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Im Fachgeschift eingetroffen . . .
FALLER:

MERTEN
TRIX:

HO-Siedler- bzw. nordische Hduser,
Bf. Bergheim
alle Neuheiten
HO: alle Neuheiten
N: E 03, Erzwagen

Stichtag: 14. 4. 1967
(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéftel)

Qa wichert das Qum;a,ltoﬂ.’

AuBerdem brdchte ich zu lhren zwoundsechzig
Loks meine eigenen finf mit in die Ehe, so daBl Ihre
Tochter und ich uns auch in dieser Hinsicht groBartig
ergdnzten!” Zeichnung: A. Guldner, Lemmie

UM ﬁeuagcn
Litelbild:

Ein Straflenbahn-
Oldtimer von ganz be-
sonderem Reiz dirfte
dieser vierachsige
Oberland-Strofien-
bahn-Triebwagen der
Duisburger Verkehrs-
gesellschaft sein; mehr
dariber (und einen
ausfihrlichen Bauplan
fur ein HO-Modell die-
ses Wagentyps) finden
Sie auf Seite 310 ff.

(Foto: MIBA)

Buchbesprechung
Kohlenstaub-Lokomotiven

von Ing. Kurt Pierson

116 Seiten, Format 25,5 x 18 cm, broschiert mit fe-
stem Einband, mit 59 Fotos und 62 Schnitt- und
Konstruktionszeichnungen, Preis: 9,80 DM; erschienen
im Franckh-Verlag, Stutigart.

Dieser neue Band der Lok-Buch-Reihe des Franckh-
Verlages widmet sich der Entwicklung und Bedeutung
der Kohlenstaub-Lokomotive und dokumentiert
authentisch die in technischer und wirtschaftlicher
Hinsicht interessante Sonderentwicklung aus dem Be-
reich der Lokomotivtechnik. Die fachtechnisch aus-
gezeichnete Darstellung des Verfassers beruht griften-
teils auf eigenen Ertufuungen und schildert die ge-
schichtliche Entwicklung von den Anfingen bis zu
dem neuen Typ der amerikanischen kohlenstaub-
gefeuerten Gasturbinen-Lokomotive. Das Buch diirfte
insbesondere den speziellen Dampflok-Kenner inter-
essieren.

Pfingsten steht vor der Tiir . . .

. und die .01 079" unter Dampf, um bald darauf mit
einem schnellen Zug durch die Lande zu brousen und

alle Leute aus nah und fern — also ouch Sie, lieber Leser — auf diese nette und liebenswirdige Art zu grifien

- auch in unserem Namen!

(Foto: K. Pfeiffer, Wien)



Dmmez noch nicht Messe-,zeiff”?
. 99 Das SchluBwort zum
Die,, 78" goiirsm, e

Platzmangels  ziemlich
kurz ausfallen; zu kurz fir einige Leser, obwohl das
dort Gesagte gewisse Anliegen der Modellbahner
treffend genug charakterisierte. Aber offenbar haben
wir unserer Enttduschung Uber das Ausbleiben der
78" nicht geniigend Ausdruck verliehen. Ei
in Bremen denkt allen Ernstes daran,
Kleinserie herauszubringen, um wenig
drgsten Bedarf befriedigen zu kdnnen. Wir selbst
ha die Hoffnung noch keineswegs aufgegeben,
wissen jedoch andrerseits auch, wie lange die Ent-
wicklung eines Industrie-Modells davern kann, ins-
b dere, wenn einige Probleme zu lésen sind, die
bei der 78" durch den v-rhilmimu'ili? gmbcn Uber-
hang vorn und hinten in bezug auf kleine Gleis-

radien bestehen mogen. Auf
jeden Fall besteht noch kein
Grund zur Verzweiflung,
denn erstens ist noch nicht
aller Tage Abend und zwei-
tens dauvern ,Wunder” be-
kanntlich immer etwas lén-

stens den

Wer aber partout nicht
mehr linger warten will (und
das nétige ,Kleingeld” hat),
kann auf das neveste Hand-

]

wiy

arbeits-Modell der Fa. Heinen, Solingen, zuriick-
greifen &I. Anzeige im Inseratenteil) oder aber
entschlieBt sich (falls er das aniTo Geschick hat) zum

Selbstbau der , 78" (s. Heft 15/XIl bzw. Heft 2/XIX).
DaB der Selbstbau auch noch in N méglich ist, be-
weist wieder einmal Herr Paul Tobias aus Bornholt
mit sei best lung 1:160-Modell der , 78"
(s. untenstehende A;bildungj. An fertigen Teilen fan-
den ein Marx-Nanoperm-Motor, ein 1: 30-Schnecken-
getriebe, Lauf- und Treibridder der Arnold’schen .66,
sowie Minitrix-Puffer und -Kupplungen Verwendung;
alle anderen Teile sind Eigenbou. Befahrbarer Min-
destradius: 25 cm; Gesamt-Ubersetzung: 46:1 (umge-
rechnete Hochstgeschwindigkeit rund 105 km/h). Sémt-
liche Rodspurkranze wurden auf 0,6 mm obgedreht;
daB die Lok trotzdem auch noch auf schlecht ver-
legten Gleisen einwandfrei lauft, mag erstaunlich
klingen, rt uns persdnlich jed nicht. Das
Lok-Gehtiuse besteht groBtenteils aus 0,3 mm-Ms-
Blech, Man beachte auch die Feinheiten wie Brems-
klotzattrappen, gedffnete Lifterklaoppen am Ober-
lichtaufbau usw. (und das in N!). Herr Tobias emp-
fiehlt in di hang, sich beim Bau von
N-Modellen nicht nach einer HO-Vorlage zu orientie-
ren, sondern eine Zeichnung in N-GréBe anzufertigen.
Dariiberhinaus steht er auf dem Standpunkt, daB
siimtliche Details, die sich noch zeichnen lassen, auch
noch gebout werden ké - eine Devise, die wohl
lig in als richt isend fir den N-Selbstbav
gelten kann! - Der aniﬂduign und bestens (wenn
auch etwas zu kurz) geratene Umbauwagen wurde
iibrigens unter Verwendung eines Arnold-B dyg-
Wagenkastens und zweier Bi 33-Fahrgestelle gebaut.
(Foto: R. Ertmer, Paderborn)

ASer ,,'énimagnc&oéewo-gug"

Der Betrieb auf meiner Mirklin-Anlage wird teil-
weise durch SRKs iiberwacht und geschaltet; aus die-
sem Grund sind verschiedene Loks mit den entspre-
chenden Schaltmagneten ausgeriistet.

Seit einiger Zeit nun traten bei den Weichen immer
héiufiger Stérungen auf. die Weichenzungen .klebten”
und Fehlschaltungen waren schon fast an der Tages-
ordnung.

Das Séubern der Weichen und Auswechseln der
Federn brachte keine Abhilfe, obwohl das Umschalten
der Antriebe selbst einwandfrei funktionierte. Bei
einer grimdlichen Untersuchung mubte ich feststel-
len, daf sich die Weichenzungen beim Uberfahren
durch die mit Magneten ausgeriisteten Loks langsam
aber sicher aufmagnetisierten.

Fiir sofortige und wirksame Abhilfe sorgte ich durch
einen von einem Mirklin-Kran abgebauten Elektro-
Magneten, der - unter einem Wagenboden montiert
- mit Fahrstrom (Wechselstrom) versorgt wird. Seit-
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dem verkehrt einmal wichentlich auf meiner Anlage
ein .Entmagnetisierungs-Zug” und alle Ziige laufen
wieder fahrplanmiiBig. K. Effey. Wuppertal
Nachsatz der Redaktion:

Die von Herm Effey beobachtete Aufmagnetisierung
mag tatsiichlich im einen oder anderen ungiinstig ge-
lagerten Fall bei eisenhaltigen Schienen (Miirklin,
Rivarossi, neue Fgger-Gleise) auftreten. jedoch nur.
wenn ziemlich kriftige Magnete quer zur Gleisachse
(und zwar alle mit gleicher Polarititsrichtung) unter
den Fahrzeugen angebracht sind und die Weichen -
was wohl nur in den seltensten Fillen der Fall sein
wird - stets _gleichpolig” befahren den (
sten wilrde sich die Aufmagnetisierung durch die
enigegengesetzte Polaritiit ja von selbst wieder auf-
heben). Einfachste Abhilfe (auBer der hier beschriebe-
nen Methode): kurzes Uberstreichen der betrefienden
Stellen mit dem enigegengeseizien (abstoBenden) Pol

irgendeines Magneten.




Ol sie cbr auf die Qauer widerstehen hSnnen? §i7 Do SSRGS

Fast sollte man meinen, doB auch der haortgesottenste Techniker beim Anblick dieses stimmungsvollen,
oimosphéregemdenen Schnappschusses von einer selbstgebauten 78" weich wie Butter wird und sich schleu-
nigst Uber die Konstruktionszeichnungen hermacht!

...und
die
w20

Khnlich wie mit der BR 78 verhélt es sich mit der ,,56”; auch hier rechnen wir stark domit, daB sie eines
Tages doch noch auf den Markt kommt, zumal sie als Modell durch ihr bulliges und ,zugkriftiges” Aussehen
zweifellos auch Loien-Kéufer mehr ansprechen dirfte als die vom HKuBeren her vielleicht etwas weniger
~anziehende” BR 55. Der Vergleich der unteren Abbildung (Fleischmann-BR 55) mit dem Konterfei eines HO-
Modells der bewuBten 56" (Bild oben) diirfte diese Vermutung nur unterstreichen. — Bei der oben ub%obildchn
56" handelt es sich iibrigens um ein duBerst akurat gebautes Modell des Herrn Horst Munk aus Diez. Alle
Teile der Lok sind sauber aus Messing gefertigt und teilweise (Zylinder, Dome usw.) mit Blei ausgegossen.
Der Antrieb erfolgt Gber einen im Tender untergebrachten Motor Uber eine Schneckenwelle (mit elastischem
Ventilgummi-Gelenk) auf die 2. Treibachse; die ibrigen Achsen werden von den ebenfalls sehr souber und
diffizil ausgefihrien Steverungsteilen mitgenommen, Die beiden mittleren Treibachsen sind zwecks einwand-
freier Auflage in einem separaten Rohmen federnd gelagert. WeWaW
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Sinfache ‘?ignal.u‘tﬁezung
am Ubezholungsgleis

Beim Aufbou meiner Modellbahn-Anlage
ging ich dazu ber, die groBen, im Gelénde
stérend wirkenden Antriebskdasten der Mark-
lin-Lichtsignale unter der Anlagengrundplatte
 verschwinden” zu lassen. Zu diesem Zweck
schraubte ich die Masten vom Spulenkasten
ab und trennte ebenfalls die Kabel fir das
Rot- bzw. Grinlicht. Hierbei kam mir die
_Erleuchtung”, den geschalteten Lichtstrom
gleich als Schaltstrom fir ein zweites Signal
mitzuverwenden. Abb. 1 zeigt z. B. die Auf-
stellung zweier solcher Lichisignale, deren
Schaltung in Abhdngigkeit voneinander ge-
bracht wurde, und zwar so, daf sich Signal |
nur auf ,Grin“ schalten laBt, wenn Signal Il
.Rot” zeigt und umgekehrt. Auf der anschlie-
Benden Ausfahrweiche kurz hinter den Signa-
len kann es somit zu keinen Zusammenst&Ben
infolge Flankenfahrt eines ausfahrenden Zu-
ges in einen auf dem Nachbargleis durchfah-
renden Zug kommen.

Der vorzunehmende kleine Schaltkniff ist
wirklich einfach und setzt keinerlei elektro-
technisches Spezialwissen voraus.

Zundchst wird der Signalmast vom Relais
getrennt und — falls Sie die Antriebskdsten
bei dieser Gelegenheit ebenfalls unter der
Anlagen-Grundplatte  verschwinden lassen
wollen — eine Verldngerung der beiden Lam-
penzuleitungen vorgenommen. Sodann sind
die Verbindungen der gelben Schalt- bzw.
Lichtstromlitzen zu trennen (s. gestrichelte
Linien in Abb, 2). Die Schaltstromzufiihrung
fiur Spule A und die Lichtstromzufihrung zum
Lichtschalter kénnen nun wieder verbunden
werden.

Wird die Schaltstromzufihrung (gelbe Litze)
fiir Spule B an den Anschlufl des roten Lémp-
chens eines zweiten Signalrelais gelétet, so
Bt sich das erste Signal nur auf ,Grin”
schalten, wenn das andere ,Rot” zeigt. Abb. 2
zeigt den schematischen Aufbau dieser Schal-
tung unter Vernachldassigung der Fahrstrom-
schalter und Anschlisse, Abb. 3 die infrage
kommenden Kabel am Antrieb.

il |
i

I[P—ﬂ:ﬂ

Abb. 1. Musterbeispiel fir die Aufstellung zweier
in Abhdngigkeit voneinander geschalteter Licht-
signale an einem Oberholungsgleis.
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von Bernfried May, Letmathe
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Abb. 2. Schaltschema zweier Mérklin-Lichtsignale
in Abhdngigkeit voneinander (vom 2. Signal ist nur
eine Spule gezeichnet). Die gelben Kabel fir den
Schalt- bzw. Lichtstrom werden on den gestrichelt
gezeichneten Linien getrennt und (wie gezeichnet]
neu verdrahtet (siehe Markierung der Trennstellen
und Erlduterungen in Abb. 3). Die von der Anderung
nicht betroffenen Kabel sind der Obersichtlichkeii
halber nicht eingezeichnet.

Abb. 3. An den beiden mit einem Pfeil gekennzeich-
neten Stellen werden die gelben Kobel des Licht-
signals getrennt. An der linken Trennstelle (1) wird
das ldngere (rechte) Ende des gelben Kabels mit dem
gleichfarbigen Kabel des zweiten Signals verbunden;
an der rechten Trennstelle (2) verbindet man das
linke Kabelende mit dem Rotlicht-AnschluB des zwei-
ten Signals und das rechte mit dem kurzen gelben
Kabelende an der linken Trennstelle (fir die Wieder-
herstellung der Stromzufihrung om Lichtschalter).
Der offene Pfeil (ganz rechts) weist auf die beiden
grauven Lichtkabel, die bei separater Mastaufstellung
verldngert werden missen.

Furm LichPmagh

Xum Lichimaar



Sine Dieselsl-<[ankstelle

Die bei der DB stdndig zunehmende Zahl von Dieselloks erfordert in verstérktem MaB den Bau von Ol-
Tankstellen, die — um mit den strengen Vorschriften fir die Ollagerung nicht in Konflikt zu kommen — meist
billigerweise freistehend aufgebockt mit darunter (im Erdreich) liegender Beton-Olouffangwanne und wetter-

eschitzt angebrachten Armaturen gebaut werden. Ein solches Tanklager stellen wir lhnen als Anregung fir

ie Modellbahn-Anlage vor. Die bei der hier gezeigten Ausfihrung angebrachte Schutzbedachung fir das
Bedienungspersonal kann bei kleineren (weniger hdufig benutzten) Tankstellen entfallen. — Einige kurze
Bauhinweise: Windschutzmauer aus Holz (mit Steinfolie), Dachstitzen aus Ms-R&hrchen, Dach aus Vollmer-
Dachplatte Nr, 6027, Kessel aus 12-15 mm@-Rundholz, Umz&unung aus feiner Drahtgaze. Kesselarmaturen:
Droht- bzw. Plastikreste. (Foto: DB)

Neu: REPA-ELEKTRONIK-STEUERPULT

Die Firma Rolf Ertmer in Paderborn bringt seit
kurzem ein Transistor-Fahrpult fiir den Betrieb von
Gleichstrom-Fahrzeugen auf den Markt, mit dem
man quasi in den GenuB eines ,vbllig neven Fahr-
gefihls” kommen kann.

Wir haben dieses Repa-Elektronik-Steverpult ein-
mal eingehend unter die Lupog‘-nommon, um zu er-
proben und festzustellen, welche etwaigen Vorteile
(oder Nachteile) es gegeniiber einem normalen Fahr-
pult hat und was man alles damit ,anstellen” kann.

Abb. 1. Das neve REPA-Elektronik-Steverpult in an-
sprechender hellgraver Hammerschlog-Lackierun

mit schwarzer Frontplatte (die aus einer lichtempfind-
lich beschichteten Aluminiumplatte mit souberen Skao-
len-Einteilungen besteht). Auf der Rickseite die
beiden 14 V-Gleichstrom-AnschluBbuchsen (fir Bana-
nenstecker oder Klemm-AnschluBB), sowie ein Kipp-
schalter zum Einschalten des Netzstroms. Auf der
Frontplatte 4 leichtgéngige Drehkndpfe (2 davon mit
Verldngerungshebeln zum feinfOhligeren Einstellen),
ein Polwendeschalter und eine KurzschluB-Anzeige
(12 V/25 W-Kontrollampe). Abmessungen des Ge-
rates: 225x15x12,5cm. Leistungsdaten: 14V =,
1,5 A; kein Wechselstromausgang.

M



Im Gegensatz zu den herkémmlichen Fahrreglern,
bei denen eine Lok (je nach Motor und Ubersetzungs-
verhiilinis) mehr oder weniger direkt auf die jewei-
lige Stellung des Fahrreglers anspricht, ist beim Repa-
Fohrpult das Z piel chied elektro-
nischer Bauteile nétig, um im Endeffekt cinm‘-‘clu
Fohren zu erzielen. Bei einer kieinen o het”
wird Ihnen dieses Zusammenspiel klarer werden, be-
sonders wenn Sie sich erst einmal den Text zu Abb. 2
2u Gemiite gefilhrt haben, der Sie bereits zum ,Ken-
ner” macht, L“OI' die Fahrt ins Blave iiberhaupt be-
ginnt . ., mit einem Personentug, der abfahrbereit
am Bahnsteig steht.

Als erstes (nach E des Netzschalters ouf
der Rickseite) drehen wir den Regler aus der Null-
stellung heraus auf Stufe 6 oder 7 zur Verwahl der
Iq-t:gdmg_udlwinﬂghii. (Der Zug setzt sich je-
doch noch nicht in Bewegung).

Darauf wird am Anfohrzeitregler dioimitgc Zeit-
daver vorgewihlt, die der Zug bis zum Erreichen
dieser Héchstgeschwindigkeit bendtigen soll (Ein-
stellung auf etwa 4-5). r nach Einschalten des
Polwenders auf vorwiirts (rechts) oder rickwiirts
(links) tut sich ebenfalls immer noch nichts. Alle
lulor—!imnllw:n werden gewissermaBen gespei-
chert und die hle erst spater ausgefithri.

Nunmehr wird der Fahrschalter aus der Ruhestel-
I|m1' (eine der Bremsstufen) auf ,Streck " ge-
stollt und der ,Booster” aufgedreht (damit auch die
...ga.nz‘:Qwiori_Q:n'Fﬁllo“ unter den Lokmotoren keine

3, r k.

;T

Jetzt ist der Zeitpunkt gekommen sich zu wundern,
denn der Zug setzt sich gonz langsam in Bewegung
und steigert stetig und ohne Ihr Zutun seine Ge-
schwindigkeit. Lediglich den Booster drehen wir nach
ein paar Sekunden wieder in die Nullstellung zuriick.
Der Zug beschleunigt nun so lange, bis er die vor-
gewiihlte Héchstgeschwindigkeit erreicht hat. (Die
Zeitdaver dieses {organgs haben Sie ja vorher selbst
am Anfoh * a b : ).

Sie brauchen aber nicht unbedingt zuzuwarten, bis
die Hbchstgeschwindigkeit erreicht ist. Wenn Sie den
Fohrschalter auf ,Neutral” stellen, behdlt der Zua
die zuletzt gefahrene Geschwindigkeit bei (so daB
~Konstant” als Schalterkennzeichnung wohl besser
wére); der Spannungsabfall betrdat nur 6 V/Stunde.
Soll wieder beschleunigt werden, wird der Fahrschal-
ter wiederum auf ,Streckengang” gestellt und der
Zug beschleunigt ohne unser Zutun stelig weiter in
Richtung Hachstgeschwindigkeit.

Ahnlich erfolgt das Abbremsen des Zuges, z. B.
an einer Langsamfahrstelle. Zum Bremsen wird der

rhmdn werden, Fiir die letzten Fohrmandver vorm
- * d.. s

nhalten vermissen wir eine A ge av
pult, um wenigstens noch eine optische Nahkontrolle
er effektiven Fah chwindigkeit zu hab falls

sich der Zug in ungiinstiger Position befindet oder
das Sdﬁhungsnrngm es Fohrers aus i wel-
chen Griinden (Brillentréiger) nicht mehr voll intakt
ist. Wohl kommt die kontinuierliche Bremsverzdge-
rung_(und auch Beschleunigung) einer Simulierung
des Iz.gwidnh gleich, doch wird dieses dem Fah-
rer nicht ver- oder iibermittelt, so daB er sich nur
auf sein Schitzungsvermégen verlassen kann (und
muB). Ein Voltmeter mit groBem Anzeigebereich in
den niedrigen Voltzahlen wiirde hier eine wesent-
liche Hilfe darstellen.

Im iibrigen k&nnen Sie sich nach bestandener
Probefahrt selbst die Hand driicken, selbst wenn Sie
im Eifer des Gefechts etwas zu spét gebremst haben
sollten und den Zug nur durch eine ,Notbremsung”
(Polwender auf ,Null” stellen) an der richtigen Stelle
zum Halten gebracht haben! DaoB das Repa-Elektro-
nik-Steverpult hinsichtlich der Fahrtechnik sowieso
eine gewisse Umstellung bedeutet und ggf. - je nach
dem Fohrzeugpark, der AnlagengréBe und der Ver-
anlagung des Besitzers — eine mehr oder minder
lange Eingewdhnungszeit erfordert, soll keineswegs

wiegen werden.

Fiir den technisch Interessierten hier kurz noch ein
Uberblick iiber die Funktionsweise des Gerdtes:

Im Grundprinzip entspricht das Repa-Elektronik-
Steverpult in etwa dem in Heft 12/XV vorgesteliten
Electran-Fahrpult der englischen Firma H t &
Morgan, jedoch bietet das Repa-Steverpult dariiber-
hinaus noch erweiterte Funktionen und Verfeinerun-

en (zum Teil ermdglicht durch die Verwendung

chwertiger elektronischer Bauteile, die im iibrisan
u_m:) mit entscheidend fiir den Preis von 295.- DM
sind).

Die &rinxipiolh Funktionsweise laBt sich folgen-
dermaBen kurz erkléren: Durch Vorschalten verschie-
dener Widerstinde wird ein Kondensator mehr oder
weniger schnell aufgeladen (Fahren im Strecken- und
Runqurgan,) bzw. entladen (Bremsvorgang). Der je-
weilige L i di Kond tors wird zur
Steverung eines Tronsistors im Fahrstromkreis aus-

tzt. Die imale Ladesp g und damit auch
die maximale Fohrgeschwindigkeit wird durch den
Regler-Drehknopf eingestellt. Durch den eingebauten
Anfahrzeitregler kann die Aufladezeit des Konden-
sators zusiitzlich beeinfluBl, d. h. verzdgert oder be-
'dll""'i'ga hﬂ.ﬂltn. Da die vom Steverpult abge-

Fahrschalter kurz auf eine der drei Br ge-
stellt (je nachdem, ob schwach, stérker oder sehr
stark gebremst werden soll), bis die Geschwindigkeit
ouf den rﬂtﬂnﬁdlhn Wert abgefallen ist; dann den
Fahrschalter wieder auf .Neutral” (zur Einhaltung
dieser geringeren windigkeit) und nach Passie-
ren der Langsamfahrstelle auf ,Streckengang” stel-
len; der Zug beschleunigt erneut selbstétig.
Solange Sie die Fahrweise noch nicht beherrschen,
kann es immer wieder mal vorkommen, daB der Zug

g nnung (14V =) ein nahezu reiner
und wellenfreier Gleichstrom ist (also fast batterie-
stromdhnliche Ei?omdmﬂtn hat). kénnen unter Um-
énden je nach Lokmotor Anlaufschwierigkeiten auf-
treten, zu deren Uberwindung diesem glatten Gleich-
strom durch den enannten Booster (engl. = Ver-
stirker) ein Wechselstrom-Anteil Uberlagert werden
kann, der ous dem glatten ecinen wellenférmigen
Gleichstrom macht. Durch die entstehenden Strom-
i Ise laufen deshalb die Lok ore im w
lich leichter an (in elwa ver-

Anfahrk Fpry

iber sein Ziel (ein Signal bei

schieBt oder viel zu friih zum Halten kommt, weil wir
die Bremsen zu spit oder zu frith betétigt haben. Sie
werden aber schnell spitz bek wie der Brems-
vorgang bis zum Stillstand des Zuges noch durch den
Fahrschalter beeinfluBt werden kann: Wird der Zug
zu frih gebremst, kann die Bremse entweder ouf eine
kleinere Stufe gestellt werden (wenn sie nicht bereits
auf Stufe 1 stehen sollte), oder aber der Brems-
vorgang wird durch Drehen des Fahrschalters von
~Bremsen” auf ,Neutral” oder sogar durch kurzzei-
tiges Beschleunigen im ,Streckengang” unterbrochen.
Auf diese Weise kann der Zug. ohne daB sich die
Steverbewegungen am Fahrschalter iraendwie durch
ruckartiges Andern der Fohrgeschwindiakeit bemerk-
bar machen wiirden, sanft vorm Signal zum Halten

m

gleichbar mit der bekannten Halbwellen-Langsam-
fahr-Schaltung). Der besondere Vorteil des vollkom-
men geglitteten Gleichstroms (nach Anfahren der
Lok und Abschalten des Boosters) ist ein duBerst
ruhiger und gleichméBiger Lauf der Lokmotoren.

Dieser rll‘lisl und gleichmiBige Motorlauf ist einer
der Vorteile des Repa-Fahrpults gegeniiber den her-
kémmlichen Geréten, eb wie der eingangs ge-
schilderte automatische Ablauf des Beschleunigungs-
bzw. Bremsvorgangs, die Vorwahl der Héchst-
geschwindigkeit und die Bestimmung der Anfahrzeit-
daver. Die letztgenannten Vorteile diirften v. E. je-
doch nur auf sehr groBen HO-Anlagen (oder mittle-
ren MN-Anlagen) voll zur Geltung kommen, da der
automatische Ablauf eines Beschleunigungs- oder




Abb. 2. Die Bedeutung der einzelnen Drehkndpfe und Schalter (von oben links nach unten rechts):
Booster

lengl. = Impulsverstdrker) dient zur Oberwindung von Anlaufschwierigkeiten beim Anfohren im Strecken-
gang (Stellung je nach Lok zwischen 3 und 6) und — voll aufgedreht — als GuBerst langsamer Rangiergang
(beispielsweise zum millimetergenauen Heranfahren einer Lok beim Einkuppeln).
Anfahrzeitregler

Durch Verstellen dieses Regelknopfes zwischen 0 und 9 kann die Zeitdauer bis zum Erreichen der Héchst-
geschwindigkeit des Zuges beeinfluBt werden (nur in Verbindung mit der Fohrschalter-Stellung .Strecken-
gang” wirksam). Diese Zeitdaver (und dementsprechend die Beschleunigung des Zuges) ist bei Stellung 0"
om kirzesten und bei Stellung .9 am léngsten. Bei einem leichten Triebwogen wird man den Anfahrzeitregler
ouf 0%, bei einem Schnellzug etwa ouf ,%‘, bei einem Personenzug auf etwa .4" oder 5" stellen usw.; die
Stellung .9" (= ldngste Beschleunigungsdover) diirfte fir dampflokgezogene schwere Giterziige richtig sein.

Regler
eger Regler dient in gewissem Sinn zur Vorwahl der Hochstgeschwindigkeit eines Zuges (die Reglersielluncg
richtet sich dabei je nach Loktype und Getriebe-Obersetzung der betreffenden Lok und muBl vorher dur
Versuch bestimmt werden); die Einstellung bewegt sich meist zwischen den Werten .4 und 7. Bei Fahr-
schalter-Stellung ,Streckengang” braucht der einmal eingestellte Regler nicht mehr betétigt zu werden, denn
die Zuggeschwmdu keit wird wdhrend der Fahrt nur Uber den Fahrschalter geregelt.

Bei Fohrschalter-Stellung .Rongiergang” erfolgt jedoch die Geschwindigkeitsregelung nur Gber den Regler,
der nunmehr ein direkteres Fohren ermoglicht; die Lok reagiert jedoch immer noch mit einer gewissen Ver-
zdgerung und |duft langsam an bzw. bremst weich. Dieses weiche Anfohren und Bremsen kommt noch besser
zur Wirkung durch vorheriges Aufdrehen des Boosters (zum ganz langsamen Anfahren) und Zudrehen des-
selben, nachdem der Regler bereits auf 0" steht (zum ganz langsamen Anhalten).

Polwender

Drehschalter mit Null-Mittelstellung (als .Notbremse®); Drehung nach rechts = Vorwdrts, Drehung nach
links Rickwdérts. (Ein Kippschalter anstelle des Drehknopfes wére vu. E. ollerdings etwas handlicher zu
bedienen).

Fahrschalter

Wie das Wort schon sagt, handelt es sich nicht um einen Fahrre g | e r, sondern um einen Schalter, mit
dem verschiedene Betriebsabldufe eingestellt werden, die da sind:

Rangiergang. In diesem Fall wird — wie schon bekannt — nur mit dem sogen. Regler gefahren.

Streckengang. Bei dieser Schalterstellung beginnt die Lok zu beschleunigen, und zwar bis zu der
am Regler eingestellten Hchstgeschwindigkeit. ilodr Abbremsen eines Zuges ist die Rickschaltung auf
Streckengang gleichbedeutend mit _beschleunigen®. Ein Drehen des Reglerknopfes hat hierbei keinerlei Einflu

Neutral. In dieser Fahrschalterstellung behéit der Zug die (nach einer Beschleunigung oder Abbrem-
sung) zuletzt gefahrene Geschwindigkeit lange Zeit (fast) konstant bei.

1., 2. und 3. Brem s e. Bei Stellung des gohrsd\ul?ers auf eine der drei Bremsstufen erfolgt ein automati-
sches Verzdgern des Zuges (ggf. bis zum Halt), und zwar bei Stufe 1 ziemlich langsam, bei Stufe 2 schneller
und bei Stufe 3 kommt der Zug am schnellsten zum Stehen (jedoch immer noch ruckfrei und mit weichem
Auslauf). Mittels dieser drei unterschiedlich starken Verzdgerungsstufen wird ein dem Vorbild entsprechendes
-Zug-Gewicht” simuliert, d. h. die mehr oder minder lange Bremsverzégerung t&uscht das Vorhandensein
einer bestimmten Zug-.Masse” vor. Eine abrupte Fahrtunterbrechung (und ein ebenso pldtzlicher Stillstand
des Zuges) durch eine schlagartige 0-Stellung des Fahrtreglers ist beim Repa-Steverpult ja nicht ohne weiteres
maglich. Und gerade dieser Umstand kann Betriebssituationen zur Folge hoben, wie sie im GroBen vor-
kommen und die zu meistern eine gewisse Fohrkunst erfordern (die zu erringen h&chstes Ziel der Repa-
LFohrschiller® sein dirftel)
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Bremsvorgangs immerhin etliche Meter Gleislénge
erfordert (auch bei kiirzester Anfohrzeit bzw. stérk-
ster B fe). Dariberhi: ist zu beriicksichti-
gen, dafl bei &fﬂtm Anlagen, die jo fast
immer in mehrere isabschnitte mit g

ches Einstellen der Bedienungsorgone zum Zeitpunkt
des Zugwechsels von einem Gleisabschnitt in den
anderen kaum gegeben ist, zumal wenn man die
..A.:lnuhoiton“ nach Einstellen der Regler in Betracht
zieht.

ersorgung unterteilt sind, dieselben jeweil
der Reihe nach dem Fahrpult zugeschaltet werden
miissen, denn eine parallele Verwendung mehrerer
Fahrpulte ist — von den Kosten einmal ganz al
sehen = nur sehr schwer méglich, da ein g glei-

Jedenfalls ist mit dem Repa-Elektronik-Steverpult
ein Modellbahn-Fahrpult ffen worden, das
wirklich ein véllig neves Fahrgefihl zu vermitteln
vermag, wie lhnen unsere ,Probefahrt” wohl an-
chaulich geschildert hat.

ﬂfir“in-(fn%upplungsgleis /

H. So
Sigmaringen

Jiir 9ert'iuscltarme Q)auer-gn”zupplunq
(Nachtrag zum Waggon-Kreiselkipper in Heft 1/XIX)

Ergdnzend zur Funktionsbeschreibung und
Skizze meines Waggon-Kreiselkippers in Heft
1/XIX, S. 38, mochte ich heute (als Nachtrag
sozusagen) noch kurz einige Worte iiber die
dort im Text erwéhnte Dauer-Entkupplungs-
vorrichtung hinter dem Kipper anfiigen.

Es handelt sich hierbei um ein Marklin-Ent-
kupplungsgleis, dessen Entkupplungsschuh
(nach Kurzbetdtigung eines Mairklin-Weichen-
antriebs) dauernd oben gehalten wird. Da-
durch wird ein Dauer-Schnarren des Betdti-
gungsmagneten vermieden, da die besagte

Weichen-Doppelspule ja nur ganz kurzzeitig
Strom erhalt.

Wie dieses Dauer-Entkupplungsprinzip im
einzelnen funktioniert, veranschaulicht die
untenstehende Skizze.

Im idbrigen kénnen Marklinisten diese ge-
rduscharme Dauer-Entkupplungs-Methode bei-
spielsweise auch beim Rangieren und Absto-
Ben auf einem Ablaufberg anwenden oder in
anderen, dhnlich gelagerten Féllen, die eine
linger andauernde Betatigung der Entkupp-
lungsvorrichtung erfordern.

R S R
| Gleis
S - = | F g
' - | H “""-
—— = | et
i " i L |
I 1 i, ]
M |7 |st st D
—_——— o

So funktioniert die Dauer-Entky

pplung:
einen gekrégfren Stelldraht St der gdlie%er S (der in einem Rahmen f
en. Dies bewirkt ein Anheben der im Drehpunkt 2 ge]la erten Taste T, die ihrerseits die Entkupplungs-
zu sehen).
eichenmagneten ein Zurickstellen des Schiebers (in die
as Abfallen der

gescho
schiene anhebt (wie in der rechten Schnittzeichnun
Stellung festgehalten, bis durch Betdtigung des
g_aslrid\al! gezeichnete Loge) und damit

Durch den Mérklin-Doppelspulen-Weichenmagnet M wird Gber

R beweglich gelagert ist) nach rechis
ie Entkupplungsschiene wird solange in dieser

ntkupplungsschiene erfolgt (T wird durch das

igengewicht der Entkupplungsschiene in die gestrichelt gezeichnete Loge gedrickt). .
im Bau dieses Mechanismus ist insbesondere darauf zu achten, daB sich der Schieber S in R leichigdngig

bewegen kann und die Entkup

drahtes St richtet sich nach der Euge des Magnet-Antriebs. — Zeichnung verein

lungstaste T in D ebenso leichtgdngig galo?arl ist. Die Lédnge des Stell-

acht und unmaBstablich.

Eine gigantische Entladeanlage

Alle drei Minuten entleert sich die Ladung eines
Giiterwagens ins Schifi: das ist die l.cl‘lh:npﬂlllg‘kell

Wagen auf ein Férderband und von dort di-
rekt in die Laderiume der Frachtschiffe. -
Wenn sich auch die Modell-Nachbildung einer
solch r:‘"mmn Anlage wohl nur schwer
verwirklichen 1ift. so stellt die Betrachiung
des Bildes allein schon einen .GenuB® dar
( indest fiir denjeni der einen Sinn fiir

dieser grofen K.lpn-nh’len im B
Durch einen Trichter téllt die Ladung der auf eine
Spezialbithne gefahrenen und dann angehobenen
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technische Schonheiten dieser Art hat).
(Foto: DB)






Abb. 1. Ein Bahngeldnde von gewaltigen Ausmafien: die Freiland-Anloge von .Minidomm®
bald ein attraktiver Anziehungspunkt nicht nur fir Modellbahner werden dirfte.

Eine neue Atraktion fir Modellbahner und Modellfans!|

Die , Winibahn” von ,Yinidomm*

Vor wenigen Wochen wurde am Kreuzungspunkt
der Bundesautobahn Hannover/Frankfurt mit der
neuen B 288 Diisseldori/Essen eine einmalige Sehens-
wiirdigkeit erifinet.

Auf einem Geliinde von etwa 42 000 gm ist mit einem
Kostenaufwand von insgesamt ca. 26 Millionen DM
die Miniaturstadt _Minidomm~ entstanden! Planer.
Initiator und Bauherr ist der Diisseldorfer Architekt
Willi Dommel, Kiinstler, Bildhauer, Maler und Gra-
ghiku haben in iiber zehnjihriger Arbeit die Nach-

ildungen der beachilichsten und bekanntesten deut-
schen Bauwerke angefertigt.

Alle Modellnachbildungen sind im Mafstab 1:25
gehalien. Die Nachbildungen der Verladeanlagen
des Kolumbuskai Bremerhaven und eine Hafenanlage
mit weit liber 100 Schifismodellen bis zu einer Linge
von etwa 12 Metern sind ebenso vorhanden wie die
Nachbildung des Ulmer Miinsters. Allein dies zuletzt
genannie Bauwerk soll 750 000, - DM gekostet haben.

Abb. 2. Die kilometerlangen Gleisanlagen sind nicht
nur mit Signalen ausgestattet, sondern teilweise ouch
elektrifiziert
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Was uns naiiirlich am meisten interessiert, ist die
Eisenbahn. Auch hier wurden die Modelle im Ma$-
stab 1:25 gehalten. Aulerdem drehen einige Strafien-
bahnen ihre Runden durch die Modellstadt. Die ge-
samte Schienenlinge der Bahnen diirfte mehrere Kilo-
meter betragen. Die Trassenfilhrung und Landschafts-
gestaltung der Bahnen ist ausgezeichnet. Die vorhan-
denen Briickenmodelle sind _eine Klasse fiir sich”,
Die Gleise und insbesondere die Oberleitung sind
noch nicht vollstindig verlegt, Uber die geplanten
Lokomotiven konnte noch keine endgiiltige Auskunft
gegeben werden. Vorgesehen sind verschiedene Ellok-
Typen der DB, vielleicht auch einige Diesel-Loks.
Im Augenblick ist nur eine grifere Zahl Giiterwagen
auf dem Gelinde des nachgebildeten Braunschweiger
Hauptbahnhofs zu bestaunen, wobei auf eine genaue
Wiedergabe des Bahnhoi-Gleisplanes. besonders der
Weichenstrafen, wohl aus Funktionsgriinden verzich-
tet werden muBte. Es handelt sich ja schlieflich um
eine Freiland-Miniaturbahn, wenn auch allergréften
Ausmafies, Die bis jetzt zu besichtigenden Giiter-
wagen - auch ein Nahverkehrszug steht schon be-
reit - sowie einige Kbf-Loks und zwei moderne Stra-
Benbahntriecbwagen sind sauber ausgefiih-t. Natiirlich
nicht mit den Details wie fiir eine Heimanlage, jedoch
der Gesamteindruck ist (insbesondere in Verbindung

mit der weitriumigen landschaftlichen Gestaltung)
ausgezeichnet. Die schon fleifig fahrenden Strafen-
bahnen wurden bereits bei Sonnenschein, April-Re-
gen und Schneeschauern beobachtet - sie liefen
stbrungsirei.

Uber die Technik der Anlage (Fahrzeugmotoren,
verwendete Spannungen. Gleis- und Oberleitungs-
material u. a.) war noch nichts Genaues zu erfahren;
dariiber wird demniichst zu berichien sein, wenn alles
in Betrieb ist und auch Lokomotiven vorgestellt wer-
den kénnen.

Ich wollte heute den _Mibanern™ nur mal .den
Mund wiirig machen”, Sie sollten Minidomm nicht
.links liegen lassen™ (wenn Sie auf der Autobahn von
Siiden nach Norden fahren). Es lohnt sich auch jetzt
schon; in einigen Wochen nach Vollendung der Frei-
land-Miniaturbahn ganz bestimmt. Aber auch die
Gebiudemodelle bei der Besichtigung der Eisenbahn-
Anlage nicht vergessen: man konnte beinahe sagen.
sie stellen Kibri-Qualitiit” im Mafstab 1:25 dar, wenn
sich so etwas vergleichen liefe.

Wie weiter zu hiren war, soll demniichst noch
.eine Rieseneisenbahn-Schau mit ca. 100 verkehren-
den Ziigen in einem angrenzenden Gebiude” unter-

gebracht werden.
Franz Fischer, Diisseldorf

Abb. 3. Blick auf das Bahnhofsgeldnde mit teilweise Uberdachten Bahnsteigen und dazwischen liegenden
Lodesteigen. Auf die Andeutung der Uberdachten Bahnsteig-Niedergdnge wurde ebenfalls nicht verzichtet.
Im Gbrigen beachte man auch den GréBenvergleich mit den .richtigen” Menschen im Hintergrund (s. a. Abb. 1).




Abb. 6. Eine steinerne Bogenbriicke
uber einem richtigen Gewdsser: das
Wasser kdnnte einem buchstéblich
im Munde zusammenlaufen ob dieser
meterlangen geraden Paradesirecke,
von der ein .normal-sterblicher” Mo-
dellbahner nur trGumen kann.
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Abb. 4. Etwa 2m lang dirfte diese Bogen-
bricke sein, die sich in elegantem Bogen
Uber die Gleise der StraBenbahn schwingt
Auch hier besticht die WeitrGumigkeit und
GroBzigigkeit der Streckenfihrung.

Abb. 5. Eine .kleine® Kof versieht [neben
einigen anderen Loks) den Rangierbetrieb
auf dem ebenfalls mit diversen Formsignalen
ausgestattelen Rangierbahnhof. Dofi die
Landschaft mit Wiesen, Strduchern und Pflan-
zen .echt” ist, versteht sich bei diesem Mof}-
stob fast von selbst.



Abb. 7 u. 8. Eine offensichtliche Schwéche fir Bricken scheinen die Erbauer von .Minidomm® zu haben:

im oberen Bild ein longer Briickenzug in Fachwerktrger-Bauweise (Ghnlich den bekannten Kibri-H0-Modellen),
unten die elegant wirkende Nachbildung einer modernen Bogen-Hangebricke.




Schienengleiche
Kreuzung

zwischen Marklin-(Normal)-
und Egger-(Schmalspur)-Gleisen

von Friedrich Ahrens, Wuppertal-Elberfeld
Abb. 1-3. Die von Herrn Ahrens gebaute Mérklin-

Egger-Kreuzung, rechts provisorisch auf einem
Musterstick aufgebaut und (unten) in der Seiten-

ansicht und Droufsicht zum besseren Verstdndnis der
im Text beschriebenen Bauanleitung.

Uberschneidung

Die einfachste Art der
zweier Gleise verschiedener Spurweiten und

Stromsysteme auf einer Modellbahn-Anlage
ist der Bau einer Unterfiihrung oder Briicke.
Wo eine solche .harmlose Kreuzung” nicht
moglich ist, wird natirlich guter Rat teuer,
denn in den Sortimenten der Gleis-Hersteller
findet man verstandlicherweise keine Kreu-
zungen mit den Gleisen anderer Fabrikate.

Bei mir war der Bau bzw. die Streckenfiih-
rung einer Egger-Bahn bis zu dem Zeitpunkt
kein Problem als es galt, eine Nebenstrecke
meiner Mairklin-Bahn mit einem Egger-Gleis
rechtwinklig zu iliberqueren. Oben und unten
war kein Platz mehr vorhanden, so daB der
Bau einer Briicke oder Unterfilhrung aus die-
sen Griinden nicht infrage kam.

Da das MIBA-Heft 16/XVIIl mit dem Bau-
plan der kleinen Klappbriicke zu diesem Zeit-
punkt leider noch nicht erschienen war, galt
es, eine einfache schienengleiche Kreuzung
nach dem ,Do-it-yourself*-Verfahren herzu-
stellen, was sich nach einigen anfénglichen
Uberlegungen als gar nicht so schwer erwies.

Nach dem Motto: .Man nehme . . . baute
ich aus einem Marklin-Entkupplungs-Gleis-
stick und einem Egger-Bahn-Gleis mit Hilfe
einer Feile und Uhu-plus eine Kreuzung, die
allen Anforderungen hinsichtlich getrennter
Stromfiihrung und guter Laufeigenschaften der
Fahrzeuge beider Systeme gerecht wird.

Ein Mairklin-Entkupplungs-Gleisstiick nahm
ich deshalb, weil die Punktkontakte eines nor-
malen Gleises nicht die erforderliche Héhe zur
Uberbriickung der Schienenprofile des Egger-
Gleises haben.

Zundchst wird das Plastik-Schwellenband
der Egger-Gleise soweit abgefeilt, bis die Pro-



Abb. 4. Auch beim groﬁen Vorbild gibt es — wie
hier bis vor kurzem in Salzvey/Eifel — Kreuzungen
zwischen Normal- und Schmalspurgleisen. Durch
Schranken gesichert ist hier die Houptstrecke der
Bundesbahn, die vom Schmalspurgleis der Euskirche-
ner Kreisbahn gekreuzt wird. Man glaubt es kaum,
aber es stimmt: die Vollbahngleise sind nicht unter-
brochen, die Schmalspurbahn .hoppelt® also quasi
Uber die entsprechenden Kreuzungsstellen!

(Foto: H. Schmitz, Krefeld)

filhohe der Marklin-Schienenlaufflache er-
reicht ist. Natiirlich muB man vorher Eager-
und Mirklin-Gleis soweit durchfeilen, daB die
Spurkrdnze der Fahrzeuge einwandfrei durch-
laufen kénnen. Dann erst feilt man das Egger-
Schwellenband diinner, da man sonst Gefahr
lauft, daB die Schwellen beim Feilen brechen

Der Mittelleiter des Marklin-Entkupplungs-
gleises wird auf einer Ldnge von 15-17 mm
unterbrochen, um eine Beriihrung mit dem
Egger-Gleis zu vermeiden; damit die Lok-
Schleifer nicht anhaken, werden die Kanten
leicht abgerundet. Sodann wird der nunmehr
unterbrochene Mittelleiter wvon unten mit
Draht iiberbriickt, um die Weiterfliihrung des
Fahrstroms zu gewdhrleisten (falls es sich
nicht um ein kleines Gleisoval handeln sollte).

Der Rest ist nur noch reine ,Verputzarbeit®
mit Uhu-plus, d. h. die Schienen werden (von
auBen gesehen) bis zum Schnittpunkt verleimt,
damit die kleinen Eqgger-Rdder eine nicht zu
tiefe . Kluft” iiberbriicken miissen. Im iibrigen
ist es erstaunlich, wie gering sich ein solcher
SchienenstoB (mit einem ,Luftloch” von rund
2mm) auf die Laufeigenschaften der Fahr-
zeuge auswirkt: kaum ein kleiner Rudk ist
festzustellen.

Wer will, kann zwecks vorbildgerechteren
Aussehens der Kreuzung noch Radlenker ein-
bauen, obwohl diese fiir einen einwandfreien
sicheren Betrieb nicht unbedingt erforderlich
sind.

DaB auf dhnliche Weise wie hier beschrieben
auch schienengleiche Kreuzungen zwischen
Gleisen anderer Fabrikate méglich sind, ver-
steht sich am Rande.

Abb. 5. Vorsintflutlich mutet dieser .Zugbetrieb” an,
und Sie werden sich vielleicht wundern, warum die
Lorenwdgelchen nicht von einem Damnfro gezoqen
werden, sondern von zwei richtigen R&ssern. Nun,
das héngt mit der Konstruktion dieser Gleiskreuzung
zusammen. Die Feldbahnaleise sind ndmlich auf die
Lénge des Uberweas unterbrochen und die Loren
rollen lediglich auf den Spurkrénzen der Rader Uber
die Blechbeplonkung der Bohlen. Die Fihruna der
Réder Obernehmen _Radlenker”-Profile. Kein Wun-
der also, dofl nicht mit Karacho (und Lok) iber die
Gleise gedonnert wird, sondern fein behutsam und
mit Bedacht. Wollte man mit einer Lok die Gleise
kreuzen, miBite die Kreuzuna &hnlich Abb. 4 kon-
struiert sein. Ansonsten ist diese Situation eine rei-
zende Anregung fir ein dhnliches belebendes An-
lagenmotiv als .Still-Leben” mit Preiser- bzw. Ros-
kopf-Hottehii's
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Abb. 1.

Abb. 2.

linken Anlogenteils mit Steinbruch und
.Bf. Belecke”.
LJor zur anderen Welt®
Tunnelstrecke,
Etage fihrt.

Streckenplan im Mafistab etwa 1:20. Rechts die

héher gelegene Bahnhofsplatte (Lage im Streckenplan
strichpunktiert eingezeichnet).

Perspektivische Teilansicht des

Im Hintergrund das
- die
die zur zweiten




Abb. 3. Die ,Zwei-Etagen-Seite”
der Anlage mit den GOberein-
ander liegenden Kopfbahn-
héfen, wie sie sich der
Verfasser vorstellt.

Ein Streckenplan-Entwurf
Ing. H. Grasbeinter,
Nirnberg

Unser heutiger Streckenplan unterscheidet sich be-
sonders in e i n e m Punkt von der gewohnten Form
einer Modellbahn-Gleisanlage: der Kopibahnhof (oder
besser gesagt die Kopibahnhife) liegen auf zwei
Ebenen ubereinander angeordnet. Diese teilweise Auf-
teilung einer Anlage in zwei sichtbare Ebenen ist zu-
gegel ungewohnt und sehr selten zu fin-
den; die Idee dafiir stammt aus den USA (wir zeigten
bereits vor Jahren in der MIBA einmal das Foto einer
solchen Anlage amerikanischen Umsprungs) und diirfte
fiir denjenigen von besonderem Interesse sein, der fiir
eine abwechslungsreiche Landschafiseniwicklung zu
wenig Platz zur Verfligung hat, aber dennoch nicht
gern auf diesen oder jenen Landschafischarakter ver-
zichten mochte. Die Zwei-Etagen-Anlage ermiglicht
es ihm, zweli giinzlich unterschiedliche Gelinde-
f i zu gestalten, die nebeneinander - au
bei geniigend groBem Platz - glatten Nonsens be-
deuten wiirden. Bei geschickter taltung der .Un-
:eu‘mell' {illt das Vorhandensein eines .Olymp~ kaum

Die beiden Bahnhofsplatten haben vertikal einen
von ca. 40 cm voneinander und sind so an-

, daf man im Sitzen die untere Platte (und
dien_lgnmle Anlage) in Augenhbhe vor sich hat; die
dai rgelegene Platte fungiert aus dieser Sicht als

Zeichnungen vom

S erfasser
B ‘"_w

Der Trick mit der Etagen-Welt

.Himmel" und der darauf befindliche Anlagenteil wird
erst sichtbar, wenn man aufsteht und sich davor-
stellt. Man hat also im Sitzen bzw. Stehen jeweils
einen anderen Anlagenteil vor Augen. Diese iiber-
einanderliegenden Teile sollten bei einem Hohen-
abstand von rund 40 cm nicht allzu breit sein, damit
der (an der Hinterkante ausgerundete) Pseudo-Himmel
nicht zu stark aul die untere Szenerie .driickt™.
Doch nun zum eigentlichen Anlagenth
Als Vorbild wihlte Herr Grasbeinter in bezug auf
Landschafischarakter und Gleistiihrung die am nérd-
lichen Rand des Sauerlandes’ beheimatete Westfili-
sche-Landes-Eisenbahn (WLE), die den MIBA-Lesern
ind em N nach nicht ganz unbekannt
sein diirfte (in Heft 16/IX brachten wir iibrigens die
Bauzeichnung eines nenwagens der WLE).
Die WLE verbindet unter anderem die Stidte Soest
und Brilon, sowie Lippstadt und Warstein mitein-
ander; im Schmittpunkt dieser beiden Strecken liegt
das Industriestidichen Belecke an der Mdhne, Hier
trafen sich noch vor einigen Jahren fiinfmal am Tag
die Personen-Ziige aus 4 verschiedenen Richtungen
zu einem kurzen Umsteigeaufenthalt, wiahrend der
Giiterverkehr auf dem abseits liegenden Gilterbahn-
hof ndert abgewickelt wurde. Dominierend wa-
ren i - durch die zahlreichen Steinbriiche in
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dieser Gegend - schwerste Giiterziige, beladen mit
Bruchsteinen und Kies. Oft waren drei (1) Loks er-
forderlich, um die aus rund 30 Wagen bestehenden
Ziige die starke Steigung mit ihren engen Radien
nach Lippstadt hinauf zu beftrdern.

Der Sweckenverlauf der Modellbahn-Gleisanlage
muBte natiirlich den platzmiBig wesentlich bescheide-
neren Gegebenheiten angepaft werden (s. Abb. 1),
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Scheidegg (Allgaw)

Vier Bahnhofs-
Spurpléne, die als Vor-
bild fir die Bahnhofs-
Gleispldne des Strecken-
plans dienten.

Abb. 4.

(oo

jedoch liegt auch hier der Bf. _Belecke” als gréfter
Bahnhof zentral im Mittelpunkt (am inneren linken
Anlagenrand).

Vom Bf. Belecke aus fiihrt eine eingleisige Strecke
durch einen Tunnel zu einem unterirdischen Abstell-
bahnhof und eine weitere zu einem {iber dem Ab-
stellbahnhof gelegenen Kopfbahnhof auf der .Zwei-
Eiagen-Seite” der Anlage. Der Spurplan dieses Kopf-



bahnhofs entspricht iibrigens, wie Sie bei einem
Vergleich mit Abb. 4 feststellen kénnen, in etwa dem
des Bahnhofs Scheid im Allgiiu.

Links von Bf. e fithrt die eingleisige Strecke
durch einen Tunnel (in der Nihe des Steinbruchs)
iiber einen etwas hoher gelegenen kleinen Bahnhof
idem Bf. Fichtelberg angeniihert) und dann {iber eine
grofe Steilrampe zum hochgelegenen Kopfbahnhof
.Sichtigvor” (nach dem gleichnamigen Vorbild im
Sauerland). .Sichtigvor™ liegt, wie bereits eingangs
erwihnt, rund 40 cm {iber ?;m unteren Kopfbahnhof
und bildet mit diesem zusammen den zugegebener-
maBen etwas ungewohnt wirkenden aber keineswegs
einfallslos gestalteten Teil der 2-Etagen-Anlage.

Im dibrigen wird sich sicherlich mancher Modell-
bahner speziell fiir die Bahnhofs-Spurpléne der Ab-
bildung 4 interessieren, die sich in der Tat fiir die
Ubertragung auf Modellbahn-Verhilinisse besonders
gut eignen, einmal weil sie nicht allzu viele Gleise
aufweisen und andrerseits, weil troiz der beschriink-
ten Gleisanzahl und der verhilmismifig kurzen
Gleise in gewissem Rahmen ein interessanter Ran-
gierbetrieb méglich ist.

Wer sich fiir die Verwirklichung des gesamten
Streckenplans interessiert, wird {iberhinaus in den
beiden perspektivischen Schaubildern Abb. 2 und 3
Anregungen fiir die Geliindegestaltung und Bebauung
der Anlage finden.

Umbaw einer c%le.iscltmumm RAR 65
auﬁ ﬂ&rLlin-Q)reisc]zienen-@leic’tslrom

Nachdem ich feststellte, daB sich die Fleisch-
mann BR 55 verhiltnismédBig leicht mit einem
Mittelschleifer versehen lieB, wollte ich nun
eine BR65 auf Mairklin-Gleichstromsystem
umriisten, aber ich hatte die Rechnung ohne
den Wirt (lies: Hersteller) gemacht: der Lok-
rahmen liegt zu tief!

Die Lok wurde also in das Bw Neu-Ulm ge-
schleppt und erst einmal zerlegt. Nach .tage-
langen Versuchen* schiittelten maBgebliche
Herren der Versuchsabteilung den Kopf: die
Konstruktion der Lok erlaubte es nicht, das er-
forderliche MaB zwischen SO und Lokrahmen
herzustellen. — Was nun? —

Nun wurde das hintere Laufgestell zerlegt
und auf ,schweren Werkzeugmaschinen” der
Rahmen des Laufgestelles auf seiner gesamten
Linge und auf einer Breite von ca, 8 mm aus-
gefrast. Das MaB von 5mm von SO bis Lok-
rahmen konnte nun ebenfalls erreicht werden,
der erforderliche Platz fiir den Marklin-Mit-
telschleifer war geschaffen.

Ein Schleifer der BR 44 (3047) von Mairklin
wurde nun eingepaBt. Das Isolierstiick mubte
in seiner Linge etwas gekiirzt werden, damit
es zwischen den beiden Achsen Platz findet.
Das Laufgestell erhielt seitlich zwischen den
Bremskl6tzen eine 1,5 mm-Bohrung, durch die
das vorher an den Schleifer angelétete Kabel
gezogen wird. Die mittlere Schraube des Lauf-
gestelles wurde an ihrem Kopf etwas gekurzt
und dann der Schleifer eingesetzt und mittels
zweier Tropfen Uhu-plus befestigt.

Eine Probefahrt ergab, daB der Federdruck
des Laufgestelles etwas erhéht werden mubBte.
Die Versuchsabteilung strahlte: die Lok lief . . .
und lief . . . und lief . . .

. und lief — vor vier B3y gespannt —
sogar iber die Steilrampe wvon Neu-Ulm bis
nach Unter-Platten (im Land Hanullien). Alles
schien in bester Ordnung. Nur zuriick kam der
Zuqg nicht mehr.

Man wurde unruhig im Bw. Was war pas-
siert? Hatte die Lok das Laufgestell verloren?

Oder stand man irgendwo auf der Steilrampe
und war am Dampfkochen?

Nach langen bangen ,Stunden® kam der er-
losende Anruf vom Streckentelefon an der
Steilrampe: die 65 schleudert, sie schafft die
Steigung nicht!

Eine 85 wurde dem Zug auf der eingleisigen
Strecke entgegengeschickt. Vor den Zug ge-
spannt, erreichte dieser dann nach geraumer
Zeit den Bahnhof Neu-Ulm.

Wieder kam die 65 in das Bw. Die hintere
Treibachse der Lok erhielt eine Maérklin-Be-
reifung. Dann ging es wieder auf die Steil-
rampe. Vorsichtshalber wurde eine Schiebelok
mitgeschickt. Sie wurde aber nicht mehr be-
notigt, die gefiirchtete Steilrampe wurde von
der 65 nunmehr mit Elan und erhéhter Leistung
erklommen. Horst Reinsberg, Lollar

Gut zu sehen: die Anbringung des Mérklin-Ski-

Schleifers unter dem hinteren Drehgestell der Fleisch-
mann-BR 65. Wie er befestigt wird, ist im Text ndher
erldutert.




Abb. 1. So hat Herr
Kiein den schwachen
Punkt im Strecken-
plan (Heft 2/XIX,
S. 63) durch eine
ziemlich starke Stei
gung und Neigung

an der Unterfihrung
gemeistert. = A pro
pos Steigung: Die
im Gleisplan von
Herrn Lomnicky in
Heft 16/XVIII, S. 814,
mit nur 4% ange-
aebene Steigung
dirfte wohl kaum
zur Oberwindung
des dort vorhande-
nen Héhenunter-
schiedes ausreichen!

Abb. 2 u. 3. Unge-
woéhnlich im Aus-
sehen (aber beim
Vorbild nicht selter
anzutreffen) der
stumpf an das Wohn-
DienstgebGude  di-
rekt angebaute Lok
schuppen. — Im Bild
links ein weiteres
nettes Motiv von der
HO-Anlage des Herrn

Klein




Abb. 4. Kurzer Aufenthalt auf dem Nebenbchn Kopfbuhnhof Im B:Idhmrergrund [red\ls) die zum Schoﬂer
werk fUhrenden Gleise der Loren-Feldbahn (s. a. Streckenplan in Heft 2/XIX).

Klein

ist die Anlage des Herrn W. Klein aus Weinheim gerade nicht, wie man bereits auf den
ersten Blick anhand der Bahnhofs-Gleislingen (Abb. 1) feststellen kann. Wer mehr iiber
das .Wie” und .Wo" der hier gezeigiten Motive wissen michte, nimmt am besten noch-
mals Heft 2/XIX zur Hand: Auf Seite 63 veriffentliciten wir bereits den Streckenplan

dieser HO-Anlage und Pit-Peg skizzierte dazu seine Version zur Gestaltung der Gelindepartie um die Unter-

fithrung, die hier in Abb. 1 im Rohbau zu sehen ist.

“b@

.Und wann reparierst Du endlich den Lichtschalter
in der Kiche?”

Zeichnung: A. Guldner, Lemmie/Hann.

Buchbesprechung
Unsere Modelleisenbahn

Anregungen, Anlage und Fahrpraxis
von Gerhard Rosenzweig und Richard Schiler
192 Seiten, Format 188 x 11,8 cm, laminierter Ein-

band, mit rund 100 Farb- und Schwarzweiffotos, so-
Preis:

wie ein- und mehrfarbigen Zeichnungen;
880 DM, erschienen im C. Bertelsmann Verlag.
Giitersloh.

-Neue Anregungen fiir Kauf, Anlage und Fehr-
praxis”~ - dieser Untertitel des iibersichtlich nach
Sachgebieten aufgegliederten Biichleins verspricht
speziell dem Anfinger auf dem Gebiet des Modell-
bahn-Hobbys eine interessante Lektiire. Die Autoren,
beide Modelleisenbahner, geben dem Anfinger
brauchbare Hinweise und Informationen {iber die
verschiedenen Modellbahn-Systeme, den praktischen
Aufbau einer Anlage, die Verdrahtung. den Fahr- und
Rangierbetrieb usw. Auch der schon fortgeschrittene
Modellbahner findet zahlreiche Anregungen, ins-
besondere in den griiftenteils farbigen Zeichnungen,
die Tips zum handwerklichen Aufbau und diverse
Schaltungsmiglichkeiten aufzeigen. Anschriftenlisten
von in- und auslindischen Modellbahnherstellern
und Modellbahnclubs sowie ein Literatur- und Zeit-
schriftenverzeichnis beschliefen den Band.
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€in %ugd cder ein F/uﬂéaflystal%?

Herr Schank aus Frankfurt/Main entschied sich fir beides, ols es gall zwei Anlagenecken auszugestalten.
Auf dem Bild oben der ,Schauinsland”, eine fast senkrecht ansrelgende Felskuppe (wie sie auch in der Natur
anzutreffen ist) und im ‘Bild unten der Troiningsplatz der _Sportfreunde 04 Neustadt®, die stréflicherweise
trotz der dicht vorbeifihrenden Bahnlinie ohne Schutzgitter am Spielfeldrand unbekimmert ihr Match aus-
tragen (was eigentlich zu einem _Platzverweis® fihren miftel).
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Alt und modern — vergammelt und adrett

In welch krassem Gegensaltz stehen die Bahngebdude ouf diesen beiden Abbildungen! Obwohl durch Baustil
(und Baujahr) so grundverschieden im AuBeren, bieten doch beide zumindest fir den Modellbahner einen
gewissen Reiz — und sei es nur der des Vergleichs zwischen altem und modernem kleinen Bw. Im Bild oben
ein vergammelter Lokschuppen mit Wasserturm im Bohnhof Beckedorf der OHE, fotografiert von Herrn
H. Kindermann, Hamburg. Unten das moderne Gegenstick: Diesellokschuppen und Dienstgebdude einer
kleinen ddnischen Schmalspurbahn ouf der Insel Bornholm — entdeckt von Herrn K. Briese aus Berlin — mit
einem Wasserturm, der keiner ist (sondern ein Silo), aber einer sein k&nnte (der Form nach)




Abb. 1. Das von Ing. Gernot Balcke gebaute HO-Modell auf Probefahrt (die letzten Details wie Fenster-
rahmen, Loufstege usw. fehlten noch zum Aufnohmezeitpunkt).

Ein ausfiihrlicher Bauplan Text auf Seite 312
Ll Ll L]

Vierachsiger Uberland-Strafenbahniriebwagen

der Duisburger Verkehrsgesellschaft — — mit Beiwugen

Abb. 2 u 3. Stirn-
ansicht des Vor-
bilds (links); Mo-
dellzeichnung im
M 1:1 fir HO.
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w Abb. 4. Seitenansicht und Draufsicht des Motorwagens im MaBstab 1:1 fir HO (1:87), gezeichnet von Ing. Gernot Balcke.
= VorbildmaBe in Klammern. Die Original-Unterlagen wurden freundlicherweise von der Duisburger Verkehrsgesellschaft AG. zur Verfigung gestellt.



Die Anhiénger des Strafenbahnbetriebes haben sich
in den letzten Jahren nicht ganz zu Unrecht ein we-
nig vernachlissigt gefithlt, insbesondere seit durch
den Zusammenschluf von Hamo mit Miirklin das bis

dahin schon recht umfangreiche Strafenbahnpro-
gramm von Hamo ein wenig ins Hintertreffen geriet.
In diesem Jahr war Hamo auf der Messe iibrigens
nicht mehr als selbstindige Firma mit einem eigenen
Stand vertreten; die unter dem Namen .Hamo® von
Mirklin  angebotenen  Zweischienen-Gleichstrom-
Fahrzeuge wurden auf dem grofen Mirklin-Ausstel-
lungsstand ausgestellt, das Strafenbahn-Programm
war allerdings nirgends mehr zu sehen. Unsere dies-
beziiglichen BErkundigungen ergaben folgendes: Das
bisherige Strafenbahn-Programm von Hamo wird
nunmehr in kleinerem Umfang bei Mirklin weiter
produziert, ebenso hat Mirklin die Ersatzteillieferung
und die Ausfilhrung von Reparaturen iibernommen.
Uber das zur Zeit bestehende Lieferprogramm wird
ein Mitte des Jahres emcheinender Prospekt Auskunft
geben. Soviel {iber die Hamo-Strafenbahn.

Unser heutiger Bauplan diirfte daher von den Stra-
fenbahn-Freunden wohl besonders begriift werden.
Aber nicht nur von diesen allein. da es sich um ein
Fahrzeug handelt, das im Modellbetrieb als .Zubrin-
ger” von einem abseits gelegenen imaginiiren Stidt-
chen gelten kann und somit eine Betriebsbereiche-
rung eieener Note darstellt. Die Verlegung von echten
Strafenbahngleisen im Stadigebiet und eingeschotter-
ten, auf Schwellen verlegten GCleisen auf freier
Strecke (siehe Titelbild) erhtht den Reiz eines Uber-
landstraBenbahnbetriebes.

1. Das Vorbild

Der hier vorgestellte Uberland-Triebwagenzug der
Duisburger Verkehrsgesellschaft ist gewissermafen
ein Mittelding zwischen StraBenbahn und Vorort-
Nebenbahn, in der Art der Fahrzeuge der seinerzeit
in der MIBA vorgestellten Kéln-Bonner Rheinuferbahn
entsprechend (s. Heft 14/VIII). Die Fernlinie D, auf
der diese Wagentvpen verkehrien, verbindet die bei-
den Grofstidte Duisburg und Diisseldorf miteinander.
Bis vor einigen Jahren wurde diese Uberlandstrecke
(mit einer Gesamtlinge von rund 25 km) ausschlief.
lich von den hier gezeigten Fahrzeugtvnen befahren,
die bereits damals schon mehrere Jahrzehnte auf dem
Buckel hatten. Inzwischen ist man aber im Zuge der
Zeit zu modemen achtachsigen Grofraumtypen iiber-
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Abb. 5. Ein Triebwagen-
zug  (mit zweifarbigem
Speisewagen) fdhrt in die
seinerzeit noch unterirdisch
?ele?ane Endstation der
ernlinie D unterhalb des
Duisburger Hauptbahn-
hofs-Vorplatzes ein. Ein
dhnliches unterirdisches
Abstelldepot dirfte fir
den platzbeschrénkten Mo-
dellbahner geraode das
Richtige sein, denn es
spart_tatsdchlich Platz und
viel Zeit, die die Herstel-
lung entsprechender .iber-
irdischer” Depot-Gebdude
erfordert. — Der hier ab-
gebildete Triebwagentyp
unterscheidet sich Gbrigens
vom Vorbild unserer Bau-
zeichnung lediglich durch
eine andere Fensterform.

gegangen, so daf die alten, sehr hochbeinigen Fahr-
zeuge heute bereits zu den Strafenbahn-Oldtimem
zihlen, ein Umstand, der sie fiir uns Modellbahner
noch reizvoller erscheinen lafi.

Die ausgesprochen schwere und wuchtige Ewschei-
nung der vierachsigen Fahrzeuge verfehlt nicht ihre
Wirkung auf den Beschauer, sowohl beim Vorbild als
auch beim Modell. Bedingt durch die schwere Aus-
fiilhrung der Antriebsdrehgestelle liegt der Boden des
Fahrgastraumes und damit der gesamte Wagenkasten
um etliches hiher als bei einer .normalen” Strafen-
bahn. Die Sitzhhe der Fahrgiste und die Fenster-
Unterkanten sind aus diesem Grunde ebenfalls hiher
als bei StraBenbahnen aligemein iiblich.

Der komplette Zug bestand aus dem Motorwagen
und einem oder héchstens zwei Beiwagen, von denen
der zweite zumeist als Sveisewagen lief. Ein Speise-
wagen in einem Strafenbahnzug ist zwar ein etwas
ungewdhnlicher Anblick. iedoch gehérte er bei dieser
Linie zum alltiglichen Bild.

Wegen des gro Wagengewichtes und der héhe-
ren Geschwindigkeiten, die mit diesen Fahrzeugtypen
gefahren wurden, fen alle Wagen eine Druck-
luftbremse, deren Kompressor durch den Fahrstrom
betrieben wurde,

Die Streckenfithrung der Bahnlinie verliuft bis auf
die Gleisanlagen in den Stadtkernen fast geradlinie
iiber Land zwischen Wiesen und Feldern hindurch
und nur wenige Kilometer entfernt von der vierglei-
sigen Bundesbahnstrecke. Gleisanlage und Oberlei-
tung tragen auBerhalb der Stadigebiete weitgehend
Eisenbahncharakter (auf Schwellen verlegte einge-
schotterte Gleise. verspannte Fahrleitung, durch Blink-
anlagen abgesicherte Strafeniibergiinge usw.).

Soviel {iber das Vorbild unseres heutigen Bauplans.

2. Das Modell

Um es gleich vorweg zu sagen: einem Experten im
Modellbau brauchen wir kaum Ratschlige und Bau-
tips zu geber, da die Ubersichts- und Detailzeichnun-
gen wohl ausfithrlich genug sind. Aber wir meinen,
daf man auch wieder einmal an die Anfinger den-
ken sollte, denn schlieflich ist ja noch kein Meister
vom Himmel gefallen.

Beginnen wir also mit der Materialbesrhaffung.
Welche Teile und Werkstoffe bendtieen wir?

Die folgende Stiickliste gibt einen kurzen Uberblick
iiber die wichtigsten Einzelteile, das diverse .Klein-



zeug” wie Schrauben, Kunststoff, Drahtreste und
dergl. ist darin nicht aufgefithrt, da es wohl ohnehin
in jeder Bastelkiste vorhanden sein diirfte,

Beginnen wir als erstes mit dem Bau des Fahr-
gestells. Da sind wir von vornherein .fein raus®, weil
wir nimlich (wie Sie sicher der Stiickliste bereits ent-
nommen haben) das komplette Antriebsfahrwerk eines

Stiickliste

1 Hamo-Triebgestell Nr. 603
1.5 mm-Ms-Blech

fiir Zwischenstiick bei der

Fahrgestell-Verlingerung
0,5 mm-Ms-Blech

fiir den Wagenkasten
Ms-Sireifen, 1 mm breit

fiir Zierleisten am Wagenkasten
Ms-Rohr 3 x 2 mm

fiir Stirnlampengehiiuse
Plexiglasstab, 2 mm ¢

fiir Stirnlampen
Cellon

fiir Fensterscheiben
Silberstahl, 3 mm @

fiir Schneckenwellen
sowie Sperrholz- oder Kunststoff-
bretichen verschiedener Stirken
fiir das Dach.

Séamitliche Teile sind {iber den
Fachhandel zu beziehen oder
beispielsweise iiber den Versand-
handel (Schiiler in Stuttgart, Fi-
scher in Miinchen u. a.).

vierachsigen Hamo-GroBfraumtriebwagens verwenden
kénnen, bei dem simtliche Achsen angetriechen wer-

en.

Bei Verwendung dieser Antriebseinheit geht zwar
der freie Durchblick im Wagenkasten verloren, aber
wer bereits Hamo-Strafenbahnen besitzt, wird sich
ohnehin bereits an undurchsichtige .Milchglasschei-

Abb. 6-8. Das verldngerte Hamo-Fahrgestell. Die in der Skizze (M 1:1,3) gesirichelt gezeichneten Teile des
Humo-Fahr%es!ells missen abgesdgt werden, da sie Uber die lichte Fahrzeugbreite hinousragen. Die beiden

etrennten
lech verldngert und mittels 4 Schrauben verbunden.

ahrgestellhdiften (in der S(:hninzl.sid-lm.mgD

voll-schwarz gezeichnet) werden durch ein 1,5 mm-Ms-
ie Motorbefestigung erfolgt wie vorher durch 2 Schrau-

ben von oben unter Zwischenlaoge eines Pafstickes in Stérke der Fohrgestellbricke. Mit einem anderen
Antrieb (beispielsweise tief angeordnetem Marx-Motor mit Kardan-Antrieb auf ein Drehgestell) 168t sich

zwor — im Gegensatz zur Homo-StraBenbohn — ein freier Durchblick im Wagenkasten erreichen, auf den
mancher vielleicht (zu Recht) nicht verzichten méchte, jedoch bringt dies einige Mehrarbeit mit sich (Motor-
einbau, Inneneinrichtung usw.), auf die wir erst im ndchsten Heft eingehen.

A st

Y

4mm Holz




Ein fOFnanhSdler Hallepnnkl auf der HO-Anloge des Herrn K. aus Mitteldeutschiand. Offensicht-
lich findet hier gerade ein Veteranen-Treffen statt: nicht nur 2 alte sdchsische VT (BR 89) mit den Wagen der
historischen ,Windbergbahn® geben sich hier ein Stelldichein, sondern auch drei ,Schnauferl® (hochbetagte
Automobile aus der guten alten Zeit) legen gerade am Bahnhof eine Verschnoufpause ein — eine reizende
Szene vor einem gut wirkenden Anlagenhintergrund!

ben® gewihnt haben und auch beim vorliegenden
Modell ebensolche vorsehen (allein schon im Hin-
blick auf die einfache Losung der Antriebsirage). Der
im folgenden beschriebene Vorschlag ist auf diesen
Fall zugeschnitien

Im niichsten Heft bringen wir einen weiteren Motor-
einbauvorschlag mit tief gelagertem Motor (fiir freien
Durchblick), der naturgemiif etwas mehr Kopfzerbre-
chen bereitet und etwas mehr Arbeit mit sich bringt

Doch nun zum Hamo-Triebwerk, dessen Drehzap
fenabstand von 70 mm auf 86 mm vergrifert werden
muB. Wie macht man dies am zweckmiiBigsten?

Der erste Weg wiire: Trennung des Fahrgestell-
GuRkbrpers (wie gleich bei Vorschlag 2 beschrieben)
und entsprechendes Verlingern der beiden Kunststoff-
Mitnehmerstiicke zwischen Motor und Drehgestellen.
Wenn Sie zufilligerweise Ghnlich widerstandsféhiges
Kunststoffmaterial greifbar haben, ist dies eine sehr
giinstige Losung unter Beibehaltung des Allrad-Antriebs
Hat man es aber nicht, so wiihlt man zweckmifiger-
weise den im folgenden beschricbenen (zweiten) Weg,
der sich schwieriger liest, als er auszufiihren ist. (Es
dauert im ganzen nur einen Abend, bis die Antriebs.
einheit komplett fertig istl) Wir benbtigen zu diesem
Umbau lediglich 2 Silberstahlwellen von 3 mm @
und 26 mm Linge

Als erstes demontieren wir das Fahrgestell. indem
wir alle Driihte abléten, den Dach-Umschalter ent-
fernen, die Schrauben zur Drehgestell-Befestigung 16-
sen und die Frontlampen rauswerfen. Dann schrau
hen wir zundchst nur ein Drehgestell auseinander,
damit wir nachher anhand des zweiten auch ganz
genau wissen, wie's wieder zusammengehort. Sodann
wird die Schneckenwelle herausgenommen; bei die-
ser Gelegenheit fillt uns eleich eine Lagerbuchse ent
gegen, die wir gut verwahren

Tetzt stecken wir die Schneckenwelle (mit dem
Mitnehmerkopf nach oben) locker in den Schraub
stock, und zwar so, daB die Schnecke nur auf jhrem
duferen Rand aufliegt, und treiben die Welle durch

314

einige Hammerschlige unter Zuhilfenahme eines Suif
tes (der etwas dimner als die Schneckenwelle ist) zu-
erst aus dem Mitnehmerkopf und dann aus der
Schnecke heraus. Dabei ist es miglich, daf zumindest
das eine Ende der Schnecke etwas .lidiert” wird, was
aber ohne Bedeutung ist, da das Schneckenrad ohne-
hin nur im mittleren Bereich der Schnecke eingreift

Haben wir jetzt die Einzelteile vor uns liegen, neh-
men wir die neue Schneckenwelle aus Silberstahl und
feilen eine Fliche fiir die verdrehungssichere Auf-
nahme des Mitnehmerkopfes an, den wir dann mit
leichten (1) Hammerschligen wieder aufdriicken. So
der sitzt! Dann wird das erste Lager und anschlie
Bend die kleine Beilagscheibe wieder aufgefidelt
Achigeben, daf sich beide spielend leicht drehen!
Andernfalls klemmt nachher der Antrieb. Polieren
Sie deshalb lieber vorher die Welle mit feinstem
Schmirgelleinen. Das erspart nachtriiglichen zeitauf-
wendigen Arger.

Jetzt wird die Schnecke senkrecht auf die etwa 3 mm
breit gebfineten Schraubstockbacken gestellt und die
neue (lingere) Welle vorsichtic von oben in die
Schneckenbohrung getriecben. Messen Sie lieber ein
paarmal zu oft nach, che Sie die Schnecke zu weit
hineintreiben. Ist das SollmaR erreicht, dann bearbei-
ten wir das jetzt noch freie Ende der Welle ebenfalls
panz leicht mit feinem Schmirgelleinen, da es durch
diese Prozedur vielleicht ein ganz wenig gestaucht
wurde, bis sich die zweite Lagerbuchse ebenfalls
spielend aufschieben lift. Dann wird alles wieder
rusammengeschraubt (Schnecke nitirenfalls durch ein
naar leichte und vorsichtiee Feilstriche mit einer Na-
delfeile wieder .salonfihig® machen) und fertig ist
der Getriebeumbau. Sie sehen, es war halb so
schlimm, Beim zweiten Drehgestell gehen Thnen die
Arbeiten bestimmt leichter von der Hand.

Denken Sie iibrigens beim Einbau der Radsétze
daran, daf bei Unterleitungsbetrieb die isolierten
Riider einmal links und einmal rechts sitzen. Fahren
Sie nur mit Oberleitung, gehiiren die isolierten Rider



alle auf eine Seite. Auf den Umschalter verzichten wir
aus Platzgriinden

Nunmehr wird der GuBikérper des vorhandenen
Triebwerks gemif Abb. 8 zersigt und verlingert (nur
keine Angst, wir bringen schon wieder alle Teile zu
sammen). Nach erfolgtem Zusammenbau mit Hilfe
eines Zwischen- und PaBstiickes gehen wir mit etwas
schwarzer Farbe iiber die Teile und das verlingerte
.neue Modell” ist fertig! Mit dieser .rustikalen® Me-
thode befinden wir uns in bester Gesellschaft, denn
manche Automobilhersteller machen das auf éhnliche
Weise :

Doch zuriick zu unserem Modell: Um das Trieb
gestell zu komplettieren, brauchen wir uns jetzt nur
noch Gedanken um die Anfertigung der Achslager-
blenden zu machen, wozu wir uns unbedingt die
notige Zeit nehmen sollten, da allzu primitiv ausge
fithrte Blenden dem Gesamtaussehen sehr abtriiglich
sein kénnen; und das wiire schade. Aus den Uber
sichtszeichnungen sind Form und Aussehen der Dreh
gestellblenden deutlich zu ers Uhu-plus diirfte
beim Zusammenbau der einz Teile eine sehr
gute Hilfe sein

Wer sich diese diffizile und zeitraubende Arbeit
sparen michte. der kann es auch anders machen, in

10 m lang...

. wiire in HO der 99-
achsige Autotransporizug
tincl einem Begleit
wagen), der auf der

Arnold-
Messe-Anlage

stetig seine Runden zog
(Liinge in N 5.20 mj!
Auf der 750x 150 m
grofen Anlage verkehr-
ten gleichzeitig 16 Ziige,
4 weitere standen im
Bahnhof zur Ablisung
bereit Verlegt waren
insgesamt rund 200 m
Jleis, aulgeteilt in 9
elektrisch einander
getrennie romkreise,
die jeweils von einem
Irafo versorgt wurden.
Die Antriebe der 70 Wei
chen waren - durch das
einfache Umstecken der-
selben ermoglicht - un
sichtbar unter den Ge
lindematien verschwun-
den. Der Gleisplan der
Anlage ist zwar z. Z
noch nicht verfiigbar, je
doch diirften Ihnen die
Abbildungen auf dieser
und den folgenden Sei-
ten einen anschaulichen
und eindrucksvollen Ge-
samtiiberblick (in der
Reihenfolge von links
nach rechts) {iber die
Ausmafe fund die ge
nnte Ausgestaltung)
der Anlage vermitteln

dem er einen Kompromif wihlt und sich Alirklin
Tender-Drehgestelle besorgt (im Fachhandel fiir
1,40 DM das Stiick erhiiltlich). Nicht nur, daf der
Achsstand fast haargenau stimmi, auch die Anordnung
der Lager ist in etwa ihnlich, wenn wir die Blenden
einfach umdrehen, d. h. das unterste zuoberst kehren,
Lediglich die senkrechten Schraubenfedern sind weg-
zufeilen und die Umrisse der &duBeren Form etwas
nachzuarbeiten. In der Gesamiwirkung kommen
diese Blenden dem Vorbild ziemlich nahe und ma-
chen infolge der fein detaillierten Ausfilhrung einen
ansprechenden Bindruck

Die Befestigung der Blenden erfolgt in jedem Falle
an dem kleinen winkelférmig abgebogenen Messing-
blech, das die Radsitze vor dem Herausfallen aus
dem Drehgestell bewahrt. Dieses Blech besitzt an
den Aufenseiten eine Kropfung, die offensichtlich die
Schienenbremse darstellen soll. An dieses winkelfor
mig abgebogene Blech werden die Drehgestellblenden
mit Uhu-plus angeklebt

Nun kann die erste .behelfsmiiBige” Probefahrt er
folgen. Fillt sie zur Zufriedenheit aus, dann kénnen
Sie sich eine kleine verdiente Pause génnen . bis
zum néchsten Heft mit dem zweiten Teil und
Schluf des Bauplans
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Erstaunlich . . .

... wie realistisch und halsbrecherisch
diese Kletterpartie wirkt, die - genau
genommen - harmlos und ungefihrlich
ist, denn es handelt sich bei diesem Mo-
tiv um eines der wirklichkeitsnahen Prei-
ser-Schaustiicke der diesjihrigen Messe,

Erstaunlich . . .

. wie gut uns diese Aufnahme gelang,
denn sie mubte direktemang durch eine
Glasscheibe geblitzt werden, da das
Schaustiick nur wohlverschlossen in einer
Vitrine zu besichtigen war.

Aufer diesen manchmal nicht gerade
giinstigen Bedingungen zum Fotografie-
ren gab es auch noch diverse andere
erschwerende Umstinde, so daB es
leider .

nicht erstaunlich . . .

ist, daf sich infolge einiger Fehlinforma-
tionen und Mifverstindnisse seitens der
Firmen (speziell der auslindischen) trotz
aller Gewissenhaftigkeit doch noch einige
Druckfehler in den Messebericht einge-
schlichen haben, die wir im allgemeinen
Interesse richtigstellen wollen:

Die im Fulgurex-Bericht (Abb. 79 als
Vororttriecbwagen von Suydam vorgestellte
Finheit ist kein Triebwagenzug; es han-
delt sich dem Vermehmen nach um eine
schwere dreiteilige elektrische Lok der
Milwaukee Road.

Im Lima-Bericht (Abb. 134 wurde der
SBB-Triebwagen Nr. 1435 der Serie RBe
4/4 filschlicherweise der Rhiitischen Bahn
.in die Schuhe (Gleise) geschoben®; die
RhB ist jedoch eine private Schmalspur-
bahn im Kanton Graubiinden und besitzt
keine solchen Triebwagen

Die endgiiltigen Verkaufspreise fiir die
Schneider-Doppellampenfassung (Abb
219 und die Steckerklemmenleiste (Abb
220) lauten nunmehr: 1,50 brw. 3 50 DM

Und zuguterletzt (um der Wahrheit die
Ehre zu geben): Das Verdienst, die unter-
schiedlichen Fensterhhen beim
Speisewagen als erster beriicksichtigt zu
haben is. Amold-Berichi, Abb. 7) gebiihrt
iibrigens der Firma Miirklin (und das be-
reits seit einem Jahrl).

fiir TT und N (und auch Ho) #lasaug - C”om'iclt{ung

Peter Brinkmann

Emsdetten
Der Be- und Entladevorgang bei offenen
Giiterwagen mit Schiittgut bringt zweifellos

auf jeder Modellbahn-Anlage Abwechslung in
den Betriebsablauf. Die im Zubehérhandel er-
hdltlichen Beladeeinrichtungen, im Verein mil
den Fleischmann- (und neuerdings auch Mark-
lin-) Selbstentladern, ermdglichen in HO eine
richtig funktionierende Be- und Entladung
ohne allzu groBe Schwierigkeiten und Um-
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zur @iileruxagen . 8udeerung

stinde. Was aber tun, wenn man eine TT-
Bahn sein eigen nennt und die besagten Selbst-
entlader daher von vornherein ausscheiden?
Das Vollmer'sche Kieswerk IdBt sich noch eini-
germaBen gut auf TT-Verhdllnisse abdndern,
aber fiir die Entladung der Wagen gilt es
einen anderen Weg zu suchen, zumal der
Selbstbau eines Waggonkippers nicht jeder-
manns Sache ist



Ich hatte mich schon fast damit abgefunden,
die Wagen von Hand entleeren zu milssen,
als mir beim Aufsaugen von einigen daneben-
gefallenen Samenkérnern (= Ladegut; in Sa-
menhandlungen als Hirse fiir 0,60 DM das
Piund erhdlllich) die ldee kam, die Wagen
unter Zuhilfenahme eines Staubsaugers zu ent-
leeren. Wie ich diese Idee in die Tal um-
selzte, zeigen die Skizzen Abb. 1 und 2.

Diese ,Staub-Absauge-Vorrichtung” ldBt sich
in dhnlicher Form natirlich auch zur Entlee-
rung von HO- oder N-Fahrzeugen einselzen.
Das fir mich Bestechendste daran war der ge-
ringe Arbeilsaufwand und der sichere Ablauf
des Entladevorgangs. Im iibrigen sind dhn-
liche Absaugvorrichtungen im GroBen bei-
spielsweise auch bei Gelreidespeichern elc.
zur Entladung von Schiffen, Wagen usw. an-
zutreffen, so daB diese Art der Entladung kei-
neswegs so abwegig ist, wie sie vielleicht
manchem aul den ersten Blick erscheinen mag.

Doch nun zur Beschreibung der Saug-Anlage.

Auf das Ende der Saugleitung, die man abri-
gens nicht durch eine dilnnere erselzen sollte
(wegen der sonst auflretenden Verringerung
der Saugleistung) setzt man die sogenannte
Ritzendiise, und zwar mit ihrer Ldngsseite par-
allel zur Anlagen-Grundplatte. Dann schneidet
man die untere Hdlfte der Diise so weil ab,
wie der leerzusaugende Wagen breil ist. Nach
diesem Arbeilsgang hat die Diise die in der
perspeklivischen Skizze Abb. 2 gezeigte Form.

Die Diise schieb! man nun iiber das Gleis
und justiert die Héhe durch einige Holzklétz-
chen. Falls die Wagen durch den groBen Sog
nach oben gezogen werden sollten, muB man
entweder den Abstand zwischen den Wagen
und der Dilse vergréBern oder die Waggons
mit etwas Blei beschweren, falls sie andern-
falls nicht vollstdndig leergesaugt werden

Abb. 2.

der Staubsaugerdise (ndhe-
res siehe Text).

sollten. Der richtige Abstand ldBt sich durch
einige Versuche schnell ermitteln.

Wenn nun ein beladener Zug langsam unter
der Diise hinwegfdhrt, wird das Ladegut ge-
wissermaBen .im Vorbeifahren® abgesaug!.
Damit die Lok, die wegen der héheren Ab-
messungen nicht unter der Diise durchfahren
kann, nicht versehentlich auffdhrt, wird das
Gleis kurz vor der Absaugdilse mit einem
Streckengleichrichter abgesichert.

Die gesamte Absaug-Vorrichtung befindet
sich unter einem Berg in einem Werksgeldnde
0. d., doch sollte man die Méglichkeit im Auge
haben, bei einer eventuellen Reparalur gut an
die Anlage heranzukommen. Bei mir liegt die
Absaugvorrichtung am Ende der Anlagen-
platte, so daB ich die Méglichkeil habe, das ab-
schlieBende Brett herunterzuklappen (Abb. 1).

Der abgesaugte .Kies® gelangt durch die
Saugleitung in eine Filtertiite, die anstelle des
normalen Staubbeutels eingesetzt wird und
von Zeit zu Zeit entleert werden muB.

Den Staubsauger selbst, den ich vom Stell-
pult aus ein- und ausschalten kann, habe ich
auf meiner Anlage auf dem benachbarten Bo-
denraum untergebracht; das flexible Saugrohr
wird zu diesem Zweck durch ein Loch in der
Wand gefiihrt. Andererseils ist es auch még-
lich, den Staubsauger in einer Kiste, Sitzbank
usw. unterzubringen. Nur hat man bei der
Unterbringung in einem benachbarten Raum so
gut wie keine Ldrmbeldstigung, ein Umstand,
den man unbedingt beriicksichtigen sollte.

Falls Sie nicht (wie ich) einen tberzdhligen
alten Staubsauger auftreiben kénnen, geht es
selbstverstindlich auch, wenn Sie .bei Bedarf”
den Staubsauger Ihrer Frau entfithren und ihn
(nach Auswechseln des Staubeinsalzes) an den
fest auf der Anlage angebrachien AnschluB-
schlauch anselzen.

Die abgednderte Form

Abb. 1. Durch einen Berg getarnt: die
Staubsauger-Entladevorrichtung des Herrn
Brinkmann. Die Kloppe (im Bild links)

{ kann — um jederzeit on die Entladevor-

zZum Staubsauger

richtung heranzukommen — nach oben auf-
geklappt werden. Der flexible Staub-
saugerschlauch filhrt in einen Nebenraum,
in dem der Staubsauger (zwecks geringerer
Gerdusdrbalﬁsligung? untergebracht ist.

ne



Zwei§d1ienen-Kehrsd|Ieife mit Oberleitung

von Norbert Jligen, Wiesbaden

Das Durchfohren von Kehrschleifen ohne
Halt auf Zweischienen-Anlagen erfordert nun
mal einen gewissen Schaltungsaufwand, der
sich — je nach dem Grad der Automatisierung
dieses Schaltvorgangs — in mehr oder weniger
groBen Grenzen bewegt. Kommt zum Unter-
leitungsbetrieb zusdtzlich noch der Einsatz
von Elloks, wird der Schaltungsaufwand na-
turgemdB noch etwas gréBer, doch l&Bt sich
auch dieses Problem nach einigen Uberlegun-
gen lésen, ohne dafl es dadurch gleich zu
einem Relais- und Kabelgewirr an der Kehr-
schleife kommt. )

In Heft 14/XV habe ich bereits einige Vor-
schlage fir Kehrschleifenschaltungen  mit
Oberleitungsbetrieb beschrieben, die jedoch
im Gegensatz zu meinem heutigen Vorschlag
noch einen nicht unerheblichen Schaltungs-
aufwand bedingten, zum Teil unter Verwen-
dung von Gleichrichtern, die bei der hier ge-
zeigten Schaltung nicht bendtigt werden.

Bei der Planung dieser Schaltung stellte
ich von vornherein 4 Forderungen, die in je-
dem Fall erfillt werden sollten:

1. Unabhéngiger Zwei-Zug-Betrieb (Ober-
und Unterleitung)

2. Durchfahren der Kehrschleife ohne Halt in

beiden Richtungen

GK2

3. Einfahrmdglichkeit in die Kehrschleife un-
abhéngig von der Stellung der Einfahr-
weiche

4. Automatische Schaltung mit vertretbarem,
d. h. nicht zu groBem Schaltungsaufwand.

Um die Schaltung der Kehrschleife unter
Beriicksichtigung dieser gestellten Forderun-
gen zu verwirklichen, werden lediglich ein
Zwei-Spulen-Relais (Z), z. B. Trix 6592 oder
Fleischmann 522, ein Méarklin-Umschaltrelais
(X) Nr. 21374, sowie ein normaler Umschalter
(Kippschalter) bendtigt. An den Fahrzeugen
selbst brauchen keine Anderungen vorgenom-
men zu werden.

Wie der automatische Ablauf der Kehr-
schleifen-Durchfahrt erfolgt, 1Bt sich anhand
der Schaltskizze in Abb. 1 gut verfolgen.

Nehmen wir an, eine Ellok (mit den masse-
fohrenden Rédern in Fahririchtung rechts)
féhrt in den Kehrschleifenbereich ein. Kurz
vor Oberfahren der ersten Trennstelle (in der
Abbildung rechts aufien) wird mit dem Schal-
ter U der MasseanschlufB des Oberleitungs-
fahrpults FO an diejenige Schiene gelegt, auf
der die massefilhrenden (stromabnehmenden)
Rader der in den Kehrschleifenbereich ein-
fahrenden Lok stehen. Dieses Betdtigen von U
ist der einzige Handgriff — alles Weitere
lGuft automatisch ab.

Befinden sich der Umschalter U und die
Kontakte x1undx2 des Mérklin-Relais X in der
in Abb, 1 gezeichneten Stellung, so liegt der
eine AnschluB von FO an der richtigen
Schiene und die Ellok féhrt in die Kehrschleife
ein. Ist die Weiche auf Abzweig gestellt,
durchfdhrt die Lok (wahlweise mit oder ohne
Halt) die Ausweichstation und schlieBt so-
dann kurzzeitig den Kontakt GK 1, wedurch
ein Umschalten des Relais Z bewirkt wird.
Die Kontakte z1 und 22 nehmen jetzt die ge-

Abb. 1. Die im Text né-
her beschriebene Zwei-
schienen-Kehrschleifen-

v schaltung, die ein Be

g fahren ohne Halt in bei-

20V~

den Richtungen er .
licht. " "




Abb. 2. Zwei parallel gescholtete Mérklin-Relais X
und Y (nicht eingezeichnet) mit den Kontakten x 1, x 2

und y1, y2 ermdglichen in Verbindung mit einem
doppelpoligen Umschalter U zusétzlich eine optische
Kontrolle des Stromverlaufs.

La Lb
x! £ }2 y! y2

strichelte Stellung ein und der zweite Pol
des Oberleitungsfahrpultes liegt nunmehr an
der unteren (aber ebenfalls in Fahrtrichtung
rechts liegenden) Schiene des Trennstickes.
Die Lok féhrt ohne Halt weiter und betétigt
beim Uberfahren von GK 2 das Relais X, des-
sen Kontakte x1 und x2 die gestrichelte Stel-
lung einnehmen. FO wird dadurch auch im
rechten Trenngleis-Abschnitt an die untere
Fahrschiene gelegt, so dafi die Lok nach Pas-
sieren der mittleren Trennstelle ungehindert
in den rechten Trenngleis-Abschnitt einfahren
kann, in dem sich der Kontakt GK 3 befindet.
Beim Uberfahren von GK 3 schaltet die Lok

Balsa (nicht Balsam)
fiir Gelidndegestalter

Eine Strafenkreuzung (im Rohbau)
iiber eine doppelgleisige N-Strecke -
als Anregung fiir den Gelindebauer ge-
dacht. Die eigentliche .StraBenbettung”
besteht aus Balsaholz (in Flugmodell-
bau-Geschiiften erhiiltlich), einem sehr
leichten und leicht zu bearbeitenden
Werkstoff, der sich auch fiir viele an-
dere Modellbauzwecke eignet. wie z. B.
zur Anfertigung gewdlbter Diicher,
Rundungen usw. Bei der farblichen
Nachbehandlung ist zu beachten, daf
v or dem Anstrich zweckmifigerweise
eine diinne Schicht Moltofill oder eine
ihnliche Spachtelmasse aufgetragen
wird, da andemfalls die Poren des
Balsaholzes zu stark aufquellen (durch
handelsiibliche Porenfiiller nur sehr
schwer und erst nach mehrmaligem
Auftrag zu schliefen). (Foto: MIBA)
e | —

das Relais Z (und mit z1 und z2 die Strom-
zufihrung zum Trennstiick) wieder um, jedoch
ohne Wirkung, da sich die Lok ja nicht mehr
auf dem linken Trenngleisabschnitt befindet.

Der gleiche Vorgang spielt sich sinngemé&f
beim Durchfahren der Kehrschleife in der
Gegenrichtung ab.

Das Unterleitungsfahrpult FU wird beim
Durchfahren der Kehrschleife in beiden Rich-
tungen ebenfalls automatisch richtig umge-
schaltet, da FU und FO iber den Umschalter
U einpolig miteinander verbunden sind.

Die Gleiskontakte GK 1 und GK 2 miissen
soweit von den Trennstellen im Gleis ent-
fernt sein, daf3 auch die ldngste Lok beim Be-
tdtigen der Gleiskontakte noch einige cm von
den Trennstellen entfernt ist. Wichtig ist in
iedem Fall, doB8 das Oberleitungsfahrpult an
der richtigen Schiene angeschlossen ist, wenn
die Ellok in den Kehrschleifenbereich einféhrt.
Eine optische Kontrolle dieses Vorgangs |aft
sich durch einen zweipoligen Umschalter und
zwei parallel geschaltete Mdrklin-Relais (sie
missen einwandfrei zusammen schalten!) er-
reichen (s. Abb. 2). Durch die beiden Kon-
trollémpchen La und Lb wird dann angezeigt,
an welcher Schiene der zweite Pol des Ober-
leitungsfahrpults lieat. AuBerdem ist noch zu
beachten, dafl die Elloks die massefihrenden
(stromabnehmenden) Réder in Fahririchtung
links haben, wenn Fihrerstand 1 vorn ist;
wenn nicht, ist es ratsam, in dieser Hinsicht
eine einheitliche Kennzeichnung der vorhan-
denen Elloks vorzunehmen,

Zum SchluB sei noch erwdhnt, daB bei
gleichzeitigem Einsatz mehrerer Loks die be-
reits in dem Artikel Uber Gleisdreiecke
(.Geht's oder geht's nicht?”) in Heft 15/XVIII
gemachten Einschrdnkungen zu beachten sind,
ohne die ein unabhdngiger Ober- und Unter-
leitungsbetrieb auch in Kehrschleifen nicht
méglich ist.

321



Ein vorbildliches
Tunnelportal . ..

. . baute Herr Rolf Briining aus Frankfurt/
Main fiir seine HO-Anlage, und zwar aus
Faller-Viaduktpfeiler-Bausitzen.  Vorbildlich
deshalb, weil es erstens im Aussehen dem
Nordportal des Ebersberg-Tunnels (an der
Strecke Flieden - Gemiinden, Bild oben) ent-
spricht, weil zweitens der HO-Tunnel ein
-echter” Tunnel ist (da er durch eine Zimmer-
wand in einen benachbarten Raum fithrt)
und weil drittens und letztens dieses Portal
ein vorbildliches Muster fiir die einfallsreiche
Gestaltung von Modell-Tunnelportalen dar-
stellt. (Der im kleinen so gut geratene .Pleite-
geier” oberhalb der Tunneléffnung entstand
iibrigens durch Eindriicken eines Markstiickes
in Weichplastik).

Yas Bild oben zeigt den Eingang des Ebers-
berg-Tunnels wihrend des Umbaues auf
Oberleitungsbetrieb. Die Gleise wurden abge-
senkt, der Betrieb wihrenddem eingleisig
aufrechterhalten. Rechts das Feldbahngleis
der Baufirma

/

Etwas ins Hintertreffen geraten ist die Beantwortung der Redaktionspost — einmal wegen enormer
Mehrarbeit in den letzten Wochen (durch die Messehefte) und zum andern durch den Ausfall einer
Schreibkraft. Wir bitten daher um MNachsicht und Verstdndnis, wenn die Beantwortung lhrer Briefe
ausnchmsweise einmal etwas lénger auf sich warten 168t. Wir werden uns bemihen, die Post in
Kirze aufzuarbeiten, Die Redaktion
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Abb. 1.

Die Anlage in hochgezogenem, geschlosse-
nem Zustand. Eine in die untere Grundplatten-Ab-
deckung eingelossene Leuchtstofflampe dient als all-
gemeine Roumbeleuchtung.

Die hochziehbare
Modellbahn-Anlage

Text auf
Seite 321

von Heinz Eberhardt,
Dietikon/Schweiz

Abb.2 u. 3. Die aus vier fest miteinander ver-

schraubten Einzelrahmen bestehende Anlage; Rah-
men-Abdeckung von unten durch Hartfaserplatten.
In der Mitte st eine obklappbare Einstiegsffnung
vorgesehen.

Abb. 4. In Betriebs-

stellung abgesenkt: die

an Drahtseilen hdngende

Anlage, die — heruntergelas-

sen — auf vier 80 cm hohen

Stitzbeinen aufliegt. (In der

oberen Bild-Ecke ist eine der Seil-
Umlenkrollen zu sehen).
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4 ¢ e |
Abb. 5 u. 6. Die in U-Profilen gelogerten obe-
ren Umlenkrollen am Aufzugskopf (s. Abb. 7),
sowie eine der beiden Umlenkrollen (im Bild
oben), die an der Zimmerdecke befestigt sind
(s. Abb. 11).

Auf der Suche nach einem Platz fiir den Aufbau der Modellbahnanlage
sieht man sich meist dem Problem der Uberwindung des Platzmangels
gegeniiber, das man oftmals nur dadurch beseitigen kann, daB man die
Modellbahn-Anlage entweder auf dem Dachboden oder im Keller aufbaut.
Schlechter ist derjenige dran, dem (wie mir) weder das eine noch das andere
«Verlies* zur Verfiigung steht. Fiir die Anlage bleibt also nur ein Raum
der Wohnung, der aber fast immer auch anderweitig benutzt wird, so daB
auch hier fiir die Modellbahn kaum Platz bleibt. Ergo wird man vor die
Wahl gestellt: entweder eine Klappanlage oder eine hochziehbare Anlage.
Fiir erstere konnte und kann ich mich nicht so recht begeistern, da man
alles, was nicht niet- und nagelfest ist, vor jedem Hochklappen der Anlage

Abb. 7-9. Links die urspringliche _Antriebsform”: ein von Hand bedienter Flaschen-
zug, daneben (aufien rechts mit Plexiglos-Schutzverkleidung) der motorische Antrieb
mit Steverkasten zum Heben und Senken der Anlage. Motor: 220V ~, 185 W,
1410 U/min. Schnecken-Ubersetzung 1:50, Spindelbewegung: 28,2 U/min; Hubzeit (fir
ca. 1 m Héhe): 5 min




Abb. 10. Raum-Grundril

Trans.

Zuschaver-
raum (Zu) und kleiner
Werkstatt-Ecke (W). An
den strichpunktierten Li-
nien kann die Anlaoge im
Bedarfsfall zum Transport
getrennt  werden; do-
H! zwischen liegt die auf-
klappbare Bedienungsdff-
nung (Bed.). Zeichnungen
im Bstab etwa 1:16.

[ mit Anlozl.

Aufz.

Abb. 11, Die beiden Alu-
minium-L&r&sprofile a und
b (U30x30x3mm), an
denen die 4 Stitzbeine be-
festigt sind, sind an ihren
Stirnseiten mit dem Profil ¢
verbunden, das seinerseits
am Aufzug befestigt ist.
Die Uber den einzelnen
Stitzbeinen an der Anlage
befestigten Zugseile lou-
fen Gber Rollen an der
Zimmerdecke (s. Abb. 4],
werden an den Umlenk-
rollen A und B (s. Abb. é)
umgelenkt und zur Spin-
delmutter des Aufzugs ge-
fohrt, an der sie ebenfalls

befestigt sind.

herunternehmen und anderweitig verstauen
muB.

Nach diesen Uberlegungen kam ich zu dem
EntschluB, eine hochziehbare Anlage zu bauen;
bei hochgezogener Anlage sollte man noch
aufrecht darunter stehen konnen, wdhrend
oberhalb des Grundrahmens noch geniigend
Bauhbéhe frei bleiben sollte. Uber die Bauart
solcher Anlagen war in friheren MIBA-Hef-
ten bereits einige Male zu lesen (z. B. Heft
16/XI und Heft 10/XV; D. Red.), so daB die
Idee an sich fiir die MIBA-Leser nicht neu ist.
Aber vielleicht sollte ich dennoch noch einmal
die meiner Meinung nach wichtigsten Vorteile
einer hochziehbaren Anlage kurz aufzdhlen:
1. Die Zimmergrundfliche ist bei hochgezoge-
ner Anlage noch anderweitig nutzbar (von der
Aufstellung héherer Schrinke einmal abgese-
hen).

2. Vor dem Hochziehen brauchen keine be-
beweglichen Teile wie Fahrzeuge, allzu hohe
Gebdude usw. von der Anlage entfernt zu
werden.

3. Die Modellbahn-Anlage kann durch geeig-
nete MaBnahmen im hochgezogenen Zustand
staubdicht gemacht werden.

4. Die Hohenverstellbarkeit erleichtert die
Montage- und Verdrahtungsarbeiten unge-

mein — ein Vorteil, den &ltere Bastler sicher
sehr zu schidtzen wissen!

Je nach GroéBe der Anlage geniligen meist
Flaschenziige im Verein mit mehr oder minder
gut getarnten Gegengewichten. Meine iiber
9 gm groBe Anlage konnte jedoch auf solche
Weise nicht mehr bewegt werden, so daB ich
einen anderen Weg beschreiten mubBte (wie
Sie gleich sehen werden).

Die Abb. 10 zeigt den GrundriB meiner Rund-
um-Anlage, die mit ihren Abmessungen von
rund 4x23m den Raum fast ganz ausfiillt.
Die Konstruktion der Rahmenbauweise aus
19 mm dicken und 150 mm breiten Tischler-
plattenstreifen, sowie die Ansicht der hoch-
gezogenen Anlage von unten (1,75m lichte
Hohe) gehen aus den Abbildungen 3 und 1
hervor, Schaumstoffstreifen und Schiirzen zwi-
schen Rahmen und Zimmerwénden bzw. Tiren
und Fenstern bewirken einen guten Staub-
schutz der Anlage in hochgezogenem Zustand
(besonders wichtig, da im gleichen Raum zwei
Betten benutzt werden).

Hochgezogen wird die Anlage mit 8 Draht-
seilen von je 3mm (. Anfangs lieB sich das
noch ,unbebaute® Rahmengeriist (iber einen
Flaschenzug (Abb. 7) von Hand hochziehen;
da das Gewicht der Anlage jedoch standig zu-
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nahm (jetzt sind es bereits 300 kg!), war es
nicht mehr moglich, die Anlage ohne motori-
sche Hilfe hochzuhieven. Also wurde ein elek-
trischer Aufzug eingebaut, der die Hub- und
Senkbarkeit zur vollsten Zufriedenheit aus-
fithrt (Abb. 8 u. 9).

Bei einem Schrotthdndler erwarb ich eine
rund 2 m lange Drehbankspindel und eine pas-
sende Mutter, an der die zum Hochziehen be-
stimmten Drahtseile befestigt wurden. Die
Spindel ist oben und unten in je einem Kugel-
lager gelagert; unten ist zusdtzlich das Schnek-
kenrad angebracht, das (samt Schnecke) von

einem Siemens-Heimbiigler stammt. Die
Schnecke ist auf einer Welle gelagert (eben-
falls in 2 Kugellagern). Als Verbindung zum
Motor dient ein Stick Drudkluftschlauch, das
mit 2 Rohrschellen befestigt wird. Abb. 8 zeigt
die Antriebseinheit (Schutzverkleidung aus
Plexiglas fiir die Aufnahme abgenommen).

Ein Druck auf den Knopf mit der Aufschrift
.AB* geniigt, um die Anlage langsam auf den
Boden in die Betriebsstellung herabschweben
zu lassen

Bequemer, eleganter (und aufwendiger)
geht's wohl kaum, finden Sie nicht auch?

Geatis-Onfoemation
uber Preisgiinstiges in HO, HO-9 und N
noch heute anfozdezn!

Modellbahnversand B. Hiittermann
5 KéiIn-Milheim, Ziricher Weg 28

Antagen—Fibel von vir-pegv. Wewow

Vielke Si;d:esnplﬁne und Ereidﬁ detaillierte per-
spektivische Schaubilder. Eine
Fundgrube der Anregungen. DT P‘Jﬁi

MIBA-VERLAG Nirnberg

Wir suchen
einen tuchtigen Feinmechaniker

mit Kenntnissen im
Werkzeugbau fiir
interessante Ent-
wicklungsarbeiten.

H. Heinzl KG.

741 Reutlingen 1

Aulberstrafie 8
Tel. (07121) 6054

ARNOLD /=g /X VX7
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Spur N=9mm /1:160

Traumanlagen

Der geringe Platzbedarf, die
groBe Auswahl von 20 ver-
schiedenen Lokomotiv- und 80
Wagenmodellen sowie das
vielseitige Zubehér ermégli-
chen die Verwirklichung lhrer
.Traumanlage” mit langen,
vorbildgetreven Zigen auf
weiten Strecken.

Schon bei der Planung liegen
die Vorteile auf der Hand.

Der Bildausschnitt aus der
Arnold rapido-Messeanlage
1967 zeigt bei einer Tiefe von
nur 1,50 m die .groBzigigen”
Gestaltungsméglichkeiten.

Es gibt viele Grinde, sich fiir
Arnold rapido zu entscheiden.

K. Arnold & Co., 85 Nirnberg 2



