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Gummiwulst-an-Gummiwulst-

Fahren:  Aleue Aspekte.’

Das Problem des gudﬂouuun Zugbilds scheint
nun endglitiy geldést zu sein. Das Prinzip ist
geradezu licherlich einfach: Die Modelle werden
stalt wie bisher aus einem starren Material nun
aus einem elastischen Kunststoff hergestelil. In
Kurven nimmt nun das Modell dieselbe Krimmung
an wie der darunter befindliche Schienenstrang. Es
gibt somit kein Oberstehen der Wagen; die Enden
sind immer genau senkrechi zur Schienenmittel-
linie und damit selbstverstindlich parallel zum
folgenden Wagenende! Ein Verhaken der Wagen
kann nicht mehr eintreten; ein Wagenabstand ist
dcmzub:?'o unnbtig. Die Drehgestelle brauchen
nicht mehr drehbar zu sein (sie diirfen es gar
nicht), was die Anbringung von Trittbrettern und
dergleichen erleichtert und natiirlich auch dem Aus-
sehen zugute kommt, vor allem bel Modellen wie
etwa der Gt 2x 4/4, wo sonst doch ein deullicher
Oberhang sichtbar wird. Es gibt nun auch keine
Schwierigkeiten, wenn die seither stark verkiirzten
Wagen durch maBstibliche oder gar stark ver-
lingerte Wagen abgel&st werden. Geringliigige
Schwierigkeiten ergeben sich beim Befahren von
S-Kurven, wo ein zum Teil stirkerer Uberhang in
Kauf genommen werden muB. Die ersten Modelle
dieser Art sollen spétestens April ‘74 auf den
Markt kommen! Es bleibt nun nur noch zu hoffen,
daB das Problem der einheitlichen Kupplung, mbg-
lichst mit zwel bis drei elekirischen Verbindungen,
auch bald geldst wird, Gerhard Brose, Stuttgart

Und so sieht unser Karikaturist S. Dietiker die
Sache: seine Quintessenz (in des Wortes doppelter
Bedeutung, wie Sie noch sehen werden):

Dez ,,CGummizng”
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Versuehtu Jie das mal .
nisab D3utw, dacl navirennen

Gind ja alle tabrikete Zultosh (ibev et !

..Nidchl nachbauen — nachlauégn ¥ e

eine weitere kostliche Karikatur des Herrn S. Dieti-
ker aus Feldmeilen/Schweiz, wie sie die auf 5. 330
geschilderten (und auch sonst immer noch allge-
mein Ublichen) Umstdnde nicht besser charakteri-
sieren konnte! S. Dietiker hat offenbar Uberhaupt
das feinsinnige Gespir eines echten Karikaturisten,

wie er mit seiner ,,5’?“2 ?[mzetta)“

in Heft 2773 (und untenstehend) unter Beweis stellt.
Wie nah er dabei der Wirklichkeit gekommen ist,
werden Sie sehen, wenn Sie umblattern . . !

D bieket
ungafh?&” quichkeibm.v

Das Titelbild . . .

. kommt auch heute wieder von Herrn J. Auer-
bacher aus Darmstadt; die wirkungsvolle Aufnahme
zeigt diesmal einen Ausschnitt aus seiner Schmal-
spur-Anlage. Auf S. 331 berichtet er dariber und
uber seinen HO-Strab-Betriebshof, das Titelmotiv
des letzten Heftes.
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Ein Kniiller 1. Grades:

Abb. 1. Mr. Sherwood
mit seinem funktions-
féhigen (,.Pinzetten“-)
Lokmodell im MaBg-
stab 1:480 (kleiner
als » Z-GrGBe), der
Nachbildung einer C1
der LNER! Es ist sage
und schreibe 25 mm
lang. (Uber die Be-
schaffenheit der Glei-
se ist leider nichts
bekannt).

1/2 Z Spur und echte dampfbetriebene Z-Modelle

In Heft 2773 machte sich Herr Dietiker aus Feld
meilen/Schweiz zeichnerisch lustig liber eine etwaige
kommende Spur Plinzette). Voila - hier ist sie!
MaBstab 1: 480 (kleiner als halbe Z-Grife!), gebaut
von einem Mr. Arthur Sherwood. seines Zeichens
Maschinenbau-Dozent an der Universitit von Sydoey.
Abb. 1 reigt den Erbauer mit seinem nur 25 mm
langen Lok-Modellchen, das durch einen noch winzi-
geren, gleichfalls selbstgebauten Elektro-Motor an-
getrieben wird!
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Doch nicht genug. Fir Mr. Sherwood ist die Z-Bahn
fast schon zu grob. denn er baut im Mafstab 1. 240
echie dampibetriebene Lokmodelle, von
denen wir zwei Exemplare in Abb. 4 vorstellen. Das
Wasser befindel sich im Kessel s. Abb. 2), der
Butangas-Brenner inkl. Tank im Tender der insgesamit
114 mm langen Lok (s. Abb. 3). Eiwas verstiindlicher
wird seine geradezu unwahrscheinliche Leistung,
wenn man wei, daf er sich schon seit Jahren mit
mbglichst kleinen dampibetricbenen Loks befafit.



Quasi zur Erholung hat Mr. Sherwood noch eine
komplette Anlage im MaBstab 1: 240 gebaut ein-
schlieBlich einiger Lokmodelle nach Vorbildermn der
IMS und “Southern (englische Bahngesellschaften),
wobei von hier aus nicht zu kliren ist. ob er dazu
durch die Mirklin-Z-Spur inspiriert worden ist oder
nur zufilligerweise auf die im wesentlichen gleichen
Subminiatur-Dimensionen kam

Auf jeden Fall lehrt dieses Beispiel wieder einmal,
.daf es nichts gibt, was es nicht gibt” bzw. da man
sich heutzutage hilten sollte, die Technik und ihre
Entwicklungsméglichkeiten irgendwie 2zu  unfer-
schitzén!

Abb. 2. Um den Kessel des Z-Lokmodelis (mit ca.
1 cm?’) Wasser fillen zu kénnen, benutzt Herr Sher-
wood eine feine Injektionssprilze

Abb. 3. Hier setzt Mr. Sherwood den Butangas-
Brenner in den Tender ein. Der Brenner ragt in
die Lok hinein und heizl dort das Kesselwasser.
Der Schornstein wird anfénglich verschlossen (s.
Drahtstick), bis der ndtige Dampfdruck erzielt ist.

Abb. 4. Und das sind die winzigen, richtig mit Dampl angetriebenen Lokmodelle in Z-GroBe — wohl die
kleinsten der Welt! Das bereits fertige Modell (oben) ist eine 2'D der ,Delaware & Hudson“, das untere
aine 1'D der Great Northern mit auBeniiegender Ventiisteuerung.

1. t o4 & ‘/_ lo 2. P, B, &, K, \r

’ . T
ol o o e T of B il —
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Fast ge

" die bes Ezc_: Su5| 1

Letztes ,, [Cendezoous mit Susi”?

Der Vereinigung .Museumsbahn e. V." ist es ge
lungen. die bisherige Werklok 4 .Susi® (letzte Ver-
treterin der baverischen Mallet BB II) von der Siid-
zucker AG Regensburg zu kaufen - eben fene Susi”,
iiber die wir (im Zusammenhang mit unserem Bau-
plan in Helt 1/66) in MIBA 11/67 berichteten und die
es auch als M + F-Modell geben wird.

Nachdem bereits im Mirz 1973 eine Sonderfahrt
mit der 70 Jahre alten Dampflok iiber ihre ehemaligen
Stammstrecken stattiand, wird die Lok - inzwischen
wieder mit ihrer alten Reichsbahnnummer 98 727 ver-

. » < r -

Yy HO-GréBe (also so groB wie das kommende M + F-Modell): die letzte bayerische Mallet,

Dampf-Sonderfahrt
mit der bayer. BB 1|

sechen - noch einmal einen Sonderzug fiihren: sie

dampft am
) Samstag, 26. Mai 1973
von Lauda nach Aschaffenburg

Eine Mittagspause und Fotohalte an landschaftlich
reizvollen Stellen sind im Programm vorgesehen.
Niihere Informationen fiber

Museumsbahn e. V.
61 Darmstadi, Kéiner StraBe 20b

reiger mmernech akel' Z u hohe Y odell-Geschwindigkeit -

und deren spezielle Folgeerscheinungen

Ich ziithle mich zwar nicht zu den Geschwindigkeits
_Fanatikern”, die iibergrofen Wert auf vorbildgetreue
Geschwindigkeiten von Lokmodellen legen. Aber
jolgendes, meine ich, sollte die MIBA doch einmal
deutlich machen und die entsprechenden Impulse an
die Industrie geben:

1. Die einzelnen Funktionen der Fahrzeuge miissen
auleinander abgestimmi sein.

2. Die Fahrzeuge der verschiedenen Hersieller
sollten bei gleicher Fahrspannung auch annihernd
gleiche Geschwindigkeiten haben tman hat sich bei
N ja auch auf eine einheitliche Kupplung einigen
kiinnen)

Zu welchen Ungercimtheiten der jetzige Zustand
tichrt. will ich einmal an cinem der neuesten N
Starmodelle, der Amold-BR 41, aufzeigen. Bei dieser
Lok hiingen z. B. drei Funktionen von einer Spannung

ab: Fahren (Geschwindigkeit), Beleuchtung und
i)nm{l fentwicklung
Folgendes ereignet sich bei langsamer Erhfhung der

Spannung: Die Lok fihrt bei relativ niedriger Span
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nung an - die Lampen bleiben dunkel, vom Dampi
Lelno %!)lll.

eschwindigkeiten, wie sie auf offener Strecke
gduhn:n werden, wird das Spitzenlicht gerade eben
sichtbar - vom Dampi noch immer nichts,

Bei normal leuchtendem Spitzenlicht ist die zu-
lissige Maximal Geschwindigkeit zwar schon weit
iiberschritten, aber hin und wieder mal laBt sich
wenigstens der Hauch ecines Dampiwilkchens ahnen,
Bevor man sich Irdudl so richtig an der _aus vollem
Rohr® damplenden Lok begeistern kann, ist diese
schon lingst aus dcn Schienen gesprungen . . .!

Die Freude an dem ansonsten herrlichen Modell
wird durch solche Unzulinglichkeiten leider getriibr,
Ahnliches wrifft auch filr viele andere Modelle zu.

Ich habe mir daher einige Gedanken gemacht. wie
man die Geschwindigkeit bei sonsi gleich guien
Figenschaiten (Zugkraft. Laufruhe usw.) herabsetzen
kann. Prinzipiell sehe ich vier Méaglichkeiten. die
aber wesentliche Nachteile mit sich bringen oder nur
sehr schwer zu realisieren sind:



1. Ein Vorwiderstand im Motor-Stromkreis. Aber
abgesehen davon, dafi ein 2 W-Widerstand nur in
den grofen N-Modellen Platz findet (z. B. im Tender),
wird dadurch das Drehmoment des Motors erheblich
verschlechtert und damit die Maschine zu sehr last-
abhiingig (Anfahren, Steigung!)

2. Das magnetische Feld des Motors verringemn.
Aber wie?!

3. Die Windungszahl der Ankerspulen erhihen.
Der Wickelraum ist nicht sehr groB. Wie soll man
mehr Windungen unterbringen. ohne den Drahiquer-
schnitt #u verringern? Bei kleinerem Querschnitt aber
wird der Ohm 'sche Widerstand hioher und damit das
Moment schlechter.

4. Die ideale Losung wiire sicherlich ein zusiitz-

liches Untersetzungsgetriebe. Aber auch hier besteht
das Raumproblem. Und wo erhiilt man entsprechend
kleine Getriebeteile flir einen nachirliglichen Finbau?

Bisher habe ich noch keine befriedigende Lisung
finden kimnen. Ich bin jedoch sicher, daB ich mit
diesen Problemen nicht allein stehe. Was machen 2.
B. all’ die Modellbahner, die mit halb- oder vollauto
matischem Betrieb fahren? Das ist m. E. mit derart
unterschiedlichen Geschwindigkeiten fast unmﬂlﬂi:h.
Dafl es auch anders gehi. zeigen einige Fabrikate,
z. B. Fleischmann und (teilweise) Minitrix.

Weif jemand Rat oder Abhilfe? Oder wiire es gar
mibglich. daB dic Modellbahnhersteller sich die an
gesprochenen Punkte zu Herzen nehmen und bereits
fabrikseits fiir Abhilie sorgen?

Dieter Kempif, Mannheim

o @ie 'iqnlagen-?(jeilsﬁ'i e

Warum soll es mir eigentlich anders gehen als
anderen Modellbahnermn? Auch ich fing mit einer
Anlage an, aul der sich auf engstem Raum so ziemlich
alles, was _des Nachbildens wert” war, wiederfand.
Auf einer Fliche von 2.30 x 1,30 m waren - in HO -
eine Hauptbahn. eine StraBenbahn-Strecke und eine
schmalspurige Kleinbahn rusammengepfercht. Nun,
diese Driingelei ist jetzt vorbei, denn anlifilich eines
Umzuges mufBte die Anlage abgebaut werden. Ich
durchlief dann einen .inneren Reinigungs- und Séube-
rungs-ProzeB” und begann schlieBlich ein Jahr spiiter
mit dem Bau einer Schmalspur-Bahn. Der bisherige An-
lagenteil - eine Erweiterung nach Abb, 2 ist geplant
I;Ehn eine Linge von ca. 2,30 m und ist etwa 0,50 m

it

Abb. 1. Die besondere |
Wirkung dieser Abbil-
dung (und des Titel-
bildes) beruht ohne
Zweifel auf der ausge-
zeichneten Tiefenwir-
kung. Der Bahnhof
scheint auf einem Hoch~
plateau zu liegen, hin-
ter dem das Geldnde
stell abfallt, um weiter
hinten wieder anzustei-
gen. Noch besser kommt
dieser Effekt auf Abb. 5
zur Wirkung; aber auch
hier (und beim Titelbild)
vermutet man trotz der
etwas unginstigen Per-
spektive einen nach- A
gerade ~Schwindel- =8
erregenden” Abfall des
Gelandes rechts von der
Bahnlinie. Auf derartige
Hintergrund-Tricks (so
ist 2. B. die Kulisse
einige Zentimeter vom
eigentlichen Anlagen-
rand entfernt ange-
bracht) haben wir schon §
mehrfach hingewiesen
(z. B. in der ,Anlagen-
fibel”, in Heft 3/67 u.a.).

des Herrn J. Auerbacher,
Darmstadt

Das Anlagen-Thema ist .irgendeine” schmalspurige
Museumsbahn (als Vorwand fiir den Einsatz bunt-
gemischier Zuggamituren) mit Normalspur-Anschlufl
in einer gebirgigen Gegend. Es verkehren {iber-
wiegend Fahrzeuge der SimlB (Steiermiirkischen
Landesbabnen). Bisher sind zwei Dampiloks vorhan-
den (U 11 und U 43) und ein ET _unbekannter Her-
kunft® (so ganz stimmi das nicht, denn er entstand
aus anderthalb Liliput-Haubendachwagen und dem
unverindert {ibernommenen Fahrgestell einer Mini
trix-216), dem jedoch die Fahrleitung fehlt,

Den Normalspur-Zubringerverkehr versicht u. a. die
98 307 (.Glaskasten”). Eventuell wird die Normalspur-
Strecke noch mit der Nachbildung einer Gleichstrom-
Oberleitung fiberspannt.
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fertig I geplant
L

Abb. 2. Der Gleisplan der erst teilweise fertig-
gestellten Anlage im MaBstab 1:25. Es bedeuten:
EG = Emﬁfansgabﬁuda, G = Guterschuppen, HP =
Haltepunkt, HV = Holzverladung, L = LadestraBe,
K = Kran, § = StraBe, W = Wirlerbude.

Das Gleismaterial fiir die Normalspur-Strecke (Ca-
sadio-Metergleis) stammit noch von der alten Anlage;
ansousten wurden das Peco-Schmalspurgleis und Peco-
N-Weichen mit passendem Anirich verwendet, Bei
den Weichen wurde jede zweite Schwelle heraus-
getrennt, so daB sie jetzt kaum mehr als  Fremd-
kirper” im Schmalspurgleis wirtken. Die Weichen-
laternen werden direkt von den Stellschwellen aus
angetrieben.

Abb.3u. 4
(rechts). Zwei
weitere Motive
von der Schmal-
spuranlage; auf
Abb. 3 erkennt
man den im
Haupttext be-
schriebenen
Triebwagen
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Abb. 5. Rangiermandver im Bahnhof  Zindelstein® mit dem selbstgebauten Rollwagen. Die Baume ent-
standen nach der von Herrn Borgas in Heft 2772 beschriebenen Methode. — Aus dieser Perspektive kommt
die verbliffend echte Wirkung der Hintergrundkulisse am besten zur Geltung (vgl. Abb, 1 u, Titelbild).
Das Empfangsgebdude wurde halbiert und direkt vor die Hintergrundkulisse gesetzt.

Durch den vierachsigen Rollwagen, der aus Egger-
Achsen, Riffelblech und verschiedenen Profilen eni-
stand, ist ein Minimal-Radius von eiwa einem halben
Meter \'(ugvg\'lx'll.

Die Gleise wurden nach folgender Methode in
echtem Steinschotter gebettet: Ponal Leim wurde 1:1
mit Wasser verdiinnt und mit dem nochmals gesiebten
Steinschotter vermischt. Dies sollte nun keineswegs
cinen simigen Brei ergeben, sondern die Steinchen
sollten lediglich aneinander haften. bis sie

Zwischenriume der Schwellen eingebracht wurden.
Man mache sich keine Illusionen iiber das Arbeits
tempo: ich habe fiir mein Schmalspur-Bahnhéfchen
3 volle Wochenenden gebraucht! Man mufi praktisch
jedes einzelne Steinchen in die richtige Lage schieben;
aber das echte Aussehen der so eingeschotterien
Gleise macht m. E. diesen Aufwand wieder welt.
Noch elwas zum _Handwerklichen”: Die Anlage
entsteht in der bekannten offenen Rahmenbauweise
mit Bahnhofs- und Streckenbrettern. Das Geliinde

Abb. 6. Blick in das
StraBenbahn-Depot

mit .eingepfiasterten™
Schienen, Arbeitsgru-
be etc. Links ein
.nachbehandelter”

KSW-Zug {Liliput),
rachts ein Selbstbau-
Triebwagen nach
Frankfurter Vorbild.
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wird aus Fliegendraht und Moltofill gestaltet. Um bei
einem eventuellen Umzug nicht alles kurz und klein
sigen zu miilssen, wird die Anlage sinnvoll in
Stiicke unterteilt, die miteinander verschraubt sind.
Die Trennfugen habe ich jedoch (des besseren Aus-
schens wegen) mit Moliofill verspachtelt.

Der zweite Anlagentorso (0,80 x 0.50 m), der jedoch
in naher Zukunft aus Platzgriinden nicht erweitert
werden kann, stellt die Nachbildung cines Straffen-
bahn-Betriebshofes dar, hat aber kein bestimmites Vor-
bild. Er bestehi aus einer Endschleife, einer fiinf
gleisigen Wagenhalle (jedes Gleis bietet einem
Dreiwagen-Zug Platz) und einem Haus, in dem der

Abb. 7. Ein kleines
Strab-Motiv mit aus-
gesprochen Je-
bensechter” Wir
kung, die u. a. auch
auf die vorbildge-
treue Reklame-Be-
schriftung des
Strab-Tw's zuruck-
zufthren ist

Abb. 8 (unten). Auf
ihren Einsatz war-
tende StraBenbah
nen an der Aus
fahrt des Betriebs-
hofes (s. auch Titel-
bild 4/73).

Bahnhofsvorsteher Biiro und Wohnung hat.

An Fahrzeugen sind vorhanden: der KSW-Zug von
Memoba (jetzt: Liliput), der nach Frankfurter Vorbild
umgestaliet wurde; .in natura® ist er derzeit iibrigens
der iilteste im Personenverkehr verwendete Trieb
wagentyp. wiithrend die dltesten Anhiinger aus dem
Jahre 1925 stammen. Weitere Modelle: ein Trieb
wagen Typ Hv, Baujahr 1942, zwei Beiwagen des Typs
v. Baujahr 1910. Das Vorbild des Tricbwagens ent
spricht in viel*n Einzelheiten - jedoch nicht in den
HauptmaBen - dem damals gvp{:lnon aber nur in
wenigen Stidien (Diisseldord und Niimberg) einge-
fithrten Einheits-Sturaenbahnwagen.
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Das HO-Modell des Hochspannungs-Endmastes, das hier vom Erbauer mit der .bewegungs-
Lok und der interessant gestalteten Dammbricke besonders effektvoll fotografiert wurde.

Abb. 1.
unscharfen

aus selbstgefertigtem

Hochspannungs-Endmast - Fiachdrah

Schon anno 1954 baute ich mir nach der im
folgenden beschriebenen Methode iber ein
Dutzend Hodhspannungsmaste. Zundchst be-
sorgte ich mir zwei Kugellager, die gemaB

verschiedenen Abmessungen — und vor allem
in kleineren Mengen — kaufen kénnte, Manche
Zeitungspakete werden mit Flachdraht verpackt,
aber dieser ist halt leider zu ,starrig®. Doch

Abb. 4 an den Werktisch geschraubt wurden
Die Kugellager haben einen Durchmesser von
70 mm; sie kénnten vielleicht auch kleiner sein,
doch ist mir nicht bekannt, ob sie dann noch den
néligen Druck erzeugen. Druck wozu? Also

durch diese Kugellager zog ich Draht (verzinkter
Eisendraht, 1 mm @), den ich vorher an der
Spitze etwas flachklopfte, Dadurch entstand ein
Flachdraht, wie er sich bestens zur Konstruktion
von Masten, Signalbriicken etc. eignet. Ich weiBl
ndmlich nicht, wo man derartigen Flachdraht in

zuriick zu unserem Hodispannungsmast:

Die Bauzeichnung nagelte ich — mit einer Un-
terlage aus 1 mm starker Pappe — auf ein Brett
Dann wurden quasi ,im Zickzack" iiberall dort
kleine Nidgel eingeschlagen, wo spiter der
Flachdraht abgewinkell werden sollte (Abb. 5).
Die Négel zwidkte ich auf 1,5 mm Héhe ab; dann
nahm ich die Zeichnung ab und winkelte auf
diesem .Nagelbrett® mit der Pappe dariiber den
Flachdraht um die Nédgel ab. AnschlieBend wur-
len die Konturen am Draht entlang nachgezeich-
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net. Diese so markierte Pappe hob ich dann gen unterirdisch in

ebenfalls ab und klebte sie auf ein zweites Erdkabeln weiter-
Brett; dann wurde der markierle Streifen mit laufen) wahlte ich,
einem scharfen Messer ausgeschnitten und her- um zu verdeutli-
ausgehoben. Fertig war die Lbtschablone! Die chen, daB man
einzelnen Flachdraht-Abschnitte konnten jetzt eine  Hochspan-
in die Vertiefungen gelegt und miteinander ver- nungsleitung ein-
lotet werden, was das ansonsten nolwendige fach in der Modell-
mithsame Zusammen-,Puzzeln® der einzelnen Landschaft enden
.Dreiecke” ersparte. lassen kann, ohne

Einen sog. Endmast (von dem aus die Leitun- daB eine Umform-

..

Abb. 2. Die Frontansicht des Mastes sowie
ein Schnitt des unteren Quertragers etwa
in N-GroBe (1:160) wiedergegeben. Die
Zeichnung entstand In weitgehender An-
lehnung an das Vorblldfoto der Abb. 3.
Damit bei dieser BaugréBe das Modell 1 —
nicht zu plump ausfallt, sollte der verwen-
dete Flachdraht nicht breiter als ca. 1 mm
sein. Vorgeschlagener VergroBerungsfaktor
fir HO: 1,5-1,8.




~ " s I q 7 " ]
R AVAVAVAVAVAVANA .v\m, =
S Y | \WAVAVAV ANV ANV ANV ANV ' 597 1 5% 7 &
TSSENERA A AWAVAVA P70 N 5
\HN e V1
\ i

4..% \

N

ra dirfte dieser Mast an die 30 m hoch sein.

s-Endmastes. In natu

nung

ines Hochspan

Abb. 3. Vorbildfioto e

37



station oder das ,Verschandeln® der Land-
schaft mit weiteren Masten ndétig ware. Die
Leitung kann von irgendwo am Anlagen-
rand (Hintergrundkulisse) herkommen und fihrt

K. Schulz, Berlin

Zu d uAmmzduH Schulz sind noch
A ’";-Idﬂhnnm

Biegen der jeweils
Mutvuih.inlds.crnuhobmn) einem Durch-
gang erhebliche wierigkeiten bereiten diirfte und
auBerdem die Gefahr besteht, daff bei unvorsichtigem
Biegen die Lotstellen wieder aufbrechen.

B e 5 4

Abb. 4. Die im Haupttext erwahnte Kugellager-
Vorrichtung zum Ziehen von Flachdraht. Der Deut-
lichkeit halber ist der vordere Stitzblock samt der
zweiten Schraubzwinge nicht gezeichnet. Die Lager-
bohrungen fir die obere Kugellagerachse sind so
anzubringen, daB zunéchst beide Lager direkt an-
einander liegen; die gewilnschte Starke des Fla
drahtes kann dann durch Einlegen von entsprechen-
den Blechstreifen in die Lagerbohrungen erzielt
werden.

<4 Abb. 5. Die aus 1 mm-Pappkarton hergestelite
Létschablone fir die Mast-Seitenteile.
Abb. 6. Zur Anfertigung der Létschablone wird auf
einem Brett eine grobe Skizze aufgekiebt, an den
Eckpunkten Nagelstifte eingeschlagen und um diese
ein Flachdraht gebogen. AnschlieBend beidseitig
des Drahtes mit einem Bleistift entlangfahren —
und fertig ist die Zeichnung fir die Ldtschablone.




Abb. 1

Wer meinen Anlagenbericht in MIBA 12/70 ge
lesen hat. entsinnt sich vielleicht noch meiner Vor

liebe fiir die .Walerkant™ einerseits und das _Hoch-
gebirge” andererseits, die sich an der landschafi-

Abb. 2.
tauschbar (s. Haupttext).

Das Hafenbecken mit dem inzwischen gewonnenen . Neuland” (vgl. MIBA 12770, S. 788, Abb. 11)

Neue ,Wasserspiele”

auf der ,Traumanlage*
Hendrik Verton, Bad Godesberg

lichen Ausgestaltung meiner HO-Anlage zeigt. Inzwi-
schen habe ich nun einige Verinderungen vorgenom-
men, die aus den Abb. 1-4 emichilich sind, Zu-
néchsi wurde dem Wasser im Hafenbecken ncues

Dieser ,Grinstreifen® mit Weideflachen und Wassergraben ist neu hinzugekommen und aus-



Land .abgerungen® und mit (echien)
Sanddiinen versehen. Daf dieses Neu-
land” im Hafen wiederum strandartig
ausgefithri wurde. widerspricht zwar
emecut der guigemeinten - und be-
rechtigten - Kritik des Hermn" Manfred
Woli in Heft 4/71. wonach sich im
Hafenbecken kein Sandstrand befinden
sollte. Ich verfahre bei meinem Hobby
allerdings nach dem Grundsatz _Fr-
laubt ist, was gelillt!”

Nicht gefallen wollte mir die un-
bewegte Wasscroberfliche im Hafen-
becken: dank eines versteckl ange-
brachten alten Grammophonmotors mit
Kurbelgetriebe bewegt sich neuerdings
das Wasser im Hafenbecken, und die
Wellen brechen sich auf dem schrlig-
anlaufenden Sirand. Durch ein simples
Aquariumfilteraggregat bleibt die ge-
samie Wassermasse ('»m®) viele Mo-
nate sauber.

Weiter geht's mit dem feuchien Ele-
ment: Von einem Wassergraben durch-
rogen ist die Weide auf Abb. 2. Es
handelt sich hierbei um ein 2 m langes
und 0.25 m breites Anlagen-Anschluf-
stiick, das aus einer entsprechend bear-
beiteten Styropor-Platte besteht und
nach Belichen gegen ein anderes Ge-
landestiick ausgewechselt werden kann.

Zum Abschluf noch eine .Synthese”
aus .Wasser™ und .Hochgebirge™: Auf
Abb. 3 ist die Klamm zu erkennen, die
unterhalb des Schneefeldes anfingt und
sich unter der Steinbriicke hindurch ins
Tal zieht. Echies Wasser liuft sowohl
durch diese Klamm als auch - iiber
ecine Abzweigung - zur Miihle, wo es
das Wasserrad in Bewegung setzl!

Abb. 3 (rechts). Von der ,Waterkant”
ins ,Hochgebirge®: An der Szenerie
hat sich gegenuber Abb. 6 in Heft
12/70, S. 784, wenig geéndert — aller-
dings flieBt jetzt echtes Wasser durch
die Klamm (etwa von unterhalb der
Seilbahn-Endstation) unter der StraBe
hindurch zur Wassermihle,

Abb. 4. Das Mdhirad der
alten Wassermihle wird
von echtem Wasser an-
getrieben, das aus der
Klamm _.hoch droben von
den Bergen® kommt



R “a 5 v :
Abb. 5. Das aus Heft 12770 bereits bekannte .Regierungspalais”, das Herr Verton aus Bausatztel
zusammenkomponierte und das, trotz der mafstablich zu niedrigen Stockwerke, irgendwie imposant wirkt!
Zur Hintergrundkulisse siehe das auf S. 331 Gesagte!

Abb. 8. Eine eindrucksvolle Nachtauinahme des Siadigebieles mit verbliffend guter Tiefenwirkung




Keineswegs geheimnisvoll:

Entritselte Elektronik

Phasenanschnitt-Steuerung und
Impulsbreiten-Modulation

Es scheint, es wird Ernst — ndmlich mit dem
Einzug der Elektronik bei der Modellbahnereil
Zu diesem Eindruck muBte man anla8lich der
diesjadhrigen Spielwarenmesse fast zwangslau-
fig kommen, die u. a. ein unerwartet groBes
Angebot an elektronischen Fahrpulten und Mehr-
zugsystemen brachte. LaBt man nun einmal die
Funktionsweisen der einzelnen Mehrzugsysteme
auBer Betracht (die Art also, mit der die Steuer-
befehle vom Steuerpult zur Lok gelangen) und
.analysiert* nur das Prinzip der unmittelbaren
Motor-Ansteuerung, so zeigt sich, daB effektiv
zwei verschiedene elektronische Funktionsarten
zur Anwendung kommen: die sog. Phasenan-
schnitt-Steuerung und die Impulsbreiten-Modu-
lation. Diese Bezeichnungen sagen nun klipp
und klar aus, wie die ganze Sache funktioniert
— aber halt leider nur dem Fachmann oder dem

Unax
Ugrr

nungsverlauf
einer Wechsel- :.II::D L
Schaltbild (Tr P f
Trafo, L Last- T
bedeuten: U =
Spannung, T
schnitts- .
(Effektiv-)Span- 0 \ ¢
Scheitelspan-
nung. Unter der
ol

spannung, dar-
widerstand). Die
Phase, t = Zeit,
nung, Uncx =
Spannungskurve
_,J’ {
90 s 270 359

Abb. 1a. Span- r
iber das Prinzip-

Abklrzungen

Ugys = Durch-

Spitzen- oder

ist die Einteilung

einer Phase in
360° eingezeich-
net.

Abb. 1b. Zum Vergleich eine 50 Hz-Netz-Wechsel-
spannung, vom Oszillographen aufgenommen,
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.eingefleischten” Hobby-Elektroniker. Dabei ist
dieses Thema keineswegs so geheimnisvoll und
unverstindlich, wie es im ersten Augenblick er-
scheinen mag; es |&Bt sich mit den durch das
Modellbahn-Habby schon beinahe gezwunge-
nermaBen erworbenen elektrischen Grundkennt-
nissen ohne grole Schwierigkeiten durch-
schauen

Bevor wir aber auf das eigentliche Thema
losgehen, erscheint es zumindest vorteilhaft,
doch elwas weiter auszuheolen und einige elek-
trische Grundbegriffe zu rekapitulieren bzw.
naher zu erlautern.

Betrachten wir hierzu zunéchst einmal Abb. 1,
aul der die vielen schon bekannte Kurve einer
Wechselspannung mit positiver und negativer
Halbwelle zu sehen ist. Diese beiden Halbwel-
len zusammen ergeben einen kompletten Wel-
lenzug, der u. a. als Phase bezeichnet wird. Um
nun festlegen zu kdnnen, wann in diesem Wel-
lenabschnitt weiche Spannung zwischen den
maglichen Werten 0/+U/0/=U/0 herrscht, hat
man auch im technischen Bereich die aus der
Mathematik stammende Unterteilung von 0—
360" dbernommen (daher stammt auch die oft
verwendete Bezeichnung ,.sinusférmige Span-
nung”). Die Punkte der groBten Amplitude (Aus-
lenkung) nennt man die Spitzen- oder Scheitel-
spannung (U,..); deren Wert |48t sich nur
rechnerisch oder mittels eines Oszillogralen be-
stimmen. MiBt man mit einem normalen Zeiger-
instrument, so erhalt man die sog. Effektivspan-
nung, die einen durchschnittlichen Spannungs-
wert sowohl der positiven wie auch der negati-
ven Halbwelle darstellt (gestrichelte Linie).

Soll nun aus einem Trafo z. B. ein Gleich-
strommotor gespeist werden, muB die Wechsel-
spannung zunachst gleichgerichtet werden. Das
sich bei der einfachsten Form, der sog. Halb-
wellen-Gleichrichtung, ergebende Spannungs-
diagramm zeigt Abb. 2. Durch den Gleichrichter
wird dabei eine der beiden Halbwellen unter-
drickt und es bleiben quasi impulsformige
.Spannungshdcker” gleicher Polaritdt Obrig.
Die effektive Spannung ist in diesem Falle
logischerweise nur die Halfte der effektiven
Wechselspannung, da ja wahrend der Zeit einer
Halbwelle praktisch ,Pause” ist. Wie man sieht,
hat diese Spannungsform mit einer ,echten”
Gleichspannung, wie sie beispielsweise von
Batterien oder Akkumulatoren abgegeben wird,
(gestrichelt gezeichnet), nicht viel Ahnlichkeit,
so daB man eigentlich von ,Spannung gleicher
Polarital" sprechen sollte.

Dies trifft genau genommen auch fir die an-
dere gebrauchliche Form der Gleichrichtung zu,



G Abb. 2a. Span-
nungsveriauf und
Prinzipschaltung
einer Halbwellen-
Gleichrichtung. Die
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Praxis: Oszillo-
graphen-Aufnahme
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gleichgerichteten
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die unter den Bezeichnungen Vollweg- oder
auch Graetz-Gleichrichtung bekannt ist (s. Abb
3). Hierbei wird aber auch die zweite Halbwelle
fur die Gleichrichtung mit ausgen(tzt und somit
die doppelte Effektivspannung gegeniber der
Halbwellen-Gleichrichtung erzielt. Durch geeig-

Abb. 4. Diagramm der Anfahrspannungen bei ver-
schiedenen Spannungsformen und Reglerstellun-
gen (s. Haupttext). Ug reine Gleichspannung,
Uy, Vollweg-Gleichrichtung, U, Halbwellen-
Gleichrichtung

12 < Volt

Regler

T T T
! 2 3 4 5 6 7 8

nete Siebmittel kénnte man diese Spannungs-
form zudem einer ,lupenreinen” Gleichspan-
nung weitgehend anndhern.

Dieser Aufwand wirde sich jedoch fir die
Stromversorgung unserer Modellmotoren Kkei-
neswegs lohnen, da damit kein merklicher Vor-
teil erreicht wird. Eher sogar das Gegenteil.
Das Drehmoment und damit also die Kraft eines
Elektromotors héngt ndmlich direkt von der
Héhe der Spannung ab — je héher diese ist,

Abb. 3a Die Vollweg-

Gleichrichtung, wie sie

Ill bei den handelsiblichen

Gleichstrom-Fahrpulten

? anngandt wird. Die
-y bei

der Halbweg-
Gleichrichtung unter
druckte Halbwelle
wird hierbei prak-
u tisch ,hochge-
klappt”

T (Bezeichnungen
siehe Abb. 1)

Abb. 3b. Oszilla-
gramm der Vollweg-
Gleichrichtung

desto hdher ist auch das Drehmoment — und
dabei wirkt auf den Motor nicht die Effektiv-
spannung, sondern er nimmt bel der relativ
niedrigen Netzirequenz praktisch die héhere
Spitzenspannung ,zur Kenntnis“. Ein kleines
Beispiel mag dles verdeutlichen (Abb. 4).
Konstruieren wir zunachst einmal theoretisch
ein Fahrpult, bei dem durch Umschalten drei
verschiedene Formen der Ausgangsspannung
moglich sind: reine Gleichspannung, Vollwellen
und Halbwellen-Gleichrichtung. AuBerdem ist es
so ausgelegt, daB dabei jeder Reglerstellung
die selbe Effektivspannung entspricht. Ange
nommen, eine Lok fahrt damit nun mit Gleich-
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Abb. 5. Grundsatzliches Schaltbild einer Thyristo
ren-Phasenansc t-Steuerung (s. auch MIBA 12/70)
Uber den regelbaren Widerstand R und den Kon-
densator C wird dem Thyristor Th ein gegeniber
der Speisespannung U (z B. aus einer Vollweg-
chrichtung) phasenverschobener positiver Zind-
zugefuhrt, und der Thyristor damit _aufge-
Beim nachsten Nulldurchgang der Speise-
der Vollweg-Spannung jewells

lCh 30 ) w'rc ar wisder gesperrt. Die Phasenlage
des Zundimpulses kann durch R bestimmt werden
so daB je nach Stellung z. B. die Werte wie in
Abb. 6 erreicht werden kOnnen

+ Abb. 6a
stellt) nur noch ein ,Reststick”
halbe Kurve durchgelassen,
sam werden kann
stellt; die ,Spitzen

f. Wird der Thyristor kurz vor 180

gezundet
Ubrig, das auf den Motor wirken kann. Bei 90
wahrend z. B. bei einem Zundpunkt bei 10
Die jeweils auftretende Effektivspannung ist durch eine strichpunktierte Linie darge-
inter den Kurven sollen die einzelnen Zundimpulse symbolisieren

spannung bei Reglerstellung 3 an und ein an-
geschliossenes MeBinstrument zeigt dabei ge
nau 4 VoIt an. In diesem Fall ist dieser Wert
auch gleich die Spitzenspannung (Ugs = Unax)
Schalten wir nun auf Vollweg-Gleichrichtung um,
wurde die Lok schon bei Reglerstellung 2 und
einer angezeigten Spannung von 2,8 V anfahren;
dieser Wert entspricht bei Vollweg-Gleichrich-
tung namlich schon einer Uyq, von 4 V (U,0x

Uets - 1,41). Bei Halbwellenbetrieb wird der
Unterschied noch groBer, weil hierbei die Lok
schon bei Stellung 1 ,loslegen” wirde — trotz
der geringen U,y von nur 1,5 V Halbwelle ent-
spricht namlich dieser geringe Wert ebenfalls
wieder einer Spitzenspannung von 4V (Upex =
Ug - 2,82). Einen Nachteil hitte dieses Fahr-
pult aber auf jeden Fall: Um ndmlich die Be-
dingung der gleichen Effektivspannung fiir alle
Reglerstellungen erfiillen zu kénnen, brauchten

bleibt von der Spannungskurve (gestrichelt darge-
gezindet, wird genau die
fast die ganze Spannung wirk-

Auch hier als praktisches Beispiel wieder Oszillogramme einer Halbwellen-Phasenanschnittsteuerung
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samten Regelbereich eines Fahrpultes

\' Abb. 7. Spannungsverlauf Gber den ge-
bei Halbwellen-Betrieb . . .

40
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v Abb. 8. ...und bel der aligemein (b-
| lichen Voliweg-Gleichrichtung (Pfeil
| Anfahrspannung, + = Anhaltespan-
20 nung).
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" wir, um fir die Hochstgeschwindigkeit 12 V4
zu erhalten, bei Halbwellen-Gleichrichtung eine
Spitzenspannung von 35V. Dabei wiirde der
Motor allerdings sehr schnell den ,Geist auf-
geben”.

Eine KompromiBlésung, mit der gewisser-
maBen die Vorteile der Halb- und Vollweg-
Gleichrichtung, namlich einerseits das ginstige
Langsamfahrverhalten und andererseits das
glnstige Verhaltnis von Effektiv- zu Spitzen-
spannung bei hoher Fahrspannung, ausgenitzt
werden kdnnen, stellt das schon von manchem
Modellbahner verwendete Fahrpult mit ein-
blendbarem Rangiergang dar. Verschiedene
Ausflhrungen mit manueller oder automatischer

o &

Einblendung wurden z. B. in MIBA 15 u. 16/68

sowie 12/70 vorgestellt.

Eine andere Moglichkeit bietet sich nun durch
ein modernes elektronisches Bauelement: den
Thyristor. Er ist ein duBerst flinker Schalter und
.nebenbei” auch noch ein Gleichrichler, der
mittels kurzer elektrischer Impulse von wenigen
Volt eingeschaltet werden kann. Allerdings kann
man ihn durch Impulse nicht wieder ausschal-
ten; hierzu ist notig, daB eine gewisse Halte-
spannung unterschritten wird — z. B. durch Ab-
schalten der Versorgungsspannung. DaB dies
nun nicht durch Betétigen eines Schalters zu er-
folgen braucht, wird klar, wenn man beispiels-
weise noch einmal die Abb. 3 betrachtet. Jeder
der beiden dargestellten ,Hocker" beginnt und
endet bei 0 Volt — ein mit solcher Spannung
betriebener Thyristor schaltet sich also bei die-
sen sog. Nulldurchgéngen praktisch selbstdndig
wieder aus, sollte er dazwischen gezindet (wie
das Einschalten auch genannt wird) worden
sein. Durch eine geeignete Schaltungsauslegung
kann man nun erreichen, daB dieses Ziinden
an jedem beliebigen Punkt innerhalb des Pha-
senbereiches z. B. von 0-180° oder 180-360°
erfolgt und diese Verschiebung des Zindpunk-

tes iber ein Potentiometer kontinuierlich regel-
bar ist. Durch das ,verspétete” Einschalten wird
also praktisch aus einer Phase eines Wellen-
zuges ein Stiick herausgeschnitten — und des-
halb also die eigentlich bildhaft-deutliche Be-
zeichnung ,Phasenanschnitt-Steuerung”. Die
Prinzip-Schaltung hierflir zeigt Abb. 5, das sich
ar%ebonde Spannungsdiagramm Abb. 6 bzw.
Abb. 9.

Die Phasenanschnitt-Steuerung funktioniert
aber nicht nur wie bei unserem Beispiel mit
Vollweg-Gleichrichtung, sondern genauso gut
bei Halbwellen-Gleichrichtung (diese ergibt sich
automatisch durch die Gleichrichler-Eigenschaft
des Thyristors,' wenn die Schaltung nach Abb. §
mit Wechselspannung gespeist wird) und bei
Wechselspannung. Um dabei aber auch die ne-
gativen Halbwellen anschneiden zu kénnen (da
ein Thyristor nur bei positiven Impulsen ,auf-
macht”, werden also immer nur die positiven
Halbwellen ,verwertet”), gibt es eine besondere
Bauform, den sog. Triac (sie werden z. B. auch
in den Helligkeitsreglern, mit denen man die
Zimmerbeleuchtung stufenlos veréndern kann
oder aber bei elektronisch regelbaren Bohrma-
schinen verwendet). Dadurch |dBt sich diese
Steuerungsart auch universell bei Gleich- und
Wechselstrom-Bahnsystemen einsetzen.

Im Gegensatz zu den herkémmlichen Fahr-
pulten, bei denen die Geschwindigkeit einer
Lok durch VergroBern und Verkleinern der Amp-
litude gesteuert wird, werden dem Motor bei
der Phasenanschnitt-Steuerung gewissermaBen
verschieden grofle ,Leistungspackchen® zuge-
fuhrt. Bedingt durch die relativ flach ansteigen-
den und abfallenden Flanken der sinusférmigen
Wellen ist jedoch auch dabei eine Verringerung
der Amplilude (also der maximal wirksamen
Spannung) nicht zu vermeiden (s. Abb. 7-9)

Abb.8. Spannungsdiagramm bei einer

W FPhasenanschnitt-Steuerung.

Abb. 10. Dto. bei Impulsbreiten-Modulation. In den
Abb. 7-9 ist deutlich die gerade im Langsamfahr-
bereich starke Anderung der Amplitude zu erken-
nen, wahrend diese bei der Impulsbreiten-Modula-
tion (ber den genzen Bereich konstant bleibt. (Die
Diagramme der Abb. 7—10 stellte uns freundlicher-
weise die Fa. Hilektrouw, Zaandam, zur Verflgung.)
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Abb. 11. So entstehen im Prinzip Rechteck-Kurven

Wird in einem Stromkreis ein Schalter geschlossen,
steigt die Spannung am Verbraucher sprunghaft
auf den Wert der Betriebsspannung an; wird der
Schalter wieder ausgeschaltet, fallt sie genauso
schnell wieder auf den Wert 0 zurlick. Das Verhalt-
nis zwischen _aus" und .ein“ nennt man Tastver-
haltnis

Abb. 12a—-c. Wird die Schaltung fir eine Impuls-
breiten-Modulation mit einer Vollweg-Gleichspan-
nung angesteuert (die praktisch einer 100 Hz-Im-
pulsfrequenz entspricht in jeder Phase liegen ja
2 .Hocker"), so entstehen auch innerhalb einer
Phasendauer ebenfalls zwei Impulse mit der Dauer
r (griech. ,Tau™). Je nachdem wie groB die Impuls-
breite wird, andert sich auch die Effektivspannung
(wiederum strichpunktiert gezeichnet)
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und dies gerade im Bereich der Anfahrspan
nungen, bei denen es, wie bereits beim Halb-
wellen-Belrieb festgestellt, aulf einen maoglichst
groBen Wert ankommt. SchlieBlich soll der
Motor, um alle beim Anfahren auftretenden
Widerstande (elektrischer und mechanischer
Art) Uberwinden zu kdnnen, mdglichst kréftig
-angestoBen” werden

Obwohl alle bisher aufgezeigten Beispiele
die sinusférmige Netzspannung zur Grundlage
haben (unsere Trafos werden ja ausschlieBlich
damit gespeist), ist dieser Umstand fir den
Betrieb von Elektromotoren keineswegs Voraus-
setzung. Auch reine Gleichstrommotoren sind,
auf die Spannungsform bezogen, richtige , Alles-
fresser”.

Dieses Verhalten macht man sich nun bei der
Impulsbreiten-Modulation zunutze, die zwar
ebenfalls auf dem Erzeugen verdnderlicher
«Leistungspackchen” beruht, bei der diese |e-
doch in Form von exakien, rechteckigen Impul-
sen mit konstanter Amplitude ,verarbeitet” wer-
den

Abb. 12d-f Nochmals als praktischer Vergleich
sollen diese Oszillogramme einer Impulsbreiten-
Modulation dienen. DaB hierbei keine exakten
Rechtecke entstanden, liegt an der zur Impuls-
Erzeugung nur provisorisch aufgebauten und nicht
optimal abgestimmten Flip-Flop-Schaltung
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'] Abb. 13. Duhgtunm der Effektivspan-
nung in Abhangigkeit von der Impuls-
breite ;.
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Wie sehen nun solche rechteckigen Iimpulse
aus und wie werden sie erzeugt? Im Prinzip
stellt jeder Schaltvorgang einen Rechteckimpuls
dar (s. Abb. 11). Nehmen wir als einfaches Bei-
spiel einen Stromkreis aus einer Batterie und

" einem Glihl&mpchen, der (ber einen Taster

geschlossen und gedffnet werden kann. Zu-
nachst sei der Taster offen und somit kann
auch am Birnchen keine Spannung anliegen.
Wird er nun geschlossen, steigt die Spannung
schlagartig auf ihren maximalen Wert und ver-
bleibt so, bis der Taster wieder gedffnet wird;
dann fallt sie ebenso plétzlich wieder auf den
Wert 0 zurlick. Zeichnet man diese Spannungs-
anderungen nun wieder in ein Diagramm ein,
so entsteht ein ,bildschénes” Rechteck, nach
dem auch die genannte Impulsform ihren
Namen hat.

DaB man mit dieser Radikalkur ,aus-ein”
allerdings keine Lok gefihlvoll steuern kann,
ist klar. Mit einem kleinen Trick sind aber auch
bei diesem System effektive Spannungswerte
zwischen 0 und der vollen Betriebsspannung
zu erreichen: ndmlich durch kurze oder ldngere
Einschaltzeiten (s. Abb. 11). Dies kénnen wir uns
wieder anhand unserer einfachen Birnchen-
Schaltung verdeutlichen. Dazu driicken wir
jedesmal nach einer bestimmten Zeit (z. B.
1 sec) auf den Taster und schlieBen den Strom-
kreis. Lassen wir nun beispielsweise |edesmal
nach einer /40 sec wieder los, brennt das Birn-
chen plétzlich dunkler. Verstdndlich, denn die
Spannung war nur fiir '/y0 sec eingeschaltet,
wahrend %/40 sec Pause war. Auf den gesamten

Zeitabschnitt gesehen war somit effektiv nur '/se
der gesamten Spannung vorhanden. Steigem
wir nun die Einschaltzeiten auf 2, 3, 4 usw.
Zehntelsekunden, wird auch die durchschnitt-
liche ,Spannungsmenge” griBer und das Birn-
chen heller.

Damit ist also der Zustand erreicht, der sich
anfangs als besonders giinstig fir einen Elek-
tromotor gezeigt hat: eine hohe Spitzenspan-
nung — und damit auch zum Anfahren ein maxi-
males Drehmoment — und trotzdem eine Mog-
lichkeit, die Motordrehzahl zu regeln (also eine
variable Effektivspannung zu erzielen).

Flr die praklische Anwendung werden die
bendtigten Rechteckimpulse in sog. Mono-Flip-
Flops erzeugt. Dies sind elektronische Schalter,
die von sich aus nur einen Schaltzustand (z. B.
«Aus”) kennen, in dem sie ohne duBere Beein-
flussung verharren. Durch Steuerimpulse kann
man sie nun in den anderen Schaltzustand (in
dem Fall also .Ein") ,umkippen” — nach einer
bestimmten, durch ein Potentiometer regel-
baren, Zeil kippt das Flop automatisch wieder
in seinen .Urzustand” zuriick.

Praktische Versuche haben nun gezeigt, daB
die fir einen Lokmotor glnstigste Taktfrequenz
(wie oft ein Motor in einer Sekunde ein- und
ausgeschaltet wird) im Bereich zwischen 50
Hertz (Netzfrequenz) und 100 Hertz liegt. Somit
kann man auch die Netzfrequenz zur Ansteue-
rung eines Mono-Flops (dieser Ausdruck hat
sich als technische Kurzform eingebiirgert) her-
anziehen, was letzten Endes zu relativ
einfachen Schaltungen fiir eine Impulsdauer-
Steuerung fihrt (auf einen Selbstbau werden
wir in Kiirze eingehen).

Die fir die Praxis zu erwartenden Vorteile
der Phasenanschnitt- und Impulsbreiten-Steue-
rung liegen vor allem in extremen Langsamfahr-
eigenschalten, die nahezu mit jeder serien-
masigen Lok zu erreichen sind. Dies hinunter
bis zu einem kaum mehr wahrnehmbaren Krie-
chen, bei dem eine Lok nur knapp 30cm in
einer Minute zuriicklegt!

Inwieweit diese Extremwerte praktisch (ber-
haupt ausgenitzt werden kénnen, mag dahin-
gestellt sein. Wichtig ist aber auf jeden Fall,
daB man mit solchen elektronischen Fahrpulten
auch sogar mit Lokmodellen, die aufgrund
ihrer Getrlebaauslegung generell zum ,Los-
brausen” neigen, ohne mechanische Umbau:en
weitgehend vorbildgetreu langsam und ruckfrei
anfahren kann — sicher fir manchen Modell-
bahner Grund genug, die .Scheu vor der Elek-
tronik™ abzulegen. Wiwew

MIBA- »Gebithrenordnung“:

. Aligemeine Geschaftspost, Bestellungen, Manu-
skripte, Anlagenberichte und damit zusammen-
héngende Briefe Rickporto

2. Anfragen allgemeiner und technischer Art:

a) Kurzanfragen (je nach Umf.) 1,50 bis 3;~ DM
b) GréBere Anfr. (je nach Umf.) 3;—~ bis &~ DM

5 -~ U

- ¥

¢) Technische Anfragen, Schaltungs-
probleme einfacher Art usw. 5~ DM
d) GroBere technische Arbeiten (Ausarbeitung
kompletter Schaltungen usw.) sind zur Zeit
nicht moglich,

Alle Post nach 2a~d bitte mit adressiertem, fran-
kiertem Briefumschlag.
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Minitrix- Messeanlage ‘73

. Stadt -
Land -

Fiup...”

ist nicht nur der Name eines Spiels, das
uns wohl alien einmal langweilige Schul-
stunden verkiirzie — unter diesem Mollo
stand auch die diesjdhrige Minitrix-Messe-
anlage. Ok tiberladen zu wirken, bot sie
eine Fille von gestalierischen Einidllen und
Details, und es war unterhaltsam und lehr-

h zugleich, die Ziige auf ihrer Fahr! zu
verfolgen — v Grofstadi-Bahnhof hinaus
ins Land, durch Walder und Felder, entlang
an Flissen und Berghdngen, iber Briicken
. und durch Tunnels zurick zum Ausgangs-
punkt. Begleiten Sie uns also auf dem
Streifzug* durch das Anlagen-Geldnde mit
olfenen Augen, um vielleicht manchen Ein-
fall nutzbringend verwerlen zu kénnen!

Abb. 1u. 2. Die doppelgleisige Hauptsirecke
durchschneidet ein kleines Waldchen; auf Abb
2 (unten) ein weiteres Motiv aus der verschach-
telt angelegten mittelalterlichen Kleinstadt, mit
einer romantischen hélzernen FuBgéangerbricke
Uber die Bahn hinweg




Abb. 3. Trotz der drei Bricken wirkt auch diese Partie nicht diberladen, und die eingleisigen Strecken im
Vordergrund scheinen dem durch den FluB vorgegebenen Gelandeveriauft zu folgen. Die senkrecht ab-
fallende Stitzmauer konnte man ggf. durch einige Verstarkungspfeiler oder Arkaden-Nischen etwas auf
lockern

Abb. 4. Blick aus der Vogelperspektive auf das Pola-Kieswerk, zu dem ein kurzer Dbergabe-Giterzug
einen (automatisch gesteuerten) Pendelverkehr versah. Typisch und echt wirkt die Baumreihe am FluB-
uter. — Fiir die Darstellung von Gewdssern gibt es verschiedene Moglichkeiten (siehe beisplelsweise MIBA-
12/72, S. 778, und 11/71, S. 720). Der Erbauer der Minitrix-Anlage verwendete fir den kleinen FluB GieBharz;
Uber diese Methode der Wasser-Imitation berichteten wir zuletzt in Heft 11/68, S. 534
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Abb. 5. Dieser kleine Bergsee entistand aus der Preiser-Seenpla

ropor,
das mit Moltofill verspachtelt und mit stark verdannten Wasserfarben eingefarbt wurde. Im ubrigen eine
geologisch interessante Geldndepartie!

Abb. 8. Ein typischer Vorstadt-Bahnhof mit Reihenhdusern und anschlieBendem Industriegebiet

.
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Abb. 7 u. 8. Auf den meisten Mo-
dellbahn-Anlagen wird die Darstel-
lung und Nachbildung von StraBen
geradazu straflich vernachldssigt,
was der Gesamtwirkung der Anlage
nur abtraglich ist. Wir haben in der
JAnlagenfibel” und in der MIBA
schon des &fteren betont, daB man
Sréﬂere und kleinere LandstraBen,
arkpldtze etc. gleich bei der
Planung mit berlcksichtigen sollle
— und zwar quasi .gleichberechtigt”
mit den. Gleistrassen, Bahnhofs-
anlagen usw. Anderenfalls kann es
assieren, daB nach der Gleisver-
egung nur noch Platz fur _bessere
Feldwege" ist, die — mehr oder
weniger sinnlos um die Hauser her-
um verlegt — der ganzen Anlage
einen spielzeughaften Charakter
verleihen. Diese beiden Minitrix-
Motive sind Musterbeispiele, wie
man StraBen richtig anlegen solite
— in ausreichender Breite und mit
Leitplanken, Richtungspfellen etc.
genauso sorgféltig durchgestaltet
wie etwa der BahnkoOrper. Man be-
achte auch die Trassenfithrung der
StraBen: Aul Abb. 7 (rechts) wurde
sie durch einen Einschnitt verlegt,

‘wahrend sie auf Abb. 8 in den ab-

fallenden Gelandehang einbezogen
ist. — Der Wirklichkeit abgeschaut
und trotz des ernsten Hintergrundes
im Kleinen eigenartigerweise als
Motiv wirkungsvoll: der Verkehrs-
unfall, bei dem ein Sattelschiepper
offenbar durch ein plotzliches
Bremsmanover aus der Spur geriet;
auf der Gegenfahrbahn bildet sich
bereits der unvermeidliche Stau
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Abb. 10. Immer wieder faszinlerend: das machtige Laufwerk der IVh, hier aul der Heizerseite, Man

beachle — s. auch Bauzeichnung Abb

13 = die Unterschiede gegeniber der L&nderbahn- und DR-Aus-

fihrung (Heft 2/73): Bauart und Anordnung von Vorwérmer, Luft- und Speisepumpe, zusétzlicher Dom auf

dem letzten KesselschuB, Trittbrett hinter dem Niederdruck-Zylinderblock u. a

Die badische IVh

Im Teil (Heft 273) haben wir die Entwicklung und
den Betriebseinsatz der badischen IVh (BR 18% von
1918 - 1945 behandelt. Wie bereits erwihnt, wurden
nach 1945 die DB-Loks der BR 18 bis auf drei
Maschinen ausgemustert. Uber diese drei Loks wollen
wir heute abschlieBend berichien, wobei die 18323
im Mittelpunkt des Interesses siehen wird. Bis auf
Abb. 18 u. 26 zeigen alle Vorbild-Autnahmen und die
RBauzeichnung Abb. 13 diese Lok, die die bekannteste
fund u. E. auch .formschinste”) DB-18* war. Schlief
lich stellen wir noch drei HO-Modelle der IVh/18* vor,
wobei die Abb. 20 die Linderbahn-Ausfithrung, Abb.
22 die DR-18* und die Abb. 21 die DR-18 323 zeigt

Die drei westdeutschen Loks wurden dem Versuchs
amt! in Minden/Westfalen zugewiesen. Zuvar muften
sich die Maschinen allerdings im AW Freimann (BD
Miinchen) nodch einer _Frisur® unterziehen. Hier sollen
nur die augeniilligsten Verdnderungen aufgefithrt

werd

Ersatz der badischen Rauchkammertiir durch die
der bayerischen S 3/6
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2. Teil und SchiuB
von Heft 2/73

2. .Caledonian™-Kranzaufsatz fir den Schornstein
spiiter wurden bei allen 3 Loks die Schornsteine leicht
verkiirzt, um das Befahren auslindischer Anschluf
strecken zu ermiglichen

3. Austausch der badischen Windleitbleche gegen
solche der Witte-Bauart

Die weiteren Anderungen betrafen u. a. die Ab
stiitzung des Lokrahmens und die Bremsen; was hier
im einzelnen nodh verbessert wurde (besonders bei
der 18319} ist in dem bereits zitierten Buch .Schnell
zug-Dampflokomotiven der deutschen Linderbahnen
(Besprechung in MIBA 972) ausfilhrlich beschrieben
Wie sich das Gesamitbild der 18* durch diese Um
bauten verfindert hat. geht aus den Abbildungen
hervor

Alle drei Loks machten wihrend der 50er und zu
Beginn der 60er Jahre mehrmals von sich reden: Noch
me ¢ Johrzehnte nach ihrer Indienststellung er
wiesen sie sich sowohl als hervorragende Langliufer
(z. B. Kiel - Freilassing ohne Ausschlacken!) als auch
als .Renner” (162 km/h auf der Strecke Wirgl - Kuf
stein). Die 18319 wurde 1964 ausgemustert; fiir die




Abb. 11. Fuhrerhaus mit
Stehkessel- und Asch-
kastenpartie der 18 323.
Auf dem Stehkessel vorm
Fahrerhaus sitzt das Ein-
heits-Sicherheitsventil der
Bauart Ackermann, das
das badische Popp-Ventil
abgeldst hat. Auch die
Lifter aul dem Fihrer-
hausdach sind gegenuber
der Ursprungsausiuhrung
verandert Am letzten
Kuppelrad sitzt der An-
trieb fir die Bosch-
Schmierpresse im Flhrer-
haus, das Verbindungs-
geslange ist deutlich zu
erkennen. (Vgl. auch Abb.
15.)

(Fotos Abb. 10, 11, 12
H. Stemmler, Rottenburg)

18 316 (inzwischen mit dem
Kessel der 18 319 versehen)
schlug die letzte Stunde
Anfang 1969. Am léngsten
hielt sich die 18323, die
sogar noch die neue Be
zeichnung 018 323-6 erhielt
und - nach einer Anzahl
vielbeachteter Sonderfahr
ten = erst im Oktober 1969
ihren .letzten Schnaufer”
tat,

Zum guten Gliick sind
zwel der badischen IVh
Maschinen einer interes
sierten Nachwelt erhalten
geblieben: Die 18316 hat
im Freizeitgelinde .potts
park” in Minden/Westfalen
is. Heft 10/72, S. 646} einen
Platz in unmittelbarer Nihe
ihres jahrelangen Domizils
erhalten, withrend die 18323
in ihre Stammheimat zu
riickgekehrt ist und als
Denkmalslok vor der Inge
nieurschule in Offenburg
steht mm

Abb. 12, Sie steht im
Mittelpunkt des heutigen
2. Teils unseres |Vh-Be-
richts: die 18323 als BZA-
Umbau, hier im Jahre 1966
vor einem Sonderzug im
Bf. Celle-OHE aufgenom-
men. Nicht nur die typi-
schen Merkmale des BZA
Umbaus sind hier gut zu
arkennen (Caledonian-
Kranzschornstein, Witte-
Windleitbleche und S 3/6-
Rauchkammertir) son-
dern auch die Lage der
Kolbenschutzrohre der
Hochdruck-Innenzylinder
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A Abb. 13, Die linke Seitenansicht der 18323
im HO-MaBstab 1:87. Die Anderungen gegen-
uber der Ursprungsausfihrung (Heft 2/73, S. 80
Abb. 4) sind deullich hervorgehoben. AuBer
den bereits erwdhnten Abweichungen ist der
Sanddom mehr zur Kesselmitte hinter den

1n P ,\ﬁ_
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Abb. 14-16. Quasi als Nachtrag zum 1. Teil in
Heft 2/73: Landerbahn-IVh im N-MaBstab 1:160
Die N-MaBe entnehme man der HO-Zeichnung
in Heft 2/73!
<4 Abb. 17, Rechte Seitenansicht der 18323-
Front, die als interessanter Vergleich zur DR-
Version (1. Teil, Abb. 5) dienen mag

(Foto: R. Ertmer, Paderborn)
Abb. 18. Varm Schmelzofen bewahrt: Heute
steht die 18316 als Denkmalsiok in ,potts park
in Minden/Westfalen (Foto: potts park)
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Dampidom verlegt worden, da jetzt alle 3 Kuppelachsen gesandet werden. Weitere Anderungen betreffen
die Anzahl und GroBe der Waschluken und den Antrieb der im Fuhrerhaus befindlichen Bosch-Schmier-
pressen von der letzten Kuppelachse aus, vgl. Abb. 10 u. 11. Dieser Umbau wurde allerdings schon bei
einige DR-Loks durchgefihrt. An der Tender-Rickseite ist der runde Behalter entfallen.

(Alle Zeichnungen: Ginter Berg, Mannheim)

¥ Abb. 19. Gesamtansicht der LokfUhrerseite der 18323, wiahrend einer Vorbeifahrt aufgenommen. Ent-
fallen gegeniber der Ursprungsausfihrung sind die beiden Schmierpumpen auf dem Umlaufblech Uber
der 1. Kuppelachse (vgl. Abb. 2 im 1. Teil); sie wurden durch die Bosch-Schmierpressen (s. Abb. 10, 11 u.
13) ersetzt. Neu hinzugekommen ist der Indusi-Magnet unter dem Aschkasten (s. auch Heft 10/72, S. 635).
Die Wande des Kohle-Aufsatzes am Tender wurden érhdht. (Foto: R. Ertmer, Paderborn)
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Abb. 20. Herr Helmut Birger aus Recklinghausen lieB sich von einem Bekannten ein IVh-Modell fir den
HO-.Rheingold” von Liliput bauen. Kessel und Fihrerhaus bestehen aus Messing. Der Eindruck eines
Barrenrahmens wird durch entsprechende Einfrasungen im Vollmessing-Rahmen erweckt. Die Rader
stammen von Elmoba, diverse Kleinteile von M F und Ginther. Der Antrieb erfoigt von einem modifi-
zierten Fleischmann-01-Tender, der einen Autbau aus Polystyrol erhielt. — Leider sind die Niederdruck-
Zylinder — wohl aus Grinden der Kurvenlaufigkeit des Vorlauf-Drehgestells — erheblich zu klein geraten
obwoh| gerade sie das Gesamtbild der IVh mitbestimmen. Hier ist allen kiinftigen (auch industriellen)
IVh-Erbauern die bei der Marklin-S 3/6 praktizierte Losung der Drehgestell-FUhrung anzuraten.

Bad. IV h - aus Trix-S3/6 und Fleischmann-01

Ein Umbaubericht von Rolf Miiller-Kirsch, MEC Kiel

Da ich selbst einmal Gelegenheit hatte, auf der men von der englischen Firma Romford®). Die Achs
18 323 mitzufahren, reizte mich diese Lok zu meinem stiinde der Fleischmann-01 (deren Lagerbuchsen vor
ersten Selbstbau. Der folgende Umbaubericht ist auch sichtig etwas zu erweitern sind) entsprechen umge.
als Beitrag zum aktuellen Thema _bad. IVh" ge- rechnet denen der IVh: die Rider kommen durch J':n
dacht, Das HO-Modell entspricht im groBen und grisferen Durchmesser etwas niher zusammen, was
ganzen dem Zustand der Original-Lok des BZA Min- der Charakteristik dieser Lok entspricht. Treib-, Kup-
‘den/Westfalen im Jahr 1966 (ist aber - auf Grund pelstangen und Steuwerung kénnen ebenso wie die
des verwendeten Trix-Kessels u, a. - nicht als Zylinder wicder tibermommen werden, Letztere be
100 */sig vorbildgerecht zu bezeichnen; s. dazu unse kamen zur Darstellung der dicken duBeren Nieder
re Anmerkung im 1. Teil, S. 88! D, Red.). druckzylinder eine Umbhilllung aus Stabilit-Express,

Als Grundlage dienten Fiihrerhaus-, Kessel- und Die typischen Schieberkiisten der liuBeren Nieder
Tendergehiuse der Trix S 36 und ein kompleties druckzylinder wurden - ebenso wie der Vorwiirmer

Fahrgestell der Fleischmann-01 ut  Triebtender

tohne Gehiiuse). Von den Fleischmann-Riidern wur

den lediglich die der Schleppachse beibehalien: die ") In der BRD erhiltlich {iber die Fa. Giisgen. 4 Dils
Treibriider (24 mm . ringisoliert, mit Achsen) stam seldorf 11, Postfach 190127

Abb. 21. Nach dem Vorbild der BZA-18323 baute Herr Mdller-Kirsch aus Kiel dieses H0-Modell (unter
Verwendung einer Trix-S 3/6). DaB dadurch die Proportionen — vor allem im Bereich Laufwerk/Kessel —
nicht ganz stimmen, haben wir bereits in Heft 2/73 angedeutet




Abb. 22. Das Schnabel-HO-Modell der Reichsbahn-18°, das auf der Trix-S 3/6 basiert und daher zwangs-
laufig nicht ganz die ausgewogenen Proportionen und die Eleganz des Vorbildes wiedergibt. Dennoch
wird sich manch’ ,ungeduldiger” IVh-Interessent dieses Modell (evtl. als .Rheingold”-Zuglok) zulegen
wollen. Das Modell ist sonst mit zahlreichen extra angesetzten Details recht gut gearbeitet; der Antrieb

sitzt im Tender.

aufl dem Umlaufblech der Heizerseite - aus Mes-
sing gedrehi.

Beim S 3/6-Kesselteil entstand die gesamte Fromt-
partie neu. Die Pufierbohle blieb besichen. Die Bahn-
riumer wurden entfernt; sie sitzen jetzt als diinner
abgekanteter Blechstreifen am vorderen Laufgestell
(von der Liliput-78). In die aus Stabilit geformie Front-
partie zwischen Rauchkammer und Pufferbohle sind
zwei 0.8 mm @ Messingdrithte als Kolbenstangen der
Hochdruckzylinder eingelegt. Trittstufe und obere
Abdeckung (vorderes Umlauiblech) bestehen aus
Plastikresten. Die Witte-Leitbleche sind aus Weif-
blech geschnitten und aul eingebohrie Drahtbiigel
geklebt. Beim Fiihrerhaus wurde das runde Dach
durch ein neues aus WeiBblech ersetzt und die
Fenster griiBer gefeilt.

Die charakteristische Schwingenaufhiingung der
Steuerung wurde (einschlieflich des Trittbretts unter-
halb des Kreuzkopfes) aus Messingblech ausgeschnit-
ten und -gefeilt. Befestigung dieses Teils mufie
die Fleischmann-Schieberschubstange nach innen ver-

_als auch der hod

Abb. 23-25
lerweile bereits

kropft und an der Innenseite der Fleischmann-Halte
rung wieder beweglich befestigt werden,

Beim Tender ist die hintere ~ nicht angetricbene -

um ca. 4.5 mm nach vorn zu versetzen, da
der IVh-Tender kiirzer ist; desgleichen ist aus dem
Trix-Tendergehliuse ein ca. 6 mm langes Stiick her-
auszusiigen. Der ehemalige Tenderaufbau (Kohle-
kastenwiinde etc.) wurde durch einen neuen aus
Alublech ersetzt. Die Achslagerblenden enistanden -
ebenso wie verschiedene Teile an der Lok - in
Kunststoff-Giefitechnik mit Dentalmaterial, wobei die
hinteren Blenden wegen des kleineren Achsstandes
etwas kiirzer sind.

Vor dem Zusammenbau von Trix-Oberteil und
Fleischmann-Fahrgestell ist sowohl die 01-Pufferbohle
tehende Teil des Dampferzeuger-
Einsatzes unterhalb des Schornsteins abzusiigen. Die
Fufiplatte des Fiithrerhauses muf plangefeilt werden,
Zwei Schrauben (vorn: Befestigung des Vorlaufdreh
gestells, hinten: unterhalb der Schleppachsbefesti
gung) fassen in Gewindemuttern, die in Stabilit-
Fxpress-Kliitzen innerhalb des Kessels eingeklebi
wurden,

AbschlieBend wurde das Modell mit Dupli-Color-
Autospray (rallyeschwarz) gespritzt.

Nicht als Bauvorlage, sondern lediglich als mitt-
JAraditioneller® GroBenvergleich: die IVh-

Zeichnungen im Z-MaBstab 1:220. Ein Modell des ,badischen
Renners” wire in dieser BaugroBe ganze 10,6 cm lang'




Abb. 26. Die 18316 erhielt 1865 den Kessel der ausgemusterten 18 319, der aufgrund veranderter Einstrém-

rohre eine etwas langere Rauchkammer hatte — wodurch die Lok (unserem Gefiuhl nach) irgendwie
kopflastig” wirkt. Die Aufnahme entstand bei einer Sonderfahrt im Jahre 1968 (.50 Jahre badische IVh®)
. @in Jahr, bevor die 18 316 endglltig ausgemustert wurde (Foto: W. Klein, Weinheim)

Der ”Golden Spike” = ein goldener Schienennagel wurde am 10. Mai 1869 bei Pr

montory Point in Utah/USA in die Schwelle getrieben. Hier waren
die Strecken der Union Pacific und der Central Pacific aufeinandergestofen und bildeten damit die erste
transkontinentale Bahnlinie der USA. Vom Ufer des Missouri bis nach Sacramento fiihrte die 1776 Meilen lange
Strecke. Diese im nachhinein weltberilhmt gewordene Szene markierte einen Hihe- und Wendepunkt der
amerikanischen Pioniergeschichte; die .Eroberung eines Kontinents™ (so der Titel eines priichtigen Bildbandes
der im Atlantis-Verlag, Zilrich, erschienen ist) neigte sich ihrem Ende zu. Das Schaustiick der .Golden Spike
Scene” im HO-MaBstab entdeckten wir auf dem Messestand der US-Firma Tyco., Die gelungene Gestaltung
des Motivs in der braun-gelben, trostl iden Sierra-Umgebung kommit leider auf dieser Schwarz-Weif
Abbildung nidht so redhit zur Geltung; dennoch reizt die .geschichtstrichtige™ Szenerie vielleicht den einer
oder anderen einmal zu einem US-Anlagenthema oder zu einer dhnlichen .Nachstellung™ historischer Szener
wie etwa die Friffnung der .Ludwigsbahn” von Niirnberg nach Fiirth

w wirken




Finfache Tormechanik
- fiir selbstgebaute Lokschuppen

Meine Tormechanik entspricht im Prinzip der
Vollmer-Mechanik und dem Vorschlag des
Herrn v. Praag in Helt 13/68, dirfte jedoch als
verbesserle Alternativiésung anzusehen sein.

Ein 0,5 mm starker Stahldraht wird U-f6rmig
mit Schenkelldngen von 12 cm und einer Basis
von 4,5 cm gebogen; die Enden werden zu
winzigen Usen geform!. Damit der Drahtbiigel
sich spdter nicht irgendwo an der Lokvorder-
front verhakelt, wird eine Blechfahne angelotet
{s. a. Abbildung). Zwei weitere Usen sind etwa
in der Mitte der unteren Torfligelkante be-
festigt. Damit die kileinen Usen nicht aus den
Torfligeln gerissen werden (man bekommt sie
ibrigens ganz leicht hinein, wenn man sie mit
einem Létkolben erwdrmt), muB die Lok an der
richtigen Stelle durch einen festen Prellbock
gestoppt werden. Etwa in der Mitte des Lok-

.schuppens befinden sich zwei weitere Usen,
die einen Abstand von etwa 5 cm und eine
Linge von ca. 1,5 cm haben und durch die die
Schenkel des Stahldrahtes gefithrt werden.

Prinzipdarstellun:
draht und _F* die Fihrungsdsen.
beim Einfahren der Lok gedehnt. Beim Ausfahren
keit der Lok — zurlick, so daB sich die Torfligel
Die ideale Lésung —
w'm mﬂ‘?’l gﬂeﬂrl lcl:
eingezeichnet — sl -
elne Verlegung der 0 Wi
ganzen Mechanik un- l

Zwei Federn halten die Tore offen. Fahrt eine
Lok in den Schuppen ein, schiebt sie den Draht-
biigel vor sich her und zieht so das Tor hinter
sich zu, Féhrt die Lok wieder riickwirts, werden
die Torfliigel auf Grund der Federvorspannung
durch die Stahldraht-Biigel aufgedriickt, jedoch
nicht — wie gewohnt — schlagartig, sondern
nur so schnell bzw. lapgsam wie die Lok aus-
fahrt, Um die elwas arg kurze Funktionsstrecke
zu dehnen, empfiehlt es sich, die ganze Tor-
mechanik unters Schuppendach zu verlegen und
eine Ubersetzung entsprechend der Skizze vor-
zusehen. Dadurch bleibt nicht nur der Innen-
raum des Schuppens frei von irgendwelchen
Dréhten usw., sondern die Funktionsstredke
wird um das Drei- bis Vierfache gedehnt, d. h.
der Rangierer hat dadurch etwas mehr Spiel-
raum beim langsamen Ein- bzw. Ausfahren, was
wiederum das Offnungs- bzw. SchlieBtempo
der Torfliigel auf ein vorbildnahes Mindestmab
reduziert.

Fritz Knehans, Bad Salzuflen

der Lokschuppen-Tormechanik in %2 HO-GroBe. . T* sind die Turésen, .S der Stahl-
ie seitlich neben dem Stahldraht-Blgel angebrachten Federn werden
leitet der Biige! — entsprechend der Fahrgeschwindig-
lesto langsamer &ffnen, je langsamer die Lok ausfahrt,

4 .

ter das Lokschuppen- Whdl 1 B
dach. Die hier gleich- il h
falls notwendige Fe- Y
der ist der Obersicht- [

lichkeit halber nicht

2 1l / !
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eingezeichnet.




Die Gartnerei von .Finkensta
ast-Oldtimern”, Die beiden Mercedes-Typen sind nachbehandelte Wiking-Modelle; der Ford stammt von
Mérklin (Autotransporter) und die restlichen Fahrzeuge sind spanische EKO-Modelle

Abb. 2. Eine recht natdrlich wirkende l|&ndliche Szenerie am Bahnhof _Laufenmihle”, mit Wiking-
Marklin- und EKO-Automodellen




Altere Automodelle auf Modellbahn-Anlagen

Wie anderen Modellbahnern fehllen auch mir

altere Automodelle d. h. Kfz.-Modelle nach
alleren Vorbildern - auf meiner Anlage
Irgendwo geisterten zwar noch derartige Re-
likte meiner Kindheit herum, die aber arg

ramponiert oder ,wegen Totalschaden” aus dem
Verkehr gezogen waren. Selbst die noch leidlich
intakten alten Modelle fristeten ein Schatten-
dasein in der hintersten Anlagenecke, da ihre
Ausfithrung in keiner Weise mehr den heutigen

lierungsanspriichen geniigte. Verschiedene
971, 2/72) hir

Anregungen in der MIBA (2 u

Abb. 3. Ein alter Ma-
girus-Lkw von Wiking
im Ursprungszustand

~Manipulationen® an Automodellen brachten
mich auf die Idee, daB diese ,Wradcks® vielleicht
doch noch zu verwerten seien. Mit Bohrer, Nadel-
feilen und einigen Resten aus der Bastelkiste
begab ich mich an die Arbeit

Am meisten storten an den Fahrzeugen die
undurchsichtigen Scheiben, die demzufolge ,ver-
glast® wurden. Dazu durchbohrie ich die
.Scheiben” moglichst im Zentrum, um die Rah-
men nicht zu beschadigen, und vergroBerte dis
Bohrung mittels geeigneter Nadelfeilen so weil,
bis nur noch die Fensterrahmen ‘blieben. Da die

vor der Bearbeitung,
nebst einigen Nadel-
feilen, wie sie 2. B
zum Entfernen der un-
durchsichtigen Fen-
sterscheiben bendtigt
werden.

Abb. 4. Das Magirus-
Modell der Abb. 3,
hier in seine Einzel-
teile zerlegt und be-
reits mit ausgeschnil-
tenen Fensterdffnun-
gen.

s

<4 Abb. 5. Ein fertig nachbehandelter Magirus-Lkw
mit Spriegelgestell. Die Quertriger des Gestells
werden aus Kupferdraht gebogen und die Léngs-
stangen auf Lange geschnitten. Als Lothilfe zeichne
man auf ein Bretichen die Ladeflachen-innenmaBe
des jeweiligen Lkw, In den Ecken und je nach
Lénge des zu erstellenden Gestells in der Mitte
bohre man kleine, gleich tiefe Lécher in das Brett-
chen und stecke die Quertrager, nachdem sie ver-
zinnt wurden, in die Bohrungen. Nach rechtwinkli-
gem Ausrichten kdonnen die Langsstangen mihelos
angeldtet werden. Die Querlatten lassen sich gut
aus dinnen Furnierstreifen herstellen
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Abb.6. Verladeszene am Guter-
bahnhof ,Seeburg®. Der _alte
Mercedes-Lkw ist eine Eigen-
bau/Umbau-Mischung. Fur die
eingesetzten Scheiben verwen-
det Herr Kaiser z. T. das Ma
terial, das sich in den Kragen
;wuur Herren-Oberhemden be-
indel.

Abb. 7. Zwei alte Zugmaschi-
nen; die linke entstand — ahn-
lich wie das Modell des Herrn
Borgas, Hamburg, s. Heft 2/72
— aus dem Wiking-Autoschutter
Nr. 655, wahrend der Wiking-
Traktor rechts nur ein Schutz
dach und eine Windschutzschei-
be bekam

¥ Abb. 8. Die UmgehungsstrafBe
von  Finkenstadt™ mit dem lertig-
esteliten Magirus-Lkw der Abb.

u. 4 und einem Mercedes (Wiking), bei dem die undurchsichtigen _Scheiben" entfernt und ausgefeilt,
aber keine neuen Scheiben eingeseizt wurden (s. auch Abb. 1 u. 2)




Abb. 9. Verkehrsgewiihl an der Bahnhofstrafie von .Finkenstadt”, aufgenommen von Herrn Bruno Kaiser
auf seiner MiKeBa" (s. Heft 11/72), Bis auf die Taxis (Wiking) stammen alle Fahrzeuge von der spanischen
Firma EKO, eignen sich jedoch ohne weiteres auch fir unsere Anlagen, zumal einige Modelle nach
deutschen Vorblldern im Programm enthalten sind (wie z. B. der DKW-Transporter links)

Karosserien der alteren Modelle ziemlich dick-
wandig sind, kann die Verglasung nur von
vorne vorgenommen werden, d, h. alle Scheiben
miissen einzeln hergestellt und von vorne in die
Rahmen eingepaBt werden. Vor dem Verglasen
der Karosserie sollte man diese unbedingt lackie-
ren, um ein spiteres Verschmultzen der Scheiben
zu verhindern

Bei Lkw-Modellen muBten auch noch die
Pritsche und deren Unterbau hergestellt werden.
Als Material verwendete ich hierfur kunststoff-
beschichtete Kartonstreifen (Kantenumleimer bei
kunststoffbeschichteten Spanplatten). Die Quer-
triager unterhalb der Ladeflache enistanden aus
befeilten Streichhtlzern bzw. f{lachen Zahn-
stochern. Die hinterste Strebe fertigte ich aus
perforiertem Ms-Blech. Fir die Lkw-Modelle
bastelte ich auBerdem noch Spriegelgestelle aus
Kupferdraht und dunnen Furnierstreifen (Abb
5)

AbschlieBende Detallarbeiten betrafen das
Ausriisten der Modelle mit vorbildgetreuen
Radern (Wiking-Ersatzteilpackung) und das An-
bringen von Benzintanks, Druckluftbehdltern
elc.: Bremsunterlegkeile entstanden aus Plastik-
resten, Nummernschilder und Ridklichler aus
dinnem Karton. SchlieBlich sei noch darauf hin-
gewiesen, daB Lkw’'s zumeist zweifarbig sind
Unterbau und Kolfliigel sind von der Karosserie
farblich abgesetzt.

Alles in allem ist der Arbeitsaufwand [ur
diese kleinen Modelle doch recht hoch, lohnt

aber m. E. schon deshalb, weil derartige Auto-
typen [(nach Vorbildern aus den friithen S50er
Jahren) von Wiking nicht mehr hergestellt wer-
den, den echten Gesamleindruck einer Anlage
aber wirkungsvoll steigern.

Nachsatz der Redaktion:

Das Thema _Altere Automodelle fiir Modellbahn-
anlagen” ist in letzter Zeit - auch in diversen Zu
schritten -~ mehrfach zur Sprache gebracdht worden,
Fiir eine mbglichst echie Anlagengestaliung beniitigt
man in der Tat nicht nur die neuesten Schipfungen
der Automobil-Industrie, sondern - auch und be
sonders fiir lindliche und kleinstidiische Motive -
einige .modeme Oldtimer®, wie sie heute noch des
fteren anzutreffen sind, von den fehlenden _mitiel-
alterlichen™ Typen fiir Gllere Zeitepochen ganz zu
schweigen! AuBer denm wenigen Wiking-Autotypen
der 30er Jahre zur diesjihrigen Messe (und dem
relativ aufwendigen Umbau ilterer Wiking-Modelle)
bieten sich nur noch die spanischen EKO-Modelle an.
die von der Firma Spielwaren-Vogel (Berlin 31,
Uhlandstrafe 137) importiert und vertricben werden.
Zwar handelt es sich iiberwiegend um Modelle nach
franzisischen Vorbildern, doch wird dies im ge
gebenen Fall kaum stren. Auch einige Kiz-Modelle
aus der DDR eignen sich fiir diesen Zwedk, da sie -
jedenfalls fiir den westdeutschen Geschmack - etwas
.antiquiert™ wirken, aber dank der sehr guten und
exakten Ausfilhrung keiner Nacharbeit bediirfen.

Wer mit dem Anlagen-Thema zeitlich noch weiter
zuriickgeht (etwa in die ausgehende Linderbahn
Fpoche) oder eine .Schnauferl-Parade” unserer Tage
darstellen will. kann sich geeignete Fahrzeuge aus
dem Programm der amerikanischen Firma Jordan aus-
wiihlen. Zwar entsprechen die Modelle durchwegs
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Abb. 10. Diese dlteren HO-Kiz-Modelle stammen von ESPEWE (DDR) und sind in der BRD uber die Fa.
Schreiber erhilllich. Unsere Abbildung zeigt nur eine kleine Auswahl aus dem ESPEWE-Programm, das
noch weitere .moderne Oldtimar” enthalt

Abb. 11. Der Ford ,T* von Jordan, hier in einer Abb. 12. Ein Fordson-Traktor, Baujahr 1820, als

Version als Lieferwagen, und — wie alle Jordan- Jordan-H0-Modell. Die .Metall"-Raupen der Hinter-
Modelle — superfein detailliert und beschriftet. rader sind einzelne Teile (mit einer feinen Dar
(Die Beschriftung wird als Schiebebild mitgeliefert, stellung der einzeinen Nieten) und werden auf die
braucht alsc nicht mihsam ,aufgepinselt” zu Radsterne aufgeklebt

werden.)

Abb. 13. Die Jordan-HO-Modelle werden ausschliefilich in Bausatzform geliefert, und zwar mit -zig feinen
und feinsten Einzelteilen, wie diese Abbildung vom Bausatz flir den .Fire Truck" auf Ford-T-Basis zeigt.




Abb. 14. Einer der ,Stars® aus dem Jordan-
Programm: Ein Feuerwehrwagen mit vornliegender
Pumpe, wie er im Original etwa Ende der 20er
Jahre zu finden war. Abb. 15 u. 16 zeigen ecinige
Details nochmals deutlicher.

Abb.15. Die Pumpe besteht aus nahezu zwanzig (!)
Einzelteilen

Abb. 18. Auch dieser typische
Oldtime-Kipper (funktions!a-
hig!) zdhit zum Jordan-Pro-
gramm. Auf dem Lkw-Fahr-
werk basieren noch andere
Varianten als Tankwagen u. &.
(Katalogabbildung, wiederge-
geben in ca. % OriginalgroBe
des Modells).

Abb. 16. Der Fahrersitz des Jordan-Feuerwehr-
wagens (Abb. 14) mit Lenkrad, Glocke, Armaturen,
Schalthebel etc. Die Hacke ist natlrlich gleichfalls
@in Extrateil

Abb. 17. Der weltbekannte Ford ,T" (Baujahr 1925)
als Jordan-Supermodell im HO-MafBstab. Man be-
achte die zlerlichen Speichen oder Lampen! Der
Ford ,T" Ist in insgesamt 6 Varianten — s. a. Abb
12 — erhaltlich

amerikanischen Vorbildern, unterscheiden sich aber
kaum von entsprechenden deutschen bzw. europi-
ischen _Urali-Typen®. Die Modelle werden allerdings
onur in Bausatz-Form geliefert. und zwar mit zahl-
reichen kleinen und kleinsten Details wie Gaspedal,
Handbremsgriff etc. Zudem sind sie nicht gerade
billigz wenn man sich jedoch die niitige Ruhe
nimmi. wird man durch die fertig zusammengesetzien
und bemalten Modelle reichlich fiir die nervenzer-
miirtbende Arbeit entschidigt! Jordan-Modelle sind
lber folgende Firmen erhiltlich:

0Oid Puliman Modelibahnen, Appenzeller & Hug,
CH-8712 Stéfa/Schweiz

un
Spielwaren-Vogel, 1 Berlin 31, Uhlandstr. 137

Die Oldtimer der spanischen Firma Anguplas. die
wir schon mehrfach in der MIBA zeigien, werden
leider micht mehr hergestellt: einige Restbestiinde
sind jedoch noch von der Fa. Preiser (8803 Rothen-
burg o. d. T., Postfach 99) direkt erhiililich!
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Ungeahnte Méglichkeiten moderner Elektronik:

Mikrowellen identifizieren Eisenbahnwagen!
Auiomalbehe; Nummernlesen mit dem Mikrowellensystem Sicarid

Auf dem Gleisnetz der Deutschen Bundesbahn
fahren oder stehen etwa 320.000 Giter- und rund
20.000 Personenwagen; in ganz Europa sind es
knap!; zwei Millionen. Damit der einzelne Waggon
in diesem umfangreichen Wagenpark leichter zu
verfolgen ist, haben die europaischen Eisenbahn-
geselischaften bereits vor Jahren einheitliche Be-
zeichnungen mit zwdlistelligen Nummern einge-
fuhrt. Diese Fahrzeugnummern, die jeder Wa'g%on
auf dem sogenannten Wagenzettel mit sich fuhrt,
muB aber z. B. im Gilerzug-Betrieb das Rangier-
personal noch selbst ablesen und schriftlich oder
Bar Sprechfunk an das Stellwerk weitermelden.

a dieses Verfahren sehr zeitraubend und personal-
intensiv ist, haben sich die europdischen Eisen-
bahngesellschaften entschlossen, ein einheitliches
Identifizierungssystem fiir das automatische Lesen
und Melden von Fahrzeugnummern einzufihren,
Nach umfangreichen Untersuchungen in den letzten
Jahren kamen zwei Systeme in die engere Wahi:
Ein optisches einer amerikanischen Firma und das

. mit Mikrowellen arbeitende Sicarid-System der
Siemens AG.

Die Gerdte dieses Mikrowellensystems kénnen
von fahrenden Waggons und Lokomotiven Num-
mern automatisch ablesen und an einen Rechner,
einen Streifenlocher oder einen Fernschreiber
weitergeben. Mikrowellenreflektoren an den Fahr-
zeugen tragen als Information die zwblfstellige
Fahrzeugnummer: sie werden durch eine Lesestelle
im Gleis mit einem Mikrowellenstrahl abgefragt.
Dieses System liest bei Regen, Nebel und Schnee:
der Lesestrahl durchdringt sogar Schmutz, Zelt-
bahnen und Holz. In Verbindung mit digitalen
Auswertemethoden 1aBt sich damit ein hoher Grad
von Lesesicherheit erreichen.

Das von Siemens entwickelte Mikrowellensystem
Sicarid (Siemens Car Identification) besteht im
Prinzip aus den Wagengeriten, einem oder mehre-
ren Lesegeriiten und einem Verarbeitungsgeral. Das
an der Waggonunterseite anzubringende Wagen-
gerat entspricht in seiner elektrischen Wirkungs-
weise einer Antenne mit 24 Mikrowellenresonatoren,
die als Saugkreise wirken und deren Resonanz-
frequenzen Uber eine 2-aus-5-Code die zwdlf Zitfern
der Wagenkennummer darstellen. Das Lesegerit,
das an bestimmten Stellen im Bahnhofsbereich
zwischen den Schienen montiert ist, enthdlt die
zum Senden und Empfangen nétigen Antennen,
einen Mikrowellensender und -empfénger sowie
einen Taktfilter. Das Prafen und Auswahlen der ge-
lesenen Fahrzeugnummer (wohlgemerkt: der elek-
tronisch codierten Wagennummer, nicht der seitlich
angeschriebenen) Gbernimmt ein Verarbeitungs-
perdt, das neben den Gleisen aufgestelit und mit
dem Lesegerat durch Kabel verbunden ist. Alle
diese Gerate sind weilgehend wartungsfrei und un-
empfindlich gegen mechanische Einwirkungen und
Witterungseinflusse.

Kommt nun ein Wagengerét in den EinfluBbereich
eines Lesegerats, wird es von einem Sender an-
gestrahlt, der das Frequenzband wvon 3,1 bis 4,2
GHz (Gigahertiz = 1 Milliarde Hertz) in jeweils
05 ms (Millisekunde = 1/1000 Sekunde) einmal
Gberstreicht. Das rellektierte und vom Emplanger
des Lesegeriils aufgenommene Echosignal zeigt
dann innerhalb jedes Frequenzhubes 24 impuls-
féormige Einbriche — seog. Informationsimpulse —,
die von den 24 Mikrowellenresonatoren des Wagen-
gerdts hervorgerufen werden. Damijt man mit dem
erwahnten 2-aus-5-Code arbeiten kann, sind noch
entsprechende Bezugsimpulse notig: Dazu wird im
Lesegerdt ein Teil der Sendeenergie einem Takt-
filter zugefiihrt, das mit Hilfe von 60 Mikrowellen-
resonatoren die gesamte Zeitdauer jedes Frequenz-
hubes in 60 impulsférmige Taktschritte unterteilt
Jeder Zilfer der Wagenkennummer sind nun -
entsprechend dem verwendeten 2-aus-5-Code -
funf zusammenhéngende Taktschritte, darunter zwei
Informationsimpulse, zugeordnet. Das Verarbei-
tungsgerdt stellt fest, welche Taktschritte mit den
Informationsimpulsen des Empfangssignals zeitlich
zusammentreffen und rekonstruiert dann daraus die
eigentliche Fahrzeugnummer.

Entsprechende Berechnungen haben ergeben,
daB solche Lesesysteme nur dann wirtschaftiich bel
der Bahn eingesetzt werden kénnen, wenn bei einer
Million Ablesungen hbchstens ein Lesefehler aut-
tritt. Auf eine groBtmagliche Lesesicherheit wurde
deshalb bei dem beschriebenen Mikrowellensystem
besonders geachtet. So werden beispielsweise hier
von den 2° = 32 moglichen Zeichen, die man mit
Impuls-Finfergruppen maximal erreichen kann, nur
10 fiir die Information selbst und 22 fir die Siche-
rung der eigentlichen Information, also der Wagen-
nummer, benutzt. AuBerdem wird jedes Wagengerat,
da es Uber eine Strecke von ca. 55 cm im EinfluB-
bereich des Lesegerétes bleibt und zum einmaligen
Lesen nur 0.5 ms ndtig sind, mehrfach gelesen; z. B.

* bei einer Zuggeschwindigkeit von 100 km/h etwa

40 mal. Diese Mehrfach esun%en vergleicht das
Auswertegerit miteinander, fihrt also |dentitéts-
prifungen durch. Erst wenn alle Kontrollen erfolg-
reich veriaufen sind, gibt das Auswertegerat die
ermittelte Fahrzeugnummer zum weiteren Ver-
art:\lsilen an Fernschreiber, Locher oder Rechner
weiter.

Ob und wann dieses System eingefihrt werden
soll, dariber werden die europdischen Eisenbahn-
verwaltungen demnéchst entscheiden. Sicher Ist,
daf in allen europaischen Landern ein einheitliches
System eingefuhrt werden wird, denn nur dann kann
jedes Land seinen Nutzen daraus ziehen: einen
zuverlassigen, schnelleren und wirtschaftlicheren
Wagenumlaut.

(siemens presseinformation)

Redaktionspost, Anzeigen und Bestellungen bitte stels getrennt haiten!
Manuskripte bitte nur einseitig Schreibmaschine, 1/ zeilig!
Fotos bitte mindestens 9 x 12 cm, schwarz-weiB, gldnzend!




Der Wandel eines Gleisplans

- oder: Die MIBA gab den AnstoB!

Der Gleisplan im MIBA-Heft 10/59, S, 395
(bzw. in der Broschiire ,150 Modellbahn-

Streckenpléne®, S. 45) hatte mich 1961 so faszi-
niert, dap ich beschloB, ihn nachzubauen. Hinzu
kam, daB ich meine damalige Anlage wegen sich

ankindigenden Familienzuwachses ohnehin auf-
geben mubte. Ich verzog mich auf den Dach-
boden, beschloB aber, die neue Anlage unbe-
dingt zerlegbar auszufiihren, um evtl. spateren
Raumiénderungen leicht folgen zu kénnen. Abb

Abb. 1. Plan 1 des Herrn Siedler, dargestellt im MaBstab 1:35. Im Vergleich mit dessen Weiterentwicklung
sind deutlich die relativ kurzen nutzbaren Gleislangen zu erkennen — wie Gberhaupt der ganze Plan trotz
der verwendeten gréBeren Radien noch etwas ,gestaucht” erscheint

Abb. 2. Schon wesentlich groBzigiger und aufgelockerter in der Streckenfihrung: Plan 2 (MaBstab 1:35),
bei dem die doppelgleisige Hauptstrecke jedoch immef noch als reine Ringstrecke ausgebildet ist. Deutlich
zu erkennen st auch hier, wie die 9ingleisi%e Nebenbahn zwecks Fahrzeitverldngerung ringlérmig parallel
zur Hauptbahn gefihrt ist — eine zweckdienliche MaBnahme, die jedoch eine enisprechende Tarnung
bzw. ,Trennung” bei der Gelandegestaitung erfordert

e
-




1 zeigt den Gleisplan der nach MIBA 10/59 ent-
standenen Anlage, die in 9 Teile zerlegbar war.
Unzuldnglichkeiten in der Gleisfithrung machten
sich allerdings erst bemerkbar, als die Anlage
fertig war; zur Nebenbahn gelangte man nur
iiber Gleis 1 des Bahnhofs und von da zum
Giiterbahnhof nur durch Sdgefahrten iber die
Hauptstrecke

Um dem abzuhelfen, wurde die Anlage gemab
Abb. 2 umgestaltet. Die Nebenbahn verliel jetzt
in entgegengesetzter Richtung, durch Bogen-
weichen wurden groBere [reie Gleislingen er-
reicht und schlieBlich der Personenbahnhof-Teil
aul Kosten der Gilerzug-Aufstellgleise er-

368

/Abb. 3. Plan 3 (MaBstab 1:35) hat zwar eine erheblich grbBere L&ngen-
ausdehnung und dadurch langere Fahrstrecken in weit
- am Rundstrecken-Prinzip (von Herrn Siedler als ,|diotenkreis® bezeichnet)
mit abzweigender Nebenbahn hat sich
bahnhof zwischen B—B ist mit dem _ldiotenkreis* A—A (ber die Zufahrten
B1/B2 und B3/B4 verbunden.

geschwungenen Bogen

edoch nichts geandert. Der Abstell-

weitert. Inzwischen schrieb man Ende 1965.

1968 erfolgte der Umzug nach Stolberg. Hier
stand ein lrockener Kellerraum zur Verfiigung.
Dank der Zerlegbarkeit der Anlage konnten die
bisherigen Einzelstiicke weiterverwendet wer-
den. Der Raum lieB in der Breite eine gréBere
Anlagen-Ausdehnung zu, was durch Ergénzung
gemdB Plan 3 (Abb. 3) auch ausgeniitzt wurde.

Nach Aufnahme des Fahrbetriebs zeigten sich
auch hier bald Unzuldnglichkeiten. Es war und
blieb ein ,Idiotenkreis”; eine Wendembglichkeit
bestand nicht und war auch nicht einzubauen.
AuBerdem war ja der eigentliche Bedienungs-
platz immer noch in der Anlagenmitle, Das hiell
zwar fit, war aber doch ldstig,

Dies alles war Veranlassung zu einer neuer-
lichen Anderung nach Plan 4 (Abb. 4 u. 5), mit
der ich jetzt begonnen habe und die zu meinem
.25jdhrigen Modellbahner-Jubildum*® (im Som-
mer 74) gleis- und verdrahtungsmiaBig abge-
schlossen sein soll,

Mit diesem Entwurf glaube ich nun, alle Mog-
lichkeiten und Wiinsche beriicksichtigt zu haben.
Ziige, die beispielsweise aus Richtung Sid aus-
fahren, kommen auch von dort wieder zuriick.




Abb. 4. Der ietzi?e. endgiltige Streckenplan, Plan 4 im MaBstab 1:35.
Ein spielzeugméaBiger Kreisverkehr ist durch die Endkehrschleifen der
dop?elgleisl?en Hauptstrecke (s. Abb. 5) vermieden. Die Nebenstrecke
ist Im Varq eich zu den Vorganger-Planen erheblich verkirzt wund
auBerdem als Zahnradbahn ausgebildet. Fiir zusatzlichen Betrieb sorgt
eine HOe-Schmalspurbahn zwischen Steinbruch und dem Schotterwerk
mit GleisanschiuB, — Der Bedienungsstand liegt nicht mehr innerhalb
der Anlage, sondern am Auflenrand.

Zahlreiche lange Abstellgleise ge-
statten das ,Einfrieren” eines grofien
Fahrzeugbestandes und eine reiche
Abwechslung im Betrieb, Sieht man
von der Zahnradbahn ab, fehlt eine
Nebenbahn génzlich. Damit reichen
dann drei Bahnsteiggleise aus. ,Be-
triebliche Dynamik* diirfte durch den
abwecdhslungsreichen Durchgangsver-
kehr und die Zahnradbahn sowie das
Schotterwerk, das durch eine HOe-
Bahn vom Steinbruch versorgt wird,
ausreichend garantiert sein.

Rolf Siedler, Stolberg

Abb. 5. Unterirdischer Strek-
kenverlauf beim Plan 4 (MaB-
stab ca. 1:65). In jeder der zwei
Endkehrschleifen liegt ein 7-
gleisiger Abstelibahnhol.



Rivarossi-Ersatzteil- und -Reparaturdienst

Seit Anfang Mirz hat die Fa. Rivarossi fiir die
Bundesrepublik einen neuen Ersatzieil-Vertrieb 1
angeschlossener Reparatur-Werkstitie eingerichtet. Hir
diesen Service ist die Firma

Modellbahn-Kundendienst-Zentrale
Giinter Zens
85 Niirnberg, Stephanstrafe 60

zustiindig. an die also simtliche Rivarossi-Reparaturen
einzusenden sind. Auch iibernimmi die Fa. Zens -
der Inhaber ist iibrigens ein branchen-bekannier Mo
dellbahn-Konstrukteur - bei berechtigten Reklama
tionen die kosienlose Instandsetzrung von Rivarossi
Modellen. Durch diesen Service diirfte die Abwicklung
von Reparaturen und die Ersatzicil-Beschaffung nun
mehr — da der Versand ins Herstellerwerk nach Como
ltalien entfiillt - erheblich schneller vor sich gehen,

Erwihnenswert ist der Rivarossi-Ersatzteilkatalog,
der zum Preis von DM 8,50 (Einzahlung aui Post-
scheckkonto Gilinter 7Zens, Niimberg, Konto-Nr
26331 44-855) bezogen werden kann. Der 88-seitige,
weich bebilderte Katalog stellt eine echte Fundgrube
nicht nur fiir Rivarossi-Modellbahner dar. Simtliche
Loks., Tricbwagen, einige Wagen und auch Zubehiir
wie Fahrpulie etc. werden in iibersichtlichen Explosiv-
zeichnungen mit genaver Bezeichnung der Einzelieile
dargestellt (s. unser Beispiel): ebenso enthilt der
Katalog natiirlich Drehgestelle, Motoren usw. - und
zwar alles flir die Nenngriiien 0. HO und N. Vor
allem fiir den Selbst- und Umbauer und fiir . Friseure”
diirfte sich dieser Katalog bestens eignen; denn die
Auffindung des gewiinschien Teils f&llt dank der

Zeichnung und zugehirigen Nummer nicht schwer,
obwohl der Text italienisch abgefaBt ist. Durch Nach-
trige kann der Katalog immer auf den jeweils akiu
ellsten Stand gebracht werden
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Samtliche Loks, Wagen etc. werden in {bersicht-
chen Explosivzeichnungen vorgestellt (Wieder-
gabe des Katalogbildes in ca. ': Original-GrdBe)

Neues aus dem Hause Henkel:

Pattex compact -

ein Kontaktkleber ohne die iiblichen (iblen
Begleiterscheinungen!

Der Klebstoff Pattex dirfte allen Bastlern
wohlbekannt sein, so dabB sich langatmige Aus-
fithrungen dariber ertibrigen. Er eignet sich
hauptsachlich fiir flichige Verklebungen, z. B
Beschichten von Holz aller Art mit Furnieren
oder Blechen, Aufbringen von Folien auf alle
moglichen Materialien (z. B. Stellpult-Verklei
dungen) u, & und muB auf beide Teile aufge-
tragen werden, die nach 1015 Minuten zu-
sammengedrickt werden miissen. Die Verkle-
bungen halten ,bombenfest”, kénnen aber nach

dem Zusammenpassen nicht mehr verrutscht
werden. Daran hat sich auch bei dem neuen
Kleber .Pattex compact” nichts geandert, Er hat

nur den groBen (und angenehmen) Vorteil, daB
er weder Fdden ziehl noch tropft. Er labt sich

mittels des jeweils beigegebenen Spachtels
prima auftragen und wird sich durch diesen
Umstand (und natirlich auch durch die be-
kannten Klebefihigkeiten!) viele Freunde er-
werben



Etwas fiir Detail-
Spezialisten:

Es gibt viele unter uns Modellbahnern, die
sich durch eine groBe Liebe zum Delail aus-
zeichnen. Besonders flir diese Spezialisten isi
meine heutige Anregung gedachi. Mitl dem
mysteriosen Laltenrost bei dem abgebildeten
Bahniibergang hat es folgende Bewandtnis:

An vielen niveaugleichen Bahniibergdngen
in Norddeulschland kann man neben dem ei-
gentlichen Ubergang einen solchen Rost aus
scharfkantigen Latlen im Gleisbereich beobach-
ten. Die Latten sind 2 bis 3 m lang und sollen

. Oieh- Abweiser” am Bahniibergang

dem Vieh, das beim Marsch zu und von den
Weiden die Strecke zu (berqueren hal, ein Ab-
weichen von der StraBe in Richtung der Gleis
trasse erschweren bzw. unméglich machen. Man
kann sich gul vorstellen, daB ,klauen-beschuhle”
Paarhufer ihre Probleme mit dem Lallenrost
haben!

Die gleiche Einrichtung ist {brigens auch in
Nord- und Sddamerika immer wieder zu sehen,
bisweilen sogar mit sagezahnarlig zugespilzten
Eisenrosten G. Schollis, Erlangen

)f;uc/técopucfcuugen

Die Akkumulatoren-Kleinlokomotive KA 4013
der Deutschen Bundesbahn

von Dipl.-Ing. Horst Troche

16 Seiten mit 11 Abbildungen, Format DIN A 4,
DM 2.—, herausgegeben von der Deutschen Gesell-
schaft flir Eisenbahngeschichte, 75 Karlsruhe 1,
Postfach 1063.

In dieser 4. Folge der DGEG-Reihe ,Eisenbahnen
und Museen” behandelt der Verfasser ausfihrlich
Entwicklungsgeschichte, technischen Aufbau und
Betriebseinsatz der Akku-Kleinlok KA 4013, die
mittlerweile zur Fahrzeugsammlung der DGEG ge-
hért. Gleichzeitig wird das gesamte Gebiet ,Klein-
lokomotiven® umrissen. Eine interessante Broschiire
mit z. T. historischem Bildmaterial!

Schmalspurfahrzeuge in Sonderbauart
von Dipl.-Ing. Wolfgang Distelbarth

12 Seiten mit 32 Abbildungen, Format DIN A 4
DM 4. -, herausgegeben von der Deutschen Gesell-
schaft fiir Eisenbahngeschichte, 75 Karlsruhe 1, Post-
fach 1063.

Dieses Doppelheft (Folge 56 der Reihe .Eisen
bahnen und Museen®) ist 4 Fahrzeugen der DGEG-
Sammlung gewidmet, die von den Regelbauarten ab
weichen. Die Mallet-Lok 99633 der DB, die Meyer-
Lok 99604 der DR und die Mallet-Lok 1lsm der
Brohltal-Eisenbahn-Gesellschaft werden genauestens
beschrieben; gleichzeitiz geht der Verfasser auf die
Entwicklung der Celenklokomotive im allgemeinen
ein. Eine besondere Raritdt ist das 4. Fahrzeug: der
Schmalspur-Giiterwagen GGsm Stutigart 92 der DB
dessen Fahrwerk 4 Lenkachsen auiweist! Besonders
hervorzuheben st die ausgezeichnete Qualitit der
Detailfotos, die den Text instruktiv ergiinzen

an



Huckepack-Verkehr im JKleinformat

Eine Anregung fiir den Einsatz der Liliput-Niederflurwagen
von Dr. Helmut Petrovitsch, Innsbruck

Die 1970 von Liliput herausgebrachten Nie-
derflurwagen lassen sich im .ernsthaften* Mo-
dellbahnbetrieb nur in Form von Blockzigen
verwenden, da ja schon eine normale Kuppel-
moglichkeit einzelner Wagen ohne spezielle
Schutzwagen gar nicht gegeben ist. Wollte man
elwa Hudkepack-Zuggarnituren und -Verlade-
anlagen nach DB-Vorbild nachbilden (so z. B,
den sog. ,Nachtsprung”, komplette Huckepack-
Blodckziige zwischen Koln und Ludwigsburg),
wiirde die Darstellung im Kleinen nahezu ,gi-
gantische’ AusmaBe annchmen und fast eine
Clubanlage erfordern. Fiir alle, die dennoch
auch auf kleinen und miltleren HO-Anlagen
nicht auf einen vorbildgetreuen Betrieb mit
den Liliput-Modellen verzichlen wollen, ist des-
halb sicher ein .Hudkepack-Verkehr im Klein-
-format® wven Interesse: die Verladestrecke
nwies (bei Landedk) — Bludenz der Arl-
berglinie,

Der Umstand, daB der Verkehr hier nach
kurzer Dauer wieder aufgegeben wurde, war in
keiner Weise technisch beding!, sondern Konse-
quenz einer wirlschaftlichen Pleite. Die An-
lagen waren, wie schon die getitigten Investi-
tionen von 1,5 Mio. Schilling erkennen lassen,
fur einen Dauerbetrieb ausgelegt und nicht un-
bedingl Provisorien.

Dem von einem Konsorlium namens ,Hudke-
trans” (UBB, Fa. Simmering-Graz-Pauker und
Spediteurverband) nach betrachtlichen Anlauf-
schwierigkeiten am 7. 1. 71 aufgenommenen
Huckepack-Probeverkehr auf der Arlbergstrecke
war kein langer Bestand beschieden; der Ver-

Abb. 1. Ein
Saaks-Nieder-
flurwagen der
DBB, nach dem
das Liliput-
Modell ggf.
noch komplet-
tiert werden
kann

w2

kehr schlief schon nach wenigen Monaten (Aus-
lastungsgrad im letzten vollen Betriebsmonat
19 %, d. i. 1—2 LKW pro Zugfahrl) wieder ein
und wurde am 15. 6. 71 offiziell liquidiert. Es
ist hier sicher nicht die Stelle, Ursachen und
Hintergriinde dieser Pleite (StraSenverkehrs-
ind Beforderungssteuér-Konzept, Wegekosten-
frage usw.) ndher zu beleuchten, wobei Pleite
erst in zweiter Linie fiir mangelnde Rentabilitét
des Dienstes an sich, in erster Linie aber fiir
ungenigende Inanspruchnahme von seiten der
Transportwirtschaft steht.

Fur einen Modellbahner von vorrangigem
Interesse ist dagegen die Zugbildung dieser
.Oben ohne*-Zlige, wie die unausgelasteten
Niederflurziige scherzhaft genannt wurden:
Lok 1020.19 (E 94-Type mit elekirischer Wider-
standsbremse zwedks Schonung der Wagen-
bremse) + 1 Bi mit Webastoheizung + Schutz-
wagen + 10 Niederflurwagen + Schulzwagen
Im Modell hieBe das, libersetzt in Katalognum-
mern: Lok Mirklin-Hamo 8322 in fritherer UBB-
Version oder Kleinbahn E 1020, Wagen Bi
Kleinbahn 372, Schutzwagen Mairklin 4607 oder
Fleischmann 1452 N, Liliput-Niederflurwagen 200
— alles zusammen eine Zuggarnitur von nicht
{ibermédBiger Lidnge, (Die angegebenen Fahr-
zeugtypen sind natirlich nicht unbedingt ver-
bindlich; genauso lassen sich #hnliche Fahr-
zeuge anderer Firmen einsetzen, wenn man
nicht aufl eine 150 Bige Nachbildung der Situa-
lion am Arlberg Wert legt. D. Red.).

Als Terminal aul Tiroler Seite wurde die
kleine Station Schonwies (3 Durchfahrgleise,




1 Ladegleis) gewahll, wobei sich die UBB

schlieB nyewohnlichen Schritt

einer gbilde- und Ausganqgs
bahnhof fir Eilgiterzige zu bestimmen we-
gen seiner gunstigen Lage zur Bundessirabe 1

entschlieBben mubiten ie Wahl eines betrieb-
lich gunstigeren Terminals (z. B. Landedk) war
am verstandlichen Widerstand der Gemeinden
gegen zusalzlichen Fernlaslerverkehr aul de

Ortssiraben gescheitert

Die eigentlichen stationaren Anlagen anm
Parkplatz beschrinken sich im wesentlichen aul
die ,hohle Gasse in Abb. 3, deren Seiten
wangen genau dem Profil der Niederflur-Lad:
emal dient der

flichen entspréchen, Ein L:
Profilprifung der Lkw vor der Verladung, Ta

Abb. 2. Ein
Obergangs-
Kuppelwagen
(umgebauter
Rmms) zur
Kurzkupplung
der Niederflur-
wagen: die
Front ist gelb-
orange

Abb. 3. Diese
Profilprif- und
LangenmeB-
strecke im
Bahnhof Schon-
wies mussen
die Lkw's vor

der Beladung . " .
passieren e £ ol -t
auch dieses " 5

golite im

Kleinen nach-

gebildet L
werden! = Pl

Abb. 4. Ein
weiteres fur eine
Huckepack
Umschlagstelle
charakteristisches
Requisit: eine auf
Rollen beweg-
liche Auffahr-
Rampe, hier vor
dem eingebette
ten Gleis der
Verladestelle in
Schonwies
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