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Pause

machen miissen wir, denn wir sind
eamponiert
von der vielen Arbeit
Ergo:
MIBA-Betriebsferien
vom6.8.-31.8.79

Redaktionspost, Bestellungen usw.
koénnen in dieser Zeit erst recht nicht
erledigt werden!

Pause machte dieser Lokfiihrer, wihrend sei-
ne ,,64" mittels Wasserschlauch aus dem Hydran-
ten betankt wurde. Unser Mitarbeiter J. Zeug aus
Trier fotografierte diese Szene, die manchem viel-
leicht eine Anregung zur Gestaltung eines ent-
sprechenden Motivs liefert, noch zu Dampflokzei-
ten in Eslarn/Oberpfalz

Ramponiert stand dieser , Silberling” in
Mainz Hbf, wo ihn MIBA-Leser Helmut Reichelt
aus Mainz entdeckte und fotografierte — als will-
kommene Ausrede, ein demoliertes Industrie-
oder ,danebengelungenes’’ Selbstbaumodell
nicht gleich in die Abfallkiste zu werfen, sondern
auf der Anlage entsprechend in Szene zu setzen!

: vl iy 0, R
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Abb. 1 u. 2. Das Dampflok-Museum auf der HO-Anlage des Herrn Knust, dessen Exponate offensichtlich das
Interesse des Preiser- und Merten-Publikums finden. Man beachte das lebensechte Arrangement der Figuren,
die wie in natura (siehe Abb. 4) bei derartigen Gelegenheiten staunend, fotografierend und demonstrierend die
schwarzen Schonheiten umstehen.
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Abb. 3. Blick liber die Drehscheibe zum ehemaligen Lokleitungs-Gebaude, dessen Anbau-Dach ein verstand-

nisvoller Beamter als Caféterrasse freigegeben hat

toe repochaie” Dampflok-Museum fir ,moderne” Anlagen

Sicher gibt es eine ganze Reihe Modellbahner, die
mit der Zeit bzw. mit dem groflen Vorbild Bundes-
bahn gehen und ihre Anlage in der Jeizi-Zeit ,,spie-
len* lassen — mit Intercity- und TEE-Ziigen, aus-
schlieBlich Ellok- und Diesellok-Traktion, Eurofi-
ma-Waggons usw. Ebenso sicher sind jedoch unter
diesen Zeitgenossen auch einige, die dennoch an der
guten alten Dampf-Zeit hingen und (auch im Hin-
blick auf die vielen schinen Dampflok-Modelle)
zumindest ein Dampflok-Bw mit Drehscheibe,
Schuppen und den entsprechenden Behandlungsan-
lagen nicht missen wollen. Nun, dieser ,,Zwiespalt™
ldBt sich ohne weiteres durch die Einrichtung eines
Dampflok-Museums losen, wie uns dies im GroBen
beispielsweise vom . DDM* (Abb. 4) vorexerziert
wird — und wie dies im Kleinen auch MIBA-Leser
Horst Knust aus Michelstadt auf seiner HO-Anlage
praktiziert (Abb. 1). Damit haben wir nicht nur eine
blendende Ausrede, inmitten der ,,UIC-Welt* ein
kleines Stiick Dampflok-Romantik zu bewahren —
die Ausgestaltung eines solchen Dampflok-Mu-
seums bietet auch AnlaB fiir nette kleine Szenen und

Motive, wie sie etwa auf dem Schaustiick des Herrn
Knust zu entdecken sind (Abb. 2 u. 3). Entsprechen-
de Anregungen kann man sich bei einem Besuch im

wDeutschen Dampflokomotiv-Museum*
am Bahnhof Neuenmarkt-Wirsherg

holen, das ohnehin eine Reise bzw. einen Abstecher
wert ist*. Mehr als zwanzig sorgfiltig restaurierte
Dampfloks kinnen hier besichtigt werden, darunter
Vertreter der Baureihen 01, 10, 23, 52, 58, 64, 78, 86
und 94 (Abb.5). Neuenmarkt-Wirsberg liegt am
Fulle der beriihmien ,,Schiefen Ebene™ an der
Bundesbahnstrecke Bamberg-Hof: mit dem Auto ist
es iiber die Ausfahrt Bad Berneck der A 9 zu er-
reichen.

* Die Besuchszeiten:

1. 5-31. 10.

Dienstag—Freitag 9-12 Uhr und 13-17 Uhr, Samstag
und Sonntag 10-17 Uhr

1.11.-30. 4.

Dienstag, Freitag, Samstag und Sonntag 10-12 Uhr
und 13-16 Uhr

Das Buch ,0 & K-Dampflokomotiven*

(Heft 5/79, S.441) wurde von Roland

Bude, Klaus Fricke (nicht Fischer) und
N Or. Martin Murray verfaBt.

Im Artikel ,,Richtiger Signalhalt fiir jeden Wende-
zug!"“ (Heft 5/79, S.415) gehoren die Bildtexte zu
Abb. 2 u. 3 vertauscht; bitte entsprechend korrigie-
ren!
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Abb. 4.

ngten sich in der
Eroffnungszeit die Schaulustigen um die Drehscheibe mit der ,,78". Dem Bahnpersonal diirften bei solchen

und dhnlichen Szenen die Haare zu Berge stehen, denn die Gleise im Vordergrund gehoéren nicht zum
Museum, sondern zum Bahnhofsgelande der DB!

Abb.5. Das ,,DDM' hat nicht nur zahireiche Dampfloks — hier das Vorbild des gleichnummrigen Fleisch-
mann-94-Modells — zu bieten, sondern u. a. auch eine interessante Drehscheibe (auf die wir bei Gelegenheit
noch naher eingehen werden); ein Besuch lohnt sich fir Eisenbahnfreunde und Modellbahner also allemal!

(Fotos Abb. 4 u. 5: Fritz Hannemann, Lauf)




Der Leser hat das Wort —z. T. mit Kommentar

GGanz d,vezie[[e /)/thindc/ge eined %-/Ba/merd

Die MIBA nimmt sich, zum grélBten Teil mit Er-
folg, der Wiinsche der Modellbahner an. Darf ich
deshalb mit einem Wunschzettel an Sie herantreten,
der zum griBeren Teil jene Kollegen betrifft, die sich
— wie auch ich — nut dem grenziiberschreitenden
Verkehr im Modell befassen?

1. Elloks fiir den Grenzverkehr

Minitrix fabriziert ein Modell der Elektrolok der
Baureihe 184, von der es aber im Groflen nur 3
Stiick gibt. Es gibt aber 25 Exemplare der Zweifre-
quenzlok 181, die im DB/SNCF- und DB/CFL-
Verkehr eingesetzt wird. Ein entsprechendes, mit
nur zwei Einholmstromabnehmern versehenes 181°-
Oberteil auf das vorhandene Fahrwerk aufgesetzt,
oceanblau/beige lackiert, und fertig ist dieses Mo-
dell!

Das entsprechende SNCF-Modell kann aus der
griinen Version der BB 9201 (Weltrekordlok) von
Arnold entwickelt werden. Das Oberteil miilite nur —
wie die parallel vorhandene ,,rote” Version — Ein-
holmstromabnehmer und die Nummern BB
20.101-103 tragen. Dann haben wir jene Lok, die
im Groflen in StraBburg stationiert ist und auch
heute noch als Ubergabe-Lok zwischen Straflburg
und Kehl pendell.

Erhiilt ein entsprechendes griines Modell mit Ein-
holmstromabnehmer die Dienstnummern der Reihe
BB 16.001 ff., dann haben wir die Universallok des
franzisischen Nord- und Ostnetzes vor uns!

2. Zweifliigelige Hauptsignale

Was den N-Bahnern des weiteren besonders fehlt,
sind zweifliigelige Haufrrsfgnale. die z. B. als Ein-
fahrsignale unentbehrlich sind, will man keine

Herpa-HO-Autos mit
.,heizbarer*Heckscheibe!

Seit kurzem sind zahlreiche neue Herpa-
HO-Autos (siehe Messebericht Heft 3/79,
S. 194) im Handel, die sich allesamt durch
eine sehr weitgehende Detaillierung mit
zahireichen ,Extras ohne Aufpreis” aus-
zeichnen. Dazu zdhlen z. B. Riickspiegel -
allerdings nicht von innen verstellbar! -
oder auch die ,,heizbare’ Heckscheibe, die
an mehreren Pkw-Modellen (hier an einem
Feuerwehr-Opel) zu finden ist.

Lirh!.ggrmle verwenden. Kdnnte nicht wenigstens
einer der Formsignal-Hersteller (Fleischmann, Trix
oder Brawa) auch ein zweifliigeliges Hauptsignal
auf den Markt bringen? Wenn moglich, mit dem da-
zugehdérigen Dreibegriff-Vorsignal? Sind derartige
Bitten wirklich zu unbescheiden oder iiberschreiten
sie die kommerziell nuizbaren Méglichkeiten unse-
rer groflen Hersteller?

3. SBB-Fahrleitungen

In zunehmendem MafBe erscheinen auch schwei-
zerische Loks als N-Modelle. Die SBB-Fahrlei-
tungen bzw. Masten von Somme;['e!d( dagegen sind
dem BLS-Vorbild von 1913 nachempfunden, wenn
sie auch anfangs auf der Gotthardbahn noch mon-
tiert wurden. Wire es nicht maglich, daff Sommer-
feldt entsprechend seinen ausgezeichneten HO-Ma-
sten etwas Vergleichbares in N auf den Markt
bringt? Auch fiir Arnold mit seinen funktionslosen
Masten wire sicher noch eine Mdaglichkeit gegeben,
mit relativ geringen Werkzeugkosten neue Oberlei-
tungsmasten nach SBB-Vorbild herzustellen.

Dr. Hans-Horst Misch, Luxemburg

Anmerkung der Redaktion:

Nach unserer Information ist von der Fa. Som-
merfeldt in den niichsten Jahren eine N-Oberlei-
tung nach jetzigem SBB-Vorbild nicht zu erwarten.
Die Interessenten sind also auf den Selbstbau an-
gewiesen — und auf die Hoffnung, daB sich evtl. ein
anderer Hersteller oder Kleinserien-Fabrikant ihrer
werbarmt*! Wir denken hierbei auBer an Vollmer
und Arnold (wo man sich schon im Hinblick auf die
whauseigenen” SBB-Lokmodelle Gedanken um
eine entsprechende Oberleitung machen sollte)
auch an Nemec oder Lange.

547



Abb. 1.
., Altenstein’’.

Dezgendwo im Siiden Deutschlands. ..

Wie unsere Leser schon bemerkt haben diirften, neh-
men wir das . Jahr des Kindes* zum AnlaB, auf die nicht zu
unterschiitzende Bedeutung der Kinder in unserem und fiir
unser Hobby hinzuweisen — obwohl bei der Modellbahne-
rei eigentlich jedes Jahr ein ,Jahr des Kindes* ist!
SchlieBlich sind die ,eisenbahnspielenden” Kinder von
heute die Modellbahner von morgen — von dem vielzitier-
ten ,,Kind im Manne* gar nicht zu reden! Und Hand aufs
Herz: So mancher Familienvater kiime in arge Bedriing-
nis, hiitte er nicht seine SpriBlinge als ,Ausrede* fiir die
Anschaffung einer Modellbahn und — wenn sie ilter ge-
worden sind — als willkommene Mitarbeiter bei Aufbau
und Betrieb der Anlage!

Im folgenden Anlagenbericht kommt nun der Vater un-
seres heutigen , Titelstars® Frank Noever, den Sie schon
aus den Heften 4 und 7/77 kennen, zu Wort,

Die Redaktion

Ich habe damals den Frank (er war zu der Zeit
zwei Jahre alt) vorgeschickt, um in der MIBA auch
mal Kinder zu ,,Wort™ kommen zu lassen; allzuoft
wird niimlich vergessen, dal3 unser Hobby ohne Kin-
der kaum mdiglich wdre. Unsere Anlage kann als
.. Familienanlage* gelten; wir konnen sie nun nach
3jihriger Bauzeit als ,.einigermalen fertig* bezeich-

548

Blick Uber den Anlagenschenkel , Neustadt'; erhéht im Hintergrund die Nebenbahn-Endstation
(Fotos: P. Noever/H. J. Dewitz)

HO-Anlage
Peter Noever
Diisseldorf

nen. Wenn ich ,,wir* schreibe, so ist damir gemeint,
dall auch meine Frau kriftig mitgeholfen hat, so
z. B. beim Zusammenbau von Gebdude-Bausditzen.

Thema und Motiv

Das Thema der Anlage ist hauptsachlich der Per-
sonenverkehr. Eine doppelgleisige elekirifizierte
Hauptstrecke verbindet zwei Stddte (,,Neustadt™
und ,,Neukirch*) irgendwo im Siiden Deutschlands;
als Epoche wdhlte ich die Gegenwart. Auf der relativ
langen Fahrstrecke (mit zwei verdeckten Abstell-
gleisen) kinnen je Fahrtrichtung zwei Ziige gleich-
zeitig unterwegs sein. Wenn das Stellpult fertig ist,
soll nach Fahrplan gefahren werden. Eine eingleisi-
ge Nebenbahn verkehrt auf einer 12 cm hoher gele-
genen Ebene; sie gilt als Ubungsstrecke fiir meine
Jetzt noch kleinen Sihne. Die zugehdrigen Geldnde-
teile sind abnehmbar, sie verdecken unschine enge
Radien der Hauptstrecke. Bei der gewdhlten Anla-
genform hdtten m. E. Steigungen das Gesamibild
und die Harmonie der Anlage gestort; auch deshalb
gibt es keine Verbindungen mit der unteren Ebene.

(weiter auf S. 553)



Abb. 2. Der Streckenplan im MaBstab 1: 30 (Zeichnung: WiWeW, nach
Unterlagen des Verfassers). Die strichpunktierte Linie zeigt den Verlauf
der hohergelegenen Nebenbahn, die als separate ,,Ubungsstrecke' fur
die Junioren gedacht und nicht mit der Hauptstrecke verbunden ist. Es

bedeuten: 1 = Bf. ,Neukirch'', 2 = Bf. , Altenstein'’, 3 = Bf. , Kreuzeck",
4 = Bf. ,Neustadt".

Abb. 3. Zur besseren Ubersicht extra herausgezeichnet:

die Streckenfiihrung der verdeckten Gleise einschlieBlich
der beiden Abstelligleise.

Abb. 4 u. 5 (ndchste Seite). Gesamtiiberblick tber den kiirzeren Anlagenschenkel , Neukirch* (auf dem Gleis-

plan links). In ,,Neukirch"' dominieren der Bahnhof und die breite Durchgangsstrafe. Eisenbahnstrecke und
StraBe verschwinden im Hintergrund in Tunnels.
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Abb. 6. Die Neustadter Feuerwehr hat offenbar gerade eine Ubung. — Die Bahnhofsgleise sind durch die Stra-
Be und eine Baumreihe optisch von den dicht davor verlaufenden Streckengleisen getrennt.

Abb. 7. Ein vertrautes Bild: Vom Bahndamm aus fallt der Blick der Reisenden auf Hinterhdfe. Im Modell ist die-
se Hinterhof-Atmosphare bekanntlich nicht leicht nachzugestalten. Spielende Kinder, Wésche auf der Leine,
Fasser, Milltonnen — die Zusammenstellung ist durchaus lebensnah und ,,echt".
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Abb. 8.
Gleise der freien Strecke vorbei, rechts hinten ist noch ein Teil des Lokschuppens zu sehen.

zeigt die Bahnhofseinfahrt von , Neustadt'

Gleismaterial und Oberleitung

Gefahren wird mit Gleichstrom auf Messingglei-
sen von Roco, Fleischmann und Jouef; die Weichen
stammen alle von Fleischmann. Die Gleise wurden
auf Schaumstoff verlegt und eingeschottert; die
Vollmer-Oberleitung wurde farblich iiberarbeitet.

Gelindebau

Als Werkstoff fiir den Gelindebau verwendete ich
Styropor und Geldnde-Binden von Busch. Zur Fels-
imitation nahm ich Baumrinde. Die Bdume stammen
von verschiedenen Firmen, . Eigenproduktionen*
entstanden nach der bekannten Draht-, Gips- und
Leimmethode (MIBA 11/71, S. 722). In , Neu-
kirch*™ ist der Markiplatz herausnehmbar, um bei
Entgleisungen (auf der Srm(.ke entlang der Wand)
eingreifen zu kdénnen.

Gebiiude
Alle Hiuser auf der Anlage sind abnehmbar und
farblich nachbehandelt; auf MabBstiblichkeit der

(auf dem Gleisplan rechts). Im Vordergrund fihren die

Gebdude legte ich grofien Wert. Somit war es auch
nicht leicht, das richtige Bahnhofsgebdude fiir
Neustadt™ zu finden. Ein stilistisch zu meiner An-
lage passendes Modell fand ich im Heljan-Bahn-
hofsgebdude ,,Boblingen*®, das ich jedoch aus zwei
Bausdtzen aufbaute, damit es die richtige Hihe be-

kam. In gleicher Weise baute ich auch das Faller-
Postgebdude um, wobei mir eigentlich unverstind-
lich ist, warum man diesen sonst ganz passablen
Bausatz nicht gleich ,,eine Nummer grifler™ anbie-
tet. Diese Minibauten, die sogar auf manchen gro-
Ben Clubanlagen das Stadibild verunzieren, sind ein
wirkliches Argernis! Nur gui, dal3 es hier bei den

Herstellern allmdhlich ein Umdenken gibt.

Rollendes Material

Entsprechend dem Anlagenthema kommen fast
alle Elloks und Dieselfahrzeuge zum Einsatz, die die
DB zur Zeit — im Grofien — auf den Schienen hat.
Die Ziige sind kurzgekuppell; einige Lokomotiven
und Wagen wurden und werden betriebsgerecht ver-
schmuizt.
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PBuchbesprechungen

Eisenbahnen in Deutschland
Ein Reisefiihrer fiir Eisenbahnfreunde
von Wolfgang Messerschmidt
192 Seiten mit 157 Abbildungen, Format 19,5x 16 cm,
kartoniert, ISBN 3-440-04697-4, DM 14,80, erschienen in
der Franckh’schen Verlagsbuchhandlung, Stuttgart.

Die jetzige ,Saison™ wird fiir manchen Eisenbahn-
freund AnlaB8 sein, auf seinen Ausfliigen und Reisen Ein-
richtungen des groBlen Vorbilds zu besuchen. Das Buch
will ein Wegweiser zu landschaftlich reizvollen Strecken,
interessanten eisenbahntechnischen Gegebenheiten und
Verkehrsbauwerken sein; Hinweise zur Geschichte der
Bahnlinien, auf Fahrzeugsammlungen und Eisenbahn-
museen sowie U- und S-Bahnlinien in beiden Teilen
Deutschlands runden das Buch ab. Viel Wissenswertes in
knapper Form!

Die StraBenbahnen in der DDR
Geschichte, Technik und Betrieb
Autorenkollektiv
550 Seiten mit zahlreichen Fotos und Zeichnungen; For-
mat: 22x20 cm, gebunden. ISBN 3-87943-625-8, DM

29,50, erschienen im Motorbuch-Verlag, Stuttgart.

Der ,,guten, alten StraBenbahn™ ist dieses Buch gewid-
met. Zwar beschrinken sich die Beschreibungen der
Strab-Netze und -Betriebe auf das Gebiet der DDR, doch
werden auch bei uns die StraBenbahnfreunde dem Buch
viel Interessantes und Wissenswertes entnehmen kénnen.
Eine umfangreiche Einleitung schildert die Entwicklung
des offentlichen Nahverkehrs bis zur Einfihrung der
Elektrischen™ und vor allem deren technische Vervoll-
kommnung und ihr sich wandelndes Erscheinungsbild.
Daran schlieBt sich eine Beschreibung aller StraBenbahn-
betriebe der DDR an. wiederum von den Anfingen bis
heute. Uber 40 StraBenbahnnetze fithrt das Buch mit
Netzplanskizzen, Fotos und vor allem Fahrzeugzeich-
nungen auf. Zahlreiche Tabellen geben Aufschluf3 tiber
Fahrzeugnummern, technische Daten und Verbleib der
Fahrzeuge.

Im Dampflokschuppen und vor Ziigen
Lokbaureihe 043/044 in Gelsenkirchen, Emden und Rheine
von Wolfgang Staiger

120 Seiten mit 118 Abbildungen, Format 28,5x 22,5 ¢m,
gebunden, ISBN 3-440-04694-X, DM 38—, erschienen in
der Franckh’schen Verlagsbuchhandlung, Stutigart.

Der Autor und Fotograf Wolfgang Staiger war monate-
lang sozusagen ,hautnah* dabei, wenn die 44er des Bw
Rheine im dortigen Lokschuppen gewartet wurden. Er
hat selbst als Heizer auf den Maschinen gearbeitet und
war so in der Lage, die besondere Atmosphiire eines Bw’s
duf die Platte zu bannen. Es ist ein Vergniigen, die Bilder
vom Betriebseinsatz und, mehr noch, von den Unterhal-
tungsarbeiten zu betrachten. Mit fachmiinnischen Kom-
mentaren versehen, offenbaren die z. T. tatsichlich ein-
zigartigen Fotos viel von Wesen und Aufbau der Dampf-
lok! Das Buch kann jedem Dampflokfreund empfohlen
werden.

Die letzten Bayerischen
Bilder alter Dampflokomotiven
von Robert Zintl

253 Seiten mit 247 Abbildungen; Format 25x21,5 cm,
gebunden, ISBN 3-87943-623-1, DM 38—, erschienen im
Motorbuch-Verlag, Stuttgart.

Eine fast wehmiitig zu nennende Riickschau auf die
bayerischen Lokomotiven, die in den dreiBiger Jahren
und (z.T.) zur Bundesbahnzeit noch vorhanden waren.
Die einleitenden Kapitel befassen sich u. a. mit dem Be-
zeichnungsschema der Kgl. Bay. Sts. Bahn, den Miinch-
ner Lokomotivfabriken und der Eingliederung der bay-
erischen Lokomotiven in den Bestand der Reichsbahn.
Im Hauptteil werden die bedeutenden Baureihen in zahl-
reichen z. T. historischen Fotos vorgestellt; wertvoll sind
auch die ausfithrlichen Nummernverzeichnisse. Eine Auf-
stellung iiber die erhalten gebliebenen (Denkmal-) Loko-
motiven und verschiedene Faksimile-Drucke im Anhang
schlieBen das Buch ab.

Schmalspurig nach Mariazell
von H. P. Pawlik/J. O. Slezak

96 Seiten mit 150 Abbildungen; Format 21 x21.5 cm, cel-
lophanierter Pappband. ISBN 3-900134-53-7, DM 25,70,
erschienen im Verlag Josef Otto Slezak, Wien.

Die ,Mariazeller Bahn®, eine elektrifizierte Schmal-
spurstrecke mitderin Osterreich gebriuchlichen Spurweite
von 760 mm, wird in diesem Band sachkundig beschrie-
ben. Thre Anfinge, der Bau der Strecke und die ersten
Fahrzeuge sind in Wort und Bild festgehalten, ebenso
enthilt der Band zahlreiche Fotos von den elektrischen
Ziigen. Insbesondere die charakteristischen Elloks der
OBB-Reihe 1099 (von der auch eine MaBzeichnung wie-
dergegeben ist) werden das Interesse der Schmalspur-
freunde finden.

Skizzensammlung
Reisezugwagen der Reichsbahn
(Teil I: Einheitswagen)
zusammengestellt von Hermann Hoyer
Herausgeber: Freunde der Eisenbahn e. V., Hamburg

127 Seiten mit 250 Typenskizzen, Format 29.5x21 cm,
DM 22,80 zuziigl. DM 2. fiir Versandkosten: zu bezie-
hen durch Postscheckiiberweisung aufl Konto Hamburg
2450 00, Hamburger Museumsverein e. V. — Abt. Eisen-
bahn.

Diese ,,Skizzensammlung® bietet in bisher uniibertrof-
fener Vollstindigkeit einen Uberblick iiber die Einheits-
Reisezugwagen der Deutschen Reichsbahn. In 250 ver-
maften Typenskizzen (jeweils Seitenansicht, Stirnansicht
und Grundrif) im einheitlichen MaBstab 1 : 150 werden
praktisch alle Personen-, Gepack-, Heiz- und Zellenwagen-
Bauarten der DRG vorgestellt. Nachdem sich ja die
Reichsbahnzeit als Epoche unter Modellbahnern einer
wachsenden Beliebtheit erfreut. kann man den Band
allen ,Waggonspezialisten® empfehlen, aber auch die
Selbstbauer werden in den Skizzen viele Anhaltspunkte
finden. w

Abb. 9. Gut genutzt ist die relativ schmale Anlagenflache zwischen den Bahnhofsgleisen und der im Vorder-
grund vorbeifiihrenden Strecke. Der Bahnhofsvorplatz ist nicht zu klein, und auch die Durchgangsstrafe ist
breit genug angelegt. Man beachte auch die geoffneten Tiiren beim Wiking-Stadtbus an der Haltestelle. (Ver-
drehen Sie beim Betrachten das Bild etwas; wenn wir das Foto entsprechend den Senkrechten zurechtge-
schnitten hatten, waren zu viele interessante Einzelheiten entfallen).
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Abb. 1. Im GroBen nie gebaut, im Kleinen dagegen
schon in einigen Tausend Exemplaren: das imposan-
te Marklin-HO-Modell der ReiBbrett-Kriegslok 53 0001.

Marklin-HO-Modell der

3. Kriegslok
53 0001

So schnell vergriffen war das.1. Kontingent des
Marklin-Modells der ,,ReiBbrett-Kriegslok* 53 0001,
dafl wir sogar unser Testmodell zu spét fiir eine Be-
sprechung in Heft 6/79 erhielten. Der anhaltende
Verkaufserfolg, den das Modell It. Marklin seit der
Auslieferung an den Fachhandel verbuchen kann,
1aBt denn auch weitere Spekulationen iiber die Frage
,,Hatte Marklin dieses Modell (iberhaupt bringen sol-
len?* miBig erscheinen und widerlegt zugleich jene
Kritiker, die dem Modell einen MiBerfolg voraussag-
ten, weil dieser unbekannte Typ die grofie Masse der
Kéaufer nicht ansprechen wiirde.

Wir hatten diesen Erfolg aufgrund der Resonanz,
die unsere Bauzeichnung in Heft 10/1974 bei Bast-
lern fast aller BaugréBen fand, ohnehin vorausgese-
hen; der ,deutsche Big Boy" stellt nun einmal ein
faszinierendes Mallet-Lokmodell dar, dessen Reiz
man sich nur schwer entziehen kann. ,,Die Maschine
mubB man haben* - das ist der Tenor der ,,Publi-
kumsstimmen"’, wie wir gesprachsweise von Helmut
Kilian, dem Leiter der Marklin-Entwicklungsabtei-
lung, erfuhren.

Das Marklin-Modell - das es in Bélde (via Hamo)
auch in Zweischienen-Gleichstrom-Ausfiihrung ge-
ben wird — entspricht genau dem Entwurf der Firma
Borsig und ist dementsprechend mafstablich lang
(31,5 cm). Das vordere Fahrgestell (1' C) ist durch
einen Zapfen in Hohe der hinteren Zylindergruppe
mit dem hinteren Triebgestell verbunden. Die grofie
Beweglichkeit dieser Verbindung (Spiel der Langs-
und Querachse) garantiert groBtmdgliche Entglei-
sungssicherheit.

Im Hinblick auf den moglichst universellen Einsatz
des Modells auf Gleisanlagen mit den allgemein ib-
lichen Radien ist das Fahrgestell als Knickrahmen
ausgefiihrt, d. h. beide Fahrgestellgruppen sind wie
bei einer Drehgestell-Lok beweglich ausgefiihrt. Die-
se KompromiBlésung wahlte Méarklin, damit das Mo-
dell nicht nur den normalen 36 cm-Gleisradius, son-
dern sogar noch den Industrie-Radius von 29,5 cm
durchfdhrt. Bei einer vorbildgerechten Lésung (feste
Lagerung des hinteren Fahrgestells im Rahmen) hat-
te der befahrbare Mindestradius bei etwa 50 cm gele-
gen, was den Kauferkreis stark eingeschrankt hatte
und damit einen wesentlich niedrigeren Absatz be-
deutet hatte.

Die Ausfiihrung von Treibachsen, Antriebsgestan-
ge und Steuerung entspricht dem Marklin-Modell der
50", DaB alle vier Zylinder gleich sind, ist bei die-
sem Entwurf richtig (normalerweise sind Mallet-Loks
mit Verbundtriebwerk - hinten Hochdruck-, vorn Nie-
derdruckzylinder — ausgefiihrt worden).

Die Héchstgeschwindigkeit bei 16 V betragt umge-



Abb.2. Eine Auf-
nahme, die fiir sich
sprechen durfte: die
Frontpartie des Mo-
dells.

Abb.3. Das Knick-
fahrwerk, dessen
hinterer Teil auf allen
vier Achsen angetrie-
ben wird; Motor und
Zahnrader werden bei
aufgesetztem Gehdu-
se durch die Nachbil-
dung von Stehkessel
und Aschkasten ver-
deckt (s. Abb. 4).

Abb. 4. Details von
hinterem Triebwerk,
Lang- und Stehkes-
sel, Fihrerhaus und
Wannentender mit
dem dreiachsigen
Drehgestell.




Abb. 5.

Es ist alles relativ: Neben dem (Rivarossi-) HO-Modell des ,,Big Boy** — der groBten je gebauten Dampf-

lokomotive — wirkt sogar die Marklin'sche ,,53 0001" als groBte bislang gebaute GroBserien-HO-Dampflok

deutscher Provenienz eher wie ein , Little Big Boy"'!

rechnet 260 km/h - ein Tempo, das die meisten Mo-
dellbahner im reguldren Anlagenbetrieb ohnehin nie
,-ausfahren’ diirften. (Zu den stark iiberhéhten End-
geschwindigkeiten, an der die Triebfahrzeuge fast al-
ler GroBserienhersteller kranken, wird demnéchst
einiges zu sagen sein.) Das ruckfreie Mindesttempo
liegt bei umgerechnet 11 km/h.

Die Fahreigenschaften sind insgesamt gut. Alle
vier Achsen des hinteren Triebgestells werden ange-
trieben; vier Haftreifen und das hohe Eigengewicht
verleihen dem Modell eine sehr gute Zugkraft.

Fein detailliert ist das mattschwarz gespritzte Ge-
hause ausgefallen. Viele Einzelteile sind extra ange-

setzt, z. B. Leitungen vom Fiihrerhaus zum Dom,
Pfeife, Pumpen und die besonders charakteristi-
schen Dampfleitungen zum Doppelschornstein. Der
hintere Sandkasten ist abnehmbar und verdeckt eine
Gehduse-Befestigungsschraube. Fiihrerhaus und
Tender aus Plastik sind fein ausgefallen, ebenso die
mafstabliche Beschriftung. Erstmalig bei einer Mark-
lin-Schlepptenderlok ist auch der Tender beleuchtet.
AbschlieBend sei noch auf die Maglichkeit hinge-
wiesen, beide Schornsteine mit Raucheinsitzen aus-
zuriisten; die verstirkte Rauchentwicklung diirfte

dieser groBen Maschine gut zu Gesicht stehen.
mm/BMC

[Selbstgebaute N-Gebdudemodelle]
Abb. 1.

Ein selbstgebautes Briickenstellwerk; das Oberteil entstand aus Northeastern-Holz, fiir das Dach wur-

de feines Schmirgelpapier als Dachpappen-Imitation verwendet.
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Abb. 2.
Kibri-Bausatz
richtung versehen.

Ein Empfangsgebaude fir ein romantisches Fachwerkstadtchen; u. a. wurden Wandteile aus dem
Miltenberg'* verwendet. Stellwerksraum (links) und Schalterhalle (rechts) sind mit Innenein-

Selbstgebaute N-Gebaudemodelle

Selbstentworfene Bahnbauten stellt MIBA-Leser Armin
Knoblauch aus Spreitenbach/Schweiz in Abb. 1-3 vor.
Die beiden Bahnhofsmodelle (Abb. 2 u, 3) entstanden aus
Teilen des Kibri-Bausatzes , Miltenberg™ und Bausatz-
teilen anderer Hersteller. Dazu kamen noch Mauer-Pri-
geplatien und Northeastern-Holz in verschiedenen Stiir-
ken und Breiten (von Old Pullman erhiitlich). Die einzel-
nen Holzleistchen der Fassadenverkleidungen (auch des

Abb. 3.

Reiterstellwerks der Abb. 1) wurden auf 0,5 mm starken
Karton aufgeklebt; dieser hat die gleiche Farbe wie das
gebeizte Holz, damit beim fertigen Gebéude die Karton-
schnittkanten nicht auffallen. Mit einem scharfen Messer
wurden danach die gewiinschten Formen (z. B. Giebel,
Fenster usw.) ausgeschnitten. Zur Imitation von Dach-
pappe verwendete Herr Knoblauch feines Schmirgelpa-
pier.

Aus Kibri-Teilen zu einem nicht alltdglichen Empfangsgebaude zusammengebaut: Bf. , Althausen®.
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Abb. 1. Der GleisanschluB mit Waggon-Drehscheibe. Das kurze Gleis im
Vordergrund stellt den Anschluf3 zu den Bahnhofsgleisen dar. Uber die Wag-
gon-Drehscheibe erreicht der Wagen das Industriegleis und wird vom Schie-
nen-Unimog abgeholt.

Abb. 2.
Situations-Bei-
spiel fur der-
artige
Gleisan-
schlilisse.

W
[T

, mumumnuw. S

Gleisanschluls mit
Waggon-Drehscheibe

Rangieren ist nun mal das ,Salz in der Suppe™ fiir den
Modellbahnbetrieb. Nicht zuletzt tragen dazu die privaten
Gleisanschliisse bei: Giiterwagen werden vorbildentspre-
chend zugestellt und abgeholt, das ewige ,,Jm Kreis herum-
fahren der Giiterwaggons hat ein Ende. Was aber, wenn
bei besonderen Verhiltnissen der GleisanschluB3 nicht

mit einer Lokomotive bedient werden kann, son-
dern z. B. mit einem Zweiwege-Fahrzeug

oder mit einem auf Schienenbetrieb

umgebauten  StraBenfahrzeug?

Das ist z. B. der Fall, wenn

der Anschlufl iiber
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Abb. 3 zeigt die kleine Drehscheibe und den
Mitnehmerstift, auf den der Unimog aufgesetzt
wird.

eine Waggon-Drehscheibe erfolgt. Mit etwas Auf-
wand (zugegebenermalBen) 1Bt sich eine solche
Situation jedoch zu einem attraktiven Blickfang
der Anlage gestalten.

Um festzustellen, wie groB der Aufwand eigent-
lich ist (und um zu sehen, ob die Sache auch funk-
tioniert), installierte ich auf einem ca. 12x30 cm
groBen Brettchen mit N-Gleismaterial einen ent-
sprechenden ,Versuchsaufbau®. Das ,Rangierge-
rit" — bei mir ein Arnold-Unimog-Modell — ist zu
klein, als daB sich ein Elektromotor darin unter-
bringen lieBe. Daher findet ein unter der Platte an-
gebrachter Seilzug Verwendung, der iiber einen
Mitnehmerstift den Unimog bewegt (Abb. 5 u. 7).
Urspriinglich als ausgesprochene . Notlésung™ ge-
dacht, erwies sich diese Antriebs-Konzeption je-
doch fiir gewisse Sonderfille als gut geeignet, ins-
besondere wenn das in Frage
kommende (stromlose) Gleis am
vorderen Anlagenrand einge-
plant werden kann.

Dreh- und Angelpunkt™ (in
des Wortes doppelter Bedeu-
tung) meines Versuchsaufbaus ist
die Waggondrehscheibe (Abb. 3
u. 4); solche Drehscheiben haben
beim Vorbild im allgemeinen
nicht mehr als 8 m Durchmesser,
das entspricht 50 mm & in N.
Eine kreisrunde Offnung dieses
Durchmessers (Abb. 4) wird zu-
erst ausgeschnitten, weil die auf
die Drehscheibe zulaufenden
Gleise genau am Drehscheiben-
rand fluchten miissen. Ein unter-
halb der Platte montiertes Brett-
chen passender Stirke reicht als
einfaches Lager fiir diesen Zweck
vollig aus (wer die Wagendreh-
scheibe spielfrei fithren will, soll-

te ein kleines Drucklager einbauen). Ausgehend
von der Drehscheibe montierte ich als niichstes die
Gleise. Das Industrie-AnschluBgleis erhielt einen
auBermittig eingeschnittenen Lingsschlitz (durch
das Grundbrett und die Schwellen hindurch ge-
sagt). dieser Schlitz verliuft moglichst nahe bei
einer der beiden Schienen und nimmt spiter den
Mitnehmerstift auf. Die Hohendifferenz von der
Grundplatte bis zur Schwellen- bzw. Schienen-
oberkante wurde mit Karton und Pflasterfolie aus-
geglichen; mit Pflasterfolie verkleidete ich auch
den Zwischenraum zwischen den Schienen, aber
ebenfalls so, daB entlang einer Schiene ein etwas
breiterer Schlitz offenblieb, durch den der Mitneh-
merstift des Seilzug-Antriebs hindurchgesteckt
werden kann (Abb. 3 u. 6). Aus diinnem Sperrholz
entstand schlieBlich die obere Verkleidung der

Abb. 4. Die Waggon-Drehscheibe ist herausgenommen, um das ein-
fache Lager zu zeigen. Wem diese Losung allerdings zu ,,primitiv* ist,
kann auch ein kleines Drucklager vorsehen.
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Abb. 5 u. 6. Die Zeichnung enthélt gegeniiber dem gebauten Modell einige Anderungen. Aus der Seitenan-
sicht geht die verbesserte Fiihrung des Seilzugs hervor. Der Mitnehmerstift ist im Unimog-Fahrgestell (aus einer
ca. 5 mm starken Bleiplatte) befestigt; der unter Spannung gehaltene Seilzug zieht (driickt) das Unimog-Modell

aufs Gleis.

Legende: B = Fahrgestell aus Blei, D = Drehscheibe, F = Feder, G = Grundplatte, H = Haltestift (Mitneh-
mer), L = Lager, R = Rolle, S = Seilzug, W = Haltewinkel.

Abb. 7.
sind gut zu sehen, der Seilzug selbst ist etwas einfacher gebaut als in Abb. 5 gezeichnet.

Drehscheibe und des Grubenrandes.

Unterhalb der Grundplatte brachte ich die Hal-
tewinkel fiir die Seilzugrollen an; der Seilzug muf3
genau unter dem Schlitz in der Grundplatte laufen
(Abb. 7). Fiir die nétige Spannung sorgt eine klei-
ne Feder; ich verwendete die Feder einer Kugel-
schreibermine, in die gleich auch der abgewinkelte
Mitnehmerstift fiir das Rangiergeriit eingesteckt
werden kann (Abb. 5 u. 6). Bei Platzmangel kann
der Seilzug auch mit waagrecht angebrachten Um-
lenkrollen unter der Grundplatte montiert werden.
Der Mitnehmerstift aus Stahldraht (auf Abb. 3 u. 4
zu sehen) wurde entsprechend gekropft (auspro-
bieren!) und muB sich ohne Zwiingen iiber die
ganze Linge des Schlitzes bewegen lassen.
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Und so sieht die Sache in der Praxis aus: Der Seilzug-Mechanismus und der Schlitz in der Grundplatte

Das ,Rangiergerit™ ist, wie bereits kurz ange-
sprochen, in meinem Fall ein gleisfahrbar gemach-
tes Arnold-Unimog-Modell (dhnlich dem Zweiwe-
ge-Fahrzeug in MIBA 2/70, S. 71), dessen Achsla-
ger neu angefertigt wurden, um die Original-N-
Achsen aufzunehmen. Die unmotorisierte Attrap-
pe wurde mit Bleikiigelchen o. i. etwas beschwert,
weil sie sonst leicht entgleist (siche dazu Abb. 5).
Nach dem Anbringen eines einfachen Kupplungs-
hakens ist das Rangiergerit fast fertig: es fehlt nur
noch eine unterseitige Bohrung, in die der Mitneh-
merstift eingreifen kann. Am besten siecht man den
Einbau eines solchen Rangiergleises in der Nihe
des vorderen Anlagenrandes (jedenfalls in Reich-
weite) vor; fiir diesen Fall kann man den Seilzug




w
s Abb. 6.
Text siehe Abb. 5.

.

evil. mit einer einfachen Kurbel antreiben, anson-
sten wird man um den Einbau eines Elektromotors
mit entsprechendem Untersetzungsgetriebe nicht
herumkommen. Eine Entkupplungsmaglichkeit ist
bei meinem einfachen Modell nicht vorgesehen.
Im Betrieb wire allerdings ein Entkuppler zumin-
dest in das mit einer Rangierlok befahrene Zu-
fahrtsgleis zur Drehscheibe einzubauen; der Ab-
stand von der Scheibe richtet sich nach der Lange
der fur den Einsaiz vorgesehenen Giiterwagen.
Fur das AnschluBgleis braucht man zumindest in
N keinen Entkuppler vorzusehen (an der betref-

Abb. 10,
Der Kupp-
lungshaken
des Unimogs,
wie ihn der
Verfasser an-
gefertigt und
verwendet hat.
Abb. 11. Bei einer solchen
Ausfihrung der Unimog-
Kupplung (noch nicht in der
Praxis erprobt) 1aBt sich evtl.
das Weiterdrehen der Dreh-
scheibe nach rechts vermei-
den: Beim Zurlickdrehen der
Scheibe gleitet (vielleicht) die
Kupplung an der schragen
Nase hoch und entkuppelt
dadurch ,,automatisch*’.

fenden Stelle sitzt bei meinem Modell unterseitig
ohnehin die eine der beiden Seilzugrollen!); we-
gen der besonderen Form der N-Kupplungen
kann man diese durch leichtes Verdrehen der
Drehscheibe entkuppeln (Abb. 8 u. 9). Um ein
»Hingenbleiben* der Kupplung am Kupplungs-
haken zu vermeiden, kann man den Kupplungs-
haken evtl. noch seitlich abschrigen.

Bei einem Nachbau in HO wird man um einen
Entkuppler nicht herumkommen (falls man nicht
manuell eingreifen will); bei Verwendung von
Mirklin-Kupplungen kiéme hier z. B. der von
Herrn Spiihr auf seiner Rollbock-Umsetzanlage
eingebaute ,Dauerentkuppler im Einrichtungs-
Betrieb® (siche 8. 575 in diesem Heft) in Betracht.

Ein derartiger Gleisanschluf8 kann auch unge-
nutzte Ecken und Winkel einer Modellbahn-Anla-
ge fiir den Rangierverkehr erschlieBen, sofern er
nur einigermaBen in Reichweite liegt, d. h. so nah,
daB man den ganzen Vorgang noch beobachten
und ggf. eingreifen kann. Industrie-Gleise konnen
im rechten oder stumpfen Winkel an das sonstige
Gleisnetz angeschlossen werden, und die Zahl der
Giiterwagen-Ladestellen 146t sich jedenfalls erho-
hen, was manchem MIBA(h)ner sicher willkom-
men sein diirfte! jw

Abb.B8u.9. Der Entkupplungs-Vorgang zwischen
Waggon und Unimog funktioniert mit der N-Kupp-
lung ohne Entkuppler, da man diese durch Verdrehen
der Scheibe aus dem Kupplungshaken des Unimogs
vorsichtig herausdrehen kann.
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Beim Thema ,,Waggondrehscheibe* l . - 4
kam uns ein bestimmtes

aus Heft 10/1951 in den Sinn, das wir gern an dieser Stelle aus der Versenkung holen wollen
zumal aus Leserkreisen wiederholt der Wunsch an uns herangetragen wurde, doch wieder einmal
wie in friitheren MIBA-Zeiten diese oder jene Rangieraufgabe zu verdffentlichen. Nun, nachdem
wir beim besten Willen nicht die Zeit finden, uns solche Tiifteleien selbst auszudenken, mage diese
alte Rangieraufgabe entsprechend talentierte Leser animieren, sich dhnliche Rdtsel auszudenken
und einzusenden. Wir sind dankbare Abnehmer!

Und so lautet die heutige Denksportaufgabe:

,.Die beiden Wagen 1 und 2 sollen mit Hilfe der Lok so umrangiert werden, dah Wagen 1
rechts und Wagen 2 links steht. Die Drehscheibe nimmt nur eine Wagenliinge auf und darf von

der Lok nicht befahren werden.**

A l'.S‘r')

Drehscheibe

- _ //

auf geht’s, ihr Herren Rangierleiter! Die Sache ist gar nicht so schwer
wie's gemacht wird! Die Auflosung folgt in Heft 8/79.

wenn man Il‘C.l-[f‘

Ridiger Uhlenbrock
Bottrop

AnlaBlich der Verfeinerung eines 23-Modells
von Marklin mittels eines M+ F Zurlstsatzes
stellte sich auch die Frage nach der Beleuch-
tung. Da ich gerne Nachtfahrten veranstalte,
wollte ich auf eine vorbildentsprechende Be-
leuchtung nicht verzichten und baute daher in
die Modell-Laternen (die die Marklin-Leuchten
ersetzen) 1,8 mm-LED's (Leuchtdioden) ein.
Dieser Umbau geht folgendermaBen vonstat-
ten:

Die Laternen werden mit einem 1,5 mm-Boh-

Dampflok-Spitzenlichter mittels LED’s

rer durchbohrt; danach wird dieses Loch von
hinten mit einem 1,8 mm-Bohrer so weit aufge-
bohrt, bis die Kuppe der LED in die Laterne
paBt. Die Laterne wird von innen weil3 lackiert
und die LED von hinten eingeklebt. Nachdem
die beiden Anschluf3drahte (0,2 - 0,3 mm-Kup-
ferlackdraht) an die LED’s angelotet sind, wer-
den die Laternen an dem Modell befestigt und
lackiert.

Die LED’s durfen bekanntlich nicht direkt an
die Fahrspannung angeschlossen werden, da

Abb. 1. So sieht
die ganze Elektronik
aus - eingebaut in
die Marklin-23.



Abb. 2 u.3. Und so sind die neuen Lampen montiert;
in der Seitenansicht erkennt man deutlich die Zulei-
tungsdrahte, die durch die bereits vorhandene Boh-
rung im Fahrgestell (Uber der Laufachse) ins Innere
gefuhrt werden.

.

P e mpe (.r' .A'

dies zu ihrer Zerstorung fiihren wiirde. Daher
ist eine der angegebenen zwei Schaltungen
anzuwenden. Falls gentigend Platz zum Einbau
vorhanden ist, empfiehlt sich die Schaltung ge-
maf Abb. 5; bei ihr sind die sowieso geringen
Helligkeitsunterschiede in Abhangigkeit von
der Fahrspannung noch weiter herabgesetzt.
Ansonsten ist eine Schaltung gemaB Abb. 6
vorzusehen.

Abb. 4. Laternen (am Spritzling), 1,5 mm-Bohrer,
1,8 mm-LED und vergleichshalber eine 5 mm-LED so-
wie ein Streichholz, das zum Umbau indes nicht be-
notigt wird (haha!)

¥ Abb. 6. Vereinfach-
tes Schaltschema; es
bedeuten: D 1 bis D 4:
Dioden, fiir R1 bzw.
% R2gilt:
2000 Q
sl Anzahl der

LED's

A Abb.5. Schaltschema bei aus-
reichendem Platz in der Lokomo-
tive (siehe Haupttext). D 5 ist eine
Zenerdiode, der Kondensator C
ist flir 100 xF /20 V ausgelegt, fir b
R 1 und R 2 gelten 220 Q,

R3 = 500 Q

Anzahl der LED's
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Sommerzeit — Gartenbahn-Zeit!

Lok Nr. 5 der TAE

im Fretland-Einsatz

In den Jahren 1898 bis 1908 lieferte die Loko-
motivfabrik Hagans insgesamt vierzehn Meter-
spur-Dampfloks der Achsfolge B 1" an drei ostwest-
falische Kleinbahnen: an die Mindener Kreis-
bahn, die Bielefelder Kreisbahnen und die Herfor-
der Kleinbahnen. Die NaBdampfmaschinen ma-
Ben 6.48 m iber Puffer und waren mit Ramsbot-
tom-Sicherheitsventilen und einer Luftsaugebrem-
se System Korting ausgeriistet.

Bei der Mindener Kreisbahn erhielt im Jahre
1925 eine Lok, die 1902 als Fabriknummer 461 ge-
baute Maschine mit der Betriebsnummer 6, einen
hinteren Kohlekasten angebaut, wihrend diese
Loks normalerweise alle Vorriite in seitlichen Be-
haltern mitfithrten. Diese Maschine mit threm be-
sonders typischen Aussehen kam 1928 zur Tils-
burg-Asendorfer-Eisenbahn, wo sie auf Nummer 5
umgezeichnet wurde. Nach Anpassung der Zug-
und StoBeinrichtungen an das System der TAE
konnte am 5. 5. 1928 die Abnahmefahrt mit dem
Landesbevollmichtigten fiir Bahnaufsicht und
einem Kesselpriffer des Ausbesserungswerks
Braunschweig erfolgen.

Ja, lieber Leser — bis auf die beiden letzten Sitze
war alles die blanke Wahrheit. Die Tilsburg-Asen-
dorfer-Eisenbahn freilich, die gibt es nur in mei-
nem Garten (als Modellbahn im MaBstab
1:225). Und die dortige Lok 5 nach dem B I'-
Vorbild von Hagans entstand aus einer ganz nor-
malen LGB-Lok 2010, wenn man ihr diese Ver-
wandtschaft auch heute kaum noch ansieht.




Abb. 1. Sommerliche Gartenbahn-Romantik am , Wolkenhlugel*, den die
Lok Nr. 5 der TAE hier mit einem GmP passiert.

Abb. 2. Sommerlicher Parkbahn-Betrieb in der Schweiz: dieses vollbartige
Original der Schweizer , live steam-Szene' kutschierte als Gast-Lokfihrer
bei der OSTRA-Bahn die kleinen Passagiere Uiber den 5”-Kurs.

(Foto: OSTRA)

Bei dem Umbau kam mir zustatten, daB ich noch eine LGB-Lok aus
der allerersten Zeit hatte, als die ,Lehminner™ statt Luran noch Poly-
styrol in ihren Spritzmaschinen verarbeiteten. Luran ist zwar ziher und
daher besser fiir den rauhen Spielbetrieb geeignet, laBt sich jedoch mit
handelsiiblichen Klebern nicht ohne weiteres kleben; Polystyrol dage-
gen kann man mit jedem handelsiiblichen Plastikkleber problemlos
verkleben.

Eine der ,fummeligsten* Arbeiten war die Herstellung der ovalen
Fenster und der Einbau in die (von der LGB-,,Stainz" her bekannten)
viereckigen Fensterdffnungen. Bei der Fithrerhausriickwand lohnte al-
lerdings ein Umbau nicht; ich habe sie herausgeschnitten und aus Poly-
styrol neu gebaut. Die Wasserkisten wurden mit Polystyrolplatten ver-
lingert; als Nietimitationen verwendete ich kleine Messingnigel. Das
Umlaufblech, das gleichzeitig die verlingerte Konstruktion zusammen-
halten muB, entstand aus zwei miteinander verklebten Messingblech-
platten, wobei die obere (diinnere) Platte etwas iiberkragt. Der Kessel
wurde mit Kunststoffrohr verlingert und der Reglerkasten vor dem
Dampfdom mit einem scharfen Bastlermesser abgeschabt (heute wiirde
ich einen Minidrill mit entsprechenden Frisern verwenden). Statt der
auBenliegenden Ein- und Ausstrémrohre brachte ich die schrigen seit-
lichen Verkleidungen an der Rauchkammer an.

Sicherheitsventil, Abdampfleitung der Kortingbremse inkl. Schall-
didmpfer, Sandrohre, Speiseleitungen usw. entstanden aus Messingsti-
ben und -blechen. Aus Messing und Polystyrol, zwei Achslagern eines
wverschrotteten™ LGB-Zweiachsers und diversen M 1.4-Senkkopf-
schrauben baute ich das Schleppachsgestell zusammen. Die Schlepp-
achse mit Metallradreifen wird federnd auf die Schienen gedriickt und
mit zur Stromabnahme herangezogen. Moglichst viele Stromabnahme-
punkte sind bei einer Gartenbahn noch wichtiger als bei einer Innen-
anlage!

Natiirlich schreibt (und liest) sich das alles ein wenig flotter als die
Bastelei vonstatten ging. Die guten Laufeigenschaften und das inter-
essante Aussehen des Modells lassen jedoch einen Umbau durchaus
lohnend erscheinen! O. Kurbjuweit, Nienburg/W.




Abb.3. Das Herz im Leibe lachen diirfte S
den Gartenbahn-Freunden angesichts dieses Stimmungsbildes mit der
umgebauten Lok Nr. 5, die

Abb. 4 deutlichkeitshalber nochmals solo zeigt. Die neue Achsfolge B 1’ des verlangerten Lokmodells ist
gut zu erkennen
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Abb. 1. 76 Jahre hatte der Xw-Waggon der Westfilischen Landes-Eisenbahn schon auf dem Buckel, als Horst
MeiB3ner ihn im Jahre 1963 in Munster (WLE-Bahnhof) fotografierte.

Unsere Bauzeichnung: £w7’mﬂgg0ﬂ der MIL QG von 1887

Ein . Kurz-Oldesttimer™, wie er sich so recht Abb.2-7. Seiten- und Stirnansicht des Wagens in 1/1 HO-
fir eine ,,private Privatbahn* eignet! Nachbau- GroBe (1 : 87), unten vergleichsweise in N- und Z-GroBe. Uber
Interessenten seien beziiglich des Fahrgestells dem Strich die OriginaimaBe, darunter in Klammern die HO-

mit den typischen Linderbahn-Achslagern auf und N-MaBe. Alle Zeichnungen: Horst MeiBner, Havixbeck.

die zur Messe angekiindigten Trix-,.Bayern*
verwiesen (sieche Heft 3a/79, S.292), die sich
u. U. — zumindest in HO — fiir ein Modell dieses

Wagens verwenden lassen. I
b
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Pit-Peg korrigiert:

Problematische

Tunnelhaufung

Die hier gezeigte Situation diirfie

gleisplanbedingt — auf gar vielen
Modellbahnanlagen vorkommen; in-
sofern ist dieser Ausschnitt  von
der HO-Anlage des Herrn Horst
Glatzer aus Bamberg durchaus ,re-
prisentativ  fiir dhnlich gelagerte
Félle. In diesem Fall verlaufen auf
einem schmalen Verbindungsstiick
zwischen  zwei  Anlagenschenkeln
vier bzw. fiinf Strecken nebeneinan-
der, die allesamt in Tunnels ver-
schwinden ,.miissen* (siche Gleis-
plan in MIBA 6/78, S.505) — eine
nach Angabe des Erbauers strek-
kenplanbedingte ~ Gegebenheit, die
jedoch durch die fiinf parallelen
Tunnelportale eine gewisse Eintinig-
keit vermittelt.

Pit-Peg hat die drei mittleren
Portale durch eckige Uberfithrungs-
bauwerke ,a la Stuttgart” Hbf™ er-
setzt, die zudem etwas verseizt an-
geordnet sind und somit nicht so starr
wie die urspriingliche Anordnung
wirken; g."e."c{i:ein’g entfiel dabei die

Statisch unmotivierte ,,Stiitzmauer“

zwischen den Portalen. Das Portal der nach rechts abbiegenden Strecke wurde

in richtiger Ausfithrung mit eiférmigem Tunnelguerschnitt — etwas weiter
nach hinten verlegt, um es optisch von den iibrigen Portalen zu trennen;
betont wird diese Trennung — die eine abzweigende, nicht zu den iibrigen
Gleisen gehirende Strecke andeuten soll — auch noch durch die Tannenreihe.
Ein Vergleich der Ausgangssituation mit Pit-Peg’s Korrekturvorschlag
zelgt augenscheinlich, wie das Aussehen dieser Partie durch die unterschied-

ithrung und Versetzung der Portale gewonnen hat; zahlreiche

liche Ausf
weitere ,, Losungsbeispiele fiir solche und dhnliche Situationen finden sich
in Pit-Peg’s Standardwerk, der ,,Anlagen-Fibel” (REPORT 6).

Sollten Sie zufiilligerweise eine Situation auf Ihrer Anlage haben, mit der
Sie nicht zurechtkommen oder deren Gestaltung Thnen partout nichr gefiilll,
dann schicken Sie uns eine entsprechénde Aufnahme. Wenn das Problem
von Allgemeininteresse ist, wird Pit-Peg sich dessen korrigierenderweise
annehmen.
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Abb. 1 zeigt den im Haupttext beschriebenen (und unten aus der Vogelperspektive zu erkennenden) Umsetzvorgang aus der Nahe und gilt fiir Aufbocken und
Abbocken gleichermaBen. Beim Aufbocken wird der Vollspurwagen nach rechts gedriickt, bis er das geneigte Grubengleis hinunterrollt und an den Schmalspur-
Zwischenwagen kuppelt; nach dem Abbocken ist der letzte Rollbock dann an den vorletzten angekuppelt (siehe Abb. 3 u. 4), wenn der Zwischenwagen mit den

Achslagern an das Grubenende stoft.

e P

Abb. 2. Die Rollbock-Umsetzanlage (Bildmitte) auf dem Demonstrations-Schaustiick des Verfassers, auf dem auch ein Rollwagen-Ubergangsgleis, eine Umlade-
halle und ein Umladekran untergebracht sind.




Alfred Spiihr
Osnabriick

Praktische Erfahrungen

mit der Bemo-Umsetzanlage

Die ausfihrliche MIBA-Serie iiber den Roll-
bock- und Rollwagen-Betrieb bei Vorbild und
Modell in den Heften 9-12/78 u. 1/79 will ich zum
AnlaB nehmen, einmal von meinen Erfahrungen
mit der Bemo-Umsetzanlage zu berichten, die ich
mittlerweile griindlich in der Praxis ,getestet”
habe.

Nach dem Erscheinen dieser Umsetzanlage
konnte ich mir endlich meinen Jugendtraum einer
Schmalspur-Umsetzanlage erfullen. Ich hatte sei-
nerzeit, bei Beginn der Planung zu meiner Stra-
Benbahn-Anlage (Bericht in MIBA 1/74), einen
gemischten Giterverkehr (mit Dampfloks) und
Personenverkehr (mit StraBenbahnen) erwogen,
aber wegen der damaligen Schwierigkeiten, ent-
sprechende Fahrzeuge zu erhalten, dieses Vorha-
ben zugunsten einer reinen StraBenbahn-Anlage
wieder aufgegeben.

Beim Zusammenbau der Anlage und bei den
Umsetzvorgingen ergaben sich einige Probleme,
die ich jedoch auf meine Weise in den Griff be-
kommen habe. Bei Gesprichen mit anderen Besit-
zern dieser Umsetzanlage stellte ich immer wieder
fest, daB in der Regel die gleichen Ungenauig-
keiten beim Zusammenbau die Ursache waren, die
auch bei mir anfinglich zu Schwierigkeiten ge-
fithrt hatten. Deshalb will ich meine Erfahrungen
hier einmal schildern.

Rollbock-Montage

Der kritische Punkt der winzigen (weil maBstib-
lichen) Rollbéeke ist die Kupplung zur Verbindung
mit dem nichsten Rollbock. Hierbei ist von du-
Berster Wichtigkeit, daB die diesbeziiglichen
Angaben der Zusammenbau-Anleitung genau be-
folgt werden, damit die winzige Kupplung auch
wirklich in jeder Lage von selbst in die waagrechte
Ruhelage zuriickfillt. Dafiir ist die innerhalb des
Rollbocks liegende Quertraverse der Kupplung
sorgfiltig rund zu feilen, damit absolut kein Klem-
men auftreten kann: ferner ist die Auflauffliche
gleichermaBen sorgfiltig schriag zu feilen, damit
der Biigel ohne Widerstand mit dem nichsten
Rollbock kuppeln kann. Der Entkupplungs-Zap-
fen dieser Kupplung muf8 méglichst tief hinab-
reichen — aber nicht so tief, daB3 er bei Weichen an
den inneren Schienen hingenbleibt; falls der Bii-
gel zu kurz ist, 1dBt er sich durch leichtes Quet-
schen mit einer Flachzange etwas verlingern.

Nicht minder groBe Aufmerksamkeit ist den
Auflegern fiir die Vollspur-Radsitze zu widmen.

Diese miissen so montiert werden, daB3 die Spur-
krinze auch wirklich sicher aufliegen, da andern-
falls der aufgebockte Wagen unweigerlich zu kip-
pen anfingt, wenn ein Rad von dieser Lagerung
abrutscht. Deshalb sind alle Vollspur-Wagen, die
umgesetzt werden sollen, genau auf Einhaltung
der vorgeschriebenen Spurweite zu iiberpriifen;
gegebenenfalls ist diese zu korrigieren.

Bei kleinen Radien (ich verwende den Rokal-
Kreis von 57,2 em J) neigten die aufgebockten
Wagen durch Anschlagen der Aufleger an die
Brems-Attrappen zum Kippen. Ich habe daraufhin
einfach die Bremsklotze entfernt (es gibt ja auch
ungebremste Rollbocke, wie in MIBA 9/78, S. 676,
erwiihnt); nun befahren die Rollbécke auch kleine
Radien ohne Probleme.

Die Achsgabeln habe ich gemidB der Empfeh-
lung in Heft 10/78, S. 756, leicht nach innen gebo-
gen, weil es immer wieder vorkam, daB die Gabeln
an den innen verdickten Radnaben-Isolierungen
der Vollspur-Wagen hingen blieben und diese
dann den Wagen trugen und nicht (wie vorgese-
hen) die Aufleger, wodurch keine ausreichende
Standsicherheit mehr vorhanden war.

Rollbockgrube

Diese ist eigentlich problemlos zu montieren; le-
diglich der Einbau des Rollbock-Entkupplers er-
fordert wieder duBerste Sorgfalt. Die Oberkante
des Entkupplers sollte bis unmittelbar unter die
Rollbécke reichen und oben etwas abgeflacht wer-
den, ohne diese allerdings zu beriihren, damit der
Kupplungsbiigel am Rollbock moglichst weit an-
gehoben wird und auch tatsichlich abkuppelt.

Automatisches Umsetzen ohne manuellen Eingriff
— mittels Spezial-Dauerentkuppler!

Im Rahmen der erwihnten Rollwagen- und
Rollbock-Serie wurde in MIBA 10/78 bereits das
Problem des An- bzw. Abkuppelns der Vollspur-
Wagen von der Vollspur-Lok angesprochen. Es
hieB dort:

Um einen wirklich vollautomatischen Betriebsablauf
ohne jeden manuellen Eingriff zu gewdhrleisten, empfiehlt
sich daher entweder der Einbau eines Entkupplers an der
Nabhistelle zwischen Vollspurgleis und Rollbockgrube oder
der Einsaiz einer speziellen Umsetzlok, die vorn keinerlei
Kupplungsteile aufweist, so dal8 sich die geschobenen Wa-
gen ohne weiteres von der Lok losen kénnen . . .*

Voila — meine Losung dieses Problems ist ein
solcher Entkuppler, genauer gesagt ein Dauerent-
kuppler fiir Einrichtungs-Betrieb, dessen spezielle
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Abb. 3. Beim Abbocken lduft
der letzte Rollbock leicht weg,
ohne mit den anderen Rollbok-
ken zu kuppeln. Deshalb
schiebt der Zwischenwagen
mit einer eigens fiir diesen
Zweck angebrachten Schmal-
spur-Kupplung den letzten Roll-
bock in die Grube, biser . . .

Abb. 4. .. .einkuppelt. Damit
kann der Umsetzvorgang von
neuem beginnen.

Form auf ein vollautomatisches Umsetzen abge-
stimmt ist. Bei meiner als Vitrinen-Schaustiick ge-
stalteten Umsetzanlage funktioniert dies seit ge-
raumer Zeit reibungslos (nicht zuletzt deswegen.
weil ich die zuvor geschilderten Voraussetzungen

Abb. 5. Die Rollbockgrube hat innen schrag ange-
feilte Schienenenden des Normalspur-Gleises, damit
die Rollbocke beim Einlaufen in die Rollbockgrube
nicht hangenbleiben konnen.
e

genau beachtet habe). Und so lduft der Umsetz-
vorgang ab:

Eine Kof-Kleinlok schiebt die zwei umzuset-
zenden Vollspurwagen®) bis an den unmittelbar
am Ende der Rollbockgrube stehenden Schmal-
spurzug heran. Dabei wird der Vollspur-Wagen
durch den Entkupplungsdrahtbiigel von der Voll-
spur-Lok abgekuppelt, da der Biigel gemild Abb. 7
den Kupplungshebel des Wagens hoch-
hebt. (Selbstverstindlich ist die K6f nur mit einem
Kupplungshaken und nicht mit einem Biigel ver-
sehen). Auch die Kupplungsbiigel zwischen den
Vollspur-Wagen werden vom Entkuppler kurz an-
gehoben, fallen beim Weiterschieben jedoch gleich
wieder in die Ausgangslage zuriick, d. h. die Wa-
gen bleiben gekuppelt. Der Abstand Grubenan-
fang/Ende des Biigels richtet sich nach der Linge
der umzusetzenden Wagen und betrigt bei mir 8

#*) siehe zu diesem ,Zweiwagen-Konzept™ Heft 9/78, S. 678 u. Heft
10/78, S. 756.
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Abb. 6. Blick in die in jeder Hinsicht
.vorbildliche” Umladehalle; das
rechts vorbeifiihrende Gleis ist das
Umsetzgleis mit dem Dauerent-
kuppler

Abb. 7. Der besagte Dauerentkupp-
ler auf der Normalspurseite. Bei
Fahrt in Richtung Grube wird die
Kupplung angehoben

Abb. 8. In der entgegengesetzten
Richtung passiert dagegen nichts,
die Kupplung wird lediglich etwas
zur Seite gedriickt




cm. Er muB so bemessen sein, daB der zweite Voll-
spur-Wagen dann von der Lok abkuppelt, wenn
der erste gerade an den Zwischenwagen angekup-
pelt hat.

Das Kuppeln der Vollspur-Wagen an den
Schmalspur-Zwischenwagen erfolgt selbsttitig, da
durch die Absenkung am Ende des Umsetzgleises
die Wagen automatisch in Richtung Schmalspur
abrollen. AnschlieBend fihrt die Schmalspur-Lok
samt Zwischenwagen und den sich dabei aufbok-
kenden Vollspur-Wagen langsam ab. (Der Auf-
bock- bzw. Umsetzvorgang selbst wurde ja in
MIBA 10778, §. 756/757, ausfithrlich in Wort und
Bild geschildert).

Vor dem Zuriick-Umsetzen bzw. Absetzen fihrt
zuniichst die Vollspur-Lok bis unmittelbar vor den
Entkupplungsbiigel auf der Vollspurseite. Dann
driickt die Schmalspur-Lok den Zug iiber die Um-
setzgrube bis an die Vollspur-Lok, wobei der erste
Wagen automatisch an diese ankuppelt.

Die Vollspur-Lok zieht jetzt die Wagen langsam
ab; der zweite Vollspur-Wagen kuppelt (durch das
ansteigende  Umsetzgleis) automatisch  den

Schmalspur-Zwischenwagen ab. Beim Uberfahren
des Entkupplungsbiigels passiert in dieser Fahrt-
richtung (also Schmalspur — Normalspur) gar
nichts, d. h. aufgrund der speziellen Form des Bii-
gels wird nicht abgekuppelt, sondern die Kupp-
lung lediglich etwas zur Seite gedriickt (Abb. 8).

Das Absetzen der Vollspur-Wagen ist somit ab-
geschlossen. Nun laufen allerdings die Rollbocke
beim Abbocken sehr leicht weg, wodurch dann der
letzte Rollbock (von der Vollspur-Seite gesehen),
der ja nicht mehr wie seine ,,Vorginger” mitge-
schoben wird, ungekuppelt stehen bleibt; fiir das
Aufbocken ist jedoch eine Kupplungsverbindung
der Rollbocke erforderlich. Daher fihrt jetzt die
Schmalspur-Lok mit dem Zwischenwagen bis un-
mittelbar an die senkrechten Grubenwiinde heran
und driickt dabei mittels der (eigens fir diesen
Zweck angebrachten) Schmalspur-Kupplung am
Zwischenwagen (Abb. 3) den letzten Rollbock in
die fiirr das Umsetzen erforderliche Ausgangsposi-
tion, d.h. eingekuppelt am vorletzten Rollbock
(Abb. 4). Nun kann das Umsetz-Spiel von neuem
beginnen!

Rollbicke gezogen hat der ,,Hermann“ zeit seines Betriebseinsatzes bei der schmalspu-
rigen Kreis Altenaer Eisenbahn nie, denn die dortigen Gegebenheiten (Strecke gréBtenteils im StraBenplanum
verlegt, kleines Tunnelprofil) lieBen die Beforderung von Vollspurwagen nicht zu. Die C-gekuppelte Dampflok,
von der Fa. Hohenzollern, im Jahre 1911 gebaut, kam 1968 zum Deutschen Kleinbahn-Verein (DEV) nach
Bruchhausen-Vilsen, der die damals praktisch schrottreife Lok unter groBen Schwierigkeiten wieder betriebsfa-
hig restaurieren lieB3; und seit dem 29. April dieses Jahres dampft der ,,Hermann' wieder mit stilgerechten
Schmalspurziigen iiber die romantische DEV-Strecke. Die genauen Abfahrtszeiten erfahren Interessenten aus

dem DB-Kursbuch (Strecke 114) oder unter Tel. 042 52/21 11,

(Foto: Eberhard Kunst, DEV)




Weichenriickmeldung

Eine Weichenriickmeldung herkémmlicher
Art erfordert einen Riuckmeldekontakt im Wei-
chenantrieb sowie eine zusatzliche Kabelver-
bindung von der betreffenden Weiche zum
Stellpult. Ich mochte hier eine einfache elek-
tronische Schaltung vorstellen, die eine echte
Rickmeldung der Weichenstellung bietet, je-
doch keinerlei Veranderung oder zusétzliche
Verkabelung auBerhalb des Stellpultes erfor-
dert. Einzige Voraussetzung ist, daB der Wei-
chenantrieb eine Endabschaltung besitzt, was
ja heute allgemein ublich ist.

Im Stellpult wird der AnschluB einer der bei-
den Weichenspulen (im Schaltbild der Spule
fiir Geradeausfahrt) angezapft und an den Ein-
gang eines Inverters gefiihrt. Die Z-Diode und
der Vorwiderstand dienen zum Schutz des In-
vertereingangs vor zu groBen Eingangsspan-
nungen. Am Ausgang des Inverters liegt eine
LED mit Vorwiderstand gegen eine Spannung
von + 5V, auBerdem der Eingang eines zwei-
ten Inverters mit einer weiteren Leuchtdiode
am Ausgang. Steht jetzt die Weiche, wie im
Schaltbild angenommen, in der Stellung ,,Ab-
zweig", so ist durch die Endabschaltung der
Stromweg der Abzweigspule unterbrochen,
derjenige der Spule fiir Geradeausfahrt dage-
gen geschlossen. Dadurch gelangt das Masse-
potential Uber diese Spule auf den Eingang des
ersten Inverters, dessen Ausgang damit auf +
5 V geschaltet wird. Die erste Leuchtdiode
bleibt dunkel, wahrend die zweite Leuchtdiode
Uber den zweiten Inverter zum Leuchten ge-

Td

ohne zusitzliche Kabel-
verbindung zur Weiche

bracht wird. Bei Weichenstellung ,,Geradeaus"
ist der Stromweg durch die Spule fiir Gerade-
ausfahrt unterbrochen. Der Eingang des ersten
Inverters liegt deshalb ,in der Luft'", was bei
den TTL-Bausteinen der 74er-Serie einer Ein-
gangsspannung von + 5 V gleichkommt. Die
Folge: LED 1 leuchtet, LED 2 bleibt dunkel.
Werden die Leuchtdioden in einem Gleisbild-
stellpult in die beiden Aste einer Abzweigung
eingesetzt, zeigt die jeweils aufleuchtende Dio-
de den gerade geschalteten Weg an.

Die Weichen kénnen (ohne Anderung der
Schaltung) mit Gleich- oder Wechselspannung
betrieben werden; es muf3 jedoch darauf ge-
achtet werden, daB die gemeinsame Rucklei-
tung der Weichenspulen mit der Masse der 5
V-Versorgung der Anzeigeelektronik verbun-
den ist (dick gezeichnete Verbindung). Fir die
Inverter verwendet man ein IC des Typs SN
7406 (Innenschaltbild siehe Abb. 2). Ein IC ent-
hélt sechs Inverter, reicht also fir drei Wei-
chen. Die , Investitionskosten' betragen pro
Weiche ca. 2 DM fir die Elektronik-Bauteile.

Besonders gut eignet sich die Schaltung fiir
den nachtraglichen Einbau einer Ruckmeldung
in Anlagen, die mit Weichen ohne Zusatzkon-
takte ausgestattet sind. Aber auch Modellbah-
ner, die durch die bei herkémmlicher Bauweise
erforderliche | Strippenzieherei’* von einer
Weichenrickmeldung abgeschreckt wurden,
werden vielleicht an dieser ,eleganten LG&-
sung Geschmack finden.

Dipl.-Ing. Rainer Pecksen, Tannheim

SN 7406
14 13 12 1 10 9 8
p 1 1 L[ ] 1 1
Abb. 2. + i I
Innen- ]—D‘ Uy Uy
schaltbild
des IC.

D D> D

1 2 3 4 5 6 7

Abb. 1. Schaltbild der Riickmel-
dung; es bedeuten: D1 = Zenerdio-
de; D2, D3 = Leuchtdioden; R 1, 2,
3 = Widerstdande; T1 u. T2 = Ta-
ster; E = Endabschaltung; ,% IC"
bedeutet, daB der IC nur zu einem
Sechstel ausgelastet ist, insgesamt
also fiir drei Weichen ausreicht.

+16V cile +5V
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Einfache Weichenriickmeldung fiir Wechselstrom-Betrieb

Bei groBeren Anlagen ist es von Nutzen,
wenn man am Schaltpult die jeweilige Stellung
der einzelnen Weichen erkennen kann. Fir
eine solche Riickmeldung eignen sich beson-
ders Weichenantriebe mit integrierten Um-
schaltern. Es sollte aber nicht verkannt wer-
den, daf durch den Aufbau der Riickmeldung
auch der Schaltungsaufwand erheblich an-
steigt; statt drei Kabeln miissen nun minde-
stens funf pro Weiche vorgesehen werden.

Um dies zu umgehen, habe ich eine Schal-
tung entwickelt, bei der man mit der Ublichen
Verdrahtung auskommt. Ein weiterer Vorteil
besteht darin, daf die Schaltung auch nach-
traglich eingebaut werden kann, da am Antrieb
selbst und an der Verkabelung keine Ande-
rungen vorgenommen werden mussen. Vor-
aussetzung ist die Verwendung eines Weichen-
antriebs mit Endabschaltung (z. B. Roco).

An dieser Stelle ein Wort zum Roco-Weichen-
antrieb: Man sollte ihn in keinem Fall mit
Gleichstrom betreiben, auch dann nicht, wenn
die Spannung geringer als 16 V ist. Beim Off-
nen der Endschalter entsteht bei Gleichspan-
nung kurzfristig ein kleiner Lichtbogen, der
durch die Selbstinduktion der Spule hervorge-

rufen wird. Dadurch wird der Metallbelag der
Schaltplatine, der nur aufgewalzt ist, ausge-
brannt; die Folgen sind ungenaue Schal-
tungen, kein Kontakt sowie Abbrechen der
Schaltfedern.

Parallel zu den Tasten T1 und T2 (siehe
Schaltplan), die wie Ublich angeschlossen
sind, werden Leuchtdioden (LED) lber die Vor-
widerstande R 1/R 2 geschaltet.

An einem Beispiel sei die Funktion verdeut-
licht. Die Weiche ist durch Driicken der Taste
T 1 umgestellt, die Endabschaltung E 1 ist ge-
offnet. Nun fliet der Strom tber R 2, D 2 und
Spule mit E 2 : D 2 leuchtet.

Die Verwendung von Leuchtdioden im Zu-
sammenhang mit Wechselspannung mag ver-
wundern, aber eine LED verhdlt sich wie eine
normale Diode (siehe MIBA 1/76, S. 34 ff). Der
Wert der Vorwiderstande R 1/R 2 sollte am be-
sten mit Hilfe eines Potentiometers ermittelt
werden. Die Helligkeit der LED ist direkt vom
flieBenden Strom abhiangig, so daB auf diese
Weise der richtige Widerstand ermittelt werden
kann. Im Zweifelsfalle sollte man besser einen
etwas hoheren Wert fir R1/R 2 annehmen.
Aber Vorsicht: Nicht mit Hilfe eines Ampereme-
ters den in der Liste des Herstellers angegebe-
nen Hochststrom einstellen! Bei dieser Be-
triebsart der Diode (Einweg-Gleichrichtung)
zeigt Ihr Strommesser namlich einen falschen
Wert an. Bei mir wurde R1/R2 = 10 kQ ge-

wahit, bei einer Spannung von 18 V (Méarklin —
Lichttrafo).
H_. Thomas Mahlbacher, Karlsruhe
\ E1 E2
Fiur Wechselstrombe-
trieb ist die vorliegen-
de Schaltung ausge-
e he legt. T1, T2 = Ta-
T 1t SR ster, D1, D2 =
Leuchtdioden, R1,
R2 = Widerstande,
> % E1l, E2 = Endab-
- schaltungskontakte.
D1 D2
: o
16V~ ¥ -

Sommerzeit — die Museumsbahnen dampfen wieder!

Seitdem es bei der Deutschen Bundesbahn keinen
Dampfbetrieb mehr gibt, sind die Eisenbahn-Ro-
mantiker und Dampfbahnfreunde auf die Museums-
Eisenbahnen angewiesen. In den Sommermonaten
fiihren verschiedene Gesellschaften Dampfbahnfahr-
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ten durch, die sich meist grofer Beliebtheit erfreuen.
Das Sehmalspurziigle der DGEG {unser Bild) fihrt
mit betrdchtlicher Dampfentwicklung durch das
Hohenloher Land.

(Foto: Uhlig, DGEG)






Abb.1. Ein Nebenbahn-Triebwagen (Piko-Modell)
auf der Fahrt durch den Felseinschnitt.

Giinter Radke, Ginsheim-Gustavsburg
Meine
n-eblecbahn

Das Thema meiner im Keller aufgebauten Anlage
(max. Abmessungen 2,50 X 3,50 m) ist eine zwei-
gleisige Hauptstrecke mit einer abzweigenden ein-
gleisigen Nebenbahn, Den Schwerpunkt der Anlage
bildet der Durchgangsbahnhof ,,Baden-Baden™ mit
Nebenbahnanschluls, Bahnbetriebswerk und Indu-
striegleis. Die Hauptstrecke ist durch zwei verdeckte
Kehrschleifen in sich geschlossen, in einer der bei-
den Schleifen liegt ein Schattenbahnhof, in dem
man vier Ziige abstellen kann (Abb. 6). Die Neben-
strecke windet sich iiber Viadukte und durch
Schluchten zum Bahnhof ,,Schinried™ hinauf.

Die gesamte Anlage wird von einem fahrbaren
Gleishildstellpult aus geschalter und ist in drei
Stromkreise unterteilt, die jeweils von einem Fahr-
trafo gesteuert werden. Arnold-Mehrzug-Strecken-
block-Bausteine iiberwachen die in sechs Block-
strecken unterteilte Hauptstrecke einschlieBlich der
Durchfahrgleise im Haupt- und Schattenbahnhof.

(weiter auf S. 585)

Abb. 2. Die StraBenzufahrt von der Stadt zum Bahn-
hof und die linke Bahnhofseinfahrt mit dem Briicken-
stellwerk. Hand aufs Herz: Haben Sie den Hinter-
grund-Spiegeltrick sofort bemerkt?
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Abb. 3. Mitnur wemgen nchtlg arrangrerten Hausern hat der Erbauer das Bahnhofsviertel sehr realistisch ge-

staltet.

Abb. 4. Ein Abteilwagenzug aus ,alten PreuBen auf einer Bruchstein-Briicke. Auf dem Pseudo-Wasser
,Sschwimmen'' Holzstamme.
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Der Unterbau der Anlage entstand in
der Rahmenbauweise; das Mittelstiick
des Hauptteils ist herausnehmbar, um
auch an die hinteren Anlagenteile her-
anzukommen. Gleise und Weichen (von
Arnold und Fleischmann) wurden auf
Schaumstoffbettungen verlegt; die Zwi-
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Abb.5. Gleisplan der inzwi-
schen umgebauten Anlage im
MaBstab 1:22 (Zeichnung vom
Verfasser). Die vorgenomme-
nen Anderungen lassen sich im
Vergleich mit den Abb. 1-3 und
7-10 ausmachen.

Abb.6. Die verdeckten Gleis-
strecken mit dem viergleisigen
Abstellbahnhof.
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Abb. 7. Nochmals die im Einschnitt verlaufende Bahnstrecke (siehe auch Abb. 1); rechts die etwas erhoht lie-
gende Nebenbahnstation ,,.Schonried™.

Abb. 8. Das Dampflok-Bw in seiner urspriinglichen Lage; auf der umgebauten Anlage ist es etwas anders an-
geordnet
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Abb. 9. Blick uber die Bahnhofsausfahrt; im Vordergrund der Industriegleis-AnschluB der Abb. 8.

(Zu Seite 586/587)

Abb. 10. Die WeichenstraBe des Bahnhofs mit Blick zur Ortsgliteraniage. Das Empfangsgebaude ,,Renchen’
muBte inzwischen dem reprasentativeren ,,Baden-Baden' weichen.

Abb. 11.

schenrdume im Bahnhofsbereich wurden mit Molto-
fill ausgegossen und zusdtzlich eingeschottert.

Das Geldnde entstand aus mehreren Schichten
Zeitungs- und Packpapier, das iiber Spanten ge-
klebt wurde. Als Grasflichen wurden Grasmatten
verwendet. Acker, Feld- und Waldwege wurden mit
Moltofill modelliert; zur Felsimitation verwendete
ich Korkrinde. Das ,flieBende Wasser™ im Bach

Das jetzige Aussehen des rechten Bahnhofskopfes.

(Abb. 4) enistand. indem ich das mit Moliofill vor-
geformte und eingefirbte Bachbett mit Uhu-Alles-
kleber fiillte. Durch die Blasen, die sich beim Aus-
trocknen bildeten, sieht es aus, als ob das Wasser
durch den Bach sprudelt. Die Biume sind von Busch
und Faller (Bausiitze), zum Teil sind sie aber auch aus
Islandmoos und kleinen Holzdisten selbsigebastell.

Gilinter Radke
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Gerhard Anderssohn, Heidelberg

Die Selbstanfertigung von
Zug-, Druck- und Blattfedern

Allgemeines

Federn sind Funktionselemente zum Speichern
und Dampfen von Kriften. In bestimmten Fillen
kénnen sie auch zur Ubertragung von Drehmo-
menten benutzt werden (z. B. die elastischen
Schraubenfeder-Kupplungen in Roco-Loks).

Es gibt Schraubenfedern, Spiralfedern, Verdre-
hungsfedern, Blattfedern, Tellerfedern und Gum-
mifedern. Schraubenfedern unterteilt man in Zug-
und Druckfedern (Abb. 1); zusammen mit den
Blattfedern (Abb. 2) sind sie die bei unserem Me-
tier am hiufigsten vorkommenden Federn. Zugfe-
dern werden bei unseren Modellen als Kupplungs-
Riickstellfedern (Mirklin-System), als Spannfe-
dern fir Pantographen, fiir Lok-Tender-Kurz-
kupplungen (MIBA 1/79), zum Abspannen der
Oberleitung (MIBA 5/72) usw. verwendet. Druck-
federn, die es in zylindrischer und kegeliger Form
gibt, finden wir in Federpuffern (Abb. 14), die
man sich als Drehbankbesitzer entsprechend der

1 | |

T ]

Abb. 1. Bei Schraubenfedern unterscheidet man
zwischen Zugfedern (links) und Druckfedern (Mitte
und rechts).

Abb. 2. Prinzip der im t
Modellbahnbau  ob- L[|

lichen Blattfedern. Bei l
auBen gelagerten

Blattfedern (z. B.

Achslagerfedern) diir- 1

fen die Enden nicht D ‘ ]j

befestigt werden!

¥ Abb. 4. Eine Verdre-

hungsfeder (die Pfeile

kennzeichnen die Fe-

derrichtung), wie sie

u.a. an Lyra-Strom-

b o abnehmern zu finden
2 ist.
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Abb. 10 auch leicht und billig selbst herstellen
kann, in Motoren (Biirsten-Andriickfeder), bei
Pilzkontakt — Rad- und Schienenschleifern usw.
Blattfedern werden hauptsichlich als Kontaktfe-
dern (Relais, Schalter, Motore), als Rad- und
Schienenschleifer, in Einfach- oder Mehrfach-
schichtung (Abb. 15) zur Achsabfederung in Loks
und Wagen verwendet.

Mit den anderen Federtypen wird zwar der Mo-
dellbahner bei seiner Basteltitigkeit in der Regel
weniger zu tun haben, sie sollen aber der Vollstin-
digkeit halber ebenfalls vorgestellt werden:

Die Spiralfedern (Abb.5) dienen meistens als
Kraftspeicher; wir kennen sie als ,,Uhrwerksfeder*®
aus Uhren und Spielzeug. Aber auch in MeBin-
strumenten konnen wir sie als Riickstellfeder vor-
finden.

Verdrehungsfedern (Abb.4) werden fur die
Riickbewegung von Hebeln und Halterungen,
z. B. bei Lyrabiigel- und Scherenstromabnehmern,
Felgenbremsen und Gepickhaltern am Fahrrad
usw. verwendet.

Tellerfedern (Abb. 3) sind runde gelochte und
leicht kegelférmig verformte Scheiben aus federn-
dem Stahlblech, die axial belastet werden; sie kon-
nen als Einzelteller verwendet oder auch in gleich-
oder wechselsinniger Schichtung zu Federsiulen
beliebiger Linge zusammengestellt werden. Tel-
lerfedern werden vorzugsweise angewandt, wenn
bei geringem Einbauraum groBere Krifte erfor-
derlich sind (z. B. in Schnitt- und Stanzwerkzeu-
gen); sie sind in vielen Abmessungen erhiltlich.

@@@E

Abb.3. Tellerfedern werden als Einzelteller (links)
oder auch mehrfach in gleichsinniger (Mitte) oder
wechselsinniger Schichtung (rechts) eingesetzt.

Abb.5. Schema-
Darstellung einer Spi-
ralfeder, wie sie als
Kraftspeicher z. B. in
Uhrwerk-Antrieben
Verwendung findet.




Gummi als Federelement wird zur Schwin-
gungsdampfung (Lagerung) von Maschinen, elek-
tronischen Geriiten, Plattenspielern usw. verwen-
det. (Auch in PreB-, Stanz- und Zichwerkzeugen
wird es schon seit einiger Zeit mit gutem Erfolg
eingesetzt). Eine Gummifederung bietet sich auch
fiir den Modellbahnbereich an, wenn es gilt, von
Motoren oder Magnetantrieben ausgehende
Schwingungen zu dimpfen. Zugfedern aus Rund-

Abb.6. u. 7.

oder Vierkantgummi kénnen auch zur Spannung
von Oberleitungsdrihten verwendet werden.
Gummifedern konnen aus Naturgummi, aus
Kunstgummi oder aus Silikonkautschuk bestehen.
Zum leichteren Einbau sind bei den im Handel er-
hiltlichen Gummifedern, die auch als Schwin-
gungsdimpfer bezeichnet werden, hiufig Befe-
stungselemente aus Metall anvulkanisiert.
Metallfedern werden in der Regel je nach Bean-

Ganz konzentriert bei der Sache: Birgit, die 8jahrige Tochter des Verfassers, demonstriert hier

das Wickeln einer Zugfeder mittels einer in den Schraubstock eingespannten Handbohrmaschme Wichtig: Der
Draht muf stets leicht schriag zugefiihrt werden (siehe Skizze).




spruchung und Einsatzzweck aus unlegiertem oder
aus legiertem Stahl hergestellt. Elektrische Kon-
takifedern bestehen zumeist aus federhart gewalz-
ter Zinnbronze, aber auch federharte Messing-
und Neusilberbleche kénnen verwendet werden.

Wenn wir nun bei unseren Bastelarbeiten eine
oder mehrere Federn benotigen, kann es bei der
Beschaffung oft erhebliche Probleme geben. Fe-
dern sind zwar von der Herstellung her meistens
ein Massenartikel: sie werden aber immer entspre-
chend ihrem Verwendungszweck in ihren spezi-
fischen Eigenschaften auf die geforderten Funk-
tionen abgestimmt. Das heiBt, sie werden fiir ein
bestimmtes Produkt angefertigt und lassen sich so-
mit in der Regel fir den einen oder anderen
Zweck nicht ohne weiteres verwenden. Auch sind
sie — von einigen Ausnahmen abgesehen, wie z. B.
Ersatz-Kupplungsfedern von Mirklin — normaler-
weise in den von uns bendtigten kleinen Abmes-
sungen im Handel nicht erhiltlich. Somit bleibt
dann also nur noch die Selbstanfertigung.

Zugfedern-Anfertigung

Schraubenfedern konnen wir durch Wickeln
iiber einen Dorn herstellen. Als Werkstoff benoti-
gen wir dazu Federstahldraht (nach DIN 17 223),
der in feinen Durchmesserabstufungen im Handel
erhiltlich ist. Geringer beanspruchte Federn kon-
nen auch aus federhartem Bronzedraht gewickelt

Abb. 8 u. 9. Bei Zugfedern ist an den
Enden jeweils eine halbe Windung als
Einh@nge-Ose um 90° abzuwinkeln; das
erfolgt zweckmaBigerweise mit einer fei-
nen Justierzange. Bei dickeren Feder-
drahten ist evtl. zuvor ein Erhitzen der
Biegestelle erforderlich (s. Haupttext u.
Abb. 13).

werden. Das Wickeln erfolgt entweder auf einer
Drehbank (Abb. 10) oder, falls man diese Mog-
lichkeit nicht hat, mittels einer in den Schraub-
stock gespannten Handbohrmaschine (Abb. 6).
Als Wickeldorn verwendet man am besten ein
Stiick Rundstahl. Dabei ist zu beriicksichtigen,
daB die fertige Feder immer etwas ,auffedert™,
d. h. der Innendurchmesser — und somit natiirlich
auch der AuBendurchmesser — wird stets etwas
groBer als der Wickeldorndurchmesser. Soll die
Feder einen genau bestimmten Durchmesser be-
kommen, muf der richtige Wickeldorn-Durch-
messer durch Versuche ermittelt werden. Der
Durchmesser hat iibrigens zusammen mit der
Drahtdicke einen EinfluB auf die Federkraft, d. h.

je kleiner bei gleichbleibender Drahtstirke der

Durchmesser der Feder, desto stirker die Feder-
kraft.

An dieser Stelle ein paar Worte zur Ermittlung
der richtigen Federkraft. Normalerweise ist bei
unseren Konstruktionen die Grofle der Feder
durch den zur Verfiigung stehenden Einbauraum
bereits vorgegeben. Da aber die genauen Krifte,
die von der Feder ausgehen oder auf sie einwirken
sollen, normalerweise mit unseren Mitteln nicht
meBbar sind, miissen wir halt probieren, indem
wir Federn aus verschieden dicken Drihten oder
Blechen anfertigen und uns an die optimalen Wer-
te herantasten. Zu beachten ist hierbei. daB bei
Metallfedern die ausgeiibte Kraft proportional der
elastischen Forminderung ist; die Federkraft
nimmt also bei der Belastung etwa linear mit dem
Federweg zu. Eine Ausnahme sind hierbei die Tel-
lerfedern, die bei zunehmender Verformung wei-
cher werden. Gummifedern haben wegen ihrer
hoheren inneren Reibung nur bei kleineren Ver-
formungen eine annihernde Proportionalitit. Der
zulissige Nutzhub einer Feder sollte nicht die
halbe Linge der entspannten Feder iiberschreiten.
Auf keinen Fall sollte man (auch vorhandene) Fe-
dern durch Uberdehnen auf das passende Einbau-
mal ,,zurechttrimmen®.

Zum Wickeln von kleineren, kiirzeren Federn
kann man als Wickeldorne auch Spiralbohrer be-
nutzen. Der Bohrer wird mit der Wendelseite in
das Drehbankfutter oder in die Spannzange ge-
spannt. Er muB allerdings mit der Wendel so tief
eingefithrt werden, dall das Festspannen auf dem
zylindrischen Schaft erfolgen kann, um Beschidi-
gungen des Bohrers und der Spannvorrichtung der
Drehbank zu vermeiden. Vor Beginn des Wickelns
wird der Drahtanfang entweder in einem Mitneh-
merloch im Wickeldorn (Abb. 11) befestigt, oder
er wird moglichst tief in das Spannfutter gesteckt
und dadurch von den Futterbacken mitgenom-
men. Wenn man mit Spannzangen arbeitet, wird
er einfach in einen Zangenschlitz gesteckt. Sehr
diinne Drithte konnen auch mit den Futterbacken



Abb. 10. Drei Hande muB man beim Herstellen einer Druckfeder haben! Mit einer Hand wird gedreht, die zwei-
te fihrt den Draht zu, die dritte halt den Distanz-Blechstreifen!

auf dem Wickeldorn festgespannt werden. Beim
Wickeln von Zugfedern wird Windung an Win-
dung gelegt. Damit die Windungen eng aneinan-
der liegen, ist es wichtig, daB3 der Draht stets leicht
schrig zugefiihrt wird (Abb. 7); dadurch erhilt die
Feder eine natiirliche Vorspannung.

Abb. 11. Prinzip-Darstellung der
Druckfeder-Herstellung mittels

Windungs -
abstand

Mitnehmerloch

Drehbankfutter

einer Drehbank;

T Messing- oder Stahlblech von mindestens 1,5-2 mm Stérke).

Blechstreifen

Wickeldorn /
Reitstockspilze

An Zugfedern ist gemiB Abbildung 9 eine halbe
Windung als Einhidngetse um 90° umzubiegen.
Das Anbiegen der Enden und das Umbiegen der
Osen erfolgt mit feinen Justierzangen. Auch eine
kriftige, spitze Pinzette kann hierbei sehr niitzlich
sein. Bei dickeren Drihten (etwa ab 1,5 mm &)

rechts der Distanz-Blechstreifen (aus

<3

Form des
Blechslreifens
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Abb. 14. Druckfedern befinden sich z. B. in Feder-
puffern.

gibt es beim Biegen mit der Zange Schwierig-
keiten; der Draht ist zu hart und laBt sich nicht
mehr exakt biegen. Die Feder wird dann an der
Biegestelle mittels einer feinen Lotbrennerflamme
ganz kurz erhitzt (siche dazu Abb. 13) und
dann mit der Zange zurechtgebogen. Dabei ist al-
lerdings darauf zu achten, daf3 tatsichlich nur das
Federende erhitzt wird und die Flamme so wenig
wie moglich von der Feder ,.erwischt®, sonst ist sie
ausgeglitht und als Feder nicht mehr brauchbar.

Druckfedern-Anfertigung

Druckfedern — fiir die das bei ,.Zugfedern® in
den ersten drei Absitzen Gesagtle gleichermaBen
gilt — werden mit gleichmiBiger Steigung gewik-
kelt; zwischen den Windungen muB ein Zwischen-
raum entstehen. Den gewiinschten Windungsab-
stand erreicht man, indem beim Wickeln gemiB
Abb. 11 ein der Steigung entsprechend breiter
Blechstreifen mitgefithrt wird. Beim Wickeln mit
der Handbohrmaschine (Abb. 6) sind dann aller-
dings drei Hiande erforderlich: eine zum Drehen,
eine zum Drahtzufihren und eine, um den Ab-
standsstreifen dazwischen zu halten. Aber auch
beim Arbeiten mit der Drehbank kann eine zu-
siitzliche Hilfe sehr niitzlich sein, denn die meisten
Hobby-Drehbinke laufen so schnell, daBl es auch
hier ratsam ist, die Drehbewegung von Hand aus-
zufithren. Mit etwas Ubung kann man aber auch
eine gleichmiBige Federsteigung durch ,.freihin-
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Abb. 12. Bei Druck-
federn mussen die
Auflageflachen  der
fertigen Feder recht-
winklig zur Federach-
se liegen.

Abb. 13. Bei dicke-
ren Federdrahten (ab
ca. 0,6 mm &) wer-
den die Auflagefla-
chen mittels einer fei-
nen Lotbrennerflam-
me kurz erhitzt, um
sie rechtwinklig zur
Federachse biegen zu
kénnen (siehe Haupt-
text).

dige” Drahtzufithrung erreichen. Man wickelt die
Feder stets etwas linger als das benotigte Mal.
Mit einem Seitenschneider (der fiir harten Draht
geeignet sein muB!) wird sie dann auf Fertigmaf3
geschnitten. Beim Winden von sehr langen Federn
oder bei der Verwendung von dickerem Feder-
stahldraht — der dann entsprechend stirker ge-
spannt werden muB} — ist es zweckmiBig, den
Wickeldorn mittels Reitstock gegenzulagern.

Bei Druckfedern werden die Enden zu ,toten
Windungen™ angebogen; diec Auflagefliche der
fertigen Feder muB rechtwinklig zur Federachse
liegen (Abb. 12). Bei dickerem Federdraht ist es
eventuell erforderlich, zusitzlich die Drahtenden
anzuschleifen, um so einen rechten Winkel zu er-
halten.

Blattfedern-Anfertigung

Uber die Herstellung von Blattfedern gibt es
nicht viel zu sagen. Sie lassen sich aus den handels-
iblichen federhartgewalzten Bronzeblechen aus-
schneiden und gegebenenfalls zurechtbiegen.
Beim Biegen ist nur darauf zu achten, da3 die Bie-
gekante quer zur Walzrichtung des Bleches ver-
lauft, sonst kann es zum Brechen der Feder kom-
men. Die Walzrichtung des Werkstoffes ist an der
Oberfliche durch feinste Riefen bzw. Schleifspu-
ren erkennbar. Sind an einem Federblech zwei im
Winkel zueinander liegende Abwinkelungen vor-

Abb. 15. Als Beispiel fir
Blattfedern im Modell-
bahn- und Eisenbahnbe-
reich: ein Achslager-Fe-
derpaket.




Abb.16. Wenn an einem Feder-
blech zwei im Winkel zueinander
liegende Abwickiungen erforder-
lich sind, sollten diese schrag zur
Walzrichtung verlaufen, um ein Ab-
brechen zu vermeiden.

a!zr."chtung

Abb. 17. Prinzipdarstellung der im
Haupttext beschriebenen ,,Sand-
wich''-Methode.

zunehmen, so wihlt man die Walzrichtung schrig
zu beiden (Abb. 16). AuBerdem empfiehlt es sich
immer, statt scharfkantiger Abknickungen einen
kleinen Biege-Radius vorzusehen.

Das Zuschneiden von Blattfedern mit Zungen
aus sehr diinnen Blechen (unter 0,2 mm Dicke) er-
folgt am besten mit einer normalen Schere (Pa-
pierschere), weil die speziellen Blechscheren einen
zu groBen Schneidspalt haben: auch sogenannte
Goldschmiedescheren, das sind spezielle kleine
Blechscheren, sind geeignet. (Achtung: Eine Pa-
pierschere laBt sich nach dem Zuschneiden von
Federblech allerdings nicht mehr zum Papier-
oder Stoffschneiden verwenden! Die Redaktion).
Schwierige Konturen, schmale Schlitze, Ausspa-

rungen usw. sollte man jedoch aussigen, und zwar
mit einem feinen Laubsigeblatt nach der ..Sand-
wich“~-Methode (Abb. 17). Dazu wird das Feder-
blech zwischen zwei 0,3-0.5 mm dicke Messing-
Bleche geklebt oder gespannt; es konnen auf diese
Art auch gleich mehrere gleiche Federn in einem
Arbeitsgang gefertigt werden, indem entsprechend
viele Bleche dazwischen geklebt werden. Die Ge-
samtdicke sollte aber moglichst nicht mehr als
2 mm betragen; sonst wird das Aussigen mit der
Laubsige zu schwierig. Ich ziehe das Kleben dem
Zusammenspannen vor, da keine hinderlichen
Spannklemmen bei der Bearbeitung im Weg sind
und auch nichts verrutschen kann. Als Kleber
kann man entweder Uhu-hart verwenden oder
Uhu plus — 5 Minuten; bei letzterem bereitet
das spitere Trennen der Bleche allerdings
einige Schwierigkeiten: entweder auf ca. 150° C
im Backofen erwirmen und sofort vom Klebstoff
reinigen — oder in Aceton-Verdiinnung legen (was
allerdings einige Tage dauert).

Fiir Radschleifer (Stromabnehmer) verwende ich
0,1-0.2 mm dickes und 1,5-2 mm breites Bronze-
blech. Die Schleiferlinge betrigt fiir HO-Modelle
ca. 15-20 mm, je nach Platz und Gegebenheiten
am Modell.

Die Blechdicke und die Breite (Querschnitt der
Feder) bestimmen mit der Federlinge die Kraft
der Feder. Macht man bei gleichbleibendem
Querschnitt die Feder linger, so wird sie auch wei-
cher; sie 1aBt sich leichter durchbiegen. Genauso
kann man aber auch bei gleichbleibender Linge
durch Verkleinern des Querschnitts die Feder wei-
cher machen. Der richtige AnpreBdruck bei Rad-
schleifern ist durch Ausprobieren zu ermitteln: Bei
zu starkem Druck ergibt sich eine zu groBe Brems-
wirkung, bei zu schwachem Andruck eine schlech-
tere Stromabnahme: hier sind also entsprechende
Versuche anzustellen.

Aus Rasierklingen und alten Uhrwerksfedern
lassen sich sehr gute Stahl-Blattfedern anfertigen;
das Zurechtschneiden ist wegen des harten Werk-
stoffs jedoch schwierig und macht die Werkzeuge
schnell stumpf.

Fachgeschift fiir Modelleisenbahnen
und Zubehor

Inh. Jiirgen Maier

Walfischgasse 11
7900 Ulm - Telefon 07 31/6 2503

modellbahn treff \

Wir wollen
verkaufen, sondern Sie auch richtig beraten!
| Wir fihren alle namhaften Firmen in unse-
rem Angebot.

Reparaturen — Umbauten.

Ihnen nicht nur Eisenbahnen

JETZT AUCH AM BAHNHOF ALTONA!
EhrenbergstraBe 72, 2000 Hamburg 50
(Ecke Max-Brauer-Allee)

NEUEROFFNUNG Samstag, den 30. Juni 1979
mit vielen EROFFNUNGSANGEBOTEN

MODELLBAHN RAMM MODELLBAHNTECHNIK — FUNKFERNSTEUERUNGEN — MODELLBAU
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