 Miniaturbahnen .

Die _fﬁhn_n,o{o.eutlc.lu Modellbahnzeitichrife

MIBA-VERLAG ‘  NORNBERG
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L TN C T ———— Jibertahren” [C
mf’mﬂﬂ{ wir heute mal |
i A — ein ,Jubildum”: |C|
e Das Heft, das
i Sie in lhren |5
H&nden halten, ist das 100.
(einhunderiste) bishererschie- -
nene MIBA-Heft! Da es aber eine ausge-
sprochene ,Pechnummer” tragt, namlich O
Heft 7/VIl, so wollen wir lieber nicht unken. Toi-Toi-Toil
Wir danken aber all den Lesern,
die uns zu diesem ,Jubelfzste” mit Glickwinschen
bedachten, auf das herzlichste.
Ihr MIBA-Verlag.

Herr Beck aus Darmstadt ist der Er-
bauer der Modelle in BaugréBe 0,
die in den beiden Fotos (oben und
links) dargestellt sind.

In Rotterdam
wohnt der Er-
bauer dieses
Kesselwagen-
modells i.Bau-
gréfe 0. Es ist
Herr P. J. van
Helden. Das
Modell ist in
Ganzmetall-
bauweise an-
gefertigt.

— Heft 8/VII ist ab 29. Juni bei lhrem Hdindler erhdltlich ! —
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FALLENE

Unsere Aufforderung in Hejt 10/P1, ausgefalle-
nen Schrankenformen und Sonderbauarten fiir die
MIBA ,,abzuschieBen®, ist erwarlungsgemil auf
fruchibaren Boden gefallen. Eine ganze Reihe
unserer Leser hiellen bei ihren Fahrten durch die

Lande die Augen offen wund den Fotoafiparat
schuBbereit oder — in Ermangelung eines sol-
chen — wenigstens Zeichenstijt und Papier. Lei-

der sind aber nicht alle eingesandten Fotos zum
Abdruck geeignet: Es zeigte sich, daB es gar
nicht so einfach ist, eine recht demonstrative
Aufnahme der meist groBflichigen Schrankenan-
lagen zu ,verbrechen”. Die besten Aufnahmen
gelingen in solch’ einem Fall wohl meist von
schrig oben (s. z. B. Abb, 2). Aber wer wohnt
schon direkt an einem beschrankten Bahniiber-
gang? Bestimmi die wenigsten. Doch nun Schluf
mit der langen Dorrede und hinein in ,medias
res**. Sie wollen elwas iiber Schrankensonder-
bauarten erfahren und wir unsere ,Weisheit” los
werden.

Der erfolgreichste unserer Schiirzen- ... fpar-
don!... Schranken-,Jiger* war Herr Dipl, Ing.
K. F. Walbrach aus Ludwigshafen. Er ,erwischte”
gleich drei Schranken. Doch lassen wir ihn selbst
zu Wort kommen:

__SCHRANKEN

und berichten
in Wort und Bild

LAls Ergianzung der Ausfihrungen in Heft
10/VI méchte ich hier iiber drei Schranken-
formen besonderer Bauart berichten, die mir
zwar schon vor langerer Zeit — aber bisher
zum einzigsten Mal — aufgefallen sind. In
\hb 2 stelle ich Ihnen eine sogenannle ,ge-
mischtschligige® Schranke vor, die am Bahn-
hof Ludwigshafen-Mundenheim aufgestelit ist.
Auf der einen Seite der \u*rglmsl'ﬂ.u mil ca,
220 Zugen taglich befahrenean Sitrecke Lud-
wigshafen-Schifferstadl tbernimmt ein ein-
ziger Schrankenbaum von 10 m Lange die
Sperrung der BundesstraBie 38 (Vordergrund),
wihrend auf der gegentiberliegenden Gleis-
seite zwei Schrankenbiume angeordnet sind,
Eine Glocke ist weder auf der einen noch
auf der anderen Gleisseite vorhanden! Der
Sehrankenwirterposlen befindet sich auf der
~einschligigen® Seite rechts im Vordergrund
(im Bild leider nicht sichtbar). Die Strale
ist im allgemeinen allerdings nicht so belebt,
wie es im Zeitpunkt der Aufnahme der Fall
war: Die Aufnahme wurde anliBlich eines
Fufiballspiels (mit dem 1. FC. Kaiserslaulern)
im Ludwigshafener Sid-West-Stadion ge-
macht. Im Hintergrund links kann man bei
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Abb. 2.
haten-Mundenheim,
Kieinbahngleise.

Bahnibergang am Bahnhof Ludwigs-
Im Hintergrund links die

genauer Belrachtung des Bildes dbrigens
noch die Gleise des Endbahnhofes der bun-
desbahneigenen Kleinbahn Mundenheim-Mek-
kenheim erkennen.

Als weitere Besonderheil sind wohl auch
die Kurzschranken anzusehen, die — eben-
falls am Bahnhof Ludwigshafen-Mundenheim
—- einen Fuliginger- Ueberw eg sichern (Abb. 1),
auch wenn sie walnschemll(-h nicht die ein-
zigen ihrer Art sein dirften., Die ca. 3 m lan-
gen Schrankenbiume, die von einem etwa
350 m entfernten Stellwerk aus bedienl wer-
den, senken sich sinnigerweise sehr schnell:
Ein FuBginger, der sich beim erstea Glok-
kenschlag in der Mitte des Ueberweges befin-
det, kann diesen nur verlassen, wenn er sich
schleunigst im Laufschritt zur anderen Seile
bemiiht! Ansonsten wirde er zwischen den
Schranken eingeschlossen. Das Hinweisschild
triagt folgende Aufschrift: ,Nur far FuBgan-
ger! Fahrrader missen geschoben werden.
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Ueberqueren mit Handwagen und Motorra-
dern verboten!*

Auller den in den Heften 10 und 11/VI be-
handelten Vollschranken sind von der DB
seit einiger Zeit auch Halbschranken ver-
suchsweise eingefihrt worden (Abb. 5). Diese
sperren jeweils nur eine Hillte der FFahrbahn,
damit ein Fahrzeug, das sich beim Schlieflen
der Schranke auf dem Ueberweg befindet,
diesen noch gefahrlos riumen kann. MaBge-
bend fir die Sperrung ist das rote Blinklicht:
Die Halbschranke ist nur ein Zusatz, um
den Ueberweg auch riumlich fiar den Stra-
Benverkehr zu sperren! Die Schranke wird
vom Zuge vollaulomatisch gesteuert: Befihrt
ein Zug in einer bestimmten Entfernung vom
Uebcrweg' einen Kontakt, so leuchtel das rote
Blinklicht auf, das fir den StraBenbenutzer
bereits ,Halt” bedeutet. Etwas spiter schlie-
Ben sich dann die Schranken, an deren Spitze
ein roles Positionslicht aufleuchtet, so lange
sich die Schrankenbiume bewegen oder ge-
schlossen sind.

Die DR in der DDR hat gleichfails eine
dhnliche Sicherung fiir schienengleiche Bahn-
iiberginge entwickelt. Sie unterscheidet sich
von der eben beschriebenen Anlage nur da-
durch, dafl am Schrankenbaum drei rote
Blinklichter aufleuchten, wenn er bewegt
wird oder geschlossen ist, AuBerdem sind
Kontrollsignale far den Lokomotivfihrer auf-
gestellt, an denen man erkennen kann, ob
beim Befahren des Einschaltkontaktes das
Blinklicht auch wirklich aufzuleuchten be-
ginnt. Zeigt dieses Signal aber irgend eine
Stérung an, dann dart der Zug den Ueberweg
nur mit einer Hochst-Geschwindigkeit von
15 km/h kreuzen.*

Soweit die Ausjiihrungen des Herrn Walbrach,
die uns auBer den Besonderheilen auch noch das
nNeueste vom Neuen® vermitteln. Zur Erganzung
sei hier noch gesagt, dal die Halbschrankenbauart
in Amerika recht groBe Derbreitung gefunden hat.
Es bleibt aber abzuwarten, inwieweit man hier
in Deutschland Dertrauen zu dieser Schranken-
fjorm faBit, bzw. wie sie sich bewihrt.

Dnez
Nebensrmf]e + Diez

winde"

=i worterhd”®
/
W" Bu 54
Abb. 3. Bahn- Limburg Freiendiez.

iibergang bei (S. a. Abb. é).
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Abb. 4. Lageskizze der doppelt ausgenutzten Bricke liber den Nord-Ostsee-Kanal).

Eine wirklich einmalige ,Sonderbauart* diirfte
die von Herrn L. Predel, Neumiinster enldeckte
Anordnung sein (Abb. 4). Herr Predel spiirle sie
an der Hochbriicke iiber den Nord-Ostsee-Kanal
bei Griinenthal auf. Uber diese Brilcke fiihrt
auBer der Bahnlinie von Itzehoe nach Heide in
schienengleicher Hdhe auch eine Strafe fiir den
allgemeinen Perkehr. Deshalb miissen bei Annd-
herung eines Zuges die auf beiden Seiten der
Briicke befindlichen Schranken geschlossen wer-
den. Das geschieht aber nun keinesfalls wie man
annehmen mdchte, mechanisch, sondern... die DB
hat dem Schrankenwirter ein Dienstfahrrad
zur Derfilgung gestellt! Es ist kaum glaublich aber
wahr: Bei Anndherung eines Zuges schlieft der
Wirter erst die Schranke I, schwingt sich dann
auf seinen ,Drahtesel”, strampelt {iber die Briicke

zur anderen Seite und schlieft dort die Schranke
II. Beide Schranken miissen dabei noch abge-
schlossen werden, damit kein Unbefugter ,dran
drehen* kann. Wenn der Zug mit 30 ,,Sachen*
fiber die Briicke gebraust ist (standige Geschwin-
digkeitsbeschriankung!), wiederholl sich der Dor-
gang in umgekehrter Reihenjfolge.

... 80 geschehen im Zeitalter des Fernsehens!

Einen weiteren Sonderfall, der etwa der Anord-
nung der Abb. 14 in Heft 10/’I, S. 369 enispricht,
sah Herr H. Munk aus Diez an der Kreuzung der
BundesstraBe 54 mit der Ahrtalbahn Limburg-
Wiesbaden bei Freiendiez (Abb. 3 w. 6). Die insge-
samt 5 Schrankenbidume werden durch zwei Win-
den bedient, Diese Anordnung soll allerdings in
Kiirze durch gleichschligige Schranken crselzt
werden.

Abb.5. So sehen die neuen Halbschranken aus, die von der Bundesbahn versuchsweise aufge-

stellt werden. D

ie zugehdrigen Warnkreuze und Warnlichter entsprechen denen aus Heft 15/VI, S. 57%”.
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Nicht weniger interessant ist die Entdeckung
des Herrn R. Rehwagen aus Lindau/Bodensee. Am
festlindischen Ende des Bahndammes zur Insel
Lindau findet sich die in Abb.7 u. Abb. 8 gezeigte
Schrankenaufstellung, iiber die man nicht allzu
viel Worte machen braucht: die Skizze ist deut-
lich genug.

Damit sei es genug der Sonderfall-Aufzdhlung.
Wir sind aber auch weiterhin an wirklichen
Schrankenrarititen interessiert. Wer also ,elwas™
entdeckt, der tue ,seine Pflicht*.

Abb. 8. Situations-
foto vom ,Tatort”
bei Lindau/B. Die
Pfeile weisen auf
die geschlossenen
Schrankenbdume
nach Abb. 7 hin.
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Abb. 6. Der Schrankenwarter
lieB freundlicher Weise die
Schrankenbaume etwas herab,
als Herr Munk aus Diez diese
Aufnahme machte.

Abb. 7. | Schrankenan-
ordnung am Bahndamm
nach Lindau.

Zeliplotz




QO baute ich meinen Schrankenantrleb

\, \ \J \4 V' \\” i \\/\ \ }\47\1/
Zu den Berichten von den grofsen Schran-
ken gesellt sich nun noch ein Bericht iber
eine kleine Schranke fiir die Modellbahn
des Herrn Puttlitz, die er bereits vor eini-
gen Jahren anfertigte. Herr P. schreibt:

.Mit groem Interesse habe ich in den
Heften 10 und 11/VIl den Artikel iber die
Bahnschranken gelesen. Manches davon
habe ich gewuflt, aber auch vieles hinzu-
gelernt. Ich selbst habe mir vor einigen
Jahren bereits eine Schranke mit Motor-
antrieb gebaut, da ich mit dem elektro-
magnelischen Antrieb — seiner ,Zackig-
keit" wegen — nicht recht zufrieden war.
lch wollte die Schranke langsam schliehen
bzw. &ffnen kénnen und hatte mir damals
einen dementsprechenden Antrieb ausge-
dacht, der in den beiden Fotos (Abb. 1
und 3) zu sehen ist.

Ein kleiner Wehrmachtmotor (30 mm &,
60 mm lang, Permanentmagnet, 24 Volt,
n = 7000) treibt Gber ein Schnecken- und
Zahnrad-Vorgelege eine  durchgehende

von H. Puttlitz, Dachau

AVAVAVAVAVAV

Welle (4 mm @) an. Diese Welle weist an
zwei Stellen Hohlkehlen (2 mm breit) auf.
Auf beiden Achsen der Schrankenbaume ist
je ein Schnurrad (12 mm &, 2 mm breit)
montiert. Die Kraftibertragung wvon der
Welle auf die Schnurrdder erfolgt mittels
kleiner Spiralschnuren, die in den Hohlkeh-
len von Welle und Schnurradern liegen.
Dieser Antrieb arbeitet seit ein paar Jah-
ren zu meiner Zufriedenheit und hat den
Vorteil, dah keine Endabschaltkontakte not-
wendig sind: Der Spiralschnurantrieb arbei-
tet als Rutschkupplung, so dafy der Motor in
der Endstellung der Schrankenbaume ruhig
weiterlaufen kann, ohne daff etwas demo-
liert wird. Die Schranke arbeitet in meiner
Anlage nicht automatisch, sondern wird von
Hand iber zwei Drucktasten mit Umschalt-
federsétzen in Tatigkeit gesetzt (Abb. 2).
Der Druckknopf fir das Schlieken hat einen
zusétzlichen Kontakt, der den Motor des
getrennt angetriebenen Lautewerkes in Be-
wegung setzt. Ein kleiner Regelwiderstand
""'mm,w . TR &
"gg"’“’: L

Abb. 1. Gesamtansicht des zwar nicht ganz ,modelimaBig”, aber sehr sauber gebauten,
beschrankten Bahniibergangs.



Lautewerk Abb. 2.
Schaltung des

&ffnen schlieen gesamten
Kontakl- Glocke “ntriebs-
Scheibe aggregates.
Abb. 3. |
. Ansicht von
I unten. Rechts
. 6= oben der

Motor.

(Radio-Entbrummer, 1009Q),
der in die Stromzufiihrung
des Schrankenmotors ein-
geschaltet werden kann,
gestattet es, eine beliebi-
ge Schliefgeschwindigkeit
der Schrankenbaume einzu-
stellen.

Die &ukere Form meiner
Schranke habe ich seiner-
zeit der Marklinschranke
angenahert. Der Sockel ist
aus 0,75 mm starkem Eisen-
blech gefertigt, das Bahn-
wirterhduschen — gleich-
zeitig Motortarnung — aus
Sperrholz.

o ' Der Bleistift sei —
- : : das ist kein Witz
Zum Zeichnen immer

recht schin spitz!
Steck mal den Stift

in’s Fiithrerhaus,
Dreh herum und

zieh ithn raus!
Die Spitze ist

‘ne wahre Freud,
Sie sei empfohl’n

den MIBA-Leut!
(Die Lok ist unten

zwar nicht schin —
Der Konstrukteur

sollt’ in die MIBA sehn!)

Chronos
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Zins- Zwel- Droi-

2agerung

von W. Nagel )

o

Viele Modellbahner meiden dic Normrad-
siilze, weil dic Wagen beim Ueberlahren von
Gleisunebenheilen leichler zum linlgleisen
neigen, Um diese Gleisunebenheilen auszu-
gleichen, Fand man im Modellbau verschie-
dene Losungen, Bei
dariiber bereitel eine vorbildgelreue I"ederung
keine allzu grofien Schwierigkeiten, In der
Baugrofie HO und kleiner bleibt die Abfe-
derung der Wagenachsen jedoch einem klei-
nen Kreis von besonderen Tuftlern usw. vor-

behalten, Deshalb wird in Baugrofie H0 vor-
wiegend die 3-Punkt-Lagerung angewendet.
Es gibl zwar bereits versc hicdene Austihruns

gen, doch ist fiar viele ein groBerer Malerial-
und Zeitaulwand notig. Ich baue alle Wagen
selbst und zwar in lHolz- und Melallbauweise.

Auf der Suche nach einer ganz einfachen
Losung bin ich zu lolgender Bauweise ge-
kommen:

Man nehme einen gewohnlichen Achslager-

steg (AbDb, 1) und bohre in ihn nach Abb. 3
die beiden Locher a und b, Die Bohrungen

werden auf beiden Seilten onl"rllvl anschlie-

Bend der Steg nach Abb.2 auf jeder Seile
0.5 mm nach unten gebogen und die Lager-

schenkel ausgerichlel.

Beim Bau des Wagens miissen wir daraul
achten, dal} die ngstriger mindestens
0,6 mm weiler voneinander entfernt sind als

der Achslagersleg breil ist, Wer seine Wagen
selbst anfertigt und mil einem Holzboden

versieht, bohre in Achslagermille ein Loch
von 1,7 mm . Dann nehmen wir den bear-
beiteten Achslagersteg und drehen mil etwas
Druck eine M2 Schraube in die Bohrung,
Der Steg wird dabei festgeschraubt (Abb. 6).
Nun schlagen wir einen Stift (1,0 mm @) in
Bohrung b und lockern anschliefiend die M 2
Schraube so weil, bis die volle Beweglichkeil
des Sleges nach beiden Seiten erreicht ist.
Wir erhalten somil einen Gesamtausschlag

Der

,Glaserne Zug”

hatte es einem Modellbahnfreund
angetan und er lief sich daher
ein Modell dieses modernen
Fahrzeuges der DB von der Fa.
U. Schnabel, Wiesau/Opf. bauen.

den Baugrolien 0 und —

Wagenboden

057

Abb. 1.

4
—4°
4

Bohrung aFZ,Jmm
. b 1. !mm

| e O e e

E2
0.5 Pappe

< Abb. 5.

Abb. 6. >

von 1 mm, der im
diirfte, Bei
sen entweder
ger gelassen werden oder die
wird 0,5 mm tiefer angebracht. Verwen-
dung von Achslagerstegen mit eingestanzter
Bohrung wird ein Stick Pappe 0,0 mm zwi-
schen Steg und Wagenboden geklebt, damit
beide Stege die gleiche Hohe haben (Abb. 5).
Wer seine Wagen aber aus Blech baut,
mub an der Innenseite des Wagenbodens eine
M2 Muller und den SHFt anloten (Abb. 4).
Beim 2, Steg wird ein Stick Blech (0,5 mm
stark) beigelegl. Wenn der Wagen mit Brems-
klolzen ausgeriistet wird, muB man das
Bremsgestinge am Achslagersteg befestigen.

allgemeinen

geniigen
dem anderen Achslagersleg miis-
die Lagerschenkel 0.5 mm Lin-
shohrung
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Getreidetfelder

€inmal so . . .

Ich habe schon 1935 auf meiner Anlage cine
Reihe gréBerer und kleinerer Gelreidefelder ,an-
gebaul* und dabei die ,Erntezeit”* gewihlll. Ich
hatte dadurch die Mdéglichkeit, neben Feldern mit
noch stehender Frucht, bereits gemdhte Felder mil
aufgestellten Garbenbiindeln, sogenannten Puppen,
anzulegen.

Wie in manchen anderen Fillen, half mir bei
der Suche nach einem ,geeigneten” Gelreide, die
Umschau in allen mdglichen Ecken und Geschif-
ten, etwas Geeignetes zu finden. Was ich als ge-
eignetstes Mittel entdeckte, war.. eine Teer-
biirste, wie sie die Dachdecker beim Teeren von
Pappdichern verwenden.

Nachdem ich die GréBe der einzelnen Felder
festgelegt hatte, bestrich ich diese dick mit Leim
(damit alle Borsten eingeleimt werden), stellte
die Biirste einfach mit den Borsten zu unlersl in
den Leim und lieB das ganze dann ecinfach zwei
Tage stehen. Mit einer Schere ,mihte* ich dann
die Biirste in der gewiinschten IIéhe ab und
leimte sie an anderer Stelle erneut auj. Dieses
Spiel kann man dann so lange wiederholen, bis
sich die Linge der Borsten erschdpft hat. Das Ab-
schneiden ist zwar eine etwas miiliselige Arbeit,
aber wie bei allen anderen Dingen hat man nach
einiger Zeit schnell den ,,Bogen raus“.

Zuletzt wird also dann nur noch die hilzerne
wFassung” mit kurzen Biirstenstummeln iibrige~
bleiben. Aber auch diese leizten Borstenreste las-
sen sich noch recht gul zum Beladen einzeiner
Erntewagen und zum Aufstellen der Puppen ver-
wenden. Je nach der Getreidear! kann man dann
die an sich schon hellen Borsten noch leicht bei-
zen, sodal man u. U. den ,Weisen vom ,Hafer”
unterscheiden kann. Karl Doegeli, Landau.

und einmal so . . .

Mein Getreideleld entstand aus einem
produkt®, ndmlich Schweineborsten, die
liir einige Plennige als Abfall bei einer Biirsten-
[abrik besorgte. Bei Nachahmung empfelle ich,
aul gute Verpackung zu achten und ebenso beim
Verarbeiten geniigend grofie Unterlagen (alte Zei-
tungen) zu verwenden, da sich das ,,Getreide®
sehr leicht verkriimelt und besonders gut auf
Teppichen und dhnlichen ,.behaarten* Gegenstin-
den zur .grofien Freude der Hausfrau* haftet! —

Als ,Ackerboden® [iir mein Getreidefeld nahm
ich eine 4-5 mm starke Hartlaserplatte, der ich
die gewiinschte Form (Rechteck, Viereck, Rom-
bus oder wie das Feld sonst in der Anlage ein-
geliigt werden soll) gab. Die Ackerkrume mixte
ich mir aus Sidgemehl und Leimlarbe zusammen
und setzte einige Teile Kaltleim (ich verwende
Luward- oder Nobelkaltleim) zu, damit der mit
Wasser angeriihrte Brei spidter auch klebt und
auf der Unterlage haltet. Den erdfarbenen Brei
trug ich auf die Grundplatte auf und glittete ihn
zu einer ¥/, bis 1cm dicken Schicht, in die ich
mit einem Hdélzchen, einer alten Gabel oder dhn-
lichen Utensilien, mobglichst gerade und parallel
laufende ,,Saatreihen* zog. Je nachdem, wie dick
die Reihe edrillt* (landwirtschaltlicher Aus-
druck fir schinelles Sden) werden soll, setzte
ich dann Bindelchen [iir Biindelchen der aul eine
halbwegs einheitliche Linge gebrachten Borsten
ein und driickte den Leimbrei mit einem Stibchen
an den ,,Wurzeln** fest an. Bis auf die Rinder,
die mit der Zeit etwas austrocknen und abbrok-
keln, hédlt mein Getreide noch heute ,.eisern® in
der Erde. Die roh- oder naturweifien Borsten, je
nach Belieben zu einem wogenden Feld zusam-
mengesetzt, milssen dann mit einer dinnfliissigen




B t ‘d f “l hatte Herr D. Stauffer aus Bremgarten (Bern-Schweiz) allerdings nicht auf

e I'El E E El‘ seiner Anlage ,gepflanzt”. Aber er zeigt uns, wie bescheiden man beziglich

der , Anhdufung” von Gleisanlagen sein kann: Lleb:r' etwas wenigefr — denn das ist in unserem
Falle mehr

I'arbe (am besten mit einemn Fixativzerstiuber)
cingelirbt werden. Je nachdem, welche Getreide-
art dargestellt werden soll, ist der Farbton heller
oder dunkler zu halten, Ein sonntiglicher Spa-
zlergang vor die Stadt wird uns hier die besten
Tips geben.

Die ,,Strohhalme®, die bereits gemiht sein sol-
len, also die sogenannten , Stoppeln®, werden am
zweckmidBigsten erst in der vollen Linge einge-
baut und, nachdem der Untergrund gut angetrock-
net ist, nach einigen Tagen mit der Schere so tiel
abgeschnitten, dafl die dunkle Erde dazwischen

schon wieder hervorsieht. Auch das Einldrben der
Stoppeln ist nicht zu vergessen.

~Garben* kann man entweder zusammenkleben
oder mit Zwirnsfaden zusammenbinden und dann
zu .Puppen® (3-4 Garben) oder ,Mandeln® (15-16
Guarben) auf dem gemidhten Feldstiick aufstellen.
Selbstgeschnitzte oder Preiserfigiirchen gehen dem
Ganzen ein besonders lebendiges Bild, wihrend
ein hochbeladener Erntewagen aul dem ausgelah-
renen Feldweg bereits der Scheune zuschaukelt,
bzw. das Getreide in der in der MIBA Band 1V,
Nr. 1. Seite 29, abgebildeten Feldscheune ablddt
(8. a. Abb, links). M. Sehrammn, Berlin
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Das Vorbild unseres Bauplanes in einem Foto des Lokbildarchives Bellingrodt.

Unser Lokbauplan :

LOkalbahnlOk der Baureihe 983

(Gattung PfL 2/2 der ehem. Bayrischen Staatsbahn.)

Fir die Nebenbahnen Bayerns wurden in den
Jahren nach der Jahrhundertwende zahlreiche
leichte Tenderlokomotiven mit zwei gekuppelten
\Lh‘-\E]'l entwickelt. Einer der Hauptgesichtspunkte,
die r diese leichten Lokomotiven von Bedeutung
waren, war die Ein-Mann-Bedienung (19851), die
im Nebenbahnbetrieb wirtschaltliche Vorteile ver-
sprach. In der Abb. oben ist eine der Lokomoti-
ven gezeigt, die von der Lokomotivfiabrik I&mums
in den Jahren nach 1905 gebaut wurden.
Bh 2 Tenderlokomotiven der ehemaligen
schen Gattung Ptl., 2/2 hatten eine hall selbsttitige
Rostleuerung mit Falltrichter, die vom Fiihrer-
stand, der seitlich des Kessels im ,,Wagenkasten*
angeordnet war, bedient werden konnte. Das
Triebwerk und die Steuerungsteile lagen bel den
ersten Ausliihrungen innerhalb der Rahmenwan-
gen und arbeiteten auf eine Blindwelle. Aus der
chten  Zugdnglichkeit dieser Innenzylinder
ergaben sich aber verschiedentlich grofie Unzu-
triglichkeiten, sodaf man bei den spdteren Aus-
lihrungen die Zylinder aufien vor der ersten
Achse montierte. Bei den Ausfithrungen, die ab
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1911 gebaut wurden, verzichtete man auch aul
den Blindwellenantrieb und die hintere Achse
wurde zur Treibachse. Diese letzte Auslilhrung

ist der Zeichnung zugrunde gelegt. Diese kleinen
Lokomotiven belorderten mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h in der Ebene 50t
schwere Ziige und aul einer Steigung von 5%,
125 t schwere Ziige mit 30 km/h.

Die uns heate recht komisch anmutenden Loko-
motiven versehen auch in diesen Tagen noch aufl
manchen bayerischen Lokalbahnstrecken ihren
Dienst zur Zulriedenheit. So zum Bei.piel aul
dem Bahnhof Spalt bei Niirnberg und in Freilas-
sing/Oberbayern. Wegen ihres grofien und von allen
Seiten mit Ienstern versehenen Fihrerhauses er-
hielten diese Loks schon bald nach fhrem ersten
Aultreten den Spitznamen ..Glaskasten*. Der grofie
Fiihrerstand kommt uns auch bei der Nachbildung
dieser Lokomotiven im Modell zustatten, denn
es laBt sich darin ein Motor unterbringen.
ts ist der entsprechende Motoreinbaavorschlag
gezeigt, dem die Verwendung eines ,.Spezial®-

(Fortsetzung auf Seite 282.)
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Die schwarze Kunst der Dunkelkammer :

Ff{FvFFVfvFfFftVv:

Furchtibar fesselnde Fachsimpelei von Farben,Filmen, Vergréfierungen.
ferner vom Fabrizieren feiner Fotografien fir Veréffentlichungen von:

II1. Achtung! Aufnahme!

Neben der guten Durcharbeilung von Mo-
dell und Landschaft und ihrer richligen
Farbgebung spielt das gewihlle Thema der
Aufnahme eine wesentliche Rolle. Die Land-
schaft soll mit den dargestellten Fahrzeugen
eine Einheit bilden. Auf eine eingleisige
Strecke pafit kein hypermoderner Liegewa-
genzug — auch wenn er in Wirklichkeit hin
und wieder iiber eine solche Strecke fahren
sollte. Das Thema des Hintergrundes mul}
zum Thema der Anlage passen: Heideland-
schaft -~ Seehafenstimmung passen aus-
gesprochen schlecht zueinander. Eisenbahn,
StraBenbahn, Autobus, U-Bahn, Hafen und
Skiaufzug, alles friedlich vereint auf drei
Quadratmelern (es ware ja gelacht, wenn das
nicht ginge) ist gleichermalien (zwar mog-
lich, hier aber) unméglich. In der Beschrin-
kung zeigt sich erst der Meister und jedes
der genannten Themen ist geniigend Stoff
allein,

Die ,tiauschend echte® Fotografie soll nur
einen Grundgedanken haben — ja, dieser muls
noch weiter eingeschriankt werden, Oft gibl
das (mit bloBem Auge gesehene) unschein-
barste Motiv die besten Aufnahmen! Modell-

Winfried Schmitz
Hamburg

2. Teil und Schluf

gerechte Gesamt-Aufnahmen unserer An-
lagen aus der Vogelschau werden bei den
meisten Objekten nicht moéglich sein, schon
wegen der Verkirzungen und zu engen Ra-
dien, Auch liBt sich eine groBe Fliche nicht
ganz so einfach ausleuchten,

Aufnahmen mil langer ,.Fluchtlinie® (zum
Beispiel ein Zug von schrig vorne in einer
Landschaft), wie wir sie gerade beim Vor-
bild so reizvoll finden, miissen entfallen, und
zwar

1. weil der Scharfenbereich der Kamera bei
Nahaufnahmen nur sehr klein ist;

2, weil die Hintergrundkulisse dann meist
verzerrt erscheinl und mit wachsender
Linge des Objekts der Bedarf an ,um-
grenzender Landschaft® bedeutend groBer
wird;

3. weil die Beziehung zum Vordergrund im
Bilde fehlt. Die Kamera steht, statt wie in
der Wirklichkeit 1 bis 2m hoch und nur
wenige Meter vom Objekt entfernt, bei
unsern Aufnahmen in 80 bis 100 em d. h.
72 bis 90 m Abstand vom Objekt. (Unsere
Kamera ,sieht* also anders.)

Trotz dieser Einschrinkungen
bleibt aber noch genigend Spiel-
raum fir unsere ,liuschend Ech-
ten®. Wir konnen die Modelle von
allen Seiten fotografieren: von oben,
schrig unten oder von der Seile,
wenn wir nur die Kulisse moglichst
parallel zur Bildfliche der Kamera
aufstellen und ubertriebene Per-
spektiven vermeiden. Stirnseiten
von Fahrzeugen verleiht man das
richtige Gewichl, wenn man diese
von schrig unten — also uiber einen
Schienenstumpf — fotografiert.

In allen Fillen wird man jedoch,
wenn man keine Vorsatzlinse oder
Spezialkamera hat, nur Ausschnille
der Bilder vergrofiern lassen. Hier-
fiir braucht man eine geniigende
Scharfe des Bildes. Diese hangt
aufler von der richtigen Einstellung
auch von der Giite des Apparales

Abb. 4 ist ein Beispiel vom ,Alt-
meister” der Modellbahnfotografie
John Allen: Ein Schnappschu3 von
der ,Gorre & Daphetid-Linie”, der fir
sich spricht.



Abb.5. Giterzug mit der 58" auf der ,Fotografier-Strecke”. Aufnahmedaten siehe Abb.7.

ab. Dariiber isl hier nur so viel zu sagen, daB
dieser bei mindestens 1 m Entfernung vom
Objekt und mittlerer Blende noch scharf
zeichnen soll. Vorsatzlinsen sind zu empfeh-
len. Aber auch diese haben einen nicht zu
verkennenden Nachteil: Der Bereich der
Schirfe wird bei abnehmendem Abstand vom
Objekt kleiner.

Um sich die Kosten fiir die Anschaffung
ciner Vorsatzlinse zu ersparen, kann man
sich auch ein Ansatzstiick fir die Riickseite
des Apparates selbst bauen, welches die Bild-
fliche um ein oder mehrere Zentimeter zu-
riackversetzt und anstatt des Riickendeckels
an den Fotoapparat gesetzt wird. Man kann
dann vor jeder Aufnahme das Bild auf der
Mattscheibe priiffen. (Ein Bastler, der Loko-
motiven bauen kann, wird auch das zustan-

Abb. 6. Den richtigen
~Standpunkt” hatte
auch Herr Grofihans
aus Neu-lsenburg bei
dieser Aufnahme ein-
genommen.,

debringen!) Durch die Zurickverlegung der
Bildflache hinter der Kamera erreicht man
praktisch dasselbe wie mit einer Vorsatz-
linse: Weniger Abstand zum Objekt, kleiner
Ausschnitt auf groBer Bildfliche und damit
bessere VergroBerungsmoglichkeit, (Im tbri-
gen mulb) es nicht etwa unbedingl eine , Leica“
sein, Der MIBA-, Hoffotograf® Jokl zum
Beispiel laBt sich um alles in der Well nicht
von seiner uralten 6 x 9 Plattenkamera ab-
bringen, tiber die mancher zwar schon an-
fangs in ein héhnisches Gelichter ausbrach,
das ihm aber nach dem Belrachten der Bil-
der meistens verging. Doch das nur nebenbei,)

Fiar fast alle Aufnahmen gilt folgendes:
Maoglichst bei Sonnenlicht oder kinstlicher
»Sonder‘“-Beleuchtung knipsen! Maéglichst

weil abblenden, um gr6Bte Schirfe herauszu-




holen (also hohe Blendenzahlen wihlen!),
Keine hochlichtempfindlichen Filme verwen-
den 17/10 DIN geniigt im allgemeinen. Bei
Vu\\emlung einer Kleinbildkamera ist es
u, U. allerdings anzuraten, auch feinkérni-
geren Film, also z. B, 14/10 DIN oder gar
10/10 DIN zu verwenden, damit bei der er-
forderlichen starken VergroBerung bei Bild-
ausschnitten nichl elwa das Filmkorn storend
in  Erscheinung tritt. Die Belichtungszeil
muBl dann selbstverstindlich entsprechend
verlingert werden, da derartige Feinkorn-
filme eine verhiltnismaBig geringe Lichl-
empfindlichkeit aufweisen, — Fiir das Her-
ausfinden der richtigen Belichlungszeit emp-
fiehlt sich unbedingt ein Belichtungsmesser.
(Wer diesen nicht hat, kann sich an foli-
gende Faustregel halten: bei 17/10 DIN,
Blende 22, Kunstlichtbeleuchtung von elwa
350 Watt — auf mehrere Birnen verleill und
50 bis 100 em vom Objekt entfernt — und
weifiem Hintergrund dicht am Objekt, mul}
man etwa eine halbe Minute belichten.) Da-
mit nichls verwackelt, nimmt man einen
Drahtausloser. Bei vorhandener fester Unter-
iagc fir die Kamera ist kein Stativ erforder-
ich.
1V. Verschiedenes

Der Blickwinkel der Kamera: Er soll dem
Beschauerwinkel in der Wirklichkeit entspre-
chen, Recht wirkungsvoll und einfach sind
Fotos von Zigen auf Boschungen oder Briik-
ken und Viadukten, wenn die Kamera tiefer

als das Objekt liegl. Dasselbe erreicht man
aul ebener Tischfliche, indem man das Ob-
jekt, also den ganzen Zug miltsamt der

Boschung schriag npach hinten legt, oder
Baume und Telegrafenmasten leicht nach
hinten abbiegt. Die Kamera schaul dann, wie
der Beschauer in der Wirklichkeit, von un-
ten aul das Objekt heraul, LiBt man aber
alle dbrigen ,Requisiten” in der Lotirechten

und bringt nur den Zug in die schrige Lage,
so erhill man den Eindruck, als fihre der
Zug gerade in die Kurve,

Bei Ziigen auf Boschungen — von unten
aufgenommen — kann man sich sogar einen
gemalten Hinlergrund ersparen. Man nimmt
eine lolzplalle (’I'uhlctl, Zeichenbrett), be-
spannt diese mil einem weilien Tuch (Laken)
und stellt die Platte hinter der Boschung
schrig nach hinten auf, sodall der untere
Teil der Platte nah am Modell und damit an
der Beleuchlung liegt, withrend der obere
Rand der Plalte am weitesten von der Be-
leuchtungsquelle entfernt ist. So erreicht man
einen tadellosen ,leuchlenden® Horizont, was
sich besonders im Kontrasl zu den Modellen
sehir gul ausmacht,

Es verstehl sich wohl von selbst, dal}
Landschaft und Modelle nicht glanzen dir-
fen (Fensterscheiben und Autos macnen eme
Ausnahme). Jedes Folo muf sorgliliig vor-
bereitet werden: Mehrere Stunden fir eine
Aufnahme sind keine Selienheit! Einen gan-
zen Film an einem Abend zu verknipsen hat
keinen Sinn, es sei denn, dall man aus Sicher-
heitsgrimden — und wenn man es sich lei-
sten kann — von einem oder zwei Moliven
mehrere Aufnahmen macht, um nachher die
beste herauszusuchen, Wenn man sich dazu
noch die Daten von jedem geknipsten Foto,
wie z, B. Blendeneinstellung, Belichtungszeil
usw, merkt (oder besser "leu_h aulschreibt),
ist man spitestens nach “dem dritten Film
ein Meister der Modellbahnaufnahme!

Damit man gleich beim ersten Versuch
schon nahe an diese Meisterschaft heran-
kommt, sei hier noch einmal auf die Minia-
turfigiicchen hingewiesen, die unbedingt dazu
gehoren, Auch Autos, Fahrrider, Handkar:
ren und Leiterwagen beleben das Bild sehr.
Irgendeine Sache sollte im Vordergrund ste-
hL‘ll selbst auf die Gefahr hin, dall sie nur
unscharf wiedergegeben wenden kann (s, Abl. 2
in Heft 6). Dies gibt aber dem Beschauer
die Maglichkeit, sich in die rdumlichen Ver-
hiiltnisse des Bildes ,einzuleben®, Der Vor-
dergrund in der unscharfen Zone darf mit
"1013('1‘911 Licht- und Schaltenflichen geslal-

Abb. 7. Am un-
beschrankten
Bahniibergang.
Die 56" dirfte
Ihnen bereits aus
dem vorigen Heft
bekanntsein-der
LKW ist ein neues
Maérklin - Modell,
etwas zurechtge-
feilt, bemalt und
beschriftet. Die
Aufnahmedaten :
Panta 155000,
Blende 22, Entf.
1 m, 30 Sek. be-
lichtet bei 360 W
Beleuchtung, Film
17/10 DIN.



Abb. 8.

Die gute, alte
#15" auf der
Strecke. Auf-
nahmedaten
wie Abb. 7.

Auch das Titel-
bild stammtvon
Herrn Schmitz,
Hamburg.

tet sein., Wie's gemacht wird, erfihrt doch
kein anderer als Sie. Da man’s nicht genau
erkennen kann, dirfen Sie also getrost ir-
gendwas Karierles (den Schal Threr Frau)

SR
T St .

oder Gellecktes (Farblappen) nehmen.
So, nun aber los! Die MIBA und ihre -isten
warlen!

gecfauém Uber den

Im MIBA-Helt 3/V1 fand ich den Artikel des
Ilerrn  Meyer (ber ,Langsam faliren ist die
Kunst®, Da ich mich schon lingere Zeit mit die-
sem Problem bhelaBt habe, machte ich mir auch
iither diesen Vorschlag einige Gedanken und kam
zu dem SchluB, daB dieses Getriche einen ziem-
lichen Nachteil hat. Nehmen wir z. B. an: Eine
mit diesem Getriebe ausgeriistete Lok soll einen
schweren Zug iiber eine Steigung beldrdern, so
miissen wir den Fahrregler weit aufdrehen. Die
Folge davon ist, dafl der Magnet gleichzeitig
mehr Strom erhdlt, der Kern wird in die Spule
hineingezogen und die Untersetzung dadurch
kleiner. Damit haben wir aber gerade das Gegen-
teil von dem erreicht, was wir wollten, denn die
in diesem Augenblick dringend bendtigte Zuglei-
stung geht empfindlich zuriick.

Prinzipskizze desvonHerrn
MOTOR

SCHWUNGMAREN Fi

350 55y o

Um diesen Fehler zu beseitigen, mache ich fol-
genden Vorschlag, den ich allerdings noch nicht
praktsich erprobt fhabe: Man ersetzt die Funk-
tion des Elektromagneten durch ein Fliehkraft-
getriebe, &hnlich wie es Herr Bremer in Heft
a/VIL wvorschlagt. Dadurch wird die Stellung des
Reibrades proportional der Motorumdrehungszahl
geregelt. Wird also die Lok belastet, so geht die
Motordrehzahl zuriick und gleichzeitig erhalten
wir eine sehr viel giinstigere Untersetzung. Mei-
ner Meinung nach ist das eine bessere Lésung.
Zum Reibrad ist noch zu sagen, daB dieses mog-
lichst schmal gehalten werden soll, denn es rollt
aul dem Kegelrad praktisch nur in einem Punkt;
alles andere wire unndétiger Gleitverlust.

H. E. Koster, Berlin.

D

Koster vorgeschlagenen
Reibradgetriebes m. Flieh-
kraftregler. — Um durch
den notwendigen Anpref-
druck zwischen Reib- und

Kegelrad keine unnétig

REIBRAI?

g? RAHMEN

hohen Reibungsverluste
zu erhalten, diirfte es sich
gewi empfehlen, die
Reibradachse und die
Kegelradachse in Kugellagern zu lagern. Die me-
chanische Ausfiihrung wird dadurch zwar etwas
schwieriger, doch diirfte sich der Aufwand
lohnen.

KEGELRAD —

SCHNECKENGETRIERE
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S Meine Poks fahren langdam!”

( von B. Oberldander, Bremen )

Mit besonderem Interesse habe ich die
Artikel iber das Langsamfahren verfolgt,
da es mir — und bestimmt auch vielen
anderen — beim Betrieb auf meiner Mo-
dellbahnanlage hauptsdchlich um das Ran-
gieren geht. Ich befakte mich also einmal
ausgiebig mit diesem Problem und was da-
bei ,herauskam”, mochte ich lhnen mit den
nachfolgenden Zeilen darlegen:

Bekanntlich sind die Besitzer von Loks
mit dreiteiligem Anker in puncto Langsam-
fahren etwas gehandicapl, da die Anlauf-
eigenschaften eines mit einem derartigen
Anker ausgeriisteten Motors nicht gerade
erfreulich sind. Mir war jede Anregung will-
kommen, die einen Weg wies, um ein
moglichst langsames und geschmeidiges
Anfahren zu erreichen. So probierte ich
auch die beriihmte Schaltung mit dem
pulsed-power (Heft 4/VI) aus und baute an
der ,beriihmten” Stelle des Gleichrichters
einen Schalter ein. In der ,zweiten” Aus-
baustufe legte ich diesem Schalter einen

“~Rangierschalter

Kunlr'brlonwe

Die von Herrn Oberlénder ausprobierte Schal-
tung mit der Kontrollampe.

regelbaren Widerstand parallel. Mit diesem
Regelwiderstand ermittelte ich den glnstig-
sten Widerstandswert, der notwendig war,
um einen allzu abrupten Ubergang vom
Rangiergang auf den Streckengang zu ver-
meiden. Der Regelwiderstand wurde darauf-
hin wieder ausgebaut und durch einen
Festwiderstand mit dem ermittelten Wider-
standswert ersetzt. Es ist jedoch auch ohne
weiteres moglich, den Regelwiderstand in
der Schaltung zu belassen, wenn er in der
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einen Endstellung den Rangierschalter prak-
tisch kurzschlieft (der eigentliche Rangier-
schalter kann in diesem Fall wegbleiben).
Man erhalt also einen zusatzlichen Feinreg-
ler, der einen stufenlosen Ubergang vom
Rangiergang auf den Streckengang ermég-
licht, Diese Methode wurde auch bereits in
dem damaligen Artikel angeregt und dirfte
wohl kaum eine besondere Neuigkeit dar-
stellen. Ich moéchte nur betonen, daf der
Betrieb damit ohne weiteres méglich ist.

Mit den an sich brauchbaren Ergebnissen
der bisher beschriebenen Versuche war ich
aber noch nicht recht zufrieden. Ich pro-
bierte deshalb noch weiter und kam schlief-
lich auf den Gedanken, den Festwiderstand
durch eine Glihbirne zu ersetzen (s. Abb.).
Die Anregung zum Einbau dieser Gliihbirne
gab mir der Wunsch, die jeweilige Betriebs-
stellung (Rangiergang oder Streckengang)
durch eine Kontrollampe anzuzeigen. Bei
ausgeschaltetem Schalter, also im Rangier-
gang, brennt dieses Lampchen, wéhrend es
bei geschlossenem Schalter (Streckengang)
verlischt. Ich hatte somit auf einfachste Art
und Weise zwei Fliegen mit einer Klappe
geschlagen.

Aber siehe da, es zeigte sich ein wei-
terer Punkt, der m.E. der interessantere sein
dirfte. Wie lhnen vielleicht bekannt ist,
verandert sich der innere Widerstand einer
Gliihbirne beim Einschalten. Und zwar ist
der Widerstand im kalten, also ausgeschal-
teten Zustand kleiner als im eingeschalteten
Zustand. Die Widerstandsénderung geht nun
aber nicht plétzlich vonstatten, sondern mit
einer gewissen Vorzégerungszeit. Beim Ran-
gierbetrieb wirkt sich diese Eigenschaft nun
m. E. sehr giinstig aus: Man fahrt mit dem
Fahrregler im Streckengang so langsam als
moglich an einen Wagen oder Zug heran und
schaltet kurz vor Erreichen des Wagens auf
den Rangiergang um. Dadurch wird die Glih-
lampe mit ihrem urspriinglich kleinen Kalt-
Widerstand in den Motorstromweg einge-
schaltet und verlangsamt die Fahrt nur
geringflgig. Gleich darauf wird jedoch der
Widerstand anwachsen und die Lok dadurch
.Jangsam langsamer” fahren.



Die glinstigste Glihlampe fir diesen
Zweck mufy man sich allerdings durch Ver-
suche ermitteln, da es bei der Verschieden-
artigkeit der Motore und Lokomotiven
schwer ist, genaue Daten anzugeben. Ich
selbst habe eine Gliihbirne von 6 V/1,5W
in Verwendung (innerer Widerstand folglich
ca. 24 Ohm). Dieser Wert dirfte wohl in
allen Fallen zutreffen, wenn es sich, wie
bei mir, um Rokal-Fahrzeuge und -Strom-
versorgungsgerdte handelt. Bei anderen
Fabrikaten muf man, wie bereits erwahnt,
sich entsprechende Birnchen durch Versuche
auswahlen.

Die eben beschriebenen Eigenschaften
der Glithbirnen machte ich mir auch weiter-
hin zunutze, um die Lokomotiven vor ge-
schlossenen Signalen ebenfalls ,langsam
langsamer” fahren zu lassen. Man braucht
hierbei nur entweder eine Glihbirne in dem
Stromweg einzuschalten oder auch eine
dhnliche Schaltung beim Rangiergang. Im
letzteren Fall muly die ganze Angelegen-
heit aber so dimensioniert sein, dafy dem
Triebfahrzeug zwar noch Strom zugefihrt
wird, aber doch nicht so viel, dafy es zur
Fortbewegung bzw. zum Wiederanfah:en
reicht.

Isoliertes Herzstiick? - Ganz einfach !

von G. Brauer, Berlin

Die grokten Schwierigkeiten beim Bau
einer Weiche diirften wohl im allgemeinen
beim Zusammenloten des Herzstiickes auf-
treten. Um mir diese Arbeit etwas zu er-
leichtern, habe ich eine Methode ausgear-
beitet, die ich seit langerer Zeit zu meiner
Zufriedenheit anwende. Nach der Abb.
werden erst die Schienen 1a und 2a verlegt
und erst dann die Schienen 1b und 2b.
Diese beiden letzteren Schienen dirfen
aber am Herzstick nicht zusammenstoken,
sondern missen voneinander so weit ent-
fernt sein, dak der Lautkranz eines Rades
keinesfalls eine Uberbriickung der Liicke
zwischen den beiden Schienen herstellen
kann. Der Zwischenraum zwischen beiden
Schienenképfen muf alse unter Zugrunde-
legung der NEM-Normen ca. 1,5mm grof
sein. Die nachsten zu verlegenden Schienen
sind dann 1¢, 2¢ und schlieflich die Wei-
chenzungen 1d und 2d. Damit ware die
Weiche in ihrem Grundaufbau fertig und
nunmehr beginnt die Arbeit am Herzstick.
Auf dieses = vorerst noch ,imaginare”
Herzstiick (bzw. an die Stelle, an die das
Herzstick kommen soll) lege ich ein 3 mm
starkes Plexiglasstiick, auf dessen Bodenfla-

UnmafBstabliche
Erlduterungsskizze.

che etwas Klebstoff aufgebracht wurde, und
erwdrme es mit einem Lotkolben. Durch die
Erwdarmung wird das Plexiglas teerartig
weich und schmiegt sich dem Schienendrei-
eck (in der Abb. schraffiert) an. Es ,sinkt” also
gewissermaken zwischen die Schienen hin-
ein und klebt am Boden fest. Den an den
Aufienseiten der Fliigelschienen tberstehen-
den Plexiglasrest kann man leicht entfernen.

Nach dem Antrocknen des eingesetfzten
Plexiglasstickes fahrt man mit dem heifien
Létkolben in den Schienenrillen an den
Schenkeln von 1c und 2c entlang, sodafy
sich entsprechende Spurrillen ergeben.
Gleichzeitig mit diesem Vorgang entsteht
dabei ein isoliertes Herzstiick, dessen
Oberflaiche mit den anderen Schienen plan
gefeilt wird.

Durch die eingebauten Zwangsschienen
kann auch kein Kurzschluf an der engsten
Schienenfiihrung (1 ¢ und 2c) entstehen. Es
kann deshalb auch eine Lok mit kleinstem
Radabstand iber die Weiche fahren.

2b
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Eine kleine S‘:g«nae-

Beiicke

Signalbriicken sind Uberall dort zu fin-
den, wo unmittelbar neben dem Gleiskérper
kein Platz fiir Standsignale vorhanden ist.
Dieser Fall kommt haufig in Bahnhafen mit
dicht nebeneinanderliegenden Schienenwe-
gen vor, sowie auf freier Strecke in
Schluchten, vor Tunneleinfahrten usw.

Auch auf meiner Modellbahnanlage kann
ich einen solchen Fall aufweisen: Eine
Tankanlage, deren Einzdunung unmittelbar
am Gleiskorper verlauft, verhindert das
Aufstellen eines Vor- und Hauptsignals. Aus
modellméhigen Griinden konnte aber kein
anderer Platz zur Verwendung kommen.
Aus diesem Grunde mufite eine andere Lo-
sung gefunden werden: Durch den Bau der
beschriebenen Signalbricke wurdz das
.Problem” gelost.

Die Herstellung der Signalbriicke ist fiir
einen geschickten Bastler denkbar einfach
und machte mir personlich sehr viel Spal.
Die Briicke wurde auher zwei Zinkblech-
streifen (Fuh- und Briickenboden — 0,8 mm
stark) restlos aus Marklin-Fertigteilen her-
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von H. Riedel, Géttingen-Geismar

gestellt. Das senkrechte Turmgeriist besteht
aus zwei Oberleitungskreuzungsstiicken
409K, deren obere Verbindungslaschen
entfernt werden. Nach dem Richten der
Stiicke werden die beiden Teile durch Stre-
ben (Nemec-Flachmaterial oder Fahrdraht-
stiicke) miteinander verlotet. Nachdem man
sich davon uUberzeugt hat, dak der Turm
genau senkrecht steht, werden Fufblech
und Briickenboden angelétet. Das Geidnder
wird ebenfalls aus Oberleitungsstiicken ge-
fertigt und anschliekend auf den Briicken-
bogen aufgelotet. Sind diese Arbeiten zur
Zufriedenheit ausgefallen, kann die ,Be-
handlung” der Signale beginnen.

Als erstes kommt das Marklin-Hauptsi-
gnal 446/11 an die Reihe. Wir entfernen
es aus dem Antriebskasten, l6sen die Zug-
stange vom Umlenkhebel und ségen den
Mast in der angegebenen Héhe ab. Der
Umlenkhebel verbleibt am unteren Mast-
ende. Letzteres wird in Hohe des Magnet-
kastens abgesagt und wieder in den Antrieb
eingebaut. Das verkirzte Hauptsignal wird



an der Vorderseite — ca. 1 cm vom Schnitt-
ende — mit einer Gewinde-Bohrung M 2
versehen; an dieser Stelle wird ein neuer
Umlenkhebel angebracht. Die Zugstange
verkirzt man ebenfalls und héangt sie in
den Umlenkhebel ein (Zugstangen in der
Zeichnung punktiert). Die Schnittfliche des
Mastes wird ebenfalls mit einem M 2-Ge-
winde versehen und auf den Briickenboden
aufgeschraubt.

Das Vorsignal 446/1 wird &hnlich dem
Hauptsignal bearbeitet, der untere Teil ab-
gesagt und das Mastende wieder mit dem
Umlenkhebel im Antrieb befestigt. Der
Umlenkhebel wird — im Gegensatz zum
Hauptsignal — auf der Riickseite des Mastes
angebracht. Es ist zu beachten, dal beim
Einhdngen der Zugstangen die Signalscheibe
und die Lichtdeckscheiben genauestens mit-
einander arbeiten. Durch leichtes Biegen
der Zugstangen, kann diese ,Angelegen-
heit" justiert werden. Die Befestigung des
Vorsignales am Briickenbogen ist in diesem
Fall ohne Anbringung eines zweiten Gewin-
des moglich: Man benutzt die Befestigungs-
schraube der Beleuchtungslasche. Diese
mufy aber durch Fiberscheiben sorgfiltig

oert
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gegen den Briickenboden isoliert werden,
damit bei der Beleuchtungsmontage keine
Kurzschlisse auftreten. Die Vorsignalkreuz-
tatel wird mit einem Alleskleber am Briik-
kengelander befestigt, je nach Ansicht des
Modellbauers liber oder neben dem Signal.

Sind diese Arbeiten gut gelungen, so
werden je eine 2mm Mutter an der Vor-
der- und Riickseite des oberen Briicken-
mastendes verlotet und mittels M 2-Zylin-
derkopfschrauben die Umlenkhebel ange-
bracht. Die gestrichelten Linien zeigen wie-
derum die Lage und Form der Zughebel
an, die aus halbhartem Draht (ca. 0,5 bis
0,6 mm ) angefertigt werden. Die senk-
rechten Zugstangen werden vor der Ge-
samtmontage am Umlenkhebel im Magnet-
kasten befestigt.

v Seitenansicht der Signal-
bricke aus Marklin-Einzel-
teilen.
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Die Montage der Aufsteigleiter erfolgt
aus zwei Flachdrdhten ca. 3x0,5 mm oder
alten Marklin-Fahrdrahten 407, die — auf-
einander gelegt — im Schraubstock fest-
gehalten und in Abstanden von ca. 6 mm
mit einen Bohrer 1 mm gebohrt werden. Die
Stufen werden aus Messing- oder Kupfer-
draht hergestellt und nachdem dieser gerade
gezogen wurde, einfach durch die Locher
gesteckt und jeweils abgekniffen. Die ober-
ste und unterste Stufe werden als erstes
bearbeitet und festgelotet, damit die wer-
dende Leiter einen Halt bekommt. Anschlie-
fend sind samtliche tbrigen Stufen zu ver-
loten und an den Seitenteilen glatt zu
feilen. Die fertige Leiter wird am oberen
Ende mit der Briicke im spitzen Winkel ver-
|6tet und durch eine Strebe auf halber
Hohe stabilisiert. Das Gelander wird aus
Oberleitungsflachdraht oder aus Rundma-
terial (ca. 1,2 mm @) gefertigl. Diesen
Arbeiten folgt die Farbgebung, die jedem
Bastler selbst Uberlassen ist. lch wéhlte fir
meine Briicke eine schwarz-graue Nitro-
Farbe.

Nachdem unser Bauwerk getrocknet und
auf der Anlage festgeschraubt ist, werden
zwei ca. 5mm grofie Locher in die Anla-
genplatte gebohrt, die Zugstangen der
Magnete durch die Bohrungen zur Briicke
gefihrt, die Magnete provisorisch unter der

0000000COO0OO00000000OCO000
Buchbesprechung :

Frohe Fahrt

von Hans-Joachim Bandelow. Carl Réhrig Derlag
Darmstadl. Ganzleinen, 150 Seiten mil Illustra-
tionen von G. Bri. DM 7,80.

Einen bunten Strauf kdstlicher Erzdhlungen,
Anektoden und Gedichte aus dem Leben rund um
die Eisennbahn hat Bandelow hier zusammengelra-
gen. Beschauliches, Erlebtes und Erlauschtes am
Schalter, im Warlesaal, auf dem Bahnsteig, im
Abteil und aus der Frithzeit der Eisenbahn wird
berichtet. Beitrige von bekannten Humoristen wie
Ringelnatz, Jo Hanns Rdssler, Peter Rosegger und
viele andere kommen dazu. Auch der Uolksmund
und eine Sammlung Stilbliiten sind nicht ver-
gessen. Alles in allem ist es eine humorvolle
Sammlung, die sicher bei Dielen nicht nur ver-
stindnisvolles Schmunzeln. sondern auch ein herz-
haftes und befreiendes Lachen hervorrufen wird.
Wer mit einem Buch recht viel Freude schenken
will, der wihle die ,Frohe Fahrt“ von Hans-
Joachim Bandelow.

0000000000000 000O00CO0000
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Anlage befestigt, beide Signale auf ,Halt"
gestellt, die Zugstangen nach oben gezo-
gen und in den Umlenkhebeln der Signal-
bricke befestigt. Die Magnete sind dann
mit einer selbstgefertigten Schelle unter die
Anlage zu schrauben, wobei allerdings
darauf zu achten ist, dafy sich die Zug-
stangen spielend leicht in den Bodendff-
nungen bewegen kénnen. Nach diesem
Vorgang werden die Kabel mit Trafo,
Stellpult usw. verbunden und eine Stell-
probe gemacht. Fillt diese zur Zufrieden-
heit aus, kann die Beleuchtungsmontage
vorgenommen werden. Das Beleuchtungs-
kabel des Hauptsignals wird an die Kontakt-
lasche des Vorsignals gelotet und unter
dem Briickenbogen iber den Mast durch
die Anlagenplatte zum Trafo geleitet. Das
Massekabel wird an die Fulplatte gelotet
und mit dem néachstliegenden Gleiskorper
verbunden.

Die Briicke ist damit betriebsfertig und
kann dem ,Verkehr" (bergeben werden.
Die Zugbeeinflussung wird nach den vor-
handenen Marklin-Beschreibungen herge-
stellt und funktioniert genau so tadellos wie
bei den normalen Standardsignalen. Das
Hauptsignal wird am besten noch mit einem
vorausgegangenen Vorsignal und das héng-
gende Vorsignal mit dem folgenden Haupt-
signal verbunden.

{

AUS & ind
mach Zyyej

An Nebenbahnsirecken
findet man nur selten
die groBen Telegrafen-
masten mit vielen Iso-
latoren und Leitungen.
Man kann deshalb aus
der Not eine Tugend
machen,indemmaneinen
Vollmer - Telegratenmast
1T an den Stellen A, B
und C teilt und den weiBl
gelassenen Querbalken
entfernt. Das Resultat:
zwei kleine Maste.

H. Bartel, Hofheim.
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Abb. 1. Die RSM 800 nach dem Umbau.

Marklin RSM 800 -

komplettiert!

Nachdem in den laufenden MIBA-Jahrgingen so
viel diber den Umbau der Mirklin-Lokomoliven
T™M, RM usw. zu lesen war, wagle auch ich mich
an diesen lohnenswerten Umbau. Da die RSM 800
nach einem solchen Umbau noch nicht gezeigl
wurde, mdchte ich nicht versdumen, diese gut
gelun e Lokomotivoperation zu prisentieren.
Die Skizzen geben die notwendigen Erliuterungen
der Montage.

Die schwarz ausgemalten Teile miissen mitlels
Metallsige und Feile entfernt werden (Abb.1,2
u.3). Mit a sind in Abb.2 die neu einzuschnei-
denden M 2-Gewinde Jiir die Laufgestellbefegti-
gungsschrauben bezeichnet. Als Laufgestelle ver-
wendele ich die der Lokomotive TT 860 (Bestell-
Nr. TT 800 -14Gr), als vordere Kupplung die der
Lokomotive DA 800 (Bestell-Nr. DA $00-61 U 3)
und als hintere die normale Kupplung der TT 860
(Bestell-Nr. TT 800-61 U 1). Wenn die Kupplungen
nach Abb. 3 gekiirzt worden sind, werden M 2-Ge-
winde in die Blattfederbefestigungen eingeschnitten
(ain Abb. 3), damit die Kupplungen mit den Lauj-
gestellen verbunden werden kénnen. Nach Bearbei-
tung der Laufgestelle wird fiir die Befestigung am
Lokunterteil je ein neues Loch (¢ in Abb.4) ge-
bohrt. Abb.5 zeigt das Gestinge vor und nach
dem Umbau. Die DPerbindungsstange vom Blind-
wellenantrieb zur Kuppelstange wird aus einer
Kuppelstange der CM 800 (Bestell-Nr. CM 800-61/2)
gefertigl, leicht nach auBen gekriopft und hinter
der Kuppelstange fest veriGlet. Die Blindwellen
scheibe ist ca. 1 cm héher zu selzen und ebenso
starr anzuordnen wie vor dem Umbaw. Nach die-
sen Arbeiten wird die Lok montiert und durch
einige Details verfeinert: Glocke und Isolatoren
auf dem Dach, Griffstangen an den Tiiren, Aus-
Jeilen der Aufsteigleitern und Anbringen neuer
modellmidBiger Pufjer (Bestell-Nr. WN 56390 und
36591) an beiden Seiten. Jetzt kann die Probe-
fahrt beginnen und siehe da, sie wird zur voll-
sten Zufriedenheit ausfallen, zumal die Lok einer
E 32 nun schon wesentlich dhnlicher sieht.

von
H. Riedel
Gottingen-Geismar

Abb. 2. Seitenansicht des Getriebekdrpers.
Die schwarzen Teile miissen entfernt werden.

a
< Abb, 3. Hakenkupplung
und Normalkupplung.
Schwarze Teile ab-
schneiden.
€

> l
Abb. 4, > So miissen die TT
800-Laufgestelle vorberei-

tet werden.

< Abb. 5.
Anderungen am
Pseudotrieb-
werk. Oben:
vorher; unten:
nachher.

267



- - - —

ist der Standort dieser realistischen HO0-Anlage, die Herr R. Benecke mit seinem Vater

erbaute. Interessant diirfte die Hintergrund-Fotomontage im Bild oben sein, die gewi3 grofen

Einflup auf die Bildwirkung hat. Im iibrigen kénnen wir wieder einmal den Bahnhof ,Holzingen”

auf den Bildern bewundern, wenn auch mit einigen Abwandlungen wie Giiterschuppen und
Anbauten.
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Es ,qualmt” nicht mehr so leicht!

Einfache Kurzschlufisicherung mit wenig Aufwand von W. Lampe, Marburg

Um bei Kurzschliissen in der Gleisanlage
die Gleichrichter zu schiitzen, kann man
die verschiedensten Vorrichtungen benut-
zen. Zum Selbstbau kommen aber wohl nur
Systeme in Frage, die mit einem Relais
arbeiten und sich die bei einem Kurzschlufy
auftretende Stromerhéhung oder den Zu-
sammenbruch der Spannung zunutze ma-
chen. Letzteren Weg zeigte Herr Adam in
Heft 8/Bd. Il auf. Bei dieser Schaltung habe
ich jedoch die Erfahrung gemacht, daf bei
nicht ganz aufgedrehtem Fahrregler die
Spannung mitunter nicht soweit zusammen-
bricht, dafj das Relais abfallt.

Am einfachsten ist es daher wohl, wenn
man die bei einem Kurzschluf auftretende
Stromerhohung dazu benutzt, ein Stromre-
lais zu betdtigen, d.h. ein Relais, das bei
einer Stromstarke von zum Beispiel 2 Am-
pere anzieht und den Fahrstrom unteroricht.
Wie man sich so ein Relais selbst wickeln
kann, hat Herr Bingel sehr schon in Heft
12/Bd. Il beschrieben. Das Wickeln von
Relais ist aber eine sehr zeitraubende Ange-
legenheit; aufferdem hat man dann ein
Relais, das nur auf eine bestimmte Ampere-
zahl anspricht.

Aber jetzt kommt mein ,Cloa": Man kann
jedes beliebige Relais, gleichgiltig ob hoch
oder niederohmig, als Stromrelais benutzen,
wenn man die Kirchhoff’sche Regel kennt
(keine Angst, ganz einfach): ,In einem ver-
zweigten Leiter verhalten sich die Stréme
umgekehrt wie die Widerstinde.” Oder
algebraisch ausgedriickt:

Ji R

S Ty
Ein Beispiel (Abb. 1): In einem Leiter flieke
ein Strom von 1A. Dieser Leiter wird in
zwei Stromkreise a und b geteilt. Im Kreis
a sei ein Widerstand von 10 @, in den
Kreis b ein solcher von 90 @ eingefiigt.
Dann flieft nach dem Kirchhoff'schen Satz
in Kreis a ein Strom von 0,2 A, im Kreis
b ein Strom von 0,1 A.

Durch Parallelschalten verschiedener Wi-
derstinde zu einem Relais kann man also
jede gewiinschte Bedingung schaffen. Diese
Schaltung nennt man ,Shunt” (sprich: chant).
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Nun wollen wir kurz untersuchen, wel-
chen Widerstand und welche Belastbarkeit
unser ,Shunt” haben mufs. Aus der Beschrif-
tung unseres Relais entnehmen wir die
Ohmzahl. Steht da zum Beispiel 20-2100-0,34
Cu, dann bedeutet das, daf die Wicklung
einen Widerstand von 20 Ohm hat. Die
erste Zahl gibt also den jeweiligen Wider-
stand in Ohm an. Die beiden anderen Zah-
len geben Aufschluf tber die Windungs-
zahl und den verwendeten Draht (hier: 2100
Wicklungen aus 0,34 mm starkem Kupfer-
draht). Nach dem Ohm'schen Gesetz (Sie

wissen doch noch: U = j:R bzw.
i 2 U
R

flieht dann in unserem Relais bei 12 V Span-
nung ein Strom von
P
20
Soll unser Relais bei zum Beispiel 2 A an-
sprechen, dann miissen wir rechnen:

0,6 A

h R
T2 R
und wir erhalten
DT R
7 S

und daraus R = 8,5 Ohm. Je nach Giite des
Relais, nach Federdruck der Kontakte usw.
spricht aber unser Relais schon eher an,
etwa bei 0,4 A; dann ist R = 5 Ohm. Haben
wir ein hochohmiges Relais, etwa von 2000
Ohm, dann ergibt die Rechnung einen Wi-

iy =094

- [Armon}

e

i2-0.14

Abb. 1. Beispiel eine Stromverzweigung.

derstand von R = 5 Ohm (unter Beriicksich-
tigung eines etwas kleineren Stromes). Wir
sehen also, dafy der Widerstand ungeféhr
gleich ist. Rechnen wir nun fiir eine Bela-
stung von 1A, dann finden wir, dafy der
Widerstand des ,Shunt" ungeféhr doppelt
so hoch sein muf. Die notwendige Belast-
barkeit des Widerstandes ergibt sich nach



J:U = W bei einer Spannung von 12 V
und einem Shuntstrom von ca. 1,6 A zu
ungefdhr 20 Watt. Je hochohmiger unser
Relais ist, um so héher muf auch unser
Shunt belastbar sein.

Der Gesamtwiderstand des Systems er-
rechnet sich wie folgt:

1 1

R Gesamt Rt + Rz
fur unser Beispiel
1 1 1
3 o ol e

also R = 4 Ohm. Daraus ersieht man, dal;
man, um Spannungsverluste klein zu hal-
ten, einen méglichst kleinen Shuntwider-
stand wéhlen sollte, damit der Auslésestrom
fir das Relais méglichst grofy ist und am
besten an der Leistungsgrenze des Gleich-
richters liegt. Eventuell kann man ja auch
mit der Ausgangsspannung etwas hoher
gehen.

Wenn wir nun ein Stromrelais bauen
wollen, dann gehen wir praktisch so vor,
dafy wir einen (in Radiogeschéften erhalt-
lichen) Drahtwiderstand von 10 bis 20 Ohm
und geniigender Belastbarkeit mit einer Ab-
greifschelle versehen, ihn mit dem Relais
nach Abb.2 oder Abb.3 zusammenbauen
und mit einem Amperemeter und einem Re-
gelwiderstand hintereinander in den Strom-
kreis legen. Zeigt das Amperemeter den
gewiinschten Strom, dann vergréhert man
langsam den Widerstand des Shunt, bis das
Relais gerade eben noch nicht flattert.
Schlieht man jetzt den Regelwiderstand kurz,
so spricht das Relais zuverldssig an. Fiir den
.Shunt" kann man aber auch ,losen” Wi-
derstandsdraht verwenden und mit einer
Krokodilklemme ein passendes Stiick abgrei-
fen. Fir Universalzwecke baut man ein
Drehpotentiometer ein, das man direkt
eichen kann.

Wer kein Amperemeter hat, braucht aber
auf den Segen der Technik nicht zu ver-
zichten; es geht auch ohne. Lassen Sie lhre
starkste Lok unter méglichst hoher Bela-
stung iiber die Strecke fahren( bei verschie-
denen Fahrreglerstellungen durchprobieren!)
und vergrofern Sie den Widerstand des
Shunt soweit, dak das Relais gerade noch
nicht flattert. Bedingung ist allerdings dabei,
dafy der Gleichrichter bei gewchnlichem
Betrieb noch nicht iberlastet ist. Er mufy
also dementsprechend dimensioniert sein.

Nun zur Schaltung selbst: Wenn das
Relais angezogen hat, mufy es sich selbst

vomn Fahrregler Abb. 2. Schaltbild bei Ver-
wendung eines Relais mit
zwei Wicklungen. Die Wick-

lungen missen in gleicher
Richtung vom
Strom  durch-
flossen wer-
den, damit sich
ihre Wirkungen
nicht aufheben.

Nulleiter
f
L Sh
Zur| Sciyene vom Fohrregler
E
-0
Abb. 3.
Bei Verwendung
eines Relais mit
einer Wicklung

miissen zwei Um-
schalt - Kontakt-
sdtze vorhanden
sein.

e
Nulfeiter
Sh

zur |Schiene

halten. Wir brauchen also ein Relais mit
zwei Wicklungen (dabei die niederohmigere
fir die Shuntschaltung verwenden) und
einem Kontaktsatz (Abb.2) oder, bei nur
einer Wicklung, zwei Kontaktsatze (Abb. 3).
(Die erste Art ist aber vorzuziehen.) Bei
Kurzschluf leuchtet das rote Birnchen auf.
Ist der Kurzschluf wieder beseitigt, dann
wird der Fahrregler kurz auf Null gedreht
und das Relais fallt wieder ab.

Wer die Nulleiterschaltung verwendet,
mufy darauf achten, daf er in der Nulleitung
durch ,Uberlagerung” verschiedener Stro-
me den Arbeitsstrom des Relais evil.
erreicht, ohne daf ein Kurzschluls vorliegt.
Also lieber zwei Relais in getrennten Strom-
kreisen benutzen, man hat dann auch gleich
einen Anhalt bei der Suche nach dem Kurz-
schlub.

Diese Schallung kann man auch ohne
weiteres fur Wechselstrom benutzen. Es
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Verschiedentlich ist schon iiber Motorge-
triebe geschrieben worden und vor allem
auch tber solche Getriebe, die einen freien
Auslauf der Lokomotive nach dem Abschal-
ten des Stromes ermoglichen. Nachdem nun
auch in einem der letzlen Hefte (5/VII) ein
diesbeziiglicher Vorschlag zu finden war,
mochte ich nun meinerseits ebenfalls eine
Anregung geben, die sich aber im Grolien ge-
sehen wohl nur mit Hilfe der einschliagigen
Industrie verwirklichen 1aBt.

Daly die mechanische Trennung von Motor
und Getriebe bei Stromunterbrechung viel

Vorteile hat, liegt nach den bisherigen Ver-
offentlichungen einwandfrei auf der Hand.

Es wird aber auch zum Beispiel das Ueber-
fahren von Weichen und Schmulzslelien mit
den sich dabei ergebenden Stromunterbre-
chungen wesentlich leichter vor sich gehen,
da das Triebfahrzeug den ihm innewohnen-
den Schwung ausnitzen kann, M. L. isl dies
ein Argument, dem man doch elwas DBeach-
lung schenken sollle,

Ich weil nicht, ob Sie sich schon einmal
den Anlasser eines Autos genauer angesehen

haben. Was ein Auto mit einer Modellbahn
zu tun hal? Nun, wir werden das gleich
sehen., Lassen Sie mich zuerst noch einmal

auf die Funktion eines derartigen Anlassers
eingehen, In dem Moment nimlich, in dem
der Kontakl des Anlassers geschlossen wird,
schnellt dessen Anker vor und rastet in den
Zahnkranz der Schwungscheibe ein. Wenn
der Strom wieder abgeschallet wird, driickt
eine Feder den Anker wieder in seine Aus-
gangsstellung zurtick. Dieser Effekt wird ein-
l.ull dadurch erreicht, dall der Anker in
sciner Ruhestellung nicht genau in der Milte
des Feldes liegt,

Mein Vorschlag beruht nun darauf, eine
dhnliche Methode auch fir unser Lokgelriebe
anzuwenden, Wie ich mir die Aushihrung
einer solchen Freilaufkupplung denke, geht
aus der Abb. hervor. Der wesentliche
Unterschied zwischen meiner Anordnung und
der des Autoanlassers liegt darin, dall ich
stalt der Zahnradkupplung eine Kegelkupp-

lung angegeben habe. Diese ist m. E. fiar un-
sere Zwecke besser geeignet und wahrschein-
lich auch billiger. Voraussetzung ist aller-
dings, daB der “Anker ein gewisses achsiales
Spiel im Motor hat. Manchmal IiBL sich diese
Forderung auch noch nachtriglich an han-
delsiiblichen Motoren durchfithren. Es kommt
hierbei ja nicht auf den allzu groBen Hub
an; etwa 1-2mm Weg durften genﬁgen. Be-
sondere Beachtung muB man aber auch der
richtigen Dimensionierung der Kegelkupplung
schenken. Die Hauptsache ist daber der rich-
tige Kegelwinkel. Er darf nicht zu spitz sein,
um ein etwaiges Klemmen und zu langen
Hubweg zu vermeiden, aber auch nicht zu
stumpf damit mnoch eine gute Kuppelwir-
kung erreicht wird, In den enlsprechenden
DIN-Nor m-Vorschligen *) wird ein Kegel von
11° 24’ empfohlen und es dirfte anzuraten
sein, diese Winkel auch etwa einzuhallen.
Es kommt hier allerdings nichlt so sehr auf
die genaue Minutenzahl an, als vielmehr
darauf, daB der Kegelwinkel der Bohrung
und der Winkel des Kegels selbst unbedingt
ibereinstimmen und zwar so genau als mog-
lich, weil sonst nicht mehr geniigend Rei-
bungsfliche fir die Mitnahme zur Verfigung
steht.

UnmaB-
stabliche
Prinzip-
skizze =
der

Kegel-
kupplung

#) Zum Beispiel auch im Tabellenbuch fir
Metalifacharbeiter von O, A. Friedrich,
Dummler Verlag, aufgefithrt, Dieses Tabellen -
buch enthilt tbrigens auch noch vieles
andere, was fir uns Modellbahner von Nulzen
sein konnte,

andern sich zwar die Widerstandswerte
etwas, doch kann man die richtigen Werte
durch Versuche ermitteln. Der Haltestrom
fur das Relais bei Kurzschluf sollte aber
nach Maglichkeit Gleichstrom sein, um ein
lastiges Brummen und schadliche Erwarmung
der Spule zu vermeiden, unbedingt natig
ist es aber nicht. Natiirlich lassen sich auch
Schaltungen fiir die Zugbeeinflussung, bei
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der Stromrelais verwendung finden, aufbauen.

Trotz der langen Ret? haben Sie in
einer halben Stunde lhr Relais in einen
Kurzschlufautomaten verwandelt, wenn Sie
wie eben geschildert vorgehen Fir Vor-
versuche, und um mal zu sehen, ,ob's auch
wirklich gehf kann man sehr gut einen
sonst nicht gebrauch’ren Fahrregler zum

+Shunt” befordern. —



.Neuhausen". ..

ruft der Schaffner, wenn ein Zug
in diesem Bahnhof auf der HO-
Anlage des Herrn W. Kroher in
Riederau h&lt. Die Anlage ist
250 m x 3 m grol und in einem

Gebiaudemodelle
erfreuen sich auch bei den Her-
stellern von Modellbahnzubehor
steigender Beliebtheit. Die hier
im Bild gezeigten Bauwerke stam-
men von der Fa. Bemo-Modellbau,
Heinz Becker, Flrth/Bay., Strudel-
weg 12.

Kellerraum aufgestellt. Die Strecke fiihrt
Limmer an der Wand lang” und Herr Kroher
meint, daB dadurch der zur Verfigung ste-
hende Platz rdaumlich und optisch am besten
ausgenutzt sei. — Eine Seilbahn fiihrt von
einer Talstation hinaut in schwindelnde
Héhen.

Das obere Bild zeigt einen gréBeren
Gasthof in landlichem Stil und mit grofer
Terrasse.

Im Bild links sieht man dagegen ein
Bahnhofsgebdude, das im Stil zu dem
Gasthof paBi.

W
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Abb. 1. Im Bahnhof angekommen . . .

Abb.2.

...kommt der Hebemechanismus hervor . .

Der Schi - Stra - Bus

im Original und als Modell

Im Herbst des vergangenen Jahres wurde
auf einer dritten Strecke der Deutschen
Bundesbahn der Verkehr mit dem Schienen-
Strahen-Bus eroffnet, und zwar als Verbin-
dung von der Mosel zur Ahr. Die beiden
anderen, schon vorher bestehenden Linien
verliefen durch den Bayerischen Wald und
von Augsburg nach Fissen. Der Einsatz der
Schienen-Strafen-Busse wird bestimmt schon
eine Reihe Modellbahner angeregt haben,
sich ein solches Fahrzeug als Modell zu
bauen und auf ihrer Anlage einzusetzen.
Herr E. Rubel aus Regensburg ist der erste
gewesen, der uns einen Bericht tUber seinen
HO-Schie-Stra-Bus einsandte und den wir
Ilhnen mit unserem heutigen Artikel vorstel-
len wollen. Doch ehe wir auf das Modell

Abb.5. ...unter das Heck. Und dann beginnt...

eingehen, schnell noch einige Zeilen iber
das grofie Vorbild, damit sich die Leser,
die vielleicht noch recht wenig von diesem
neuartigen Fahrzeug der Bundesbahn gehort
haben, ein etwas besseres Bild iber das
Fahrzeug selbst und iber seine Einsatzmog-
lichkeit machen kénnen.

Rein &uherlich gleicht der Schie-Stra-Bus
einem normalen Bundesbahn-Omnibus, wie
wir ihm auf verschiedenen Landstraken be-
gegnen konnen. Nur dann, wenn er auf
dem Schienenstrang féhrt, bietet er ein
etwas ungewohntes Bild, da ihm namlich
hinten und vorn je ein zweiachsiges Dreh-
gestell untergesetzt worden ist. Diese Dreh-
gestelle sind reine Laufgestelle und werden
in den jeweiligen Umsetzbahnhéfen unter

Abb. é. ... das gleiche Spiel am Bug:
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Abb.3. ...und hebt das ,Hinterteil” an.

den Omnibus geschoben bzw. weggezogen.
Dabei muf der Schie-Stra-Bus verstandli-
cherweise etwas angehoben werden. Bei
den neuesten Ausfiihrungen dieser Fahr-
zeuge geschieht das durch zwei hydrauli-
sche Wagenheber, die im Omnibus selbst
eingebaut sind und wechselseitig einmal
das Heck und einmal den Bug anheben.
Wie dieser Vorgang sich abspielt, das zei-
gen lhnen die Bilder auf dieser Seite.

Doch besteigen wir nun zu einer kurzen
Fahrt durch die Eifel den neuen, hochst
modernen Nachfolger von Postkutsche und
Dampfrofy in Bernkastel, dem weinseligen
Moselort. Zunachst ziehen wir auf der
Landstrake unsere Bahnen, steigen aus dem
Moseltal auf die Eifelhche hinauf bis in die
lebhafte Kreisstadt Wittlich. Hier vollzieht
sich dann zum ersten Mal die vielleicht
merkwiirdig anmutende, aber immerhin be-
deutsame Metarmorphose des eilfertigen
Strafen-Omnibusses zum Schienenfahrzeug
Das geht im Handumdrehen und ehe wir es

giwu-—- TRV

Abb.7. Das Drehgesteil wird untergeschoben...

Abb. 4. Der Fahrer rollt das Drehgestell ...

uns versehen schnurrt der Bus — auf den
zwei ihm eigens untergeschobenen Drehge-
stellen — die Hohen auf dem Schienenweg
hinauf, klettert durch das Hiigelland der
Vulkan-Eifel, an blinkenden Maaren vorbei
und rollt in das turmiiberragte Eifelstadtchen
Daun ein. Das ist nun seit der Abfahrt von
Bernkastel bereits die dritte Kreisstadt im
Mosel- und Eifelland. Man sieht daraus
schon, dafy die Roufe eine recht wichtige
Querverbindung darstellt.

In Daun hebt sich der Bus mit eigener
Kraft wieder von seinen ,Schienentiiken”
ab und geht wieder auf die Reise liber die
Landstrafse. Es ist noch nicht allzu viel Zeit
verstrichen, seitdem er iber das taliber-
spannende Dauner Viadukt dahinglit —
und nun braust er schon iber die von rot-
leuchtenden Ebereschen umsiumten Land-
straien der Eifel, iiberquert und durchfahrt
einen Teil des Niirburg-Ringes und saust
hinab in das motorenlarmgewohnte Adenau.
Hier hebt sich unser Omnibus erneut auf

Abb. 8. ... und die Fahrt kann weitergehen.
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Abb. 9. Herr Rubel aus Regensburg baute dieses Schie-Stra-Bus-Modell, das sowohl auf der ,SiraBe” als auch auf
dem Gleis fahren kann.

die Drehgestelle, die fiir ihn bereitstehen,
und flitzt in windungsreicher Fahrt Gber die
Ahrtal-Bahn zwischen den Rebhingen hin-
durch, durch die romantische Felsland-
schaft, durch dunkle Tunnels, iber wag-
halsige Briicken und durch froh belebte
Weindérfer und Badeorte. Und dann kom-
men wir nach Remagen, wo die Eifel- und
Ahrstrecken in die grohe Rheinbahn Kaln-
Koblenz einmiinden. Hier ist unsere Fahrt
mit dem Schienen-Straken-Bus beendet und
wir miissen wieder aussteigen. Hier wird der
Bus dann gewendet und kehrt auf dem um-
gekehrten Weg wieder an seinen Aus-
gangsort zurlick.

Nach diesem fast ,poetischen Erguh”
kehren nun auch wir wieder zu unseren
niichternen Tatsachen zuriick und lassen
Herrn E. Rubel zu Wort kommen:

Leh muB vorausschicken, daffi ich beim DBau
meines HO-Schienen-StraBen-Busses keine Origi-
nalzeichnungen zur Hand hatte. Im Gesamtein-
druck gleicht jedoch das Wiking-Modell, das ich
als Wagenkasten verwendete, in gewisser Bezie-
hung dem grofien Vorbild. Wen es dennoch storen
sollte, daB ich mich nicht so 100%ig an eine ge-
naue ModellmiBigkeit gehalten habe, der nehme
halt an, dafl ich mir elne ,private Privathahn®
baue, dic fiir Thre Zwecke eben ein underes Om-
nibus-Modell verwendet hat. Die von mir ange-
gebenen Mafle wie Gesamtlinge, Achsstand usw.
sind also keine umgerechneten Originalmafie, son-
dern wurden durch den vorgegebenen Wagen-
kasten bestimmt. Das fertige Modell fihrt alle
Funktionen aus — getreu seinem Vorbild, d.h. es
fihrt sowohl als , Triebwagen® auf der Schiene,
wie auch als gewdhnlicher Omnibus aul der Stra-
Be. Mit Hille der dazu gebauten Umsetzvorrich-
tung kann der Bus sogar ohne direkte Hilfe durch
Menschenhand vom Glels aul die Fahrbahn und
auch wieder zuriick wechseln,

Nun zum Bau selbst: Zuerst muf von dem
Wiking-Modell die Bodenplatte vorsichtig mit
einem Messer gelost werden. Notfalls mull an den
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entsprechenden Klebstellen mit einem Tropfen
Aceton nachgeholfen werden: Der [iir dieses
Wiking-Modell verwendete Kunststoll ist ndm-
lich acetonléslich. Dann ziehen wir die Rider ab
und heben sie einstweilen gut aul, desgleichen die
Bodenplatte, die wir noch gut gebrauchen kén-
nen. Der Wagenkasten ist nun vorn und hinten
von unter her zu befeilen, um dort fir die Leit-
gestelle Platz zu schaffen (s. Ubersichtszeichnung
Abb. 12-13). Aus der Bodenplatte sigen wir zwel
halbrunde Plittchen aus und passen sie als Rad4
verkleidung in die hinteren ,Kotfligel* ein. Ein
Tropfen Aceton lift die Teile mit dem Oberbau
s, verschmelzen®, Die unterbrochene Zierleiste wird
durch ein Stiickchen Draht ergidnzt. Da wir gerade
die Bodenplatte zur Hand haben, schneiden wir
daraus noch eine neue hintere StoBstange aus,
die gleichlalls mit einem Tropfen Aceton ,ange-
schweifit* wird.

Den Wagenkasten legen wir vorerst zur Seite
und nehmen uns der ,,Eingeweide* an. Das Prin-
zip des Motoreinbaues (Abb. 12) ist die Aulhin-
gung des Motors in einer Schwinge A, aul deren
hinterem Ende ein Ausgleichhebel B aulliegt, der
das Gewicht des Wagenkastens etwa im Verhilt-
nis 1:1 aul Hinterachse und hinteres Leitgestell
(in Abb. 12 nicht gezeichnet) verteilt. Dadurch wird
auch bei evtl. Gleisunebenheiten ein guter Kon-
takt und gute Piihrung durch das Leitgestell
sichergestellt, desgleichen eine gleichmifige und
geniigende Belastung der antreibenden Achse. Zur
Befestigung des hinteren Rahmenbleches C wird
ein Holzklétzchen D in das Gehduse eingeklebt.
Das Rahmenblech selbst wird mitsamt dem aufge-
I6teten Lagerbock E (zur Aufnahme des Aus-
gleichhebels B) mit zwei Schrauben am Holz-
kldtzehen D belestigt. (Falls man diese Belesti-
gung mit normalen metrischen Schrauben (zum
Beispiel M 2) vornehmen will, muff das Holz-
klotzchen Buchsen mit entsprechenden Gewinde-
lochern erhalten.) Der Ausgleichshebel 13 hesteht
aus Pertinax. Seine Nase, die spiter aul der
Motorschwinge aufliegen soll, mufl so gelormt
sein, dafl der Bus bei Straflenfahrt vollkommen
horizontal liegt. Der Ausgleichshebel B schligt
dabel an dem Lagerrdhrchen I fiir das hintere
Leitgestell (Drehgestell) an. Notlalls kann die
richtige Strafienlage auch durch Befeilen dieses
Réhrchens erreicht werden. Bel Gleisfahrt, also
bei eingesetztem Drehgestell, liegt die Einstell-
schraube G des Ausgleichshebels aul dem Lager-
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Abb. 10. Abwicklung des vorderen
Achslagerbockes H.

4 Abb. 12,
Léngsschnitt,

Motoreinbauvorschlag facla s

ohne Drehgestelle Ansicht von unten

< Abb 14. Ansichi von unten. Der Motor ist durch
eine Schutzplaite verdeckt.

v Abb. 15. Abwicklung der Wippe N.
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Abb. 1é. Konstruklion des
hinteren Lagerbockes E.

zapfen des Leitgestells aul. Die Triebachse tritt
dabel zwar etwas weiter aas dem Bus heraus,
was aber an sich kein Nachteil ist, da der Bus
vorn etwas mehr angehoben wird und so wieder
das ,vorbildliche* Aussehen erreicht wird, bei
dem der Bus hinten etwas tiefer liegt als vorn.

Die verwendeten Radsitze sind einseitig isoliert
auf die Achsen aufgezogen, sodaf sich die An-
ordnung besonderer Schleilkontakte eriibrigt. Es
ist aber darauf zu achten, daB zwischen dem
hinteren Achslagerbock E und dem vorderen (H)
keine elektrisch leitende Verbindung besteht. Um
die Stromabnahme im hinteren Lagerbock aber
aufl alle Fille sicherzustellen, wird der Aus-
gleichshebel B in Langsrichtung durchbohrt und

-_—f e

der Spitze einer alten Rundstricknadel abschnei-

anpoSSeN gen,) Der Drahtbiigel des Gelenk-Teiles W wird

erst fertig gebogen, wenn er durch das Rdhrchen
der Wippe N gesteckt ist. Sind nun auch die
Teile R, S, N und H nach der Ubersichtszeich-
nung (Abb, 12) gebogen und in Teil U auch das
LagerrGhrehen L fiir den Zaplen des vorderen
Leitgestells eingeldtet, so gehen wir an den Zu-
sammenbau all dieser Teile.

Die mit einer Rille zur Aufnahme eines Gummi-
ringes zu versehenden Ridder des Wiking-Modells
werden aul 1mm starke Achsstummel geprefit
und diese in ihre Lagerbohrungen (in den Lager-
klitzechen M) gesteckt. Aul der Innenseite sichert
man diese ,,Achsen* durch ein winziges aulzu-
lotendes Drahtringchen gegen das Herausrutschen.
Die Lagerklétzchen M werden jetzt mit der Wip-
pe N verschraubt, sodaB sle gerade noch leicht
zu drehen sind. Etwa {berstehende Schraubenspit-
zen sind abzufeilen, nachdem die Gewinde ver-
schlagen wurden. Mit leichtem Spiel werden auch
die Spurstange O an die Achsschenkel M und die
heiden Schleifer R und S an das Pertinax-Plitt-
chen P geschraubt, Stumpl und senkrecht nach
oben stehend l6ten wir nun an die Spitze des
federnden Schleifers R ein Stiickchen Draht an
und schieben darauf etwas Isolierschlauch. An die
Spitze des anderen Schleifers S wird dagegen
ein kleiner u-féormiger Drahthbiigel T so eingeld-
tet, daff dieser eine Berithrung der beiden Schlei-
fer und damit einen Kurzschlu verhindert.
Darauf wird das Pertinaxplittechen P mitsamt den
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15 _ Abb. 17. MaBskizze der Molarschwinge A.

in diese Bohrung ein Draht gepreBt, der die Ein-
stellschraube G mit der Lagerachse J des Aus-
gleichhebels elektrisch verbindet.

Zur Anfertigung der Motorschwinge A ist an
sich nicht viel zu sagen. Die einzelnen Teile wer-
den aus Messingblech ausgeschnitten und zusam-
mengeldtet. Die MaBe gehen aus der Abb. 17 hervor.

Der vordere Lagerbock H entspricht in seiner
Grundausfilhrung etwa dem hinteren, nur braucht
hier keine Lagerung [ir irgendeinen Ausgleichs-
hebel angebracht zu werden. Statt dessen miissen
an der dem Motor zugewendeten Seite zwel
Laschen K vorhanden sein, in denen die Motor-
schwinge A aufgehdngt wird.

Das schwierigste Teil diirfte wohl die Steuerung
fiir die StraBenfahrt sein. Wir sigen zuerst alle
dazu gehdrigen Teile aus und feilen sie auf ge-
naues MaB, nach dem die Locher gebohrt und
die Gewinde eingeschnitten sind. In die Pertinax-
platte P werden zuerst die Locher gebolrt, dann
die Buchse (das Lager des federnden Schleifers)
eingepref3t und schlieBlich die Drahtdse in ihre
Bohrung gesteckt, sodaBl diese einen guten Kon-
takt mit der Buchse hat. (Ein passendes Réhr-
chen fiir diese Buchse kann man auch evtl. von
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Links : Stirnansicht der Schwinge.

Sehleifern R und S an das eine Ende der Wippe
N fest angeschraubt, der starre Schleiler S durch
die M 1,4 Schraube U mit der Spurstange ver-
bunden und die .kopflose* M 2-Schraube (Ma-
denschraube) V an das andere Ende der Wippe
eingedreht, sodafl sie in das Lagerrdhrchen L
ragt. Diese gesamte Wippe belestigen wir mittels
des Gelenkes W (Abb. 18) am vorderen Rahmen,
Sowohl das Lager an W als auch der gesamte
Steuermechanismus miissen sich leicht und spie-
lend bewegen lassen. Der gesamte Vorderrahmen
wird daraufhin an einem #hnlichen HolzKklGtz-
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4+ Abb. 18. Gelenk W.

Abb. 19. = Abwicklung

des Drehgestellrahmens
(Teil 1).
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Drohtose,

Abb. 21. >
Drehgesieliteile (von links
nach rechts: Teil 2 - Teil 3 -
Tell 4 - Tell 5.)
g
chen (X) wie der Hinterrahmen im vorderen

Wagenkasten befestigt.

Diese ganze Beschreibung mag dem einen oder
anderen vielleicht etwas recht umstindlich klin-
gen oder ihm gar das Schlimmste in Bezug aul
seine handwerklichen Fihigkeiten beliirchten las-
sen. Es ist aber gar nicht so schlimm, wie es den
Anschein hat. Man mufi sich nur einmal in die
Funktion der einzelnen Teile hineindenken und
schon sieht alles ganz anders aus. Die Wippe N
hat eine doppelte Funktion: Bei der Fahrt aul
dem Gleis werden durch den Drehzapfen des
vorderen Drehgestelles die Schleiler R und S iber
die Schienenoberkante angehoben. Bei Strafien-
fahrt dagegen driickt das Eigengewicht des Fahr-
zeuges diese Schleifer in Leitrillen aus Messing-
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<+ Abb. 20 (von links nach rechts): LagerklStzchen
M - Spurstange 0 - Pertinaxplatie P - Schleifer R
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profilen, die in die StraBe eingelassen sind.
Dadurch wird eine gute Fithrung und ein guter
Kontakt erreicht, denn die Schleifer dienen

gleichzeitig der Fiihrung des Fahrzeuges und der
Stromabnahme von den beiden Fahrrillen. (Die
Strafie selbst besteht bei mir tbrigens aus Lino-
leum.)

Ehe wir die Motorschwinge A einsetzen, ver-
binden wir die Motoranschliisse mit dem vorderen
bzw. hinteren Lagerrahmen und in entsprechen-
der Weise (Polung beachten) auch mit den oben
geschilderten Schleifern. Auch die hintere Omni-
busachse kann jetzt eingesetzt werden. Die Rider
dieser Achse miissen unbedingt in voller Breite
gummibereilt sein, damit sie auch auf den Schie-
nen immer gut aufliegen, denn der Antrieb des

e o ]
S abbh. 12
B Drchgestell -Ein-
~ zelteile und ein
ferlig zusammen-
geseiztes Dreh-

gestell.
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Abb. 23. Aufbauvor- M

schlag fiir die fernge-

steuerte Umsetzvor- I
richtung. (

Fahrzeuges erfolgt sowohl auf der Strafie als
auch auf dem Gleis nur durch diese eine Achse.
Beim FEinsetzen der hinteren Achse diirfen wir
aber keineswegs vergessen, das entsprechende
Schneckenrad Y und die Abstandsréllchen Z mit
aul die Achse aulzuziehen. — Unter Umstinden
laft sich auch das neuerdings von der Firma Som-
merfeldt gefertigte Schneckengetriebe verwenden,
sodafl sich evtl. auch ein einfacherer Gesamt-
aulbau ergibt.

Wenn die Motorschwinge dann eingesetzt Ist,
kénnen wir unseren Schie-Stra-Bus zur ersten
Versuchsfahrt auf der Strafle starten lassen. Zur
Fahrt auf dem Gleis miissen wir jedoch erst
noch die Drehgestelle anfertigen, Dies ist aber
nicht allzu schwierig. Die Abmessungen der Ein-
zelteile gehen aus den Abbildungen 19 und 21
hervor. Teil 2 und die Rohrstiickchen von Teil
4, die die Aullagezapfen des Originals imitieren
sollen, werden wieder aus Rundstricknadelspitzen
gefertigt. Teil 3 ist ein winklig abgebogener
Eisendraht, der aul einer Seite flach gehimmert
und etwas befeilt wird, sodafl er einen recht-
eckigen Querschnitt erhalt.

Da die Radsiitze innen gelagert sind (die
AuBlenlagerung wird nur durch Teil 3 vorge-
tiuscht) miissen bei den meisten aufgezogen er-
héltlichen Radsdtzen die Ridder einer Seite noch
einmal abgezogen werden, damit die Achse durch
die Lager gesteckt werden kann. Abb. 22 zeigt
wie die Teile 2, 3 und 4 zusammengelitet
werden, Simtliche Teile werden dann im Zen-
trum des Leitgestelles mit einer M 2 Schraube
(Gewinde in Teil 4) zusammengeschraubt und fer-
tig ist das Drehgestell. Das andere fertigen wir
selbsiverstdndlich in gleicher Weise an. Setzen
wir den Bus aul diese Drehgestelle, so erhilt der
Motor iiber diese Spannung und die erste Gleis-
probefahrt kann vonstatten gehen. — Mancher
mag sich vielleicht (ber die exzentrisch ange-
ordneten Drehzapfen der Drehgestelle wundern,
doch wird man diese kaum vermeiden kénnen,
wenn man einen kleinsten befahrbaren Radius
von 45 em erreichen will. Die gleichmidBige Auf-
lage beider Achsen wird durch das Federblech
des Teiles 5 erreicht.

Zum Abschluf noch einige Worte zur Umsetz-
mechanik vom StraBen- aul den Gleishetrieb bzw.
umgekehrt (Abb, 23-24). Zum Antrieb dieser Vor-
richtung habe ich drei Motoren vorgesehen, von
denen M1 nur ein Einrichtungsldufer zu sein
braucht. Die ganze Apparatur funktioniert nun
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Abb. Z4. Fiihrung des
Drahistiftes zum Herbei-
holen der Drehgestelle.

etwa so: Der Bus mufi im Bahnhof genau iiber
der Vorrichtung halten. Durch das Hebewerk
(von M1 iiber Schneckengetriebe betiitigt) wird
der Bus so weit angehoben, bis eines der Leit-
gestelle beweglich ist. Dieses Drehgestell wird
durch einen Strahldraht, der durch M 2 gleich-
falls Gber ein Schneckengetriebe betatigt wird,
unter dem Omnibus herausgezogen. Dann lafit
man M 1 weiterlaufen, der Bus senkt sich und
wird jetzt auf der anderen Seite angehoben, da
die beiden StoBel des Hebewerkes versetzt und
gegenldufig angeordnet sind. Durch einen dritten
Motor M3 wird dann in gleicher Welse mit
Hilfe eines durch diesen Motor bewegten Stahl-
drahtes (in Abb. 23 nicht dargestellt) auch das
zweite Drehgestell unter dem Bus hervorgezogen.
Daraufhin kann man mit M 1 das Fahrzeug wie-
der absenken. Dabei miissen die Schleifer fiir die
Strafienfahrt gleich an Ort und Stelle in die hier
etwas breiter gehaltenen Strafienleitrillen eingrei-
fen, damit der Schie-Stra-Bus sofort als Stra-
Benfahrzeug weiterfahren kann. Beim Umsetzen
von der Strafle auf die Schiene verlduft dann
der Vorgang entsprechend in umgekehrter Weise.

Abb. 25. ... wenn das so weitergeht.



Stellwerk ,,E 52“

von Rolf Kéhler, Miinchen.

Da ich Gelegenheit hatte, die
mechanischen und elektrischen
SicherheitseinrichtungenderD.B.
in der Entwicklung und im Betrieb
kennenzulernen, entstand bei
mir der Wunsch, diese Sicher-
heitseinrichtungen auch auf mei-
ne Modellbahnanlage anzuwen-
den und ich habe deshalb nach
vielen Versuchen ein elektri-
sches Stellwerk flir meinen ver-
haltnismagig kleinen Bahnhof an
einer eingleisigen Strecke ent-
wickelt. (Gleisplan siehe unten.)
Die Bilder geben lhnen einen

Mesmmreswe -

kleinen Einblick in mein dem-
entsprechendes Stellwerk,
bei dem es sich gewisserma-
Ben um eine ,Relaissamm-
lung” handeli. Fahrstromreg-
ler oder Gleisschalter sind
allerdings an meinem Stell-
pult nicht zu finden, denn die-
se Dinge haben m. E. nichts

in einem ,echten” Stellwerk zu suchen
Daflir ist dann das im Bau befindliche Fahr-
pult ,,zusténdig”.
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Neuheiten fir die
Modell-
bahn

Werkstétten, H. Irrgang, Berlin SO 3¢
Kopenickerstrabe 176, wurde verbessert,
indem er eine neue Birstenhalterung mj
Schraubkappen erhielt. Infolge des sich da
bei ergebenden weicheren Birstendruckes
sind Leistung und Tourenzahl des bewadhrtey
Motors merklich gestiegen.

\‘
Der bekannte Permo-Motor
der Firma Elmoba, Feinmechanische

Lokalbahnlok der Baureihe 983

Fortseizung von Seite 256.

Motors und der neuen Sommerleldt-Getriebeki-
sten S (mit Schneckengetriebe 1:15) zugrunde gelegt
ist. Die Kraftiibertragung vom Motor zur Schnek-
kenwelle W erfolgt durch ein Kegelradgetriebe K
mit einer Untersetzung von mindestens 2:3. (Dieses
Verhiltnis ist in den Abmessungen des Motorein-
bauvorschlages beriicksichtigt. Bei Verwendung
geeigneter anderer Kegelzahnrider lifit sich ein
noch grofleres Ubersetzungsverhiiltnis erreichen,
durch das die Geschwindigkeit dann auf den
erforderlichen niedrigen Wert gebracht werden
kann.) Die Befestigung der Sommerfeldt-Ge-
triebekiisten zwischen den Rahmenwangen wird
bei X mit Kornerschligen bzw. Madenschrauben
gemdfl MIBA-Helt 16/VI, S. 643 vorgenommen,

In den vorstehenden Zeilen wurde von einem
ySpezialmotor® gesprochen und mancher wird
sich dariiber vielleicht schon recht zweilelhalte
Gedanken gemacht haben, die allerdings unbe-
griindet sind. Den .,Spezialmotor® kann man sich
ohne weiteres aus handelsiiblichen Teilen selbst
zusammenbauen und man braucht dabei nicht ein-
mal iiherméfiige Genauigkeit walten zu lassen:

Der Anker A ist ein handelsiibliches Mérklin-
Ersatzteil fir die CM 800 (Bestell-Nr. CM 800-61
U 2), desgleichen die Birstenbricke B (Bestell-Nr.
CM 860-61 U 3). Als Feldmagnet M findet bei
Gleichstrombetrieh ein Birklemagnet (fir die
CM 80t) Verwendung, bei Wechselstrombetrieb
der entsprechende Mirklin-Feldmagnet. Eines der
wenigen Teile, die wir uns fiir diesen Motor
selbst anfertigen miissen, ist die Lagerplatte L
(1-2 mm starkes Messingblech). Die Bohrungen in
dieser Platte lassen sich mit Hilfe der Marklin-

—

Bitrstenbriicke sehr leicht anreiffen und |phyg
Die Umrisse dieser Lagerplatte entsprechen glejy
falls denen der Biirstenbriicke, Aus 4 miu starjey
Messingrohr (Innen-Durchmesser 2 mm) schnejgy
wir dann noch 8 Distanzstiicke Z zurccht, vy
denen jeweils 4 Stiick genau gleich lang g
miissen. Diese Distanzstiicke iibernehmen die g
naue Ausrichtung der Lagerplatte L gegenil
dem Magnet M und der Grundplatte G des Faly
gestelles, Die Befestigung des Motors  geschie
héchst einfach durch zwel (diagonal versetaw)
M 2-Schrauben O, die durch die Biirstenbriicke, Fell
magnet, Distanzstiicke und Lagerplatte geste
und in die Grundplatte festgeschraubt werden
Die Grundplatte mufl also entsprechende Gewls
debohrungen aufweisen, deren Lage cich ab
ebenfalls wieder mit Hilfe der Mirklin-Birste
briicke fixieren lifBt. Entsprechend den Zentrits
zapfen P im Feldmagnet miissen auch in die Grune
platte noch 2 Zentrierzapfen eingelassen Wwerts
oder man verlingert die Zentrierzapfen des Fel
magneten so weit, dall sie durch dic Distul
stiicke und die Lagerplatte bis in dic Grundplalt
reichen.

Die Beschreibung dieser Motormontage liest &
wirklich umstindlicher, als die ganze Sache YW
haupt ist, denn der Zusammenbau eines eratts
»Spezialmotors® ist wirklich nicht schwer Gy
wir konnen Ihnen nur raten, es mit einel
chen Motor gleichfalls einmal zu versuched:
Kohlentrichter und Stehkessel am hinterel o
des Fiihrerhauses miissen allerdings — _‘r
des breiten Magneten — um ca. 5 mm preité o
in den Ubersichtszeichnungen angegeben
werden.

Abzugeben Spur HO: Fleischm. 1410
(D-Zugw.) - 5,25 DM; 1413 B (nt.
Schlaiw.) - 5,25 DM; 1412 (D-Zug-Pw) -
6.- DM ; 2 Sick, 1406 (Abteilw.) a 3,75
DM; 1405 (P-Z-Packw.)-3,75 DM;
TRIX 20/92 (4-achs, SHELL)-5,75 DM
20/93 (gr. Tiefladew.) - 5,75 DM. Alle
Wg. gut erh. Auch einzeln. D, Neumann,
(22 a) Dasseldorf 10, Marschallstr 1

Miba-Verlag, Niirnberg, Kobergerplatz 9

Postscheckkonto Nirnberg 57368 — Bayerische Vereinsbank Konl
Eigentimer und Verlagsleiter: Werner Walter Weinstotter (Wel/é

Verantwortlicher Redakteur z.Zt. Glinter Albrecht
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Auf ein kurzes Wort

Als‘moderner Me
NBlizen usw. einen P
QeSchreiber oder Full
SI8CKen; das ist heute do
Seibsverstandlich.
Wie schén wire

Bele
euheit

M. B. GNBELEIN 55 s e v

Spannungspriifer mit Schraubenzieher fiir Netzspannung von 100—500 Volt DM 3.50

W
" halten dig preise fir:

N”Sdﬁle " .

n ) np.m. —27 DM

e 2 e | Mie Sommerreldt Neuheiten
fPrelsSeDm Bollchers Bastel- Kataiog Nr. 4 (s. MIBA 4VIl 5.134/137) ab Ende Juni lieferbar
*“ 1.—) gelte en nach wie vorl

) 'lmauncm Dortmund, Schiitzenstrafe 16 Alle Arten Weichenbauséatze und Bau-
i zeichnungen.
i.h"“ﬁe-mll 5‘“'f°'”9'¢"”m Radsdtze mit Plastikrddern fiir Marklin
L Mg, chwingelaktro-
iy

Ausch : Rivarossi
“Mokog, e v oI gegen
SSnhg " °'k einige Loks
© Liste anfordarn,
WWbncy,, Tarke

NMRA und TRIX passend: 30 Pfg.

KARL SCHIECK, Mechanikermeister, Stutigart-S

nstrafie 9

nsir, 22

"ger, Niimberg
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