleises entkup-
pelt der Wogen auch hier
outomatisch und rollt ent-
weder ab oder auf die
wartende Vollspurlok zu, e
kuppelt ein und wird weg

gezogen
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Die Berli"er S-Bahn ist natirlich in erster Linie elwas fir die Berliner, aber offenbar haben

die diversen U- bzw. S-Bahnprojekte der Stddte Minchen, Frankfurt und Nirnberg (vom der altbekannten Ham-
burger Hochbahn ganz ru schweigen) ein gewisses Interesse in speziellen Modellbahnerkreisen geweckt (siehe
z. B. den ,Wunschiraum® S-Bahn-Viertelzug der Fa. Spielwaren Vogel Berlin in Heft 12/71). Nun, vielleicht
finden sich in den o. o. Stddten und deren Umgebung neue Interessenten, zumal eine S-Bahn bekanntlich
sowchl| unter Tage als auch Uber oufgestinderte Strecken das Stodigebiet befahren kann.

Das obige Bild hat ebenfalls die Berliner S-Bahn zum Thema; sie wurde allerdings von Herrn K. Walden,
Berlin, vor Gber 20 Jahren in 0-GréBe gebaul.

Auch

S ket Contamerverladung mittels Dampfkranmodell

In den letzten Jahren ist — besonders in der Wuppertal-Vohwinkel) abgebockt. Auf dem
MIBA — schon einiges iiber das Thema Con- Nebengleis wurden dann die Container-Wagen
tainerverladung geschrieben worden; vor eini- herangebracht und mit diesem Kran verladen.

ger Zeit entdeckte ich jedoch eine Verladeart, Am Haupthaken war ein Ladegeschirr der Fa.
die mir so ungewohnlich erscheint, daB ich sie Max Hensel, Berlin, angebracht.

mit ein paar Worten beschreiben mochle. Nachdem doch sicher auf fast jeder Anlage

Am 27. 10, 70 konnte ich im Giterbahnhof ein Modell-Kranzug im Einsatz ist (richtiger
Bremen beobachten, wie eine gréfiere Anzahl gesagt: nicht im Einsatz ist, da sich nicht
Container verladen wurden — sicher nichts jeden Augenblick ein ,Betriebsunfall® ereignet,

Ungewdhnliches. DaB dies jedoch nicht mittels der einen Einsatz rechtfertigen kénnte), dirfte
eines (blichen Containerkrans geschehen ist, die genannte Art der Container-Verladung
sondern mit einem Dampfkran der DB, finde ich sicher eine begriiBenswerte Auflockerung des

dagegen reichlich ungewdéhnlich! Modellbahn-Betriebes bedeuten (und wéire es
Auf einem Gleis war ein kompletter Kranzug nur zu Fotozwecdken!)
abgeslellt und der Dampfkran (Wuppertal 6602 Peter Bignet, Daren

- + o 1t
® G &N oee——{ & b ———

Abb. 1. So sieht im Prinzip die Contoinerverladung mittels eines DB-Dampfkrans ous. Die gerasterten Flachen
sollen die im groBen gepflasterten Fohrwege darstellen. Die einzelnen Zahlen bedeuten

1 Containerwagen mit K&f 5 = Wohn-Werkstattwagen Wuppertal 8550
2 = Kranwagen Wuppertal 6602 (5700 kg + 15000 kg) 6 = Gerétewagen Wuppertal 8167
3 = Dienstkohlenwagen 9418431-1 7 = Schutzwagen Wuppertal 6660

4 Wohn-Schlafwagen Wuppertal 7731
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Matchbox -Unimog o™

Angereg!t durch den MIBA-Artikel in Heit 2/
70 iiber Zweiwege-Fahrzeuge beim Vorbild und
im Modell, machte ich mir einige Gedanken
iber dieses Thema, um nach einer Losung zu
suchen, wie man einen solchen kleinen Maodell-
Unimog fahrbar machen kann. Aus den ange-
botenen Modellen dieses Typs schien mir wohl
am beslen das der Firma Malchbox geeignel,
das einerseits dem beim Vorbild verwendeien
und den DB-Bestimmungen enisprechenden
Unimog 411 (Zugmaschine) entspricht und an-
dererseils — da aus Melall-SpritzguB gefer-
tigt — von vornherein schon mehr Gewicht aul
die Waage bringt als ein Plastik-Modell.
AuBerdem kommt noch hinzu, daB es iberall
leicht zu bekommen ist {in fast jedem Spiel-
zeug-Geschdit).

Der Umbau ist recht einfach durchzufithren,
besonders dann, wenn man (wie ich) als An-
trieb den Motor DO 3S 1203 mil Scheiben-

, ridern der Firma Merker + Fischer nimmi, da

dieser sozusagen als ,Rahmen® jiir das fahr-
bare Modell dienen kann.

Zundchst einmal wird der Unimog ausein-
andergenommen. Die Nielen der Gehduse-
belestigung werden dazu weggebohr! und an-
schlieBend die StoBstangen vom Chassis ab-
getrennt. Ebenso werden dann die vorderen
und hinteren Kotfliigel abgesdgt, so daB das
Mittelteil dibrig bleibl. Es wird ja, wie schon
erwdhnt, durch die Aniriebs-Einheit erselzt und
dadurch auch nich! mehr bendéligl. Das Fihrer
haus und der Kasten werden dann noch den
Abmessungen des Motors entsprechend aus-
gesdgt und zurechigeleill,

Am Motor werden dann die Kotiliigel beid-
seitig mit Zweikomponenten-Kieber (UHU-

plus, Stabilit-express o. d.) wieder angeklebl,

ebenso die vordere SloBsiange., Vorher mub
allerdings das M+ F-Fahrgestell vorn und hin-
len etwas gekiirzi werden, was mit Hilie der
Laubsdge jedoch auch leichl zu bewerkstelligen
ist. Das Fithrerhaus wird mit einer Schraube
vorn am Fahrgestell befestigt und hinten im
Kasten ist eine weitlere Schraube als Kupp-
lungstriger angebracht. Die ibrigen ,Scherze”
wie Signalleuchlen (vorne weiB, hinten rot),
Signalhorn und Rundumleuchte werden dann
anschlieBend noch angeklebt. Das Planengestell
Ist aus Kuplerdrah! gebogen und bei mir sogar
mit Original-Planenstoif bezogen. Nalilrlich
kann man sich fir diesen Zweck auch ein Stick-
chen Leinenstoif aus Multis Ndhkasten besor-
gen und sich daraus eine passende Plane zu-
rechischneiden. Um sich den miihseligen Um-
gang mit Nade! und Faden zu ersparen, klebt
man die Ndhte der Einfachheit halber mit
Alleskleber zusammen.

Die Zugkrait meines aul diese einfache Art
entstandenen Zweiwege-Unimogs ist auch fdr
alle in Frage kommenden Modell-Einsdlze aus-
reichend groB (er tut auch noch mit zehn an-

Zweiwege- Fahrzeug

gehdngten Waggons willig seinen Dienst), so
daB er auch in dieser Hinsicht ganz meine Er-
warlungen eriillt — ja sogar noch dbertrilit!
Durch Haitreifen, deren Anbringung jedoch die
ganze Sache ziemlich komplizieren diirite, und
zusdizlichen Ballast lieBe sich die Zugkrall
noch weiler erhéhen, aber wie schon erwihnt,
ist dies in der Praxis wohl in den allerwenig-
sten Fdllen notwendig. Aulf jeden Fall ist es
ein nelles (wenn auch ungewohntes Bild), den
kleinen Unimog vor einer statllichen Anzahl!
von Wagen .herumkeuchen® zu sehen und -

was sehr wichtig ist — man kann seinen Ran-
gier- , Belrieb” mil diesem kleinen Modell nodch
viel abwechslungsreicher und kurzweiliger ge-
stalten Franz Schmitz, Stolberg/Rhld

Abb. 1. Der umgebaute Matchbox-Unimog beim Ein-
satz als Schienen-Fahrzeug. Deutlich sind die zusdtz-
lich angebrachten Signalleuchten und dos Signalhorn
zu erkennen. Die Kupplung besteht aus einem Droht-
bigel, der in beidseilig unter den Bordwdnden on-
gebrachten Laschen befestigt ist . . .

Abb. 2. ... und hier ist der Unimog in der StraBen-
ausfihrung [offensichilich jedoch nach nicht motori
sierf). Die Rundumleuchte ist links hinter dem Fihrer
haus auf einer Stange installiert,




Zwischen , Feldsee” und , Thalhausen” (5 5

Seit Jahren freue ich mich auf den Tag, an dem die
MIBA erscheint und durch sie Anlagen vorgestellt
werden, welche der Buba miglichst wirklichkeitsnah
nachgebildet wurden. Auf diese Weise erhilt man
immer wieder aufs Neue Anregungen. um auf der
cigenen Anl-!e Verbesserungen bzw. wenn nitig
auch Ne gen v h zu kin Natiir-
lich sind diese Beispiele unterschiedlich und verstiind-
licherweise auch nicht alle so hervorragend wie die
der Herren Ertmer, T.Pie" oder Schmid, um nur
einige zu nennen. Beruhigend wirkti dann immer,
daf auch ein Roli Ertmer ja mal mit einer etwas
.klobigen Trixanlage™ angefangen hat und auch erst
im Laufe der Jahre das geworden ist. was er heute ist.

Ich habe inzwischen einen Fotografen gefunden, der
einige Fotos von meiner Anlage geschossen hat, da es
mir trotz diverser Fotoartikel nicht gelungen ist, etwas
Brauchbares herzusiellen. Ich habe jedenfalls in den
letzten 2-3 Jahren an die 10 Filme verbraucht. aber
dennoch nichts Druckreifes zustande gebracht. (Hof-
fentlich klappt es diesmal). Die Angelegenheit wird
dann auf die Dauer zu teuer und man gibi es schlief-
lich auf. Im Gegensatz dazu kann ich aber wiederum
bestiitigen, daf die stiindig in der MIBA wiederholie
Behauptung, daf man aus den Fotos die schwachen
Stellen seiner Anlage erkennen kann, voll zutrifft.

Ich hatte bis zum Jahre 1963 eine Spur 0-Anlage d.
h. einen Endbahnhof im Groflen und Ganzen fertigge-
stellt, Lediglich die Feinmodellierung fehlte noch. In
folge Platzmangels fehlie aber auch jegliche Strecke,
so daf kaum ein einfaches Rangieren miglich war.
Zudem gab es damals grofle Schwierigkeiten beim
Kauf von Bauteilen., sofern man fiberhaupt welche
bekam. Folglich entschloB ich mich, alles zu verkaulen
und auf Spur HO, ebenfalls Zweileiter-Gleichstrom,
.umzusteigen”. Zuerst hatte ich dann auch mit der
wesentlich geringeren Baugrdfe cinige Schwierigkeiten,
Es war alles irgendwie zu klein, z. B. war das Ver-
hilinis cines dahinrollenden Wagens in Spur 0, im
Gegensatz zu Spur HO, doch erheblich wirkungsvoller
und wuchtiger. Es kam der Wirklichkeit einfach nkher.

Trotzdem habe ich mich dann nach und nach an
die _kleinere Bahn™ gewihni und mdchie sie heute
nicht mehr missen. Von vomherein und durch jahre
langes MIBA-Studium war ich mir allerdings im Kla-
ren dariiber, daf ich miéglichst vieles selbstbauen
miifte, denn das schiinste Bahnhofsgebiude verliert
fiir mich an Werl, wenn ich es auf diversen Anlagen
wiederfinde. Zwar gelingt einem der Selbstbau nicht
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Abb. 2 ist an sich 1 Jahr alt und soll nur zum Ver
gleich zur nebenstehenden Abb. 3 dienen. Die Ober-
leitung ist hier noch nicht gespannt, die Fligelmaver
hat noch keine Stitzpfeiler und ist noch nicht durch
einen Zoun abgesichert. Auch sonst wirkl der Strek.
kenabschnitt irgendwie unfertig (vergl. Abb. 3)




—
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Abb. 3. So siehl die gleiche Gegebenheit heute aus — im Vergleich zu Abb. 2 tatséchlich ein deutlich merk
barer Unterschied (Fotos: H.-U. Kossel, Hamburg)
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"Abb. 4

s0 hervorragend wie die griBtenteils indusiriell her-
gestellten Artikel, aber dafiir ist man in der Lage, alle
Gebliude vom Lokschuppen iibers Stellwerk bis zum
Bahnhof im einheitlichen Stil sowohl im Mafistab, was
ich fiir fubBerst wichtig erachte, als auch im Baustil
herzustellen. Beim Selbstbau von Weichen kommt
noch hinzu, daf durch die verschiedenen Winkel doch
wesenilich elegantere Weichenstraflen herzusiellen
sind, als wenn man auf die fiblichen 15°-Weichen der
Industrie zuriickgreift. Wer dariiberhinaus noch seine
Weichen komplett mit Antrieb auf kleine Bretichen
baut. hat den groBen Vorteil. bei Gleislinderungen die
Weichen als Enmp]ﬂle Einheit abnehmen und an
jeder beliebigen Stelle der Anlage wieder einsetzen
zu kinnen. Aui diese Weise habe ich bis heute ca.
10 Weichen erstellt und bin mit der Gleisverlegung im
Rohbau fertig. Das aufl Abb. 4 sichtbare Stellwerk
ist im wesentlichen von Vollmer und hat lediglich ein
anderes Unterteil erbalten, Durch diese geringfiigige
Verinderung es im Stil zu meinen anderen Ge-
biiuden. Die Tunneleinfahrien sind Vollmers Arkaden-
biigen, die Oberleitung isi von Sommerfeld. Signale
und Gleise Nemec, und die kleinen Signaltafeln an

Eine Aufnohme von der Poradestrecke, die trotz gewisser Unscharfen irgendwie fasziniert. Herr Seide
st bemiht, eine leicht higelige Landschaft entstehen zu lossen, was ihm — den heutigen Bildern nach zu
schlieBen — bis jetz! sehr gut gelungen ist

der Strecke stammen von Brawa. Diese klelnen Tafeln
sind iibrigens eine herrliche Sache, die auf keiner
Anlage fehlen sollten. Ahnlich verhiili es sich iibrigens
mit den vom M & F inzwischen in den Handel ge-
langten Streckenseilfiibrungen. Ich habe auf meiner
Nebenstrecke, die {iber den Tunnel fithrt und mnoch
mit alten Fligelsignalen ausgeriistet wird, die ersten
aufgestelli, angeschwiirzt und bin begeistert. Ebenso
ist es mit den Grenzzeichen, Signaltateln, Zugschlufi-
schildern usw

In der Abb. 1 ist im Vordergrund die Endstation
ciner Kleinbahn zu erkennen. Dahinter schleppl ge-

“rade eine T 9 einige Fleischmiinner, deren Fenster-

rahmen ich mit Plaka mittels Ziehfeder nachgezogen
habe. Dadurch gewinnen die Wagen und passen schr
gut zu dem neuen Post-Oldtimer. Wenn dann auf
der Plattfiorm und an den offenen Fenstern noch
einige Preiser-Figuren erscheinen, ist plitzlich Leben
im Zug”.

Damit méchte ich filr heute zum AbschluB kommen.
Ich hoffe, ich habe niemanden auf den beriihmien
!uhil‘i:n getreten und werde mich in Kiirze nochmal
melden.

MIBA-,Gebiihrenordnung”:

1. Allgemeine Geschédftspost, Bestellungen, Manu
skripte, Anlogenberichte und domit zusammen
hdngende Briefe Rickporto

2. Anfragen allgemeiner und technischer Art
a) Kurzanfragen (je nach Umf.) 1,50 bis 3,— DM
b) Gréflere Anfr, (je nach Umf.) 3,— bis 6,— DM
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c) Technische Anfragen, Schaltungs-

probleme einfacher Art usw. 5~ DM

d) Gréflere technische Arbeiten (Ausarbeilung
kompletter Schaltungen wusw.) sind zur Zeit
nicht méglich.

Alle Post noch 20—d bitte mit odressiertem, fran-
kiertem Briefumschlog
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Ein dankbares
Motiv fiir eine
Modellbabnanlage:

Treffen der
Eisenbahn-
Freunde

AnldBlich eines Sonderzuges fir Eisenbahn-
freunde wurde die jahrelang im Lokschuppen
Horb stehende Zahnradlok der BR 97 504 ge
waschen, und zwar mittels des Kesselwassers
einer 50" (!), gesdubert und lackier!t

Die Lok wurde jedoch nicht angeheizt (wie
“man nach den Bildern vermuien kénnte) — es
wurden lediglich (des optischen Eilekles we-
gen) olgetrdnkte Lumpen verbrannt!
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ledenfalls eine nette Vorlage fir eine Nach-
bildung im Kleinen (die Szenerie, nicht die Lum
pen) mittels Preiser- und Merlen-Figuren, so-
wie irgendeiner ausrangierten Lok mil einge-
bautem Seuthe-Damplentwickler quasi als
Gegenstick zum Moliv ,Tag der olfenen (Bw-)
Tiren* des Herrn Tapper!, Ansbach, in Helt 6/70
S. 402, (Foto: U. Czerny, Rottenburg)




Das von GERA
gebaute
§ch.'agc:uizug
Modell in HO
Im Vorder
grund (rechis)
die gleich im
Grundbett mit
eingebaute
Schlacken-
schurre. Be-
merkenswert
die feine Aus-
fOhrung des
Aufzug-
Gerisls aus
Messing-Profi-
len, vor allem
auch der Leiter
und des
Schutzgitters

Funktionsfdhiges

Schrigaufzug-HO-Modell

(mit Antriecbsvorschlog fir den Schrigaufzug in Heft 10/70)

In Heft 10/70 haben wir in unserer Artikelserie
Jm Bw* iiber Ausschlackanlagen im allgemeinen,
bzw. iiber die zum Ausschlacken vielfach benutzten
Schrigaufziige im besonderen berichtet und in diesem
Zusammenhang auch eine Bauzeichnung fur ein HO-
Schrigaufzug-Modell verdffentlicht. Quasi als Ergéan-
zung zum genannten Artikel mochten wir heute das
funktionsfihige Modell eines fast gleichen Schlacken



aufzugs vorstellen, das Gera schon vor linge-
rer Zeit gebaut hat, und bei dieser Gelegen-
heit gleich eine kleine Anleitung fiir den An-
trieb-gebens

Das Gera'sche Schrdagaufzug-Modell ist aus-
schlieBlich aus Messing (Ms-Bleche, -Profile und
-Vollmaterial) gefertigt und auch ausnahmslos
geldtet. Nachdem von vorn herein geplant war,
das Modell funktionsfihig zu machen, mubte
beim Zusammenbau — und vorher auch beim
Biegen der Fithrungsprofile fiir den Férderkorb
— auf®grofte Genauigkeit geachtet werden,
zumal eine einwandfreie und slorungsfreie
Funktion verstindlicherweise einen leichtgdn-
gigen Forderkorb bedingt. Nach der Fertig-
stellung des Aufzug-Geriistes wurde dieses auf
ein gesondertes Grundbrett montiert, in das
auch gleich die Schlackenschurre eingelassen
ist (Abb. 1 u. 2) und unter dem auBerdem auch
noch Motor, Getriebe und Relais fiir den An-
trieb untergebracht sind; diese Grundplaltte
mit dem Modell wird dann in einen entspre-
chenden Ausschnitt in der Anlagenplatte ein-
gesetzt und kann so bei irgendweldhen Storun-
gen oder zu .Restaurierungsarbeiten® leicht
wieder herausgenommen werden.

Der Antriebsteil besteht aus einem Elektro-
motor, der mittels eines entsprechenden Ge-
triebes (in diesem Fall ein Sommerfeldt-
Schneckengelriebe) untersetzt ist. Die Praxis
hat gezeigt, daB eine besondere Seiltrommel
fiir das Zugseil nicht erforderlich ist, da es
gleich auf die Antriebswelle des Gelriebes aul-
gewickelt werden kann (s. Abb. 3). Die Steue-
rung des Motors erfolgt Qiber ein Relais und

Abb. 3 zeigt die .Unterwelt” des GERA-Schrégauf-
zuges mit der Schlackengrube und dem Aniriebs-
Klaperatismus®. Daos _.Seil® wurde einfoch auf die
Welle des Untersetzungsgetriebes ouf?ewid:ulr; da-

den unleren

hinter der Motor. Der Pleil zeigt oul
Schaltkontakt.

i 1
nE

kontakt der Antriebs-Endabschaltung.

zwei Schaltkontakte am Kran selbst (Abb. 3 —
Pfeil ! und Abb, 9). Diese Schaltkontakte
bestehen ledifjlich aus diinnen Kupferdrihten,
sind kaum sichtbar und erfiillen ihren Zweck
trotzdem ausgezeichnet. Am besten verwendet
man dabei Kupferlackdraht (¢ 03—0,5 mm),
der nur an den Enden einige Millimeter ab-
isoliert wird. Ansonsten reicht die Lackisola-
tion aus, um die Drihte an den Profilen ent-
lang verlegen zu kinnen, ohne daB ein Kurzer
zu befiirchten ist. Das Schaltschema des An-
triebs ist in Abb, 10 dargestellt.

Die Fihrung des Zugseils fiir den Forderkorb
erfolgt wie auch beim Vorbild in leicht dreh-

ohrlil = oo = b,
LTSI ITEITIIIIS T TGS IIII IR TH)

Abb. 4u. 5. Die Motoranardnung unter der Grund
platte .unseres” Aufzugs aus Heft 1070 in Vorder-
und Seitenansicht. Bei der Befestigung des Motors M
darauf achten, doB dos Seil S nicht an der Platten-
durchfihrung anstreift, do es sonst aufgerieben wird,
und nach kurzer Zeit reifit. — U = Unlerer Schalt-
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baren Seilrollen; das ,Seil® selbst ist aus
.Stern*-Faden.

Soweit die Besonderheiten — vor allem des
Antriebs — an dem Schrdgaufzug-Modell von
Gera. Nach diesem Prinzip kann man nun auch
den in Heft 10/70, S. 654 vorgestellten Schlak-
kenaufzug, trotz des bei seinem Vorbild oben
liegenden Antriebs, auf die gleiche Weise
motorisieren.

Abb. é-8 zeigen

N die FOhrung des

. Zugseils (bei MIBA-

Autzug) Ober die

— Rollen R1 und R2.

ca. 12° Die Rolle ist, dem

Seilzug  entspre.

chend, um ca. 12¢

gane.g! Man  vermeidet

adurch ein zu hdufiges

Herausfallen des Seils aus
der Rolle.
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w Abb. 9. In GroBaufnchme: Der Férderkorb be-
rihrt in seiner oberen EndsvellunF ierode den Ab-
scholtkontokt (Pfeil), der in Wul: chkeit so gul wie
unsichtbar ist (vgl. z. B. Abb.

Wie dies gemacht wird, zeigen die Abb, 4—8.
Das Zugseil S wird auch dber zwei Seil-
rollen (R1 u. R2) nach unten umgelenkt, durch
die Bodenplatte gelihrt und aul die Getriebe-
welle aufgewickell. Als Motor diirfte sich be-
sonders der Marx-Milliperm mit dem ,Mini-
Richard"-Getriebe eignen, da man bei diesem
Getriebe verschiedene Untersetzungsstufen ein-
stellen und sich somit die geeignete Drehzahl
der .Wickelwelle® aussuchen kann. Man sollte
jedoch gleich die 12 V-Ausfilhrung des Milli-
perm wdihlen, da dieser durch die Einweg-
Gleichrichtung der beiden Dioden D1, 2 (in Ab-
bildung 10) — je eine pro Drehrichtung — prak-
tisch mit halber Drehzahl lauft und so auch die
maximale Untersetzung des Getriebes sicher
fiir alle Félle ausreichend ist.

Die beiden Seilrollen sollten nach Mdaglich-
keit sehr leicht drehbar sein und vor allem
bei der Rolle R1, die man im imitierten Elektro-
antrieb des Aufzugs unlerbringen kann (Ab-
bildung 7), ist darauf zu achten, daB sie ca.
12° geneigt eingebaut wird. Nachdem der Seil-
zug in allen Stellungen des Forderkorbes unge-
fihr in diesem Winkel zur Senkrechten liegt,
vermeidet man, daB das Seil zu leicht aus der
Rolle springt und dann wieder miihsam ein-
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Abb. 10. Schaltschema fir den Antrieb des Schrégaufzugs. Im einzelnen bedeuten: D1, 2
Motor (z. B. Marx-Milliperm mit _Mini-Richard“-Getriebe), Relais Um

0.4) T, 2 Momenttaster, M

schaltrelais mit Endobschaltung (Trix, Foller, Arnold o. 4.), O

kontakt.

gefdadell werden muB.

Die Lage der beiden Schaltkontakte O (=
oberer Kontakt) und U (= unterer Kontakt)
geht aus den Abb. 5 und 7 hervor. Den Draht
des oberen Kontaktes kann man in einer Ecke
des Trager-Profils mit ein paar Tropfen Leim
befestigen. Die Kontakidrdahte sollle man an-
fangs etwas langer lassen, um sie leichler
nachbiegen zu konnen. Wenn ihre endgiiltige
Lage stimmt, kénnen sie immer noch gekiirzt
werden

Uber die Schaltung (Abb. 10) ist eigentlich
nicht viel zu sagen. Wenn beispielsweise der
Taster Tl gedriickt wird, bewegt der Motor M
den Forderkorb nach oben, bis er an den Kon-
takt O anst6B8t und das Relais ab- und um-

Ein
Murkser”

wdre ein Modellbahner,
wenn er seine Schienen
so krumm, bucklig und
verworfen verlegen wir-
de wie diese Rangier-
g\ause beim Hbf. Furth/

aEy.!

in solches Gleis sollte
man sich also nicht un-
bedingt zum Vorbild neh-
men; dos gilt jedoch
nicht fir den Hemm-
schuhstander (rechts), den
man durchaus nachgestal-
ten kann

Dioden (BA 100

oberer Schaltkontakt, U unterer Schalt

schaltet. Bekommt der Motor dann Strom tiber
T2, kann der Forderkorb nach unten gleiten
und das Relais schaltet auch dann nach Be-
rithren des Kontaktes U wieder um. Allerdings
miissen die Taster immer so lange gedriirkt
werden, bis das Relais schaltet, der Forder-
korb also in einer Endstellung angelangt ist.
Die Schaltung lieBe sich natiirlich auch dahin-
gehend automatisieren, daf der Farderkorb,
einmal in Bewegung gesetzt, in seiner oberen
Endstellung anhdlt, dber ecinen Aufenthalts-
schalter kurz dort verweilt und dann wieder
nach unten zurickkehrt, Aber einerseits wiirde
die Schaltung dadurch aufwendiger und auBer-
dem macht das ,Spielen* doch viel mehr
WiWeW

Freude.




Beim Studium verschiedener MIBA-Hefte sprangen
mir verschiedentlich Sch iender-Tls ins Auge, u. a.
* auch das entsprechende HO-Modell von Riéwa. Dicke
Triinen der Trauer trilblen mir den Blick. aber in Ge-
danken sah ich schon ein Modell in 1:160 auf meiner
Anﬁ: fahren. Da die Industrie mir aber bislang die
Fre nicht machte, muBte ich selbst zum diversen
Werkzeug greifen und meinen ersten Eigen- bzw.
Umbau in Angriff nehmen,

Ich nahm eine Amold-T 3. ein dreiachsiges Fahr-
gestell (in meinem Fall von Atlas), eine ausgediente
Plastikschachiel, Plastikkleber, Stabilit express, Ge-
duld und Karton.

Aus der alten Plastikschachtel (Dicke ca. 1 mm)
schnitt ich mit der Laubsiige die Grundplatte des
Tenders 3.4 cm x 1.8 cm, die Seitenwiinde 3.2 cm x
0.7 cm, die Rickwand 1.8 cm x 0.7 cm, eine Deck-
platte 27 cm x 1.8 cm. Nachdem ich die Teile mit
einer Schliisselieile leicht nachbearbeitet hatie, klebte
ich sie mit Plastikkleber zusammen. Vor dem Auf-
setzen der Deckplatte gab ich einige Bleistiickchen zur
Beschwerung hinein, die ich mit UHU anklebte, um
sie am Verrutschen zu hindern, Wihrend der Trocken-
geit fertigte ich aus den Plastikschiichtelchen drei
weitere Teile - den Kohlebehiilter 1.3 cm x 0.5 cm,
und zweimal 1.9 cm x 0.5 cm. Die beiden lingeren
Telle schrigte ich an einer Ecke ab und klebie die drei
Teile U-irmig auf die Deckplatte des Tenders.

Das dreiachsige Atlas-Fahrgestell habe ich auf der
Oberseite mit einigen Plastikstiicken beklebt und auf
die Bodenplatte des Tenderkastens geklebt. Den
hablichen Abstand zwischen Bodenplaite und Achs-

verkleidete ich mit einer Faller-Traverse (L-
Profil), die ich mit der Schlilsselfeile auf die notwen-
dige Griofe brachte.

Doch nun kam der heikelste Teil der Arbeit: Bis
jetzt hatte ich die Armold-Lok nicht in Arbeit genom-
men, denn ich wollte mich zuerst von meinen Fihig-
keiten als MBB (=Modellbahnbauer) {iberzeugen. Und
nachdem ich mich also Uiberzeugt hatte, nahm ich
die Karosserie vom Fahrgestell und sligie vorsichtigsi
die drei aui der Rilckseite der Lok befindlichen Later-
nen ab. Mit einer Feile bearbeitete ich nun das Dach
des Fithrerhauses., um es abzuschleifen. Ebenfalls mit
der Schliisselfeile feilte ich den Karosserieteil zwischen
den beiden Fenstern weg. Mit ciner Spitzzange loste
ich die Puffer vom Fahrgestell und demontierte auch
die hintere Kupplung durch Abheben der schmalen
Bodenplatie. Die Hinterseite des Fahrgestells wurde
ebenfalls mit der Felle auf gleich geschlifien.

“ ich, daB ich den Kasten zwischen

stiepptender-13
(BR 8959) jn N

von Georg Mikes, Wien

Abb.1u.2. Die ,89%" in der Gesamt-
ansicht sowie die ausgefeilte Fihrer-
haus-Riickwand und die .Nogel”-Kupp-
lung:

Jetzt klebte ich die vom Lokgehiiuse abgeschnittenen
beiden unieren Laternen links und rechis auf die

Riickseite des Tenders. Bei dieser Gelegenheil merkie
den Latermen ver-
gessen hatte. Zwei Plastikstiickchen - von der Schach-
tel = 1.0 cm x 0,6 cm mit Plastikkleber zusammen
geklebt, mit der Schlilsselieile an drei Seiten gleichge
schliffen, an der vierten Seite a und zwi
schen die Laternen geklebt. war die Arbeit von 15
Minuten, und auch dieser Fehler war behoben.

Uber dem Gasfeuerzeug erhitzte ich mit Hilfe der
Spitzzange die beiden von der Lok geliisten Puffer
und driickte sie vorsichtig in den Rahmen des Tenders.

Die Kupplung zwischen Lok und Tender lbste ich
auf einfachste Art: ein Nagel wurde abgebogen, der
Kopf ouf einer Seite abgeschliffen und statt der
Originalkupplung eingesetzt.

Fin passendes Kartonstiickchen 2,1 em x 2.0 om
wurde auf das Dach des Fiihrerhauses geklebt, und
ebenfalls aus Karton fertigte ich die beweglichen
Seitenteile zwischen Lok und Tender.

In die Grundplatte des Tenders bohrte ich auf der
Vorderseite in der Mitte ein Loch, in welches die
_Nagelkupplung® hineinpafite. Mit einer Nadelfeile
verbreiterte ich diese Bohrung so weit. daf bei
Probefahrten der Lok liber Wei und enge Kurven-
radien der Tender nicht enigleiste, sondem brav auf
den Schienen blieb,

Mii feinem Schotter und Stabilit express fiillte ich
den Kohlebehiilier bis obenhin und der Um- und
Eigenbau war im Prinzip fertig.

Mit Humbrol Mattschwarz wurden der Tender und
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Auf Grund des Artikels in Heft
7769 und 10/69 habe ich eine Klein-
bekohlungsanlage fur meinen
.Spalter Bockl” gebaut, und zwar
ungefdhr so, wie sie auf den Sei-
ten 677 und 678 von Heft 10/69 vor-
gestellt ist. Der Schrégaufzug wurde

JJedoch nicht nachgebaut. Siatt-
dessen baute ich einen Kran ge-
mdfl der Abb. 1, 2 und 3 ouf Seite

die iiberarbeiteten Teile der Lokomotive gestrichen,

Humbrol Schwarz glinzend gab dem Schotter das

Aussehen von Kohle und rot wurde das Atlas Fahr-

g;:tell und der Rahmen aus Faller Traversen gesiri-
n.
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Rufri's

Kleinbelkiohlungs-
afllage (aus Heft 10/69)

676/77 in Heft 10
69. Als Baumate-
rial verwendete ich
«MNortheastern”-
Holzprofile. Das
fertige Gerlist wur
de mit Floquil-Far
be angemalt. Flo-
quil-Farbe eignel
sich sehr gut zum
Bemalen von Holz-
bauwerken, weil
die Farbe sechr
dinnflissig ist; die
Struktur des Hol-
zes bleibl dadurch
gut sichtbar

Im Obrigen mé-
gen die (nicht ge-
rade gut gelunge-
nen) Bilder fir sich
sprechen,

G. Ph. Friskorn,
Apeldoorn/Holland

Nach relativ kurzem Arbeitsaufwand und wenigen
Materialkosten bin ich nun siolzer Besitzer einer
9.5 cm langen, vielleicht nichi ganz vorbildgerechien
Schlepptender-T 3 alias .89 6009°. Die Lokschilder
fertigte ich auf fotografischem Weg an.



