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Dd.l /MEJJEgE‘ZﬁC&t: Liliput soll das Lok-Modell der
BR 78 nunmehr so hingebogen haben, dafl es nun auch den aller-
kleinsten Gleisradivs nimmt (Foto: K. Pfeiffer, Wien)

Der beiliegende Wiesse - Vorbericht

informiert Sie mit kurzen Worten, was alles zwischen
Spur | und N es ouf der diesiGhrigen Messe zu
schen gab. Der ausfihrliche Bildbericht folgt jo dann
traditionsgemaB in den beiden nachfolgenden Messe-
heften.

Das Bild = N kantra 0 [nicht |, auch wenn's fast so
aussieht] — stammt von Herrn Dipl.-Ing. G. Holbein,
Bremen

Das Titelbild:

Peter Frankenfeld

hat viel Spafl mit- Sseiner LGB-Gar-
tenbahn ouf seinem Grundstick in
Wedel — er strahlt Obers ganze Ge-
sicht (mit dem halben ging's ja wohl
auch schlech})

Foto: K. H. Buchner, Wedel

.ch bin blof gespannt,
AU Weh! ob wir nach urz;rerpﬂuck—
kehr wvon den Spiralnebeln eine
einheitliche HO-Mittelpufferkupplung
vorfinden werden.”
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Abb.1u.2. Blick auf .Bf. Mérlenbach” mit dem grofzigigen Hausbahnsteig und der breiten Qrisstrafle

Klein-igkeiten” aus Weinheim

o
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Abb. 3. Die selbstgeboute S 3/6 auf der Umgehungssirecke

Ein Seitenblick aui die diversen Bilder lit erken-

* nen, daB das Wort _Klein-igkeiten® nur als ein

spaBiges Wortspiel gemeint ist. denn einige selbsige-

baute Loks und eine so nette Anlage (die 2weite oder

dritte bereits) stelll immerhin ein ganz beachiliches

Arbeitspensum dar, um das ihn gar mancher Modell-
bahner beneiden diirfte.

Der Gleisplan der jetzigen Anlage, deren Fliche im
Vergleich zur vorangegangenen 4,50 x 3.60 m grofen
Anlage nur mehr 2,80 x 1.35 m betriigt und das Thema
Nebenbahn ganz klar erkennen Li8t. ist eigentlich nur
ein simples Oval mit einer eingebauten Achi, deren
eine Hilfte als unterirdische Kehrschleife fungiert. Die
Anlage ist klappbar in einem Schrank installiert.

Abb. 4

Das Stationsgebiiude ist ebenfalls selbstgebaut und
dem Vorbild in Morlenbach im Odenwald (an der
Strecke Weinheim - Walen) nachgebildet.

Die Mallet-Lok (Abb. 7) kommt ebenso aus eigener

Werkstait wie der Speicher-Triebwagen, der Glas-
kasten und die BR 98, die similich nach MIBA.Bau-
plinen gebaut sind. Besonders hervorzuheben ist die
C'I'-Tenderlok, Gattung D VIII. der Bayr. Staaisbahn
(siche Heft 8 und 9/1963). Entgegen dem MIBA-Vor-
schlag verwendete Herr Klein einen Trix-Motor, der
einen frelen Durchblick durchs Fithrerhaus gesiattet
und wobel die Rilckseite des Motors als Abschlu der

Feuerkammer in Erscheinung triti.

Die selbstgebaute Mallet und die bayr. D VilI bei der Lokbehandiungsenlage.
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Abb.5. Der Bohnhof Mérlenbach aus anderer Sicht, Auf der Umgehungssirecke vorn ein Giterzug mit T3

und Gloskostenlok

Abb. 6. Die selbsigebaute bayr. D VIl auf der ehem. HO-Anloge, die offensichtlich auch .ihre Reize hatte




Abb. 7. Die Mallet vor
einem Giterzug. Wohl-
tvend, dcfl auch dos
Tunnelportal individuell
gestaltet wurde.

Abb. 8-10. .Unsere® bayr
D ViIl aus den Heften B u. 9/
1963, an der auch Herr Klein
Gefallen gefunden hat und
die er in HO nachbaoute

Die beiden Baustodien
Schnappschisse sind fir e
nen Modellbauer sehr auf-
schluBireich und informativ.



Abb. 11. Auch diese Aufnahme lGBt erkennen, doB die Herren Klein jun. und sen. alles andere als kleinlich
waren beziglich der Laondschaftskonzeption. Thema und Gestaltung sind klar, groBzigig und gekonnt skizziert
Deutliche Beispiele hierfir: dieses Bild und Abb. 2. (Die Landschaft ist inzwischen weiter durchgestaltet worden,
siehe z. B. Abb. 5)

Abb. 12. Das Stationsgebéude, das dem Vorbild Mérlenbach i. Odenwald nachgeschaffen wurde

¥
Dol

= AT

Zum 588. Mal: Fotos bitte mindestens 9 x 12 cm schwarz/weiB, glénzend!
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Daos ist das fragliche Bild aus der DB-Zeitschrift .Die Bundesbahn”®, ouf das Herr Bohle Bezug nimmt und das
uns der Hestra-Verlag Darmstadt freundlicherweise zur Verfigung stellte.

Es gibt nichts,
was es nicht gibt

Do versucht die Fa. Brawa schamhaft, die bei
Ihrem N-Conlainerkran oben herausragende Zahn-
stange moglichst unaufféllig zu gestalten, und zwar
durch Verwendung eines durchsichligen Kunsistoffes.
Wen diese dennoch storen sollte, der nehme sich ein
Beispiel an dem in der Zeitschrift .Die Bundesbahn”,
Heft 1314, Juli 1970 ouf S. 466 abgebildeten Lodekran
der Britischen Eisenbahnen, der im Terminal London-
Stradford steht. Auch hier héngt der Container-Be-
hélter an einem Lodegeschirr, dos mittels einer an-

,Rahnstangenverkleidung im Cjzofoen

scheinend tfeleskopartig ineinanderschiebbaren Ka-
stenkonstruktion vertikal gehoben und gesenkt wer-
den kann. Jedenfalls scheint ein guter Teil dieser
Vorrichtung hoch Ober den Kran hinauszuragen. Die-
ser Gberragende Teil ist — ob aus dsthetischen Griin-
den oder zum Schutz vor Witterungseinflissen mag
einmal dahingestellt bleiben — mit einer Art .Haube”
verkleidet, an die man sich im Kleinen - zutreffen-
denfalls — wohl schnell gewdhnen dirfte,

A. Bohle, Hochberg

~Riffelglas” durch Plastikkleber
9995 von Kibri

Beim Bau von Héusern und sonstigen Mo-
dellen aus Plastik habe ich bisher keinen bes-
seren Kleber als diesen kennengelernl. Welche
Wohltat bedeutet es, beim Kleben nicht immer
mil gezogenen Fdden kidmplen zu milssen. Zu
viel aufgetragene Kiebemasse, die zwischen
den zu klebenden Teilen hervorquilll, kenne
ich nicht.

Wer von uns ha! nicht schon einmal den
Wunsch gehabt, beim Hduserbau auBer glat
tem, durchsichtigem ,Fensterglas® auch Riflel-
glas, z. B. flir Toileltenfenster verwenden zu
kénnen. Ich nehme 9995, bestreiche das ,Fen-
slerglas® (= Plustik) dumit und schon habe ich
den gewiinschlen Erfolg. So nimmt es sich z. B.
bei meinem Stellwerk ,Moosbach® von Vollmer
sehr gut aus,, wenn man einmal ein paar
andersartige ,Fenslerscheiben” auf diese Weise
«einselzl”. G. Brinckmann, Telgte
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Firs Dampflok-Bw:

Festsfehende bzw. fahrbare

In verschiedenen Helten wurden die Einrich-
tungen von Dampflok-Bws vorgestellt, typische
Bauwerke, die jedem Betrachter sofort ins Auge
fallen. Leicht (bersieht man dabei die vielen
kleinen Einrichtungen, die fir den Kenner das
Salz in der Bw-Suppe sind.

Die dem Heilbronner Bw noch verbliebenen
Damplloks der Reihen 23 (iberstellt von Crails-
heim), einigen 38, manchmal auch eine 78 aus
dem Badischen, viele 50 und auch 44, noch eini-
ge iibriggebliebene 64 vom Rangierdienst und
ganz selten eine 94 werden sozusagen von
Hand entschlackt, so nebenbei zwischen Bekoh-
len (GroBbekohlung & la Vollmer) und Wasser-
fassen. Nicht einmal ein schénes Schirhaken-
gestell, wie es jeder Modellbahner in sein
Dampflok-Bw stellt, ist vorhanden, ganz zu
schweigen von einer so noblen Besandungs-
und Entschlackungsanlage wie im Bw Tibingen
(Heft 6/70). Unser Bild (Abb. 1) zeigt, wie gera-
de der Heizer der guten alten P 8 die Rauch-
kammer nach der Entschlackung der Lok reinigl.
Diese Reinigung reicht anscheinend nicht immer
aus; ab und zu missen auch die Rauchrohre und
die Heizrohre von Kohle- und Schlacketeilchen
befreit werden. Dies geschieht durch Ausblasen
mit Druckluft, die uber eine Blaslanze ((dinnes
Rohr) zugelihrt wird. Fiir diese Reinigung findet
man im Bw Heilbronn 2 Rohrblasgeriste, ein
fahrbares und ein feststehendes (Abb. 2 u. 3).

Das stationdre Rohrblasgeriist steht an einem
etwa 30 m langen Abstellgleis, in das die Lok
von der Drehscheibe aus einfihrl. Nach jeder
Reinigung mull das Gleis fir die ndchste Lok
gerdumt werden, Das beschwert den Betriebs-

ablauf, und so ist es verstindliich, daB heute [.nt_

Abb. 1. Eine P B (BR 038)
im Bw Heilbronn beim
Entschlacken der Rauch-
kammer.

Samiliche Folos (ouBer
Abb. 4) und Zeichnungen

vom Verfasser.
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Rohrblasgeriiste

ausschlieBlich das fahrbare Gerist verwendet
wird. Die auszublasende Lok wird mit der
Rauchkammer zur Drehscheibe in einem dafir
vorgesehenen Gleis abgestellt. Dann wird das
Blasgeriist vor die Lok gefahren. Die Reinigung
kann beginnen. Nach der Reinigung wird das
Geriist iber die Drehscheibe vor die im Nach-
bargleis stehende Lok gestellt, wdhrend die
ausgeblasene jn der Regel in ihrem Gleis stehen
bleiben kann.

Als Schutz vor Wind und Wetter dient das
kleine Dach; reicht das nicht aus, wird einfach
eine Zeltplane dbergehdngt. Die Bihne des
[ahrbaren Geslells kann in der Héhe durch Um-
stecken von Auflagerbolzen verstellt werden.
In der Praxis wird allerdings davon kein Ge-
brauch gemacht. Die Arbeitsbiihne ist auf eine
Hohe eingestellt, die fur alle zu pflegenden
Loks geeignet ist. Auch ist die Ausladung der
Biihne so groB, dab sie trotz der unterschiadlich
langen Vorbauten der verschiedenen Dampfloks
bis zur Rauchkammer reichl. Da beim [eslen Ge-
riist durch den Prellbock eine Begrenzung gege-
ben ist, muB die Bilhne mit einem Handrad tber
Zahnrad und Zahnstange bis zur Rauchkammer
ausgefahren werden.

So haben beide Blasgeriiste Vorteile und
Nachleile: Das feststehende kann standig an der
PreBluftleitung angeschlossen bleiben, aber die
Bithne mufBi ausgefahren werden und die Lok
muB nach dem Ausblasen das Gleis rdaumen
Das fahrbare Geriist kann vor jede Lok in je-
dem beliebigen Gleis gestellt werden (sofern
ein DruckluftanschluB vorhanden ist) und die

Lok kann nach der Reinigung im Gleis stehen
bleiben.

Der Wedhsel des Geriistes von Lok zu




Lok erfolgt iiber die Drehscheibe, Trotzdem ist
diese Art im Betrieb die vielseitigere

Die Bilder und Zeichnungen sowie die rium-
liche Darstellung geben genigend Aufschiu
iber den Einsatz und Aufbau dieser Geriiste.
Fiir die Herstellung eines Modells bendtigt man
nur verschieden dicken Draht, ein diinnes Rohr
von max. 1,5 mm AuBendurchmesser, ein paar
Messing-Profile, etwas Bronze-Blech von 0.3 mm
Dicke und dinnes Sperrholz. Die Portalrahmen
werden entsprechend den Zeichnungen gebogen,

Abb. 3. Dieses festste-
hende Rohrblasgerist be-
findet sich ebenfalls im
Bw Heilbronn. Modellbou-
interessenten kénnen olso
ebenfalls beide Versionen
in ein und demselben Bw
aufstellen ; das feststehende
kann Obrigens Ober einem
bereits vorhandenen Prell-
bock etabliert werden.

Abb. 2. Ein
fahrbares
Rohrblas-
erlst im
w Heil-
bronn.

die Verstrebungen l6tet man ein. Die Arbeits-
biihne wird aus | mm dickem Sperrholz ausge-
sdgt und mit Bretterfugen versehen. Anschlie-
Bend wird die Bithne mit dunkelbrauner Beize
eingefdrbt, Als PreBluftschlauch eignet sich gut
ein diinnes Kabel, das man an die PreBluftlei-
tung und an die Blaslanze aus 0,7 mm dickem
Draht anlétet.

Einige Geschicklichkeit erfordert die Anferti-
gung der Treppe fir das feststechende Gertist.
Leichter geht's, wenn man eine Treppe aus




Abb. 4. Das vom Verfasser in H0-Grofle gebaute feststehende Rohrblosgerist (Foto MIBA).

Abb. 5. Dos feststehende Rohrblasgerist von Ab-
* bildung 3 cus anderer Sicht

einem Bausatz verwendet oder eine geeignete
Schiffstreppe aus dem einschldgigen Fachhan-
del. Ein Druckknopf von 5 mm Durchmesser er-
gibt das Handrad. Die Bihne sollte auch im
Modell ausfahrbar sein. An der Unterseite der
Bihne befesligt man 4 Drahtsticke von 0,7

| mm Didcke. Sie greifen in die auf beiden Seiten
befestigten Fithrungsschienen aus [-Profil 1,5 x
I mm ein und sorgen fiir die Geradhaltung der
Bithne. AuBerdem muB auf dem Prellbock eine
Unterstilzung aus [-Profil mit darauf lagernden

Abb. 6. Trep- henden Rohr-
penseitige  An- B blasgeristes in
sicht des festste- 'y HO-GréBe
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Abb.7. Perspektivi-
sche uskizze,
aus der ebenfalls

— . eine Reihe von Bau-
Gelohger OFOF | — : 3 details hervorgeht.

Schieneng Bihne € 15x1 = |

Austeifung 1=

Zeichnungen  vom
erfasser]

%wm #08-1 / £_Treppe L 2215 u Riffeiblech
kb L Podest L2415 u Ritfelblech v

Feststehendes Rohrblasgerist

kgt — vy &-E-
’ J Abb. 8 u. 9. Seitenansicht
L 1500 400 1500 1500 und Pr:gflil_dit auf Vl'lorg:
8 45 i} h] podest u reppe in Y1
e 3 200 3000 Grbﬂe (1:87).
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Abb. 11. Dreiseiten-
ansicht in HO-Grofe
Fahrbares (1:87)

Rohrblasgerist

Rollen (im Modell ein Rundprofil von 1—1,5mm
Durchmesser) angebracht werden.

Das Modell wird grau-schwarz-schmutzig-rost-
braun gestrichen, die Bretter der Bilhne werden
mit Zigarettenasche verwiltert. Das Bw-Perso-
nal finden Sie bei Preiser oder Merten, und
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sollten Sie bei einer nicht mehr betriebsfahigen
Damplflok die Rauchkammer o&ffnen, koénnen
Sie in lhrem Dampflok-Bw ein nettes Motiv
schaffen, um das Sie lhre Freunde gewi be-
neiden werden,

Hans-Joachim Spieht, Stuttgart



Abb. 1
[s. Text)

Kleine Manipulationen in N

Die wunderschine Amold-BR 01 und vor allem
deren fein detaillierte Tender-Drehgestelle hatten es
mir schon seit ihrem Erscheinen derart angetan, daf
ich mir gleich eine griifere Menge komplette Dreh
gestelle und einzelne Radsiitze mit Speichenriidern
besorgt habe. Natiirlich habe ich auch gleich damit
herumexperimentiert und das erste FErgebnis zeigt
Abb. 3: eine Minitrix-BR 01, ausgestattet mit Arnold
Tender-Drehgestellen und Speichenridern

Der Umbau ist weder kompliziert noch besonders
zeitraubend, vor allem, wenn man wie folgt vorgeht
Zuerst werden die Minitrix-Drehgestelle abgeschraubt
die Kupplungstse wird dann auf das Ma8 der Amold
Drehzapfen vorsichtig aufgerieben und anschlieBend
werden die Lingsiriiger der Arnold-Drehgesielle eis
seitig um ein paar Millimeter gekiirzt. Nunmehr kén
nen die neuen Drehgestelle bereits montiert werden
- die Gewinde an den Arnold-Drehzapfen passen
genau - und der ganze Umbau ist schon fertig

Dadurch liegt der Tender zwar um einige Zehntel-
Millimeter tiefer, aber so hat er jetzt auch die richtige

Abb. 3. .Der Stein des Anstofles”: die Minitrix-BR 01
mit Arnold-Speichenradern.

Mit Speichenrddern erst vollkommene Oldtimer! — Abb

2 (Mitte)

Zum Thema .Radsatzlagerung”

von A. van Praag,
Meyrin/Schweiz

WV W
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initionsdepots

Vor vielen Jahren war ich als Soldat der
Bundeswehr in Munster-Lager stationiert. Wih-
rend dieser Zeit spielte mir das Schicksal auch
meine Frau in die Arme(e), deren ,Gefreiter auf
Lebenszeit” ich geworden bin. Do das nur
zum bgsseren Verstandonis meiner Artikeleinlei-
tung.

Wahrend meiner Dienstzeit kam ich auch mit
dem Thema Eisenbahn in Beruhrung. Das betraf
nicht nur die ersehnten Urlaubsfahrten, sondern
auch die Verladung meiner Einheit oder der
Emplang von Fahrzeug und Gerdl aul dem
Scuienenweg,

Leider war mein damaliges Interesse an Rad
und Schiene, symbolisch gesprochen, nodi nidit
ausgepragt genug, um gleich ganze Manuskripte
daruber zu erstellen.

Der Gedanke, einmal etwas uber Munitions-
depols u. 4. zu schreiben, kam mir eigentlich durch
Sichtung einiger militdrischer Einrichtungen, Ko-
lonnen usw. auf diversen Modellbahn-Anlagen.
AuBerdem sollen die Beispiele auch ein Hinweis
fir jungere Modellbahnireunde sein, daB der
P1iff einer Lok ldngst nicht immer da ertént, wo
man es als .normal und gegeben” betrachten
konnte, und zum dritten bieten diese ,Bau-
werke® die beste Moglichkeil, eine ,brach lie-
gende* Ecke ebenfalls .lebensnah* auszuge-
stalten (Abb. 1).

Vorbilder meines Modells (Abb. 2 u. 3) waren
bis 1945 in unzdhligen Variationen aus Beton
gegossen. Man findet sie wie gesagl auch heute
noch teilweise in Gebrauch oder verlassen und
angesprengt auf dem gesamten ehemaligen
Kriegsschauplatz des 2. Weltkrieges.

Das Baumaterial unseres Modells ist schlicht
und einfach Pappe. Liftungsschlitze (sprich Fen-
ster) und Tiren werden so angedeutet: Man
malt die Offnungen auf die betreffende Wand,
schneidet sie mit einem Messer aus und hinter-
klebt diese mil einem der GroBe der Uffnung
entsprechenden Kaslen, dessen Rickwand der
optischen Tauschung wegen schwarz angemalt
ist. Der Kasten hat eine Tiefe von ca. 3—5 mm,
was umgerechnet (M. 1:87) ungefdhr der Starke
der Betonwénde entsprechen wiirde.

Nach Vollendung des Rohbaus werden die

als ,nitzliche” Gestaltungsmomente
von W. Albrecht, Bonn-Godesberg

Wande nach ,Pop-Art” mit Plake Grin Nr. 44
gestrichen. Damil die Begeisterung solcher
Malerel kein Ende findet, werden die grunen
Flichen mit gelben ,Zidk-Zadk-Streifen” ver-
sehen, Dazu Plaka Lichter Oker, Nr. 18.

Die Rampen werden dunkelgrau gehalten, der
Dadhirand wird mit ,Wasserstreifen" versehen,
da es von der Uberstehenden Bewachsung stdn-
dig tropft, wie bei einer kleinen Schnoddernase.

Es ist unbedingt empfehlenswert, solche Bau-
werke nicht sehr ordentlich auszufihren, da sie
dann echler wirken. .

Die Umgebung lockert man durch viel Bewach-
sung, Miniaturautos und Figuren (Soldaten) auf.
Es ist durchaus nicht stilwidrig, Forster und
etwas Wild in Szene zo setzen. Auch Kisten-
stapel, Handkarren und Gabelstapler unmittel-
bar am Bunker placiert, tragen zur Aullodkerung
des Gebaudes bei (besser Gebaudebildes).

Eine weilere Moglichkeit besteht darin, im
bewaldeten Teil seiner Anlage einen Gleisan-
schlub zu verlegen, der auf den ersten Blick
absolut keinen Sinn hatte, nicht mal zur Holz-
verladung. Bei niherer Betrachtung jedoch ver-
birgt sich ,im Geholz® ein altes Munitionsdepot
.von fruher*, das auch heute noch gelegentlich
angelaufen wird.

Der Schienenseitle zugewandt befindet sich am
Higel die von Fligelmauern umgebene Ein-
gangstir (elwa Garagenlor groB). Das Ganze ist
ebenfalls nichts anderes als ein mit Erde abge-
deckter massiver Betonbunker,

Eine gewisse Parallele hierzu bilden in Berg-
massive eingebaute, besser eingetriebene Stol-
len und Rdume, die u. a. auch als Depots Ver-
wendung hatten oder noch haben,

Es braucht also nicht erst ein Bunker gebaut
werden, es kénnen bereits auf der Anlage be-
findliche Hugel oder Berge [ur derartige Einrich-
tungen ,miBbraucht” werden.

Der Arbeitsaufwand (des Modellbauers) darf
wohl als minimal bezeichnet werden. Er er-
streckt sich ggf. auf das ,Fillen" (Versetzen)
einiger Baume, das Verlegen eines AnschluB-
gleises, sowie Anbringen von kleinen Fligel-
mauern, dazugehoériger Tir und evil. einigen
Entliftungsrohren. Das Gleis fiihrt etwa finf

Pufferhthe. An der Laufruhe und an den elekirischen
Kontakten hat sich nichts geéindert.

Bel dieser Gelegenheit habe ich mir gleich auch
noch die Linder wagen vorgenommen, denen ja
dem Vorbild entsprechend ebenfalls Speichenrider zu-
stehen. Die Rider von den Tenderdrehgestellen stim-

Durchmesser, nur die Achslinge ist zu klein.

Die Achsen auszutauschen, schien mir etwas aufwen-
dig und auch zu schwierig (ohne geeignetes Werk-
ﬂ; zumal die Achsen unterschiedlich dick sind.
Ib habe ich mir damit geholfen, daB ich beim
.alten PreuBen” die Radlager mit einem angekdrnten
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Blechstiickchen iiberklebt habe - und schon pafit der
Abstand (s. Abb. 2 links).

Beim .alten Bayern® mufte wegen der unterschied-
lichen Radlagerung anders vor n werden. In
die Lagerrillen der Drehgestellblenden wurden kurze
Stﬂdr.dswn von Nemec-Profilen, die auf einer Seite mit
etwas Litzinn verschl wurden, eingeklebt (Abb. 2
rechis). Damit war auch diese .Operation® beendet.

Fiir alle diese Arbeiten habe ich Cyanitkleber be-
nutzt (z. B. .Cyanolit™ der Fa. Bostik r .sicomet 85°
der Sichel-Werke - s. auch MIBA 2 bzw. 5/1970),
der sich fiir solche Zwecke schr gut eignet.




Abb. 1. Der Munitionsbunker als ,Eckenverwerter” —
eine durchaus brauchbare Idee!

Abb. 2 und 3. Die verwirklichte Idee: der Munitions-

Abb. 4. Der Higel mit Gleisanschiu
das Munitionsdepot im Innern eines
reits vorhandenen Higels. Zwischen den
Baumen und Stréuchern sind einige Be-
und Entliftungsrohre anzubringen, deren
KuBeres etwos groB geralenen, mit Ab-
deckplatten versehenen Wohnhausschorn-
steinen gleicht.

bunker nach der Skizze Abb. 1 in HO-Ausfdhrung,

Meter vor den Flugelmauern vorbel,

Da auf den meisten Anlagen Steinbruch-
betriebe .in stdndig regem Betrieb" sind, kann
ein Stiickchen weiter oder ,um die Ecke "rum*
am gleichen Berg ein Depol vorgesehen werden,
Das zusatzliche Einrangieren von Munitionszi-
gen schalfl eine willkommene betriebliche Ab-
wedhslung, noch dazu zu einem .geheimen® und

. darum .streng abgesicherten* Objekt, das da-
F” rum beim Modellbau einer gewissen Originali-
tdl nicht entbehrt!

-
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\\ Abb. 1 (oben). Der Gleichstrom-
Ah ricbwagen mit dem Umformer-
Wagen ouf dem Wechselstrom-
netz der OBB im .Bahnhof”
Neukirchen b. Lombach (an
der Strecke Salzburg -
Linz). Es ist deutlich zu
erkennen, dof) der SchiuB-
wagen noch im Bereich des
Gegengleises steht und die-

ses daodurch fir den Verkehr
sperrt,

Abb. 2 (Mitte). Eine unmaBistdb-
liche Skizze der Situation in Neu-
kirchen b. Lambach

Abb. 3. Der Triebwogenzug noch ein-
mal von der Seite bcrrugrar. gei geoffne-
ten Schranken steht er nur ein paar Meter

vor der StraBel! Na, hoffentlich sind die Brem-
sen fest,




.Wenn einer eine Reise (ul, dann kann er
was entdecken ...” kdnnte man in Abwandlung
des bekannten Sprichwortes wohl des olteren
mil Recht sdgen. Und wie wahr dies ist, fiel mir
anldBlich einer Fahrt durch Osterreich im Som-
mer 1969 aul, als ich in dem kleinen Ort Neu-
kirchen bei Lambach (an der Strecke Saizburg
Linz) eine Betriebssituation entdeckte, die von
jedem Modellbahner als unmdglich Kritisiert
werden wiirde,

Allein, die Zugzusammenstellung, die ich in
dieser Station entdeckte, isl schon beachlens-
wert: Das Zugfahrzeug ist ein Gleichstrom-
Triebwagen (750 V) — eine Fahrzeuggatlung
also, die an sich schon ihren Sellenheitswerl
hat. Hinzu kommt aber noch, daB dieser Trieb-
wagen unler der OBB-Oberleitung mit 15000 V-
Wechselstrom f@hrt. Um dies Gberhaupl zu er-
mdglichen, schleppt er immer einen Gleich
richterwagen mit sich herum (Abb. I u. 3).

Der Bahnhof selbst ist eine Einfithrung einer
privaten Nebenbahn (die mit 750 V-Gleichstrom
elektrifiziert ist) in die Hauptstrecke (Abb. 2).
In ihrer ganzen Struktur ist diese Station aller
dings eher eine Halteslelle als ein Bahnhof,
«auch wenn die oflizielle Klassifizierung von
elnem solchen sprichl.

Jedoch noch nicht genug der Tatsache, daB ein
Gleichstrom-Triebwagen auf einem Wechsel-
strom-Netz verkehrt] Es kommil noch viel schi-
ner! Kurz vor der Oberleilungs-Trennsielle zur
Nebenbahn wird vom TW-Fithrer einfach der
Bigel abgezogen und der Zug (iberfdhrt die
Trennstelle mit Schwung. Danach I8t der Schaff
ner den Bigel des Umformer-Wagens hoch. Die
Einfahrt des Zuges in die Hauplsirecke erfolgl
in das Gegengleis, um dann iiber einen Gleis-
wechse!l erst das rechisliegende Sireckengleis
zu erreichen, Die Einfahrt erfolgt bei offenen
Schranken und der Zug hdlt dann unmiitelbar
vor dem StraBenibergang (Abb. 1)! Eine Mar-
kierung dieses' Punkies durch eine amtliche
Tafel war nirgends auszumachen.

Zu diesen VerstéBen gegen alle Regeln der
Betriebsordnung kommt zuguterletzt, daB der
SchluBwagen noch in den Bereich des Gegen-
gleises ragl und es dadurch fir den Verkehr
sperrl. Ein Bahnho! also, der es wirklich ,in sich
hat”*.

Welch' gule Ralschidge wiirde wohl ein Mo-
delibahner bekommen, der eine solche Situation
als Modellfoto einsenden wiirde? Na ja, beim
Vorbild ist halt wirklich doch nichts unméglich!

H. Gog, Ulm

Kein ,,nor[siwlicher” @leis&au Jes %arti&gs '

Um welche Bahnlinie es sich hier (in Kanoda) handelt, weiB ich leider nicht. Es ist jedenfalls eine, die nach
Norden ‘rouf |8uft (Erziransport usw.). Die Strecke wurde vom ,General Winter” so zugerichtet. Der Boden ist
hier ewig gefroren. Wenn man hier 1-2 m tief grabt, stofit man auf den Permafrost. Im Winter gefriert es

dann bis oben hin, im Sommer taut es bis auf die genonnten 1-2 m hinunter. Das Endergebnis sind natirliche
Bodenverwerfungen, die die Schienen nicht aushalten.

Die leicht krummen Schienen von Firth (im letzten Heft] sind im Verhdlinis zu diesem Gleis
gerade!

eradezu schnur-

U. Hertel, Montreal/Kanada




Von ,Feldsee” nach , Thalhausen” (i1

Wie im ersten Berichi versprochen. heute also eiwas
mehr von meiner Anlage. Insbesondere der Strecken-
plan diirfte von Interesse scin.

Meine Anlage steht auf dem von mir ausgebauten
Dachboden meines Reihenhauses und wurde .immer
an der Wand lang” verlegt. Griflie des Raumes ca.
7 x 3 m. Ich bin bemiiht, den Findruck eines .Aus-
schnittss einer leicht hiigeligen Landschafl entstehen
zu lassen, deren Seiten so modelliert sind. als ob das
Ganze mit einem grofen Spaten aus einer bestehenden
Landschaft herausgesiochen worden wiire & la An'a-
genfibel), Ansonsten wiire noch zu erwiihnen, daf es
sich bei dem gezeigten Bahnhof um einen Durchgangs-
bahnhof mit mittlerem Bw handelt. an dem eine zwei-
gleisige elektrifizierte Nebenstrecke abzweigt, die in
einem Endbahnhof endet (s. Streckenplan)

An Fahrzeugen verkehren fiberwiegend Dampfloks.
Die Hauptstrecke wird mit den BR 01, 18, 44, 55, 50
sowie der E 45 und der E 16 befahren, auf der Neben
strecke besteht nur Dampfbetrieh mit Loks der BR 74,
78 und 86 (letztere beiden nur, insofern Mirklin sie
tatsichlich zur Messe 71 herausbringen sollte), und
schlieBlich noch der BR 91. Ein Kittel und gelegent-
lich ein Glaskasten vervollstindigen das Bild. Ent.

. sprechend angepabt ist auch der Wagenpark.

Der auf den Abb. 4 und 5 sichtbare Durchgangsbahn-
hof wurde von mir nach dem in der MIBA Nr. 10/1953
verdffentlichten Bild nachgebaut, Ich war mir damals
schon sicher, daff das Empfangsgebiiude mit seinen
diversen Vor- und Anbauten sowie seinem .aufgelok-
kerten” Dach ein wirkungsvolles Modell abgeben
wiirde, welches nicht gerade alltdiglich ist. Gebaut
habe ich es allerdings erst 1963 beim Baubeginn
meiner HO-Anlage. Das Gebiiude einschlieBlich Briicke

Abb. 1.

muB allerdings etwas aufgearbeitet werden,
durch einen Umazug gelitten hat.

Mein Ringlokschuppen hat ebenfalls sein Vorbild
Maedel .Unvergessene Dampilokomotiven” Seite 41).
Warum ich derartige Gebiiude im Selbstbaun ersielle,
hat viele Ursachen. Eine ist auf Seite 49 in der _An-
lagenfibel” bestens begriindet. Fiir mich wiire es ein
gewisser Stilbruch, wenn ich zu meinem .verputzien
Bahnhoi”, .Stellwerk” usw. einen .gemauerten Ring
lokschuppen” siellen wiirde. Ferner verlient fiir mich
ein Gebiude an Reiz, wenn ich es auf X Anlagen
wiederfinde. Gewifl, die Detaillierung eines im Selbsi-
bau erstellten Gebéiudes kann sich nicht mit den
industriell hergestellien vergleichen. aber oft hapert es
schon beim Masstab, d. h. die industriell hergestellien
HO-Gebiiude sind durchwegs zu klein. Hinzu kommi,
dafl 4 verschiedene Stellwerke von 4 verschiedenen
Firmen zwar alle rote Ziegeldlicher haben, aber alle
harmonieren sowohl in der Farbe als auch im Aus-
filhrungstil nichi miteinander. so dafl der Gesami-
cindruck cines Bahnhofsgebiiudes mit seinen vielen
Gebiiuden allein schon durch die verschiedenen Dach-
ziegelformationen strend in Erscheinung tritt. Zwar
benutze ich auch verschiedene Bausiitze der Firmen,
bemiihe mich dann aber, sie dem bei mir vorherr-
schenden Baustil anzupassen. Wenn ich jedoch nichis
Passendes finde, dann baue ich eben selber.

Noch etwas zum Selbstbau meiner Gebdude. Ich
fertige grundsitzlich jedes Gebiude erst einmal als
Probebau aus Pappe an (gemif MIBA!. Dieses Papp-
modell, ganz simpel natiirlich. gibt dann ersi Auf-
schiuf. ob das Gebliude liberhaupt dahin paft, wo
es spiiter stehen soll. Es gibt fener Aufschluf iiber die
Griile des Gebiiudes, iiber die GriBe der Fenster im

da es

Unschwer ouf dem Streckenplan zu finden: die Stellwerkspartie zwischen Bw und Station Feldsee.




Abb. 2. Der 11-sténdige Ringlokschuppen, den Herr Seide nach einem Bild in Moedels Buch

Dampfloks” (auf S. 41) selbstgebaut hat

" Verhilinis zum Gebiiude, fiber das Dach. ja oft sind
sogar die Dachschriigen. also die Winkel sehr ent
scheidend iiber das spéitere Aussehen. Mein Stellwerk
hatte z. B, drei verschiedene .Pappdicher”, bis die
Angelegenheit .paBie”. Die Fenster brauchen aui
dieses Pappmodell natiirlich nur aufgezeichnet zu wer-
den. Bei meinem Bahnhoi habe ich an diesem Papp-
modell vorher sehr lange herumgetiiftell, da das Ge-
biude durch die Briicke sehr hoch wurde. Da die
einzelnen Stockwerke dadurch zwangslaufig ebenfalls
hoch wurden, kann man den Gesamteindruck dadurch
heben, indem man die Fenster um einige Millimeter

o . . =, - S s { X " ol
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Unvergessene

vergrdBert, Bei dem Baustil, den ich angewandt habe,
.:'piell das dann keine entscheidende Rolle, da bei
erartigen Gebiiuden auch in der Wirklichkeit villig
unterschiedlich grofe Fenster vorhanden sind. Auf
jeden Fall lassen sich an dem vorherigen Pappmodell
alle diese Anderungen in einfacher Weise vornehmen.
Wenn dieses Vormodell” soweit fertig ist. baue ich
es nochmals endgiiltig nach, wobei ich mir irgend-
welche Bauzeichnungen ersparen kann. Die MaBe aller
Einzelteile sind auf meinem . Pappkasten” (um endlich
mal ein anderes Wort zu gebrauchen) ohnehin ver-
ewigt. Gunter Seide, Norderstedt
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Abb. 3. Der Strecken- und Gleisplan der HO-

Anloge Seide im Zeichnungsmafistab 1:50.
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Abb. 4 u. 5. Dieses Stationsgebdude ist im Prinzip dem Bf. Dausenau/lahn nu(hc?ebvldti, auf den wir in
Heft 1011953 bildlich eingegangen sind. Die DberfOhrung ist etwas gestreckter und Uberspannt mehr Gleis
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Herr Kérrer ous Kuala Lumpur hat in Heft
11/70 dieses Thema angeschnitten. Auch ich
mache mir schon seit geraumer Zeit Gedan-
ken iber den Einsatz von elekironischen Bau-
teilen ouf Modellbahnen — mehr noch, mir
schwebt ein gonz neues Modellbahnsteve-
rungssystem vor. Das ganze wollte ich eigent-
lich im stillen Kammerlein bis zur vollen Funk-
tionsféhigkeit entwickeln und dann der gro-
fBien MIBA-Gemeinde als Kniller vorstellen.
Da nun ober Herr Kérrer dieses Thema schon
mal oufgegriffen hat, méchte ich jetzt schon
meine Karten oufdecken und meine Gedan-
ken und Vorstellungen in die Debatte werfen.
Denn genz abgesehen davon, dafl es bei mir
sicher noch einige Jdhrchen gedauert hétte,
bis ein brauchbares Ergebnis vorliegen wirde
[einmal aus Zeitmangel und zum onderen
mifiten meine Kenntnisse in Elektronik etwas
aufgefrischt werden), bringt ein Teamwork
bestimmt die maximal mogliche Lésung. Ge-
meinsam geht's halt doch am besten.

Doch nun zum eigentlichen Thema:

Zundchst einmal schlage ich vor, das neu
zu entwickelnde System im Baukastenprinzip
zu konzipieren, wie dos bei Elektronenrech-
nern und Stever- und Regelungsanlagen in
der Industrie schon lange gon% und gébe ist.
Jede Funktionsgruppe (wie Signalbaustein,
Gleisiberwachungsbaustein usw.) ist auf einer
gedruckten Schaltung aufgebaut, die in eine
vielpolige Steckerleiste gesteckt wird. Das hat
folgende Vorteile:

1. Die elektrische Verdrahtung braucht nur
zwischen den einzelnen Steckleisten vorge-
nommen zu werden. Fehlverbindungen
kénnen hierbei so gut wie nicht vorkom-
men, da die einzelnen Kontakte genau
bezeichnet sind. Bei einem vorliegenden
Verdrahtungsschema dirfte es auch einem
elekirisch weniger bewanderten Modell-
bahner keine allzugrofie Schwierigkeiten
bereiten diese Arbeit durchzufiihren.

2. Bei einem Defekt kann die betreffende
Platine einfach herausgenommen und durch
eine ondere ersetzt werden. Die defekte
Platine kann man nun in aller Ruhe selbst
reparieren oder ins Herstellungswerk zu-
ricksenden. I

3. Das Baukastenprinzip gestattet es, die An-
lage (elektrisch) stufenweise auszubauen.
WPenn man z. B. die Grundausriistung hat
und es sind weitere Mittel von der Regie-
rung (sprich: Ehefrou oder Eltern) zum Aus-
bau genehmigt, so kdnnen weitere Bau-
steine in hierfir vorgesehene Steckleisten
eingefigt werden.

Wenn wir die vorgenannten Punkte so be-
trachten, dann leuchtet es ein, dafl dos zu
entwickelnde System fir maximale Anforde-

e Yodellbahn-Slekevonik """

rurgen ausgelegt werden mufl, das jedoch

auch bei nur teilweiser Verwirklichung voll

funktionieren muB. Bei der stufenweisen Er-
weiterung dirfen bei den bereits eingebauten

Bausteinen keine Ver&nderungen vorgenom-

men werden. Als einzige zuldssige Manipula-

tion dirfen el. Briicken eingebaut oder ent-
fernt werden, die (ber die Steckleisten laufen.
Betrachten wir nun einmal das System, wie
es mir vorschwebt. Es basiert auf dem Zwei-
schienen-Zweileiter-System.

a) Fahrstrom -
Zum Fohren wird Gleichstrom verwendet,
Ssr nach zwei Verfahren gestevert werden

ann.
1. durch Spannungssteuerung, wie sie
meist in den derzeit erhdltlichen elek-

tronischen Stevergerdten praktiziert
wird oder
2. durch Impulsdouersteverun sie

, wie
z. B. im Band || der Reihe .%Aodellbuh-
nen elektronisch gestevert” beschrieben
ist (Besprechung s. Heft 11/69).

Ich persénlich halte die Impulsdauersteuve-
rung fir geeigneter, da mon hierbei wirklich
extrem longsam fahren kann und der Motor
trotzdem noch ein grofies Drehmoment im
unteren Geschwindigkeitsbereich aufweist.
Auch die Ubergongswiderstinde zwischen
Rad und Schiene spielen hier eine geringere
Rolle. Auf jeden Fall sollten diese beiden
Bausteine freizigig tavschbar sein.

b) unabhidngige Beleuchtung
Dem Fahrstrom wird iberlagert der Strom
for die unabhdngige Zugbeleuchtung. Hier-
zu wird man sicherlich einen Wechselstrom
benutzen, der im Tonfrequenzbereich liegt
max. 10 kHz). Die heute erhéltlichen Be-
euchtungsgeneratoren arbeiten ja bereils
nach diesem Prinzip der Wechselstrom-

Uberlagerung.
¢) Uberwachung

Die Gleisiberwachung kénnte mit Gleich-

strom erfolgen oder mit einer zweiten

Gberluqerten Wechselspannung, die aber

heher liegen muB als bei b. Bei Gleich-

sfromﬁberwadwn? wird man sich vorteil-
hafterweise auch Transistorschaltungen be-
dienen, da man hierdurch eine hohe An-
sprechempfindlichkeit erreichen kann. Dar-
aus resultiert, doB man schon bei hohen

Achswiderstdnden eine Anzeige erhdlt und

der Motorstrom nicht unndtigerweise iiber

die Meldewiderstinde der Waogen abge-
leitet wird.

Bei einer zweiten Uberlagerten Wechsel-

spannung kommen natirlich nur Transistor-

schaltungen in Frage. Damit die Anzeige
hier funkfioniert, miissen die isolierten

Radachsen mit einem kleinen Kondensator

Gberbriickt werden. Das ist auch der Grund,
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e)

dofl die Frequenz der Uberwachung hoher
sein mufd als die der Zugbeleuchtung. Sonst
wirde der Wechselstrom fir die Beleuch-
tung Uber die ,Uberwachungskondensato-
ren” kurzgeschlossen, Wenn man jedoch
fir die Uberwachung eine hohe Frequenz
verwendet, kénnen die Kondensatoren
klein sein. Kleine Kopozitaten haben aber
bei kleinen Frequenzen einen héheren Wi-
derstand, so dafl nicht allzuviel von der
Beleuchtungsspannung ,verheizt” wird.
Die “Uberwachungsbausteine haben nicht
nur die Aufgabe eine BesetzimeldunF am
Stellpult zu bewerkstelligen; ihnen fallen
auf den Blocksirecken ouch Sicherungs-
oufgaben zu.
Spezielle Steve
Fir spezielle Steverungsaufgaben, die in
Loks oder Wagen ausgefiilhrt werden sol-
len, waren ca. 3-4 Frequenzen zu reser-
vieren. Damit kénnten folgende Funktio-
nen ferngestevert werden:
1. Fernentkupplung (wie z. B. Mdrklin-
Telex-Kupp ungﬁ

2. Dampfgenerator ein- und ausschalten,
3. Stromobnehmer ausfahren und ein-
ziehen,

4. Beleuchtung ein- und ausschalten.

5. Spifzenlicht bei Loks umschalten.
Selbstversténdlich wéren auch noch viele
andere Anwendungen denkbar. Indie Fahr-
zeuge wdren Frequenzbausteine einzu-
bauen, die beim Senden der Steverfrequenz
in Tﬁtigéeit treten und ihre Funktion er-
fillen. Diese Bausteine mifiten so klein
wie mbglich sein, dafi man sie auch in
kleine Loks (evil. auch Spur N) einbauen
kann. Hier wdre die Verwendung von inte-
grierten Schaltkreisen sehr vorteilhaft.

Dos .Fahrpult” soll von der eigentlichen
Steverschaltung getrennt sein. Als Fahr-
pult méchte ich ein kleines handliches Kést-
chen bezeichnen, in dem nur die notwen-
digen Potentiometer und Drucktaster un-
tergebracht sind, um eine Lok zu stevern.
Die zur Schaltung gehdrenden Transisto-
ren, Widerstande und Kondensatoren sind
auf der eingangs erwdhnten Steckplatine
untergebracht, die ihren Platz zusammen
mit anderen Platinen in einer Zentrale hat.
Dort ist auch die Stromversorgung vorzu-
sehen und die elektronischen Sicherungen,
die unerlaBlich sind, um die vielen Tran-
sistoren zu schitzen.

Durch diese MaBnahme kann das Fahrpult
sehr klein gehalten werden, was einer
walk-cround-control sehr zu statten kommt,
Etwas anders als normal ist auch die Zu-
schaltung der Fahrpulte an die Strecke.
Jeder Zug behélt seine Stevereinheit wah-
rend der gonzen Fohrt — vom unterirdi-
schen Abstellbchnhof Uber die Blockstrek-
ken bis zum Bohnhof. Sie werden also von
Blockstrecke zu Blockstrecke weitergeschal-
tet, so wie sich der Zug iUber die Strecke
bewegt.

g
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Das hat verschiedene Vorteile:

Wenn die Stevereinheiten (oder Fohrpulte)
fest einer Blockstrecke zugeordnet wéren,
dann mifBten jeweils beim Uberwechseln
eines Zuges zwei Fahrpulte die genau
gleiche Fahrspannung fihren; sonst gibt es”
einen Ruck. Bewerkstelligen liefie sich dies
sicherlich, doch es dirfte sehr schwierig
sein. Die Weitergabeschaltung hat meiner
Ansicht nach mehr Vorteile. So broucht
man bei Hondsteverung nicht von dem
einen auf dos andere Gerdt (berzugehen.
Wenn der Zug wieder im Abstellbahnhof
steht ist dieugleuereinheit frei und kann
einem anderen Zug zugeordnet werden.
Es sind also nicht so viele Stevereinheiten
erforderlich, wie Zige vorhanden sind. Da
nun die Streckenldnge ouf unseren An-
lagen (auch wenn es sich um GroBanlagen
handelt) nicht allzu lang sind, kommt man
mit relativ wenig Stevereinheiten aus. Au-
fler den .S?red:an"-Fahgaulfen kann man
im Bohnhof noch ein oder zwei spezielle
Rangierfahrpulte vorsehen. Alle Fohrpulte
werden beim Stellen der Fahrstrafien cuto-
matisch zugeschaltet falls ein Gleisbild-
stellpult vorhanden ist; sonst muf3 die Zu-
schaltung von Hand erfolgen,

Das Stevergerdt ist so auszulegen, dafl so-
wohl automatische Steverung als ouch
Handsteverung méglich ist. Eine AuBen-
ansteverung mifite also vorgesehen wer-
den. Ein besonderer Gag liele sich viel-
leicht auch verwirklichen. Wird bei Hand-
betrieb der Haltbefehl eines Signals nicht
befolgt, so kénnte eine automatische Not-
bremsung (wie Indusi beim Vorbild) ein-
geleitet werden. Die Auslésung kann dabei
von einem Magnet unter dem Triebfahr-
zeug auf einen SRK in Signalndhe erfolgen.
Ferner mufl es méglich sein, einen teilwei-
sen Handbetrieb durchzufithren, und zwar
in der Art, daB man einen Zug (ber die
Strecke stevert und der nachfolgende wie-
der von der Automatik ibernommen wird.
Fir die automatische Bremsung wird es
sicherlich erforderlich sein, einen kleinen
Computer zu bemiihen, der die Abbrem-
sung in Abhdngigkeif der Geschwindigkeit
bei Beginn der Bremsung regelt. Da ver-
schiedene Fahrzeuge (bei g‘eicher Fahr-
spannung) verschiedene Geschwindigkeiten
haben, wird dies nicht ganz einfach zu be-
werkstelligen sein. Bekommen Sie keinen
Schreck vor dem Wort Computer — das
ist in unserem Fall nichts weiter als ein
kleiner Analogrechner cus wenigen elek-
tronischen Bauteilen. Die Schwierigkeit bei
diesem Punkt besteht darin, die Ist-Ge-
schwindigkeit dem Rechner mitzuteilen, der
sie dann mit dem Sollwert vergleicht und
a%bremsung oder Beschleunigung veran-
t

Bei .chdregalung halte ich es ferner fir
vorteilhaft, wenn die Signalstellung des
jeweiligen Abschnitts in das Fahrpult Ober-



tragen wird. Das ist besonders bei Licht-
signalen zu empfehlen, da man deren Stel-
lung von hinten nicht erkennen kann.

So; das wdren in groBBen Ziigen meine Vor-
stellungen und Wiinsche fir ein (fast) ideales
Modellbahnsystem. Es werden sicher noch
etliche SchweiBiropfen vergossen werden
miissen, bis es so oder in dhnlicher Form ver-
wirklicht sein wird. Auch kann das System
halt nicht alles. So bleiben Vorspann- und
Nachschiebefahrten problematisch. Hier sind
die Méhrzugsysteme mit Frequenzsteuerung
geeigneter. Man hdte zwar die Maglichkeit,
Uber die speziellen Steuerfrequenzen (nach df
dieses Problem zu lésen, d mufB man sich
hier auf einzelne Triebfuﬁrzeuge beschrénken,

Auf jeden Fall, so hoffe ich, habe ich einige
neve Anregun?en gefeben, dber die sich
nachzudenken lohnt. Zusammenfassend kann
man sagen, dafl dieses System viele Vorteile
bietet (wenn wir mal nicht so sehr auf den
Preis sehen). Fir einen echten Modellbahner
wird es cber letzten Endes nicht so sehr auf
den Preis ankommen, sondern auf die Még-
lichkeiten, die sich ihm bieten. Und dann ?i t
es jo dank des Baukastensystems den stufen-

“weisen Ausbau. Ein vielleicht nicht unwichti-
ger Vorteil: Die Gleichstromloks brauchen
nicht umgebaut zu werden (aufler bei spe-
ziellen Steuerfunktionen) wie bei den Mehr-
zugsystemen ouf Frequenzsteuerbasis.

m nachfolgenden méchte ich nun noch auf
einige Punkte des Herrn K&rrer eingehen.

Zul.1.
mochte ich mich dem Nachwort der Redak-
tion anschliefen.

Zull. 1.

Ein Signalbaustein in der Art, wie ihn Herr
Kérrer vorschidgt, wédre bei meinem System
nicht erforderlich, da die Steverung der Fahr-
geschwindigkeit im Steuergerdt erfolgt, das
eweils der Strecke zugeschaltet wird, Der
ignalbaustein hétte bei meinem System le-
diglich die Aufgabe, die Signalbilder richtig
zu schalten und die entsprechenden Stever-
impulse an das Stevergerdt zu leiten.

Zull.2.

Ein Relais als Signalantrieb ist bei einem
Formsignal immer erforderlich, da man mit
einer Transistorschaltung keine Bewegung er-
zeugen kann, die den Fligel bewegt. Bei
Lichtsignalen kénnen hingegen Transistoren
fur die Signalbildschaltung angewandt wer-
den. Aber bei einem Haupt/Sperrsignal evtl.
noch mit zugehérigem Vorsignal sind schon

ziemlich viele Transistoren erforderlich, um
alle vier Signalstellungen zeigen zu kdnnen.
Bei Verwendung billiger Transistoren kann
man zwar durchaus preisginstiger wegkom-
men als mit zwei Relais, d%e erforderlich wé-
ren, Beachtet werden muB aber auch die Be-
lostbarkeit der Transistoren. Sollen sie die
leiche Leistung wie Relaiskontakte schalten
énnen, so kosten sie auch schon etwas mehr.

Zu ll, 3c.

Mit HeiBleitern wird man sicherlich keine
befriedigenden Ergebnisse erzielen k&nnen.
Das einzig Wahre ist und bleibt der Transi-
stor. HeiBleiter sollten allenfalls als Tempe-
raturstabilisierung in-die Transistorschaltung
eingebaut werden.

ull. 4, 3

Die Einstellung der Verzégerung mit einem
Trimmer birgl emi%e Schwierigkeiten in sich,
wie schon zuvor in h skizziert, da die Loks bei

leicher Spcnnu;lg verschieden schnell sind.

s miuBle also jedes Mal, wenn eine andere
Lok kommt, der Trimmer verstellt werden.
Sonst halten die longsam fahrenden Loks viel
zu weit vor dem Signal.

AbschlieBend méchte ich noch bemerken,
dafl bei der Verwirklichung dieses (oder eines
ghnlichen cbgewandelten) Projektes keine
zweifelhaften Kompromisse eingegangen wer-
den sollten. Lieber soll ein Baustein 2 oder
3 Mark mehr kosten; aber dann muf3 er auch
zur Zufriedenheit funktionieren.

Vor zwei bis drei Johren ﬁ°b es einmal
einen Ansatz seitens der Modellbahnindustrie,
mehr Elektronik in die Modellbahn zu brin-

en (mit einer neuvartigen Gleisbesetztmel-

ung und einer WeichenstraBenschaltung von
Conrad), die dann jedoch wieder auf Eis ge-
leg! wurden.
ielleicht tut sich in Zukunft in dieser Rich-
1ur;? wieder mal was, wenn sich herausstellt,
dafd Interesse besteht und wenn man unsere
genaven Winsche kennt. Ich jedenfalls bin
optimistisch. . . . Und was ich noch sagen
wollte:

Im Hinblick auf ein neuves Modellbahn-
steverungssystem (fir gehobenere Anspriiche)
wdre es sehr nitzlich, wenn auch bei den ver-
schiedenen Modellbahnherstellern eine Kupp-
Iun%sumsleﬂung ouf eine einheitliche zierliche
vorbildgetreve Mittelpufferkupplung erfolgen
wiirde . . . mit mindestens zwei -fchris
Kontakten zur Ubertragung von Steuerbefeh-
len oder von Lichtstrom. Hier ergében sich
weitere neue interessante Schaltungsméglich-
keiten. Gibema

. . . Noch ein poar Satze zv den Ausflhrungen des
Herrn Kérrer:

Solche Thematik |GBt sich, und darin bin ich ganz
sicher, auf keinen gemeinsamen Nenner bringen. Die
Interessen  der Agodclleiunbuhnur sind zu
sehr verschieden und obweichend, so daBl sich zu-

mindest! die Serie eines Signalbausteins eriibrigt. Hier
miBte jo die Industrie, die Modellsignale herstellt,
mitziehen und die ist preisbewuBter als Herr Kérrer
denkt. Vielleicht ist er zu lange aus Deutschland her-
ous, so dafd er vielleicht ein wenig den Kontakt zu
unseren Preisen verloren hat. H. Feldmeier, Klousdorf
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g Noch ein Wort zu meiner , Modellbahn-Elekironik”

/

Im Zusammenhang mit der Redaktions-Anmerkung

——

in Heft 11/70 auf S. 729 ich Wert auf folg

n hzw. Richtigstellungen:

BA-Definition von .Automatik-Anlagen”
deckt sich in etwa mit meiner; der Begriff .Auto-
matik® bezieht sich hier nicht auf das Schalien der
Signale,, sondern auf das Fahrverhalten der Ziige an
Signalen: Fs werden dem Signalbild entsprechende,
aber al liche, ruckfreie Geschwindigkeitsinde-
ru'n’eno e manuelle lerbetitigung i%tdem

Allerdings: Bei nur 1 his 2 im Streckenblock wver-
kehrenden Z und einer entsprechend kleinen
Anzahl von Blockstellen ist es finanziell noch ver-
tretbar, die Signaleinrichtungen wie iiblich - also
mit separaten Relais - aus ren, und fiir die
Fahrstromversorgung auf berelts erhililiche Geriite
mit AuBenansteverung (etwa Felmo) zuriickzugreifen.
Bei Anlagen mit beispielsweise 20 Blockstellen schlligt
jedoch die genannte Methode zu sehr ins Geld: Auf
der Basis von zweikanaligen Felmo-Gerfiten miifften
immerhin 10 Geriite angeschafft und aufierdem
etwa 20 Relals beibehalten werden, denn die Geriite
enthalten keine Einrichtungen zum Schalten der
Signalbilder.

Fben daraus entstand mein Vorschlag, Signalbau-
steine zu entwickeln, die ils fiir ein Signal alle
*Einrichtungen zur Signalbildschaltung und Zug-
beeinflussung enthalten sollen.

Die schematische Darstellung in Abb. 1 zeigt iibri-
Eem nocheinmal, daf die den Signalstrecken folgen-

en freien Strecken jeweils auch aus dem Baustein
mitversorgt werden; diese Anordnung liegt nahe,
weil im Baustein eine en le Fahrspannung
ohnehin schon zur Verfligung stehen muf (fiir den
Fall. daB der Zug. bei vorzeitig gedfinetem Signal.
ziigig durchfahren soll).

Ich teile nicht die Ansicht der Redaktion. echte
Regelung sei, je nach Loktyp. entbehrlich oder gar
abzulehnen; m. E. scheint es eher auf dic Art des
Verkehrs anzukommen, der angestrebt wird, einzelne
Ziige lassen sich wohl ohne echte Regelung quer
durch die Anlage steuern, wenn man mit_viel Ge-
fithl mit der Hand am Regler stindig die Spannung
so nachstellt. daff die (beim groBen Vorbild oft nicht
vorhandenen oder nicht ins Gewicht fallenden) Sibr-
grifen kompensiert werden. Im automatischen Strek-
kenblock milssen d n alle Zige, ganz gleich hin-
ter welcher Lok auch immer, ohne weitere Beauf-
sichtigung verl@B81ich laufen - auch bei nied-
rigen Geschwindigkeiten, die bekanntlich leicht zu

m Anhalten in Kurven fithren! Auch
vom Prinzip her scheint es wenig sinnvoll, einerseits
komplizierte .Fahrbefehle® zu erstellen, wenn ande-
rerseits keinerlei Garantie gegeben ist. daf Fahrzeuge
diesen Befehlen .widerspruchslos folgen®. Natiirlich
bin ich dafiir, daf Ziige unter Last, etwa an Steigun-
gen, langsamer werden. (Obwohl beim grofien Vor-
bild der Lokfithrer fast immer versuchen wird, die
gewiinschte Geschwindigkeit beizubehalten. gelingt
ihm das hekanntlich nicht immer). Aber darzu brau-
chen wir schlieBlich keine .last-abhiingigen® Anord.
nungen .ohne Riickmeldung®. Unter Beibehaltung der
echten Regelung kann die Bergstrecke durchaus mit
einer ents| nd b n Fahrsy g  be-

T T T B — T
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Abb. 1 zeigt das Prinzipschaltbild des .Wunsch®-
Signal-Bousteins, der mit elektronischen Bouteilen
bestickt sein sollte. Im einzelnen bedeuten: V =
Trimmer fir die Verzogerungsrate, B = Trimmer fir
die Beschleunigung, D = Trimmer fiir die Durchfahr-
Geschwindigkeit ouf freier. Strecke, g = Aufen-
ansteyerung ,Grin® und r = AuBenansteverung
LRot*. Die Fahrstromleitung fir die freie Strecke
Phid‘lzciﬁg auch Besetztmeldung) ist mit ,x", die
ol‘glstrumleilung fir die freie Sirecke mit ,y" be-
zeichnet.

g
rf g—

schickt werden - ihr Mittelwert liegt einfach etwas

n )

Mit .elektronischer Simulierung der Fahrzeugmasse”
fordere ich nichts anderes als .vorbildgerechtes An-
fahren und Anhalten®; sufgrund der n Massen
1‘:];;-: Vorbilds wirk:hdlem im o Mmipnd und

erzogern triger enurndun e, deren
Massen nk:hl‘p portional verkleinert werden kion-
nen; beim ell milssen wir also nicht vorhandene
Massen simulieren, um vorbildgerechtes Fahrverhal-
ten zu erreichen ( dabei iiberdies noch ebenfalls
nicht proportional zu verkleinernde Reibungen iiber-
winden).

Auch was im drittletzten Abschnint geschrieben
steht, findet nur teilweise meine Zustimmung. Natiir-
lich muf der Signalbaustein fahrspannungsregeinde
Elemente enthalten. damit der Zug auf der dem Bau-
stein rdneten Signalstrecke beschleunigt, wver-
ziiunw:mch durchfihrt; wihrend das Signalbild
von aufen angesteuert wird, die Regel-Mimik
jedoch nicht separater Aufenansteuerung in Ab-

ngigkeit von der Zugposition. Wie in Absaiz 3 auf
Seite %.’8 bereits beschrieben, kann der Signalbaustein
bei entsprechender Auslegung die Zugposition iiber
die Fahrstromleitung an die Signalstrecke insofern
.erfiihlen”, als der Fahrstromkreis bei fehlendem
{also noch nicht angekommenen) Zug offen. bei
bereits eingelauf er gerade einlaufendem Zug

durch den Widerstand der Lok belastet
ist; iihnlich wie bei Verwendung von Hel- und Kalt-
leitern setzi also die Spannungsinderung nicht unbe-
dingt gleich im Umschaltmoment ein. Voraussetzung
ist vieﬁnehr. daf der Stromkreis geschlossen ist. Bitte
hierzu noch einmal Abschnitte 3a-d auf Seite 728
nachlesen! Zumindest die fiir die Baustein-Entwick-
lung iiberhaupt infrage kommenden Experten werden
aber ohnehin wissen, was gemeint war,

Nicht-transistorisierter Signalbaustein

Da die Entwicklung und Herstellung in Serie ge-
fertigter elektronischer Signalbausteine sicher noch
mer auf sich warten lassen wird, stelle ich hiermit

einen nichi-transistorisierten . Ersatz” zur e,

Die Anordnung ist der Abb. 2 zu entnehmen. Trotz

Verwendung von 2 Relais pro Baustein und Block-

stelle ist der Aufwand gering, denn als Signal wird
nur ein cinfacher Mast ohne . Antrieh” benbtigt.

Von einer derart simplen Schaliung darf man natiir-
lich nichts Unmégliches erwarten, immerhin hiilt aber
ein bei Rot ankommender Zug ruckfrel an - sofern
man als PTC eine 12 V-Lampe der richtigen Wati-



zahl in die Wﬂiwllnmlﬁg‘ gesteckt hat (s. in diesem
Zusammenhang auch .Glithlampen-Bremsschaltung in
Heft I&?ﬁ D. Hedn:“ Iiezim llinmm‘!mlten l;'!u.l Griin
setz] s ein wartender Zug in Bewegung;

. der erst nach dem Umschalten auf
Griin dh Signllumckn erreicht, fihrt mit voller Ge-
schwindigkeit durch.

Der Binfachheit halber werden die (Trix-)Relais mit
Fahrspannung betrieben, ebenso die dadurch r-
schonten S mlhm n R und G; r und g sind die
Anschlisse Griin fiir AuBenansteuerun
mit Masse vom Slellpull oder Gleiskontakt e tFen
kann. Relais 1 schaltet das Signalbild und
die Si trecke x wahlweise an den Kaltleiter PT!
(Anhalten) oder an das Relais II t.lm- oder Durch-
fahren); es hiingt dann von der Stellung des Relais 11
ab, ob der Zug durchfihrt oder iiber NTC anféhrt.
Das Relais nimmt die Stellung b ischnelle Durch-
fahrt) nur dann ein, wenn nach dem Uffnen des
Signals (Impuls iiber AG) noch einmal der Schienen-
kontakt SK betiitigt wird - also, wenn das Trieb-
fahrzeug erst bei Griln die Signalstrecke erreicht.
Wartet der day n vor rotem Signal, so hat die
Lok bereits rlahren, und beim Uffnen des
Signals gehen beide Relais in die Stellung a; der

mugl. dann iiber den NTC anfahren.

Wie gezeigt, erfolgt die Versorgung der anschlie-
Benden freien Strecke y auch aus dem Baustein -

man kann dann fiir x, R, G und y vieradriges Flach.
kabel verwenden und schlieft nur noch SK separai
an. So gewiinscht, kann die Lampe PTC der Beseizt-
Anzeige dienen.
Als Alternative zu SK konnte ein Stromrelais, mit
seiner Spule in der Leitung x, des Relais Il in die
llung b stevern. wenn die Signalstrecke nicht be-
setzt ist; ich habe eine sinngemiife Anordnung -
also Besetztmeldung iiber x - bereits im Rahmen
meiner Vorschlige um einen elektronischen Signal-
baustein propagiert; diese Losung wiire zweilellos
eleganter, da mehr Schaltelemente im Baustein zu-
sammengefaBt und, die separate Leitung fiir SK ein-
gespart wiirde. SK selbst als potentieller Stbrer
kinnte wegfallen. Ich bin hier dennoch bei der ab.
gebildeten Schaltung geblieben, weil ich davon aus-
he. daB wir das Stromrelais einsparen und den
ustein selbst klein halten wollen. Unter Umstin-
den ist die Anwesenheit von SK ganz kurz vor dem
Beginn der Signalstrecke sowieso. wiinschenswert
z. B. wenn alle Signale im Streckenblock von den
Ziy en selbst uawiultel werden sollen.
brigens werde ich keineswegs gekriinkt sein, wenn
med die Schaltung noch weiter vereinfachen
Gnnte; desto grifer wurde'n schliefilich die Chancen,
daf jemand eines Tages fertig montierte Bausteine
(Gehiiuse ist kaum nétig)) liefern kann . . . oder bin
ich wirklich der einzige Interessent?
Gerd Kbrrer, z. Z. Lucherberg
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Abb. 2.
lésung”
tronischer Bouleile zwei Relais ver-

So sieht die
aus, bei der anstott elek-

LInterims-

________ R LT .

wendel werden. Die genouve Funk-

leiter, | u. Il sind die bmdon
Relais mit den Endstellungen o

und b. Die Ubrigen Bezendmunqen
entsprechen denen in Abb. 1
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Der ,,Senf” der Redaktion zum ,,angerichteten” Thema:

Soweit also nochmals Herr Kérrer, sowie die Aus-
des Herrn Berg und als Vertreter filr diverse
Herr Feldmeier. Wir kdnoten noch wei-

tere hochinteressante Briefe verbffentlichen,
Abhand Das

auch ecine formelreiche lung iiber . Ge-
heimnis der simulierten “, aber auch
diese geht eigentlich an der orbel. weil sie
auf ist z. B. das

Ver wverhiilinis der Linge - beziiglich der
Streck ““-klle-nidul:w.m:km
nach den wesentlich kleiner.
ebemn Vwbildnll nicht = Modellzeit,
sondern Gnmd akn.rnnsn im
Mchchnmllbhh'lundebunid'll kann
weder das Anfahren noch das Abbremsen so lange
davern und solche Strecken beanspruchen wle beim
Vodadlddkl]m usw. Und deswegen haben wkﬁw:
gegen sog. .simulierte Fahrzeugmasse™, weil s
theoretisch berechnet - in der Modellbahn-Praxis

zu nichis fithri. Wer sich mit diesem Thema belafi.
miifte als erstes mit einem Elcktrnnlk-l‘-hrpull aul
einer mittleren Anlage selbst fahren, dann wiirde er
sehr schnell aui den Teppich der Realititen zuriick-
kommen. Und er wiirde sehr schnell feststellen, daf
sowohl fiir das Anfahren als auch fiir das Abbremsen
in der Praxis allerhiichstens eine Strecke zwischen
50 cm und 150 m mbglich ist. Alles was dariiber
kl.h!m[]'belodereinﬂnlu'm&-nhhpnnd

ialisg Beschleunigen und Bremsen
sollie also in dieser Glﬂtenklnse cinstellbar (trimm-
bar) sein. Bei elm.-t

ten F iirden sich Werte von etlichen
Metern el';ﬂ.-.
Erschwerend kommi hinzu, daf es noch keine

Idealschaliung gibt. die bei allen Loks gleiche
Verhilinisse schafft. Da selbst bei ein und demselben
Loktyp cines Fabrikats bereits Strom- und Geschwin-
dllkelhdlﬂemwn von bis zu * 30 *s auftreten kim-
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nen. Ist bei Einsatz verschiedener Fabrikate ein ziem
liches Tohuwabohu zu erwarten und Fahr-Eleganz
und sicherheit sind im Eimer!

Wie gesagt. es hért sich ganz nett an, dieses _Fah-
ren auf Grund der simulierten Fahrzeugmasse®, aber
in der Hand hat man die Lok picht mehr. Wer sich
weiter mit dem angeschnittenen Thema befassen will,
mufl als erstes sich mit dieser Fahrweise vertraut ma-
chen. Und wie ebenfalls schon gesagt. haben weitere
theoretische Erdrterungen keinen Sinn, sondern in
der Praxis filhren nur erprobte Schaltungen weiter.
Wir selbst kbnnen uns nicht weitergehend damit
befassen, weil wir kein Entwicklungslabor sind.

Die Grundsaizaufgabe bestehi nun u. E. nur darin,
einen preiswerten Signalbaustein zu schaffen, mit
dem bei auiomatischer Blocksicherung ein langsames
Anhalien und Anfahren (in vemiinftigen MafBen)

miglich wird und der durch einfache Schalterbetiiti-
gung fiir Handbetrieb auBer Funktion gesetzt werden
kann. That's all — aber genug!

Noch cinige Worte zu den Giibema-Ausfithrungen:

schuppen, Gleise
usw Pwl.rdigli(h
drei Loks wund
der G-Wagen mit
Bremserhaus
sind umgebaute
Miirklin-Fahs-
reuge. Ein Glilck
fiar ihn, daB sich
inzwischen doch
wieder einiges
auf dem 0-Sekior
getan hat baw.
tut!

Insgesamt  geschen sind seine Gedanken mnichi
schlecht, die praktische Durchiiihrung aber sehr
teuer (siche z. B. Stecker-System-Preise in den Elek
tronik-Katalogen). Und wahmscheinlich schon deshalb
nicht durchfiihtbar, weil die Geschmiicker der Mo-
dellbahner zu vielfiliig sind. Dariiber hinaus werden
Ton- und Hochfrequenz-Steuerungen nach dem der-
zeitigen Stand von der Bundespost grundsiitzlich
nicht mehr zugelassen (auch das bekannte ROT
Mehrrugsystem wiirde heute kaum mehr genehmigt
werden).

Abgesehen davon, haben seine Ausfilhrungen in
Punkt § einen gewaltigen Pferdefuf: Fiir jeden
Zug, der aus dem Bahnhof bzw. Abstellbahnhof
ausfiihrt, muB ein Schrittschaltwerk in
Bewegung gesetzt werden, das die Fahrspannung auf
die jeweils niichste Blockstrecke schaltet, wobei
dann auch noch Streckenabzweigungen usw. zu be-
riicksichtigen sind. Welch” ein Aufwand! Bei kleinen
Anlagen wiire er vielleicht noch durchfiihrbar (bei
max. 10 Blockstellen), bei mehr jedoch kaum noch.

| |
Keine
n
LNull

im Bezug aul
den 0-Modellbau
ist Herr Walter
aus See
heim. So gut wie
alles, was aul
seinem  kleinen
Bahnbetriebs-
wertk mit  an
schlicBender
Ladestrafe und
Gilitergleis zu se
hen ist, hat er

selbsi gebaut:
Loks, Wagen.
Bockkran. Lok-
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Abb. 1 u. 2. Seitenansicht und Draufsicht im N-Maofistab 1:160, s. a. HO-Zeichnungen auf den nachfolgenden

Seiten,

Schnellzuglokomotive Gattung S O der KPEV

von Horst Meifiner, Minster/Westf.

Im Jahre 1908

waren dies die fritheren Loks _Hannover 903 und
-Hann 905" als 14001 und 14002, nachdem sie zu

Fachlandstrecken
kS-lD%EM|hid:ugk£22vaTDtmli

Schleppachse 1
dulnkamlvehdrw 110 km/h. D-
S 9 nur zwei gekuppelie Treibradsiitze besaB.

die Zugkraft bald nichi mehr fiir die
immer schwerer werdenden Ziige a

Vuden!!l.oh dkhﬁuhhwlﬂ 1910 von

Firmen muften nach

dem 1. Wehkriegl?Mnchlnenmlelclwlmdln

l‘nllheid:lb.enbeu Die Deutsche Reichs-

bahn @ibernahm nur noch 3 Loks der Gattung S 9. Es

Abb. 30-d. Stirn- und Rickenansicht von Tender und
Lok in N-Grofle.

+—+
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Heifid flok waren und nun als S 8 be-
zeichnet w&:n. sowie die .Essen 908~ als 14 031. Die-
se Lok wurde 1926 ausgemusiert,

Als Tender fanden vlemch-lp Tender der preu
Bischen Bauart 2°2'T 21.5, 2°2'T 30 und 2°2'T 3!5Ver

eit wegen sei hier aul zwei weitere
gewiesen, die mil der Mh-ﬁ
2B ebenhlhah.S? bezeichnet wurden.

sich dabei um 1904 gebaute dreizyling Versuchs-
Schnellfahrioks. eine voll-, eine teilverkleidet, die
beniuladumﬂdllundzllﬂbelcbm
Deln Modellbauer dﬁlite dleSQlelne Sduvie-
rigkeiten bieten. da das

kompliziert ist und der btelle Sh&ulel und Rost
einigen Platz fiir den Antrieb Lift. Lediglich der kege-
li werden, da er cin

ligiglichen Loktype auf der Model
a t . f
gty iy

jedoch
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.Fahrleitungssignal
El 6 — verstellbar

Im Bw Hagen-Eckesey habe ich dieses verstellbare
Signal El 6 (= Halt fir Fahrzeuge mit Stromabneh
mern) entdeckt. Es steht genau richtig nach den
Signalvorschriften - 10 m vor dem Abschnitt ohne
Oberleitung, der dann gegeben ist, wenn die Schiebe-
bithne nicht (wie z. Zt. der Aufnahme) in der Tor-
einfahrt steht. Dariiber hinaus ist die Halleneinfahrn
noch mit dem Schutzsignal Sh 0/5h 1 abgesichert

H. Wiener. Neviges

Kniffe und Winke

Geraderichten von
verbogenem Draht

Es sind schon des ofteren die verschiedensten
Methoden beschrieben worden, wie man verbogenen
Draht wieder gerade richten kann, aber diese haben
bel meinem Kollegen K.-H. Buck und mir nie zu
einem Erfolg gefithrt. Hinterher war der Drahi némlich
noch verbogener als vorher. Wir haben deshalb lange
an einer praktikablen Lisung herumgeriitseli, bis
Herm Buck plétzlich dic _Erleuchtung® kam: Der ver
bogene Draht wird von Hand vorgerichtet und dann
auf eine ebene Unterlage, z. B. einen Tisch (aber
natiirlich nicht gerade den neuen Couchtisch!) gelegt.
Nun dritckt man ein ebenfalls gerades Brett. das un-
geflihr so lang wie der Drahi sein sollie, auf diesen
auf und rollt fleiBig hin und her. Dabei mufi man
aber darauf achten, daf der Draht auch wirklich rollt
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und nicht nur geschoben wird. Sollte ein Ende des
Drahtes unter dem Breti hervorschaven, so kann man
es nach der Prozedur allerdings im besten Fall nur
noch als Angelhaken benuizen: der Dralt ist aber
wirklich kerzengerade (und den .Angelhaken” kann
man ja schlieBlich abzwicken!),

1.-0. Griese. Hamburg




Aus der Praxis — fir die Praxis

Gleisrvendel und Postrelais als Weichenaniriebe

von Dr. H. Hauswirth, Glarus/Schweiz

Nachdem ich jetzt vor einem halben Jahr
ein neues Haus bezogen habe, steht mir ein
8,30 - 9,50 m groBer Raum zur Verfigung, wel-
cher fiir den Aufbau einer Modellbahnanlage
in meinem Haus im Keller eingebaut wurde
Der Gleisplan des unterirdischen Abstellbahn-
hofes, sowie auch der Plan des sichtbaren
Bahnhofes (Nachbau des Bahnholes Lugano im
LingenmaBstab 1:100 und Breitenmafstab 1:87)
ist an sich ferlig. Da meine Zeit (durch meinen

Abb. 1-3
details.

Beruf bedingl) doch auch beschrinkt ist, weill
ich nicht, in welchem Tempo die Verwirk-
lichung der geplanten Anlage moglich ist. Ich
machte daher vorerst von groBartigen Gleis-
plan-Verdffentlichungen absehen und lieber
Bilder schicken, die fiir andere Modellbahner
auch von Werl und eine Hilfe sein k&nnen
Die heutigen Bilder sollen vor allem eine wei-
tere Moglichkeit zeigen, eine Gleiswendel zu
gestalten

Die Gleiswendel des Verfassers und diverse Konstrukfions-




Gleiswendel

Die in den Abbildungen sichtbare Gleis-
wendel hat einen Innendurchmesser von 120 cm,
d. h.- einenv minimalen Gleisradius von ca.
65 cm am Innengleis und einep Radius von ca.
72 em am AuBeren Gleis. Aufgebaut ist die
Gleiswendel auf einem viereckigen Grundrah-
men, welcher mit kraftigen Beinen versehen
wurde und sich 50 c¢m Gber dem FuBboden be-
findel. In diesen viereckigen Grundrahmen
wurden an den Ecken und jeweils nach rechts
auf die Latte versetzt, je eine Bohrung ange-
bracht, Gewindestangen senkrecht hinein-
gesteckt und mit Unterlagscheiben und Muttern
befestigt. Die Anordnung ist auf den Bildern
recht gut zu erkennen. Sodann wurden Slahl-
blechstreifen von 3 mm Dicke mit entsprechen-
den Bohrungen versehen und auf die Gewinde-
stangen (8 mm @) so aufgezogen, daB jeweils
zwei nebeneinanderliegende Gewindestangen
durch diesen Blechstreifen miteinander verbun-
den wurden. Die Blechstreifen wurden oben
und unten mit Unterlagscheiben und Muttern
befestigl. Sie sind nun auf der Gewindestange
in der Hohe ganz exakt justierbar, so dab eine
durchgehende Steigung von 25 %e erreicht wer-
den konnte. Die Wendel selbst ist aus Novo-
panplatten von 16 mm Dicke gefertigt. Ich lieB
mir bei einem bekannten Schreiner aus einer
Novopanplatte Viertelkreise mit dem oben
angegebenen Radius anfertigen, welche an
ihren Enden jeweils so bearbeitet waren, daB
sich zwel Viertelkreisteile an den Enden Uber-
lappten und dort miteinander verleimt werden
konnten. Auf Abb. 3 sieht man sehr gut, wie
die Kreissegmente jeweils auf den Blechstrei-
fen auiliegen, sowie das freie Ende. Hier wird
jetzt ein néchster Viertelkreis angeschlossen,
die beiden Enden werden miteinander ver-
leimt, als zweite Auflage dient wiederum ein
Blechstreifen von den néchsten beiden Ge-
windestangen. So kann die Gleiswendel suk-
zessive von unten nach oben fortlaufend ge-
baut werden; der Abfall an der Novopanplatte
durch die Viertelkreise ist sehr gering und die
Arbeit schreitet rasch und zigig voran, wobei
jeweils auch noch die Gleise mitverlegt werden.

Gleisverlegung
Die Gleise (Nemec-Meterware) liegen in
einem Willke-Schaumstoffbett, welches mit den
Gleisen zusammen in einem Arbeilsgang auf
die Kreissegmente geleimt und mit Schrauben-
zwingen befestigt wurde. Dabei mu8 man aber
darauf achten, die Schraubenzwingen nicht zu
fest anzuzichen, da die Gleise nicht in das
Schaumstoffbett hineingedriickt werden diirfen.
Es ergeben sich sonst hieraus UnregelmabBig-
keiten, so daB die Lokomotiven beim Dariiber-
fahren die schonsten Wellenbewegungen ma-
chen. Ich habe aul Grund der gemachten Er-
fahrung spiter auf die Befestigung mit Schrau-
en verzichtet und lediglich einen
Novopan-Viertelkreis als Beschwerung auf-
gelegt. Es hat sich dies vorziglich bewihrt.
Das Gleis ist viel gleichméBiger verlegt und
die genannte Beschwerung geniigt vollstindig,
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bis der Leim fest ist, Bei der Gleisverlegung
ist darauf 2zu achten, daB die SchienenstdBe
an ein und demselben Gleis nicht auf gleicher
Hohe liegen, sondern gegeneinander um 5—
10 cm versetzt sind. Es laBt sich so eine viel

gleichmédBigere Rundung des Bogens und ein .

stoBfreier Ubergang erzielen. AuBerdem ergibt
sich dies sowieso von selbst, da durch die Ver-
legung im Kreis die innere Schiene einen gro-
Beren Weg macht als die dubBere und schon
nach dem ersten Viertelkreis eine Versetzung
der Schienenenden vorhanden ist.

Abb. 2 zeigt die Gleiswendel teilweise von
unten und die Auflage der Kreissegmente auf
den Blechstreifen,. sowig deren Befestigung an
den Gewindestangen. Die Gewindeslangen wer-
den dann oben, sobald die obere sichtbare
Bahnhofanlage gebaut wird, an der Grund-
platte bzw, am Rahmen dieser Bahnhofanlage
verankert, so daB das ganze Gebilde dadurch
eine geniigende Festigkei{ erhdlt. Ubrigens ist
die bereits jetzt sichtbare Gleiswendel mit den
Gewindestangen in sich weitgehend stabil, so
daB man sogar auf eine obere Befestigung der
Gewindestangen ohne weileres verzichlen
kénnte.

Abb. 5 laBt die untere Ausfahrt aus der
Gleiswendel erkennen. An das untere Ende der

Wendel schlieBt sich eine WeichenstraBe an.

Diese besteht aus 7 Nemec-Bogenweichen von
1200/600 mm Radius, welche die Einfahrt in den
unterirdischen Abstellbahnhof darstellen. Es
schlieBt sich dieser der Wand entlang an, wie
auf Abb. 1 erkennbar ist. Ich habe hier sogar
sog. Spargleise verwendet, d. h. Nemec-Profile,
sowie Schwellenband, welches aus 4 Schwel-
len, 4 Schwellen Zwischenraum, wieder 4
Schwellen, wieder 4 Schwellen Zwischenraum
usw, besteht. Da bei der Dimension meiner
geplanten Anlage allein im unterirdischen
Bahnhof etwa 200 m Gleis verbaut werden,
ergibt die Einsparung an Schwellenband bei
“dieser Anordnung bereits mehrere Hundert
Franken.

Gerduschdammung

Als sehr erwiinschter Nebeneffekt resultiert
daraus eine weitere erhebliche Gerdusch-
verminderung beim Befahren dieser Strecken-
abschnitte. AuBerdem liegen diese Gleise auf
einer Schaumstoffgummiunterlage. Es handelt
sich dabei um ein 6 mm didkes, auf einer Seite
mil einem feinen Baumwollnetz iiberzogenes
und gummiertes Schaumstoffmaterial, weldches
die Bodenleger als Unterlage fiir Spannteppiche
verwenden. Dieses Material hat sich bei Vor-
versuchen ausgezeichnet und von allen ge-
testeten Materialien am besten bewdhrt. Es
dammt wesentlich besser als Filz, Filzkarton
oder Kork. Aullerdem ist es im Vergleich zu
anderen Materialien, vor allem zu den Im
Modellbausektor kauflichen, geradezu ,spoti-
billig“. 10 m* dieses Materials kaufte ich um
Fr. 20.—. Die Art der Verlegung und des Mate-
rials ist am besten auf Abb. 4 zu erkennen.
Da ich sdamtliche Nemec-Weichen auf Sperr-
holzbrettchen von 6 mm Dicke montierte (einem



‘q Abb. 4. Der Weichenstellmechanismus,
bestehend aus Postrelais und passend
gebogenem Stelldraht. (So &hnlich ist
der im letzten Heft bei den metallenen
Herzsticken vorgeschlogene neve An
trieb fir die Fleischmann-Dkw wund
-Dreifachweiche zu verstehen)

Auf dem Relais der im Haoupttext er
widhnte 250 Q-Widerstand.

Abb. 5. Die untere
Ausfahrt aus der
Gleiswendel mit ei-
nigen der Postrelais
Weichenantrieben

Abb. 6. Aus die
sem Bild geht die
vom Verfasser ge
hondhabte Befesti-
gung der Relais
Weichenantriebe
an der Grundplat
te hervor




alten und mehrfachen MIBA-Vorschlag folgend),
kam mir die Dicke des Schaumstoffmaterials
von ebenfalls 6 mm sehr gelegen (es gibt die-
ses Mdterial in verschiedenen Dicken), weil sich
jetzt dadurch véllige Niveaugleichheit ergibt.
Ubrigens kann ich jenen MIBA-Vorschlag,
Nemec-Weichenbausatze auf kleinen Brettchen
zu montieren, nur warmstens empfehlen, da
diese Bretter mitsamt den Weichen jederzeit
auswechselbar sind und lediglich die An-
schlisse durchtrennt werden miissen, Selbst-
verstandfich dirfen die Bretichen dann auf die
Grundplatte nicht aufgeleimt, sondern nur mit
Schrauben befestigt werden.

Postrelais als Weichenantriebe

Die Weichenantriebe aller im unterirdischen
Abstellbahnhof befindlichen 20 Weichen und
7 doppelten Kreuzungsweichen bestehen aus
Postrelais. Auch ich méchte nochmals auf die
Méoglichkeit der Verwendung von Postrelais
hinweisen, da sich diese fiir unsere Zwedke in
vieler Hinsicht sehr gut eignen und auBerdem
eine ganz betrachtliche Kosteneinsparung be-
deuten. Ein Tenshodo-Weichenmagnel kostel
heute in der Schweiz Fr. 7.50 und besitzt ins-
gesamt 4 Umschaltkontakte. Dagegen kostet
ein Postrelals mit den vielen Kontakten (bis
zu 9 Arbeitskontakte bzw. 3 Umschaltkontakte
plus Arbeitskontakte etc., d. h. also mit we-
sentlich mehr Mbglichkeiten, mitsamt dem Wi-
derstand zum Auflésen der Selbsterhaltung)
Fr. 2—. Man kann sich selbst ausrechnen, was
der Unterschied allein schon bei den 20 ein-
fachen und 7 doppelten Kreuzungsweichen
meines unterirdischen Abstellbahnhofes gegen-
uber den Tenshodo-Magneten ausmacht.
Anordnung und

Die Anordnung dieser Postrelais als Weichen-
antriebe ist auf den Abb. 4 u. 5 gul zu er-
kennen. Direkt oberhalb des Postrelais be-
findet sich auf dem gleichen Blechstreifen, mit
welchem das Relais an der Anlagenplatte be-
festigt ist, ein kleiner Widerstand von 250
Ohm, welcher bei Bedarf das mit Dauerstrom
arbeitende Relais (Selbsthaltung tber einen
Arbeitskontakt) wieder zum Abfallen bringt.
Die Befestigung des Relais an der Grundplatte
geht am besten aus Abb. 6 hervor. Die Ver-
drahtung erfolgte mit verschieden farbigen
Kabeln, wobei alle Anschliisse bei jedem Relais
und jeder Verteilung tber Listerklemmen ge-
filhrt wurden. Auf Abb. 5 ist der Antrieb des
Stellmechanismus der Weichen recht gut zu er-
kennen (in diesem Abschnitt wurde ibrigens
als Unterlage fir die Gleise noch teilweise
vorhandener Kork verwendet).

Provisorisches Schaltpult v. a.

Geschaltet werden diese Weichen i{iber ein
provisorisches kleines Stellpult, welches ich
mir rasch aus einem mit Kellco bezogenen
Brett herstellte, aul welchem der Gleisplan
mittels schwarzem Klebestreifen hergestellt
wurde. Als Moment-Tasten dienen Schneider-
Drucktasten. Es handelt sich hier vorldufig
noch nicht um eine echte Weichenstraben-
schaltung, wie sie spéler in einem von mir
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bereits entworfenen und vorgesehenen Stell-
pult vorgesehen ist, sondern um Weichen-
einzelschaltungen.

Da ich Lokomotiven verschiedenster Her-
kunft verwende, ist es nicht ganz leicht, die

Nemec-Weichen fir alle Fabrikate befahrbar *

zu gestalten und entsprechend zu justieren.
Insbesondere bestehen sehr krasse Unter-
schiede zwischen den Fulgurex-Modellen auf
der einen Seite und den Mirklin-Lokomaotiven
auf der anderen Seite. Fiir diese extremen
Unterschiede fand ich keine Justierungsmog-
lichkeit an den Weichen (Radlenker, Weichen-
herzstiicke etc.). Hier hilft nur ein Abdrehen
und eine Nachbédrbeitung der Hamo-Lokomo-
tivrader. Da ein genaues Einjustieren der Wei-
chen aber nur beim Befahren mit-Motor (d. h.
also nicht bei dem an sich verbotenen Dar-
uberschieben der Lokomotiven) mbglich ist,
sdmtliche Weichen aber umschaltbare Herz-
polaritdt besitzen, mubBte- eine Schaltmoglich-
keit fiir diese Weichen gefunden werden, dazu
dienl das provisorische Stellpult.

Auf diesem ist iibrigens auch gut ersichtlich
der Gleisplan des unterirdischen Abstellbahn-
hofes. Es handelt sich im Prinzip um zwei
nacheinander geschaltete  Abstellbahnhofe,
welche durch eine StraBe von 5 doppelten
Kreuzungsweichen miteinander verbunden sind
und wovon jeder Abstellbahnhof 7 Gleise be-
sitzt. AuBerdem (auf dem Stellpult oben er-
kenntlich) findet sich noch ein Abstellbahnhof
fiir 2 Pendelziige, sowie das Rickfahrgleis,
welches wieder zur Gleisspirale zurickfihrt.
Diese Gleise haben in jedem der beiden hinter-
einander liegenden Abstellbahnhofe Gleisldan-
gen von 3,50 bis 5,50 m, so daB auch uberlange
Ziige (Gilterziige mit bis zu 40 Waggons) ah-
geslelll werden konnen, Die Schaltung dieses
Bahnhofes ist so gedacht, daB nicht jeder Zug
sich einfach irgendeinen Weg, d. h. ein freies
Gleis sucht, sondern daB jedem Zug ein be-
stimmtes Gleis zugeordnet ist, aul welches er
vom Stellpult aus einfahren gelassen wird, so-
wie auch von dort aus wieder abberufen wer-
den kann. Wiirde ich diese Anordnung nicht
vorsehen, dann wilBte ich ja selbst nie, wel-
cher Zug jetzt als nachster wieder an der Ober-
fliche erscheint. Ein richtiger Fahrplanbetrieb
waére unter solchen Umstanden unmoglich.
AuBerdem haben die Zige unterschiedliche
Lingen und miissen schon deswegen ihre zu-
geordneten Gleise haben.

Alle Weichen und Gleise werden sofort fer-
tig verdrahtet. Es ist daher auf jedem fertig-
gestellten kleinen Streckenabschnitt der Fahr-
betrieb méglich. Fehler in der Verlegung oder
Verdrahtung werden dadurch sofort aulgededkl.

Die Waggons haben iibrigens alle Voegele-
Radséatze, Obwohl dies bei (bis jetzt) Gaber 1500
Achsen ein recht teures Vergniigen ist, mbchte
ich doch nicht darauf verzichten, da die Lauf-
eigenschaft der Waggons dadurch ganz un-
glaublich verbessert worden ist. Die neuen
UIC-Reisezugwagen der SBB von Liliput z. B.
laufen dadurch so extrem leicht, dal man sie
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-Wibrifall~ (Wiad - Kibri - Fallen) -
Orschaften, die unsere HO-Anlage einmal zieren wird
- I8t inzwischen fotogen geworden. Wibrifall liegt
innerhalb einer groBen Schleife der Nebenbahn, die
unseren . Landschaftsteil” durchfiihrt - fotografiert mit =

eine von vier

Teleobjektiv vom _Sterzenkopt® aus, dessen Burg
Grofimatzenstein™ (alias Branzoll) ein beliebter Aus-
sichispunkt der Gegend ist (siehe Streckenplan und
Bildbericht in Heft 2/1969. S. 9.

Die Nebenbahnidylle wird durch den Schiene,
Swafe-Viadukt (Bildmitte) mit untersirichen. (Wenn
der Strafenverkehr allerdings erst einmal einsetzt,
werden wir hier chne eine Ampelsicherung wohl nicht
mehr auskommen!)

Die links im Bild sichtbare Hauptsirecke ist eines
der bei unseren Ausstellungen meisthewunderten

Anlagenteile: gute neun Meter lifit sich dieses Strek
kenstliick vom Platz {iber dem Tunnel aus verfolgen,
so daB sich dort stets unser Publikum staut.

Wie die Aufnahme zeigt, legen wir grofiten Wert
darauf, in diesem .Landschaftsteil” Natiirlichkeit in
der Modellbahn nachzubilden. Unser Denkmodell
liegt irgendwo in einer Mittelgebirgsgegend, weswegen
groBe Hihen und spitre Felsen weggelassen wurden.
Der hohe Viaduki fein ehem. Haug-Produkt von ca
einem Meter Linge) ergibt sich aus dem Gesamtbild.
die Strecke steigt weiter stindig an.

Die Aufnahme zeigt einen Teilausschnitt von ca.
4 m' unserer Anlage (der durchschnittlichen Griifie
einer Heimanlage also!), in welchem unseres Frachtens
das Verhilinis Landschaft zur Eisenbahn gut ausge-

wogen bleibi EBAC Bonn

im wahrsten Sinne des Wortes uber die An-
lage blasen kann. Dies bedeutet auf den rela-
tiv groBen Fahrstrecken und bei den vorbild-
mdBig langen Zigen (Schnellziige bis 12 selbst-
verstdndlich mabBstdblich richtige Waggons,
Guterziige mit bis zu 40 Waggons) und auf
den zahlreichen Steigungs- und Geféllesirecken
meiner geplanten Anlage eine wesentliche
Krafteinsparung fir die kleinen Lokomotiven
Es ist mir z. B. moglich, mit der Fulgurex-

Ae 4/7, welche ja keine Haftreifen besitzt, mit
7 vierachsigen Schnellzugwagen die 25 %wige
Steigungsstrecke der Gleiswendel bergauf zu
fahren, ohne daB die Lokrdder zu schleudern
anfangen, wobei ich allerdings zugeben muB,
daB ein Anfahren am Berg nicht moéglich ist
Hier kommt die Lokomotive nicht mehr weg, es
sei denn, man hdngt 2 Waggons hab, dann
schafft sie es.
So viel fir heute.
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Abb. 1. Ein kleines Stimmungsbild von der _Teststrecke® mil zwei der umgemodelten Wiking-Modelle.,

-Leider keine

Messeneuheit!

Ul mlllll'

' 'l"'

ﬂ eine spezie”en. Q&iln’ng-”Csuperm-ocge”e” |

Wenngleich die MIBA nun einmal
MIBA und nicht MIAU heiBt, méchte
ich doch ein paar Bilder vorstellen,
die nur indirekt mit Eisenbahn zu
tun haben und .nur etwas belebte”
Wiking-Autos zeigen.

Bei mir ,hapert” es ndmlich noch
etwas in punkto Modellbahn, Aus
Platzgriinden habe ich es (wie wohl
so mancher Leidensgenosse auch) bis
jetzt nur zu einem Sammelsurium
von Loks (z. T. Eigenbau nach MIBA-
Bauzeichnungen), verschiedenen Wa-
gen, einigen ,baufdlligen* Héausern
einer ,Teststrecke* und einem Ka-
sten voller zersdglter Wiking-Mo-
delle gebracht. Letzteren habe ich
dann vor zwei Monaten mit ein paar
neuen Exemplaren weiter aufgefillt
und quasi zur .Feier* der neuen,
frisierten Modelle gleich vor der
Kamera meines Freundes ausge
packt. Damit man mir aber auch den
Modelleisenbahner glaubt, habe ich
auch noch meinen mit viel Mihe
einigermaBen manierlich umgestal-

Abb. 2u. 3. Einige weitere Beispiele fur
die Wiking-,Super®-Modelle mit_Innen-
einrichtung, beweglichen Tiren, Deckeln

usw



Abb. 4. Der VT 08 von Trix mit selbst
geschaffenem FiOhrerstand, richtig on
geordnere' Rot-Weifi-Beleuchtung v,
gl.

’

teten Trix-VT 08 dazugenommen.
Mit vorbildgetreuen Schiirzen, kor-
rigierten Achsstanden, richtigem
Motordrehgestell, vorschriftsméBig
angeordneter Rot-WeiB-Beleuch-
tung, eingerichtetem Fihrerstand,
feinerer Detaillierung und Beschrif-
tung kann sich der Triebwagen
bestimmt ,sehen lassen” (Abb. 4)

Nun aber wieder zu den Wi-
king-Modellen. Beim ,Zersagen®
empfiehlt sich folgendes Vorgehen:
Das Modell mit einem scharfen
Messer vorsichtig aufbrechen. Das
geht nicht immer leicht, je nach-
dem, wieviel Klebstoff im Werk zwischen die
zierlichen Spritzteile ,gepanscht* wurde. Fiir
den Anfang sucht man sich am besten die ein-
fachen Typen aus, bei denen keine Fenster-
rahmen umsdgt werden missen (z. B. Cilroen;
die Scheiben sind beim Vorbild ja auch nicht
gefaBt). Mit einem ganz feinen Sigeblatt
(Stirke 000) sdgt man nun los — und zwar im-
mer .auf Kosten* des zu offnenden Teils (Tir,
Kofferraum oder Kiihlerdedkel, Schiebedach
usw.)

Der Zweck der Ubung ist es ja, das gedfinete
Teil moglichst sauber herauszubekommen, da-
mit man es spdter in gewunschter Stellung
wieder verwenden kann. Zu breite Laubséage-
blatter sowie zu viel Nachfellen schaffen zu
grofie Fugen und zu kleine Tiren, die — wieder
eingeklebt einen etwas .mickrigen” Eindruck
machen wirden. Bei den Tiiren miissen die
Plexiglas-Fenstereinsalze nachtraglich noch ent-
sprechend ausgesdagt werden,

Der so entstandene ,Einblick® verpllichlet
natiirlich zur Einrichtung des Fahrzeuges, jeden-
falls soweit sichtbar: Tiirschlésser aufmalen,
Armstiitzen und Fensterkurbeln von innen an
die Tiren kleben, Koffer, Taschen (von Preiser)
usw. in den Kofferaum etc. ... Hier sind den
Ideen (und dem Perfektionismus) eines Bastlers
(fast) keine Grenzen gesetzt.

Mit Figuren vervollstindigt und sauber ange-
malt (Chromleisten u. a. m.) beleben solcherart
.Jebendige® Modelle sicher manche sonst so
2ugeknopll” wirkende Anlage und schaffen zu-
dem an langen (Winter-) Feierabenden nette
kleine Beschdftigungsmdglichkeiten,

R. Woltmann, Hamburg

Um mit Ben Akiba zu reden:

Alles schon mal dagewesen!

In Heft 5/70 S. 372 stand im Zusammenhang mit der
doppelspurigen Wendelsteigung des Herrn Humbel zu
lesen, dafl diese wohl etwas Einmaliges sein diirfte.
Nun, ich kann den Nachweis erbringen, da es erwas
Ahnliches schon vor 40 Jahren gegeben hat und zwar
in Spur 0. Als Beweis nebensichende Reproduktion
aus einer Ausgabe der Zeitschrift \UHU® um 1930
herum. Dieser _Eisenbahnturm® soll auf 2 Quadrat-
metern 100 m Gleise umfaft haben, die in 22 Kreisen
auf- und abwiirts fithrien.

Marcel Jacot, Ziirich
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Keine Angst vor der Drehbank! (2)

(Fortsetzung und Schlufl von Heft 1/71)

Die Spindeln haben vielfach Teilungen nach
'w mm, so daB man genau nach MaB drehen
kann! Bei der Langsspindel entspricht natiirlich
jeder Teilstrich genau der zuriickgelegten
Strecke (Abb. 7, 8 u. 13).

Abb. 6. Auch die Spannzangen die-
nen zum Spannen von Rundmaterial.
Ihr Spannbereich ist jedoch geringer,
die erreichbare Genauigkeit grége'.

Abb. 7 u. 8. Ldngs-

und Quersupport mit

aufgesetztem Stahl-

halter. Deutlich sicht-

iR bar ist die Mafein-

at teilung on der Hand
spindel

w Abb. 9. Zum Konusdrehen konn in manchen Fdl-

len der Support gedreht werden

Anders bei der Querspindel: Da der abgenom-
mene Span auch auf der Gegenseite fehlt, ist
der Durchmesser praktisch um das Doppelte
kleiner geworden als die Teilung der Spindel
angibt. Manche Spindelteilungen nehmen darauf
Riicksicht und sind so geteilt, daB tatsdachlich
der neue Durchmesser entsteht, wenn man die
Anzahl der Teilstriche abzieht. In anderen Fil-
len muB man entsprechend rechnen!

Die Spitze des Supporl-Stichels mufl genau
-auf Mitte* stehen: also auf der Spilzenmitte
des Spindelstockes oder der Spitzen. Dies gilt
grundsdtzlich — bis auf wenige Ausnahmen (so
beim Ausdrehen eines Loches).

Um die Support-Stichel auf diese richtige
Hohenstellung zu bringen, haben die Stichel-
hduser (oder auch Drehstahl-Halter) verschie-
denartige Einrichtungen, entweder mit Stufen
oder eine Muschelhéhlung zum ,Schaukeln” des
Stichels. Ganz einfach geht es aber auch, wenn
man ein passend-dickes Stiick Metall unter den Abb. 10. So ermittelt man die genaue Mittelloge
Stichel legt und dann festspannt. Kgs D'ehsruh:s,'?ollle dée Sh;h\sp.w?ze mchl(?enou die

Die hauptsidchlichsten Stichelformen sind: der Sl i re A SRS e:rld‘nel e s

Schrupp-Stichel mil seiner Rundung vorn (die
seitliche Ansicht in auf Abb. 11 zu sehen), der
grundsatzlich Metalle aller Art schneidet. Fir
Stahl, Eisen, Messing ist diese Form giiltig,
weichere Metalle werden besser mit spitzerer
Schneide gedreht. — Ansitze erfordern Stichel
mil seillichem Winkel; dieser ist stels elwas
unterschnitten, da der genaue rechte Winkel
des Ansatzes durch das Herausziehen des
Stichels mit der Spindel entsteht. — Der Aus-
drehstahl besitzt eine ganz eigenartige Form

er ist praktisch ein seitlicher Schruppstichel!
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’ Abb. 11 Ziemlich
universell kann der
Schruppstichel einge-
setzt  werden. Scr
* Ausdrehstahl  dient
« zur Innenbearbeitung

von Werksticken

SCHRUPPSTICHEL

x Abb. 12. Stahlhalter haben y T

verschiedene Mébglichkeiten, i.,_‘_
den Drehstahl genou auf die _;
Drehachse einstellen zu kén b ve
nen: z. B. einen Einstellring -

mit verschieden tiefen Auvs-
frésungen oder das Unter-

legen von diinnen Blechen 7 s
(oganl, hdufig ist es auch ﬁﬁ
eine sog. .Muschel” (unten)

AUSDREHSTAHL

Das glatte Drehen hingt auller vom scharfen
Schneiden und der richligen Hohenstellung auch
vom stoBfreien Antrieb ab. Ein Antriebsriemen
mit Knoten wiirde jedesmal die Drehbank und
damit den Stichel erschiittern es gibt leicht
Rattermarken! Plastikriemen sind deshalb be-
sonders geeignet. Sie werden mil einer er-
hitzten Messerklinge geschweiBt, so daB kein
storender Ubergang entsteht

Jeder Schlitten des Supports soll zwar leicht-
gdnglg sein, darf aber nicht schlottern. Zur
Justierung dienen an den Seiten der Schlitten
Schrauben, die man so weil anziehen sollle, dah
der Schlitten klemmt dann aber werden sie
ein wenig wieder gelockert. Ferner darf man
die Kurbeln der Spindeln nicht bei jeder Dre-
hung hin- und herreiBen, sondern die Spindeln
miissen so elegant mit den Fingern gedreht
werden, daB der Druck stets in der Mitte der
Spindel bleibt.

Der Langsschlitten des Supports ist drehbar

Abb. 13. Beim Léngssupporl entspricht die MaBein
teilung an der Handspindel genau dem zuriickgeleg-
ten Weg; beim Quersupport, da der Durchmesser
des Werkstickes verringert wird, dem doppelten Weg

Abb. 15. Mit einer heiflen Messerklinge kann man
erissene Antriebsriemen aus Kunststoff wieder
Abb. 14. Sollen Exzenter gedreht werden, muB ouch licken
dos Werkstick exzentrisch eingespannt werden

EXZENTRISCH -
DREHEN




Abb. 1.

Das HO-Modell des Container-Umschlaggerdtes beim Entleeren” eines als Schittgut-Container um-

gebouten Wiking-Containers. Zur besseren Standfestigkeil sind die vorderen Stitzbeine ausgeschwenkt.

Eine nette Kleinbastelei
(von G. Riechelmann, Wengern)

Nachdem ich die Berichte (iber den Contai-
der-Verkehr in den MIBA-Heften 7—10/1968
eingehend studiert habe, entschlof ich mich,
auch auf meiner Anlage einen Container-Ter-
minal einzurichten. Da sich mein Vater zu die-
ser Zeit ebenfalls mit dem Containerverkehr
beschdftigte ndmlich mit der Entwidcklung
eines 20-FuB-Schittgut-Containers und eines
Umschlaggerdtes — war es das Naheliegendste,
daB ich dieses in der Entwicklung befindliche
Umschlaggerdt schon einmal im Modell ver-
wirklichte und damit meinen Conlainer-Ter-
minal ausstattete.

Dieses Umschlaggerét ist insbesondere fir
die 20-FuB-Schiittgut-Container (s. Zeichnung)
ausgelegt. Es kann aber, mit einem 20-FuB- und
einem 40-Fub-Hebegeschirr versehen, jeden
Standard-Container umsetzen, stapeln oder um-
laden. AuBerdem ist das Fahrzeug in seinen
Abmessungen so ausgelegt worden, daB es
zum StraBenverkehr zugelassen werden kann
Um auf der StraBe fahren zu kénnen, wird
der vordere Auslegerteil auf einem Spezial-
anhanger abgelegt und das Gewicht vom Heck
des Umschlaggerates auf den Anhdnger ge-
schoben. Mit angekuppeltem Anhénger kann
das Umschlaggerdt die Fahrt auf der StraBe
fortsetzen.

Container-Umschlaggerdt

Zum besseren Verstindnis des Fahrzeuges
mochte ich noch auf einige technische Einzel-
heiten eingehen.

Beim Umschlaggerdt liegen die Antriebs-
aggregate zwischen den beiden Hubzylindern.
Ein diesel-elektrischer Antrieb dient zum Fah-
ren und eine hydraulische Anlage zum Heben
und, wenn notwendig, zum Ausschwenken und
Ausfahren der Stiitzen. Im vorderen und hin-
teren Drehgestell befinden sich je 2 Elektro-
bremsmotore, von denen jeder auf die Réder
seiner Seite wirkl. Dadurch ist die volle Be-
weglichkeit und Steuerung des Fahrzeuges er-
mbglicht.

Waihrend meiner Praktikantenzeit im letzten
Jahr habe ich das Umschlaggerdt in abend-
lichen MuBestunden hergestellt. Dazu habe ich
{olgende Materialien verwendel:

. 16 Wiking Rader 10 mm @

2 Wiking-Rider 8 mm @ (fir Stitzfibe)

. Wiking-Achsen

. rot-weill-gesireifte Klebestreifen der
Wiking-StraBensperren

. 1 Wiking-Anhangerhaken

. Faller-Reste (z. B. Spritzzentren fiir die
Drehkrédnze)

. Faller-Profile

[ N1 e

~

konstruiert, so daB man in der Lage ist, Wellen
auch .konisch” zu drehen. Seitlich ist ein
Exzenterbolzen drehbar, mit dem der Schlitten
gelockert wird, um ihn — geméB der Skala —
zu verstellen. Auch hier ist zu beachten, daB
sich der Konus auf beiden Seiten von der
Wellenmitte ausbildet, also praktisch verdop-
pelt! Die Verstellbarkeit des Langsschlitlens
hat aber auch den Nachteil, daB man nicht
immer genau zylindrisch drehen kann: man
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mubB daher — wenn es darauf ankommt — aus-
probieren, in welcher Stellung dieses Schlittens
die Welle wirklich genau zylindrisch wird.
Durch einseitiges Zwischenlegen eines Metall-
stilckes kann man .exzentrisch” drehen, so daB
auch Kurbelwellen fabriziert werden kénnten!
Uhrmacherdrehbinke besitzen hierfiir ein sog
«Adht-Schraubenfutter®, in dem derartiges Dre-
hen besonders leicht moglich ist.
CHRONOS
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Abb. 2a-b. Container-Umschlaggerdt in V1 HO-GréBe

R Sleuloncmsud'n und Drnuhud\gﬁbol obgenommenem
usleger)

Abbag Teil des Auslegers (s. o, Abb. 5 v, ) in
' HO-Grofe

Jr;_ l E Abb. 4. Hier wird

| gerade von dem Um-
| schloggerét ein Tank-

Container (Selbstbau
I nach Fotos) von ei-
| nem Conmm;;S'?1

telschlepper abgeho-
| ben. Bei solchen Ar-
| beiten ist ein vorde-
1 res Abstitzen nicht
| erforderlich.




8. Fiithrerhaus des 10-1-Faun-Munitions-
transporters von Peelzy-Roco

9. Kunststoffplatten 1 mm dick

10. Klarsichtfolie fiir Fahrerhausverglasung

11. Messingrohr 4 u. 5mm @ fir die Hub-
zylinder

12. Bleiplatten (im Antriebsraum und im
Gewichlt)

13. Humbrolfarben dunkelgriin u. schwarz

14. Kibri-Kleber

T

—

[
15. UHU-plus ‘
Ich glaube, daB mit diesen Angaben und mit |
Hilfe der Zeichnungen und Bilder ein Nachbau
des Umschlaggerates moglich ist.
|

ATl

¥
Abb. 5u. 6. Teile des Auslegers (i HO). l 1

NS

Abb.7. Von vorn betrachtet, macht das Umschlag-
gerdt — obwohl nur in HO-GréBe - gerodezu einen
Lungeheuverlichen® Eindruck.
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Abb. 8. Hebegeschirr fir 20'-
Container (Wiking) in 2 HO-
Grofle.

Abb. 9. Hebegeschirr fir 40'-Container
(Wiking) in /2 HO-GréBe

Redaktionspost und Bestellungen bitte getrennt halten!



.Monle Heron". Rechis das Steverpult.

L Wionte dteron”” und Umgebung

2. Teil
u. Schluf

Die HO-Anlage des Herrn H. Salomon, Wien

Mein Steuerpult muBie folgende Voraussetzungen

: Bedienungsplatte muBte sinnvoll und logisch
aulgebaut sein, d. h. alle notwendigen Schaltelemente
an die richtige Stelle. alle unnitigen Schaltelemente
miissen unterbleiben.

2. Die Bedienungsplatte sollte ein Abbild der Gleis-
lage auf der Anlage sein. um so die sichere Orien.”

Finaus
g o ﬂ_ ” g

tierung zu gewidhrleisten und unnijtige Schalivorglinge
(z. Herumraten und Probieren: welcher Knopf ist
welche Weiche eic.) zu vermeiden.

3. Das Pult mubte transportabel. daher

4. von der Anlage mechanisch und elektrisch trenn-
bar sein.

Das Pult ist eigentlich nichts anderes als eine ein
fache Holzkiste mit schelig aufsitzendem und um 110°

f
i /

4 P i (ErlGute-
. $&" 'ﬁ & éung im
~— erichis
. - o text)
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Abb. 23. Die Strom-
versorgungsanloge
(Relais ohne Schutz-
deckel).

nach hinten aufschwenkbarem Deckel (Bedienungs-
platte). Das Ganze siehi auf einem aus Winkeleisen
geschweifiten Rahmen, der an 4 mit Rollen versehenen
Rohren angeschweifit ist. Damit ist das Pult fahrbar.

Die Bedienungsplatie besteht aus drei Schichten. Die
oberste Schicht besieht aus einer gravierien, schwarzen
Schichtresopalplatte. die niichste Schicht aus einer
3 mm Alu-Platte und die unterste Schicht aus einer
12 mm Nevopanplatte. Dieser Schichtenaufbau war
notwendig. um fiir alle Einbauten eine geeignete
Monta; e ru schafien,

Da alle Elemente (Schalter, Taster, Lampenfassungen
eic.) in der Nevopan- bzw. Alu-Platte montiert sind,
konnten bis auf wenige Ausnahmen Schraubenkiipie
aui der Resopalplatte vermieden werden, was sicher-
lich zum opuscgm Vorteil des Pultes bzw. der Be-
dienungsplatte beitriigi. In der Pultriickwand sind 10
Stiick 30-polige Steckerweibchen montiert, gegengleich
sind 10 Stiick gleiche Steckerweibchen auf der Anlage
montiert. Das Schalipult ist mit der Anlage mitiels 10
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Abb. 22. Der linke
Teil des Schallpults
in vergroferter Wie-
dergabe zur Ver-
deutlichung gewisser
Details.

Stiick 30-poliger Schaltkabel verbunden. Diese Verbin-
dungen sind selbstverstiindlich mit einem Griff lisbar,
In der getrennten Stromversorgungsanlage sind
uniergebrachi:
1. Transformatoren fiir Fahrbetrieb, Relai: i
gen, Beleuchtungen, Aniriebe und Signalisierungen.
2. Gleichrichter fiir Fahrbetrieb, Relais, Transistoren,
Diodcn und Antricbe,

Relais in lh-lnlsudnenen fiir dlt Stew der
Flhntuﬁen gnalbilder, F: polung, gldn-
rungsalarm.

4. Netzhaupischalter

5. Trafoeinzelschalier

6. Sicherungen

7. Schalter f\ir 20 Beleuchtungskreise

8. Kontrollampen

9. Buchsen und Instrumente filr Wechsel- und
Gleichstrom, da eine Verwendun, hr der Siromversor
gungsanlage als Prili- und MeBield angebracht schien
(bei Reparaturen von Loks eic.).
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Bf. Payerbach.

< Abb. 24

Dos OBB-Fahrleitungsschaltgerist im

Abb. 25 u. 26

Bf. Payerbach
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Abb. 27. Eingang ins Bw Breitenstein
fur OBB-Beamte. Alles andere ist ja—
den diversen Schildern nach zu schlie
flen — verboten! [ Kein Durchgong” -
.Kein“Eingorlg” — .Beamtliches Ge-
lGnde® u. a.) .

Abb. 28 (Mitte). Wohnsiedlung in
Neu-Ulm? Kinderspielplatz mit echier
Sandkiste, auch die Wasche (am
Trockengestell im Hintergrund) ist
aus Stoff [wie's jo eigentlich auch
sein sollte) !
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Abb. 30. Einfahrt in das .Monte-Heron-Tunnel

von

Bf. Breitenstein aus in Richtung Altenstein. Beson
ders zu beachten: Bergwerkseingang, Seilpartie
(Klgtterer),, Stitzmaver gegen Felsstirze u. .

>

Abb. 31. Die
zwei Seilschof
ten Monte
H nd
her betrachtet

Abb. 32. Ein
weiteres Berg
motiv: Gdter
zug auf der
Fahrt von Brei-
tenstein nach
Altenstein (ver-
gleiche Strek
kenplan in Heft
My
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Abb. 33. Kabelleger am Werk
Jim BFf. Breitenstein). Das neu
aufgestellte  Gruppencusfahris-
signal ist noch nich! in Belrieb.
Das weif/schworze Kreuz stellt
dos OBB-Signal K 106 dar
(= SchneerGumarbeit einstellen)

Abb. 34, Kleines Bw-Motiv aus
Bf. Breitenstein.
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Abb. 35. Ein Eisenbahner schaut
sich im Bw Payerbach seine
Diensteinteilung on. Auf dem
Schubkarren befindet sich kein
WeinfaBl, sondern ein Behdlter
mit Holzschwellenimprégnie-
rungsmittel”,

Beachten Sie stets unseren Anzeigenspiegel — es ist lhr Vorteil!



