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— wie diese Dampflok auf einem nachgerade
kiinstlerischen Linolschnitt des Herrn Jan Bruns
aus Stockelsdorf — ist unsere Devise; daB wir dies
trotz der erneut gestiegenen Druckkosten, Léhne
und Erhéhung der Mehrweristeuer zum gleichen
MIBA-Preis wie 1977 tun kénnen, freut Sie, liebe

Leser, sicherlich — und auch den
MIBA VERLAG

Titelbild

So schnell wie der vorbeirasende Zug wird auch
das Jahr 1978 wieder dahineilen — ein Titelbild vol-
ler Symbolik von der HO-Anlage des Herrn Franz
Lankes, Laufen (s. auch S. 49).

’ Heutige Beilagen: Inhaltsverzeichnis fiir MIBA-Band 29/1977 und
Biicherprospekt der , Eisenbahn-Kurier Verlag GmbH, Freiburg® ‘
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. . . kann man seine HO-Lokmodelle mittels eines ,Rollpriifstandes”, den
die Schweizer Firma Old Pullman aus den USA importiert. Die Lokomotive
»lduft* dabei auf Neusilber-Rollen, die gleichzeitig — iiber zwei in das
51 cm lange Basisbretichen eingelassene Messingstreifen — zur Strom-
iibertragung dienen (und natiirlich entsprechend isoliert sind). Kleinere
Lokomotiven kann man ausschlieBlich auf die Rollen bzw. auf eine ent-
sprechende ,Stiitze“ stellen; zum ,Fahren“ von z. B. ldingeren Schieppten-
derloks werden diese mit dem Tender auf das ca. 25 cm lange Zweischie-
nen-Gleisstiick (dessen Schienenoberkante genau der Hdhe der Rollen
entspricht) und mit den Lokrddern auf die Rollen gestellt. Gedacht ist
dieser ,Rollpriifstand” indes weniger fiir ,Priifzwecke” (da ist ein l&ngeres
Testgleis oder eine Teststrecke angebrachter) als vielmehr zum Vor-
filhren von bestimmten Lokmodellen und vor allem natiirlich von Dampf-
lokmodellen, deren Steuerungsspiel man so in aller Ruhe und bei
wechselnden Geschwindigkeiten beobachten kann. Im (umgerechneten)

140 km/h-Tempo drehende Réder und wirbelnde Treib- und Kuppel-
stangen kann man allerdings nicht bei jedem Schlepptenderiok-Modell
geniefien, sondern freilich nur bei solchen mit direkt angetriebenen Treib-
und Kuppelrddern; fiir Triebtender-Modelle ist der ,Rollstand” nicht ge-
eignet, es sei denn, man moéchte den Lauf der Tenderrdder beobachten.
Geeignet ist der ,Rollstand” vor allem fiir diejenigen Modellbahner, die
zwar liber eine groBe Lok-Sammlung, aber (noch) nicht iiber eine Anlage
verfiigen oder sich platzméBig (noch) keine leisten kénnen. Mit dem ,Roll-
stand“ kénnen sie ihre Lieblinge von Zeit zu Zeit aus dem Dornrschen-
schlaf erwecken und sich oder anderen vorfiihren. Billig freilich ist dieser
— sehr exakt und solide — gearbeitete Rollstand nicht: mit 3 Rollen aus-
geriistet kostet er DM 135,—, einzelne Ersatzrollen kosten je DM 25,50.
Néhere Auskiinfte erteilt die Fa. Old Pullman (CH-8712 Stéfa), deren um-
fangreicher Jahreskatalog '78 jetzt iibrigens gegen Einsendung von 9 inter-
nationalen Antworischeinen erhdlitlich ist. mm

Hauptbahn mit abzweigender Nebenbahn - was denn sonst?

... betitelt Herr Holger Kirst aus Pfungstadt diesen seinen (erst teilweise
verwirklichten) Entwurf fiir eine N-Anlage, mit dem sich der 17-jahrige Schii-
ler manchem alten Hasen in der Anlagenplanung als durchaus ebenbiirtig
erweist - meinen wirl Denn ganz bestimmte Elemente lassen auf eine gewisse
-Reife” schliefen, so z. B. die Aufteilung der schmalen .An-der-Wand-lang~-
Anlage in mehrere Teilstiicke, von denen jedes fiir sich fertiggestellt und
durchgestaltet werden kann, oder die klare Gleisfilhrung, die eine Uber-
ladung der Anlage trotz hinreichender Betriebs- und Rangierméglichkeiten
vermeidet,

Im Prinzip beginnt die Anlage (von links nach rechts gesehen) mit der
Durchgangsstation einer zweigleisigen Hauptbahn, in der eine eingleisige
Nebenbahn abzweigt. Die Weiterfithrung der Hauptbahn nach links wurde
hier ganz bewuft offengelassen, da sie beliebig erfolgen kann (z. B. Riick-
fithrung in einer offenen oder verdeckten Kehrschleife); Herr Kirst sieht eine

o Weiterfithrung bis hin zu einem gréferen Kopfbahnhof mit Bw vor. Nach

rechts verlduft die Hauptbahn noch ein Stiick parallel zur Nebenbahn, mit der
sie auch einen kleinen Fluf iiberquert; dann wird die Nebenbahn schrig
unterfahren und die Hauptbahn verschwindet in einem Tunnelportal, um
dahinter iiber eine abwirtsfilhrende Kehrschleife in einem verdeckten Abstell-
bahnhof zu landen. Uber dieser Kehrschleife endet die Nebenstrecke in einem
kleinen Kopfbahnhof; bei einer evtl. Weiterfithrung der Anlage nach rechts
ldft sich dieser zum Durchgangs- bzw. Kreuzungsbahnhof ausbauen,
Uberhaupt erscheint das bisherige Konzept des Herrn Kirsch recht ausbau-
fahig, so daf wir nur .Weiter so!” sagen und auf die ersten konkreten Ergeb-
nisse gespannt warten kénnen! {Zeichnungsmafstab 1: 30)
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Abb. 1

Der sechsachsige Erzwagen vom Typ Fad 150, hier einer der 180 Privatwagen der Stahlwerke

Peine-Salzgitter AG mit der entsprechenden Aufschrift, die auch bei einem eventuellen Modell beriick-
sichtigt werden sollte. Auf der Bihne das Handrad zur Betdtigung der Entladeklappen; eine manuelle
Bedienung wurde wohl im Hinblick auf den rauhen Hittenbetrieb gewahit.

(Fotos Abb. 1, B u. 9: DB/Firmenich)

5400t-Ziige der DB, Mehrfachtraktion
und der neue Erzwagen Fad 150

Zu dem Artikel ,Doppeltraktion — Vorspann"
in MIBA 2/77 erreichten uns u. a. die Zuschrif-
ten zweier Leser, die uns auf die von der DB
seit einiger Zeit praktizierte (und vorher nicht
ibliche bzw. untersagte!) sog. ,Mehrfachtrak-
tion” mit 3 (drei!) Diesellokomotiven an der
Spitze des Zuges hinwiesen. Neugierig gewor-
den, stellten wir entsprechende Recherchen an
und stieBen dabei nicht nur auf einige — im
Hinblick auf den o. a. Artikel und auf den
Modellbahnbetrieb — hochinteressante betrieb-
liche Aspekte, sondern entdeckten gleichzeitig
einen neuen, modernen Wagentyp, der mit der
Mehrfachtraktion in unmittelbarem Zusammen-
hang steht und den wir gleichfalls vorstellen
werden — zumal er von der Modellbahn-Indu-
strie als erfolgversprechender Fahrzeugtyp
sicher sehr bald realisiert werden wird.

Der sechsachsige Erzwagen Fad 150

Im Interesse einer groBeren Wirtschaftlich-
keit ist die DB schon immer bemiiht, zur opti-
malen Ausnutzung der Leistungsfdhigkeit der
Triebfahrzeuge und im Interesse eines fliissi-
geren Betriebsablaufs die Bruttolasten der Gii-
terziige (Ladegewicht + Zuggewicht) im Erz-
verkehr von den Nordseehdfen an die Saar
bzw. in den Raum Salzgitter so hoch wie mog-
lich anzusetzen. Hier sind jedoch durch die Zug-
hakengrenzlast und die zuladssige Zuglange auf
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den zu benutzenden Strecken gewisse Grenzen
gesetzt. Fiir eine weitere Erhohung iiber die
bis dato hochste Last von 4000 Tonnen hinaus
mufite daher ein neuer Wagentyp entwickelt
werden, der iiber eine stirkere Kupplungsein-
richtung verfiigt und bei geringer Wagenlédnge
eine hohe Lastgrenze hat.

Der zu entwickelnde Erz-Einzweckwagen, fiir
den ein Variantenvergleich als optimale Lésung
einen sechsachsigen Wagen mit 100 Tonnen
Lastgrenze und einer Lange von 15 m ergab,
sollte nach Meinung der DB nur als Privatwa-
gen eingestellt werden. Um den Firmen die
Entscheidung iiber die Anschaffung solcher Wa-
gen zu erleichtern, entschloB sich die DB zu-
nachst zum Bau eines eigenen Probetyps.

Dieser Wagen mit der Bezeichnung Fad 150
wurde von den Firmen Waggon Union Siegen
(Untergestell und Aufbauten) und Linke-Hof-
mann-Busch-Werke GmbH (dreiachsige Dreh-
gestelle) entwickelt und gebaut. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit betrdagt beladen 80 km/h
und leer 100 km/h.

Da fiir den Moment der Anfahrt des projek-
tierten Zuges eine Zugkraft zwischen Zuglok
und Wagenzug von 81 Tonnen errechnet wurde,
die herkémmliche Zugeinrichtung jedoch nur
mit 45 Tonnen belastet werden darf, wurde fiir
die neuen Fad-Wagen (und die Zuglokomoti-
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Abb. 8 u. 9.
der ersten Lok sieht man die automatische Kupplung ,Unicupler”. — Auf der nicht elektrifizierten Strecke
wir der Zug von einer Lok der BR 212 und zwei Loks der BR 216 — erstmals bei der DB und nur mit
Ausnahmegenehmigung — in Dreifachtraktion beférdert! Es missen ibrigens nicht samtliche fir die
Bespannung des Zuges vorgesehenen Lokomotiven mit der automatischen Kupplung versehen sein, son-
dern nur diejenige, die direkt mit dem Wagenzug gekuppelt ist; die Verbindung zu der mit Normal-

Zwei Elloks der Baureihe 151 in Doppeltraktion vor dem Erz-Ganzzug. An der Pufferbohle

kupplung ausgeristeten Lok davor erfolgt iiber eine sog. Notkupplung.

ven) die automatische Kupplung erforderlich,
die eine Grenzlast von 85 Tonnen hat.

Gleich nach Auslieferung des Probewagens
entschlossen sich die Stahlwerke Peine-Salz-
gitter AG zum Kauf von 180 sechsachsigen Pri-
vatwagen fir Erztransporte von Nordenham
bzw. Hamburg Hansaport nach Peine/Salzgitter.
Fir den Wagen wurde die Konstruktion des
Probetyps weitgehend tibernommen.
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Zugbildung und Auslastung

Aus sicherheitstechnischen Griinden (Kapazi-
tat der Achszidhler) darf die Gesamtstiarke der
Giiterziige z. Zt. 250 Achsen (Lok- und Waggon-
achsen) nicht iiberschreiten. Wahrend auf der
Strecke Nordenham—Beddingen wegen unge-
niigender Gleislangen in Nordenham bei ,nur”
37 Wagen 222 Wagenachsen und 12 Triebfahr-
zeugachsen, insgesamt also 234 Achsen erreicht



werden, wiirde auf der Strecke Hansaport—
Beddingen bei 40 sechsachsigen Wagen mit 240
Wagenachsen und 12 Triebfahrzeugachsen die
zulassige Gesamtstarke um zwei Achsen iiber-
schritten. Da dies aus Sicherheitsgriinden vor-
erst nicht zuldssig ist, werden, um trotzdem die
zuldssige Gesamtstarke von 250 Achsen auszu-
nutzen, auf dieser Strecke 39 sechsachsige Erz-
wagen Fad 150 und ein vierachsiger Erzwagen
Fad 175 eingesetzt, der mit automatischer Kupp-
lung ausgeriistet und fiir die gleichen Achs-
lasten und Geschwindigkeiten wie die Sechs-
achser geeignet ist.

Bespannung der Ziige

Die Lasten dieser Schwergiiterziige (4004
Tonnen netto bzw. 5355 Tonnen brutto) erfor-
dern natiirlich besondere MaBnahmen beim
Triebfahrzeug-Einsatz. Da die notwendigen
Zugkréfte nicht von einer Lokomotive allein
aufgebracht werden kénnen, werden Triebfahr-
zeug-Kombinationen in Doppel- bzw. Mehr-
fachtraktion notwendig. Dabei sind zwei Va-
rianten moglich: das Aufbringen der Gesamt-

Abb. 10.

zugkraft an der Zugspitze oder das Einfiigen
von ein oder zwei Lokomotiven in den Zugver-
band und damit Verteilen der Zugkrifte. Die
letztere Variante hat sich jedoch bei verschie-
denen Versuchen vornehmlich aus betrieblichen
Grinden nicht bewahrt: Bei einem Traktions-
wechsel sind umfangreiche Rangierarbeiten er-
forderlich, um die im Zug eingefiigten Lokomo-
tiven auszuwechseln. Daher wird eine Bespan-
nung an der Spitze des Zuges vorgezogen. Die
entsprechenden Zugkraft-Berechnungen haben
ergeben, daB die Abfuhr der Ganzziige mil
folgender Bespannung durchgefiihrt wird:
. Auf den Strecken Bremen-Neustadt—Beddin-
gen bzw. Hamburg-Hansaport—Beddingen mit
2 Elloks der BR 151 in Doppeltraktion
2. Auf der Strecke Nordenham—Bremen-Neu-
stadt mit 2 Dieselloks der BR 216 und 1 Diesel-
lok der BR 212 in Mehrfachtraktion

Fiir die zuletzt genannte und erstmals bei der
DB geiibte Praxis der Mehrfachtraktion, d. h.
den Einsatz von 3 Lokomotiven an der Spitze
des Zuges, ist eine spezielle Ausnahmegeneh-

Um den 4000 Nettotonnen-Zug aus vierzig Fad-150-Wagen in nur zwei Stunden-vollstdndig ent-

laden zu kénnen, sind natiirlich entsprechend dimensionierte Anlagen, Bunker, Forderbander usw.
erforderlich. Hier eine Reihe der neuen Wagen vor der Entladung in Salzgitter-Heerte. (Foto: DB/Schmidt)




migung von den Bestimmungen der Fahrdienst-
ordnung § 57, Abs. 2 erlassen, die nur zwei
arbeitende Lokomotiven an der Spitze des Zu-
ges erlaubt. Die Diesellokomotive der BR 212
muB iibrigens im Langsamgang gefahren wer-
den, so daB sich daraus eine Hochstgeschwin-
digkeit von 65 km/h ergibt. AuBerdem miissen
alle einzusetzenden Triebfahrzeuge mit Doppel-
traktionseinrichtung und die unmittelbar am
Wagenzug einzusetzenden Triebfahrzeuge mit
automatischer Kupplung ausgeriistet sein.

Rangiertechnische Behandlung

Die sechsachsigen Erzwagen Fad 150 haben
keine Seitenpuffer. Um auf den Behandlungs-
bahnhéfen die 6rtlichen Rangierloks nicht mit
automatischer Kupplung ausriisten zu miissen,
werden auf den betreffenden End- und Zwi-
schenbahnhéfen Ubergangswagen vorgehalten;
diese sind an beiden Stirnseiten mit automa-
tischer Kupplung und Seitenpuffern sowie mit
Hilfsluftkupplungen und Gemischtzugkupplung
ausgeriistet. Von Salzgitter-Beddingen zur Erz-
vorbereitung in Salzgitter-Heerte libernehmen
Diesellokomotiven der Verkehrsbetriebe Peine-
Salzgitter GmbH die Erzzlige, wobei Uber-
gangswagen benutzt werden, die auf der einen
Seite mit der herkémmlichen Kupplung und
auf der anderen Seite mit dem automatischen
«Unicupler” versehen sind.

Auf der Modellbahn . . .

... konnte man nun den nicht nur als Einzel-
stiick, sondern auch im Zugverband sehr inter-
essant und modern wirkenden Fad-Wagentyp
einsetzen — wenn es ihn schon gdbe! Darum
sei der Fad 150 auch von uns den einschldgigen
Firmen anempfohlen, und zwar fiir HO und N,
und tunlichst mit der Aufschrift ,Peine-Salz-
gitter”, die diesen Typ u. E. noch besser wir-
ken 1daBt. Wir denken da besonders an Roco,
nicht zuletzt im Hinblick auf die Kurzkupp-
lungs-Maglichkeit, deren Wirkung bei einem
besonders langen Zug nicht zu unterschitzen
ist bzw. durch die engen Wagenabstdnde eine
gréBere Wagenanzahl ermoglicht.

Die entsprechenden Triebfahrzeuge (inkl.
der erwahnten Privatbahn-Dieselloks) sind als
HO- und N-Modelle gleich mehrfach vorhanden

und kénnen also auch entsprechend eingesetzt
werden — wobei natiirlich kaum daran zu den-
ken ist, die Ziige in genau vorbildgetreuer
Liange, d. h. mit bis zu 40 Wagen, nachzubilden.
Bei einer Original-Linge des Wagenzuges von
597 m wiéren dies in HO 690 m, in N 3,75 m
und sogar in Z immerhin noch 2,70 m, die
Triebfahrzeuge nicht gerechnet! Fiir solche Zug-
langen diirften u. W. selbst die griéften Club-
und Ausstellungsanlagen hierzulande nicht ge-
riistet sein, zumindest hinsichtlich der Bahn-
hofs- und Abstellgleis-Langen.

Den vorbildnahen Eindruck eines solchen
Ganzzuges oder dessen betriebliche Besonder-
heiten kann man jedoch auch mit — je nach
AnlagengroBe — wesentlich kiirzeren Ziigen
bzw. weniger Wagen erwirken; zu beachten ist
lediglich, daB dieser Zug dann eben wirklich
der ldngste von sdmtlichen auf der jeweiligen
Anlage eingesetzten Garnituren sein mufB. Zu
beriicksichtigen ist dariiber hinaus, daB ein aus
mehreren typengleichen Wagen gebildeter Gii-
terzug auch im Kleinen immer einheitlicher und
langer wirkt als ein gleich langer, aber bunt
«gemixter” Giiterzug.

Die Doppeltraktion mit zwei Elloks diirfte bei
zwei Modellen des selben Herstellers kaum
Probleme aufwerfen; eventuell kann man aus
der zweiten Lok Motor und Getriebe ausbauen,
falls das Zuggewicht (und das Gewicht der
zweiten Lok) von einer Lok verkraftet werden.

Nicht ganz so einfach sieht es bei der Drei-
fach-Traktion en miniature aus. Hier wird man
wohl — im Hinblick auf die Stromaufnahme
von drei arbeitenden Lokomotiven und auf die
Schwierigkeit, drei wirklich synchron fahrende
Modelle zu ,erwischen” — kaum umhinkén-
nen, aus zumindest einer der drei ,Beteiligten*”
Motor und Getriebe auszubauen (in diesem Fall
natiirlich am besten aus dem 212-Modell, da
zwei synchron laufende 216-Modelle noch am
ehesten zu bekommen sein diirften).

Wie dem auch sei — ein solcher Erz-Ganzzug
vermag jedenfalls eine ganz schéne ,action”
auf die Anlage zu bringen; es fehlt also nur
ein Modell des Fad 150 in HO, N und mdéglichst
auch Z, weil sich in dieser BaugréBe noch am
ehesten iiberlange Giiterziige bilden lassen. mm

Zu ,Doppeltraktion” — MIBA 2/77
.Woher bekommt die zweite Lok ihren Safi?”

Ich fand es sehr gut, daf die Begriffe .Doppeltrak-
tion/Vorspann® einmal klargestellt wurden. Folgendes
aber ist mir nicht ganz klar:

Herr Feeder schreibt, daf man von Doppeltraktion
spricht, wenn die zweite Lok von der ersten iiber ein
Steuerkabel ferngesteuert wird. Elloks miissen wvoll-
stindig abgeriistet sein (d. h. Pantographen einge-
zogen).

Jetzt frage ich mich nur, woher die zweite Lok die
Leistung fiir ihre Fahrmotoren nimmt - denn diese
Leistung wird ja nicht von der ersten Lok iiber das
Steuerkabel zugefiihrt, wie Herr Feeder schreibt. Fihrt
vielleicht bei Doppeltraktion die zweite Ellok doch
nicht mit eingezogenem Stromabnehmer, sondern
nur bei Leervorspann? Werner Wissner, Meerbusch
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... ber ihren Pantographen!

Die Frage des Herrn Wissner besteht zu Recht,
meine Formulierung war vielleicht etwas miBver-
standlich. Das vollstédndige Abriisten der Elloks be-
zieht sich namlich nur auf den Zeitpunkt des Zu-
sammenkugpelns der zwei Lokomotiven, um jed-
wede Gefdhrdung a priori auszuschlieBen.

Nach dem Zusammenkuppeln wird die zweite Lok
Uber die 36-adrige Steuerleitung wieder voll einFe-
schaitet, also Stromabnehmer hoch, Hauptschalter
ein, Lifter ein, Kompressor ein; auch das Schalt-
werk erhélt seine Steuerimpulse von der ersten Lok,

Die zweite Lok arbeitet also bei Doppeltraktion
genauso wie die erste — nur eben ohne Lokflihrer!
Bei zwei hintereinander laufenden Elloks hat grund-
satzlich die vordere Lok den in Fahrtrichtung er-
sten (von der zweiten Lok weiter entfernten) Panto-

(SchluB auf S. 28)



Abb. 1 ,Drei Wagen — drei Bier":

Drei der sechs neuen N-Bierwagen von Roco, die auf zwei verschiede-

nen Wagentypen (G-Wagen mit Tonnen- bzw. Flachdach) basieren.

Nur einige Beispiele fiir die zahlreichen Roco-Neuheiten

... kbnnen wir hier bildlich vorstellen; Interessen-
ten mdgen sich beim Fachhdndler eine genaue
Obersicht verschaffen (und sich dafiir ruhig ordent-
lich Zeit nehmen, denn die braucht man!).

In HO kamen mehr oder weniger iiberraschend
zwei neue Lokmodelle heraus, die zwar von den
Vorbildtypen her auf den franzdsischen bzw. hol-
léndischen Markt abgestimmt sind, aber sicher
auch hiesige Sammler oder Lokfans ansprechen
diirften. Neben einem Modell der franzbsischen
Schnellzug-Ellok der Reihe BB 7200 ist dies ein
recht interessant wirkendes Modell einer nieder-
landischen Diesellok (Abb. 3) — beides iibrigens
Typen, die durchaus auch auf ,deutschen Anlagen
im kleinen Grenzverkehr o. &. einzusetzen sind.

Abb. 2. Die genau dem jewei-
ligen Vorbild nachgebildeten,
z. T. leicht angeschréagten und
interessant ,profilierten” Stirn-
seiten von zwei neuen HO-Gii-
terwagen: Schiebewandwagen
der SBB (links) und ,Compost-
wagen" der NS (s. Abb. 3).

Abb. 3. Der in einem kréftigen
Grin mit weiB/schwarzer Auf-
schrift gehaltene ,Compostwa-
en“ der NS (Holldndische
taatsbahnen) — ein eigenwil-
liger und irgendwie sehr an-
sprechender Wagentyp, den wir
fur diese Aufnahme mit dem
neuen und dazupassenden NS-
Diesellokmodell zusammenge-
kuppelt haben.

Nachgerade uniiberschaubar groB ist allméhlich
— nicht zuletzt durch die Obernahme des Rowa-
Nachlasses, der mit Roco-spezifischen Verbesse-
rungen wie KK-Méglichkeit wieder auf den Markt
kommt — das Angebot an Reisezug-Vierachsern im
LédngenmaBstab 1:100. Mit den zuletzt sowohl in
alter wie neuer DB-Farbgebung ausgelieferten Ty-
pen A, B, BD und D diirfte das Programm nunmehr
komplett sein. Neu ist auch ein Modell des ,Corail“-
Schnellzugwagens der SNCF.

Bei den HO- und N-Giiterwagen gibt es einige —
von Form und Farbgebung her — ausgesprochene
»Bonbons*; einige Beispiele zeigen Abb. 1-3. Ei-
nen Gesamtiiberblick verschafft auch hier ein Be-
such im Fachgeschiift.







A Abb. 1 (GroBbild). Ein Teil des imposanten Modells der Rendsburger Eisen-
bahnhochbriicke — im GroBen wie im Kleinen (auf der Clubanlage) Blickfang und
Attraktion der Rendsburger Bahnanlagen! An der Bricke hangt das Modell der
sog. Schwebefdhre. — Zum Hintergrund, der in diesem Fall sicher einige Proble-
me aufwirft, kein Kommentar, da man es als Kritiker erst mal selbst besser
machen milBte!

95 Jahre MEC Rendsburg

« Abb. 2. Die neue Gleisfithrung an der Ostseite des Hauptbahnhofs

Abb. 3. Der neugestaliete Bahnhof ,Neuhausen” der eingleisigen Nebenbahn
mit dem ansprechenden und nicht alitaglichen Empfangsgebéude. Dahinter ist
gerade noch ein im Halbrelief gehaltenes Stadthaus zu entdecken (s. MIBA 11/77,
S. 814).






Abb. 5.

Einziges ,offizielles" Attribut an das 25-jahrige Jubildum: der nach Angaben des Jubilars ,drin-

gend notwendige" Schienenreinigungszug hat mit einem entsprechend dekorierten Putzwagen Einfahrt in

den Hauptbahnhof.

Wie wohl viele der zu Beginn der fiinfziger Jahre
gegriindeten Clubs begehen auch wir unser 25-jiihri-
ges Jubilium - zwar in aller Stille, aber weiterhin
aktiv in der Beschiftigung mit dem geliebten Hobby.

Die Clubanlage wuchs und gedieh in diesem Vier-
teljahrhundert, haupisiichlich durch den Umstand
begiinstigt, daB sie immer im gleichen Raum bleiben
konnte und sich im Laufe der Zeit regelrecht im
Dachgebiilk unseres Jugendheimes .eingenistet” hat:
alle erreichbaren Winkel und Ecken wurden genuizt,
damit fiir die fiinf Bahnhife geniigend Absiell- und
Wendegleise als Schattenbahnhife zur Verfiigung
stehen. Mit der Raumausnutzung sind wir also am
Ende, Aber wie bereits in Heft 5/77 erwiihnt, kiinnen
wir die Hiinde noch nicht in den Schof§ legen, denn
durch Umgestaltungen und Erneuerungen entstehen
immer neue Probleme, die gemeistert werden miis-
sen. Das Vorhaben, einen Teil unseres Streckennetzes
mit Oberleitung zu versehen, gehirie ebenfalls dazu
und kann jetzt als abgeschlossen gemeldet werden.
Genau wie die Bundesbahn bei ihrer Elektrifizierung
hatten auch wir Schwierigkeiten mit der Profilfreiheit
beim Setzen der Masten. Tunnel muBien vergriBert,
d. h. neu gebaut werden und Briicken angehoben.
es mubten die bereits gefertigten Signalbriicdken an-
gepaBt werden usw. Momentan verkehren je ein
FT 420 von Réwa und Roco sowie eine dreiteilige
Wendezug-Finheit mit Ellok, alles als S-Bahn auf Re-
gel-Haupigleisen, also in Verbindung mit der bereits

< Abb. 4 (GroBbild).

vorhandenen zweigleisigen Hauptsirecke. Ein Besu-
cher hat einmal gesagt: .Schén ist eure Anlage ja
nicht, aber ungeheuer interessant im Betrieb . . .”

In den 25 Jahren des Aufbaues haben wir die ver-
schiedensten Epochen der Modellbahn-Technik durch-
lebt, deren Errungenschaften sich in unseren fiinf
Bahnhéfen niederschlugen. Sowohl in den Hochbau-
ten wie auch in der elekirischen Schaltung sind alle
Bahnhife unterschiedlich. Auch in der Landschafis-
gestaliung wurden alle bekannigewordenen Methoden
getestet, so daB die ganze Anlage eigentlich eine
grofie Erprobungsstelle ist. Genau so unterschiedlich
sind auch unsere Fahrzeuge: von der Trix-01 Jahr-
gang 1939 iiber Miirklin-TP 800 oder -G 800 und Piko-
55 bis hin zu den neuesten Roco-Loks und -Triebwa-
gen sind alle Jahrgéinge und Baureihen mindestens
einmal vorhanden. Selbstverstindlich wurde auch der
Selbstbau versucht, aber wegen der deutlich besser
werdenden Industrielok wieder etwas eingeschréinkt,

Spezial- und Umbau-Firmen sorgten zunehmend fiir
einen Typen-Reichium, von dem man in den .Griin-
derjahren” nur triumen konnte. Allerdings und lei-
der drehte sich die Preisspirale gerade in letzter Zeit
besonders schnell nach oben, so daff derartige Son-
der-Baureihen wohl doch wieder dem Selbstbauer
interessant erscheinen miissen.

Weitere Arbeit? Fiir 25 Jahre wohl nicht - den-
noch sind wir alle zuversichtlich und bauen weiter!

Franz Lehmer, MEC Rendsburg

In diesem Bereich der Anlage muBte bei der nachtraglichen Elektrifizierung der

unteren Strecke, die die obere etwa in Bildmitte unterquert, diese héher gelegt werden. Auf der oberen
Strecke ein ,Durchgangszug” aus der DDR; das 015-Modell ist allerdings nicht von Piko, sondern eine

Fleischmann-01 mit ZUBA-Umriistsatz.
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Abb. 6. Im Zuge der Elektrifizierungsarbeiten modernisiert die ,Verwaltung” auch diesen Bahniibergang
und riistet ihn z. B. mit neuen Warnbaken aus. An der Stiitzmauer links ein der ,Blockstelle Kammereck"
nachempfundenes Stellwerkshduschen.
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Abb. 1 u. 2. Die kreisrunden Scheibenwischer an
den Fiihrerhaus-Frontfenstern der ,10“ beim gro-
Ben Vorbild (auf dem Foto von Martin Schonbach
aus Kassel sehr gut zu erkennen) sind bel den
Rivarossi-H0-Modellen der ,10 001" und ,10 002"
genau nachgebildet. Die Rivarossi-Modelle sind
also durchaus vorbildgerecht, denn die Ausriistung
der beiden ,10er” (im GroBen) mit . .

Scheibenwischer und Sonnenblenden der BR 10

5 TR <4
.—SO - 0322 S0 - ! — im GroBen und bei den Rivarossi-H0-Modellen

Abb. 3 u. 4. ... Sonnenblenden erfolgte erst spé-
ter, so daB man z. B. ein BR 10-Modell original be-
lassen, ein etwaiges zweites mit Sonnenblende ver-
sehen kann. Links das Vorbild (Foto: H. Stemmler,
Rottenburg), unten ein von Herrn Michael Fisch-
bach, Oberursel, abgeédndertes und fotografiertes
Modell (die farbliche Anpassung ans Lokgehduse
geschah erst nach dem Fotografieren).




Abb. 1 u. 2. Mitten zwischen Schienen- und StraBenfahrzeugen: ein Schmalspur-GmP (= Giterzug mit
Personenbeférderung), bespannt mit dem Bemo-Vorbild 252/V 52 kurz vor der Fahrt liber den belebten
Bahnhofsvorplatz von Mosbach/Baden, in Richtung Mudau — ein Motiv, wie es (besonders in Verbindung
mit Abb. 3 und 4) nicht besser fir die Bemo-Schmalspurbahn pladieren kénnte! Die Gleise sind wie
StraBenbahngleise im StraBenniveau verlegt; man beachte auch die einfache Ausfihrung des mit den
Omnibussen gemeinsam benutzten Bahnsteigs. (Die 4. Lampe an der Lok gehdrte Ubrigens nicht zur

Regelausstattung)

Vorbild und Modell: moderne Schmalspur-Dieselloks




Abb. 3. Auf
schmaler Spur
durch den Oden-
wald — auch so
kénnen Schmal-
spurbahnen (im
GroBen wie im
Kleinen) verlau-
fen! Im Ubrigen
beachte man die
— in Relation zum
Zug — hohen
Béaume! Dieser
SchnappschuB
stammt {ibrigens,
ebenso wie die
Fotos der Abb. 1,
2 u. 4, von Herrn
Dirk Bachmann
aus Cuxhaven.

Die nunmehr ausgelieferten Bemo-Modelle der
Schmalspur-Dieselloks V 51/V 52 in HOe/HOm stel-
len nicht nur zwei interessante und bisher typen-
m#Big noch nicht im Angebot vertretene Lokmo-
delle dar, sondern sind dariiberhinaus — in Ver-
bindung mit dem weiteren Bemo-Schmalspur-Sor-
timent — durchaus geeignet, ein betriebsheleben-
des Moment ganz besonderer Art auf die Anlage

Abb. 4.

zu bringen. Das kann sowohl in Verbindung mit
bzw. als Ergédnzung einer HO-Volispur-Anlage ge-
schehen als auch im Rahmen einer eigenen Schmal-
spur-Anlage. Zwel wichtige Punkte sind hierbei
nicht zu unterschétzen:

Zum einen bendtigt eine Schmalspurbahn auf-
grund ihrer engeren Radien und steileren Weichen-
winkel weniger Raum als eine (betriebsmiBig ver-

Landliche Schmalspurromantik — im Zeitalter moderner Diesellokomotiven mit Computernum-

mer! Ein Nahverkehrszug auf der Strecke Mosbach-Mudau iberquert in der Néhe von Limbach einen
durch Blinklichter gesicherten Bahnlibergang, der inmitten weiter Felder und Wiesen liegt. Die vier-
achsigen Schmalspur-Personenwagen vom Typ KB4i und KBD4i sollte Bemo lbrigens unbedingt in sein
Programm aufnehmen, da sie typen- und einsatzméaBig bestens zur V 52/252 passen!

g




Abb. 5. Das V 52-Mo-
dell von Bemo, hier
auf dem neuen ,haus-
eigenen” 12 mm-Gleis
(HOm), das jetzt in
Bausatzform eben-
falls im Handel ist.
Erfreulicherweise ver-
wehrt der Motor nicht
den freien Durchblick
durch das Fuhrerhaus
(s. a. Abb. 6), dessen
Fenster mit vorbild-
getreu unterschiedli-
chen Rahmen verse-
hen sind.

Abb. 6. Das V 52-Mo-
dell mit diversen De-
tails von Motorvor-
bauten, Pufferbohle
und Drehgestellenvon
nahe besehen. Man
beachte die weitge-
hende Ubereinstim-
mung von Vorbild und
Modell im Vergleich

mit Abb. 2! Bremsschlauch-Imitationen,
Griffstangen und Fihrerhausieitern lie-
gen dem Modell gesondert bei und sind
vom Kéaufer anzubringen.

Abb. 7. Kompakt und solide: das Fahr-
werk des Modells. Innerhalb des Bal-
lastblocks sitzt der Motor, darauf die
Schaltplatine. An den beiden Stirnseiten
lugen noch die Enden der Lichtleitstdbe
hervor.



gleichbare) Vollspurbahn; zum anderen ist sie auch
hinsichtlich Trasslerung, Signalausstattung usw.
wesentlich einfacher gehalten, was auch im Mo-
dellbahnbetrieb reizvolle Streckenfilhrung und in-
teressante Betriebssituationen bedeutet.

Als Anregungen fiir einen entsprechenden
Schmalspur-Betrieb mit den Bemo-Dieselloks, wie
er durchaus auch auf ,moderne“, zur jetzigen DB-
Zeit ,spielende“ Anlagen paBt, stellen wir in den
Abb. 1—4 vier Szenen von der 1000 mm-Schmalspur-
bahn Mosbach—Mudau im Odenwald vor — ibri-
gens der ,Heimat“ der Bemo-Vorbilder BR 252, die
el?ens fiir diese Strecke gebaut wurden. Die Ab-
bildungen vermitteln u. E. gut den Reiz, den eine
»Schmalspurbahn zwischen Stadt und Land“ aus-
strahlen kann: von der Abfahrt direkt vom Bahn-
hofsvorplatz des Vollspurbahnhofs, unter hohen
Béumen und zwischen Autos und Passanten hin-
durch bis hinaus auf's freie Land, wo die Strecke
ilber Wiesen und Felder fiihrt oder sich durch ei-
nen dichten Wald schldngelt. . .

Soweit diese Impulse zu einem vorbildgetreuen
und dennoch individuell gestaltbaren Einsatz der
neuen Bemo-Modelle, auf deren Ausfiihrung, tech-
nische Details usw. wir sogleich eingehen werden;
wir sind jedoch stets bemiiht, {iber die rein tech-
nische Vorstellung eines Modells hinaus auch ei-
nige Anregungen zu dessen sinnvollem Einsatz auf
der Modellbahn zu vermittein.

Bel den zwel neuen Bemo-Modellen der V 51 und
V 52 In HO0e bzw. HOm (Vorbild-Spurweite 750 bzw.
1000 mm) sind Lénge (ber Kupplung, Drehgestell-
und Gesamt-Achsstand, Raddurchmesser, Breite
der Vorbauten usw. Im MaBstab 1:87 gehalten.
Wenn die Modelle aus einer bestimmten Bahn-
damm-Perspektive vielleicht etwas ,hochbeinig®
wirken, so ist dies durchaus vorbildgerecht, nur
fillt dies im GroBen deswegen nicht so auf, weil

Schon bald
passé...?

Der Sahnhof
(Saden-Saden

. .. hat seit Beginn des
Vinterfahrplans 1977/78
keinen Reisezugverkehr
mehr, und angeblich
soll sogar die Strecke
Baden-Oos - Baden-Ba-
den villig stillgelegt
und abgebaut werden.
Welches Schicksal dem
Bahnhof Baden-Baden
bevorsteht, ist unge-
wifs, so daf all’ jenen
HO- und N-Modellbah-
nern, die fiir die ent-
sprechenden Vollmer-
Modelle eine vorbild-
iihnliche Umgebung ge-
stalten wollen, die not-
wendige .Foto-Eile” an-
empfohlen sei . . .

man die Fahrzeuge kaum aus dieser Perspektive
zu Gesicht bekommt bzw. fotografieren wiirde.

Das weinrote Gehduse mit den exakt eingesetz-
ten Fenstern (mit verschiedenfarbigen Rahmen) ist
sehr weitgehend detailliert und vorbildgetreu und
lupenrein_beschriftet. Ein bislang u. W. wohl ein-
maliger Gag sind die zahlreichen authentischen
Beschriftungsvarianten, in denen das HOe- bzw.
HOm-Modell erhdltlich ist: V51901, V51902,
V 51 903, StLB VL 21 (Steiermérkische Landesbahn,
wohin die V 51901 verkauft wurde) bzw. V 52 901,
V 52 902,

Den letzten Schliff und fast schon einen Super-
modell-Look erhilt die Lok jedoch durch die Extra-
Teile wie Fiihrerhausleitern, Bremsschlauch- und
Luftbehélter-Imitationen usw., die gesondert bei-
liegen und vom Kaufer selbst eingesteckt werden
miissen — eine durchaus praktikable Ldsung, die
den empfohlenen Verkaufspreis dieses Kleinserien-
modells durch den Verzicht auf lohnintensive Mon-
tagearbeiten in akzeptablen Grenzen hilt (DM

-

Der in Fahrzeugmitte sitzende und den freien
Fiihrerhaus-Durchblick wahrende Motor wirkt auf
alle vier Achsen, von denen zwei mit Haftreifen
versehen sind. Bis auf die etwas zu hohe Vmax
(umgerechnet ca. 140 km/h) sind die Fahreigen-
schaften des Modells nur zu loben: extrem Ian?-
sames Kriechtempo von umgerechnet nur 0,8 km/h
(") bei vbllig ruckfreier Fahrt, ein sehr weiter Re-
gelbereich und eine iiberdurchschnittliche Zugkraft
bel sehr geringen Motor- und Getriebegerdusch.

Insgesamt kann man sagen, daB sich das lange
Warten auf das erstmals 1976 angekiindigte Modell
gelohnt hat; auf die weiteren M&glichkeiten, die
das Bemo-Programm ,auf schmalen Spuren® mitt-
lerweile bietet (z. B. durch den Rollbock-Verkehr)
gehen wir ggf. gesondert ein. mm/BMC

Letzte Meldung: ,,45 001* von Liliput jetzt auch im grauen ,Fotografier“-Anstrich erhéltlich!
. und zwar unter der Nummer 4502. Ansonsten entspricht das Modell der in Heft 11/77 ausfiihrlich be-

sprochenen, schwarzen Normalversion.
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Reichsbahn-Beschriftungen - fiir (fash) alle Zwedse

»Reichsbahn ist Trumpf* — diese Devise gilt zur Zeit offenbar nicht nur fiir die Eisenbahnliteratur
(s. MIBA 10/77, S. 754), sondern auch bei den ,Epochenspezis“ unter den Modellbahnern, denen jetzt ein
relativ umfangreiches Sortiment zur epochengerechten Beschriftung der zahireichen HO-Industriemodelle
nach Reichsbahn-Vorbildern zur Verfiigung steht, die herstellerseits zumeist mit ,neuzeitlicher (d. h. DB-)
Beschriftung oder falscher DR-Beschriftung angeboten werden (siehe auch Heft 11/77, S. 796). Im einzelnen
sind folgende DR-Beschriftungssétze erhiéltlich:

Hermann Gafner aus Taufkirchen (s. a. Heft 12/77,
S. 928) fertigi und vertreibt Aufreibe-Beschriftungen
fiir DR-Einheitswagen (und keine Schiebebild-Beschrif-
tungen, wie wir in 11/77 irrtiimlich angegeben haben).
Vorgesehen sind die neuen Sitze zur Beschriftung
folgender Modelle:

P-DR-1: Einheits-D-Zugwagen
A4ii, AB4ii, B4ii, WL4ii, Post 4ii (.Hechte")
Post 4 (Piko)
P-DR-2: Einheits-Personenzug-Wagen
Bi, BCi, Ci, Pwi (.Donnerbiichsen” von Roco)
BC, Cid, Pwi (Trix-Einheitsabteilwagen)
P-DR-3: Einheits-Nebenbahn-Wagen
Ci, Pwi (Liliput), BC4i .Langenschwalbacher”
Cid, Ci, Bi. Pwi (Piko).

Abb. 2. Ein mit-
tels des GaBner-
Satzes P-DR-2
mit richtiger
Reichsbahn-Be-
schriftung verse-
hener Einheits-
Personenwagen
von Roco.
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Aufreibe-
Beschriftungen
fiir

Einheits-
Reisezugwagen
der DR

Abb. 1 zeigt einen Ausschnitt
ausdemAufreibe-Beschriftungs-
bogen P-DR-1, den H. GaBner
fur die Einheits-Schnellzugwa-
gen-Modelle inkl. des ,Hecht"-
Speisewagens — flr den der
MITROPA-Schriftzug und -Adler
gedacht sind — in sehr saube-
rer, mehrfarbiger Ausfiihrung
liefert.

Die Serien beinhalten die komplette Beschriftung
der Wagen, h. Wagennummer, Reichsbahn-Adler,
MaB- und Gewichtsangabe an den Seitenwinden, so-
weit erforderlich Klassenschilder und Raucher-/Nicht-
raucher-Schilder sowie beim WL4ii den MITROPA-
Schriftzug und -Adler (Abb. 1). Die Schriftbégen sind
4-farbig (Gelb, Rot. Weif und Schwarz), wobei die
mehrfarbigen Schilder (z. B. Raucher) durch Uber-
einanderreiben der entsprechenden Zeichen eniste-
hen. Eine genaue Anleitung ist den Serien, die pro
Stiick DM 14,70 und zusammen DM 36, - kosten,
beigelegt. Erwihnt seien hier noch die Vorteile der
Abreibe-Beschriftung (a la .Letraset”), die ein sauberes
Arbeiten und vor allem eine Beschriftung ohne sté-
renden ~ weil glinzenden - Schutzfilm, wie er bei
Abziehbildern erforderlich ist, ermoglichen.




Abb. 3 u. 4. Ein Liliput-,Rheingoldwagen” mit dem auf der Mitte der Seitenwand aufgebrachten Reichs-
bahn-Adler, der in der endgilltigen Ausfiihrung allerdings vorbildgetreu erhaben sein wird; rechts ein in
dreifacher OriginalgroBe wiedergegebenes Muster der in der Kleinserie aus Messing geéatzten Adler.

Reichsbahn-Adler und Waggon-Beschriftungen

Diese mittlerweile auf allerlei Bahn-Beschriftungen bilder - noch Wagenklassen- und Raucher/Nicht-
abonnierte Spezialfirma liefert Reichsbahn-Adler als raucher-Schilder sowie einen kompletten Beschrif-
Schiebebild fiir sémtliche DR-Reisezugwagen-Modelle tungssatz fiir die bayerischen Schnellzugwagen von
aufer den .Rheingold”-Wagen von Liliput. Fiir diese Miirklin. (Uber die weiteren Beschriftungs-Neuheiten
werden — von Spieth als .Messeneuheit 1978 bezeich- von Spieth - u. a. DB-Zeichen und Bremsecken fiir

nei - geiitzte Messingschilder in sehr exakter und Giiterwagen, Bundespost-Embleme und Warnstreifen
feinplastischer Ausfithrung gefertigt, die vorbildgemif in HO und N - migen sich Interessenten beim Her-
erhaben auf die Seitenwand der Wagen aufzubringen steller informieren; die Adresse befindet sich auf

sind (Ahb. 4). Auferdem gibt es - als Schiebe- S. 57 in diesem Heft.)

Beschriftungen fiir die ,Hechte“ und ,,Donnerbiichsen®
von Roco

liefert auch DR-Spezialist Dr, Klaus Weibezahn (Am Holze 1, 3002 Wedemark 15),
dessen grofe .Reichsbahn-Anlage” in HO in Heft 12/77 und vor allem in der
.Anlagen Revue” Nr. 2 zu sehen ist. Die auf fotografischem Wege hergestellten
Beschriftungssitze (rechts ein Beispiel in /1 Originalgrofe) sind auf diinnen Karton
gedruckt, Ein Satz reicht fiir sieben Wagen, enthilt Wagennummer, Klassenschilder
und Reichsbahn-Adler (mit 4 mm-Henkellocheisen ausstanzen) und kostet DM 2, -
(Riickporto bitte beifiigen).

A propos ,Reichsbahn”: die Altbau-01 in HO von Giinther

(auf Basis der Fleischmann-01) ist seit einiger Zeit als sauber gefertigter Umbausatz mit ausfiihrlicher
Anleitung lieferbar; enthalten sind nicht nur die auf dieser Abbildung deutlich erkennbaren, weil noch
nicht lackierten Zusatzteile, sondern auch das komplette Lokgehduse inkl. Kessel (die Fleischmann-Lok
hat bekanntlich einen den Neubau-01 entsprechenden dickeren Kessel). Der Nietentender ist allerdings
nicht im Umbausatz inbegriffen und muB extra besorgt werden. Nachdem die 01 in dieser Ausfiihrung mit
den groBen Windleitblechen praktisch die Reichsbahn-Schnellzuglok par exzellence darstellt, werden
die DR-Epochenspezis diese Bereicherung des themengerechten Angebots wohl begriiBen.




Hanfried Gehlig
Hannover

Zur Auswahl des Antriebskonzeptes

Fiir die Betdtigung vieler Modelle, die auf
einer Modellbahn unerléBlich sind, werden vor
allem elektromagnetische Antriebe verwendet,
da sie sich recht einfach herstellen lassen,
auch im Selbstbau. Das iibliche Konzept ist der
Doppelspulenantrieb, der gegeniiber dem Ein-
spulenantrieb (Beispiel: abgewandeltes Post-
relais) den Vorteil besitzt, daB bei Stromaus-
fall die Stellung des Antriebs beibehalten wird.
Natiirlich kann es auch in bestimmten Fillen
erwiinscht sein, daB bei einer Stromunterbre-
chung, die ja gleichzeitig einen Ausfall der
Uberwachungsanlagen bedeutet, eine sog.
«Sicherheitsstellung” eingestellt wird; in einem
solchen Fall bietet sich die Anwendung eines
umgebauten Relais geradezu an. Wer bei Dop-
pelspulenantrieben den doppelten Kabelauf-
wand flirchtet, kann mit ein e m Betdtigungs-
kabel auskommen, wenn der Antrieb mit Halb-
welle betdtigt wird und das Betdtigungskabel
iiber gegensinnig gepolte Dioden an die beiden
Spulen gelegt wird.

Ein bekannter Nachteil elektromagnetischer
Antriebe ist die ruckartige Betdtigung der an-
gekoppelten Mechanik (z. B. Weichenlaternen,
‘Weichenzungen, Signalfliigel), was m. E. ganz
besonders bei bayerischen Ruhe-Halt- und Vor-
signalen von Nachteil ist. Eine Maoglichkeit,
diesen Nachteil zu beheben, wéare die Ausstat-
tung eines elektromagnetischen Antriebs mit
einer pneumatischen oder hydraulischen Damp-~
fung. Diese ,geddmpften” Antriebe haben den
Vorteil, bei Betreiben mit Gleichstrom sehr
leise zu arbeiten, sind aber recht aufwendig in
der Herstellung. Ein hydraulisch gedé@mpfter
Antrieb ist in MIBA 3/1955 vorgestellt worden
(s. S. 29, d. Red.).

Eine zweite Maoglichkeit, eine gleichmiBige
Bewegung zu erreichen, wurde in MIBA 6/1977
im Artikel des Herrn Anderssohn iiber seine
Modellkupplung angedeutet; was mit dem be-
sagten langsamen Hochregeln der Betdtigungs-
spannung erreicht werden kann, miiBte noch
genauer untersucht werden.

Die dritte und wohl eleganteste Methode fiir
das Erreichen einer gleichmdBigen Bewegung
besteht in der Verwendung motorischer An-
triebe. Diese sind leichter herzustellen als die
«geddampften” elektromagnetischen Antriebe;
und seit bei manchen Elektronik-Versandhéau-
sern Motoren, Zahnrdader und Kontakte recht
preiswert eingekauft werden koénnen, ist die
Herstellung motorischer Antriebe auch nicht
mehr sehr teuer, So kostet das Material fiir
meine Antriebe pro Stiick 3—5 DM, der Bau
eines Antriebes dauert bei einiger Ubung nur
wenige Stunden. Dem Nachteil des Arbeits-
gerdausches motorischer Antriebe steht der
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Motorische Antriebe . i

groBe Vorteil gegeniiber, mit einem Motor
auch drei- und vierbegriffige Antriebe bauen
zu konnen, wie sie fiir zweifliiglige Signale
mit den drei mdéglichen Stellungen Hp 0, Hp 1
und Hp 2, fiir Ruhe-Halt-Signale und fiir das
bayerische Vierbegriffsignal (MIBA 7/1972) ver-
wendet werden kénnen.

Prinzipielles

Wenn man sich nun wie ich dafiir entschie-
den hat, motorische Antriebe zu verwenden, ist
es wichtig, sich dariiber klar zu werden, welche
Eigenschaften diese notwendigerweise haben
und welche man ihnen geben sollte.

Dem Antrieb muB wahrend der ganzen Be-
tatigungsdauer Strom zugefiihrt werden. Das
geht auch mit Momentkontakten, aber wenn
man Dauerkontakte verwendet, hat man die
Haénde frei fiir wichtigere Dinge als ,Knopfchen
festhalten”. Fir einen Zweibegriffantrieb ge-
niigt ein einfacher Umschalter. Bei der Ver-
wendung von Drei- und Vierbegriffantrieben
miissen mehrere Umschalter so kombiniert wer-
den, daB immer nur eine Stellung angesteuert
werden kann.

Aus der langen Betdatigungsdauer ergibt sich
die Notwendigkeit einer Endabschaltung des
Antriebes, damit der Motor bei der gewiinsch-
ten Stellung des Antriebes stehenbleibt. Wenn
keine Riickmeldung vorgesehen ist, bendtigt
man dazu fir die Endstellung des Antriebes je
einen Ausschalter, fiir jede Zwischenstellung
(bei Drei- und Vierbegriffantrieben) zusatzlich
einen normalen Umschalter. Wird dagegen eine
Riickmeldung gewiinscht, sind fiir jede End-
stellung ein Springkontakt-Umschalter und fiir
jede Zwischenstellung deren zwei erforderlich.
Durch die Springkontakt-Umschalter wird ver-
hindert, daB der Antrieb schon stehenbleibt,
wenn der Schalter zwar schon aus-, aber noch
nicht umgeschaltet hat.

Bei dieser Kontaktbestiickung kann die Riick-
meldung iiber die Betdtigungskabel erfolgen.
Hierbei wiirde aber wegen der Dauerkontakte
das Lampchen fiir die angesteuerte Stellung
auch leuchten, wenn der Antrieb zwischen zwei
Stellungen stehengeblieben wére. Das vermei-
det man durch die Verwendung einer separa-
ten Riickmeldestromquelle (ndheres dazu im
Kapitel ,Schaltung” im 2. Teil).

Da ein Motor im Stillstand die volle oder fast
volle Betriebsspannung nicht allzulange ver-
tragt, darf der Antrieb beim Erreichen einer
Endstellung nicht blockieren. Zum einen wiére
hierdurch der Motor gefdhrdet, zum anderen
wiire es moglich, daB sich der Antrieb so ver-
keilt, daB er bei Ansteuerung der anderen
Funktion(en) nicht freikommt. Das Blockieren
wird verhindert durch eine Freilaufmoglichkeit.
Durch die Endabschaltung wére eine solche



Abb. 1 u. 2.
Version ,a“ in ‘i OriginalgréBe (beim Ubertragungshebel mit perspektivischen Ausschnittszeichnungen,
wie die Mutter und die Verbindungsstange zur Weiche in den Ubertragungshebel eingehéngt werden).

MaBnahme eigentlich entbehrlich, da sie aber
kaum Mehrarbeit verursacht, sollte diese Siche-
rung zusdtzlich eingebaut werden.

Langsamlaufende Motoren sind wegen des
geringeren Getriebaufwandes sinnvoll. Evtl.
kann die Motordrehzahl auch durch einen Vor-
widerstand reduziert werden, falls dadurch das
Drehmoment des Motors nicht zu stark sinkt.

Ich halte es fiir sinnvoll, den Stellweg des
Antriebes etwas gréBer zu bemessen als den
Weg, der zur Betdtigung des Modelles notwen-
dig ist. Wenn die Verbindung zwischen Antrieb
und Modell etwas elastisch ausgefiihrt wird,
kann der Stellweg am Modell durch Anschlédge
begrenzt werden. Hierdurch entféllt einiges an
Justierarbeit und fiir eine ausreichende Stell-
kraft in den Endstellungen des Antriebes ist
gesorgt.

Meine motorischen Antriebe sind ziemlich
groB ausgefallen; der Grund dafiir ist, daB ich
beim Einkauf der Einzelteile nicht auf die Ab-
messungen, sondern auf einen moéglichst niedri-
gen Preis geachtet habe. Aber es geht auch
kleiner: Ich habe schon einen motorischen An-
trieb fiir die Stromabnehmer-Fernbetitigung
entwickelt, den ich in ein Vorderteil meiner
HO-E 91 eingebaut habe! (Ndheres in Kiirze).

Mechanik

Die Drehbewegung des Motors muB im allge-
meinen in eine Lédngsbewegung umgewandelt
werden, um die Weichen und Signale o. d. zu
bewegen, Um die Motordrehzahl herabzusetzen,
ist ein Getriebe notwendig, das ich als kombi-
niertes Stirnrad-Schnecken-Getriebe ausfiihre,
bei dem die Schnecke von einem einstufigen
Stirnradgetriebe angetrieben wird. Bei dieser
Anordnung werden die Lager des Motors nicht
in axialer Richtung beansprucht, wie dies ge-
schehen wiirde, wenn man die Schnecke direkt
auf der Motorwelle anordnen wiirde. Um die
herabgesetzte Drehbewegung in eine Lingsbe-
wegung umzuwandeln, verwende ich zwei Aus-
fiihrungen, die im folgenden mit a und b be-
zeichnet werden.

a. Fir zweibegriffige Antriebe (Weichenan-
triebe) verwende ich eine von dem einstufigen
Stirnradgetriebe angetriebene Gewindestange,
die an die Stelle der Schnecke tritt. Auf der
Gewindestange wird eine in dem Ubertragungs-
hebel gelagerte Mutter verschoben. Als Frei-
laufvorrichtung ist das Gewinde an den Enden

Fihrung

Ausflihrung der Gewindestange (links) und des Ubertragungshebels fiir den Antrieb nach

der Gewindestange (Abb. 1) auf einer Lange
vom zwei- bis dreifachen der Mutternbreite ab-
gedreht, was beim Drehen der Lager in einem
Arbeitsgangs geschieht. In die Mutter werden
zwei gegeniiberliegende Locher gebohrt, in die
zwei an den Ubertragungshebel angelGtete
Drahtstifte hineinragen (Abb. 2). Die eine Seite
des Ubertragungshebels (in Abb. 2 die linke
Seite) mub etwas iiber das Zahnrad auf der Ge-
windestange hinausragen, weil er dort die
Mikroschalter betdtigt. Auch darf der Hebel
nicht mit dem Zahnrad in Kollision geraten. Auf
der anderen Seite ist der Ubertragungshebel in
einem Fiihrungsbiligel gefiihrt, so daB er die
geringe Ldngsbewegung beim Umstellen des
Antriebs ungehindert mitmachen kann. Der
zuriickgebogene Schenkel des Hebels, von dem
die Bewegung zur Weiche (Zungenbriicke) wei-
tergeleitet wird, kann etwas federn, wodurch
der Unterschied zwischen dem Stellweg des
Modelles und dem des Antriebes ausgeglichen
wird. An diesem Schenkel des Ubertragungs-
hebels ist ein kurzer Drahtstift angelotet, der
in ein Loch der Verbindungsstange zur Weiche

Abb. 3. Ein motorischer Antrieb mit Gewindestan-
ge in der Ausfiihrung ,a“.
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hineinragt. Der untere, mit der Mutter verbun-
dene Schenkel des Drahthebels verhindert, daf
die Verbindungsstange von diesem Drahtstift
abrutscht (Abb. 4).

b. Der wohl am universellsten einsetzbare
bzw. abwandelbare Antrieb beruht auf einer
Stirnrad-Schnecken-Getriebekombination. Die
Schnecke dreht die Schneckenradwelle, auf de-
ren einer Seite (im folgenden Funktionsseite
genannt) Hubscheiben angebracht sind, welche
die Ubertragungshebel bewegen; von diesen
wiederum wird die Bewegung zum Modell wei-
tergeleitet. Auf der anderen Seite der Schnek-
kenradwelle (Schaltseite) sind Nocken aufge-
lotet, die die Kontakte fiir Endabschaltung und
Zugbeeinflussung betdtigen. Die Nocken und
Hubscheiben werden den verschiedenen Auf-
gaben der Antriebe angepalit; sie miissen ohne
Klemmen eine volle Umdrehung der Schnecken-
radwelle mitmachen kénnen, was als Freilauf-
vorrichtung dient.

Abb. 4 zeigt die Verbindung des Antriebs nach

»a" mit der Mechanik der Weiche.

Abb. 5. Die Verbindung des Ubertragungshebels
eines Ruhesignal-Antriebes mit dem Signal (untere
Ose der Signalfliigel-Stellstange). Auf der Kante
des Trassenbretis liegt eine der inzwischen fertig-
gestellten Signallaternen-Attrappen (Heft 7/77, S.
567).

Die Ubertragungshebel bestehen aus 1 mm-
Ms-Draht, der an der einen Seite einige Male
um eine Welle gewickelt wurde, so dafl eine
Art Spiralfeder entstand (Abbildung 5). Von
dieser Feder gehen dann zwei Drahtenden aus.
Das eine Ende dient zur Befestigung des Uber-
tragungshebels auf der Grundplatte des An-
triebes, das andere Drahtende ist der eigent-
liche Ubertragungshebel; es wird fiir die jewei-
lige Bauvariante des Antriebes passend gebo-
gen, so daf der Ubertragungshebel federnd auf
der Hubscheibe aufliegt. Eine andere Maoglich-
keit besteht darin, den Ubertragungshebel
drehbar zu lagern und mit einer Feder an die
Hubscheibe heranzuziehen; diese Ausfithrung
habe ich wegen der einfacheren Darstellbarkeit
den Zeichnungen zugrunde gelegt.

Um die Bewegung des Ubertragungshebels
auf das Signal o. d. zu iibertragen, habe ich an




dem Hebel einen 0,5 mm starken Ms-Draht
angelotet, der in die untere Use der Signal-
fliigelstellstange hineinragt (Abb. 5). Bei Ruhe-
signalen mufBl darauf geachtet werden, daB die
Use moglichst wenig Spiel zu diesem Draht hat.
Das ist wichtig fiir die exakte Einstellung der
Mittelstellung Hp 0.

Variante b1

Fiir einen Zweibegriffantrieb wird das Ende
der Schneckenradwelle auf der Funktionsseite
mit einer Scheibe versehen, auf der ein exzen-
trischer Zapfen sitzt; der Zapfen bewegt den
Ubertragungshebel, fiir den eine spezielle Form
nicht notwendig ist. Auf der Schaltseite werden
ein Nocken fiir die Endabschaltung (deren Kon-
takte sich gegeniiberstehen) und ein zweiter
Nocken fiir den Zugbeeinflussungskontakt auf
der Schneckenradwelle aufgelétet.

Variante b2

Eine Abwandlung dieses Zweibegriffantrie-
bes benutze ich bei Hauptsignal/Vorsignal-
Kombinationen (Abb. 7 u. 8). Wegen der dabei
moglichen kompakteren Bauweise ist hier die
Schneckenradwelle des Vorsignalantriebes eine
Hohlwelle (Ms-Rohr) und ist auf der Schnecken-
radwelle des Hauptsignalantriebes gelagert. Da
die Hohlwelle nicht bis zur Schaltseite des An-
triebes reicht, sind die Springkontakte des Vor-
signalantriebes auf der Funktionsseite ange-
bracht und weiter auBen am Ende der Hohl-
welle befindet sich ein echter Exzenter (kein
exzentrischer Zapfen), der einen Ubertragungs-

+ 4
oberer unterer
Signalflagel

A Abb. 6. Ausfiihrung der
Hubscheibe und der Uber-
tragungshebel flir den An-
trieb gemdB ,b 3" bei ei-
nem zweifligeligen Signal
mit den moglichen Stel-
lungen HpO, Hp1 und
Hp2.

Abb. 7. Ein Kombinations-
Antrieb fiir die Einfahrt-
signal/Durchfahrtvorsi-
gnal-Kombination (siehe
MIBA 7/77, S. 567). Der
Motor fiir den Hauptsignal-
Antrieb ist ausgebaut, um
den Blick auf die links (an
der Funktionsseite) ange-
brachten Kontakte des
Vorsignal-Antriebes frei-
zugeben.

v Abb. 8. Ein Kombinationsantrieb (gemas ,b2/
b3") von der Schaltseite her gesehen. Der Kontakt
fiir die Zugbeeinflussung ist noch nicht gebaut.

f S
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hebel bewegt. Noch weiter auBen sitzt die Hub-
scheibe des Hauptsignalantriebes auf dessen
Schneckenradwelle. Dieser kann sowohl ein
.normaler" Zweibegriffantrieb (b1) als auch ein
Dreibegriffantrieb (b3) sein.

Variante b3

Bei dem Dreibegriffantrieb fiir ein zweifliig-
liges Hauptsignal geht man von der im folgen-
den beschriebenen Arbeitsweise aus.

Bei Mittelstellung des Antriebes (der Schnek-
kenradwelle) zeigt das Signal Hp 0, und je
nachdem, ob die Schneckenradwelle um etwa
60° in die eine oder andere Richtung gedreht
wird, soll das Signalbild Hp 1 oder Hp 2 er-
scheinen. Bei dieser Arbeitsweise konnen die
Signalbilder Hp 1 und Hp 2 nicht direkt inein-
ander iiberfithrt werden (durch alleiniges Be-
wegen des unteren Fliigels), sondern vorbild-
entsprechend nur iiber die Zwischenstellung
Hp 0.

‘Wenn man nun ein zweifliigliges Signal be-
trachtet, so sieht man, daB aus der Mittelstel-
lung Hp 0 das sog. ,Ziehen" der Fliigel folgen-
des bedeutet: die Stellstange des oberen Flii-
gels wird nach unten gezogen, die Stellstange
des unteren Fliigels dagegen wird nach oben
geschoben. Die Ubertragungshebel des Antrie-
bes miissen also gegensinnig bewegt werden;
am einfachsten ist das moglich, wenn ein Hebel
von oben, der andere von unten an die Hub-
scheibe gedriickt wird und die Hubscheibe eine
rechteckige Form hat. Damit der Ubertragungs-
hebel fiir den unteren Fliigel aber nicht mit-
bewegt wird, wenn der Antrieb auf Hp 1 ge-
stellt wird, muB an der Hubscheibe eine Ecke
weggenommen und der Ubertragungshebel fiir
den unteren Fligel etwas gekropft werden.
Wie Hubscheibe und Ubertragungshebel nun
aussehen, zeigt Abb. 6.

Auf der Schaltseite ist wieder ein Nocken
zur Endabschaltung bei den Stellungen Hp 1
und Hp 2 erforderlich. Ein weiterer Nocdken
offnet bei Hp 0 (Mittelstellung) den Zugbeein-
flussungskontakt. Zusatzlich ist ein dritter
Nocken erforderlich, der einen Springkontakt
kurz vor Erreichen der Mittelstellung betatigt
und einen weiteren kurz danach. Dadurch wird
die Mittelstellung eingestellt (Nédheres siehe
Kapitel ,Schaltung” im 2. Teil).

Variante b4

Der Ruhesignalantrieb unterscheidet sich von
dem Dreibegriffantrieb fiir zweifliiglige Signale
nur auf der Funktionsseite; sowohl die Schal-
tung als auch die Kontakt- und Nockenanord-
nung unterscheiden sich nicht von der Aus-
fiithrung b3. Anstelle der Hubscheibe der An-

Indifferenzbereich

oberer (unierer)

Signalfligel

Abb. 9. Ausﬁ.ihrun? der Zapfenscheibe und der
Ubertragungshebel fir den Antrieb nach ,b4" (das
bei ,b5" [2. Teil] zuséatzlich erforderliche Teil ist
gestrichelt).

triebsvariante b3 ist aber beim Ruhesignal-
antrieb eine Scheibe mit z w ei exzentrischen
Zapfen angebracht, die einen speziell geboge-
nen Ubertragungshebel bewegen (Abb. 9). Da
die Signalstellung Hp 0 beim Ruhesignalfliigel
keine Endstellung ist und deshalb nicht durch
Anschldge begrenzt werden kann, muf der An-
trieb diese Stellung sehr exakt einstellen kon-
nen. Die Mittelstellung der Schnedkenradwelle
wird vom Antrieb aber nicht absolut genau
eingestellt; also muB der Ubertragungshebel so
gebogen werden, daB er in einem kleinen Be-
reich (Indifferenzbereich) um die Mittelstellung
der Schnedcenradwelle nicht in seiner Lage
verandert wird. In diesem Bereich muB der
Hebel im Radius des Wellen-Zapfen-Abstandes
gebogen und so ausgerichtet sein, wie es Abb.
9 zeigt. Der zweite Zapfen, der den Hebel erst
beriihrt, wenn die Schneckenradwelle tiber den
Indifferenzbereich hinaus in Richtung Hp Ru
gedreht wird, ist gegeniiber dem ersten Zapfen
um 90° versetzt und hat den doppelten Abstand
zur Welle, da fiir das Erreichen der Stellung
Hp Ru ein gréBerer Stellweg erforderlich ist
als fir Hp 1.

In Abb. 9 ist der Ubertragungshebel zwei-
armig gezeichnet, bei meinen Antrieben ist er
dagegen einarmig ausgefiihrt. Das liegt daran,
daB bei meinen Ruhesignal-Antrieben der
Ubertragungshebel von der Seite der Zapfen-
scheibe anliegt, auf der sich auch das Signal
befindet. Beide Ausfiilhrungen sind méglich;
fiir mich war ausschlaggebend, daB die bei
meinen Antrieben verwendeten Ubertragungs-
hebel als einarmige Hebel einfacher herzustel-
len sind. (Fortsetzung in Heft 2/78)

[Woher bekommt . .. — SchluB v. S. 10]

graphen am Fahrdraht — u. a. damit die Fenster
der zweiten Lok nicht durch den ,Abrieb* der
Schleiferkohle auf dem Stromabnehmer verschmutzt
werden und damit ein evtl. vorhandener Lokflhrer
(bei Lastvorspann) nicht vom ,Blitzen" zwischen
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Pantograph und Fahrdraht geblendet wird. Die
zweite Lok hat bei Doppeltraktion und Lastvorspann
den hinteren Pantograph am Fahrdraht, bei Leer-
vorspann sind beide Pantographen der hinteren
Lok eingezogen. Jochen Feeder, Worpswede



Schon vor 23 Jahren
aktuell:

Da der von Herrn Gehlig erwahnte Artikel
iber den hydraulisch gedampften Magnetantrieb
einer sehr groBen Anzahl unserer Leser nicht
mehr zuganglich ist, mochten wir informations-
halber nochmals kurz auf ihn eingehen, zumal
dieser Antrieb an Aktualitat eigentlich nichts
eingebiiBt hat und im einen oder anderen Fall
eine durchaus gangbare Losung darstellen
diirfte. Der seinerzeitige Erbauer, Herr G. Miiller
aus Berlin, hatte ihn zwar als Schrankenantrieb
konzipiert, doch kann er prinzipiell natiirlich
ebenso gut zur Dampfung von Signal- und
Weichenantrieben dienen. Es handelt sich —
kurz gesagt — um einen Zweispulen-Antrieb mit
einem kleinen olgefiliten Zylinder zur Damp-
fung der ruckhaften Antriebsbewegung.

Fir die folgende Funktions-Beschreibung sei
angenommen, daB die Uber die Zugstange S zu
betdtigende Mechanik — Schrankenbaum, Si-
gnalfligel o. & — geschlossen ist und gedffnet
werden soll. Durch die Betatigung eines ent-
sprechenden Kontaktes erhilt der Offnungs-
magnet M 2 einen StromstoB. Dieser zieht sei-
nen Anker A an, der mit der Klinke K gekoppelt
ist. K hielt bisher das Gewicht G in seiner obe-
ren Stellung fest, gibt es nunmehr aber frei, so
daB es nach unten sinkt. Dabei dreht G das auf
die Welle aufgesteckte Rohr R. Der an dieses
Rohr angelotete Mitnehmer X driickt dabei auf
den Bremshebel B, der an die Welle W an-
gelotet ist. Damit wird auch der Welle W die
Drehung des Rohres , aufgezwungen®, die ihrer-

Hydraulisch gedampfter Magnetantrieb

seits dann iber den Antriebshebel H die Stell-
stange S in Pfeilrichtung bewegt. Die ,Brems-
wirkung” des Bremshebels B kommt dadurch
zustande, daB die Bewegung — iiber die Kol-
benstange KS und den Kolben K — durch das im
Olzylinder Z befindliche O gedampft wird. Wie
stark, das hangt von der Konsistenz des ver-
wendeten Ols ab; ein diinnflissiges Ol ist z. B.
Paraffindl, ein dickflussiges z. B. Sommer-
Motorendl.

Zum SchlieBen der angeschlossenen Mecha-
nik muB der SchlieBmagnet M 1 einen Strom-
stoB erhalten. Dabei wird das Rohr R vom
Anker A dieses Magneten uber das SchlieB-
gestange Y zuriickgedreht und das Bleigewicht
gleichzeitig wieder in seine Ausgangsstellung
yhinter" der Klinke K (die ja ihre ,Nase" nur
einen Augenblick zuriickgezogen hatte und sie
jetzt wieder vorn hat) ,geschleudert”. Bei die-
ser Bewegung hebt sich auch der Mitnehmer X
vom Bremshebel B ab, so daB sich die ange-
schlossene Mechanik nun unter ihrem Eigen-
gewicht senken kann. Dabei bewegt sich die
Zugstange S entgegen der Pfeilrichtung und
.zieht" Uber H, W und B den Kolben K wieder
nach oben. Dabei dampft das im Zylinder be-
findliche Ol wieder die Bewegung.

Das (Blei-)Gewicht G, das in der dargestell-
ten Form auf die Schrankenbaume ausgelegt
ist, kann bei anderen angeschlossenen Mecha-
niken — z. B. Weichenzungen — selbstverstand-
lich anders aussehen oder auch ganz entfallen.

FIITTTTTTT
Abb. 1-3. Der elektrohydraulische Antrieb des
Herrn G. Muller in Seitenansicht, Stirnansicht und

Draufansicht, dargestellt in s OriginalgréBe. Es
bedeuten (n@here Erlduterungen siehe Haupttext):
= Anker, B = Bremshebel, D = Deckel des Zy-
linders, G = Gewicht, H = Antriebshebel, K =
Klinke, M1 u. M: = SchlieB- und Uﬂnun?smagneten.
R = Rohr, S = Stellstange, W = Welle, X = Mit-
nehmer, Y = SchlieBgestange, Z = Zylinder.
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Horst
Schaay,
Elz

Speziell fir die in Heft 7/77 beschriebenen
Mini-Reed-Kontakte habe ich einen elektroni-
schen Schaltverstarker entwickelt, mit dessen
Hilfe auch mit den kleinsten Typen Weichen
und Signale (bis ca. 1 A Belastung) geschaltet
werden kdnnen. Der Pfiff bei der Sache ist, daB

Schaltverstarker fiir Mini-Reed-Kontakte

der Impuls nicht nur verstarkt, sondern auch
verlangert wird (iiber Widerstdnde und Kon-
densatoren), so daB auch bei schnellem Uber-
fahren des Reedkontaktes ein sicheres Schal-
ten gewahrleistet ist. Reed-Kontakte bzw. SRK's
von 12 mm Lénge und 2,5 mm ¢, die bei HO-

AL
==c
+
SRK 2 Ox
Gl. | est2 V2 —
St1 V1 o
~ +
SRK 1 i
o2
Abb. 1. AnschluBskizze des Verstarkerbausteins.
Wichtig: Weichen und Signale miissen mit Gleich-
strom betrieben werden! Der Gleichrichterteil
o (Gleichrichter und Siebelko) wird jedoch nur einmal fiir die gesamte Anlage
bendtigt. Die Polaritdt muB unbedingt beachtet werden! Es bedeuten:
Gl. = Gleichrichter ca. 2 Ampére, z. B. B 20 St 1/5t 2 = SteueranschluB 1/2 (vom SRK)
C 2000 +/— = + bzw. — AnschluB des ESV
C = Siebelko 2200 bis 4700 F, ca. 25 Volt A+ = zu weiteren Bausteinen (+) und SRK's
V1/V2 = VerbfaucheranschluB (zur Weichen- oder A— = zu weiteren Bausteinen (=) und Wei-

Signalspule)

Abb. 2. Die fertig bestiickte Schaltplatine des elek~
tronischen Schaltverstérkers, die der Verfasser ggf.
an Interessenten liefern will.

chenmittelanschliissen

Abb. 3. Schaltbild des Ver-
starkerbausteins ESV.




Zwei wichtige Z-Neuheiten auf einem Blick: Schiebebiihne und Ellok 111 ais nunmehr (nebst
den restlichen Z-Neuheiten dieses Jahres) ausgelieferte mini-Club-Modelle von Méarklin. Auf die techni-
schen Raffinessen dieser ersten funktionsfdhigen und sogar mit Oberleitung nachriistbaren Schiebebiihne
im MaBstab 1:220 sind wir bereits im Messebericht (Heft 3a/77) ausfiihrlich eingegangen, ebenso auf die
sonstigen ,technologischen Gags“ des diesjahrigen Z-Programms wie z. B. die TEE-Wagen mit Innenbe-
leuchtung. Auf der Bilhne steht hier die Triebfahrzeug-Neuheit dieses Jahres, das ganze 7,68 cm lange
Modell der Ellok 111, die in punkto Detaillierung, Farbgebung, Beschriftung usw. ihrer in MIBA 10/77 vor-
gestellten HO-Schwester nicht nachsteht. Die ,111“ ist iibrigens bereits das 11. Z-Triebfahrzeug (Farb-
varianten nicht gerechnet)! Das Giiterwagen-Programm wird heuer durch den ersten mini-club-Vierachs-
Giiterwagen erweitert, das Modell eines modernen Kesselwagens.

Gleisen sogar quer zur Fahrtrichtung eingebaut
werden koénnen, habe ich auf einer vollauto-
matisch gesteuerten Nebenbahn der Ausstel-
lungsanlage des MEC Hadamar mit diesen
Schaltverstarkern eingebaut. An zwei Wochen-
enden wurden — mit einem Postgebiihrenzéahler
gezahlt — lber 2000 Schaltungen pro Kontakt
durchgefiihrt, wobei es zu keiner einzigen Fehl-
schaltung kam.

Die Schaltung dieses Verstarkers zeigt Abb. 2
Die Strombelastung bei dieser Anordnung be-
tragt bei einem Schaltstrom von 1 A, der m. W.
weder bei Fleischmann- noch bei Marklin-
Magnetartikeln gebraucht wird, fiir den SRK bei
14 V ca. 20 mA; sie 1aBt sich jedoch noch auf
0,1 mA (!) verringern, wenn zwei Transistoren
in Darlingtonschaltung zum Verstarken verwen-

det werden. In diesem Fall kann auch der Lade-
Elko wesentlich verkleinert werden. Giinstige
Werte sind BC 237 B mit BC 140 in Darlington-
schaltung und ein Elko von 4,7 — 10 uF. Der
Endtransistor erwarmt sich bei einem Schalt-
strom von 0,8 — 1 A etwas, braucht m. E. jedoch
nicht gekiihlt zu werden, da die Impulse doch
ziemlich kurz sind.

Wer mit der Beschaffung der notwendigen
Bauteile Schwierigkeiten hat, kann sich direkt
an mich wenden; (Horst Schaay, Diersteiner
Str. 7, 6254 Elz); ich bin bereit, fertig bestiickte
Platinen fiir jeweils eine Weiche oder ein Signal,
d. h. fir zwei SRK's, zum Stickpreis von DM
7.50 an Interessenten abzugeben. Der Preis fir
die Schaltplatine des Verstarkers mit jeweils
zwei Transistoren betragt DM 9,— pro Stiick.
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Die groBe TT-Anlage des Herrn Jiirgen-Karl Boldt, Uddevalla/Schweden

Diese TT-Anlage wurde zwar zu 95 % von mir selbst
gebaut, ist aber trotzdem die offizielle Clubanlage
des .U.M.J.LK.", des .Uddevalla Model Jarnviégs Klubb”,
was auf deutsch soviel wie .MEC Uddevalla® bedeu-
tet. Den MEC gibt es eigentlich schon seit 1965, doch
wurde die von den (zeitweise iiber 80) Mitgliedern
aufgebaute Anlage im Jahre 1970 von einer Rowdy-
bande zerstort, so daf wir wieder ganz von vorn an-
fangen muften, Vor einigen Jahren kaufte ich dann
ein Landhaus, auf dessen Grundstiick sich auch ein
Lagerhaus befindet: dieses wurde von mir renoviert,
winterfest gemacht usw. und fungiert nunmehr als
Domizil meiner privaten TT-Anlage, die jedoch
gleichzeitig die Gemeinschaftsanlage der Clubmit-
glieder darstellt, die fast alle noch eigene Anlagen
zu Hause haben. Bei mir ist jedoch die .Zentrale”,
hier irifft man sich und macht gemeinsam Modell-
bahnbetrieb.

Das mittlerweile zum Hobby- bzw. .Anlagen-Haus"
umfunktionierte ehemalige Lagerhaus hat drei Fta-
gen (siehe Abb. 1). Die 1. und die 3. Ftage sind un-
gefiihr 20 m? und die 2. Etage etwa 40 m? grofi. Der
Eingang ist in der 1. Flage und fiihrt direkt in die
Werkstatt, die ich auch fiir alle anderen .hiuslichen
Arbeiten” benuize. Von hier geht es zur ca. 1 m hi-

her gelegenen 2. Ftage, dem eigentlichen Anlagen-
raum, und von da zur 3. Ftage, die nochmals 1,4 m
hoher liegt und den .Kontrollraum™ enthélt. Im
.Konirollraum~ steht der grofie, schon im Rohbau
fertige Gleisbildstelltisch; vom Anlagenraum ist er
durch eine Zwischenwand aus grofien Fenstern (ehe-
maligen Schaufenstern) getrennt, die beim Umbau
des Landhauses iibrig geblieben waren.

Von einer im _Kontrollraum” gelegenen Kehr-
schleife aus (die fiir alle Ziige der Ausgangspunkt ist)
fiihrt eine eingleisige Strecke an den Auflenwinden
des Hauses entlang hinunter in den Anlagenraum
und iiberwindet dabei einen Hohenunierschied von
ca. 1 m, bis sie im Bahnhof .Blausee” endet (siehe
Streckenplan Abb. 2). Bahnhof und Orischaft .Blau-
see” (noch nicht ganz fertig ausgebaut) sind im Alpen-
stil gehalten; auBlerdem gibt es dort noch eine Schmal-
spurbahn, zur Versorgung der érilichen Holzindustrie.

Von _Blausee” fithrt eine zweigleisige Strecke nach
Uberquerung einer Fufbodenschlucht (Abb. 7) zum
Bahnhof .Uddevalla®, der jedoch als im Gebirge
gelegener Schattenbahnhof nur betriebliche Funk-
tionen hat und als Ein- und Ausschleusungsbahnhof
fir die .Haupt-Ringbahn® fungiert, die als nicht
elektrifizierte, zweigleisige Strecke iiber die ganze

Abb. 1.

Ein Traum von Raum (flr viele) — aber nicht flir Herrn Boldt und seine Freunde: die Schauskizze

(von WiWweW) demonstriert, wie die Modellbahn (Abb. 2) und der ,Kontrollraum® im ,Anlagen-Haus“ des

Herrn Boldt untergebracht sind.
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Abb. 2. Der Streckenpian der Anlage im MaBstab 1:50 (Zeichnung vom
Verfasser). Unten rechts — unter der Legende der verschiedenen Strecken
— das Wappen des 1965 gegriindeten ,U.M.J.K.“,
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Abb. 3 u. 4. Zwei aus jeweils zwei bzw. drei Fotos zusammengesetzte Panorama-Abbildungen. Unten:
Blick auf Bahnhof und Stadt ,ltzehoe"; dahinter verlduft die hochgelegene Strecke zum ,Kontrollraum".
Die Gelandegestaltung ist — z. B. an dem groBen Steilhang — noch nicht abgeschlossen. Oben: Der




Bahnhof ,Blausee" mit seinem separaten Bedienungspult (links) sowie die verschiedenen, rechts davon
gelegenen Strecken. Ganz rechts spitzt gerade noch ein Teil der Briicke der Abb. 7 hervor. — Die iber-
wiegende Verwendung von HO-Gebduden fallt Gberhaupt nicht bzw. nur positiv auf.
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Abb. 5. Gleichfalls aus zwei Fotos kombiniert: Blick in Langsrichtung (ber den Bahnhof ,ltzehoe", dessen
Gleisanlagen und WeichenstraBen durchwegs im Selbstbau entstanden. Man beachte auch die Lange der

Bahnsteige bzw. Bahnsteiggleise.

Anlage fithrt, Nérdlich von .Uddevalla® folgt im
Verlauf dieser Haupibahn der Bahnhof .lizehoe™ (der
enigegen seinem gleichnamigen Vorbild in Nord-
deutschland auf unserer Anlage einen echien Grofi-
stadtbahnhof mit Bw usw. darstelli), von dem aus die
Strecke nach einer im Berg verdeckten Wendeschleife
namens .Munkedal® fiihrt und dann wieder ans Ta-
geslicht kommt. Direki nach dem Tunnelportal fiihrt
sie iiber ein ca. 1,5 m langes und 0,60 cm hohes
Selbstbau-Modell der bekannten Miingstener Briicke
(siche MIBA 11/77, S. 655), die es auch uns hier in
Schweden angetan hat (Abb. 6), iiberquert auf einer
Klappbriicke den Zugang zum Innenraum der Anlage
uncFverschwindel unter dem Bahnhof .Blausee”, Nach
einer Wendung von ca. 150° kommt sie unterhalb
von .Blausee® wieder zum Vorschein und verlauft
dann auf ca. 5 m Linge entlang eines _Fjords® (der
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gleichzeitig den Zuschauergang darstellt). Uber .Ud-
devalla® erreicht die Strecke dann wieder den Haupt-
bahnhof .Tizehoe”.

Soviel zum Streckenverlauf unserer bzw. meiner
Anlage, auf der iibrigens mit einer Impulsbreiten-
Steuerung gefahren wird. Zum Thema Fahrzeuge ist
an und fiir sich nichi viel zu sagen; vorhanden sind
fast sdmtliche serienmiiffig hergestellten TT-Modelle,
die von mir durchwegs auf TT-Normmafie umgebaut
wurden, sowie zahlreiche Eigenbau- und Umbau-Mo-
delle. Zur Zeit besteht das rollende Maierial aus ca.
175 Triebfahrzeugen und 380 Wagen, die demniichst
in einem Kartensystem erfat werden sollen. Die
sichtbaren Weichen- und Gleisanlagen wurden aus
Old Pullman-Schienenprofilen im Eigenbau erstellt;
die verdeckten Weichen stammen von Zeuke bzw.
BTTB (Berliner TT-Bahnen).



Abb. 6. Das von Herrn Boldt groBtenteils aus Balsaholzleistchen gebaute Briickenmodell, das der be-
kannten Mingstener Briicke nachempfunden ist. Die Bauzeichnung wurde nach eigenen Fotos erstellt.

Abb. 7. Ein welteres, unter Verwendung von Balsaholzleistchen selbstgebautes Briickenmodell, das

gleichfalls eine fast bis zum FuBboden reichende Schlucht iberspannt, und zwar im Verlauf der Strecke
von ,Blausee” nach ,ltzehoe” (s. Abb. 3).
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Abb. 8 u. 9. Die zwei Bahnhofseinfahrten von ,Itzehoe"; die linke Einfahrt (unten) wird auf einer Trager-
bricke von der eingleisigen Strecke vom bzw. zum ,Kontrollraum” tberquert.




Aus der Praxis —
fr die Praxis

Ich verwende schon ldngere Zeit Méssmer-
Schaumstoffbettungen und habe immer wieder
dariiber nachgedacht, wie man wohl die Gleis-
zwischenrdume im Bahnhofsbereich, bei mehr-
gleisigen Strecken usw. farb-, struktur- und
hohenmdBig passend ausfiillen konnte, Eines
Tages kam ich — eigentlich mehr zufdllig —
auf die Idee, die Schaumstoffbettungen umge-
kehrt, also mit der Prdgeseite nach unten, in
die Zwischenraume der Gleisbettungen zu kle-
ben. Das ist zweifellos eine nicht gerade billige

Méssmer-"Bettung als Bahnhofs-, Auslegeware”

Methode; man erhalt jedoch eine gleichmiBige
Fléche, wie die Abbildung zeigt.

Zum Kleben benutze ich einen Spezial-Mon-
tagekleber aus der Graphikbranche, den ,Fixo-
gum” von Marabu. Dieser Kleber hat den Vor-
teil, daB er einerseits den Schaumstoff aus-
reichend fest verklebt (man mubB ihn allerdings
langere Zeit antrocknen lassen), andererseits
eine Demontage der Schaumstoffgleise erlaubt,
ohne die Bettungen dabei zu zerstoren.

Peter Hollbach, Béblingen

Von BTTB sind auch die Oberleitungsmaste, wih-
rend die Fahrleitungen aus Neusilberdraht von 0,4 —
1 mm Stirke zusammengelitet sind.

Die Zubehirbauten sind griftenteils HO-Modelle,
die ja bekanntlich grifenmiifiig sehr gut zum TT-
Maflstab 1:120 passen, zumindest die bis vor 2-3
Jahren erschienenen Gebdude. Auf meiner Anlage
stehen im Vordergrund zumeist Plastikgebiude und
gegen den Hintergrund zu (z. B. im Stadtgebiet von
-Itzehoe ") auch Gebéude aus Modellbaubogen.

Der Unterbau entstand in der offenen Rahmenbau-
weise, und zwar aufgeteilt in Segmente von ca. 1,5 x
2m, damit die ganze Anlage ggf. demontiert und
transportiert werden kann. Beim Gelindebau habe
ich verschiedene Materialien verwendet: Fliegendraht

miit Zeitungspapier/Gips-Uberzug ist ebenso vertre-
ten wie Styropor mit Grasmatten oder mit Streuma-
terial beklebte Stoffreste, Die Bdume sind z. T. han-
delsiibliche HO0-Modelle, grifitenteils aber von mir
selber unter hauptsichlicher Verwendung von Island-
moos gefertigt.

AbschlieBend bleibt zu sagen, dafl es in meinem
.Hobbyhaus” fiir den .U.M.L.LK.” noch viele unter-
haltsame und betriebsame Stunden geben wird —
nicht zuleizt durch die Beschiiftigung mit dem wvon
mir in den letzten 10 Jahren aufgebauten Archiv, das
die wichtigste europiische Eisenbahn- und Modell-
bahn-Literatur (natiirlich auch die .MIBA"!), Fotos,
Zeichnungen, Lokschilder usw. enthilt.

Jiirgen-Karl Boldt, Uddevalla/Schweden
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Thema Kurzkupplung - mit weiteren Variationen

Die Resonanz auf den Artikel ,Thema Kurzkupp-
lung — mit Variationen“ in MIBA 8/77 war auBerge-
wdhnlich stark. Die diversen Vorschldge animierten
zahireiche MIBA-Leser, die dort noch nicht vertre-
tenen Wagentypen gleichfalls mit der Roco-Kurz-
kupplung zu versehen, um deren Vorteile im Inter-
esse eines geschlossenen Zugbildes einem még-
lichst groBen Teil des Wagenparks zukommen zu

Helmut Smets,
Dusseldorf

Abb. 1 u. 2.

lassen. Mit der heutigen Auswahl an weiteren KK-
Methoden wollen wir das Thema ,Roco-Kurzkupp-
lung fiir Fremdfabrikate“ vorerst abschlieBen und
bitten von weiteren diesbeziiglichen Einsendungen
abzusehen, zumal die Vorschldge verschiedener
Bastler und Tiiftler sehr oft ,deckungsgleich” sind
bzw. nur geringfiigig differieren.

Die Redaktion

Fleischmann-Triebzug 614 mit Kurzkupplung

Der Wagenabstand beim Fleischmann-Triebzug 614 mit ,hauseigener” Kupplung (unten) und

mit Roco-KK (oben), bei deren Verwendung der Gummiwulst-Abstand nur noch knapp 1 mm betragt.




An dem ansonsten gelungenen Fleischmann-
HO0-Modell des 614-Triebzuges stérte mich der
relativ groBe Zwischenabstand der einzelnen
Wagen. In Anlehnung an den entsprechenden
Artikel in MIBA 8/77, S. 605, versah ich die
Wagen mit einer Kurzkupplung unter Verwen-
dung der Roco-KK Nr. 4481. Zum Umbau selbst,
der denkbar einfach ist und kein besonderes
Werkzeug erfordert, gibt es nicht viel zu sagen,
zumal aus den Abb. 1—5 und aus dem o. a.

Abb. 3

KK-Deichsel.

zeigt die um ca. 3 mm gekiirzte Kurzkupplungs-
Deichsel, eingelegt in den Wagenboden, und dariber ein
bearbeitetes Drehgestell. Als Distanzstiick zum Wagenboden
dient eine 6 mm-Unterlegscheibe zwischen Rickholfeder und

Artikel das Wesentliche hervorgeht. Der Ab-
stand zwischen den Gummiwulst-Imitationen
betragt nach dem Umbau nur noch knapp 1 mm;
trotzdem werden infolge der in Heft 7/75 und
6/73 ausfiihrlich beschriebenen Kurzkupplungs-
Konstruktion auch 36 cm-Radien anstandslos
durchfahren, da sich der Wagenabstand in Kur-
ven vergrofert, in der Geraden dagegen auf
den angegebenen Abstand ,schrumpft” wie ein
Vergleich zwischen Abb. 5 und Abb. 1 zeigt.

Abb. 4 zeigt oben einen Original-Wa-
genboden und darunter einen flir den
KK-Einbau vorbereiteten: die Nase am
Drehzapfen und die werkseitigen Zap-
fen daneben sind entfernt und die drei
Anschlagnocken fir die KK-Deichsel
' und -Feder sind angebracht.

Abb. 5. Aus dieser Unteransicht des
kurzgekuppelten Zuges geht hervor,
daB sich nach dem KK-Prinzip der Wa-
genabstand in der Kurve vergréBert,
die Wagen sich also nicht verhakeln
konnen.
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Abb. 6. Zwei mit Roco-
KK gekuppelte Méarklin-
Umbau-Dreiachser. Zum
Puffer-an-Puffer-Fahren
sind die Puffer leicht zu
kiirzen.

Wolfgang Hofmann,
Gudensberg

Roco-Kurzkupplung fiir die Marklin-Umbauwagen

Hierfiir eignet sich die fiir die Roco-,Donner-
biichsen" gedachte KK Nr. 4484, Nach dem Zer-
legen des Wagens (Blechlaschen hinter den Puf-
ferbohlen aufbiegen!) wird am kurzzukuppeln-
den Ende durch Aufbiegen der Blechlasche der
Kupplungstriger entfernt. An den Seitenwan-
gen der Endachse wird die pufferseitige Schake
genau mittig mit einem 1 mm-Loch versehen;
die inneren Bremsbackenhalter werden mit ei-
nem scharfen Messer so ,abgemagert”, daB der
lichte Raum zwischen Bremsbaken und Boden-
blech méglichst gro8 wird. Dann wird der Wa-
gen wieder zusammengesetzt und die ,Kupp-
lungstrager-Tragplatte” (gem@B Abb. 9) aus

Abb. 7.

passenden Plastikresten angefertigt.

Da die Federn bei dieser KK keine Zugkrafte
iibertragen koénnen, ist eine Kulissenfithrung
erforderlich, deren MaBe wieder von einem
Roco-Wagen abgegriffen werden konnen.

Auf die Grundplatte (Abb. 9 unten) werden die
Distanzplatte mit Widerlager und die Kulissen-
platte (aus 1,5 mm-Plastikstreifen — ich nehme
die Verbindungsmauern des Vollmer-Industrie-
zauns) aufgeklebt; sie ergeben zusammen mit
der Grundplatte die Roco-Kupplungshéhe, Der
Roco-KK-Trager muBb noch gemaBl Abb. 7 be-
feilt werden, damit er im Mairklin-Normalra-
dius (38 cm) ausreichend auslenken kann, ohne

Die gestrichelte Linie bezeichnet den UmriB der KK-Deichsel

nach der Bearbeitung. Die schraffiert gezeichneten ,FiiBe" sind auf die
Stdrke der ,Beinchen® geschwécht und zur Spitze hin keilférmig zuge-
feilt (ca. 1,5-fache HO-GroBe).

Abb. 8 (unten links). Unteransicht eines umgebauten Wagens: Die
zwei Anschlagbolzen zwischen den ,Beinen“ der KK-Deichse! verhin-
dern, daB bei starker Auslenkung der jeweils kurveninnere ,FuB" zur
Wagenmitte hin ausweicht und sich evtl. am Widerlager der Kupp-
lungstragerplatte verkantet. Etwa lUber die Mitte der Deichsel verlauft
der sog. Sicherungsdraht; dieser Partie ist deutlichkeitshalber eine
(funktionslose) helle Platte unterlegt.

Abb. 9.
Kupplungstragerplatte (s. Haupttext).

UnmaBstabliche Perspektiv-Skizze zur Anfertigung der sog.

!‘Hﬂ

kulisse
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an den Spurkranz anzustoBen. Die ,Fiile" wer-
den auch etwas flacher gefeilt und zu den En-
den hin keilférmig zugespitzt, damit sie mit
geniigend Spiel unter den abgemagerten Brems-
backenhaltern hindurchgleiten konnen. Jetzt
wird das Ganze probehalber eingesetzt und die
Grundplatte justiert, indem man den Wagen,
wieder auf dem Dach liegend, mit einem Roco-
Wagen kurzkuppelt und die richtige Lage der
Platte markiert. Wegen des erhabenen Mark-
lin-Schriftzuges bzw. wegen der Lasche fiir die
Wagenbeleuchtung muB die Grundplatte noch
etwas nachgearbeitet werden, bis sie satt auf-
liegt. AnschlieBend werden die 1 mm-Locher
fiir die Haltebolzen der Federn und die Fiih-

rungsbolzen der Kupplungstrdager-,Beine” ge-
bohrt und die Bolzen eingesetzt; dann kann die
Platte in der zuvor markierten Position einge-
klebt werden. Damit Feder und Kupplungs-
trager nicht herausfallen, wird ein Sicherungs-
draht dariiber gelegt, der beiderseits in den
durchbohrten Schaken sitzt; auBerdem wird
noch die Deckplatte (Abb. 9 oben) auf das Wi-
derlager geklebt.

Die ,umgebauten Umbauwagen” laufen aul
meiner Anlage sowohl untereinander als auch
mit Roco-Wagen gekuppelt vollkommen be-
triebssicher. Durch die ,vorgespannte” Kupp-
lung ist iiberdies das Anfahr- und Bremsver-
halten kurzgekuppelter Zlige wesentlich besser.

Liliput-Schirzenwagen

Der Kurzkupplungs-Artikel in Heft 8/77 ver-
anlaBte mich, entsprechende ,KK-Uberlegun-
gen" flr die Liliput-Schiirzenwagen anzustellen,
deren groBer Wagenabstand mich von Anfang
an gestdrt hatte. Da die Puffer bei diesen Wa-
gen schon werksseitig um 2 mm verkiirzt sind
und nicht liber die abgerundete ,Blech"-Ver-
kleidung an den Wagen-Stirnseiten (die sog.
«Windleitbleche”) hervorstehen, kam ich auf
die Idee, es bei diesen Wagen mit einer Kurz-
kupplung ohne Verlangerung des Kuppelab-
stands in der Kurve zu probieren. Und siehe da
— es klappte! Folgende Arbeiten sind erfor-
derlich (Abb. 12):

1. Drehgestell abschrauben und die Halterung
fir die Liliput-Kupplung herausschneiden.

2. Bei einer Normalkupplungsdeichsel aus ei-
nem Roco-Vierachser die Drehzapfen-Bohrung
so weit auffeilen, daB diese sich um den unte-
ren, breiteren Teil des Liliput-Drehzapfens
drehen kann. Es bleiben seitlich nur noch
+hauchdiinne” Stege stehen; evtl. auch den un-
teren Drehzapfen-Teil noch etwas kleiner fei-
len! Bei der ,Befeilungsaktion” ist darauf zu
achten, daB die Halterung fiir den Kupplungs-
kopf genau mit der Vorderkante Pufferbohle
fluchtet.

3. Hinter die Drehgestell-Lagerung einen
1,4 mm dicken, schmalen Streifen aus Vulkan-
fiber (oder einem dhnlichen, glatten Material)
kleben und quer auf das Drehgestell gemdl
Abb. 12 ein Stiickchen 0,8 mm starken Messing-
draht kleben. Dadurch wird die Kupplung in
der richtigen Hohe gehalten.

4. Die Nase kurz hinter der Kropfung der
Kupplungsdeichsel abschneiden und die Deich-
sel in diesem Bereich etwas flacher feilen, da-
mit sie nicht gegen die Trittbretthalterung stoBt,

Abb. 10 u. 11 demonstrieren den Unterschied zwi-
schen normalgekuppelten (unten) und kurzgekup-
pelten Liliput-Schiirzenwagen.

mit Roco-Kurzkupplung

5. Die Deichsel iiber den Drehzapfen legen
und justieren; zwischen die Enden der ange-
spritzten Federn einen kleinen Plastikrest auf
den Wagenboden kleben.
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Abb.12. Der bearbei-
tete Boden eines Lili-
put-Schirzenwagens.
Auf dem Drehzapfen
liegt die bis auf einen
schmalen Grat aufge-
feilte Normalkupp-
lungs-Deichsel von
Roco mit KK-Kopf.
Als Anschlag fir die
Federn an der Riick-
seite der Deichsel
dient ein auf den Wa-
genboden geklebter
Plastikrest. 'nter der
Feder dicht am Dreh-
zapfen das 1,4 mm
dicke  Distanzstiick-
chen; vor dem Wagen
ei&bearbeitetes Dreh-
gestell sowie ver-
gleichshalber eine un-
befeilte Normalkupp-
lungs-Deichsel.

6. Drehgestell wieder anschrauben und Wa-
gen probeweise durch Gleishdgen laufen las-
sen; falls irgendwo etwas klemmt, vorsichtig
nacharbeiten. Sodann einen Roco-Kurzkupp-
lungs-Kopf in den Kupplungshalter schieben.
Da diese fiir den KK-Kopf etwas zu weit ist,
den Kopf mit einem Tropfen Schnellstkleber
fixieren.

7. Probefahrt —und Einsatz im ,Regeldienst”!

Der Wagenabstand im geraden Gleis, der an-
sonsten gute 23 mm betrdagt, schrumpft durch
diesen Umbau auf 16 mm (gemessen zwischen
den Pufferbohlen); das ist nur 1 mm mehr als
— umgerechnet — beim Original! Der kleinste
befahrbare Bogenhalbmesser ist der Marklin-
Parallelkreis, entsprechend 44 cm, und zwar

auch in Gegenbogen ohne Zwischengerade! Der
optische Eindruck im geraden und schwach ge-
kriimmten Strang ist sehr gut, im Bogengleis
m. E. noch besser als bei Wagen mit Original-
Roco- oder Roéwa-Kurzkupplung.

Mit folgenden werksseitig mit Kurzkupplung
versehenen Wagen erwiesen sich meine KK-
Schiirzenwagen verwendbar: Roco-Zweiachser,
Roco-Umbauwagen, Réwa-Wagen mit Roco-
Kurzkupplungskopf. Ein Zusammenlauf mit den
+Hechten" von Roco ist ebenfalls mdglich; evtl.
mufB dann aber im einen oder anderen Fall ein
Grat zwischen Dach und ,Windleitblech” des
Schiirzenwagens entfernt werden, da sich hier
die Faltenbalg-Imitation des ,Hechts” verhaken
kann. Hermann Hoyer, Hamburg

Optisch noch besser bei Radien > 60 cm: Zusatz-Faltenbalg

Abb. 13.

Nach dem Vorschlag Schaefer-Enkeler aus Heft 8/77 hat Herr Roland Seeburger aus Tuttlingen

seine Liliput-Eilzugwagen (links ein solcher) auf Kurzkupplung umgebaut. Zusétzlich brachte er noch
einen_Roco-Faltenbalg an, der von hinten so befeilt wurde, daB er mit den Puffern des Eilzugwagens
eine Ebene bildet. Damit wird das Zugbild noch geschlossener; allerdings sind in diesem Fall minde-

stens 60 cm-Radien erforderlich.




Gerhard
Anderssohn,
Heidelberg

Miizklin-"Bayern- Schnellzugwagen

mit Roco-Kuzzkupplung

Diese Modelle erscheinen zwar auf den ersten
Blick, besonders wegen der Ausschnitte im Wa-
genboden im Bereich der Drehgestelle und der
prismatisch nach oben ausgebildeten Drehge-
stellbriicke, als nicht besonders ,umbaufreund-
lich”; dennoch 1daBt sich auch hier mit geringem
Zeitaufwand und mit Hilfe von Roco-Kurzkupp-
lungsteilen Nr. 4481 ein brauchbares Ergebnis
erzielen.

Als erstes wird der Wagen vollstandig zer-
legt. An der Wagenboden-Unterseite werden
dann im Bereich der Drehgestelle die ange-
spritzten Erhebungen (Bremsleitungen, ringfor-
mige Drehgestell-Auflageflache usw.) abgefrast
oder weggeschabt und die Flache mit Schmir-
gelpapier geglattet. Dann wird das Blech-Be-
schwerungsgewicht, zusatzlich zur vorhandenen
Klipsverbindung, mit dem Wagenboden ver-
klebt. Kleine Winkel aus 0,5 mm-Messingblech,
gemdB Skizze Abb. 17, werden nun von unten
in die im Wagenboden vorhandenen Ausspa-
rungen eingeklebt. Achtung! Das AbstandsmaB
von 28,2 mm ist fiir die Verwendung von Roco-
Kurzkupplungsképfen konzipiert; bei der Ver-
wendung ehemaliger Réwa-Kurzkupplungs-
képfe ist dieses MaB gegebenenfalls zu d@ndern!

Um einen exakten und gleichmdBigen Ab-
stand der inneren Winkel zur Pufferbohle zu
erhalten (die Winkel haben etwas Spiel in den
Schlitzen), empfiehlt es sich, beim Kleben ein
Abstandsstiick mit entsprechender Lédnge als
Lehre zu verwenden. In einen der inneren Win-
kel ist zweckmidBigerweise schon vor dem Kle-

Fotos Abb. 14, 18-21
und Zeichnungen Abb.
15-17 vom Verfasser.

ben ein Schlitz zum Einhédngen der Kupplungs-
feder einzufeilen. An den Drehgestellen wer-
den dann die prismatischen Erhebungen auf
der Drehgestellbriicke bis an den Drehzapfen
heran entfernt (Abb. 20). Dies erfolgt am besten
mit einer Sdge und einem scharfen Bastelmes-
ser, da bei dem wvon Mairklin verwendeten
Polvamid (Nylon) mit Feilen so gut wie nichts
auszurichten ist.

Dann ist am unteren Ende des Drehzapfens
eine Querbohrung von 0,5 mm anzubringen
(Abb. 21) und in dieser ein Stiick geradegerich-
teter harter Federstahldraht wvom gleichen
Durchmesser zu befestigen. Hierbei ist es wich-
tig, daB die Bohrung genau mit der zuvor ge-
ebneten Fldache auf der Drehgestellbriicke aus-
léuft, so daB der eingeschobene Draht direkt
iber dieser Flache plan aufliegt. Diese Arbeit
hort sich schlimmer an als sie in der Praxis ist!
Durch den Draht wird die notwendige Distanz
zwischen Kurzkupplungs-Deichsel und Drehge-
stell erreicht und dadurch im Betrieb ein Ver-
hakeln der beiden Teile verhindert. AuBerdem
tridgt er dazu bei, dem Drehgestell die durch
das Andern der Drehgestell-Lagerung etwas
verlorengegangenen Pendelbewegungen zu-

riickzugeben. Versuche mit einer diinnen Unter-
legscheibe an Stelle des Drahtes fithrten dage-
gen zu keinem befriedigenden Ergebnis. Be-
fiirchtungen, daB die Betriebssicherheit der Wa-
gen durch diese diversen Manipulationen an
der Drehgestell-Lagerung leiden kénnten, sind
absolut unbegriindet. Die Drehgestelle haben

Abb. 14. Zwei mit
Roco-KK  versehene
.Bayern* von Mark-
lin. Der Kurzkupp-

lungs-Effekt |aBt sich
noch erhéhen, wenn
man — wie hier ge-
schehen — Roco-Fal-
tenbalge an die Wag-
gons klebt.




nach dem Umbau noch ausreichend Mdoglichkeit,
die fiir einen entgleisungssicheren Betrieb not-
wendigen Bewegungen auszufiihren. Dies hat
sich durch ausgiebige Fahrversuche bestatigt.
Als weitere Anderung am Drehgestell mufi
dann noch fiir die Kurzkupplungs-Deichsel ein
ca. 2 mm tiefer und ca. 5-6 mm breiter, nach
den Seiten und oben (zur Drehzapfenseite) ab-
gerundeter Ausschnitt angebracht werden. Ich
habe diesen Ausschnitt gegeniiber der wur-
springlichen Kupplungsbefestigung angebracht
und die Drehgestelle dann um 180° gedreht
eingebaut. Dadurch bleibt die Original-Kupp-
lungsbefestigung erhalten und es kann nach
Ausbau der Kurzkupplungs-Deichsel — an de-
ren Stelle dann eine entsprechend dicke Unter-

Abb. 17.

Abb. 18.

legscheibe gelegt wird — wieder die normale
Marklinkupplung angebracht werden.

Bevor die Kurzkupplung montiert werden
kann, sind die Federflihrungsése und die hin-
tere Erhebung auf der Kupplungsdeichsel so-
weit abzufeilen, bis an diesen Stellen eine Ge-
samtdicke der Deichsel von 2,2 mm entsteht
Der Kulissenfiihrungszapfen ist vollstandig zu
entfernen.

Nun kann die Montage erfolgen, indem zu-
erst die Kurzkupplungs-Deichsel auf das Dreh-
gestell aufgelegt wird; dann kommt die Feder
dariiber und wird eingehangt. Bevor das Dreh-
gestell im Wagenboden eingeklipst wird, sollte
noch der in die Federfiihrungsdse eingescho-
bene Federschenkel, am &uBersten Ende ca.

2

Feder =Y
¥

Wﬂg\enboden\ X J§§

Abb. 15 u. 16. UnmaBstabliche Darstellung
der abzuwinkelnden KK-Feder (oben) und ihrer
Position am Wagenboden (s. Haupttext).

UnmaBstéabliche Perspektiv-Darstellung der am Wagenbo-
den vorzunehmenden Verédnderungen.

Die gemaB Abb. 17 bearbeitete Unterseite eines ,Bayern“-Schnellzugwagens und daneben ein
umgebautes Drehgestell mit KK-Deichsel und -Feder.




Abb. 19. Rechts ein umgebautes Drehgestell eines ,Bayern” und links ein Original-,Bayern“-Drehgestell.

Abb. 20. Bearbeitung des Drehge-
stells mit einer Einstrichsédge.

Als Kupplungskopf verwende
ich — wie bereits schon erwihnt
— die Original-Roco-Ausfiih-
rung; diese erscheint mir robu-
ster, betriebssicherer, und vor
allem zukunftstrachtiger als die
ehemalige Rowamatic-Ausfiih-
rung.

Abb. 21. So wird die Bohrung fiir
den Draht (Abb. 19) mit Stiftenklob-
chen und 0,5 mm-Bohrer einge-
bracht,

2 mm, in einem Winkel von ca. 30” nach unten
(vom Wagenboden weg) abgebogen werden
(Abb. 15 und 16). Dadurch wird beim Streifen
der Feder am Wagenboden ein Héangenbleiben
verhindert. Diese MaBnahme ist auch beim Ein-
bau von Kurzkupplungen in Original-Roco-
Wagen (z. B. ,Hechte”) zu empfehlen! Auch
hier kann es namlich gelegentlich vorkommen,
daB sich das Federende in dem Wagenboden-
ausschnitt festhakelt. Durch das leichte Abbie-
gen laBt sich aber diese Gefahr schnell und
wirkungsvoll bannen,
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Bahuen, Buiichen, Blichpinktszenen . ..

... war der grofe, 29-seitige Bildbericht betitelt, mit dem wir in
MIBA REPORT 2 die grofe HO-Anlage des Herrn Franz Lankes aus
Laufen prédsentierten. Einen neuen Blickpunkt hat Herr Lankes jetzt
auf seiner Anlage durch den Einbau der Brawa-Schranken geschaffen;
diese sichern einen Bahniibergang in der Nihe des grofien Viadukts,
der eine .FuBbodenschlucht® iiberspannt. Man beachte das gekonnte
und realistische Arrangement dieser Bahniibergangs-Partie: die Bret-
terbude, das Bahnwiirterhduschen mit kleinem Garten und Holzstof
an der Wand usw. - oder kleine und fiir diese (gebirgige) Land-
schaftsform typische Details wie die StraBen-Begrenzungspfidhle mit
imitierten Riickstrahlern oder das Schutzgatter oberhalb des Strafien-
tunnel-Portals. Um die Wirkung der Nahaufnahme nicht durch die
verhiltnismiéfig groben Fahrleitungsdrihte zu beeintrichtigen, hat
Herr Lankes extra ein Stiick der Oberleitung demontiert

Bei dieser Gelegenheit. ..

... ein paar Worte iiber die Bildqualitit, die fiir eine effektvolle
Wiedergabe in der MIBA und besonders in den Broschiiren MIBA
REPORT oder ,Anlagen Revue“ erforderlich ist: Trotz unserer
sténdigen Hinweise erreichen uns immer noch Fotos, die entweder
ein zu kleines Format haben oder aber (wie heutzutage modern)
eine seidenmatte Oberfliche aufweisen, die fiir Personenaufnah-
men ja ganz gut geeignet sein mag, nicht jedoch fiir Objekte wie
Modelibahnaniagen mit ihren vielen, z. T. winzigen Details. AuBer-
dem werden hochglénzende Bildvorlagen durch die modernen Re-
produktionsgerdte nun mal brillianter wiedergegeben als matte
oder im Chamois-Ton gehaltene. Die effekt- und eindrucksvollen
GroBbilder im MIBA REPORT oder in der ,Anlagen Revue“, die
Sie vielleicht schon insgeheim bewundert haben, wurden nur da-
durch moglich, daB die Bildvorlagen sdmtlichen am SchluB noch-
mals aufgefilhrten Bedingungen entsprochen haben — und daB
uns die Negative der Fotos zur Verfiigung standen! Unsere Erfah-
rung hat namlich gezeigt, daB aus gar manchem Negativ viel mehr
herauszuholen ist als dies Fotogeschéfte vermdgen, die dafiir
nicht die nétige Sorgfalt aufwenden kénnen oder wollen und die
zudem nicht wissen kdnnen, worauf es in diesem Fall ankommt.
Deswegen ist es gut, wenn Sie die Negative (die Sie spidter wie-
der zuriickerhalten) gleich mitschicken! Sollten Sie jedoch nur Ver-
gréBerungen einschicken, beachten Sie bitte die folgenden Bedin-
gungen, die hier ,zum 1001. Mal“ genannt seien!

So sollten Ihre Fotos sein:
@ Format moglichst 13 x 18 @ hochglanzend
@ scharf und kontrastreich @ schwarzweiB



Pa“lhaher'Mﬂtﬂan " eingebaut in HO-Industriemodelle

Im Messeheft 3a/77 berichtete die MIBA tiber
die speziellen Faulhaber-Elektromotoren, die

mit ,modellbahnspezifischen" Zusdtzen wie
Schwungmasse o. da. versehen — von der Fa.
Teichmann in Marburg vertrieben werden.

Ich habe mich in der Zwischenzeit etwas
ndher mit diesen Motoren befaBt, deren Vor-
teile ich hier nochmals kurz aufzdhlen méchte:

1. duBerst geringe Stromaufnahme bei hoher
Leistungsabgabe

2 niedrige Anlaufspannung auch ohne elektro-
nische Anfahrhilfen

3. vollige Wartungsfreiheit (z. B. kein Biirsten-
wechsel erforderlich bzw. gar nicht moéglich)

4. nahezu gerduschloser Lauf

5. geringe Abmessungen

6. relativ problemloser Einbau

Natiirlich haben solche Eigenschaften ihren
Preis; andererseits aber gibt es bekanntlich
geniigend ,Sorgenkinder” unter den industriell
hergestellten Triebfahrzeugen, bei denen sich
der Einbau durchaus bezahlt macht und dem
Modell vorher nie gekannte Laufeigenschaften
verleiht — zumal wenn es an diesen Modellen

sonst nichts auszusetzen gibt. Ein solches ,Sor-
genkind” in antriebsmédBiger Hinsicht ist z. B.
auch die Liliput-78, zumindest die Version mit
dem dlteren Motor (seit Mitte 1975 hat die ,78"
einen Maxon-Motor, s. Heft 8/75, S. 542).

Im folgenden soll die Umriistung dieses Mo-
dells mit dem Motor M-20 S5 (Teichmann-Be-
stellnummer) — stellvertretend fiir viele andere

beschrieben werden. Welche Triebfahrzeuge
sich dariiber hinaus fiir den relativ problemlo-
sen Einbau eines ,Austauschmotors” anbieten,
geht aus den Beispielen der Abb. 3—7 hervor.

Nach Entfernen des Lokgehduses werden die
Kabel zum Lichtwechsel-Gleichrichter (mit Aus-
nahme des Kabels zur Stirnlampe) abgelotet.
Das Kunststoffteil, das die hintere Beleuchtung
aufnimmt, wird abgeschraubt; desgleichen wird
die lange Schraube entfernt, die das grobe Ge-
wicht auf dem Fahrgestell halt. Nunmehr kon-
nen der Motor und das Schneckengetriebe ent-
nommen werden, ebenso die Schleiferhalteplat-
te. Jetzt werden am hinteren Fahrgestellteil
zwei Sackbohrungen von 1,6-1,7 mm () ange-
bracht, in die dann M 2-Gewinde fiir die Schrau-

Abb. 1.

Das umgebaute, aber noch nicht verkabelte 78-Fahrwerk ohne das Ballastgewicht. Der Pfeil deutet

auf die Stelle, an der — alternativ zu den in den Rahmen eingesetzten Schrauben — ein Ms-Draht zur
Befestigung der Haftreifen (s. Haupttext) eingeklebt werden kann. Gut zu erkennen ist auch die Verbin-
dung zwischen Getriebe- und Motorwelle mittels 2 mm-Ms-Rohr und zwei Stilckchen élbestdndigen Kunst-
stoffschlauch aus dem Flugmodellbau.

Abb. 2. Das fertig umgebaute und verkabelte Fahrwerk mit aufgesetztem Beschwerungsgewicht. Ohne
angeschlossene LAmpchen (s. Haupttext) betragt der Ausrollweg des Modells bei 12 V = 20 cm, bei 6 V =
6,5 cm und bei 3V = 3 cm; mit angeschlossenen Lampchen verringern sich diese Wege um etwas mehr als
die Halfte!
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Abb. 3. Eine Liliput-P 8 mit dem Motor M 15-SS. Das Originalzahnrad wurde von der Antriebsachse abge-
zogen und durch ein Marklin-Zahnrad mit 25 Zahnen (z. B. Nr. 20 759) ersetzt. Der Motor wurde mit einer
Untersetzungsstufe (2x Zahnrad 22 638 auf Lagerbolzen 20 002) auf einem Ms-Winkel 20 x 10 x 2 mm auf-
montiert, und diese Einheit mittels Stabilit express zwangfrei auf das Fahrgestell geklebt. Die Ausroli-
wege des umgebauten Modells: bei 12V =17 cm, 6V =4cm, 3V =2cm

i

al- |

Abb. 4. Das ETA 177-Modell aus der DDR (MIBA 10/75) hat den Motor M-2105, der liber ein Untersetzungs-
getriebe 1:15 und eine Ritzel-/Kronraduntersetzung von 1:2 oder 1:3 (evtl. aus einem alten Spielzeugauto
entnehmen) auf eine Gesamtuntersetzung von ca. 1:40 kommt. Ebenso geeignet ist der Motor M-2004 mit
Schnecke und einem 10-zéhnigen Schneckenrad. Der Motor kann stehend im Gepéackabteil eingebaut wer-
den und |&4Bt sich durch ,Vergittern" der Fenster und durch Gepéacksticke vollig wegtarnen. Der Lauf ist
— bis auf ein in diesem Fall vorbilddhnliches ,Getriebesingen“ — fast gerduschlos. Beim Kauf des Bau-
satzes sollte man darauf achten, da man ein sog. ,Vitrinenmodell* mit zwei antriebslosen Bodenplatten

erhélt. Die Ausrollwege: bei 12V =23cm, 6V =4cm,3V =2cm

ben zur Befestigung der Haftreifen geschnitten
werden, die den neuen Motor halten (Abb. 1).
Notfalls geniigt auch ein Stilick Draht von ca.
1 mm ), ca. 15 mm lang, das in die Einkerbung
am Ende der Ausrundung fiir die erste Achse
des Nachlaufgestells mit beidseitigem Uber-
stand eingeklebt wird (Pfeil in Abb. 1).

Mit einem kraftigen Ruck 1dBt sich der Pla-
stikmitnehmer von der Schneckenwelle abzie-
hen. Mit 2 mm-Ms-Rohr und einem Stiick ,Flug-
modellbaukraftstoffschlauch” (schones Wort,
nicht wahr?) wird eine neue Verbindung zwi-
schen Getriebe bzw. Schneckenwelle und Motor-
welle hergestellt. Der neue Motor wird mit zwe
Haftreifen von Marklin (Nr.7152), die oben ver-
knotet und in die beiden Schrauben bzw. den
Draht eingehdngt werden, auf dem Fahrgestell
festgehalten. Im hinteren Teil wird er mit ei-
nem Stiickchen Gummi (Einweckring) gestitzt,
damit er leicht schrig liegt und die Schwung-
masse frei drehen kann. AuBerdem werden
durch diese Schraglage Knicke in der Verbin-
dung Motor — Schneckenrad vermieden

Da die urspriingliche Aufnahme der hinteren
Beleuchtung nicht mehr paBt, wird die hintere
Stirnlampe mittels eines Drahtstiicks befestigt;

ihre neue Lage ist auf Abb. 2 gut zu erkennen.
Zwar schirmt die Schwungmasse den Schein
nach vorn ab, doch sollte die Riickseite des
Glaskolbens besser etwas geschwarzt werden,
um ein Durchscheinen ins Fithrerhaus zu ver-
hindern.

Mit der Beleuchtung des Modells hdangt ibri-
gens auch dessen Ausrollweg zusammen: Weil
die Lampchen beim Abschalten des Fahrstroms
quasi wie eine elektrische Widerstandsbremse
wirken (zuséatzlich zur ,mechanischen Bremse",
die das Getriebe darstellt) kommen der Motor
und damit auch die Schwungmasse schneller
zum Stillstand, d. h. der Ausrollweg wird be-
deutend kirzer, und zwar ist die Bremswir-
kung (= Induktionsstrom) umso stdrker, je
groBer die zuletzt gefahrene Geschwindigkeit
(= Motordrehzahl) war. Der Verzicht auf Lamp-
chen bedeutet folglich einen lédngeren Ausroll-
weg (s. Abb. 2!). Fir welche Mdoglichkeit man
sich hier entscheidet, hédngt letztendlich von den
Vorstellungen und Platz-Gegebenheiten ab.

Nachdem nun der Motor befestigt ist, wird
das Gewicht samt Stromabnehmern wieder auf-
gesetzt, Das rote AnschluBkabel des Motors
wird am Fahrgestell mit Masse verbunden (ein
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Abb. 5. Der ,Adler"-Zug von Trix, dessen ,Geisterwagen” den Motor M-15 SS erhielt. Das Original-
getriebe einschlieBlich Zwischenzahnrad wurde belassen. Auf die Welle des neuen Motors wurde ein
Fleischmann-Ritzel aufgesteckt und mit Blitzkleber gesichert. Auf das Fahrgestell wurde ein Stiickchen
Gummi (Weckring) mit Pattex aufgeklebt, darauf der Motor — ebenfalls mit Pattex — befestigt und durch
Verdrehen des Aufsteckgetriebes der optimale Zahnradeingriff ermittelt. Da der neue Motor kleiner als
sein Trix-Vorgénger ist, kann man die Fensteréffnungen mit Preiserfiguren beleben, um Motor und Ge-

triebe zu tarnen. (Der offene Wagen ist librigens durch Entfernen des Daches bei einem 3. Klasse-Wagen

entstanden.)

Gewinde fur eine M 2-Schraube ist in der Ndhe
vorhanden), das schwarze Kabel wird am
Gleichrichter mit dem Schleifer verbunden; des-
gleichen wird ein neues Kabel zur hinteren
Stirnlampe gezogen (falls man sich zur Beibe-
haltung der Beleuchtung entschlossen hat). Nach
dem Probelauf kann das Gehduse wieder auf-
gesetzt werden,

Das Ganze labt sich schneller bewerkstelligen
als es aufgeschrieben wurde, zumal keinerlei

Anderungen an Fahrgestell oder Getriebe vor-
genommen werden miissen! Noch ein letzter
Tip: Wer diesen Umbau vornehmen will, be-
stelle den Motor M-20SS am besten ,ohne
Schnecke”. Es ist namlich ziemlich unméglich,
diese ohne einen geeigneten Abzieher von der
Motorwelle zu entfernen. Und nun viel Erfolg
beim Umbau; Sie werden sicher Appetit auf
weitere ,Motorwechsel” bekommen!

Horst Schaay, Elz

. : W e i ay p TR, S .
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Abb. 6. Bei der Trix-42 bzw. der Trix/M-+F-42* brauchen lediglich der Originalmotor herausgeschraubt
und der Mitnehmer von der Schneckenwelle entfernt zu werden. Der neue Motor — hier der M-15 SS, aber
auch der M-2004 kann verwendet werden — wird, ggf. mit einer Gummi-Zwischenlage, in das Motorbett
eingeklebt und die Verbindung zwischen Motor und Getriebe mittels Flugmodellbau-Plastikschlauch und
der Mine eines Vierfarb-Kugelschreibers hergestellt.

Abb. 7. Bei dieser Trix-V 36 wurde der Motor M-2004 in einem Ring mit aufgel6tetem Bigel gelagert und
an den vorderen Zapfen der Original-Motorhalterung angeschraubt, so daB seine Schnecke mit dem
. X Schneckenrad des Vorgeleges in
e . e Eingriff kommt. Um einen guten
# - Eingriff zu gewdhrleisten, sollte
' man vor dem Zusammenbau einen
weichen Draht von ca. 0,1 — 0,2 mm
® (je nach Modul) in die Génge
der Schnecke wickeln und dann den
Motor fest anschrauben. Nachher
wird der Draht unter Drehung her-
ausgezogen, und das Getriebe hat
spielfreien, leichtgdngigen Eingriff
(meint ein Kollege des Verfassers,
der diesen Tip beisteuerte).




Fir die
»private Privatbahn":

LAG-Triebwagen
als HO-Modell
von M+F

Bereits auf der letzten
Messe war uns dieses Mo-
dell eines bayerischen Lo-
kalbahn-Elektrotriebwagens
(LAG = Bayerische Lokal-
bahn-Aktiengesellschaft)
sangenehm  aufgefallen®;
nunmehr ist es lieferbar
und zwar sowohl fertig als
auch im Bausatz, wobei Ge-
hduse samt Dach aus be-
reits passend eingefarbtem
Kunststoff bestehen. Motor
und Fahrwerk sind auf ei-
nen besonders einfachen
Zusammenbau  ausgelegt
bzw. entsprechend vorbe-
reitet, so daB dieses ir- g
gendwie recht ,ansprechende“ Modell besonders triebwagens sind recht vielfdltig, da er durch die
unter Bausalz—Anlin?ern seine Freunde finden diirf- beiderseitige Normalkupplung auch einmal einige
te. Die Einsatzmdglichkeiten dieses sog. Gepéck- Giiterwagen in Schiepp nehmen kann.

Datensysteme und Electronic Gesellschaft

8505 Rothenbach, EintrachtstraBe 7
Telefon 0911/ 578348

Elektronik-Komfort fur jedes Normalfahrpult

Extrem langsame Rangierfahrten und exaktes
S

La_ng amfahren Ankuppeln durch Impulsbetrieb.

leicht gemacht Bel steigender Fahrspannung stetiger Ober-

gang zum bewéhrten Vollwellenbetrieb — volle
Héchstgeschwindigkeit.

Geringe Abmessungen: 42 x 35 x 32 mm

1 Jahr GQarantie

EXACTOR 201

AnschiuB an alle handelsiiblichen Gleichstrom-
fahrpulte Spur HO, N und Z mit Lichtstrom-
ausgang 10 bis 16 V~..

Preis: DM 36,50; ab 3 Stck. 10 % Rabatt

EXACTOR 402 fir Mérklin

AnschluB an alle handelsiiblichen Wechsel-
stromfahrpulte bis 2 Amp.

Preis: DM 39,50; ab 3 Stck. 10 % Rabatt

Siehe auch Test-Bericht In MIBA Heft 10 und
11/75.

Versand p. NN (+ Spesen DM 2,50) od. Vorauskasse an PSchA Nbg., Kto. 157 29-858 od. Scheck
(spesenfrel).




