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ist ca. 20. 12. in Ilhrem Fachgeschift!
(vorausgesetzt, daB die Bundespost zu
dieser Zeit nicht Uiberfordert ist!
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,Fahrplan”

HO-Schnellzugwagen von
ade-Modelleisenbahnen

Nutzfahrzeug-Modelle von Kibri
Elektronischer Stufenschalter ,bremat*

~Schwungmasse"” durch Anker-Ausfiillen
bei Marklin-Motoren

Ein sinnvoll aufgebautes Raffinerie-Motiv
Ellok-Herbstlese (Neuheiten in HO und N)

Grenzbahnhof im Alpenland
(HO-Anlage Mihlhdfer, Wunsiedel)

Oberleitungs-Broschiire von Sommerfeldt
Elektronik-Fahrpult im Baustein-System

Buchbesprechungen:

Franckh's Lokbild-Archiv 4

Ellok-Baureihen E 04 — E 18 — E 18-2 — E 19
Im Flhrerstand von Dampf-, Diesel- und
Elektrolokomotiven

Kalender 1977

Meine neue N-Anlage (Nieke, Steinach)
Restliche Fleischmann-Neuheiten '76

Ein nicht alltagliches Projekt:
.Koblenz-MoselweiB"
(SchluB aus Heft 10/76)

Spritzanlage von M + F

emco unimat — praktische Erganzungen
und Tips (SchluB aus Heft 10/76)

6,7 m? in 3 Jahren
(HO-Anlage Miiller, Bockum-Hdvel)

Titelbild

Elloks ,en masse”

jahrigen Modellbahn-Herbstes! ,En detail”
sie auf den Seiten 753 — 758 vorgestellt.

’ Achtung! Jahresabonnenten! Der MIBA-Bezugspreis betréigt 1977
DM 52,— inkl. Versandkosten (Einzelpreis ab 1/77 = 4,—).
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Abb. 2. Schragansicht des mit 30,3 cm maBstdblich langen Bim-Wagens in Tirkis/Beige.

Abb. 3—5. Diverse Details und ,Gags" der ade-Wagen aus der N&he betrachtet: Giberdurchschnittlich
exakt eingesetzte Fenster; feinplastische, silberfarben abgesetzte Tirgriffe und Griffstangen (unten
neben dieser die Imitation des Wasserstandsanzeigers); Drehgestelle mit u. a. fein profilierten Doppel-
klotz-Bremsen in Radebene und mit angesetzter Lichtmaschine inkl. aller Einzelheiten; Inneneinrichtung
mit durchbrochenen Gepéckablagen als Extra-Spritzteil; durchgehende Dachverkleidung mit Lampchen,
Kontaktbahnen und Plexiglas-Lichtleitern zur Verteilung des Lichts in die einzelnen Abteile; ausreichende
+Beinfreiheit” nach vorn und unten in den Abteilen selbst (s. die sitzende Figur).




Abb. 6. Vergleich zwischen
der Kurzkupplungs-Kulissen-
form bei einem ehemaligen
Rowa-Wagen (oben) und
einem neuen ade-Wagen mit
~moven“-formiger Kulisse.
AufschluBreich in punkto
MasBstéablichkeit und Detail-
lierung ist auch ein Ver-
gleich der Drehgestelle. Die
helle Stelle an der vorderen
Wange der Drehgestellhalte-
rung ist ein Silberstahl-
Federchen, das auf ent-
sprechenden Kontaktbahnen
des Drehgestells aufliegt
und damit eine kabellose
Stromzufithrung zur Innen-
beleuchtung herstellt. Die
ade-Wagen haben {brigens
2,4 mm breite Radreifen und
1,2 mm hohe Spurkranze
(NEM-Norm); sie koénnen
auch auf Fleischmann- und
Marklin-K-Gleisen eingesetzt
werden.

Abb. 7. Die mit exakt dargestellten Schiebetiiren versehene Stirnseite am 1. Klasse-Ende des ABim-
Wagens. Die SchluBlicht-Offnungen haben — bei Wagenmodellen durchaus nicht ,alltaglich® — feine Ein-
fassungen und vorbildgetreue flache, mit der Stirnwand biindige rote Scheiben; unter dem linken SchluB-
licht ist die entsprechende Beschriftung vorbildgetreu und lupenrein vorhanden. Zwischen den ersten
beiden Seitenfenstern sind sogar die Halterungen (Haken) fiir die Zuglaufschilder plastisch nach-
gebildet!

Abb. 8. Der kombinierte Sitz/Gepédckwagen, mit dem — ein nicht unwesentlicher Punkt bei mafBstablich
langen Wagen — ein Extra-Gepackwagen eingespart werden kann. Die beiden Stirnseiten sind unter-
schiedlich ausgefuhrt; die 2. Klasse-Seite entspricht Abb. 7, auf der Gepackseite ist die Rolltir nach-
gebildet.




Abb. 1. Das 16 cm lange Modell eines Lang-
holz-Sattelschleppers mit Kran, wie er z. B. in
Verbindung mit der Kibri-Schwellensédge ein-
gesetzt werden kann. Die Fihrerhauser bzw.
Fahrersitze der Modelle sind nur eingeklipst
(wobei das separate Kihlergrill-Teil zur Arre-
tierung dient).

Abb. 2. Das gelb/blaue Modell des Fahr-
mischers ist bis zu der schwenkbaren AusfluB-
offnung sehr weitgehend detailliert. Dieses
Modell haben wir Ubrigens mit der Spritzan-
lage von M + F (s. S. 783) durch einen hauch-
feinen ,Schmutzfarbnebel" betriebsgerecht ver-
schmutzt.

HO-Nutziahrzengmodelle von Ribri

Bekanntlich hat sich Kibri zur letzten Messe auf
.Abwege”, genauer gesagt auf die StraBe, begeben
und offerierte erstmals Nutzfahrzeug-Modelle im HO-
Mafstab, die vor allem zur Ergédnzung und Belebung
der ,hauseigenen” Zubehérbauten und -anlagen wie
lanklager, Zementsilo usw. gedacht sind. Die nun-
mehr (auch im Bausatz) erhiltlichen Modelle ge-
fallen durch interessante Vorbildwahl, weitgehende
Detaillierung, saubere und unterschiedliche Farb-
gebung sowie einer reichhaltigen Beschriftung, die
bis zur Darstellung der Nummernschilder geht. Er-
freulicherweise hat Kibri unsere Messe-Anregung auf-
gegriffen und die Fithrerhiduser nur eingeklipst, auf

daf diese mit Fahrer- (und Beifahrer-)Figur versehen
werden kénnen (Bild). Ein kleines Manko sind da-
gegen die in einem Stiick gespritzten Kunststoff-Rad-
sitze, da die Réder allzu leicht abbrechen (z. T.
schon beim Herausnehmen aus den Packungen); hier
sollte man vielleicht doch auf die bewihrten Stahl-
achsen mit aufgesteckten Rédern zuriickgreifen.

Wir zeigen zwei der insgesamt 6 verschiedenen
Modelle (allesamt Mercedes-Benz-Typen); das weitere
Nutzfahrzeug-Programm (und natiirlich auch das
iibrige Kibri-Sortiment in HO und N) enthilt der
neue, jetzt erhiltliche Kibri-Katalog, dessen Titelbild
den Langholz- und einen Silo-Sattelzug zeigt.

ausgestattet. Die Innenbeleuchtung leuchtet nicht
mit gleichméaBiger Helle den ganzen Wagen aus,
sondern ist mit zwei Plexiglas-Lichtleitern (Abb. 5)
so konstruiert, daB das Licht durch kleine Uff-
nungen in der durchgehenden Dachverkleidung in
jedem Abteil ,dezent“ nach unten fallt (Abb. 1) —
wie es sich fiir einen D-Zugwagen mit Einzel-
abteilen ,geziemt“ (im Gegensalz zu den meist
strahlend hell erleuchteten Nahverkehrs-Trieb-
ziigen usw. mit GroBraum-Abteilen).

Die Modelle sind mit Kurzkupplung versehen.
Dabeli entsprechen die Kupplungsképfe (die gegen
Marklin-dhnliche austauschbar sind) denen der ehe-
maligen R&wamatic-Kurzkupplung, wiéhrend die

Kulissenfiihrung nunmehr — unter Beriicksichtigung
der Kiihnpast-Kritik in MIBA 6/73 — ,m&venfdrmig"“
ausgebildet ist (Abb. 6).

Die ade-Schnellzugwagen kosten als Fertigmodell
in Tiirkis/Beige jeweils DM 65— bzw. in Griin
DM 62,50 und in Bausatzform je DM 29,50 bzw.
37,50. Obwohl die Bausatzteile vorlackiert und
-beschriftet sind, wollen wir nicht verhehlen, daB
der Zusammenbau einige Geduld, Genauigkeit und
ein gewisses ,feeling” fiir derartige Arbeiten er-
fordert. Die Preise diirften aus der aufwendigen
Ausfiihrung der Modelle und den dadurch bedingt
enormen Werkzeug-, Form- und Montagekosten (in
Relation zur relativ geringen Auflage) resultieren.
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Wohl die meisten Modellbahner und -bauer be-
sitzen heutzutage ein oder mehrere Elektro-Werk-
zeuge — z. B, Bohrmaschine, Stichsdge usw. —, wie
sie u. a. fiir das Erstellen des Unterbaus oder der
Gleistrassen, Geldndespanten usw. nahezu unent-
behrlich sind, falls nicht milhsam von Hand ge-
bohrt und gesédgt werden soll. Fiir diese Gerate
gibt es jetzt ein neues Zusatzgerat, den elek-
tronischen Stufenschalter ,bremat“, der dem je-
weiligen Gerdt einfach vorgeschaltet wird, und
zwar eniweder als fest anzuschlieBender Stecker
oder als Zwischenstecker. Aus Eingang-Bohr-
maschinen beispielsweise werden mit dem ,bre-
mat“ Zweigang-Bohrmaschinen; Kreis- oder Stich-
sdgen, Schwingschleifer usw. erhallen quasi eine
zweite, langsamere Drehzahl (allerdings nur mit
halber ,Kraft“, er ersetzt also nicht eine ent-
sprechende Vorgelege-Untersetzung). Besser eignet
sich der ,bremat“ auch als Anlaufstrom-Begren-

Der Stufenschalter, links in einen
fest anzuschlieBenden Stecker ein-
gebaut, rechts in Form eines
Zwischensteckers.

Elektronischer
Stufenschalter
Jbremat”

zung fiir schwere Winkelschleifer, Kreissdgen und
andere ,Stromfresser. SchlieBlich kann man den
.bremat“ auch Lotkolben vorschalten, wodurch die
Spitzen weniger schnell verzundern und auch fiir
Kunststofi-Schneidearbeiten, Styropor-Bearbeitung
usw. benutzt werden kdnnen. Last not least kann
auch die Dame des Hauses den ,bremat” in der
Kiiche verwenden (bei Riihrern, Mixern, Kaffee-
miihlen usw.) oder als Spnrflamme" bei Kinder-
zimmerleuchten o. 4., so daB sich die Anschaffung
dieses (durch seinen Stromspar-Effekt ohnehin
recht preiswerten) Gerdtes noch mehr rentieren
diirfte. Der ,bremat“ kostet ca. DM 16,— (unver-
bindliche Preisempfehlung) und ist in allen guten
Fachgeschiéften erhéltlich; Bezugsquellen vermittelt
ggf. der Hersteller:

H. Brennenstuhl KG., Elektrogerdte und Werkzeug-
fabriken, 7400 Tiibingen-9.

,Schwungmassen”- Effekt durch Anker-Ausfiillen

Die Abbildung zeigt eine kleine Bastelei mit
verbliifffendem Effekt: Man nehme einen
Marklin-Anker (neuere Ausfilhrung ohne
Widkelkorper), schneide ein Stiick Papier so zu,
daB es genau in den leeren Raum zwischen
zwei Ankerhornern paBt, sdge nach dieser
Schablone drei kleine Stiickchen aus 4 mm-Blei-
platte aus und klebe sie mit Stabilit o. a.
biindig ein! Das Gewicht des Ankers steigt da-
bei von 11 Gramm auf etwa 16 Gramm. Der
Auslauf der Lok steigt jedoch auf das beinahe
Doppelte — und das Fahrverhalten ist eine
ganze Note besser: kleine Rudkbewegungen
entfallen praktisch, die Lok ,rollt” richtig-
gehend!

Skeptische Modellbahner werden jetzt sicher-
lich von Unwucht, Vibrationen und aus-

daneben ein
.Schwungmassen”-

Links ein normaler Marklin-Anker,
mit Blei ausgefiillter Anker mit
Effekt.
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geschlagenen Lagern reden wollen — dagegen
(gegen das Gerede) kann man nichts machen.
Bei meinen inzwischen umgebauten Lokomo-
tiven ist nichts dergleichen festzustellen, im
Gegenteil: die meisten laufen leiser als vorher!

Josef FaBler, Rottenburg




6i" ﬂﬂ”i"ﬂﬁe'/uotiv — sinnvoll aufgebaut

Das in dem neuen Vollmer-Katalog gezeigte
Raffinerie-Motiv stammt von Herrn Hermann
Saile aus Flacht, der unseren Lesern durch
mehrere ,einschlagige” Veroffentlichungen und

nicht zuletzt durch seine groBe HO-Anlage
«Schwibische Eisenbahn” als routinierter
Abb. 1.

i

Modellbahn-Gestalter bekannt ist. Wir haben
Herrn Saile gebeten, anhand dieses Schau-
stiickes einmal in groben Ziigen den Aufbau
einer solchen Raffinerie zu erldutern — um
wenigstens einige Anhaltspunkte zu geben,
wie die diversen Vollmer-Teile einigermaBen

(weiter auf S. 752)

Das von Herrn Saile gebaute Raffinerie-Motiv aus der Vogelperspektive. Welche Bedeutung die
einzelnen Anlagen, Tanks usw. haben, geht aus den Zeichnungen Abb. 2 u. 9 hervor.
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Abb. 6 und 7. Aus Vollmer-Teilen
gebaut: ein Turm (D) zur Abschei-
dung des Diesel-Ols (links) und ein
Rohol- bzw. Lagertank (A und G in
Abb. 9).

Abb. 8. Mehrere Lagertanks (A in
Abb. 9 bzw. Abb. 1 Vordergrund).

Abb. 9. Lageplan des Raffinerie-Motivs (MaBstab 1:12 fiir H0). AuBer den bereits in Abb. 2 erlauterten
Buchstaben bedeuten: G = Lagertanks, H = Abfillanlage (Zeichnungen Abb. 2 u. 9 vom Verfasser).
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sinnvoll aufzubauen sind, statt sie mehr oder
weniger willkiirlich und sinnlos in die Gegend
zu setzen, wie wir dies von zahlreichen An-
lagenfotos her kennen. Herr Saile berichtet:

«Es ist im Rahmen dieses Artikels natiirlich
nicht moéglich, den ganzen komplizierten Vor-
gang der Destillation, der Benzin- und Ol-
raffination und der Herstellung des Bitumens
zu beschreiben. Dazu wiirden auBerdem noch
-zig Teile, technische Anlagen usw. fehlen, von
dem Platz einmal ganz abgesehen, den die
vorbildgetreue Nachbildung einer kompletten
Raffinerie beanspruchen wiirde. Es liegt daher
auf der Hand, daB man ein solches Werk nur
zu einem kleinen Teil und auch diesen nur
stark vereinfacht andeuten kann. Ich habe die
einzelnen Anlagenteile in kompakten, verhilt-
nismaBig kleinen Gruppen zusammengefaft und
auf etwa 4 cm hohe Fundamente gebaut, die mit
Vollmer-Mauerplatten eingefalBit sind. So ergab
sich neben der leichteren Montage die Mag-
lichkeit der Anpassung an die Gleisanlagen.

A propos Gleisanlagen: Wie aus den Abbil-
dungen hervorgeht, habe ich mehrere Gleise
eingebaut, so daB zwischen den einzelnen
Raffinerie- und Tankanlagen usw. noch ordent-
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Abb. 10. Noch ein ,Hubschrauber-Blick® auf das Raffinerie-Motiv, etwa in der Gegenrichtung zu Abb. 1.

lich rangiert werden kann. Das ist natiirlich ein
Zugestandnis an den Modellbahn-Betrieb, denn
im GroBen werden aus Sicherheitsgriinden
keine Gleise durch die ProzeBanlagen einer
Raffinerie gefiihrt. Im Modell bietet sich da-
durch eine Moglichkeit, zahlreiche Kessel-
wagen-Modelle einzusetzen und den Bahn-
betrieb nicht zu kurz kommen zu lassen.
Zwischen den Anlagen und den Gleisen habe
ich noch kleine Bau-Motive arrangiert, um
Zwischenrdume auszunutzen und mit Leben zu
erfiillen.

Doch zuriick zum groBen Vorbild und den
technischen Vorgdngen einer Raffinerie. Da ich
kein Raffinerie-Fachmann bin, habe ich mir in
einem entsprechenden Werk diesbeziigliche
Unterlagen besorgt und will versuchen, mit
wenigen Worten und einer Schemazeichnung
(Abb. 2) diese Dinge verstdndlich zu machen
und den sinnvollen Nachbau im Modell anzu-
regen.

Das angelieferte Rohol wird zunéchst in Tanks
(A) gelagert. Von hier gelangt es in einen
Roéhrenofen (B) und wird auf 240°C erhitzt, Die
so entstehenden Dampfe steigen in dem hohen
«Top-Destillationsturm” (C) in die Hohe. In der

(SchluB auf S. 758)




Cllote- Ferbstlese

Gleich 10 neue Modelle von Elektrolokomotiven
— B8 HO- und 2 N-Lokomotiven — sowie das
N-Modell eines Elektrotriebwagens werden den
Ellok-Freunden unter den Modellbahnern in die-
sem Herbst ,beschert‘. Bis auf eine Ausnahme
wurden alle neuen Modelle bereits auf der letzten
Spielwarenmesse avisiert; bei RedaktionsschiuB
dieses Heftes stand lediglich noch das H0-Modell
der BR 151 von Maérklin aus, das aber gleichfalls
noch rechtzeitig zum Welhnachtsgeschéft auf den
Ladentisch kommen diirfte.

Die insgesamt 11 neuen Modelle teilen sich
typenméBig in 5 verschiedene Baureihen auf, wo-
bei die ,Neuzeit* mit den Baureihen 110/112

Fleischmann HO 151

(Roco-H0), 111 (Trix-HO0, Minitrix-N und Arnold-N)
und 151 (Fleischmann-H0) iiberwiegt; die Anhénger
alterer Typen werden mit zwei verschiedenen HO-
Modellen der 118 (E 18) und der N-Nachbildung
eines Oldtime-Triebwagens bedacht.

Um bei der Vorstellung der einzelnen Modelle
stereotype Wiederholungen zu vermeiden, sei vor-
ab gesagt, daB alle beziiglich MaBstéablichkeit,
Detaillierung, Farbgebung, Beschriftung und Fahr-
eigenschaften durchwegs dem derzeitigen GroB-
serien-Fertigungsniveau entsprechen. Was es dar-
iiber hinausgehend zu den jeweiligen Modellen zu
sagen gibt, entnehmen Sie bitte den jeweiligen
Besprechungen.

Mit dem HO-Modell der BR 151 (Totalansicht in
Messeheft 3/76) haben die ,Fleischmanner® nun
auch eine schwere Giiterzug-Ellok im Programm.
Erwdhnenswert sind die sehr exakte Lackierung
des Gesamtmodells (das vorbildentsprechend in
Grun oder Tirkis/Beige angeboten wird), die iber
das normale MaB hinausgehende farbliche Ab-
setzung gewisser Einzelteile (z. B. mehrere Dach-
Isolatoren zweifarbig in Rotbraun/Grau) und die
tberdurchschnittliche Feindetaillierung (u. a. An-

181 030-4



tenne, Pfeife, Scheibenwischer oder Tiirgriffe, an
den Tiren vorn rechts vorbildentsprechend je-
weils zwei, s. Bild). Die Beschriftung ist ebenso
reichhaltig wie grdBenrichtig und lupenrein, auch
im Léangstrager-Bereich. Die Umschaltung Ober-
leitung/Unterleitung erfolgt ebenso unauffallig wie
zweckmaBig Uber die exakte Imitation des Druck-
luft-Schnellschalters auf dem Dach (s. Bild)! Das
Modell hat nicht nur zwei eingerichtete Fiihrer-
stdnde, von denen einer mit Lokfihrer-Figur ver-
sehen ist, sondern auch eine Maschinenraum-
Attrappe, die auf beiden Seiten vorbildgetreu
unterschiedlich ausgefiihrt ist und kleine und

kleinste Einzelteile wiedergibt (Bild). Der Antrieb
erfolgt auf alle drei Achsen des vorderen Dreh-
gestells (Stromaufnahme (ber zweites Dreh-
gestell); da alle angetriebenen Radder mit Haft-
reifen versehen sind, entwickelt das Modell im
Verein mit der ginstigen Schwerpunktiage eine
hohe Zugkraft. Die Lok ist beidseitig mit den
neuen und zierlicheren Fleischmann-Kupplungen
(s. Messeheft 3/76, S. 144) ausgestattet, die natir-
lich ohne weiteres mit den bisherigen Fleisch-
mann-Kupplungen verwendbar sind (und mit der
auf lange Sicht samtliche neukonstruierten Fleisch-
mann-HO-Fahrzeuge ausgestattet werden sollen).

Arnold n 111

und Uberland-Strab

Arnold kiimmert sich
mit seinen diesjahri-
gen ,Elektro-Neuhei-
ten” um die Anhénger
der ,alten“ wie die der
.modernen” Linie. Fir
erstere stellt das ge-
geniber dem Messe-
muster nochmals ab-
gewandelte und ver-

besserte Modell der Uberland-Strab (u. a. wurden die
~Schneerdaumer” unter den Pufferbohlen durch filigrane,
durchbrochene ,Fanggitter” ersetzt) nicht nur ein nett anzu-
schauendes Einzelstlck dar, sondern bringt, durch die Mdog-
lichkeit einer Uberland-Strab als Anlagen-,Zusatz-Thema”,
auch eine Betriebsbereicherung mit sich — die Ubrigens, da
das Vorbild heute noch verkehrt, auch auf ,modernen”
Anlagen nicht fehl am Platz ist. Fur letztere ist das tirkis/
| beige Modell der 111 gedacht, das in gewohnter Arnold-N-
| Qualitat mit feingravierten Drehgestellblenden usw. gehal-
| ten ist. Der Antrieb erfolgt auf alle vier Achsen der Dreh-
gestelle; wie auch bei den anderen Bo'Bo'-Elloks von

Arnold-N tragen zwei ,lberkreuz" angeordnete Haftreifen
zur Zugkrafterh6hung bei. Neu ist dagegen die Ausristung
des Modells mit einem Fihrerstand samt Lokfihrer (!} auf
der ,1“-Seite der Lok (s. Bild).

Minitrix N 11

Minitrix gibt mit seinem

Modell die .Erstaus-
gabe" mit der Nummer
111 001-4 wieder, es hat
daher auch eine etwas
andere Gehause-Ausfiih-
rung mit silberfarben ab-
gesetzten Liftern. Die drei
.Dachplatten” fiir die Ein-
bein-Pantographen und
den Liftungsaufsatz des
Haupttransformators sind
sehr fein graviert und
grau abgehoben. Auch
das  Minitrix-111-Modell
wird auf alle 4 Achsen an-
getrieben (2 Haftreifen);
die  Umrust-Moglichkeit
auf e.m.s.-Mehrzugbetrieb
macht es auch als ,Zweit-
111" interessant.
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Rivarossi HO 118

Rivarossi bringt mit der BR 118 nun schon das
finfte HO-Lokmodell nach einem deutschen Vor-
bild — ein gewiB nicht alltaglicher ,Service" der
Ellok-Spezialisten aus Como/ltalien, die fir die
118 — rationellerweise — das bereits vorhandene
und bestens detaillierte Fahrwerk der 119 ver-
wendeten, das sich zudem durch hervorragende

Fahreigenschaften auszeichnet; die Laufruhe ist
auch beim 118-Modell bemerkenswert. Der Aufbau
ist dagegen vollig neu und entspricht der jetzigen
Ausflihrung der 118 (Betriebsnummer 118 026-4);
das Modell wird auBer in Blau auch in der neuen
Tirkis/Beige-Lackierung angeboten. Auf dem Dach
sitzen die Nachbildungen der DB-Pantographen mit
Doppelschleifstiick. Der im eingerasteten Zustand
so gut wie unsichtbare Umschalter Oberleitung/
Unterleitung ist am Geh&useboden angebracht.

-
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10 401-7

Roco international kindigte bereits zur Messe
die HO-Modelle der gesamten 110/112/140-,Familie”
an, deren erste ,Mitglieder" nun im Handel sind;
es handelt sich dabei um die ,Bulgelfalten“-Aus-
gaben der 110/112, die als ,110 290-4" in Blau, als
.110 401-7* in Tlrkis/Beige und als rot/beige TEE-
Zuglok ,112 503-8" angeboten werden. Vorab gleich
ein Hinweis fir Skeptiker, die bei diesen drei
Modellen die ,stromlinienférmige” Ummantelung
der Puffer vermissen, wie diese z. B. auch in
unserer seinerzeitigen Ubersichtsskizze in Heft
3/64 dargestellt ist: Roco hat diese nicht etwa
.unterschlagen“ (wie auch wir zunachst ver-
muteten), sondern Lokomotiven mit normaler
Pufferbohle ohne Verkleidung zum Vorbild ge-

wahlt. Zur Vermeidung lohnintensiver Montage-
kosten sind die Imitationen von Brems-/Heiz-
schlduchen und Steuerstromkupplung beigelegt

und kénnen in die Pufferbohlen eingeklebt werden
(hier wére allerdings etwas mehr PaBgenauigkeit
erwinscht). Da diese Teile den Ausschlag der
Marklin-ahnlichen Kupplungskopfe (austauschbar
gegen zum Fleischmann-System passende) behin-
dern, dirfen sie allerdings nur an ,Vitrinen-
modellen bzw. nur einseitig an der dem Zug ab-

gewandten Seite eingeklebt werden. Bemerkens-
und lobenswert ist auch hier wieder die Super-
ausfihrung der Drehgestelle mit extra angesetzter
Tachowelle etc. und die gleichfalls nicht ange-
spritzten, sondern eingesetzten Griffstangen unter
den Fihrerstandsfenstern. Aufgrund des mit zwei
Schwungscheiben versehenen fiinfpoligen Roco-
Motors, der auf alle Achsen (zwei Haftreifen) wirkt,
sind die Fahreigenschaften sehr gut.

Ganzlich unterwartet war die Herausgabe eines
HO-Modells der BR 118, das in Blau oder Tirkis/
Beige erhaltlich ist und in samtlichen Einzelheiten
genau dem Vorbild entspricht (s. Abbildungen auf
S. 756). An ,Extras” seien die in entsprechende
Aussparungen des Fahrwerk-Ballastblocks einge-
setzten Maschinenraum-Attrappen oder die auch
bei diesem Modell extra angesetzten Griffstangen
vor den Frontfenstern genannt. Der Umschalter
Ober-/Unterleitung ist bei diesem Modell im Dach-
aufbau versenkt untergebracht und relativ unauf-
fallig. Zur Antriebstechnik: der 5-polige Motor
wirkt liber zwei Schwungscheiben auf das in zwei
Drehgestellgruppen aufgeteilte Hauptfahrwerk, die
von den Vorlaufachsen (ber Riickstellfedern an-
gelenkt werden.
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Trix Express/International HO 111

Als ,groBe Schwester” der Minitrix-Lok erscheint
die 111-Schnellzug-Ellok auch als H0-Modell fiir
das Trix Express- bzw. das internationale Zwei-
schienen-System. Das Modell entspricht mit seiner
Betriebsnummer ,111001-4" gleichfalls der ersten
111-Lok des GroBbetriebs und weist daher die ent-
sprechende Gehauseausfiihrung mit silberfarben
abgesetzten Lifterblenden und grau abgesetzten
Dachaufbauten usw. auf. Farbgebung und Detail-
lierung sind recht gut; besonders an den Dreh-
gestellen und Pufferbohlen sind zahlreiche kleine
Einzelheiten wie z. B. die Steuerstrom-Kupplungen
nachgebildet. Beidseitig sind die Fihrerstande in

hellgrauer Farbgebung imitiert; die ,Bemannung®
mit einem Lokfiihrer muB der Modellbahner aller-
dings selbst vornehmen. Der Antrieb erfolgt von
dem bewidhrten Trix-Motor auf die Achsen des
einen Drehgestells (4 Haftreifen), wéahrend das
andere Drehgestell fir die Stromaufnahme ,zu-
standig” ist. A propos Stromaufnahme: Nicht mehr
ganz zeitgem&B erscheint uns die mittels eines
umsteckbaren Dach-,Isolators” samt Kabel vorzu-
nehmende Umschaltung von Oberleitungs- auf
Unterleitungs-Stromaufnahme, die den Gesamtein-
druck des ansonsten sehr gut ausgefiihrten Dachs
doch etwas stort.

(Raffinerie-Motiv — SchluB v. S. 752)

Reihenfolge ihres Gewichts und des Siede-
punkts werden sie in der Spitze (Top) des
Turms abgezogen und durch Kiithlung wieder
verfliissigt. Diese Destillate ergeben das Ben-
zin. Was am Boden des Turms iibrigbleibt,
wird nun in einem zweiten Ofen auf etwa
340°C erhitzt und steigt in einem zweiten,
niedrigeren Turm (D) hoch und flieBt abgekiihll
als Gas6l, Dieselkraftstoff wieder ab. Diese Vor-
gidnge bezeichnet man als Top-Destillation; sie
geschehen bei normalem Luftdruck. Ein dritter
und vierter Réhrenofen erwdrmt den noch un-
verdampften Rest des Uls auf 400°C. Die
Dampfe werden nun in die sog. Vakuum-
Anlage eingeleitet. Der Luftdruck betrdgt nur
etwa 1/35 des normalen Luftdrucks. Das hat zur
Folge, daB das schwere Ul nun leichter ver-
dampft. Es flieBt aus dem dritten Vakuumturm
(E) als Motoren-, Turbinen-, Spindel- und Ma-
schinendl in die Lagertanks (G). Ein weiteres
Erhitzen trennt den Rest in dem vierten
Vakuumturm (F) in Bitumen und Zylinderél.

Jetzt miissen noch alle Kraft- und Schmier-
stoffe (mit Ausnahme des Gasols) gereinigt, d. h.
raffineriert werden. Die leichten, mittleren und
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schweren Benzine werden von Schwefel- und
Sauerstoff-Verbindungen gereinigt und im
bestimmten Verhdltnis gemischt und mit ent-
sprechenden Verbindungen versetzt. Ein Teil
dieser leichten Benzine wird als Losungsmittel,
die schweren z. B. als Verdinnungsmittel fir
Farben, Lacke (Terpentinersatz) verwendet.
Fahrbenzin wird erst nach weiterer Behandlung
und Zusdtzen mit Chemikalien gewonnen und
in groBen Tanks eingelagert, bevor es in
Kesselwagen oder Tank-Lkw das Werk verldBt.
Wesentlich komplizierter ist die Raffination
des Motorendls., Es mufl von unerwiinschten
Olanteilen gereinigt und durch eine Filter-
presse gefiihrt werden, ehe es als helles Motor-
ol in den Verkauf gelangt.

Benzin und O] sind fliichtige Bestandteile des
Erddéls. Was sich bei der Destillation am Boden
des letzten, vierten Vakuumturms ansammelt,
ergibt nach weiteren Behandlungen im Heiz-
ofen und Blasturm das bekannte Bitumen.
Dieses wird in beheizbaren Kesselwagen oder
den bekannten schwarzen Blechirommeln ver-
sandt. Dies ware in groben Ziigen die Funktion
einer Raffinerie.” H. Saile, Flacht



Herbert
Mihlhoéfer,
Wunsiede!

lrens-
hahnhnf
im

Alpen-
land

Abb. 1. Eine hoch
aufragende (Styro-
por-)Felswand mit
dem im Haupttext
erwahnten BLS-
Schriftzug (unter-
halb der Burg).
Alle Fotos: Fritz
Zirl, Wunsiedel.

Fiir meine 8,5 x 3 m groffe Modellbahn habe ich
einen 10 x 4 m grofien Kellerraum weitgehend aus-
genuizf. Die im Dreischienen-Gleichstrom-System be-
tricbene Anlage hat eine zweigleisige Haupibahn im
Voralpenland und Hochgebirge zum Thema; betrieb-
liche Mittelpunkte sind ein 6-gleisiger Hauptbahnhof
(Abb. 5) und ein Grenzbahnhof (Wechsel von DB-
Rechisbetrieb auf Linksbetrieb der SBB/BLS). Im Inter-
esse eines vorbildnahen Betriebsablaufs laufen alle
Strecken in verdeckten Kehrschleifen aus; zwei davon
befinden sich in einem Nebenraum. Weichen und
Signale werden manuell geschaltet; lediglich in den
verdeckten Kehrschleifen ist Selbstblock-Betrieb ein-

gerichtet.
Zum Gelindebau verwendete ich haupisichlich
Styropor, und zwar wegen seines ,Fliegengewichis”.

Zur Darstellung von Felsen iiberzog ich das zuvor
zrob modellierte Styropor mit Gips und arbeitete
vor dem Abbinden eine Felssiruktur heraus; nach
dem Erstarren der Gipsmasse wurde diese mit einem

gefdarbten Gipsbrei nachbehandelt, den ich mit einem
groben Pinsel auftupfte und -sirich. Ansonsten kam
das handelsiibliche Sireufaser- und Gelindematten-
Material zur Anwendung.

Bei der Ausgestaltung habe ich einige Urlaubs-
erinnerungen von der Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn
.verewigt”, so z. B. den BLS-Schriftzug an der Fels-
Stiitzmauer unterhalb der Burg (Abb. 1). Allerdings
ist die Ausgestaltung noch nicht ganz abgeschlossen;
so fehlen z. B. noch allerlei Steinschlag-Schutzgitter
(a la MIBA), die ich demniichst anbringen werde,

Auflerdem strebe ich im Rahmen eines grisfleren
Umbaues eine Verlingerung des Hauptibahnhofs an
(maximale Lénge inkl. der Vorfelder bisher 1,80 m),
damit dieser Ziige bis zu 12 Vierachsern bzw. 70
Giilerwagen auinehmen kann: die langen Fahr-
strecken meiner Anlage .verkraiten® solche Garni-
turen ohne weiteres, Gleichzeitig soll dann noch ein
Rangierbahnhof mit angeschlossenem Container-
terminal erstellt werden.

759






S

Abb. 4. Der Streckenplan (Zeichnung unmaBstéblich). Es bedeuten: 1 = Hauptbahnhof, 2 = Dampflok-Bw,
3 = Ellok-Bw, 4 = GleisanschiuB Baugeschéft, 5 = Siediung, 6 = BetriebsgleisanschluB, 7 = Tanklager,
8 = Grenzbahnhof, 9 = Burg, 10 = See, 11 = Stadtpark, 12 = Zwischenbahnhof, 13 = Kraftwerk, 14 =
ge?irg?massiv. 15 = Wendezug-Abstellgleise, 16 = Kehrschleife; N = Nebenraum-Kehrschleife, S =
tellpult.

Abb. 2 und 3. Markante Blickpunkte auf der Anlage des Herrn Mihlhdfer sind das Gebirgsmassiv
(Pos. 14 im obigen Streckenplan) und der in der groBen Hauptbahn-Schleife gelegene ,Stausee"
(aus Kathedralglas) mit Kraftwerk (Pos. 13 im Streckenplan).

Abb. 5. Der rechte Kopf des Hauptbahnhofs mit Blick auf das Bahnhofsviertel. Links spitzen noch einige
Anlagen des Dampflok-Bw’s (Pes. 2 im Streckenplan) und rechts der Ellok-Schuppen (Pos. 3) hervor.




= L

Abb. 6.

Partie am rechten Rand der Anlage. Die Strecke ganz rechts fiihrt zur Kehrschleife in den Neben-

raum; in der Mitte die vom Grenzbahnhof kommende Strecke, daneben der GleisanschluB des Tank-

lagers.

Anleitungsheft fiir die Sommerfeldt-Oberleitung

Der bekannte Spezial-Hersteller von Modell-Ober-
leitungen fiir 0, HO und N bietet jetzt zum Preis
von DM 3, - eine handliche Broschiire an (im Fach-
handel erhiltlich), die einen iiberaus niitzlichen Leit-
faden beim Bau und - fast noch wichtiger — auch
schon bei der Planung von Oberleitungs-Anlagen
darstellt. Das 34 Seiten starke Heftchen im DIN A 5-
Querformat erliutert in Text und vor allem in zahl-
reichen instruktiven Fotos und Zeichnungen (s. unser
Beispiel) die wichtigsten Oberleitungs-Begriffe und
Montage-Vorschriften, unter weitgehender Beriick-
sichtigung des Vorbilds immer auf die Modellbahn-

Belange abgestimmi. Was bei den einzelnen Bau-
groBen oder auch bei den Oberleitungen nach aus-
landischem Vorbild (SBB/FS) besonders zu beachten
ist, wird in speziellen Kapiteln hervorgehoben. Eine
kleine Auswahl aus dem Inhaltsverzeichnis: ,Uber-
spannen von Weichen und Kreuzungen®, .Der Fest-
unkt und die Nachspannstrecke” oder auch .Lokal-
bahnhof mit Einfach-Oberleitung”. Alles in allem:
eine durchaus empfehlenswerte Broschiire, die sich
auch und gerade solche Modellbahner anschaffen
sollten, die vielleicht eine (unbegriindete) .Scheu
vor der Oberleitung” haben. .

Ein (verkleinert wiedegegebenes) Beispiel aus der Sommerfeldt-Broschiire: die Uberspannung eines
Lokalbahnhofs mittels Streckenmasten. Die Bedeutung der einzelnen Nummern, Buchstaben usw. wird im

Broschiiren-Text genau erlautert.

Vorschlag fur HO und N
Angaben fur N in []
G A

A




Elektronik-Fahrpult im Baustein-System

von Claus Biaesch, Friedrichsdorf

Uber Elektronik-Fahrpulte wurde schon vieles
veroffentlicht und es gibt auch schon einige im
Handel zu kaufen. Unter diesen Begriff ,Elek-
tronik-Fahrpult® fallen all' diejenigen Fahr-
pulte, die irgendwie mit Elektronik-Bauteilen
aufgebaut sind; lber die Funktion wird jedoch
meistens nichts ausgesagt. Sc gibt es z. B.

1. Fahrpulte mit reinem Soll-/Istwert-Ver-

gleich

2. Fahrpulte mit Impulsbreitensteuerung bzw.

Phasenanschnittsteuerung
3. Fahrpult mit automatischer Anfahr- und
Bremsverzogerung.

Im einzelnen kann man dazu bemerken:

Zu 1. Bei diesen Fahrpulten wird die Fahr-
spannung von 0-12 V geregelt. lhr Vorteil
besteht darin, daB die Fahrspannung immer
auf den vom Geschwindigkeitseinsteller vor-
gegebenen Wert (also unabhangig von Be-
lastung durch 2 oder 3 Lokomotiven) festge-
halten wird. Der Nachteil aber ist der, daB im
unteren Geschwindigkeitsbereich, also bei
kleinen Spannungen, die Motoren nicht ihr
volles Drehmoment entwickeln kénnen.

Zu 2, Das Prinzip der Impulsbreitensteuerung
diirfte mittlerweile bekannt sein (siehe z. B.
MIBA 5, 10—12/73). Hier wird der Motor immer
mit der gleichen Spannung (12 V) betrieben.
Nur wird diese Spannung innerhalb einer be-
stimmten Zeiteinheit je nach Geschwindigkeit
ofters ein- und ausgeschaltet. Der Vorteil be-
steht darin, daB bei kleiner Geschwindigkeit
der Motor der Lok ein groBes Drehmoment ent-

wickeln kann. Auch Ubergangswiderstande wir-
ken sich nicht so stark aus. Der Nachteil ist
der, daB man theoretisch die Schaltung an jeden
Motor eines anderen Fabrikates anpassen muB,
um optimale Verhéltnisse zu bekommen.

Zu 3. Hier wird auf elektronischem Weg die
Fahrzeugmasse simuliert. Dreht man den Ge-
schwindigkeitseinsteller voll auf, so folgt die
Geschwindigkeit des Zuges mit einer Verzoge-
rung der eingestellten Fahrspannung. Dreht
man den Geschwindigkeitseinsteller zuriick, so
passiert der umgekehrte Vorgang. Der Vorteil
ist der, daB man mit einem Lokmodell vorbild-
gerechter fahren kann. Wer einmal mit einem
solchen Fahrpult gefahren ist, mochte nicht
mehr darauf verzichten. Der Nachteil ist der
gleiche wie bei dem =zuerst beschriebenen
System.

Fir unsere Club-Anlage galt es nun, ein Fahr-
pult zu entwickeln, das von allen oben ange-
flihrten Systemen nach Mdoglichkeit nur die Vor-
teile besitzt, also folgendes Verhalten aufweisen
sollte:

Impulsbreitensteuerung mit automatischer An-
fahr- und Bremsverzégerung, und einem Soll-/
Istwert-Vergleich, d. h. eine konstante Fahr-
spannung von 12V, ganz gleich wie groB die
Belastung ist. Das ganze sollte in Bausteinen
aufgebaut werden, die zusammen mit der Gleis-
besetztmeldung aus MIBA 9/75 ein Basissystem
ergeben (s. Abb. 1). Das daraus entstandene,
im folgenden beschriebene Fahrpult gliedert
sich in drei Bausteine auf:

Abb. 1. In einem sol-
chen Rahmen soll das
ganze System aufge-
baut werden; der Rah-
men wird auch den
zentralen Netztrafo
und den Gleichrichter
aufnehmen. Im Kar-
tentrager stecken (v. |.
n.r.): Meldekarte (s.
MIBA 9/75, S. 578),
Impulsbaustein, Span-
nungsbaustein.
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Erster Baustein. Der erste Baustein ist ein
Spannungskonstanthalter fiir 12 V, im folgenden
kurz Spannungsbaustein genannt. Dieser Bau- Lk i
stein ist unabhéngig von anderen Bausteinen. o
Er erzeugt eine genaue lastunabhangige Gleich- 220V~ SB
spannung von 12V, die im Normalfall mit 1 A
belastet werden kann. Durch Anschalten eines T
externen Transistors kann die Ausgangsleistung s

auf 10 A erhoht werden. Der Spannungsbaustein
kann auch fiir andere Zwecke — z. B. Gleis-
besetztmeldung oder Beleuchtungs-Stromkreise
— verwendet werden. Er besitzt eine elektrische | 12v
Sicherung, die bei Uberlast die Ausgangsspan- stab.
nung abschaltet. A

Im zweiten Baustein, dem Impulsbaustein,
werden die Fahrimpulse aufbereitet und die
Verzégerung gesteuert. Uste

Der dritte Baustein stellt das eigentliche
Fahrpult dar. Er enthélt ein Potentiometer, mit PB -t 1B
dem die Fahrgeschwindigkeit eingestellt wird, 12V
und einen Drehschalter, mit dem ,Stillstand”, =
.langsam beschleunigen”, ,schnell beschleuni-
gen“, ,langsam bremsen", ,schnell bremsen*

und wieder ,Stillstand” geschaltet werden.

(Man braucht, beherrscht man einmal die Fahr-

technik, nur noch mit dem Drehschalter zu

fahren). AuBerdem gibt es noch einen Schalter By :

- i 5 : Abb. 2. Prinzipschaltbild des gesamten F

fiir Vor- und Rckwartsfahrt. Weitere Kontroll- Fahrpults. Obeﬁ S Zemrgale i

instrumente wie Amperemeter usw. konnen an-  transformator samt Gleichrichter: anson-

geschlossen werden. sten bedeuten: C = Kondensator, SB =
Abb. 2 zeigt das Prinzipschaltbild der ganzen Spannungsbaustein, IB = Impulsbaustein,

Anordnung; im folgenden sollen die einzelnen U, = Steuerspannung, PB = Pultbau-

Bausteine naher beschrieben werden. stein, F = zu den Fahrschienen.

Abb. 3. Zwei fertig
bestiickte Bau-
steine: vorn liegt
der Spannungs-
baustein, dahinter
steht der Impuls-
baustein.



Spannungsbaustein

Abb. 4 zeigt die Schaltung des Bausteins; es
ist die manchem vielleicht bekannte Schaltung
mit Langs-Transistor. Hierbei arbeitet der Tran-
sistor T1 als verénderlicher Widerstand in der
Ausgangsspannungsleitung. Mit den Widerstan-
den R4/R5 wird die Ausgangsspannung ge-
messen und mit einer Referenzspannung am
Transistor 3 verglichen. Wird die Ausgangs-
spannung kleiner (infolge gréBerer Last = mehr
Lokomotiven), so wird die MeBspannung an T3
kleiner als die Referenzspannung. Transistor
T3 steuert jetzt (ber Transistor T2 den Tran-
sistor T1 so, daB sein Widerstand zwischen Kol-
lektor und Emitter kleiner wird, was bewirkt,
daB die Ausgangsspannung wieder ansteigt.
Wird die Ausgangsspannung groéBer, weil die
Last geringer wird, so regelt Transistor T3 den
Transistor T1 so, daB sein Widerstand gréBer
wird.

Die Transistoren T6 und T7 stellen ein Flip-
Flop dar, das als elektrische Sicherung arbei-
tet. Uber die Widerstdnde R6/R8 wird der Aus-
gangsstrom gemessen. Uberschreitet er einen
bestimmten Wert, so wird das Flip-Flop ,ge-
setzt" und die Ausgangsspannung durch den
Transistor T4 abgeschaltet. Diese Art der Siche-
rung hat den Vorteil, daB sie sehr flink ist und
erst bei einem ganz bestimmten Wert anspricht.
Hat die Sicherung einmal angesprochen, so ist
sie (ber die Anschliisse 5 und 6 mit einem
Taster wieder einzuschalten. Erst dann stellt
sich die Ausgangsspannung wieder ein. Der
Nachbau dieser Schaltung ist vollkommen un-
kompliziert und auch fiir Laien durchfiihrbar.
Die ganze Schaltung besitzt als einzigen Ab-
gleichpunkt den Widerstand R5. Mit ihm wird
die Ausgangsspannung in der gewinschten
Héhe (in diesem Fall 12 V) eingestellt. Hierzu
schlieBt man ein Voltmeter an die Punkte 5 und

|
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Abb. 4. Schaltbild des Spannungsbausteins. Es bedeuten: Ueing =

externer Transistor (bei Bedarf vorzusehen), Br

+16 V-Eingangsspannung, Tg =
Briicke (entfdllt bei Verwendung von Tg), SR

Sicherung Riicksetzen, Ustab = Ausgangsspannung, 12V stabilisiert. Die Bauteile und ihre Werte bzw.

Bezeichnungen:

C1 =100 uF D1 = 1N4148
T1 = 2N3055 T2 = BC 140
TS = BC 179 T6 = BC 107
Rl = 1,8kQ R2 =22kQ
RS = 1 k@ R6—RB =3 x1Q
R11 = 47 kQ R12 = 47 kQ

R15 = 5,6 kQ R16 = 10 kQ

D2 =2ZPD6,8 D3 = 1N4148
T3 = BC107 T4 = BC107
T7 = BC107

R3 = 47kQ R4 = 150 Q
RO = 1 kQ R10 = 10 kQ
R13 = 56 kQ R14 = 47 kQ
R17 =10 kQ R18 = 22 kQ
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Abb. 5. Schaltbild des Impulsbausteins. Es bedeuten: Ust = Steuerspannung, U. = Fahrspannung,
—F/4+F = —Fahrschiene/+Fahrschiene. Die Bauteile und ihre Werte bzw. Bezeichnungen:

Gl =0 nF C2, C3 = je 0,01 uF

1C1 = CD 4011 [ = NE 555/ TDB 0555
T3 = BCIO T4 = BC 177 T5
R1 =1MQ R2 =82 kQ R3
R6 = 470 kQ R7 =l kQ R8, R9 =
R13 = 560 @ R14 = 1,8kQ R15

C4 = 0,033uF  C5, C6 = je 220 uF Tantal
T1 = BC 479 T2 = BC 459
= 2N 3055 T8 = BC107 T7 = 2N 3055
= 10 kQ R4 =500Q RS =47Q
je22k@ R0 =1 k@ R11, R12 = je 68 @
=330 Q R16 = 18kQ R17 =330 Q

Achtung: Die Emitter-Anschlisse von T3 und T6 missen mit dem AnschluB 4 (—F) verbunden werden!

2 und stellt mit RS die Ausgangsspannung auf
12V ein. Es empfiehlt sich, den Transistor T4
erst nach dem Abgleichen der Ausgangsspan-
nung einzuldten. Erst dann hat man die GewiB-
heit, daB der eigentliche Konstanthalter sicher
funktioniert. Soll der Spannungsbaustein fiir
groBere Ausgangsstrome als 1A ausgelegt
werden, so ist der im Schaltbild als Tg be-
zeichnete Transistor extern anzuschlieBen. Hier-
bei ist ein groBes Kiihlblech erforderlich. Lotet
man den Transistor T4 ein, so kann man die
Sicherung kontrollieren. Hierbei ist die Aus-
gangsspannung von 12V zu messen und dann
der Ausgang kurzzuschlieBen: die Ausgangs-
spannung muB jetzt 0 Volt betragen. Am Kollek-
tor von T7 steht jetzt eine Spannung von = 12V.
Erst nach dem Entfernen des Kurzschlusses und
Verbinden der Punkte 5 und 6 stellt sich die
Ausgangsspannung wieder ein. Ist dies alles
gewahrleistet, so arbeitet der Spannungsbau-
stein einwandfrei.
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Impulsbaustein

Beim zweiten Baustein, dem Impulsbaustein,
handelt es sich um den kompliziertesten Bau-
stein. Es soll nicht verschwiegen werden, daB
der Nachbau einigen Aufwand an MeBgeraten
erfordert, und deshalb nur fiir Bastler in Frage
kommt, die Uber die entsprechenden Gerate
verfigen bzw. diese ausleihen kdnnen; doch
dazu weiter unten. In einem Taktgenerator, ge-
bildet aus IC 1, wird eine Impulsfrequenz von
ca. 50 Hz erzeugt. Diese Impulse werden in der
Integrierten Schaltung IC 2 in ihrer Breite va-
rilert und gelangen dann auf einen Schaltver-
stérker, der sie auf die erforderliche Leistung
verstarkt. Die Breite der Impulse und somit die
Geschwindigkeit wird von den Transistoren T1
und T2 bestimmt. Durch eine veranderliche
Spannung an der Basis von T2 kann die Impuls-
breite geandert werden. Die Steuerspannung
hierfiir liefert das Potentiometer fir die Ge-
schwindigkeitseinstellung im Fahrpultbaustein.



Der Anstieg oder Abfall dieser Steuerspannung
wird durch die Kondensatoren C5 und C6 ver-
zogert. Hat z. B. die Steuerspannung vom
Fahrpultbaustein die volle Héhe, so muB der
Kondensator sich erst noch langsam auf diese
Spannung aufladen, d. h. IC 2 erzeugt zuerst
schmale Impulse (Lok fahrt langsam an) und
dann immer breiter werdende Impulse (Lok
tauft immer schneller).

Die Transistoren T3, T4 und T5 bilden einen
Schaltverstarker, zu dem noch einige Bemer-
kungen zu machen sind.

Eine Rechteckspannung stellt ein Gebilde dar,
das im Grunde aus sehr viel Sinusspannungen
unterschiedlicher Frequenzen besteht. Damit
ein Verstarker diese Rechteckspannung auch
richtig Gbertragt, soll er all' diese Frequenzen
(ibertragen. Dies macht eine sorgfaltige Dimen-
sionierung des Verstarkers notwendig. Betrach-
tet man nun das Schaltbild des Impulsbausteins
(Abb. 5), so kann man erkennen, daB auBer dem
Transistor T5 auch noch der Transistor T7 an
den Fahrschienen liegt. Um seine Funktion zu
erklaren, ist allerdings etwas Theorie notwen-
dig. Schaltet man eine Spannung an einen Elek-
tromotor (Abb. 7), so flieBt durch seine Feld-
spule ein Strom |, der ein Magnetfeld aufbaut
und den Anker in eine Drehbewegung versetzt.
Hierbei ist das Drehmoment an der Welle direkt
abhangig von der GréBe des Magnetfeldes und
somit der Hohe des Stromes. Das Drehmoment
ist beim Anfahren am groBten. Aus diesem
Grunde schaltet man ja auch den Motor durch
eine Rechteckspannung ofters ein und aus, um
jedesmal ein neues Anfahr-Drehmoment zu er-
halten. Leider entspricht der Strom im Innern
der Motorspule nicht der angelegten Spannung
und auch nicht dem Strom, den man in der
Motorzuleitung mittels eines Amperemeters

v Abb. 6. Diagramm zum Strom-
verlauf im Innern der Motorspule
der Abb. 7. In Spalte a ist die an
den Motor angelegte Spannung
dargestellt, in Spalte b der Strom
im Innern des Motors; t1—t4 be-
zeichnen die Einschaltzeitpunkte (s.
Haupttext).
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messen kann. Der richtige Verlauf geht aus
Abb. 6 hervor:

In Spalte a ist die an den Motor gelegte
Spannung dargestellt, in Spalte b der Strom im
Innern des Motors. Man sieht: wenn die Span-
nung zum Zeitpunkt t1 eingeschaltet wird, steigt
der Motorstrom infolge der Spule langsam an.
In der Spule wird nun magnetische Energie ge-
speichert. Zum Zeitpunkt 12 wird die angelegte
Spannung abgeschaltet. Jetzt ist ja der Strom-
kreis unterbrochen. (Schalter in Abb. 7 geoff-
net.) Die in der Motorspule gespeicherte Ener-
gie kann sich nun nur langsam abbauen (auf-
grund bestimmter physikalischer Eigenschaften
einer Spule, die hier zu klaren den Rahmen
des Aufsatzes sprengen wiirde), d. h. der Strom
im Innern des Motors fallt nur langsam ab. Zum
Zeitpunkt t3 aber wird die Spannung wieder
eingeschaltet und der Strom beginnt wieder
langsam anzusteigen. Man sieht, daB der Strom-
anstieg jetzt nicht mehr so groB ist wie am
Anfang. Fir das Drehmoment bedeutet das, daB
es nicht so stark wie urspringlich ist. Bei allen
weiteren Einschaltphasen verhélt sich der Strom
und somit das Drehmoment genauso. Der
Strom kann nie von seinem niedrigsten Punkt
aus ansteigen.

Wiirde man nun zum Zeitpunkt t2, also wenn
die Spannung abgeschaltet wird, den Motor mit
einem Schalter kurzschlieBen, so konnte der
Strom wesentlich schneller abfallen und zum
Zeitpunkt t3 von einem tieferen Punkt aus wie-
der beginnen, was ein hoheres Drehmoment
bedeutet. In Spalte ¢ ist dieser Stromverlauf
dargestellt. Die Aufgabe dieses ,KurzschluB-
schalters” nimmt der Transistor T7 wahr. Der
Unterschied mit Transistor T7 und ohne ihn ist
tatsédchlich in Zugleistung bei Kriechgeschwin-
digkeit meBbar.

i i

A Abb.7. Prinzipschaltbild zur Erlaute-
rung der Rechteckspannung (s. Haupt-
text). Schaltet man den Schalter S stan-
dig ein und aus, erhalt der Motor M eine
Rechteckspannung. R bezeichnet hierbei
den Verlustwiderstand der Motorspule,
L bedeutet die Motorspule selbst. Durch
die Spule L hat der Strom Im nicht den
Verlauf wie der Strom I. § = Kurz-
schluBschalter.
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SB

A Abb. 9. Der provisorisch
aufgebaute Pultbaustein.
Links der Geschwindigkeits-
einsteller, rechts der Stu-
fenschalter, hinter diesem
der Polwendeschalter.
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Abb. 8. Gesamtverdrahtungsplan des Fahrpults. Es bedeuten: SB = Spannungsbaustein, |IB = Impuls-
baustein, G = v. Gleichrichter, M = Masse, SR = Sicherung Ricksetzen, PW = Polwendeschalter,
S = zu den Fahrschienen. | und |l bezeichnen die 2 Ebenen des Stufenschalters mit den Stellungen a =
Stillstand (Fahrspannung abgeschalte!f. b = langsam beschleunigen, ¢ = schnell beschleunigen, d =
langsam bremsen, e = schnell beschleunigen, f = Stillstand; das Abgleichen der Beschleunigungszeit
.langsam" bzw. ,schnell* erfolgt mit den Widerstinden R4/R6, das des Bremsens ,langsam®” bzw.

«schnell* mit R8/R10.
Die Werte der Widerstande:

Rl =1 kQ R2 = 5k@

R5 =1 kQ R6 = 10 kR

R9 = 4,7 kQ R10 = 50 kQ
Fahrpultbaustein

Der dritte Baustein stellt das eigentliche Fahr-
pult dar. Hier wurde auf eine normmaBige Aus-
fihrung verzichtet, da die individuellen Ge-
gebenheiten, z. B. Gleisbildstellpult, dies nicht
zulassen. Man benutzt am besten eine Kunst-
stoff- oder Blechplatte, die das Potentiometer
fir die Geschwindigkeitseinstellung und den
Stufenschalter sowie den Polwendeschalter
aufnimmt. Die Verdrahtung der Schalter und des
Potentiometers mit den anderen Bausteinen
geht aus dem Gesamtverdrahtungsplan Abb. 8
hervor. Der Geschwindigkeitseinsteller R1 liegt
in einem Spannungsteiler, der von R1, R2 und
R3 gebildet wird. Mit R1 wird die Geschwindig-
keit eingestellt; mit R2 wird das Gerét auf die
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R3 =1 kQ R4 = 10 k@
R7 =22kQ R8 = 50 kQ
R11 = 4,7 kQ

unmittelbar zu bedienende Lok abgeglichen.
Dies ist notwendig, weil Lokmodelle unter-
schiedlicher Fabrikate jeweils ein anderes An-
fahrverhalten aufweisen. Dieser Abgleichwider-
stand wird immer so eingestellt, daB bei zu-
rickgedrehtem Geschwindigkeitseinsteller die
Lok gerade stehen bleibt.

Die am Schleifer von R1 abgegriffene Span-
nung wird Uber die zwei Schalterstellungen
.langsam beschleunigen® und ,schnell be-
schleunigen” dem Impulsbaustein zugefiihrt. In
der Stellung ,langsam beschleunigen” liegt ein
gréBerer Widerstand in der Leitung als in der
Stellung ,schnell beschleunigen®. Je groBer der
Widerstand ist, um so langer dauert die Be-
schleunigungsphase der Lok. Es wird aber im-



Buchbesprechungen

Franckh’s Lokbild-Archiv 4
Neubau-Dampflokomotiven der DB
und Einheitslokomotiven (2. Folge)

von Alfred B. Gottwald

48 Blitter mit 57 Werkfotos, im Pappschuber, Format
17,5 x 24,5 cm, Best.-Nr. ISBN 3-440-04334-7, DM 24, -,
erschienen in der Franckh'schen Verlagshandlung,
Stuttgart.

Diese neueste Folge des Franckh'schen Lokbild-
Archivs enthilt die Dampflok-Typen des DB-Neubau-
programms von 1950 (Baureihen 10, 23, 65, 66 und
82), die Versuchskonstruktionen BR 42° und 50% so-
wie in Ergénzung zu Folge 3 zahlreiche Reichsbahn-
Einheitslokomotiven mit besonderen technischen Va-
rianten, ohne Stromlinienverkleidung usw. Folge 3
und 4 mit zusammen 106 Werkfotos vermitteln somit
einen umfassenden Uberblick iiber vier Jahrzehnte
Dampflokbau in Deutschland und sind in dieser
kompakten und iibersichtlichen Zusammenstellung
eine wertvolle Hilfe fiir alle Modellbahner, die sich
mit dem Selbst- oder Umbau von Einheitslok-Modellen
befassen.

Ellok-Baureihen E04 — E18 — E18.2 — E19
von Hans-Dieter Andreas und Helge Hufschléager

197 Seiten mit 207 Abbildungen, Format 15,2 x 21,5
cm, DM 45, -; erschienen im Verlag Wolfgang Zeu-
nert, Hauptstrafe 43, 3170 Gifhorn.

.Gerade rechtzeitig”, néimlich gleichzeitig mit dem
Erscheinen der HO-Modelle der Elloks BR 118, bringt
der Zeunert-Verlag eine Biographie der Altbau-Elloks
der Baureihen E04, E 18, E 18.2 (die osterreichische
E 18-Version) und E 19. Etwa in der Manier der be-
kannten EK-Binde werden Technik und Betriebs-
geschichte ausfiihrlich beschrieben. Das Bildmaterial
zeigt die .Akteure” (denen es jetzi allerdings lang-
sam aber sicher ,an den Kragen geht”) iiberwiegend
im Betriebseinsatz; trotz der nicht allzu zahlreichen
Detailaufnahmen kann auch ein Modellbahner dem
Band - der iibrigens der erste einer neuen Serie
.Ellok-Bilicher® ist - allerlei Anregungen, z. B. im
Hinblick auf die passenden Zuggamituren, ent-
nehmen.

Im Fiihrerstand von Dampf-, Diesel- und
Elektrolokomotiven
von K. E. Maedel

138 Seiten und 51 Fotos auf Tafeln; 2 vierfarbige
Fotos und 5 Zeichnungen im Text, Best.-Nr. ISBN
3-440-04304-5, DM 19,80, erschienen in der Franckh’-
schen Verlagshandlung, Stuttgart.

Dieses Buch diirften viele Eisenbahnfreunde und
Maedel-Anhiinger erwartet haben: Der bekannte Fach-
schriftsteller lift in zahlreichen Erzéhlungen (einige
davon wurden bereits in fritheren Maedel-Werken
verdffentlicht) noch einmal die Fiihrerstands-Atmo-
sphire des Dampfzeitalters aufleben, auf dem - wen
wundert's? - das Schwergewicht liegt; die Repor-
tagen aus dem ,Cockpit” von Diesel- und Elloks sind
wohl eher ein unumgiinglicher Tribut an unsere
Tage. Bemerkenswert und richtig an, den in der
typisch lautmalerischen Maedel-Manier vorgetragenen
Erzihlungen ist, daf der Verfasser bei aller Romantik
eins nicht vergessen hat: fiir die Ménner auf der Lok
war der Dienst zu allen Dampflok-Zeiten .knall-
harte®, knochenzermiirbende Realitit. Das sei all’
jenen Dampflok-.Enthusiasten® ins Stammbuch ge-
schrieben, die iiber der optischen und akustischen
Imposanz der Dampflok-Ara allzugern die Minner
vergessen, die am Regler und mit der Kohlenschaufel
ihre Pflicht taten. mm

Folgende Kalender ‘77 lagen bei Redak-
tionsschiufl vor:

Lok-Dauerkalender 3 in Farbe
19,80), Motorbuch-Verlag, Stuttgart
Der grofe Lokomotiv-Kalender, Der grofie Eisen-
bahn-Kalender (beide 45 x 30 cm, DM 12,80), Histo-
rischer Eisenbahn-Kalender (45 x 30 cm, DM 14,80),
Alba Verlag, Diisseldorf
Lok-Kalender in Farbe (29 x 32 cm, DM 12,80),
Die FEisenbahn in Farbe (14,8 x 21 cm, DM 7,80),
Franckh'sche Verlagshandlung, Stuttgart
Deutscher Kleinbahn-Kalender (30 x 21 em, DM
10, =), Deutscher StraBenbahn-Kalender (30 x 21 cm,
DM 10, -), Verlag Wolfgang Zeunert, Githorn
.Veteranen der Schiene” (41 x 29 cm, DM 17,80),
Andres + Co Verlag, Hamburg
Usterreichischer Schmalspur-Kalender (41 x 30 cm,
S 99, —), Club 760, Postfach 47, A-8850 Murau
Minirex-Kalender — Schweizerische Lokomotiven
und Triebwagen (30 x 21,5 cm, sfr 19,80), Minirex AG,
Postfach 53, CH-6000 Luzern 15

(55 x 29 cm, DM

mer nur bis zu der Stufe beschleunigt, die vom
Geschwindigkeitseinsteller vorgegeben ist. Beim
Bremsen wird der Geschwindigkeitseinsteller
abgeschaltet und der Impulsbaustein iber einen
Widerstand an eine feste Spannung gelegt.
Auch das erfolgt in zwei Stufen (unterschiedlich
groBe Widerstande). Die einzelnen Widerstande
fliir Beschleunigung und Bremsen kann man als
veranderliche Widerstande ausfihren. Damit hat
man die Moglichkeit, den Bremsweg sowie die
Beschleunigungszeit individuell einzustellen.

Praktischer Aufbau

Den Spannungsbaustein und den Impulsbau-
stein baut man am besten auf einer Printplatte
auf; die Anordnung des Geschwindigkeitsein-
stellers und der Schalter richtet sich nach den

gegebenen Méglichkeiten. Fiir den Spannungs-
baustein und den Impulsbaustein existieren
Printplatten im Europakarten-Format; diese
Printplatten kénnen ebenso wie Bausatze und
fertig bestiickte Bausteine (iber die Firma Spiel
+ Elektronik (WilhelmstraBe 29, 6162 Reinheim/
Odenwald) bezogen werden. Fiir Fragen, die
den Zusammenbau betreffen, stehe ich gerne
zur Verfigung. Da ich nebenher noch einen
Beruf habe, kann es u. U. schon mal passieren,
daB man auf ein Antwortschreiben vier Wochen
warten muB. AuBerdem kdnnen nur Anfragen
mit Rickporto beantwortet werden; ich bitte
dies zu verstehen.

Claus Biaesch, PfingstweidstraBe 1,
6382 Friedrichsdorf 2
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Neues aus , Grafeneck” und , Altenburg”

Peter Nieke
Steinach

Die in den Heften 6 und 7/73 verbffentliche
N-Anlage gehort inzwischen der Vergangenheit 7
sie wurde — trotz heftiger Proteste der ganzen Familie
~ villig abgerissen und die neue und hoffentlich
letzie Anlage michte ich heute vorstellen. Zum Abrif
bewogen mich vor allem zwei Unzulinglichkeiten an
meiner alten Anlage: Zum einen stief der nachiriig-
liche Einbau eines Schaitenbahnhofes auf erhebliche
Schwierigkeiten; zum anderen stérie mich der un-
vorbildliche Kreisverkehr.

Besonders fiir .Gleisplan-Spezis® diirfte ein Ver-
gleich des neuen mit dem alten Gleisplan interessant
sein. Dabei wird vor allem deutlich, daf trotz erheb-
lich verlingerte Fahristrecken die sichibaren Strecken
nicht zugenommen haben und die neue Gleisfithrung
natiirlicher und gestreckter wirki. Dadurch kommen
auch lange Ziige endlich besser zur Geltung. Inzwi-
schen, d. h. seit Heft 6 u. 7/73 hinzugekommene
MIBA-Leser miégen mir bitte nicht veriibeln, daf ich
im folgenden Berichi immer wieder die alie Anlage
anspreche. Aber erst aus Fehlern lernt man, und die
— etwaigen — Forischritte eines Modellbahners sind
nur im Vergleich mit seinen fritheren Anlagen zu
sehen. Dabei weif ich, daff mancher manches auf der
neuen Anlage noch besser machen wiirde als ich.
Ubrigens: Fiir die Planung (Gleisplan und Schaltung)
habe ich fast 18 Monate bendtigt und alle Zugfahrten
und Betriebsmiglichkeiten vorher oft genug theore-
tisch durchgefiihri. Dieser erhebliche Zeitaufwand
macht sich beim Anlagenbau bezahlt, weil umso
ziigiger gearbeitet werden kann. Fiir den eigentlichen
Bau (ohne diverse Details) mit Verdrahtung betrug
der Zeitaufwand nur 8 Monate.

Thema und Gleisplan

Auch auf der neuen Anlage wurde das Thema
einer zweigleisigen Haupistrecke mit abzweigender
eingleisiger Nebenbahn in einer Mitielgebirgsland-
schaft beibehalien. Das umfangreiche Rangierfeld und
die beiden Bw's in .Altenburg” erlauben eine Viel-
zahl von Aufgabenstellungen an den .Fahrdienst”.
Die maximale Steigung betrigt auf der Haupistrecke
2,5%, bei der Nebenbahn 4°%. Der {riihere Bf.
.Steinach” samt Ortschaft fiel dem Rotstift zum
Opfer, dafiir wurde der Bf. .Grafeneck” besser aus-
gebaut.

Unterbau

Die Grundplatte, die mit Rollen versehen auf
Stiitzen ruht und zum FErreichen der Anlagenriickseite
vorziehbar ist, wurde unveréndert iibernommen. Die
genaue Beschreibung des Unterbaues erfolgte bereits
in der Veréffenilichung der 1. Anlage (Heft 6/73).

Gleisbau und Ausgestaltung

Das Gleismaterial fiir die Bahnhéfe und sichtbaren
Streckenteile stammt von Arnold, der gesamte
Rangierbahnhof und die verdeckten Strecken wurden
mit Roco-Material erbaut. Dabei wurde mit Aus-
nahme weniger vorhandener Stiicke nur flexibles Gleis
verlegi. Besonders gelungen scheinen mir hier im
Rbf. die Roco-Weichen, die alle auf Unterflurantrieb
umgebaut wurden. Auch in den Bahnhéfen ,Alten-
burg” und .Neustadt” sind die Arnold-Weichen mit
Unterflurantrieben versehen. Die Antriebe im Bf.
.Grafeneck” sollen gelegenilich noch ausgewechselt
werden.
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Meine neue N-Anlage

Die Anlage ist praktisch in drei Etagen (Hiéhe
0, 10, 17) aufgebaut. Die Gleistrassen bestehen aus
4 mm-Sperrholz, ebenso die Platten fiir die Bahnhife
.Grafeneck” und .Neustadt” mii Abstellbahnhof. Alle
Gleise liegen auf 2,5 mm starkem Siyropor (Styropor-

(weiter auf S. 775)

Abb. 1. Das ,Zentralstellwerk“ der Anlage; vorn
das Stellpult 1 fiir Rangierbahnhof und Bw, in der
Mitte Fahrregler und Einzelstellpulte, hinten das
abklappbare Stellpult 2 fiir Haupt- und Neben-
strecke.
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Abb. 2. Der Streckenplan der Anlage im MaBstab 1:25 (Zeichnungen Abb. 2 u. 3 vom Verfasser). Die Zahlen geben die Hohenlage der Strecken in cm
an, die Buchstaben kennzeichnen die Einfahrten zu den verdeckten Abstellbahnhdofen mit Kehrschleifen; die Pfeile bezeichnen die Fahrtrichtungen.

Auf der Streckenplan-Zeichnung wirken die langen, geraden Fahrstrecken Ubrigens wesentlich schematischer als ,en natura“, d. h. auf der Anlage,
wo sie durch Tunnels, Briicken usw. optisch ,unterbrochen” werden.

Abb. 3. Die verdeckten Gleisanlagen, gleichfalls im MaBstab 1:25.
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Abb. 6. Der Anlagenteil
im Hintergrund (das Ge-
biet von ,Neustadt") ist
schon fertiggestellt; im
Mittelteil wird gerade
das Gelande aus Styro-
por modelliert. Abb. 9
zeigt diese Partie aus
der Gegenrichtung, Abb.
8 den fertigen Zustand.
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Abb. 4 zeigt etwa die
Partie der Abb. 7 wahrend
des Aufbaus der Anlage;
man sieht den spéter von
der Durchgangsstation
.Neustadt” uberdeckten
Abstellbahnhof mit Kehr-
schleife (der obere ,Schat-
tenbahnhof“ in Abb. 3). Die
Gleise sind auf flachen
Styroporplatten verlegt und
werden erst spater im
sichtbaren Bereich einge-
schottert.

Abb. 5. Schon einige
Schritte weiter: in etwa die
Partie der Abb. 4, doch
sind jetzt schon die dop-
pelgleisige Hauptstrecke
und die Bahnhofs-Grund-
platte fir ,Neustadt" ver-
legt.
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Abb. 7. Die rechte Anlagenhalfte nach der Fertigstellung (vgl. Abb. 4) rni{ Blick auf die Bahnhéfe ,Neu-
stadt” (links etwas hoher gelegen) und ,Altenburg” (rechter Bildrand).

Abb. 8. Blick auf ,Grafeneck”, die Endstation der eingleisigen Nebenbahn (bei ,+ 17" im Streckenplan

Abb. 2). Unten rechts die doppelgleisige Hauptstrecke; wie diese Partie wahrend des Aufbaus aussah,
zeigt Abb. 6.
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Abb. 9. Blick aus der
Gegenrichtung zu Abb. 6
iber den mittleren zum
linken Teil der Anlage,
wahrend des Gelande-
Rohbaues aufgenommen.
Etwa in Bildmitte die
Bahnhofs-Grundplatte fir
.Grafeneck”.

Abb. 10. Dieselbe Partie
aus einem etwas groBe-
ren Blickwinkel, nach
Fertigstellung der An-
lage. Links unterhalb der
etwa diagonal durchs
Bild verlaufenden Haupt-
strecke die Abstell-,
Rangier- und Bw-Anla-
gen von ,Altenburg”.




Abb. 11.

hinten erkennt man noch schwach eine Bricke der eingleisigen Nebenstrecke, kurz vor der Bahnhofs-
einfahrt ,Grafeneck".

Untertapete). Das ergibt eine gute Gerduschddmpfung
und gleichzeitig eine vorbildliche Béschung nach dem
Beschottern.

Das Gelinde entstand wieder aus Styropor, das
nach der Modellierung mit Ponal gefestigt wurde. Auf
diesen Untergrund wurden dann verschiedenfarbige
Streufasern aufgetragen. Die Felsen bestehen eben-
falls aus Styropor, das mit Moltofill gespachteli wurde
und mit Plaka-Farben den letzten Schliff erhielt.
Verschiedene, nach meiner Ansicht gut gelungene
Landschaftsmotive sind fast unverindert auf der neuen
Anlage wiedererstanden, Auch die Trennung der Ort-
schaften in einzelne Epochen wurde beibehalten.
.Neustadt® - jetzt in den Hintergrund geriickt -
enthilt nur modeme Stadtbduser, einen neuzeitlichen
Bahnhof und Lichtsignale. Aus dem fritheren .Urach”
ist heute .Altenburg® geworden, das am vorderen
Anlagenrand aufgebaut ist. Hier bildet die erhiht
gelegene Alistadt mit den Resten der alten Stadtmauer
und seinen Fachwerkhiiusern einen Blickfang. Der
Bahnhof ist im &lteren Stil gehalten und weist nur
Formsignale auf. Bw und Rbf. passen stilistisch
bestens zur Stadt und Bahnhof. Einzige Konzession
an die Neuzeit ist hier der Lokschuppen im Ellok-Bw.
.Grafeneck” ist eine Streusiedlung mit Bauernhbfen
geblieben, wo zaghafte Versuche einer neueren Be-
bauung mit Einfamilienhédusern beginnen,

Betrieb

Die Anlage hat zwei separate Stellpulte und sollte
auch von zwei Mann bedient werden. Stellpult 1 ist
fiir Rbf. und Bw zustindig; hier kénnen unabhiingig
vom Streckenbeirieb laufend Giiterziige zusammen-

Reger Betrieb im Bw von ,Altenburg”. Dahinter erhéht die Hauptstrecke der Abb. 10; ganz

gestellt und zur Ausfahri bespannt und die an-
kommenden Ziige aufgelist werden. Auch die Ver-
sorgung der Loks im Bw und die Annahme und Uber-
gabe der Triebfahrzeuge fiir den Bf. .Altenburg”
geschieht iiber Stellpult 1. Der zweite ,Fahrdienst-
leiter” hat auf seinem Stellpult die Haupt- und
Nebenstrecke zu bedienen. Die Schattenbahnhife
besitzen am Pult eine optische Gleisbesetzmeldung.
Uber die Fahrstraffen in den Schattenbahnhifen und
die Ein- und Ausfahrsignale der Bahnhife ist ein
sicherer und vorbildlicher Verkehr iiber das aus-
geleuchtete Stellpult leicht zu iiberwachen.

Der Fahrzeugpark besteht derzeit aus 51 Triebfahr-
zeugen, 94 Giiterwagen und 58 Reisezugwagen. Kom-
plette Zuggamituren (z, B, TEE, D-Zug KPEV, Rhein-
gold, Abteilwagen) sind untereinander mit Roco-
Kurzkupplungen verbunden wund haben nur an
beiden Zugenden die Einheitskupplungen behalten.
Auf der Nebenbahn kénnen 3 Ziige verkehren. In
den Schattenbahnhdfen sind 7 Zuggarnituren abstell-
bar und in den beiden Bahnhifen haben auch noch
je 2 Ziige auf den Umfahrgleisen Plaiz, ohne durch-
tahrende Ziige zu behindern. Insgesami konnen also
auf der Hauptstrecke stindig bis zu 13 Ziige im Ein-
satz sein.

Ubrigens: Vom Strukturwandel in der Traktion des
Vorbilds ist auf meiner Anlage noch nicht viel zu
merken. Die 51 Triebfahrzeuge gliedern sich in
26 Dampfloks, 13 Elloks und 8 Dieselloks. Dazu
kommen noch 4 Triebwagen, darunter als Eigenbau
ein ET 8 und ein ET 25. Der Finsatzbestand an
Dampfloks soll sogar - ganz im Gegensatz zum Vor-
bild -~ noch weiter ansteigen.
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Abb. 12, |, Lokparade” im Dampflok-Bw von ,Altenburg”; rechts oberhalb des Lokschuppens das Aus-

—1 Abb. 13. Die Anfahr-

Schaltung

Bei der Verdrahtung verfuhr ich wie bei der ersten
Anlage, also in drei getrennien Abschnitten (Magnet-
artikel-Grundplatte, Grundplatte-Stellpult, Stellpult-
Taster). Die Schaltung hingegen wurde grundlegend
geiindert. Wiihrend Rbf. und Nebenbahn von Hand
am Trafo geregelt werden, ist auf der Haupistrecke
einschlieflich Bahnhéfen eine konstante Spannung
von ca. 9V eingespeist. Die Zugfahrien werden vor-
bildgetreu nur iiber die Signaltaster und Fahrstrafien
(Stop-Weichen) gesteuert. Die gesamte Anlage ist in
6 Stromkreise eingeteilt:
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und Bremsschaltung an
den Hauptsignalen, ge-
/v zeichnet im Hp0-Zu-
stand. Dabeli flieBt der
Strom (ber die Widerstande und der Zug bremst
vor dem Signal ab. Nach Betétigen des Signal-
schalters (im ,Kastchen") fur Hp1 flieBt Strom
iiber den NTC zur Lok, die langsam anfahrt. Soll
ein Zug freie Durchfahrt erhalten, muB auBer dem
Signalschalter noch der darliber eingezeichnete
Zusatzschalter gedriickt werden, um den NTC zu
Uberbriicken. Dies ist notwendig, weil ein NTC
auch bei anliegender Spannung erst arbeitet, wenn
ein Verbraucher édie Lok) anliegt. Die GroBe der
Widerstdnde betragt bei Herrn Nieke 20 + 33 Ohm,
der NTC liefert 60—1,5 Ohm.

1. Nebenstrecke
2. Rbf. und Bw
3. Bf. .Altenburg” ohne Gleis 1+2
(gehort zur Neben )
4. Bf. .Neustadt” mit 3-gleisigem Abstellbahnhof
5. Fahrstrecke zwischen Bf. .Altenburg” und
Bf. .Neustadt”
6. Fahrstrecke mit 6-gleisigem Schattenbahnhof von

Ausfahrt .Altenburg” bis Einfahrt .Altenburg”.
Jeder der beiden Bahnhofe an der Haupistrecke ist

nur an je einen Trafo angeschlossen, der du
Vertauschen der Polung Richtungsverkehr ermiglicht.
Da eine Spannungsregelung von Hand nicht vor-
gesehen ist, muBten vor allen Signalen Bremsstrecken
und nach den Signalen Anfahrsirecken eingeplant
werden. Fiir etwaige Interessenten ist diese Schaltung
in der Skizze Abb. 13 kurz beschrieben, da sie nach-
triiglich leicht einzubauen ist und der finanzielle
Aufwand pro Schaltgleis nur ca. DM 2, — betragt.



Abb. 14 u. 15. Die Unteransicht des abgeklappten Stellpultes 2 (oben) und die Riickansicht des Stell-
pultes 1 zeigen die (im Haupttext erwahnte) abschnittsweise vorgenommene Verkabelung mittels Klemm-
leisten. Die Kabel sind sehr sauber zu Kabelbaumen zusammengebunden. Gleichfalls zu erkennen ist
der solide ausgefiihrte Unterbau der Anlage in Plattenbauweise mit Leistenverstdrkung. Im Hintergrund
links sitzt an der Wand eine der AuBenstutzen, auf denen die Anlage nach vorn gezogen werden kann
(s. Heft 6/73, S. 404, Abb. 8).

-
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Abb. 1. Das 33,4 cm lange N-Mo-

dell der zweiteiligen Triebzug-
Einheit BR 614.
Abb. 2. Aus dieser Perspektive

wird die charakteristische Front-
form des Triebzuges besonders
deutlich, die durch einen (von uns
aufgebrachten) schmalen Klebe-
bandstreifen als Imitation der Fen-
ster-Mittelstrebe noch besser zur
Geltung kommt.

Fleischmann-
Neuheiten
jetzt komplett

AuBer der auf S. 753 im Rahmen der ,Ellok-
Herbstlese“ vorgestellten 151 in HO sind nunmehr
auch die restlichen Fleischmann-Neuheiten dieses
Jahres lieferbar. In HO ist dies das wohlgelungene
Modell des gedeckten Giiterwagens mit Flachdach
und hochliegendem Bremserhaus, wie er zu
Reichsbahnzeiten in tausenden Exemplaren das
Bild der Giiterziige prédgte; konsequenterweise ist
auch das Fleischmann-Modell als ,Miinchen“ der
Deutschen Reichsbahn beschriftet. Die zwei
Schiebetiiren des in bekannter Fleischmann-Quali-
tat solide ausgefiihrten Modells lassen sich &ffnen;
bemerkenswert ist dariiber hinaus die feinstruk-
turierte Imitation der Dachpappe. Die Bremskldtze
liegen genau in Radebene.

Ein GroBserien-Modell des im Nah- und Bezirks-
verkehr recht universell einzusetzende Triebzugs
614 hatten wir im Rahmen unserer letzten ,Trieb-
wagen-Kampagne“ in MIBA 5/75 angeregt. Das
piccolo-Modell wird als zweiteilige Einheit von
insgesamt 33,4 cm LiP geliefert, bestehend aus
Motorwagen und (motorlosem) Steuerwagen. Bei
ersterem ist der Motor im vorderen Drittel des
Wagens hinter den mattierten Fenstern relativ

unauffdllig untergebracht und wirkt iiber ein
Schnecken/Zahnradgetriebe auf die beiden Achsen
des vorderen Drehgestells; zwei R&der sind mit
Haftreifen zur Zugkrafterhbhung versehen. Der
Triebzug hat Inneneinrichtung, einen vorbild-
getreuen WeiB/Rot-Lichtwechsel und ist fiir eine
Innenbeleuchtung vorbereitet. Detaillierung und
Farbgebung (in Kieselgrau/Orange mit grauem
Dach) sind sehr exakt und sauber und erstrecken
sich auch auf die Nachbildung der schwarzen
Gummi-Fensterrahmen an den Einstiegstiiren oder
der Funkantenne auf dem Dach.

Die zweiteilige Einheit kann durch Einsetzen
von einem oder zwei der (separat erhéltlichen)
Mittelwagen wie beim Vorbild auch 3- oder 4-teilig
gefahren werden; auBerdem lassen sich auch
mehrere Triebziige zusammengekoppelt fahren.
Beim Anlegen von Stopstrecken vor Signalen ist
allerdings darauf zu achten, daB diese mindestens
so lang wie der jeweilige Triebzug ist, da im
Interesse eines problem- und ,kabellosen“ Zu-
sammensetzens bzw. Trennens der Einheiten keine
fahrtrichtungsunabhéngige Stromaufnahme vor-
gesehen ist (s. auch MIBA 3/76, S. 146).

Abb. 3. Das 10,9 cm
lange HO-Modell des
gedeckten Gilterwa-
gens Typ ,Minchen®.



Ein nicht alltagliches Projekt in Wort, Bild und Schauskizze

Haltepunkt ,,hoblenz-Moselweil”

Wie im letzten Heft angekiindigt, folgt heule
Reinhold Barkhoffs Vorschlag fiir den Einbau
des Projekts ,Koblenz-MoselweiB” in eine
Modellbahn-Anlage. Nun bevor Sie um-
bldttern, lassen Sie uns eine Prognose wagen:
Wer sich — ein gewisses ,feeling” fiir der-
artige Bauten vorausgeselzi — nicht schon an-
gesichts der eigenwilligen Konstruktion und
des liberdachten Niedergangs in ,Koblenz-
MoselweiB” verschaut hatl, diirfte spdlesiens
beim Betrachlen des Barkhoff'schen Schaubildes
liberlegen, ob und wie er diese Szenerie in
eine bestehende oder geplante Modelibahn
einbeziehen kann (s. Abb. 12).

Reinhold Barkhoff hat ,Koblenz-MoselweiB”
als Vorstadl-Station angelegt; der eigentliche
Hauptbahnhof bzw. dessen Vorfeld ist im
Hintergrund zu erkennen. Die zweigleisige,
elektrifizierte Strecke wird von S-Bahnziigen
(hier ein ET 420) im Vororl-Verkehr befahren;
der S-Bahnbetrieb wird auch durch das S-Schild
an dem pavillonartigen Vorbau des Empfangs-
gebdudes angedeutet. Der Bahnsteig ist im Ver-
gleich zum Original breiter und hdher aus-
gefiihrt, wie dies auch im GroBen bei der
Umstellung von Bahnlinien auf S-Bahnbeltrieb
geschieht. Das kann, mubB jedoch nicht im
Modell nachgebildel werden; wer ,Koblenz-
MoselweiB” in eine frithere Epoche mil iiber-
wiegendem Dampfbetrieb verlegl oder weniger
Platz zur Verfiigung hat, kann den Bahnsteig
auch schmdler ausfiihren. Gleichfalls nur als
Anregung zu verstehen ist auch die elwas liefer
vorbeifithrende zweigleisige Bahnlinie; die da-
durch bedingte Verlingerung der FuBgdnger-
briicke mit dem Treppenniedergang zum Weg
auf der Stiitzmauer trigt allerdings wesentlich
zum Reiz der Gesamlszenerie bei.

Links vom Empfangsgebdude halt Reinhold
Barkhoff eine breile StraBie mit StraBenbahn-
Betrieb vorgesehen, die zum Bahngelidnde hin
durch Griinanlagen begrenzt wird; auf der
gegeniiberliegenden Seite stehl eine Reihe
typischer Vorstadl-Hiuser dlleren Stils, wie sie
etwa den Kibri-Sladthdusern entsprechen. Bei
geringer Anlagentiefe kénnte man die Hduser
eventuell nur im Halbrelief ausfiihren und die
eigentliche Stadl durch eine enlsprechende
Hintergrundkulisse mil Déchern, Schornsteinen,
Kirchtiirmen usw. andeuten. Keinesfalls ver-
zichten sollte man jedoch auf die Parkplitze
vorm Empfangsgebdude und iiberhaupt diese
Partie nicht zu eng gestalten, zumal wenn man
entsprechend dem Barkhofi-Vorschlag S- Bahn-
betrieb vorsieht; denn nach dem ,park and
ride“-System hal die Bundesbahn bzw. die
Kommunen in solchen Fillen fiir entsprechende
Parkplatz-Kapaziliten in der Ndhe der Bahn-
hofe gesorgl. (Siehe dazu auch unseren aus-

SchluB aus
Heft 10/76

fiithrlichen Arlikel tiber den S-Bahnbetrieb in
MIBA 8/74; insbesonders die Abbildung auf
S. 537 oben).

Noch einige Worle zum Empfangsgebdude
selbst, das Reinhold Barkhoff erstaunlich genau
dem Original nachempfunden hat, obwohi ihm
nur das Foto der Abb. 1 aus Heft 10/76 zur
Verfiigung stand. Die in der Zeichnung nicht

sichtbaren Seiten des Gebdudes zeigen die
(weiter auf S. 784)
Abb. 11. Die rechte Partie der StraBenseite des

Empfangsgebdudes ,Koblenz-MoselweiB”; in dem

schmalen, turmartigen Vorbau befindet sich der

Treppenaufgang zur Wohnung im DachgeschoB.
(Alle Fotes: J. Zeug, Trier)
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Abb. 13. ,Koblenz-MoselweiB* mit Empfangsgebdude und Ubergang. Diese Ansicht ist besonders im
Vergleich mit der Zeichnung Abb. 7 in Heft 10/76 interessant, da zum Zeitpunkt dieser Aufnahme die
Gebaude auf dem Ubergang schon abgerissen waren; wer diese also aus irgend einem Grund nicht vor-
sehen will, kann diese Seite auch so oder ahnlich ausfihren.

Abb. 14. Das Foto zu dieser Abbildung entstand noch friher und zeigt den pavillonartigen seitlichen
Anbau noch mit einem ,Dachhdubchen”, dessen Nachbildung allerdings nicht ganz einfach sein diirfte;
das gilt auch fir den in der Mitte der StraBenfront vorspringenden, zweifach (berkragenden Gebaude-
teil. In den ehemaligen Bahnhofsraumen befindet sich heute eine Gaststatte




Die Spritzanlage von M+F

In den .Reigen” der Hobby-Spritzanlagen hat sich
seil einiger Zeit auch die Firma M + F mit einer
recht .komfortablen® Spritzanlage eingereiht. Zwar
kann die Spritzpistole auch mit einer Treibgas- oder
mit einer Prefluftflasche betrieben werden; aber falls
man mehr und 6fter Sachen oder Sichelchen spritzt
oder wenn sich ein paar Modellbahner zusammen-
tun, dann ist die .komfortablere” Ausfilhrung mit
1,0 oder 1,2 atii-Kompressor empfehlenswerter, auch
wenn sie in der Anschaffung etwas teurer erscheint.
Der Verwendungsbereich einer solchen Spriizanlage
beschrankt sich schlieflich nicht auf den Modellbahn-
sektor allein, sondern erstreckt sich auch auf andere
Gebiete wie kleine Ausbesserungen am Autolack,
Spritzen von Werkzeugen und Geriten und was sonst
so im Haushalt anfdllt, von graphischen Arbeiten
u. é. mal ganz abgesehen

Uber technische Einzelheiten der M + F-Spritz-
anlage wollen wir uns hier nicht niher auslassen,
weil dies angesichts der lobenswert ausfithrlichen
Beschreibung und Anleitung, die jeder Spritzanlage
beiliegt, miifig erscheint. Der erwiihnte Kleinkom-

pressor (ein sogenannter Rotationsverdichter, dessen
wesentlicher Vorteil ist. daB die Luft nicht stoBweise,
sondern kontinuierlich abgegeben wird), ist in zwei
Grofen erhiltlich. Die Ausfiilhrung mit max. 1,0 atii
Druckleistung kostet DM 299, - und diirfte fiir die
meisten Bastelzwecke ausreichend sein; falls man
auch grobere chen zu spritzen hat, empfiehlt sich
die Anschaffung der etwas stirkeren Ausfiihrung mit
max. 1,2 atii Druckleistung. Irgendeine .instinktive
Scheu” vor der Lauistirke dieses Kompressors ist
iibrigens unbegriindet, denn mit dem als Zusatzteil
erhiltlichen Geriuschddampfer (DM 49, ~) arbeitet die
Anlage, wie wir uns selbst {iberzeugt haben, aus-
gesprochen leise, d. h. auf Zimmerlautstirke, zumal
wenn der Kompressor auf einer gerduschddmpfenden
Unterlage (Filz o. &d.) steht.

Die Spritzpistole wird mit dem Kompressor iiber
einen flexiblen Kunststoffschlauch verbunden und ist
werkseitig in der Grundausstattung (DM 129, =) mit
Farbglashalter, Leerglas, Haltegriff und einer 0,2 mm-
Diise versehen; andere Diisen (0.3-0,6 mm, 0,8 mm
und 1,0 mm) sind gesondert erhiltlich.

Die M + F-Spritzpistole mit aufgestecktem Farbglas und Schlauchverbindung zum Kompressor (im
Hintergrund, mit Gerauschdampfer). MIBA-Chemigraph JoKIl hat den Zeigefinger ,am Abzug®, die Vorluft
(s. Haupttext) ist so einreguliert, daB nur ein hauchdinner Farbnebel zum ,Verschmutzen“ des Kfz-

Modells aus der hierzu benutzten 0,2 mm-Diise tritt.




Nachdem es sich hierbei um eine Priizisionsspritz-
pistole handelt, ist natiirlich die entsprechende Sorg-
falt bei Handhabung und Wartung vonnéten; aber
auch hierzu gibt die Betriebsanleitung - die unbe-
dingt mehrmals studiert werden sollte, bis man sie
wirklich .gefressen” hat - erschipfend Auskunft,
Eiwas knifflig ist die Vorluft-Farbstrahl-Regulierung,
mit der man sich anfangs eingehend befassen muf
und die etwas Geduld erfordert. Praktisch lassen
sich - in der jeweiligen spritzgerechten”™ Ver-
dilnnung - samtliche verfiigharen Farben spritzen,
doch sollte man auf jeden Fall erst eine ganze Reihe
von Versuchen machen, bevor man sich an die
eigentliche Arbeit macht. Sonst mag es einem gehen
wie jenem ,homo mibanicus®, den Oswald Huber
so trefflich karikiert hat (s. nachstehende Skizze).

Zum Abschlu noch drei Punkte, die u. E. nicht
ganz zufriedenstellend sind und werkseitig ver-
hessert werden sollten:

1. Der Ansaugstutzen des Farbglases ist zu weit vom
Glasboden entfernt, wodurch das Farbglas stets mehr
als bisweilen nétig gefiillt sein muf und kleinere
Farbmengen nicht gespritzt werden kénnen. Der
Ansaugstutzen sollte besser - wie ein Fixativ-
rihrchen - bis zum Glasboden reichen und unten
etwa im Winkel von 45° abgeschriigt sein.

2. Das nur aufgesteckte Farbglas neigt zum
.Schlackern” und bei unvorsichtiger Handhabung so-
gar zum Herausrutschen, was entsprechende Ver-
schmutzung der Arbeitsfliche, des Fufibodens usw.
zur Folge haben kann. Hier wiére eine sichere Be-
festigung mit einem Schraubgewinde angebracht.

3. Die kompressorseitige Schlauchkupplung sollte
im Durchmesser etwas kleiner sein und der Kupp-
lung der Spritzpistole entsprechen, da sich ansonsten
der Schlauch nur schwer aufschieben ldft und nicht
100%vig sicher festsitzt.

. Umweltverschmutzung” durch Bastlerhand

oder ,die Tlcke des Objekts” — im wahrsten
Sinne des Wortes ,treffsicher” karikiert von
Oswald Huber, der eine gewisse Problematik
der Sprithdosen-Handhabung wohl aus eigener
Erfahrung kennt. Zumal Anfangern passiert es
immer wieder, daB die Farbe an allen mog-
lichen Stellen landet, nur nicht auf dem zu
lackierenden Objekt — was freilich nicht
besagen soll, daB Sprilhdosen, richtig und
zweckmaBig angewandt, nicht auch ihre Vor-
teile haben.

Karikatur aus
.nomo mibanicus”, erhdltlich
(DM 19,80 + DM 1,20 Porto und
Verpackung) direkt vom MIBA-
Verlag. Das ideale Weihnachts-
geschenk fiir alle Modellbah-
ner! Zégern Sie nicht zu lange,
denn es sind nicht mehr all-
zuviele Exemplare vorhanden!

[,Koblenz-MoselweiB*]

Abb. 13 u. 14, die jedoch gleichfalls nur als An-
regung gedacht sind, zumal ein genauer Nach-
bau etwa der iiberkragenden Winde nicht ein-
fach sein diirfte. Doch auch bei einem eventuell
abgewandelten Nachbau sollten keine allzu-
groBen Abstriche an der GréBe des Gebdudes
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einerseits und an seinen archilektonischen
Merkmalen andererseits gemacht werden, denn
diese bewirken zusammen mit dem massiven
Fachwerk-Ubergang und dem liberdachten Nie-
dergang das ganz besondere Fluidum, das von
~Koblenz-Moselweill” ausgeht. mm



emco unimat—praktische Ergdnzungen und Tips

von Paul Maier, Neunkirchen/Osterreich

Genauer Rundlauf des

Dreibacken-Futters

Das Dreibacken-Spannfutter habe ich mir fir
genauen Rundlauf hergerichtet (was aber nur
bei nicht zu harten Backen moglich ist). Eine
10 mm-Beilagscheibe wird soweit auBen einge-
spannt, daB ca. 1 mm der Backen frei ist. Mit
dem langsamsten Gang wird nun mit einem
guten Messer (HSS) ganz langsam 0,5 mm von
den Backen weggedreht und zwar in jeder Rich-
tung, so daB eine Ecke herausgedreht wird.
Zum SchluB das Messer etwas schrager stellen
und 0,1-0,2 mm in die Ecke einstechen. (Kein
Ausdrehmesser, sondern ein etwas spitzeres
Seitenmesser verwenden!) Durch das Spannen
mit der Beilagscheibe ganz aufien werden die
Backen vorgespannt und man merkt, daB das
Messer anfangs ungleichmaBig greift. Diese
kleine herausgedrehte Ecke gentgt, ob man
jetzt kleine Réader mit dem Spurkranz oder der
Laufflache einspannen oder ein lingeres Stiick
mit dem Rollkérner unterstiitzen will. Um
Ringe auBien abdrehen zu koénnen, sind die
Backen nach auflen zu spannen. Man dreht eine
Beilagscheibe soweit aus, daB sie bei geschlos-
senen Backen gerade liber die erste Stufe der
Spannbacken geht; dann wird sie nach auBlen
gespannt und ebenfalls eine kleine Ecke weg-
gedreht, Zu bedenken ist aber eines: Wenn
man die Backen umdreht, stimmt die ganze An-
gelegenheit nicht mehr und aus diesem Grunde
habe ich mir ein zweites Spannfutter gekauft,
bei dem ich die Backen nur umgekehrt ver-
wende. Aber eine zweite Garnitur Backen
wiirde den selben Zweck erfiillen.

Vierfach-Messerhalter (Abb. 8—10)

Das letzte (und am schwierigsten) herzustel-
lende Teil, das ich auf meiner Drehbank ver-
wende, ist ein drehbarer Vierfach-Messerhalter
mit federndem Anschlagstift. Man benotigt
aber zur Herstellung (zumindest in den ersten
Phasen) auf jeden Fall eine Frdsbank. Ich will
aber trotzdem so kurz wie moglich beschrei-
ben, wie man bei der Herstellung vorgeht. Das
Material ist Stahl mit 60-70 kg Festigkeit; die
MaBe gehen aus der Zeichnung Abb. 9 hervor,

Allseitig bearbeiten und eventuell die Schlitze
mit 8 mm vorbohren. Anschliefend mit 10 mm
Fingerfriaser durchfrisen. Die Lécher fir die
Spannschrauben und die Gewinde schneiden.
Eine dieser Bohrungen wird zum Aufspannen
auf die Planscheibe der ,unimat” verwendet,
denn die folgenden Arbeiten kénnen schon mit
dieser gemacht werden. Mitte anzeichnen.
Beim Aufspannen wird eine Schraube von
hinten durch den Schlitz der Planscheibe ge-
schraubt. Bei den beiden anderen Schlitzen
mubp man Uberlegeisen nehmen. Beim Aus-
drehen spielen einige "1 mm keine Rolle, aber

SchluB aus Heft 10/76

es empfiehlt sich, nach Fertigstellung der Boh-
rung, die Auflagefliche zu iiberdrehen, damit
sie im rechten Winkel zur Bohrung ist. Der
Messerkopf ist vorlaufig fertig.

Die Fiihrungssdule, um die sich der Messer-
kopf dreht, kann auch aus drei Teilen herge-
stellt werden. Dazu eine entsprechend lange
Schraube auf beiden Seiten moglichst genau
anbohren. Das 12 mm-Teil etwas grofier lassen
und einen Ansatz fiir eine 8 mm-Beilagscheibe
drehen. Die drei Teile zusammenkleben und
zwischen den Spitzen drehen. Das 12 mm-Teil in
die schon vorher fein geschmirgelte Bohrung
des Messerkopfes einpassen. Seitlich in das
12 mm-Teil ein 4 mm-Loch, zum Anziehen mit
einem der Spannstifte, bohren.

Das dritte Teil, das in den Schlitz des Sup-
ports passen soll, kann ebenfalls aus zwei Tei-
len hergestellt werden. Beide Teile einpassen
und kleben oder hart loten. Eventuell knapp
neben dem 6 mm-Gewinde vernieten. Das Loch
fiir das Gewinde M6 vorerst nur ankdrnen.

Abb. 8. Der fertig montierte Messerkopf.
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Wenn dieses Teil auf Linge geschnitten ist, die
4 mm-Gewinde anfertigen. Zwei Eisen- oder
Messingpléattchen 1,5x 6 x 15 mm in der Mitte
bohren und eines der Pldattchen am kurzen
Ende, von M6 aus gesehen, an die Leiste
schrauben. Die Leiste nun von links in den
Support einschieben und mit dem zweiten Platt-
chen festklemmen. Nun den Koérner auf den
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Abb. 9. MaBskizze (34 Ori-

= ginalgroBe) zur  Anferti-
gung des drehbaren 4-fach
Messerspannkopfes.

Support, senkrecht zum Schlitz, iibertragen.

Kérnerabstand 15—16 mm. Dieser Korner ist
das Mittel fiir den Anschlagstift. Die Bohrung
gleich mit der ,unimat” als Bohrmaschine
durchfithren. Nicht durchbohren! 2 mm ibrig-
lassen. Wenn das 6 mm-Gewinde in die Leiste
geschnitten ist, ist auch dieses Teil fertig und
man kann mit dem Anschlagstift beginnen.



Abb. 10. Der
fertig gefraste
Messerkopf
(vorn); in der
Drehbank die
bereits einge-
baute Fihrungs-
sdule, rechts
davon die Reit-
stockschraube.
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Verschiebbarer Messerkopf

Dazu noch ein Nachtrag: Ich habe mir schon
oft gewiinscht, den Messerkopf, vor allem bei
langen Drehstiicken, mit Unterstiitzung durch
den Rollkérper, etwas nach rechts zum Kérner
verschieben zu koénnen. Ich habe mich daher
mit dem Gedanken beschiftigt, in die Leiste
10 mm vom ersten Loch nach rechts ein zweites
Loch zu bohren. Dazu miite das Loch ange-
kornt werden, aber diesmal nicht senkrecht,
sondern im Winkel von 45° auf den Support
ubertragen, um der Querspindel des Supports
auszuweichen. Da auf dem Messerkopf auch
iiber die Diagonalen ein Schlitz sein soll, greift
der Stift eben da ein.

Das Material ist Silberstahl, 3 mm ©. Der
Stahl soll leicht in die Bohrung passen (evtl.
abschmirgeln). Den Stift vorerst etwas linger
lassen und erst den Ansatz fiir die Feder dre-
hen. Feder draufgeben und den Stift mit der
Feder (Klaviersaitendraht 0,2—0,3 mm @, Durch-
messer der Feder weniger als 3 mm) in die
Bohrung des Supports stecken. Den Stift 3 mm
oberhalb der Supportflache abschneiden. Wenn
der Stift plangedreht ist, oben ein Gewinde
1,4—1,7 mm einschneiden. Wenn der Stift ver-
schmutzt ist und in der Bohrung steckenbleibt,
mit einer Schraube herausziehen. Vom Stift
nun ca, 1,5 mm in der Linge und vom Durch-
messer wegfeilen, so daB ein halbrundes Stiick-
chen stehen bleibt, das zur runden Seite abge-
schragt wird. Dieser Keil setzt sich dann in die
Ausnehmungen des Messerhalters, deren Her-
stellung nachfolgend beschrieben wird:

In den Messerhalter werden Schlitze einge-
feilt oder gefridst. Zuerst die Schlitze, konzen-

trisch zum Mittelpunkt, mit einer scharfen
ReiBnadel anreifen (wieviel, sei jedem selbst
tiberlassen). Nun mub man sich entscheiden, ob
man den Halter im oder gegen den Uhrzeiger-
sinn drehen will; nehmen wir an im Uhrzeiger-
sinn. Wenn der Messerhalter in den Schraub-
stock gespannt ist, wird mit einer kleinen Sédge
links vom RiB etwas iiber 1 mm tief eingeschnit-
ten. Mit einer scharfen Dreikantfeile wird nun
die linke Kante schridg weggefeilt, also ein
Dreieck herausgefeilt; bei der rechten Kante
nur den Grat wegnehmen,

Ich habe angefangen zu feilen, dann habe ich
mir einen Schaftfriser etwas zugeschliffen und
die Schlitze auf der ,unimat“ gefrdst. Es gibt
kleine HSS-Fraser mit 6 mm-Schaft in den ver-
schiedensten Formen, die man auch spiter im-
mer wieder brauchen kann,

Zum Material mochte ich noch erganzend
sagen, daB ich zwar von 60—70 kg Festigkeit
gesprochen habe, wenn man aber so wie ich
frasen will, rate ich zum ,Triumphator”. Er laBt
sich gut drehen und frasen und ,ohne” Schmier-
mittel (Gewinde) schneiden. Zu feilen geht er
nicht so gut.

Man kann in den Raum zwischen 6,5 mm-
Bohrung des Messerhalters und dem 12 mm-
Teil der Saule noch eine Feder geben (ca. 8 mm
®). Wenn man einmal in die Lage kommen
sollte, den Messerhalter nach links (also gegen
den Uhrzeigersinn) drehen zu miissen (was ja
schon wegen des Anschlagstifts nicht geht),
braucht man nur den Knebel (Abb. 10) weiter
zu Offnen und die Feder hebt den Messerhalter
aus dem Stift.
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Integrierte MeBuhr (Abb. 11—14)

Da es bei Bohr- oder Frdsarbeiten immer
wieder vorkommt, daB eine genaue Lochtiefe
erreicht oder von einer Fldche einige Zehntel-
Millimeter weggefrdast werden sollen, habe ich
mir immer wieder iiberlegt, was da zu machen
wiire, um nicht immer ,ins Blaue” arbeiten zu
miissen. Eine MeBuhr, gut — aber wie befe-
stigen? Durch Zufall bekam ich eine MeBuhr
besonderer Art, wie sie zum Messen von Pa-
pier oder Plastikfolie verwendet wird; sie sieht
ungefdhr so, wie in der Zeichnung Abb. 12
dargestellt, aus. Der schraffierte Teil wurde
weggeschnitten und die Befestigungslécher
wurden so gebohrt, daf der Innenraum nicht
beriihrt wurde. Die Auflagepunkte auf dem
Spindelstodk wurden flach gefeilt und mit ent-
sprechenden Bohrungen (Gewinde 2 mm) ver-
sehen. 1 mm starke Messingscheibchen dienen
als Hohenausgleich fiir den etwas erhohten
Deckel auf der Unterseite der Uhr. Die Uhr
wurde nur mit 3 Schrauben befestigt, da die
4, Schraube zu ungiinstig liegt.

Als Gegenstiidk zur Uhr dienen die Teile 1
und 2 der Zeichnung Abb. 13, von der die MaBe
abgenommen werden kénnen. Vor der Mon-
tage muB der Motorhalter flach gefrdst oder
gefeilt werden; nach Anfertigung der Befesti-
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Abb. 11. Detailansicht der fertig ein-
gebauten MeBuhr.

Abb. 12 u. 13. MaBskizzen (% Ori-
ginalgr6Be) zur Anfertigung der
MeBuhr-Teile.

Abb. 14. Die zur Frésmaschine umge-
baute Drehbank mit Blick auf die MeB-
uhr und die Zwischenklappen.




Abb. 1.

6,7m? in 3 Jahren

Das Thema meiner 6,7 m* grofen HO-Anlage - an
der ich insgesamt etwa 3 Jahre gebaut habe - ist
eine zweigleisige Hauptsirecke mit abzweigender
Nebenbahn. Wie aus dem Streckenplan hervorgeht,
ist der dufere Kreis nicht mit dem inneren verbun-
den. Auf dem inneren Kreis (mit Ausweichsirecke)
kénnen gleichzeitig drei Ziige entweder manuell oder
vollautomatisch gefahren werden; diese Automatik
wird iiber Schalt- und Kontakigleisstiicke sowie damit
gekoppelte Licht- und Formsignale gesteuert. Der
Fahrzeugpark besteht aus 23 Lokomotiven - die je-

och z. T. im verdeckien Abstellbahnhof stehen -
sowie ca. 50 Giiterwagen und 24 Reisezugwagen.

Den Hauptbahnhof. der 4 Durchgangs- und 3 Stumpf-
gleise auiweist, habe ich in die Diagonale verlegi,
um auf diese Weise griiBere Bahnsteig- bzw. Zug-
lingen . herauszuschinden”; so kénnen immerhin
Schnell-, Intercity oder TEE-Ziige mit bis zu sechs
(langenmifig um 10 % verkiirzten) Vierachsern plan-
miifig dort halten.

Teilansicht des Hauptbahnhofs u

nd des anschlieBenden Stadtgebiets.

HO-Anlage Dieter Miiller
Bockum-Hoével

Der Unterbau bestehi aus einem Lattengestell mit
Hartfaser-Auflage. Die Strecken sind auf 15 mm
starken Dimmplatten und bei Steigungen auf 10 mm-
Styropor verlegt.

Einige Anmerkungen noch zur Gelindegestaliung,
der ich b dere Aufmerl keit widmete: Der
Berg auf der linken Anlagenhilite (Abb. 5) ist ganz
aus Styropor-Platien gebaut, die vorher mittels Messer
und Litilamme entsprechend geformi wurden. Das
rechte Bergmassiv, mit dem es eine besondere Be-
wandtnis hat (und das wir erst im niichsten Heft
prasentieren, d. Red.), besteht dagegen aus Kork-
rinde. Fiir den Weiher habe ich 8 cm-Styropor
genommen, ausgehohlt, mit Gips bestrichen, mit
blauer bzw. dunkelblauer Farbe eingefiirbt und dann
mit Kieselsteinen und Moos .ausgekleidet”; die Ober-
fliche wird durch eine griine Kunststoffplatte ange-
deutet. Das GieBharz habe ich wihrend des Trock-
nungsvorgangs .in Wellen geschlagen”; den fertigen
Weiher zeigt Abb. 2. Dieter Miiller

gungsbohrungen bzw. der Gewinde kdénnen
Teil 1 und 2 montiert werden. Die auf beide
Teile geklebten Rundeisen dienen zum Hoéhen-
ausgleich zwischen Motorhalter und dem be-
weglichen Teil der Uhr. Eine genaue Korrektur
ist durch Verdrehen des Motorhalters zu er-
reichen. Teil 2 ist um eine genau passende
Schraube schwenkbar und 10 mm breit. Mit
Schmirgelleinen und Geduld kann man Teil 2
nach der Montage genau auf 10 mm bringen;
die Uhr dient dabei gleich zur Kontrolle.

Die Funktion ist einfach: Der Motorhalter

sitzt ja auf der Pinole und wird, bei Bohr- oder
Frasarbeiten, zum Spindelstock verschoben.
Dabei driickt man Teil 2 auf den Stift der Uhr
und somit auf den Zeiger. Da diese Uhr aber
nur einen Weg von 10 mm zuldBt, die Pinole
aber 20 mm, wird Teil 2 weggeschwenkt, die
Uhr geht in der Anzeige um 10 mm zuriick und
es kann weitergebohrt werden. Das grofie Zif-
ferblatt ist verstellbar (360 ), dadurch kann der
groBe Zeiger auf 0 eingestellt werden und er-
leichtert somit die Einstellung bzw. das Able-
sen einer bestimmten Tiefe.
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Abb. 2 u. 3. Zwei eher landliche Partien, die sich am rechten (der kleine Weiher) bzw. am linken
Anlagenrand (die Seilbahn) befinden.




Abb. 4. Der Streckenplan (MaBstab 1:27), der sicher
ob seiner zahlreichen Fahrmdglichkeiten auf relativ
geringem Raum manchen ,Gleichgesinnten" anspre-
chen wird. A, B und C sind die 3 Empfangsgebaude.

Abb. 5. Blick Uber den diagonal angelegten Hauptbahnhof auf den FuB des ,Gebirgsmassivs" mit der
Seilbahn, deren Talstation (Abb. 3) noch schwach zu erkennen ist.
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Abb. 6. Der Hang oberhalb der linken Bahnhofsausfahrt ist gegen die Bogenstrecke mit einer Stitz-
mauer gesichert, die allerdings dicker und schréager sein miBte. Links oben das Bergddrfchen der Abb. 3.

Abb. 7. Ein
Innenstadt-Motiv
beim Haupt-
bahnhof.
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