-VERLAG NR.13 / BAND V 1953



11./13. 9. 1953 Eﬁiﬂp&'i{dle hoﬁme“taqﬁnq i wa“d‘e“

Europdische Modellbau-Normen (NEM) angenommen!

In diesem einen Jahr, das seil der erslen
europiischen Tagung in Ridesheim verging,
ist viel Wasser den Rhein hinunter gellos-
sen, mit andern Worten: Es hal sich viel
getan und es hal sich viel geklirt, Junger
Wein mubl giren und man tul gul daran,
ihn . girend gewihren® zu lassen, bevor man
ihn trinkt. Aus diesen Erwigungen heraus
sind wir zwischenzeitlich nicht mehr auf
die europdischen Normbeslrebungen einge-
gangen (zumal wir mit in den ,Garungspro-
zeB* verwickelt waren), sondern haben das
Ergebnis abgewartet, um nicht noch mehr
wzalime Plerde wild zu machen!™ Ganz so
einfach war die Geburl der europiischen
Normen nicht und noch auf der Minchner
Tagung ging es ,heill* her, bis die verschie-
denen Ansichten und nalionalen Belange auf
einen Nenner gebrachl waren. Doch jelzt
ist es soweil und die Politiker kénnen sich
eine Scheibe davon abschneiden: Mil eini-
gem guten Willen 146t sich Europa tatsich-
lich unter einen Hul bringen — die Modell-
hahner haben es bewiesen.’

Das Verdienst der mafBgeblichen Pionier-
arbeil gebithrt zweifelsohne dem deulschen
VDMEC (Verband deutscher Modell-EE
bahn-Clubs) und dessen Priisidenten, Herrn
Amlsgerichlsral Fiichsel, der durch Umsicht,
takivolles Verhalten und dank seiner Per-
sonlichkeil die heikle Aufgabe meislerte, den
verschiedenen Lindern nicht vor den Kopf
zu stoBen. In zweiler Linie schuf Herr Ing.
Matler, Berlin, durch sein Normen-Diagramm
die neulrale Basis fachlicher Art, auf der lai-
sichlich die Einigung zustande kam. Dali
das eine oder andere in abgefinderter Form
iihernommen oder nen festgelegl wurde, tul
nichts zur Sache, sondern unlerstreicht hich-
stens die Richligkeit der Methode. Wir wer-
den noch niher darauf eingehen, sobald die
endgiilligen Unterlagen vorliegen.

Fiir heule wollen wir Sie nur kurz iber
die wichtigsten Ergebnisse informieren, um
IThre etwaige Neugierde wenigslens elwas zu
stillen:

Genormt wurden die Spurweilen TT, O,
S. 0 und I, der Radsatz und die Schiene.
Als Schienenhohen wurden festgelegt: 2 mm
fir TT, 25 mm fiir HO und S, 35 mm fir
0 und 5 mm fir 1. Als Laufkranzbreite:
17 mm fir ein TT-Rad, 21 mm far 110,
26 mm fir S, 33 mm fir 0 und 4,1 mm fir
I. (Die iibrigen MaBe — wie hereits erwihnl —
nach Eingang der zeichnerischen Unterlagen!)

Die praktisch kaum zur Auswirkung ge-
kommenen deulschen MONO-Entwirfe, die
wir seinerzeil veroffentlichten und die mit
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in die neuen Normen verarbeilel sind, wer-
den mit Inkrafttreten der NEM ad acla gelegl
und haben nurmehr  historischen® Werl —
gewissermalen als , Meilensteine” in der Enl-
wicklung des deutschen Modellbahnwesens,
Auch die NMRA-Anhiinger dirften — we-
nigstens bei Baugrofe HO — zu ihrem Recht
kommen und vermultlich aul NEM umsalteln.
Bedeulvolle Abweichungen (Verfeinerungen)
gegenitber NMRA ergeben sich bei den NEM
lediglich bei den Baugrofien 0 und I, wie
Sie aus den demnichstigen Vergleichswerten
entnehmen koénnen, Wir konnen Ihnen mit
gulem Gewissen versichern. dall wir mil dem
LErgebnis zulrieden sind und die getroffenen
LBereinigungen® und | Begradigungen® nun-
mehr vertrelen konnen. Um den NEM mehr
Nachdruck zu verleihen, werden sie Tbri-
gens in Kirze auch als DIN-Normen er-

scheinen.
Ansonslen verlief die Tagung — trolz der
fachlichen Debatten — in einer Atmosphire

herzlicher Verbundenheil zwischen den ein-
zelnen Tagungsteilnehmern, und welche
Schwierigkeit die salz- und absalzweise
Ueberselzung bereilete, kann nur der ermes-
sen, der dabei war und dem hinterher der
Kopt ,qualmte.”

Auf der Tagung vertreten waren: Belgicn,
Dinemark, Deulschland, Frankreich, Ilalien,
Ostzone, Oesterreich, Saar, Schweiz und als
Gast aus USA: Mr. Walter Hilgers aus Buf-
falo (iibrigens ein begeisterter Miba-Leser!).
Es ergab sich fast automalisch, dall nach
dieser Normenregelung aul europiischer Ba-
sis auch ein europiischer Verband ins Auge
gefafit wurde und ibers Jahr ins Leben geru-
fen werden soll (womil der Lieblingswunsch
meines italienischen Kollegen, Sr. Briano,
in Erfiillung ginge), Der bereils in /Berlin
hestehende ,Inlernalionale Modellbghn-Club®
stellt kein ., Konkurrenz-Unternehmen® dar,
sondern hal sich hauptsichlich den per-
sonlichen Kontakt mil Modellbahnern aller
Herren Linder zur Aufgabe gemacht.

Die Tagung schlof mil einem Lichtbilder-
vortrag des Wiener Modellbahn-Clubs, und
jedes Land schied mit verbindlichen Grufi-
worlen an die deutschen Modellbahner, die
wir hiermit weitergeben wollen.

Girod-Eymery, der liebenswirdige fran-
zosische Verleger, schrieb einmal: . Der
Modellbahner kennt keine (Landes)-Gren-
zen . ....“ Die europiische Normentagung, zu
der er leider nicht erscheinen konnte, hat
seine Worte bestiligt und unlerstrichen. Die
europiischen Modellbahner haben sich ge-
einigt — die Politiker solllen halt auch
Modellbahner werden ,...! WeWa'W,




Man muB tatsdchlich zweimal
hinschauen — besonders beim
unteren Bild, um zu entdecken,
daB es sich um ganz vorziig-
liche Modelle handelt. Die
BaugroBe ist 0, was aber der
Leislung des Erbauers keinen
Abbruch tut. Herr E. Werner aus
Miinchen ist namlich kein Me-
chaniker, sondern ein Modell-
bastier wie Du und ich, nur hat
er eben bei der Verteilung der
Talente einen guten ,Zug” aus
der Bastelflasche getan! Wir

génnen ihm neidlos sein Geschick und freuen uns mit ihm Uber seine
bestens gelungenen Modelle .

Die T3 — das stels dankbare Objekt fiir einen Lokbauer — besitzt
einen selbstgebautlen Perma-Motor. Der Antrieb erfolgt von dem mit
senkrechter Achse im Flihrerhaus untergebrachten Motor Uber Schnecke
und Stirnradgetriebe auf dritte Kuppelachse und von dort auf die lib-
rigen Achsen durch Kuppelstangen. Das Modell besitzt richtig arbei-
tende Doppelexzenter-Allansteuerung sowie Federn und Ausgleichs-
hebel. Lok-Gewicht 1200 g, maximale Zugkraft 500 g.

... odec Wirkbichkeit?

Der Abieilwagen

entstand nach Mi-

ba-Bauplan,eben-

so das links sicht-

bare Bahnwarler-
haus.

I Heft 16 ist in der 1. Novemberwoche bei Jhrem Hdandler!
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Sehen wir uns zum besseren Verslindnis
einige Beispiele im Bild an! Der bekannle of-
fene Giilerwagen von 20 Ladegewichl (Om)
ist hier in 4 Abbildungen wiedergegeben.
Bild 1 zeigl die Linderbauarl; sie isl im al-
ten Gallungsbezirk | Ludwigshafen® (neu:
Om 04) zusammengefall, Der Verbandswa-
gen, Bild 2, gehort zum Gattungsbezirk .,
sen” oder ,Breslau* (neu: Om 12), der Wa-
gen der Auslauschbauvarl zu ,Konigsberg®
(neu: Om 21) und der geschweiBte Wagen
schlieflich wieder zu ,Essen® oder , Bres-
lau® (neu: Om 30 und Om 31). Entsprechend
gilt far den gedecklen Giulerwagen der Gal-
lung G: Bild 5 Landerbaunart ,Hannover®
oder ,Slettin® (G02), Bild 6 Verbandsbauart

~Miinchen® oder ,Kassel* (G10), Bild 7 Aus-
lauschbau (rundes Dach!) , Kassel* (Gr 20),
Bild 8 geschweilile Bauarl , Bremen* (Gm 35).

Ein ailgemeines Rezepl, die einzelnen Bau-
arlen auseinanderzukennen, kann man nichl
angeben; man muld eben einige Erfahrung
haben, um sich durchzufinden. Bei den neu
umgezeichnelen Giilerwagen allerdings ist
die Bauart kinftig der zweislelligen Bauarl-
Nummer zu entnehmen, die dem Galtungs-
zeichen folgt (s. Heft 13/I11). Es sind nimlich:

00 ...09 = Linderbauarten

10 .. .19 = Verbandsbauarten

20.,..29 = Austauschbau

30 ...49 = geschweiBle Bauarten

50 ...99 == neue Bauarlen von 1951 an.

/ ' e
, Induktions-Sicherheitsbremde

Dr. R. Staeps

en miniature /

Nirnberg

Die Bremsslrecke vor dem Signal isl so-
wohl fir den Bundesbahn-Lokfiithrer als
auch fir den Minialurbahner ofl ein schwic-
riges Problem: fir lelzleren hiulig sogar
ein doppelles, da es gill:

a) bei gleichbleibender Fahrspannung den
Zug einmal ' modellmalig bis an das
geschlossene Signal zu bekommen,

b) das andere Mal ein Ueberfahren durch
Leerzige oder alleinfahrende Loks zu
vermeiden,

Die ersle Schwierigkeil (a) belrifll vor
allem Loks mil Schneckengetriche ohne
Schwungrad und isl bereils in einem [riihe-
ren MIBA-Hefl besprochen worden. leh fage
zur Lrliulerung noch einmal eine abgein-
derte Skizze (Abb, 1) bei.

Anders verhiill es sich im Fall ). Ilier
besleht dic Gelahr, daf} eine besonders leichl-

el

z.

+| |-

Abb. 1
gingige Lok oder ein ebensolcher Triebwa-
gen in dem slromlosen Gleisabschnill vor
dem geschlossenen Signal noch niehl zum
Ausrollen gekommen ist und das Signal tiber-
Iihrt. Bet der DB setzl in diesem Moment
die InDuSi (Induklions-Sicherheilsbremse)
ein: bei der Modellbahn hingegen nimml die
Lok erneul Fahrstrom aul und verschwindel
aul Nimmerwiedersehen bezw. landel auf
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den SchluBlichlern des im nichslen Block
hallenden Zuges.

Was isl nun hiergegen zu lun? — Wir kén-
nen unsere kleinen Modelle schlieBlich nichl
mil genau juslierlen Induktor-Polschulen
versehen, ebensowenig mil einer KKBr, Wir
konnen aber unseren Zug doch nach Ueber-
fahren des geschlossenen Signals aul eine
sehr plolzliche Weise zum Slehen bringen:
Wir schallen hinter dem Signal ein Gleis-
slitckk von nur einer Loklinge ein, durch ddas
der Lok im ,Gefahrfall* aulomalisch Gegen-
slrom zugeleilet wird, das aber bei [reier
Durchfahrt den normal polarisierlen I'ahr-
strom fihrt, — Voila!

Die  Prinzipschaltung hierzu  erliulerl
Abb. 2. Am Signalgesliinge oder am Schall-
magnel des Signals und schlieBlich auch an
etnem besonderen, purul]cl geschalleten Dop-
pelspulenmagnel wird ein Polwender ange-
schlossen, der die beschriebene IFunklion
iibernimmt. Die Skizze deulel ein Zweischie-
nengleis an; bei einem Dreischienengleis isl
ebenso darauf zu achlen, daBl das Gegen-
slrom-Schienenstiick absolul elektrisch von
den beiden anschlieBenden Gleisen und Gleis-
korpern getrennt ist.

Mehr ist hierzu wohl nicht zu sagen.

T

e Abb. 2



Auf keinen Fall

vz Einfodher Lok[chuppen-Tormedianismus

Als treuer Leser lhrer Zeitschrift habe ich
mit Interesse den Artikel gelesen, den Ing. H.
Hesse in Nr. 7 Band V der ..Miniaturbahnen**
unter dem Titel ..Torantomatik* bringt. Ich bin
vollkommen einverstanden mit der Bemerkung
der Redaktion, zumal das System von Ing. Hesse
sehr kostspielig ist., da es Motor, Leitungen,
Schalter usw, verlangt.

Warum nicht die alte bewiihrte Methode an-
wenden, bei der die Lokomotive selbst die Ar-
beit tut? Sie ist — verbessert — mit wenig Ma-
terial durchzutithren und grofie Firmen wie Mirk-
lin haben sie — im Prinzip wenigstens — ja
auch angewandt.

Ich bin kein grofier Zeichner. jedoch habe
ich versucht, in den beiliegenden Zeichnungen
darzulegen, wie ich das Problem laste. Bei mir
arbeiten die Tiiren des Lokschuppens einwand-
frei und jeder Besucher ist iiberrascht, wie schin
und sachte die Tiiren sich schliefien, nachdem
die Lok hereingefahren ist. bzw. sich 6ffnen. be-
vor die Lok herauskommt. Auf dieses langsame
Oeffnen und Schliefen mufi man sein Haupt-
angenmerk lenken. Es ist der springende Punkt
der ganzen Angelegenheit. Wer natiirlich mit
Schwung in den Schuppen fihrt, daf die Tore
nur so zuknallen, mag eine andere, komplizier-
tere Losung vorziehen, Wer dagegen das rich-
tige Gefiithl in den Fingern hat und langsam-
fahrende Loks besitzt, kann diese wirklich ein-
fache Lisung getrost anwenden.

In dem Schuppen habe ich neben
dem Gleis zwei Schienen aus Fahr-
radspeichen aufgestellt, die
durch 4 Messingwinkel am
Boden befestigt sind. Anf
diesen Schienen fihrt ein
Schlitien, hergestellt aus
3 mm @ Messingdraht in U-
form gebogen. An der Un-
terseite sind 4 Messingrohr-

von
Gordinou
de
Gouberville
Madrid
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Fotos
und
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des

Verfassers

chen gelitet, in welche die Speichen passen. Die
Messingwinkel dienen nicht nur zur Aufhingung.
sondern auch dazu. den Wee des Schlittens zn
beschriinken. Die Pufferfliche auf dem U-Schlit-
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ten kann mit einem Stiick Leder oder Gummi
beklebt werden, um Beschidigungen an der Lok
zu vermeiden,

Von dem Schlitten aus gehen an jeder Seite
zwei Verbindungen zum Tormechanismus. Ich
brauchte dafiir 0.2 mm Phosphor-Bronzedraht.
Der Tor-Mechanismus ist am besten aus den
Zeichnungen zu entnehmen. Alles muf klein
gebaut werden, damit der ganze Mechanismus in
dem Grundbrett des Lokschuppens versteckt wer-
den kann., Die Feder ist der wichtigste Teil des
Mechanismus. Von ihr hingt das einwandfreie
Funktionieren der Tore ab. Sie soll einerseits
so stark sein, daf sie die Torfliigel schliefit und
den Schlitten zuriickzieht, anderseits aber auch
wieder so schwach, dafi die Kraft der Lok sie
dffnen kann. Ich verwendete dafiir die kleinste
Saite einer Gitarre und wickelte sie iiber einen
Dorn von 2.5 mm @. Die Anzahl der Windungen
mufi empirisch festgestellt werden, da diese wie-
der davon abhéngen, in welchen Dimensionen

Zum Tor: Messing, Harldraht oder
\\ Stkghidrah! #1 My

Vo Schlilten Messing -

rohrchen

gelotel

der Mechanismus gebaut wurde. Selbstverstind-
lich ist mein System brauchbar fiir Lokschuppen
jeder Art und jeder Form

gelotel

Der ,raffinierte”’ Lokschuppen-Torantrieh

Hat ein Lokfithrer Arger mit einem seiner Kol-
legen, so kann es vorkommen, daff er in seinem
Zorn die Tiir seines Spindes oder auch einmal
die Biirotiire der Lokleitung zuknallt, Es wird
ithm aber niemals in den Sinn kommen, beide
Tore des Lokschuppens schlagartig zu schlie-
Ben, Damit soll gesagt sein: Ein wirklichkeilsge-
treuer Torantrieb muB es ermdglichen, die bei-
den Torfliigel nacheinander und in angemesse-
nem Tempo zu 6ffrnen und zu schliefen.

Ich habe dieses Problem mit Hilfe eines Hitz-
drahtantriebes folgendermafien geldst: Die aus
Nemec-Profilen verléteten Torfligel sind an je
zwei Zapfen drehbar aujgehingt, von denen der
untere mit Ricksicht auf den Antrieb durch das
Grundbrett durchgefiihrt ist. An ihm ist ein mdg-
lichst kleiner Hebel mit dem Hebelarm r (bei
meiner Ausfiihrung ca. 1,5 mm) so angelétel, dafl
er mit der Torebene einen Winkel von 45° ein-
schlieffl. Der Hitzdraht liuft itber eine Umlenk-
rolle R, die durch einen Erzenter verstellbar
angeordnet isl, und ist mit den beiden Anschlag-
platten A1 und A2 verbunden. Ich habe den
Draht durch eine Bohrung gefidelt, zusammen-
gedrehl und verlotet; die iiberstehenden Enden
dienen als Stromzufiihrung und sind an Léldsen
angelétet. Durch das Langloch in den Anschlag-
platten werden dureh die Befestiqgungsschraube S
die Endstellungen der Torfliigel festgelegl. Die
Anschlagplatten sind durch Drahtzug mit den
Torhebeln und diese mit den Federn F 1 und F 2
verbunden (ein Gestinge ist vielleicht giinstiger).
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Legt man an den Hitzdrah! eine Spannung an,
so dehnt er sich bekanntlich aus. Dabei zieht
die Feder F1 den Hitzdraht H um die Rolle R
und dffnet iiber den Torhebel T 1 den Torfliigel 1,
bis die Sehraube S1 im Langloch der Anschlag-
platte A1 anst6BL. Dadurch wird die Feder F 1
auBer Kraft gesetzt, und die schwichere Feder
F2, die bisher von I'l gespannt wurde, kann
den Torfliigel 2 bhis zum Anschlag 6ffnen. Der
Hitzdraht ist also bei gedffneten Toren unbe-
lastet, wodurch die Dehngefahr, die in erwdrm-
tem Zustand grdBer ist, herabgemindert wird,
Nach dem Abschalten des Stromes spielt sich
der Porgang in umgekehrter Reihenfolge ab.

Die Feder I'I mull so stark sein, daB sie die
Feder F2 anspannt und die Reibung der Tore
und der Rolle fiberwindet. Die Federstirke kann
nur durch Persuche ermilttelt werden und hingt
vor allem vom leichten Lauf der Torfliigel ab.
Sie sollte jedoch so schwach als mdoglich gewdhlt
werden, damit ein Nachstellen der Rolle B in-
jolge der bleibenden Dehnung mdéglichst selten
wird und der Querschnitt des Hitzdrahtes und

damil der Stromverbrauch klein gehalten wer-
den kdnnen,
Die erforderliche Hitzdrahtlinge hingt vom

Hebelarm r, vom verwendeten Drahtmaterial und
von der Temperaturinderung des Hilzdrahtes ab,
Es gelten hier folgende Beziehungen:
IF— 4r = 0,000025 1 ('

4r

1 d ey
und daraus | 0.000025 ¢
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Herr Harre Fleig aus Karls-
ruhe |oste das Problem
des Lokschuppenantriebs
auf seine Art: mit Hitzdraht
(Konstantan) und baute
ihn bei seinem im Ent-
stehen begriffenen Recht-
eck-Lokschuppen ein

Zweifelsohne gibt es
noch mehr Méglichkeiten,
aber interessant und an-
regend sind die heutigen
beiden kontraren Vor-
schlage allemal!

Fy RN

wobei ' die Perlangerung des Hitzdrahtes bei
einer Temperaturerhéhung von t*% 1 die Hitz-
drahtlinge und 0000025 der Warmeausdehnungs-
koeffizient fiir Konstantan bedeulen. Bei einem
Hebelarm r 1,5 mm 0.0015 m und einer ge-
schilzten Temperaturerhéhung t* 256° wire ein

Hitzdraht der Linge
4. 0,0015

0,000025 . 250
s isl ratsam, den Hitzdraht so lang als mdglich
wiéihlen, um dadurch die Temperaturinderung
abhdngiqg von der Stromstdrke) klein zu halten.
Solite der Platz zur Unterbringung nichi ausrei-
chen so kann man sich durch Anbringen mehre-
rer Umlenkrollen helfen.

0,96 m erjorderlich.
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