Miniaturbahnen

Die tihrende Deutiche Modellbahnzeitichrift

MIBA-VERLAG NORNBERG -



Wicht mir idt der Kragen geplatst, . . .

sondern der Nirnberger Wasserleitung und

das gleich viermal! Und weil eine Setz-
maschine kein Kamel ist und nicht tagelang
ohne Wasser auskommen kann, sondern

heifl anl&uft, wenn sie nichts zu saufen be-
kommt, und auch die Klischeeanstalten be-
kanntlich ohne einen enormen Wasserver-
brauch nicht arbeiten, auf der anderen Seite
jedoch weder Bier noch Limonade als Er-
satzstoff dienen kénnen, und dies alles aus-
gerechnet in der Zelt passierte, als die Miba
in Druck gehen solite, kamen wir in Druck,
ohne uns bei der tropischen Hitze zu drilk-
ken versucht zu haben. Obwohl uns die Zeit
tatsdchlich unter den Nigeln brannte, lieB
auch die Feuerwehr nicht mit sich reden,
so daB wir also machtlos vis-a-vis standen
und ein Stofgebet ums andere gen Himmel

schickten, tells um Wasser, teils um TIhr
Verstindnis fiir die miBliche Lage, in die
uns die {iblen Ubelstinde gebracht haben.

Abgesehen von dieser allbekannten Lage
werden Sie ohnehin in der unwelgerlich
gliicklicheren Lage sein, sich in der Sonne

vergnligen zu kénnen und von Bremsen
belastigen zu lassen, wihrend wir zwar
auch mit ,Bremsen« zu tun hatten (wie

Ihnen der heutige Bauplan aufzeigen wird),
die zwar an sich nicht quilen, jedoch im
Schweifdunst der Redaktionsstuben quiilend
werden konnen. Vielleicht- lesen Sie diese
Zellen auch erst im Oktober, wenn es wie-
der kilhler geworden ist. Ich hoffe jedoch,
daB Sie trotzdem die Miba die ganze Zeit
iber weiterbezogen haben, denn nichts ist

nachher flr Sie peinlicher, als der etwaige
Bescheid:

Vergriffen!
Ich gonne Ihnen selbstverstindlich unbe-

schwerte Sommertage und habe volles Ver-
stiindnis daflir, daB Ihre Liebhaberei in die-
ser Zeit etwas eingeschlafen ist. (Ich wilrde
den Krempel, offen gesagt, manchmal auch
gerne hinschmeifen und mich ins Bad
legen.) Wir werden sogar diese ,firchier-
liche* Drohung wahr machen und den Ver-
lag in der Zeit vom 15. Juli bis 31. Juli
schlieBen, zumal siimtliche Verlagsangehdrige
dringend eine Erholung nétig und sie sicher
auch Ihrer Meinung nach verdient haben.
In Anbetracht dieses Umstandes

befindet sich Heft 811 erst am

19, August bei TIhrem Hiindler

(falls Nirnberg bis dahin nicht

iberschwemmt oder infolge noch

grofBerer Hitze die Setzmaschine

geschmolzen oder sonst etwas
passiert ist!)

alle die sommerliche
Zeit! Im August nehmen wir wieder un-
sere Tiitigkeit auf und ich hoffe, daB Sie
mit Einbruch der kiihleren Jahreszeit auch
wieder allmihlich zu Ihrem Steckenpferd
zuriickfinden, Bis dahin begriiBe ich Sie,
in der inbriinstigen Hoffnung, da@ mir bel
der Hitze das Gehirn nicht noch mehr aus-

GenieBen wir also

trocknet, wie immer als Ihr zur Zeit
schwitzender und daher naB sitzender
WeWaWw

Noch heiBer ist es sicher in Spanien . . .

wo diese ,Vettern des in Heft 511 vorgefiihrten neuen Schienenomnibusses der DB ver-
kehren. Originell? — In Spanien nennt sie der Volksmund ,Klein-Talgo“.
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Es freut uns
immer wieder . . .

festzustellen, dal auch in der Ostzone der
Modellbahn-Bau nicht vernachlissigt wird.
So hat sich z. B. auch

Herr Hornbogen aus Leipzig

ein groBes Selbstbau-
Programm gesetzt: Einen
Durchgangsbahnhof mit
allem Zubehir und viel
rollendes Material zu
erstellen. Von seinem
bisherigen Schaffen zeu-
gen die Fotos, die zwar
einen fir ihn vielleicht
tvpischen Baustil verra-
ten, jedoch im grofien
und ganzen einen guten
Eindruck hinterlassen.

Oben: Eine E 63

Mitte: Eine E 4

Unten: Eine E ¥
alle in Spur 00 (H9O).




3 mal:

Das Schwungrad

im Modelleisenbahn-Triebwerk

Algier:

Das Zeitalter des Uhrwerkgeratsches von
Zahnradtriebwerken diirfte zugunsten des
Schneckenantriebes wohl endgiiltig {iber-
wunden sein., Nun hat aber dieser Antrieb
einen kleinen Nachteil, der sich bei Perma-
nentmagnet-Motoren besonders bemerkbar
macht. Sowie der Strom weg ist, mag er auch
nicht mehr und der Zug bleibt urplétzlich
stehen. Diese hiBliche Angewohnheit wollte
ich den Motoren abgewdhnen, aber wie? Dem
Motor mulBlite man also etwas geben, das ihn
befihigte, auch ,,ohne Verpflegung* ein Weil-
chen weiter zu drehen. Belm Bau einer
osterreichischen Dampflok der Baureihe 214
in 19 mm Spur glaubte ich die Ldsu ge-
funden zu haben. Diese Lok wurde gleich-
falls mit Schneckentrieben ausgeriistet und
durch zwel gekuppelte 24-V-Permanent-
Magnet-Motoren angetrieben, wobel die
Ubertragung von den Motoren auf die
Schneckenwelle durch einen Gummiriemen
stattfand. Auf den einen Wellenstummel
cines Motors setzte ich nunmehr eine
Schwungmasse in Form eines Messingzylin-
ders. Die Maschine legte mit diesem Antrieb
nicht weniger als 400 Modell-Kilometer zu-
riick, ohne daB eine Stdrung eintrat, Und

der Erfolg? was soll ich Thnen sagen, einfach
herrlich! Ein leises Singen der beiden Mo-
toren und das Tacken der Rider an den
SchienenstéBen, das war alles, was man
héirte. Ich habe mit der Maschine Bewegun-
gen von 2—3 mm durchfilhren konnen. An-
fahren und Stehenbleiben entsprechen hun-
dertprozentig dem grofen Vorbild. Auf
Grund dieser Erfolge habe ich nunmehr eine
E 18 gebaut, die richtigen Federtopfantrieb
erhielt und deren Antriebsschema und An-
ordnung der Motoren Sie aus der Abbildung
ersehen kannen. Beide Motoren sind gegenliiu-
fig geschaltet und durch die Schwungmasse
in der Mitte miteinander starr verbunden.
Die iiber den Achsen der Radsiitze liegende
Schneckenwelle wird, wie Sie aus dieser Ab-
bildung ersehen, durch einen Flachgummi-
riemen angetrieben, Fiir die Schneckentriebe
habe ich eine zweigiingige Schnecke sowie
ein Schneckenrad mit 12 Zihnen benutzt, so
dafi ich ein Ubersetzungsverhiltnis von 1:24
erhielt, Ich selbst fahre mit maBstiblichen
Geschwindigkeiten, wenn sie auch manchmal
zu langsam erscheinen moégen. Eine Ande-
tung ist aber Jeicht moglich, indem die
Ubersetzung von Motorwelle zur Getriebe-
welle (Schneckenwelle) erhiéht wird. Soviel
heute uber meinen Antrieb.

Dipl.-Ing. Charles Groellinger, Saida
o

=

Schwungrad — :

Riementrieb —

Getriebewelle - =




Deutschland:

Herr Andres, llsenburg, hat seine Spur 0-42,

wie aus den Fctos Heft 311 auf Seite W08
ersichtlich ist, ebenfalls mit einem Schwung-
rad ausgeriistet, trotz Stirn- und Kegelrad-
antrieb. Er begriindet diese MaBnahme wie
folgt:

Meine ersten Studien auf dem Gebiete der
Modelleisenbahnen meachte jich an einer
Spur 0-Anlage (Industriefabrikat). Abgesehen
von einigen Mingeln, die sich bei einer Mas-
senfertigung wohl kaum vermeiden lassen,
storte mich ganz besonders, cbwohl die Loko-
motiven gute Zugleistungen hatten und auch
sonst einwandfrei liefen, daB zum Anziehen
eines liingeren Zuges oft der volle Strom-
stoff nitig war. Dann riB die Lokomotive
zunichst alle Kupplungen ruckartig an und
fuhr mit unnatiirlicher Anfangsgeschwindig-
keit aus dem Bahnhof,

Derartig plotzliche Bewegungen entspre-
chen natiirlich nicht dem grofien Vorbild.
Aus dieser FErkenntnis heraus riistete {ich
meine selbstgebauten Loks mit einem Per-
manentmagnet-Motor mit Trommelanker aus,
der, beglinstigt durch sein dauermagnetisches
Feld, in jeder Stellung, auch bei stark ge-
drosseltem Strom anspringt.

Je linger man sich mit solchen Problemen
befalit, um so anspruchsvoller wird man, was
mir Jjeder wirkliche Liebhaber bestitigen
wird. Und so geniigte mir die erreichte Mil-
derung des Anzugsruckes noch nicht. Beson-
ders nach eingehenden Betrachtungen des
groBen Vorbildes reizte mich die Schwer-
falligkeit, die durch das Beharrungsvermd-
gen schwerer Massen bedingt ist, nachzu-
ahmen. Alsoc mulBte mein Motor noch eine
zusitzliche Masse zu {iberwinden haben.

Ich baute daher zunichst ein Versuchs-
laufgestell mit hoch {(ibersetztem Schwung-
rad, wobei mir dieser Versuch erst einmal
bewies, da man keine Milhe scheuen und
jedes Experiment durchfilhren scll, um zum

Erfolg zu kommen. Das scharfe Anrucken
unterblicb und der f(brige Lauf der Ma-
schine war ausgeglichener als sonst, weil

jede ungewollte Stromunterbrechung, beson-
ders beim Zweileiterbetrieb, kaum in Erschei-
nung trat. Und nun zum Schwungrad selbst.
GréBe und Form richten sich natlrlich nach

Osterreich:

Wie Herr Dipl.-Ing. Gdéls aus Wien, von
dem {brigens bekanntlich die KG-Kupplung
stammt, die Schwungmasse an einem 24-V-
Pernament-Magnet-Motor anbringt, zeigt ne-
benstehende Abbildung, Der Antrieb seiner
E 44 in Spur 00 (H0) erfolgt von jedem Motor-
ende aus (ber elne Schlauchkupplung und
einen Schneckenantrieb jeweills auf die aufien-
liegende Achse der Drehgestelle. Bei dem hier-
bei benfitzten Motor wurde zu diesem Zweck
die Ankerwelle auf der Kollektorseite ange-
bohrt und verliangert, wihrend auf dem ge-
genilberliegenden Wellenstumpf das Schwung-
rad sitzt. Um s&@mtliche Achsen der Lok zum
Antrieb heranzuziehen, sind jeweils die bel-
den Achsen eines Drehgestelles durch einen
Drahtspiralantrieb verbunden,

odrtlichen Verhiiltnissen und, was sehr

den
wichtig ist, nach der Zugkraft des Motors.
Durchmesser und Drehzahl des Schwungra-
des stehen In einem bestimmten Verhiltnis
zueinander. Aus Platzmangel wird man be-
strebt sein, den Durchmesser so Kklein als
mdoglich zu halten, um so hher muB aber
die Drehzahl sein. Grundsiitzlich ist ohne
Rilcksicht auf den Durchmesser die Drehzahl
s0 hoch wie moglich zu wihlen. Man kann
in Tender-Loks, bei denen der Durchblick
zwischen Rahmen und Kessel durch die Was-
serkiisten verdeckt wird, die Schwungmasse
so grofl gestalten, dal sie bis unter die Kes-
selcberseite lduft. Bekanntlich ist aber der
Schwerpunkt einer Lok so tief wie mdglich
zu legen, um ein Kippen in der Kurve zu
vermeiden. Sehr wichtig ist auch die Lage-
rung des Schwungrades, dic durch den ver-
hiltnisméBig hohen Lagerdruck (bedingt
durch das Gewicht des Schwungrades) in Ver-
bindung mit der hochen Drehzahl leicht trok-
ken laufen oder ausschlagen kann, Bei wei
teren Lok-Bauten werde ich daher fiir das
Schwungrad Kugellagerung vorschen. In der
von mir gebauten Giliterzug-Lok, Baureihe 42,
lduft als Schwungrad eine volle Messing-
scheibe von 38 mm Durchmesser und 11 mm
Breite mit etwa 1500 U/min. Bei dieser schwe-
ren Maschine habe ich das Schwungrad ab-
sichtlich nicht héher ibersetzt, um den Mo-
tor nicht allzusehr zu schwichen,



Unsere Stellungnahme:

Und nun wollen Sie gewif unsere Stel-
lungnahme zu diesem Thema wissen. Wir
beschiftigen uns ebenfalls laufend mit dem
Gebiete des Modell-Antriecbes und haben
eingehende Versuche mit Schneckentriebwer-
ken unter Benutzung eines Schwungrades
durchgefithrt. Auch unsere Versuche er-
gaben, dafl sich durch die Verwendung ecines
Schwungrades verbesserte Fahreigenschaften
ergeben. Durch die beim Fahren in dem
Schwungrad aufgespeicherte Energie machen
sich kurze Stromunterbrechungen kaum be-
merkbar, wihrend ohne Schwungrad diese
einen unregelmifligen Lauf zur Folge haben,
Abgesehen von einem guten Auslauf der
Loks und Triebwagen nach ausgeschaltetem
Motor, ergeben sich besonders gute Fahr-
eigenschaften auch bei langsamer Fahrt und
hierbei besonders Rangierbewegungen, Aller-
dings ist ein einwandfreier Betrieb nur bei
wirklich gut ausgewuchtetem Schwungrad
moglich, da bei Benutzung von Gleitlagern
die Ankerwelle sonst leidit ausschligt, wo-
durch ein Anlaufen des Ankers an die Pol-
schuhe unvermeidlich wird. Auch mufl, wie
bereits erwihnt, die Masse des Schwung-
gades in einem bestimmten Verhiltnis zur
Motorleistung stehen. Praktuische Werte las-
sen sich hierbei nur durch Versuche er-
mitteln.

Uber die Verwendung eines Schwung-
rades bei einem Triebwerk mit Stirn- und
Kegelradiibertragung kann man geteilter Mei-
nung sein, Ein richtig bemessenes Schwung-
rad diirfte jedoch u. E. wesentlich zur Ver-
besserung der Laufeigenschaften und einem
vorbild-getreuen Anfahren beitragen, ob-
wohl die Masse der Lok und des Zuges
in vielen Fillen bei einem einwandfrei
arbeitenden Motor ausreichen diirfte. Die
richtige Bemessung des Schwungrades ist bei
diesem Antrieb zweifellos besonders wich-
tig, da eine zu grofle Schwungmasse dem
Motor nicht nur unnétig viel Kraft weg-
nimmt, sondern auch einen ziemlich groflen
Auslauf bei abgestelltem Motor zur Folge
haben kann, besonders auf Gefillestredien,
dem allerdings im Laufe der Betricbspraxis
Rechnung getragen werden kénnte.

Wihrend die Schwungmasse also bei
Zahnradantrieb nicht unbedingt norwendig

eint, hat sie bei Schneckenantrieb volle
Berechtigung und kann nur empfohlen
werden.

Auf die teilweise erwihnten Riemen-
Triebe werden wir in Kiirze eingehen, zu-
mal dieses Problem gerade fiir den Lokbauer
sehr interessante Aspekte bietet. D. Red.

[ Minuzidse

Miniaturen

sind das erstrebenswerte Ziel des reinen
Modellbaues. Und um solche handelt es sich
zweifelsohne bei den auf Seite 223 gezeig-
ten Schépfungen. Das obere Bild zeigt ein
Motiv aus der kiirzlich stattgefundenen OO
(HO)-Ausstellungsanlage des MEC Coburg.
Der Kiinstler ist Herr Schmidt, Coburg.

Eine begriifenswerte und beachtliche Novi-
tir stelle iibrigens das auf dem Bild rechts
sichtbare mafistabgetreue Vorsignal mit ge-
sondert beweglichem Zusatzfligel dar, das
in Bilde und in bekannter Qualitit durch
die Firma Riickert lieferbar sein wird.
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Die im unteren Bild eingefangene duBerst
realistische Nachbildung eines Briickenbaues
stammt von der Vorfiihr-Anlage der Firma
Biller, Niirnberg, auf der die als Spielzeug
sehr gut durchgearbeitete Schuttbahn ein-
drucksvoll zur Wirkung kam.

Wenn sich beziiglich der Ausgestaltung
von Modellbahn-Anlagen auch vieles gegen-
iiber frither wesentlich gebessert hat, so
sind solche Arbeiten heute immer noch sel-
ten anzutreffen und als vorbildlich anzuer-
kennen.






Riickmeldung
bei einer

Miirklin-W eiche

Spur OO (HO)

von
Helmut Schlicht,
Hagen/W.

Die Frage: ,,Wie erhalte ich eine Kon-
trolle am Schaltpult uber die augenblickliche
Lage einer Mirklinweiche Spur QO (HO)*
hat mich schon lange beschiftigt. Will man
einen richtigen Fahrplanbetriecb abwidkeln,
dazu noch auf einer griofleren Anlage, in
welcher ein mittlerer Bahnhof Fahrstrafien
von 6 bis 8 Weichen besitzt, ist es schlecht
moglich, nach dem Niederdriicken des
Schaltknopfes sich jedesmal an der Stellung
der Weidhenlaterne zu iiberzeugen, ob die

Weiche auch wirklich reagierte bzw. sich in
der gewiinschten Lage befindet.

Aus diesem Grunde habe ich mich mit
dieser Angelegenheit mehr befaflt und kam
zu folgender Liosung, wobei als Material
benétigt wird: 2 Glithbirnen fiir 20 Volr,
1 Stiick Prefispan o,5 mm stark, je 1 Stiick
Messing- oder Kupferblech 0,3 und o,s mm
stark und der entsprechende Schaltdraht mit
Lotmaterial.

— Abb. 2.

Einbau- und Schaltschema

1 = Isolierstiick

2 = Lamellen

3 = Kontaktfeder

T Trafo flir Weichen-
betédtigung

Ts Trafo fiir Licht

DK = Druckknopfschalter

K; u, Ks = Rilckmelde

(Kontroll)-Lampen
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Abb. 3 —, A Q
Die einzubauenden Teile im MaBstab 1:1 fiir Spur 00 (H0) hﬂ ;_
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Die vorzunchmenden Arbeiten gehen aus
der nebenstchenden Zeichnung hervor, die
eine geoffnete Mirklinweiche zeigt. Das
Isolierstiick Teil 1, fiir das sowohl Preflspan
als auch anderer Isolierstoff verwendet
werden kann, wird auf die Grundplatte der
Weiche aufgeklebt. Letztere ist zu diesem
Zweck an der entsprechenden Stelle von
Ladk zu siubern und etwas aufzurauhen,
damit das Klebemittel (Uhu oder Bindolin)
besser bindet. Auf dieses Isolierstiick wer-
den dann die beiden Lamellen Teil 2 gleich
falls aufgeklebt. Die Anschlufldrihte sind
vor dem Aufkleben anzuléten. Die Kon-
taktfeder (Schleifstiick) Teil 3 ist auf die
Betitigungsstange aufzuldten, Die Kontake-
feder ist hierbei mit einer geringen Vor-
spannung einzubauen, damit eine sichere
Kontakigebung gewihrleistet wird. Wenn
Sie sich nach der vorgenannten Zeichnung
richten, diirften lhnen keine Schwierigkeiten

Die genaue Lage der Lamellen
bestimmen Sie am besten beim Ein

entstehen.
Teil 2
bau.

Fiir dic Riikmelde- bzw. Kontrollampen
K1 und Kz ist eine zweite Stromquelle
zusehen, da beim Anschlufl dieser Lampen
an die Stromauelle fiir die Weichenbetiri
gung die Lampen in ihrer Lichtstirke nach
lassen, sobald die Weiche gestellt wird.
Unter Beriicksichtigung der vorstehend be-
schriebenen Einrichtung lifit sich auch leicht
eine optische Stellwerktafel herstellen, Im
iibrigen hoffe ich, manchem Mirklin-Eisen-
bahnfreund gezeigt zu haben, mit welch
einfachen Mitteln man eine Weichenriick-
meldung vorschen kann, ohne an den Wei-
chen grolle Anderungen bzw. Eingriffe vor-
zunchmen. Daff der Umbau einer Weiche
nur 1'/¢ Stunden dauerr, sei nur nebenbei
gesagt, diirfre aber gewil manchen inter-
essieren.

vor-

Cin Altmeister des Lokomotiv-"Wodellbaues, . . .

Herr Willy Féldner aus Berlin mul
seiner bisherigen Titigkeit, wie uns berichtet
wurde, im Alter von 66 Jahren nunmehr
Valet sagen, da sein Augenlicht bereits
stark nachgelassen hat und es i{hm unmig-
lich macht, noch weitere Meisterwerke an-
zufertigen. Sein wohl letztes Werk, eine
2C1-Schnellzug-Lokomotive der Baureihe 03,
war auf der Leipziger Frithjahrsmesse als
Glanzstiick zu bewundern. Wihrend seiner
langen Tiatigkeit hat er eine Unzahl Modell-

Lokomotiven flr die Hanomag-, Borsig- und
andere Werke, meist im Ma(stab 1:10 bis
1:20, geschaffen. Die obige Lok stellt ein
Modell einer 1Cl1-Tenderlok der Branden-
burgischen Stidtebahn im MaBstab 1:15 dar,
die Herr Fbldner 1936 den Borsig-Werken
lieferte,

Wir griilen Herrn F&ldner und wiinschen
ihm in enger Verbundenheit einen geruh-
samen Lebensabend!

22%



JHintergrindiges” .corich. nstel. clausais

Woh! bei den meisten Modellbahnanlagen
wird auf die landschaftliche Ausgestaltung,
namentlich aber auf den Hintergrund immier
noch zu wenig Wert gelegr. Wie sehr dieser
jedoch den Eindruck einer Anlage erhthen
kann, ersehen Sie aus den Bildern. Da die
Herstellung eines gutwirkenden Hintergrun-
des immerhin einige Handfertigkeit erfor-
dert, will ich IThnen nachfolgend die An-
leitung dazu geben.

Nehmen wir an, dafl uns eine Zimmer-
ecke von 3X3m zur Verfiigung stehr. Die
verwendete Spurweite ist OO (HO) und die
Anlage soll eine Nebenbahnlinie mit 2 Bahn-
hifen zeigen. Die Landschaft und damit
auch der Hintergrund soll einen Ubergang
vom Mittel- zum Hochgebirge darstellen.
Industrielle Anlagen sollen im Hintergrund
nicht in Erscheinung treten, sondern nur
lindliche Gebiude. Diese Angaben sind sehr
wichtig, da sie ja den ganzen Aufbau
wesentlich bestimmen.

Zur Durchfithrung unserer Arbeiten be-
notigen wir folgendes Material: 6 m starkes
Packpapier (kein UOlpapier) 80 cm breir, ca.
21 m Holzleisten zur Anfertigung des Rah-
mens, auf welchen der Hintergrund aufge-
spannt werden kann, auflerdem noch Nigel,
Reiflzwedken und  Farben. Bei letzteren
haben wir die Wahl zwischen Ul- und Leim-
farben. Erstere sind in der Haltbarkeit
besser doch natiirlich auch teurer. Tch selbst
habe fiir meine Arbeiten Leimfarben ver-
wendet und damit sehr gute Erfolge erzielt.
Meine Anleitung erstreckt sich demnach auf
die Erfahrungen mit dicsen.

Wir beschaffen uns also folgende Farben:
ca. 150g Blau (preufisch), je r25g Griin
(hell und dunkel), Rot, Gelb, Chromgelb,
Ocker und Braun, ferner 1 Paket Malerleim
und etwa § Pfd. Schlemmkreide, dic wir
auch zur Bodengestaltung brauchen. Zum
Anrihren der Farben dienen einige Biichsen
und zum Malen selbst eine Malerbiirste so-
wie mehrere Pinsel.

Nun konnen wir mit den Vorarbeiten
beginnen. Die Schlemmkreide wird in einem
Gefdfl mit Wasser angeriihrt und zwar
schon simig, also nicht zu dik oder zu
diinn. Der Malerleim wird in derselben
Form mit kaltem Wasser eingeriihrt. Nach-
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dem beides gut gelBst ist, werden Leim und
Schlemmkreide vermischt. Durch Auspro-
bieren wird festgestellt, wie diese Mischung
auf dem Papier hilt. Die Farben selbst
werden ebentalls in verdiinntem Leimwasser
angeriihre.

Sind diese Arbeiten erledigr, geht es an
die Herstellung des Hintergrundes. Auf
einer glatten Unterlage werden 3 m Pack-
papier aufgerollt. In etwa 20 ¢cm Hohe wird
nach Skizze A eine Linie gezogen. Dieselbe
unterteilen wir in Abstinde von 10 cm.
Ebenso wird auch die Héhe fixiert, um
einen Anhaltspunkt fiir die ungefihre
Linienfiilhrung der Berge zu erhalten. Nach
Skizze B markieren wir die Berge im Vor-
der- und Hintergrund. Hierbei komimt es
nicht auf den Millimeter an. Gemifl
Skizze C zeichnen wir die Linienfiihrung
des eigentlichen Vordergrundes. Liegen diese
Linien fest, kinnen wir mit dem Anlegen
des Himmels beginnen (Skizze D). Dazu
nehmen wir Schlemmkreide und Blau und
mischen beides zu einem entsprechenden
Farbton (himmelblau). Dabei ist zu be-
achten, daf von jeder Farbmischung immer
erst eine Probe auf ein Stiick Papier ge-
macht wird und diese zwecks Beurteilung
erst vollkommen trocken sein muff. Um
unserem Bilde eine plastische Tiefe zu geben,
lassen wir den Himmel nach unten erwas
heller werden, was wir durch Zusetzen von
Schlemmkreide erreichen, Skizze E zeigt
uns die Gestaltung der Berge. Die am wei-
testen im Hintergrund liegenden werden
ganz violett gemalt (Himmelblau mit ganz
wenig Rot vermischt). Die weiter vorne
liegenden Berge etwas mehr in Blau und
die im Vordergrund stufenférmig blau, dun-
kelgriin, griin. Durch diese Abstufung wird
eine schone Schattenwirkung und damit eine
natiirliche Tiefe erzielt. So wie bei jeder
Malerei mufl auch hier darauf geachtet wer-
den, daf Licht und Schatten gur verteilt
sind (Skizze F). Je zarter wir unsere Far-
ben aufgetragen haben, desto schéner lassen
sich nun wirkungsvolle Effekte erreichen.
In unserem Bild ist angenommen, daff die
Beleuchtung von links erfolgt, demzufolge
sind die Schattenseiten der einzelnen Objekte
immer rechts.
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Fiir den cigentlichen Vordergrund,
Skizze G u. H, nchmen wir eine gelbgriine
Farbmischung, weil sich dann spiter Einzel-
heiten, wie Biume, Striucher, Hiuser usw.
besonders schin hervorheben. Der See A
auf der rechten Seite der Skizze G wird in
Hellblau angelegt.

Da nicht jeder Talent hat, Hiuser usw.
zu malen, lifle sich folgender Weg beschrei-
ten: Von Landschaftsbildern paust man sich
die gewiinschten Objekte ab, ibertrige diese
auf Papier und malt sie dann entsprechend
bunt aus. Dieselben werden dann ausge-

schnitten und auf unserem Hintergrund auf-

geklebr.

Sind wir mit unseren Arbeiten so weit
fertig und sind alle Farben gut getrocknet,
dann konnen wir das Lattengeriist herstel-
len, an dem unser Hintergrund befestigt
wird. Die Anlage soll bekanntlich in einer
Zimmerecke aufgebaut werden, Aus diesem
Grunde wurde in der Mitte ein hoher Berg
vorgeschen, der nun bei der Montage die
Ecke ausfiillt (siche Foto).

Wird die Bahnanlage dem Hintergrund
entsprechend ausgestalter, so ergibt sich eine
verbliiffende Wirkung, wie Ihnen die Fortos
wohl am deutlichsten beweisen.







Die KG-Kupplung Spur 00 (HO)

Die in Heft 15/1 gezeigte K.G.-Kupplung
der Firma Dipl.-Ing. Karl Géls in Wien,
brachte uns so viele Rlckfragen, daB wir
heute einmal die Wirkungsweise néher er-
lautern wollen.

Im AuBeren &hnelt diese Kupplung einer
amerikanischen Klauenkupplung, Sie hat je-
doch eine génzlich andere Wirkung und
ist flr Schienenfahrzeuge mit normaler
Zug- und StoBvorrichtung, d. h. einer
solchen mit seitlichen Puffern gedacht. Die
Vorteile der Kupplung sind: unbedingt
sicheres Kuppeln und Entkuppeln, sowie
Unempfindlichkeit gegen kleinere H&hen-
differenzen im Einbau und Unebenheiten im
Gleis selbst. Kuppelverhinderung gestattet
ein AbstoBen der Wagen beim Rangieren so-
wie ein Driicken iber die Puffer. Gleich-

zeitig ist auch ein Fahren Puffer an Puffer
im gekuppelten Zustand mdglich. Aller-
dings hat diese Kupplung auch gewisse
Nachteile, und zwar kuppelt sie bei Radien

unter 70 em nicht mehr und entkuppelt
sich in diesen Halbmessern auch manchmal
selbst, Besonders empfindlich ist die K%pcﬂ-
lung in Gegenkurven ohne Ubergangsst 3
Bei flachen Gegenkurven ist ein Entkup-
peln nicht zu beflirchten.

Die Kupplung 148t sich ohne Schwierig-
keiten in jedes Schienenfahrzeug einbauen,
insofern nicht zu kleine Krimmungsradien
befahren werden. Grundsiitzlich ist jedoch
darauf zu achten, daB die Kupplung unter
den Pfuffertellern seitlich urchschlagen
kann, Der Drehpunkt muB, wenn man das
Fahrzeug wvon unten betrachtet, aus der
Léngsachse 1 mm nach links versetzt ange-
ordnet werden. Das MaB ,X*“ (Abb. A,) ist so
groB zu halten, daB bei starren Puffern
selbst im kleinsten Radius der Anlage kein
Klemmen eintritt. Bel Federpuffern ist das
MaB X" hingegen gleich Null. Dabel
miissen die Federpuffer jedoch so leicht
gehen, daB selbst beim Ankuppeln nur eines
Wagens die Kupplung zum Eingriff kommt.

Uber die Wirkungsweise wiire folgendes zu sagen: Abb. A, rzeigt die beiden Kupplungen
eingekuppelt auf Zug. Diec Kupplungskopfe, die genau ineinander passen, werden durch den
Zug von Spiralfedern (oder Gummi) aneinandergepreft und die Nasen verhdngen sich
ineinander. Abbildung B, zeigt die beiden Kupplungen eingekuppelt auf Schub. Durch
Ineinanderlegen der beiden Kupplungskipfe ist eine starre Einheit entstanden. Eine lingere
Zuggarnitur kann ohne Entgleisungen iiber eine Weichenstrafle geschoben werden, Abb, C;
und Dy filhren das Entkuppeln auf Zug vor A . Sobald sich das Entkupplungssegiment
hebt, gleiten die beiden nach unten ragenden Stifte s an je einer Schrigfliche des
Rhombusses entlang. Es entsteht eine Keilwirkung und die beiden Kupplungen werden
auseinandergerissen. Das Bild C; zeigt uns die Stellung der beiden Stifte im Augenblick
des Entkuppelns! Sobald das Fahrzeug weiter rollt oder das Entkupplungssegment gesenkt
wird, schnellen die beiden Kupplungen in ihre Ruhelage zuriick.

i
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Um Fahrzeuge schieben zu kénnen, ohne dafl sich die Kupplung einhiingt, dient ein
Kupplungsverhinderungssegment, welches ein unregelmifiger Rhombns ist. In diesem
Falle kann aber nur nach einer Seite entkuppelt oder ,verhindert* werden, aber in Gleis-
stutzen ist ja sowieso nur eine Richtung notwendig. Der Kupplungsverhinderungsvorgang
erfordert zwel Bewegungen. Bild A,: Wie beim Entkuppeln gleiten die beiden Stifte der
Kupplungen an den Schriigseiten entlang und es wird entkuppelt. In diesem Falle bleibt
jedoch das Segment gehoben. Bild B,: Die bisherige Bewegnmng wird so lange beibehalten,
bis der Stift von dem Segment wieder abgleitet und in Ruhelage geht. Bild C;: In diesem
Augenblick wird die Fahrtrichtung gewechselt. Damit gleitet nun der Stift an der langen

iche des noch immer gehobenen Segmentes entlang. Bild D,: Durch diesen Vorgang
kommen die beiden Kupplungen Riicken sn Riicken zu llegen, Die Fahrzeuge stehen damit
Puffer an Puffer und kénnen an jede beliebige Stelle geschoben werden.
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Zweekerfiillende
Telegrafenmasten

Von Helmut Stein, Hamburg.

Schon manchem Modelleisenbahner hat
eine iibersichtliche und das Gesamtbild der
Anlage nicht stérende Leitungsverlegung viel
Sorge bereiter, zumal es die Ortlichen Ver-
hiltnisse nicht immer gestatten, die Leitun-
gen unter der Aufbauplatte anzuordnen.

Ich bin daher einmal einen anderen Weg
gegangen und habe die Leitungen, wie aus
dem Foto ersichtlich ist, als Freileitungen
iiber Telegraphenmasten zu ihrem Besum-
mungsort geleitet. Die Zu- und Ableitungen
fithrte ich hierbei in Form der bei den Tele-
graphenmasten iiblichen Abspannungen aus.
Sie kénnen natiirlich bei Rohrmasten auch
in denselben verlegt werden. Als Freilei-
tungen benutzte ich bei meiner Anlage o,15
Kupfer-Ladkdraht.

In diesem Zusammenhang habe ich iibri-
gens auch zur Reduzierung der vielen bei
Industrie-Fabrikaten tblichen Weichen- und
Signalschalter, ein Einzel-Schaltgerit ge-

Abb. 2. Aufbau der Schalteinrichtung, Buch-

stabenerkliirung im Text. Isolierte Verbin-

dungsdrihte zusammendrehen und durch die

Anlagenplatte zum Telegraphenmast flihren
(siehe ob. Foto).

baut, das aus einem Vorwihlschalter und
einem Druckknopfkontakt besteht. Die
Schaltkontakte K lassen sich hierbei so an-
ordnen, daff sowohl Einzel- als auch Grup-
penschaltungen (siche Kontaktanordnung a,
Abb. 2) wie z. B. mehrere Weichen eciner
oft benutzten Fahrstrafle durch eine Hebel-
stellung vorgewihlt werden konnen.
Der Aufbau des Schaltgeriits ist
einfach. Die Grundplatte P besteht aus
Sperrholz bzw. Pertinax, Fiir die Kontakte
K wurden Messingschrauben mit Linsen-
kopfen verwendet, wobel die Verbindungs-
dréhte v auf der Riickseite unterzuklemmen
oder anzulbten - sind. Den zwelteiligen
Kontakt-Hebel H fertigte ich aus Messing-
blech und versah denselben mit einem
kleinen Griff G. Das an dem Kontakt-
hebel durch einen Niet befestigte Gleit-
blech GL ist keilformig ausgefiihrt, Hier-
(Foris. Seite 233 unten)

hochst

Schnitt a-b

Abb. 3. Teile zum
Kontakthebel
SB = Unterlegscheibe
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Eine kleine Bastelei

Gar manchem scheint sle ziemlich nichtig,

Im Groflbetrieb ist sie sehr wichtig!

N
©
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Eine Fernsprechbude
Von Heinz Riedel, Gotringen.

Wer kennt nicht die kleinen Wellbledh-
hauschen mit dem groflen schwarzen ,F“
auf weilem Grund, die an den Haupt
strecken vor den Einfahrt-Signalen zu sehen
sind? Sie enthalten einen Fernsprecher, der
von dem Zugpersonal bei Auftreten von
Signalstérungen heniitzt wird. Diese klei-
nen Wellblechbuden diirfen eigentlich auch
auf Modellbahn-Anlagen vor keinem Ein-
fahrt-Signal fehlen.

Die Herstellung selbst ist verhiltnismifig
einfach und auf Grund der Skizzen wohl
jedem mdiglich, Als Material wurde o,5 mm
Zinkblech verwendetr, doch liflt sich natiir-
lich auch Pappe oder diinnes Sperrholz ohne
weiteres dazu verwenden. Das Gelinder
wird aus Draht von etwa o, mm @ an-
gefertigt. Der Anstrich bleibt dem Ge-
schmack des Erbauers iiberlassen.

Zeichnungen im MaBstab 1:1

fiir Spur 00 (H0). Unten Mitte: Grundrifd,

O
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bieten immer wieder jene mehrachsigen
niedrigen Fahrzeuge, auf denen ein Klotzi-
ger Giiterwaggon von einem Trecker durch
die Straflen groBer Stidte gezogen wird.
Es handelt sich um die sogenannten Strafen-
roller (Culemeyer) der DB zur Beforde-
rung von Eisenbahnwaggons, um allen Be-

trieben, die kein eigenes AnschluBgleis be-
sitzen, Umladekosten zu ersparen. Mittels
dieser StraBenroller kénnen Eisenbahnwag-

gons beliebiger GroBe direkt in den Werk-
hof einer Fabrik getahren werden, Viele
werden sich schon gefragt haben, wie das
Verladen der Waggons auf das StraBenfahr-
zeug, sowie deren Entladen erfolgt. Der
heutige Bildbericht auf den Seiten 234 u. 235
wird Ihnen die nitige Aufkldrung geben, Das
Verladen (Bilder 1—13) geschieht wie folgt:

(Forts. v. S. 231)

durch findet e¢in Einrasten in die Schrau-
benschlitze statt, so daf das Einstellen
wesentlich erleichtert wird. Fur den Dreh-
punkt des Kontakthebels kann wiederum

eine Messingschraube S benutzt werden, die
gleichzeitig als Stromzufuhr dient. Als

Druckknopfkontakt DK ldB8t sich jeder
handelsiibliche Klingelknopf mit Zentral-
befestigung, wie wir thn von unserer Haus-

klingel her kennen, verwenden.

(Anm. d. Red.) Den Vorschlag von Herrn
Stein finden wir durchaus brauchbar, zumal
die neben den Schienen stehenden Tele-
graphenmasten in diesem Falle keine
Attrappe mehr darstellen, sondern praktische
verwendung finden. Bei Spur 00 (HO)
kommen jedoch nur diinne Freileitungen (n

Der StraBenroller wird auf einem Rlllen-
Gleis bereitgestellt und eine kleine eiserne
Behelfsrampe angesetzt. Der Schlepper kup-
pelt am Ende des Rollers. Mittels
im Schlepper eingebauten Seilwinde
wird der Eisenbahnwaggon {iber die Rampe
auf das StrafBenfahrzeug gezogen und durch
eine Vorrichtung festgelegt. Nach dem Ab-
hdngen der Behelfsrampe beginnt die Fahrt
durch die Stadt zum Bestimmungsort. Der
ganze Vorgang dauert nur e¢in paar Minuten,
Noch weniger Zeit nimmt die Entladung in
Anspruch (Bilder 14—16): Nach Ansetzen der
Behelfsrampe und Entfernung der Festlege-
Vorrichtung geniigt ein kurzer RilckstoB des
Strafienrollers durch den Schlepper, und der
Waggon rollt in das Abfertigungsgleis,

anderen
einer

Frage, um der Anlage kein
Aussehen zu geben. Wem
solcher Leistungen fir Weichenbetitigung
usw. zu riskant erscheint, kann dieselben
zumindest fiir die Beleuchtung, Kontroll-
lampen usw. benutzen. Als Ausgangspunkt
fiir die Freileitungen kann auch ein kleines
Schalthéduschen gewihit werden,

unnatiriliches
die Benutzung

Das beschriebene Schaltgeridt, i{iber das

man geteilter Ansicht sein kann, stellt
eigentlich nur eine andere Version der
tiblichen Druckknopfschalter dar. Unter
bestimmten Voraussetzungen ergibt sieh

durch dieses eine einfachere Bedienung,
zumal man auch Gruppenschaltungen vor-
nehmen kann. Das Schaltgerdt ist aller-
dings recht primtiv und diirfte wohl auch
nur flir kleinere Anlagen in Frage kommen.
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Dipl.-Ing. Littcher, Berlin DCI‘ B]«emdwcg

Das von allen Modelleisenbahnen und
der ,Miba* erstrebte Ziel ist, nicht nur in
Konstruktion und Aufbau, sondern auch im
Betrieb die grofiumigliche wirklichkeirs-
getreue Nachbildung zu erreichen. Nur in
einigen Punkten ist dies mit den gegebenen
Mitteln nicht moglich, so u. a. beim Kraft-
antrich oder beim Kriimmungsradius usw.
Es gibt nun noch etwas, iiber das bisher
wenig oder nichts zu finden ist, und das
bestimmt unschon und wenig modellmifig
wirkt, das ist der ,Bremsweg". Vielleicht
ist in unserem Falle der Ausdrudk ,Brems-
weg" nicht ganz richtig; wir bremsen ja gar
nicht, da wir diese Vorrichtung, die Brems-
anlage, nicht nachbilden kénnen, wenigstens
bei co nicht. Aber so mancher wird sich
schon gedrgert haben, dafl beim Abschalten
des Stromes die Lok oder der Triebwagen
fast sofort stillsteht, ohne einen Auslauf zu
haben. Das macht sich ganz besonders beim
hochiibersetzten Getriebe sowie beim Schnek-
kentrieb bemerkbar, bei dem jegliche Nach-
schubkraft fehlt, da die Schnecke meistens
selbsthemmend ist. Der Einwand, man
konne ja den Fahrregler langam zuriick-
drehen, kann mitunter nicht aufrecht erhal-
ten bleiben: Fast alle Anlagen haben Blodk-
strecken und daher vor Haltesignalen strom-
lose Abschnitte, so dafl ein rudkartiges An-
halten kaum zu umgehen ist,

Nehmen wir mal an, die Lok kommt
an ein Haltesignal, so wird sie stromlos
und liuft vielleicht noch 1ocm aus. Multi-
plizieren Sie bitte 10 cm mit 9o, so erhalten
Sie fiir das grofle Vorbild g m. Und nun
stellen Sie sich einen D-Zug mit 100 Stun-
den-km vor, der plowzlich nach 9 Meter
stechen wiirde. Sie hitten das grofie Los
gezogen, wenn Sie lebendig und unverletzt
aus dem Koffergebirge und den durdhein-
andergewiirfelten Reisenden dort heraus-
kimen. Auf weitere Fahrten wiirden Sie
verzichten.

Um auf unsere Modellbahn zuriickzu-
kommen: Es ist bei den stromlosen Stiicken
vor dem Haltesignal im Bahnhof und auf
der Strecke immer die grofle Frage, wie lang
man sie macht, Sind sie zu lang, kann es
passieren, dafl der Zug weit vor dem Signal
zu stehen kommr; sind sie zu kurz, so
konnte es bei grofler Geschwindigkeit oder
bei mit einem langen Zug belasteter Lok
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doch zu ecinem Uberfahren kommen. Be-

sonders im Bahnhof ist es wiinschenswert,

daf die Lok miglichst genau vor dem

Haltesignal zu stehen kommt.

. Wenn Sie (d.h. die Modell-Eisenbahn-
Dlrektion‘) Thren , Reisenden” jeglichen
Fahrkomfort bieten wollen, so empfehle ich
Thnen, fiir diesen Kundendienst eine Schal-
tung, die folgendermaflen funktioniert, wo-
bei ich noch bemerken mdchte, dafl Gleich-
strombetrieb vorausgesetzt ist. Zwar st
fiir die eigentliche Funktion auch Wechsel-
strombetrieb méglich, aber die Erweiterung,
auf die ich spiter noch zu sprechen komme,
mufl dann wegfallen.

Fall 1 : Ein Zug fahre von A nach B, und
das Signal S sei rot. (Abb. 1.)

Das Relais ist stromlos. Von wo
dieses gegebenenfalls Strom herbekommt,
ob automatisch oder vom Stellwerk
durch Handbetitigung interessiert in
diesem Zuammenhang nicht, Vom Fahr-
regler flieft nun Strom in den Ab-
schnitt a, in den Abschnitt b aber nur
tiber den kleinen Widerstand Ri1, der
so bemessen ist, dafl die Lok langsamer
wird., Der Abschnitt ¢ erhilt nur Strom
iiber den weiteren Widerstand Rz, so
dafl die Lok noch langsamer wird, um
endlich in d stromlos zu werden. Die
Strecken b und ¢ wird man etwa 20 em
lang machen, d etwa 10cm, jedoch ist
das Sache des Ausprobierens, Wird der
rechten Schiene in unserem Beispiel ein
positiver Strom zugefiihrt, so haben die
Gleichrichter G1 -Gj3 noch keine Wirk-
samkeit, (Vorstchendes gilt sinngemif}
natiirlich auch fiir Dreischienensystem
mit Gleichstrombetrieb.)

Fall 2: Zug von A nach B, jedoch sei
Signal S griin; das Relais ist also an-
gezogen. Uber den Relais-Kontakt be-
kommen die Stromabschnitte b, ¢ und d
iiber die Gleichrichter Gi, Gz und Gj3
Strom, ohne dafl die Widerstinde Ri
und Rz wirksam werden. Der Zug lauft
also mit fast unverminderter Geschwin-
digkeit durch, Ich sage fast unvermin-
dert; denn die Gleichrichter haben in
der Durchlafirichtung einen, wenn auch
kleinen, Widerstand, der sich etwas be-
merkbar macht. Er ist um so kleiner,
je groflere Zellen man nimme. Man wird



Abb, 1, —
Schaltung fir Gleichstrombe- A
trieb. Fahrt in beiden Rich-
tungen moglich. G; und G;

dienen dazu, bei Fahrten von
B nach A, also bei umgekehr-

ter Polung, auch bej Betitigung
des Relais — gewollt oder un- a
gewollt — unbedingt nur rotes
Licht zuzulassen (nur G; laBt

dann Strom durch).

l Abb. 2

Schaltung flir Wechselstrom,
Fahrt von B nach A chne
weiteres nicht maoglich.

Fahrregler

Fahrregler

ORAC

zweckmiflig nicht unter 67 mm Durch-
messer gehen, besser ist 84 mm Durch-
messer oder sogar 112 mm Durchmesser
(siche Aufsatz ,Die Gleichstromquelle
des Modelleisenbahners™ von Heinz
Bingel im Hefr 10/1),

Fall 3: Zug von B nach A (bei ein-
gleisigem Betrieb). Selbstverstindlich ist
hierbei das Relais abgefallen und Signal
S zeigt rot. Da nun aber bei Gleich-
strombetriecb wegen der umgekehrten
Fahrtrichtung die Polaritit umgekehrt
ist, (am Fahrregler liegt minus und an
der rechten Schiene liegr plus), so sind
die Gleichrichterzellen Gi, Gz und Gj

von a aus gesehen stromdurchlissig, so
daff die Stromabschnitte b, ¢ und d
Strom bekommen. Der Zug fihrt also
ohne weiteres durch. Diese bereits er-
wihnte Maiglichkeit ergibt sich also nur
bei Gleichstrombetrieb.

Uber die Dimensionierung von Ri
und R2 mufl der Versuch entscheiden;
denn die Grofle der Widerstinde hingt
vom Motor ab und von der Zugkrafr,
die bei verschiedenen Modellen verschie-
den abfallen wird, Die Werte werden
zwischen 10—s0 Ohm liegen. Hat man
mehrere Modelle laufen, so ist es aller-
dings notwendig, dafl die Stromver-
brauchswerte angendhert gleich sind.
Meistens ist das durch die parallel-
geschalteten Lampen méglich. Jedenfalls
erreicht man auf diese Art und Weise
¢in natiirlich-wirkendes Auslaufen der
Zugeinheit, und der .Zug hilt genau
vor dem Haltesignal.

Bei Wechselstrombetrieb fallen  die
Gleichrichter Gi, G2 und G3 fort. Bei
Finschalten des Relais wird daher auch
nur Stromabschnitt d vollen Strom er-
halten, dagegen b und ¢ nicht. Abhilfe
ist nur dadurch méglich, daf 2 weitere
Relais-Kontakte b, ¢ und d verbinden.
(Abb. 2) Es erweist sich auch wieder, dafl
der Gleichstrombetrieb wesentliche Vor-
teile bierer.
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Der Bauplan des Monats

€EIN ABTEILWAGEN

Ein BC Pr 07/20/26 in Spur 00 (HO).
Von Georg Stuppy, Nirnberg,

Da Abteilwagen von jeher der Wunsch
wohl jedes Modelleisenbahners sind, wollen
wir unsere Bauplanreihe ,Elsenbahnwagen*
nunmehr mit einem solchen fortsetzen. Wir
wiihlten eine Konstruktion, die insofern
bemerkenswert ist, als der Wagen ur-
springlich als 3-Achser gebaut und spéter
in einen 2-Achser umgewandelt wurde, Um
den Lesern, dic der Metallbauweise den
Vorzug geben, entgegenzukommen, bringen
wir diesmal unseren Bauplan unter Beriick-
sichtigung dleser Ausflhrung. Es bleibt
natlirlich jedem (berlassen, den Wagen auch
in Pappe, Holz- oder Gemischtbauweise aus-
zufilhren. Wenn letztere Bauarten erfah-
rungsgemil ebenfalls eine Festigkeit er-
geben, die allen Betriebsanspriichen gentigt,
s0 hat ein Wagen in Metallbauweise zweifels-
ohne eine griBere Griffestigkeit, Ein ,fana-
tischer* Anhlnger der ,absoluten Metallbau-

weise (beim rollenden Material) ist auch
Herr Stuppy (Miba-Verlag), der den heutigen
Wagen gebaut hat und hiertiber folgendes
berichtet:

.-« INn Anbetracht meiner 75 cem-Kurven-
radien konnte jch den groflen Radstand des
Vorbildes beibehalten und die Achsen starr
lagern, zumal bei Verwendung von NMRA-
getreuen Ridern (Laufkranzbreite 2 mm)
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noch Halbmesser von 45 em durchfahren
werden kénnen. Soll der Wagen jedoch auf
kleineren Kurven verkehren, so ist die Ver-
wendung von selbststeuernden Lenkachsen
nicht zu umgehen. Den Aufbau und die
Ausfiihrung solcher Achsen hat WeWaWw be-
reits in Heft 87T in der Baubeschreibung fiir
einen Smr Augsburg beschrieben, Meinen
Vorschlag fiir den Einbau von Lenkachsen in
den nachstehend beschriebenen Wagen er-
sehen Sie aus Bild 4. Die Maéglichkeit eines
Einbaues der Lenkachsen wurde in der Zeich-
nung Selte 241 bereits vorgesehen und das
lichte Rahmenmaf daher von 21,5 mm auf
23 mm vergréfert, Bel Verwendung fester
Achsen milssen daher die Achshalter y, wie
aus der Bauzeichnung Teilansicht C ersicht-
lich, etwas nach innen gekritpft werden.

Da aus den Zeichnungen
reichen Abbildungen sowohl der
auch alle Einzelheiten, die den Bau des
Wagens betreffen, ersichtlich sind, glaube
ich von eciner weiteren Beschreibung ab-
sehen zu koénnen, Zum Schlug habe ich
unter Verwendung der bewidhrten Plaka-
farbe sowie der Miba-Beschriftung ein vor-
bildgetireues Aussehen meines Wagens er-
reicht,

und den zahl-
Aufbau als



Mit wenig Worten und viel Bildern
Will ich den Bau des Wagens schildern!

Bild 1: Bau beginnt mit Untergestell. Haupt-
langtriger, Kopfstiicke, Mittellangtréger und
Quertridger aus U-Profilen. Zuerst Haupt-
langtriger und Kopfstiicke zusammenpassen
und l6ten. AnschlicBend Mittellangtriger

Bild 2: Radsitze einsetzen und Achslager-
blenden befestigen (nicht léten, ausnahms-
weise leimen! Zinn flieBt!)

Bremseinbau mit Bremsklotzhinge-

Bild 3:
eisen, Bremsklotzen und Dreleckswellen be-
ginnen, (Teile siehe Bild 8).

und Quertriger einpassen und verldten.

Anbringen der Achshalterbleche und des

Sprengwerkes. Fir letzteres Winkel-Profil

verwenden, Nunmehr Befestigung der bei-
den Gasbehilter.

Bild 4: Werden Lenkachsen in schwenkbare
Achshalter eingecbaut, Mittellangtriger aus-
klinken und vorher mit Fiillstiick versehen,
Bremspartie am Radsatz am Achshalter be-
festigen, Fir Bremsklotzhiingeeisen (Brems-
gehinge) Halterung vorsehen. Mittellang-
tréiger in Mitte Wagen auch fiir Uberfilhrung
des Steuerungsdrahtes ausklinken,

Bild 3: Teilansicht des nach Bild # und 10
vervollstiindigten Untergestelles.
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Bild 6 u. 7. Gesamtilbersicht des Wagens sowie Aufbau des Untergestelles. Trigerverbindungen aus Buchstaben in Kreisen ersicht-
Heh. Mafstab 1:1 fiir Spur 00 (H0), MaBe In () - OriginalmaBe. Zeichnung {iberarbeitet fiir den Modellbau (ModellmaBe abge-
rundet) von Obering. Felgiebel. Wagenquerschnitt mit MaBen zeigt Bild 14,
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Bild 8. Anordnung der Hand- und Druckluftbremse im Untergestell. Gestinge, Bremszylinder

usw. nach Grundrifzeichnung anfertigen. (Soweit Geschicklichkeit reicht!) Aufhiingelaschen M

(wie Martha) flr Bremshebel K, sowle Rilickzugstange mit Feder F wurde — gleich wie die
Hauptluftleitung — beim Modell fortgelassen.

Bild 9. Partie am Bremszylinder sowie {ibri- einbauen. (Verbindungsstange zwischen den
ges Gestinge nunmehr rzusammensetzen und Bremszylinderhebeln auf Abb. noch nicht
I6ten und als Ganzes in das Untergestell eingebaut.)
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Bild 10 u. 11, AnschlieBend an Untergestell durchgehende Zughakenstange, Abortabfallrohre,
Puffer und Fubtritte anbringen. Ausfilhrung und Anbau der Zugvorrichtung (Kupplung)
bleibt dem Erbauer {iberlassen.

Das wiir geschafft! — Doch nunmehr weiter!
Es folgt der Oberbau mit Dach und Leiter!

Bild 12. Woagenkasten aus 05 mm Zinkblech fertigen; vorteilhafter Messingblech, da besser
l6tbar,
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Anm. d, Red.: Wagenkasten kann
n Pappbauwelse angefertigt werden.
nd Dableche téutdnnaei-b, RDGOID
hat den Setzer der Hitzschlag
Sein

Bild 13:
auch |r
Wand
— und hier
getroffen (siehe WeWaW-Leitartikel!).

Nachfolger vollendete sein Werk.
Bild 15: Vor Zusammenbau Fensterbriistungs-
leisten einseizen. Besonderer Kniff gewdhr-
leistet genaue wagerechte Lage. 3 Fenster
eines Abteils erhalten durchgehende Bri-
stungsleiste L 1,6x<0,2 im Querschnitt. AuBen-
fenster mit Einschnitt a wversehen, Fenster-
sdulen unten durchsigen. Weiterer Kniff
beim Einldten simtlicher Bristungsleisten
ciner Seitenwand: In Weichholzbrettchen mit
genau geradem Einschnitt Briistungsleisten
einstecken, Seitenwandblech aufschieben und
Telle von innen verléten. Bristungsleisten
auf etwa 0,5 mm abfeilen und zwischen den

Fenstersiiulen einfeilen,

Bild 14: Wagenkasten-Seitenwand, Stirnwand

und Dachbleche anfertigen. Seitenwand- und

Dachaufbaufenster aussiigen, Seitenwiinde
abblegen.
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Bild 16
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Bild 16: Deckleisten an den Eingangstiiren
aus 0,3 mm Kupferdraht. Um Anldten zu er-
leichtern, betreffende Stellen mit Metall-
laubsige vornuten. In diese Vertiefungen
eingeldtete Driihte erscheinen als Halbrund-
leisten, Deckleisten {iber Tiren in gleicher
Welse vorsehen, Nuten jedoch mit Stichel
einschneiden. Scharniere aus 10,3 mm Ms.-

Blech an rechte Tiirdeckleiste anloten. Liif-
ter an den Dachaufbau-Seitenwinden aus
abgebogenen Stecknadeln, Fiir Lampenauf-
siitze gleichfalls Stecknadeln mit berge-
schobenem Isolierschlauch verwenden, Lei-
tern und Aufstiege an den Stirnwinden aus
0,4 mm Zink- oder Ms.-Blech aussigen.

Bild 173:
und Miba-Beschriftung versehen. Alsdann
Versuchs. bzw. Probefahrten und In-Dienst-
Stellung. Eventuelle Zusammenstofe ergeben

Nach Fertigstellung mit Anstrich

Zu unserem Rickbild:

entgegen des in Heft 4/II auf Seite 133 be-

2 Holme und zahlreiche Sprossen

Herr H. H. Koeppe, Berlin, hat den im
Heft 13/1 verdffentlichten 20-i-Uberladebock-
kran ebenfalls nachgebaut und zwar, wie
er schreibt, in ,12stlindiger Tagesschicht®.
verwendetes Material: Siehe Uberschrift!!

- Die Sprossen schnitt ich aus einem
Pappstreifen, so dafl sie genau gleiche Liin-
gen hatten. Die Holme klebte ich mit Kleb-
streifen auf eine Glasplatte. Distanzstiick-
chen garantierten den richtigen Abstand.
Nach dem Bestreichen der Holme mit Kleb-
stoff wurden die Sprossen nacheinander ein-
gelegt. Nach dem Eintrocknen betupfte ich
nochmal alle Klebestellen ganz fein mit
Klebstoff, mit Hilfe einer Nadel, Als alles
fest war, loste ich die fertige Leiter mit

schriebenen Bauplanes (Fertig im Handum-

drehen) ,bombensicher* keine Teile zur
Landschaftsgestaltung.

ciner Rasierklinge von der Unterlage, Be-

sonders auffdllig war die Tatsache, daB ein

U- oder Winkelprofil aus Zeichenkarton
ein so labiles Ding ist, daB man nicht
glaubt, aus diesen ,schwankenden Teilen"

ein festes dauerhaftes Bauwerk auffiihren
zu kénnen, Dies ist ein Grund, warum man

der Pappbauweise unbedingt den Vorzug
geben sollte. Man bekommt ein gewisses
Geflihl fiir die Notwendigkeit von Streben

und dhnlichen Bauteilen. In dem vorliegen-
den Bauplan lieBen sich in dieser Beziehung
Bedenken &duBern. Somit ist der Modellbau
ein wertvolles Mittel flir die Fortbildung.
Ich bin Student und halte den Modellbau
fiir eine wertvolle Erwelterung der Ubungs-
konstruktionen.”

Kennen Sie dchon

das hochinteressante
Bildermagazin

der MIBA-Reporter?




Modellbahnausstellung in Hinterprellbockhausen

vonU. Schnabel, Wiesau

Personen: Dr. Brems, Vorsitzender des MEC
Dsnnte;‘]l:'r‘ellbodmausen
PP erl
Lenz Entgleis } Vorfahrer
40 Zuschauer
und noch 1 Zuschauer

Dr. Br.: ,Verchrte Giste, liebe Clubmit-
glieder! Bitte vertellen Sie sich so um
unsere mit viel SchweiB und Kurzschlils-
sen aufgebaute Anlage, daB jeder etwas
sieht. Sie werden alle vierzig an der
Zahl auf Thre Kosten kommen. Fangen
wir an! Sine qua non? Darf ich vorstel-
len: Am Schaltpult unsere bewihrien
Herren Pufferl und Entgleis, Darf ich
bitten, Herr Kollege Puffer]?!«

Pufferl: _Also, ja, da hinten am Schuppen 2
die E 44, die Ellok mit die Schnauzn,
sehn's, die steht mit dem ,H* nach vorn.
Die geb' ich jetzt auf die Drehscheib'n
und dann kommt's vor den P-Zug und
dann abi iber Gleis 5 in die Berge.
Gebn’s Obacht, Herrschaften, jetzt und
da . . . — siegst, Lenz, des damische
Luder geht wieder zurlick in den Schup-
pen eini, hast den Gleichrichter wieder
falsch anklemmt, han? — —=

Dr. Br.: . kleine Stérung, meine Herr-
schaften, unsere Loks sind noch nicht
alle genormt, kann wohl mal vorkom-
men! . . . ist gleich behoben . . .*

Pufferl: .. . . so, und jetzt von die Dreh-
scheib'n runter, vor den P-Zug, schin
im Schritt, so, ankuppeln . , .*

Entgleis: ,Du Depp, der Kuppelhaken geht
net hoch, was hast denn druckt? Knopf 47
Himmi! Des san doch dle Blgel ! ! Siegst,
jetzt geht's runter mit ilhrem Geweih!
Schalt umi, des is doch die Lok vom
Huber, der hat doch noch die andere
Schaltwalzen einibaut!®

Dr. Br.: ,Meine Herrschaften, wollen Sie in-
zwischen mal alle 30 etwas weiter nach
rechts kommen, Sie sehen jetzt, wie sich
der Personenzug langsam iliber die Wei-
chenstrafen aus dem Bahnhof schlingelt,
vorbei an Ausfahrtssignal 4C, welches . ..
Herr Pufferl, bitte, Signal 4C, steht noch
auf  halt*, dafiir 4A auf .frei, da muB

l -

wohl . . .

Pufferl: ,Wohl, wohl, ist scho recht! P
Lenz, die Zugbeeinflussung an 4A, der
iUberfdhrt ja 4C und schaltet nicht ab!
Je! der ET! Schalt aus! Haaaaaalt!"

Aus dem Tunnel braust ein Eiltriebwagen
elegant gegen den ausfahrenden P-Zug, legt
sich beleidigt auf die Seite, surrt noch etwas
und ruht sich dann resigniert auf den Split-
tern der beiderseitigen Stirnlampen aus.

Dr. Br.: ,Meine Herren, sehr bedauerlich...
sollte erst etwas spiiter einfahren. Doch
wollen Sie bitte alle 20 mehr nach links
kommen! Der Schnellzug auf Glels 2
fihrt ein. Herr Puffer]l wird inzwischen
so freundlich sein und den ET eingleisen,
ist bald behoben. Sie sehen dort hinten
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iber den Viadukt den D-Zug herankom-
men, gezogen von einer T3, ging leider
nicht anders, unsere 01 ist gerade in
Reparatur. Nicht ganz originalgetreu,
doch bitte beachten Sie die enorme Ge-
schwindigkeit des Gestiinges an der T3,
die Maschine zieht priichtig! Der Zug
wird {iber die Kreuzungsweiche auf
Gleis 6 fahren, kreuzt dann noch Gleis 5,
4 und 3 und fihrt dann mit 30-Stunden-
km in Gleis 2 ein. Noch die letzte Stei-
gung. T3 zieht préchtig, Herr Entgleis,
die Kreuzungsweiche auf Gleis 6 bitte,
nach reeeceechts , . ."

Die selbstindig gewordene T3 durchbraust
alle Weichenstraflen und verschwindet im
Hintergrund, wiihrend die Wagen die falsch
gestellte Weiche (bel genommen haben und
die Skgemehlschotterung aufwilhlen.

Dr. Br.: ,Bitte, versiehen Sie, meine Herren!
Nicht so einfach bei diesem Mehrzugbe-
trieb. Die Schaltungsbestrebungen unse-
rer verehrten Klubmitglieder . . . doch
wollen Sie bitte mal alle 10 dort hin-
iberschauen! Am Ablaufberg wird die
El8 10 Giiterwagen in Gruppen zu je 2
abstofien, Auf Gleis 12 steht der Eil-
glterzug, auf Gleis 13 der Regelglterzug,
Langholz - Schemel - Doppelwagen gleich
hinter der Lok. Herr Pufferl, bitte, der
Vorgang am Ablaufberg!=

Pufferl: ,Lenz, der Wagen mit die Schwung-
mass'n, ist des der ,Kassel" oder der
»Dresden“?

Entgleis: ,Der ,.Gk“! Du Depp! Schalt eini!
Himmi, langsam doch! Jetzt und da stoBt
der doch glei 6 Wigen ab.*

Pufferl: ,Siegst, was i g'sagt hab! Die
Schwungmass'n ist doch im ,Kassel“. Und
der steht noch droben! Jetzt und da
bleiben doch die Karren, die elendigen,
mitten auf dem ersten Herzstlick stehn!”

Dr. Br.: .Mein Herr, Sie haben jetzt einige
Vorginge des Originalbetriebes geschen,

leider , .

Besucher: . Sehr schén, aber ich . . .~
w . « lelder sind einige technische Sti-
rungen , . *

«Herr Dr, Brems?«

~Ja, bitte, selbst! Sehen Sie, unsere Klub-
kameraden haben . , .*

~Herr Doktor, ich wollte . ., .»

»e » . @ber, bitte sehr! Fangen wir noch-
mal an, Herr Pufferl hat ja inzwischen
schon die T3 eingefangen, auch die E44.. "
+Ist doch hier recht, die Modellbahnaus-
stellung?«

w + . Aauf Gleis 2 zurilckgebracht. Leider
sind die anderen Herren schon ([riih-
zeitig , . .~

-Die 5 Herren?-

LR o IR |

~Die eben unten am Ausgang
vorbeirannten?

an mir
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Heute bringen wir einmal einen Original-
Gleisplan eines Lokal-Bahnhofes, der einen

1200

geringen Personen-, dafiir aber einen etwas

groBeren Giiter- und Rangierverkehr auf-
weist, bedingt durch das Vorhandensein
eines Kohlenbergwerkes, sowie eines Torf-
und Siigewerkes. Eingesandt wurde er von
Herrn Muhlegger aus Peiting (Obb.). Den
weiteren Streckenverlauf tiberlassen wir dem
Gestaltungswillen des Lesers,

Auf der Strecke verkehren Loks der Bau-
reihen 8 und 98 und auBer simtlichen
Gllterwagenarten auch sdmtliche alten Per-

Gieisplan im MaBstab 1:33. Grofer Kurvenradius = 50 cm.

Kleinster Kurvenradius -

33 cm.

wagentypen, einschl. Mci-Beh.-Perso-
nenwagen, Das Industriegleis ist durch Gleis-

nicht vorhanden, wie auch die Bahniiber-
gdnge nur durch Warnkreuze kenntlich ge-
macht sind. Das Stellwerk Ist im Bahnhofs-
gebiude untergebracht,

Sowohl themamiiBig als auch hinsichtlich
Zubehér und Zugmaterial also ein dank-
bares Anfangsobjekt, besonders fiir einen
Modellbahn-Selbstbauer.

//4. \ sperrsignal gesichert., Ausfahrtssignale sind
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Auch diese kuppelt und entkuppelt ferngesteuert
an jeder beliebigen Stelle der Anlage

TRIX - VEREINIGTE SPIELWAREN-FABRIKEN GmbH. - NURNBERG

Kleine Dinge von groben Signalen

Von Dipl.-Ing

B

Erh. Born, Minden

Bayerische zweifliigelige Hauptsignale,
Einheits-Dreibegriff-Vorsignale und niedere
Gleissperrsignale an  ein- und derselben
Stelle: Der Betriebsmann wird dies ,,Signal-
hiufung” nennen und (zusammen mit dem
bayerischen Patrioten) der guten alten Zeit
gedenken, als das absolute Halt und der
Ruhebegriff am Hauprtsignal ein  zusiitz-
liches Gleissperrsignal, und als die positive
Fahrtanzeige des Fliigel-Vorsignals  die
Merktafel iberfliissiy machte. Und der
moderne Anhinger der Lichtsignale wird
dic Nase rimpfen ob der Marterial-Ver-
schwendung und der Schwerfilligkeit dreier
Signale und eines Kennzeichens! Aber der
Freund der Eisenbahn und ihrer Geschichte
und der Modellbaver wird an dem Bild
seine Freude haben. Denn er wird mancherlei
fur ihn b('mcrl‘n{.'n\‘-'l.‘l'[l.'s d:lr.ln L‘rkcnncn. SU
sicht er zum Beispiel, dafl das linke ein
rechtes Dreibegriff-Vorsignal ist, das alle
drei Stellungen einnehmen kann, wihrend
das rechte konstrukriv ein altes Zweibegriff-
Signal darstellt, an dem man den festen
Zusarzfliigel nachtriglich angebracht hat.



IThm fehlt nimlich der Signalkasten =zur
Wiedergabe des dritten (griinen) Licht-
punktes.

Und wer hat schon iiber den Unterschied
der beiden Fliigel am bayerischen Haupt-
signal nachgedacht? Der obere ist durch ein
Quadrar, das auf der Spitze steht, abge-
schlossen, der untere durch einen Kreisring.
Dieser soll, wenn das Signal, zweifliiglig
gezogen, ,Fahrt mit Geschwindigkeitsbe-
schrinkung” anzeigt, an die alte Langsam-
fahrschule erinnern, die die ilteren Leser

wohl noch kennen, eine runde griine Scheibe
mit weiflem Rand und dem schwarzen Buch-
staben A (Anfang). Da, umgekehrt, der
obere Fligel in Fahristellung keine
Langsamfahrt bedeutete, diirfte er logischer-
weise nicht rund auslaufen!

Wie iiberall im Leben, so haben auch im
Eisenbahnerwesen Kleinigkeiten oft ihren
Sinn und ihre Geschichte. Wer sich liebe-
voll mit unserem Gebiet beschifrigr, erst
dem wird es seine Feinheiten, die seinen
Reiz ausmachen, offenbaren.

Der LSClbdﬂJau einer Entkupplungsvorrichtung

von D. Blattmann, 5t. Georgen Obb.

Der Bau einer Entkuppelungseinrichtung
macht keine groBen Schwierigkeiten, wenn
man folgendermaBen vorgeht: Man schnei-
det zuerst das Filhrungsblech 1 aus, das aus
Messingblech 0,8x40x10 mm besteht. Die
GroBe der Licher richtet sich nach den vor-
handenen Schrauben, die Schlitze sind 6x2
mm groB. Abstand der Schlitze 19 mm.
Teil 2 besteht aus 5 mm breitem und 1 mm
starkem Eisenblech, das an den gestrichel-
ten Stellen rechtwinklig umgebogen wird.
Der eigentliche Entkupplungsstreifen 3 be-
steht aus Messingblech von 1,5—2 mm Stirke.

=chnitt A-B in Ruhesteliung

Nach dem Einarbeiten der Schlitze im Glels-
kbrper wird zuerst ein geeigneter Magnet
unterhalb des Gleises- '&e‘ﬂtgt.\\ﬂeﬂndet
sich die Anordnung unter der Aufbauplatte,
mufBl der Teil 2 entsprechend Lingere /Schen-
kel haben, und der Magnet wird danh unter
der Platte befestigt, Dann wird Teil 2 von
unten her durch die Schlitze geschoben und
Teil 3 in den Kerben K festgelbtet, Die glin-
stigste und fiir den Betrieb notwendige
Hubhéhe ist auszuprobieren und kann durch
Unterlegen von Papp- oder Metallstreifchen
zwischen Magnet und Platte variiert werden.

Langsschnitt in Kupplungsstellung__

Abb. 1.
lungsvorrichtung,

1 = Grundplatte (Flhrungsblech)

2 = Blgel (mit Kerben K fir Teil 3)
3 = Gleitstlick (Entkupplungsstreifen)

Aufbau und Teile der Entkupp-

Fur Holzschrauben

G*Bi o—{] e/
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... . etwas Btlergschic 60 Minuten Zeit und dazu noch:

1 mm Messingblech,etwa 10 cm Messing-Profil (flaches U). Ein Stlick Messingrohr 3,5 mm

AuBendnr
von der Firma Rﬂcl\en
und Foto ein Lichtsignal zusammenzultten.

r und 2 Kleinstgliihbirnen (siehe Band I, Heft 12, Seite 23, jedoch auch
Coburg, Ob, BilrglaB8 22 beziehbar) und beginne nach Zeichnung

W. Wittich, Berlin.

Einfach und schnell:

Beim Bau von Elloks in Spur 00 und klei-
ner werden wohl vielfach die Liifterklappen
am Aufbau Kopfschmerzen bereiten, Diese
aus dem Blech herauszutreiben, wird nur
selten gelingen, und wenn dann die Lilter-
klappen nicht gleichmifig sind, wird oft das

\{ Abb.1

2mm gréferals

Ausschnitt hochist,

Mull durch Drohtstdrie
sein.

250

Liiiterklappen fiir Elloks

ganze Aussehen der Maschine darunter lei-
den. Die Lifterklappen mit Farbe aufzu-
malen, wird wiederum viele nicht zufrieden-
stellen, Darum mdbchte ich heute einmal
einen Vorschlag flir die Ellok-Liebhaber
bringen, der vielleicht eher zusagen wird.

Die Stellen, an die die Lifterklappen kom-
men sollen, werden im Aufbau ausgesiigt
oder gefeilt, genau so, als wenn es Fenster-
6ffnungen wiiren. Dann nimmt man ein
Stlick nicht zu weichen Eisendraht (0,6 bis
0,8 mm), richtet es gerade und schneidet
kurze Stiicke ab. Die auf der Zeichnung
skizzierten Blechstreifen werden mit den
Dréhten an der Stirnseite verlétet und an-
schliefend im Aufbau der Lok hinter die
Ausschnitte mit den f{iberstehenden Lappen
angelitet.

Machen Sie einmal einen Versuch, und Sie
werden {berrascht sein von der Wirkung
dieser ,Lifterklappen®.

Liegen 2 oder mehr Offnungen nebenein-
ander, so ldBt man zweckmiiBigerwelse die
Lifterklappen ganz durchgehen und setzt
bei zu groBer Linge vielleicht in dle Mitte
noch ein oder zwel Blechstreifen ein. Man
spart dadurch viel an Arbeit.

Ing. Erich Schultes, Kdln
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