Miniaturbahnen

Die tihrende Deutiche Modellbahnzeitichrife

MIBA-VERLAG NORNBERG



Unseren Miniaturbahnanlagen haftel ein grober
Fehler an: Sie feiern zu viel. Pon uns selbst, den
wUnternehmermn*, laBt sich das weniger sagen;
wir konnen leider nur sellen eine Schnaufpause
in die Helze des Alltages einlegen. Eben deshalb
feiern unsere Anlagen. Beim groBen Porbild lie-
gen die Perhiltnisse zwar nicht umgekehrt, aber
doch immerhin etwas anders: Die Rider rollen
an einem Tag meist linger als die Arbeilszeil
des einzelnen Bohnbediensteten wahrl,

Wir wissen vom aufreibenden Einsatz des ,rol-
lenden* Personals und kénnen wuns auch die
schwere kdrperliche Arbeit der Mdnner in den
lusbesserungswerken in elwa vorstellen. Lelzlere
genieBen gegeniiber dem Fahrpersonal den Porteil
einer ,geregellen™ Dienstz

Wenn mittags der gellende

Ton der Sirene iiber

das weite Werksgelande halll, legen die Arbeiler
Hlammer, Feile oder SchweiBbrenner aus der
Hand. Die einen gehen zur Kantine, andere ver-
zehren das mitgebrachte Brol und legen sich dann

im Schatten eines Waggons in
das sparliche Gras. [Wie
ein dreht abgespannt und in
5i ersunken seine Zigaretle,
feuchtet den Klebestreifen mil
gespitzter Zunge an... und
selbst  die doppelte Gleisver-
sweigung ruhl zufrieden in der
groflen stillen Halle und war-
tet darauf, daB sie ausgebes-
serl und aufgearbeilel wird.

Text und Fotos:
A. Wieser, Miinchen

Heft 3/VIII ist in der 1. Mirzwoche bei Ihrem Hiindler!
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Etwas fir die ,Méarklinisten”
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von G. Miller, Diisseldorf

Seit gut 11/, Jahren baue ich mir eine
HO-Anlage mit Marklin-Erzeugnissen, sowie
Faller- und Vollmer-Materialien. Leider
macht mir aber die Platzfrage zum weiteren
Ausbau noch einige Schwierigkeiten und so
lange dieses Problem nicht besser geldst
werden kann, beschrankt sich meine Bastel-
tatigkeit darauf, am Vorhandenen Verbes-
serungen auszufihren und die Anlage in
ihrer jetzigen Grohe auszubauen.

So gefiel mir zum Beispiel nicht, dafy der
Schienenbus erst am Ende des Bahnsteiges
direkt vor dem Ausfahrsignal hielt. Die
Bahnsteige auf meiner Anlage sind immer-
hin 120 em lang und da ich um meine ,Rei-
senden” besorgt bin, mufite eine Losung
Ig(;efunden werden, damit diese ,Reisenden”
einen allzu langen Weg iiber den Bahn-
steig zum Ausgang bzw. von der Sperre
zum Schienenbus zuriick zu legen hatten. Ich
strebte also an, den Bus in der Milte des
Bahnsteiges halten zu lassen. Die D- oder
Personenziige sollten aber wiederum so zum
Stehen kommen, dah die Lok direkt bis
vor das Ausfahrsignal fahrt. In der Abb. 1
ist die entsprechende Leitungsverlegung in
schematischer Weise (halb-perspektivisch)
dargestellt. Um beim Verlegen der Leitun-
gen diese selbst besser unterscheiden zu
kénnen und um Fehler auszuschalten, habe
ich es mir zur Regel gemacht, die jeweils
gleichen Zwecken dienenden Leitungen auf
meiner Anlage in gleicher Farbe zu halten
und zwar nach folgendem Schema:

Magnetstrom - gelb

Verminderter Fahrstrom - schwarz

Lichtstrom - weik

Masseanschlufy, allgemein - blau

Massezuleitung zu den Magnetariikeln -
griin bzw. rot

Heizstrom der Verzégerungsrelais (Bi-Me-
tall) - ausnahmsweise ebenfalls rot.

Zu erwéhnen ist ferner, dafy ich von Anfang
an die Leitungen der Weichen- und Signal-
beleuchtung von den Magnetstromleitungen
getrennt gehalten habe. Auferdem wurde
an jedem Signal ein Verzégerungsrelais (Bi-
Metall) eingebaut, sodafy die Ziige nicht

sofort nach der Fahrtfreigabe des Signals
abfahren, sondern erst etwa 10 Sekunden
spater. Beim grofen Vorbild fahren die
Ziige némlich auch nicht im gleichen Mo-
ment an, in dem der Signalarm nach oben
schwenkt, sondern es dauert immer erst
noch einige Sekunden bis der Zug langsam
ins Rollen kommt. Doch das sei nur so'
nebenbei am Rande vermerkt und man
braucht es nicht unbedingt nachzuahmen.

Fiir die in Abb. 1 angegebene Schaitung
werden zwei Schienenkontaktstiicke der
Firma Faller (Nr.643) und ein Doppelspu-
lenmagnet der Firma Redlin (Relais mit
einpoligem Umschalter) benstigt. Aus 4 nor-
malen Gleisstiicken fertigte ich mir weiter-
hin 4 Anschlufgleisstiicke an, d. h. ich sau-
berte an diesen Gleisstiicken auf der
Unterseite die umgebogenen Teile der Mit-
telschiene und lstete daran ein etwa 20 cm
langes schwarzes Kabel mit schwarzem
Stecker an.

Auch am Signalmagnet sind einige Ande-
rungen erforderlich (Abb. 2). Wenn man den
Schutzdeckel abnimmt, dann liegen auf der
dem Mast zugewendeten Seife des Magneten
die Anschlisse fir die Mittelschiene (zwei
rote Kabel mit ,Schuhen”), das gelbe Kabel
fur den Magnetstrom (einschliefilich Be-
leuchtung) und die beiden blauen Kabel mit
rotem bzw. griinem Stecker frei. Um die neben-
stehend angegebene Farbordnung einzuhal-
ten, habe ich das blaue Kabel mit dem roten
Stecker gegen rotes Kabel und das mit dem
griinen Stecker gegen griines Kabel ausge-
tauscht. Vom |inEen oberen roten Kabel mit
dem Schuh fiir die Mittelschiene wird die-
ser Schuh entfernt und das Kabel so weit
gekiirzt, dals man es an die Stromzuleitung
des linken Teiles der Magnetspule anloten
kann (s. auch Abb. 2). Das untere linke rote
Kabel, das mit den iibrigen Kabeln durch
die rechte Use gezogen ist, wird ebenfalls
von seinem Schuh befreit und dann durch
die linke Use gefiihrt. Es wird nunmehr als
Zuleitung zum Heizdraht des Bi-Metall-
Streifens am Verzogerungsrelais verwendet:
Bei gedffnetem Signal ﬁiehf der Magnet-
strom als Heizstrom zum Verzégerungsrelais.
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Auch das graue Beleuchtungskabel wird von
der Magnetstromzufithrung abgetrennt und
statt dessen ein weifjes Kabel hinzugefiigt.
Beide werden gut verlotet und isoliert (s.
ebenfalls wieder Abb. 2).

Am Verzégerungsrelais wird folaende
Verdrahtung vorgenommen: ein blaues Ka-
bel neben dem Stift des Heizdrahtes anlo-
ten und spater an den Gleiskorper anschlie-
ken, ferner ein Zufiihrungskabel fiir den
Fahrstrom und daneben ein weiteres zum
Magnetschalter anléten (s. Punkt 7 am Ver-
zogerungsrelais in Abb. 1). Von dem oben
erwdhnten Zufilhrungskabel wird aufjerdem
ein direktes Kabe? zum Magnetschalter
(Punkt 6) abgezweigt.

Der Magnetschalter selbst hat an seiner
Langsseite drei Anschliisse: (1) fiir den Ma-
gnetstrom und (2+3) fir den Fahrstrom.
Die beiden letzteren Anschliisse habe ich
miteinander verbunden und zum Anschlufy-
gleis Il gefiihrt. Auf der anderen Langsseite
findet man am Magnetschalter vier An-
schlisse: (4+5) fir die Schienenkontaki-
stiicke, (7) fir die Fahrstromzuleitung vom
Verzogerungsrelais und (6) fiir die girekfe
Fahrstromzufihrung. Ein langes rotes Kabel
wird am Anschlul (4) angelotet und zum
Schienenkontakistiick (A) gefihrt. Dieses
Kontaktstiick soll in Hohe des Ausfahrsignals
auf der linken Seite des Gleiskérpers unter
die Schienen geschoben werden. Am An-
schluf (5) des Magnetschalters wird ein
griines Kabel angelotet und an dessen
anderem Ende ebenfalls ein Schienenkon-
taktstiick (B), das kurz vor dem Anfang des
Bahnsteiges auf der linken Seite des Gleis-
kérpers ebenfalls wieder unter die Schienen
geschoben wird. (Diese Faller-Kontakte
werden zwischen Schienenprofil und Gleis-
korper eingeschobenl)

Zur Gleisverlegung des Bahnsteiggleises
ist folgendes zu sagen: 2-3 Gleislangen
(ca. 40-50cm) nach der letzten Weiche
wird die Mittelschiene isoliert, dann folgen
weitere 4 Gleisstiicke, das Anschlufigleis |,
nochmals zwei einfache Schienensh’.icEe, das
beidseitig isolierte Anschlufgleis Il, An-
schlufgleis Ill, ein einfaches Gleisstiick,
Mittelschienenisolierung, Anschlufigieis IV,
ein normales Gleissﬁic?( und zwischen die-
sem und den beliebig folgenden weiteren
Gleisstiicken wieder eine Mittelschieneniso-
lation. Direkt hinter dieser letzten Isolation
kann das Kontaktstiick (A) mit dem roten
Kabel eingeschoben werden. Den Anschlufy-



Z. Stelipult oder Konlakigleisstick
[—

v Abb.2. Anderungen am L

Ausfahrsignal.

=
\Signel auf «Halt"
1

Signal auf ,, Fohrt”

T i | gy —
Strecke 1. d. durch—
fahrenden Zug
Abb. 3. 4~ Soll ein Zug
durch den Bhf. durchfah-
ren, so muBl das Aus-
Iésekontaktstiick soweit
vor dem Abschnitt D
veriegt werden, dafi das
Verzdgerungs-Relais Zeit genug zum Anspre-
chen hat.

Strecke fur den
Schienenbus

& Abb. 4. >

o, O Faller-

g 5 ” Gleiskon-
geld & ——-Lichtslrom takt 643",
grun Magnelstrom, gelb , der unter

- 2 }z.d. Konlakigleisen, ?g‘: deuSdéiﬂel'
4 nenpr
Vor der Veranderung z.Verzégerungsreias, rot - sscph =
Nach der Veranderung ben wird.
gleisen | und Il wird Gber das schwarze Pl
Kabel der direkte Fahrstrom zugefiihrt. T F

Diese beiden Leitungen diirfen also nicht
zum Verzégerungsrelais gefihrt werden.
Anschlufigleis Il erhalt dagegen den Kabel-
anschlufy von Punkt 2+ 3 des Magnetschal-
ters und Anschlufgleis IV wird an das Ver-
bindungskabel zwischen dem Verzégerungs-
relais und Punkt 7 des Magnetschalters an-
geschlossen.

Damit ist nun die Verdrahtungsarbeit be-
endet und es mufy nur noch eine Arbeit am
Schienenbus selbst ausgefiihrt werden. Nach
Abb. 6 wird am Boden des Akku-Kastens
ein kleines Messingplatichen angelétet, wel-
ches dann im Betrieb {iber die beiden
Schienenkontaktstiicke (A) und (B) schleifen
mufs. Dadurch wird jeweils der Magnet-
schalter betatigh und schaltet beim Berihren
von (A) die ganze Vorrichtung so um, dafy
der Schienenbus in der Mitte des Bahnstei-
ges halt. Bei der Ausfahrt schleift das Mes-
singplattchen iiber das Kontaktstiick (B) und
schaltet dadurch die Anordnung wieder auf
.Normalbetrieb” zuriick, d. h. ein ,richtiger”
Zug wird erst direki vor dem Signal halten.
Selbstverstandlich diirfen die ,richtigen”

Der Magnetschaiter
(Redlin-Relais) und
seine Hauptabmes-
sungen.

Zige auf der linken Seite keine Kontaki-
plattchen naben, damit die Automatik nicht
falschlicherweise betatigt wird.

Der Gleisabschnitt g konnte bei ober-
flachlicher Betrachtung vielleicht tberflis-
sig erscheinen. Er hat aber eine gewisse
Daseinsberechtigung: Falls der Stromabneh-
mer fir die Fahrzeugbeleuchtung am direkt
hinter der Lokomotive fahrenden Wagen
befestigt ist, kénnte dieser auf dem strom-
losen Gleisabschnitt zu stehen kommen und
die Zugbeleuchtung wiirde folglich erlo-
schen. Um dieses Manko zu vermeiden, ist
der Abschnitt C eingefigt. — Gleisabschnitt
D braucht nur ein Gleisstick lang zu sein,
da der Beleuchtungsstrom fiir den Schie-
nenbusstrom mit einem Schleifer abgenom-
men wird, der am Anhanger des Busses
montiert ist. An diesen Schleifer habe ich
auch die Beleuchtung des Schienenbus an-
geschlossen.

i
DQ Abb. 6.
| - Montage des
o Kontakt-
= bleches am
Schienenbus.
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Gedanken 5cémaldpurbal)n

= von Dipl. Ing. W. Pénitz, Rheinhausen

In der MIBA sind bereits einige Aufsdtze er-
schienen, in denen sowohl die private Privatbahn
als auch die Schmalspurbahn dem Leser schmack-
haft gemacht werden sollten. Meine persénliche
{uffassung liegt nun seit einiger Zeil in einer
Kombination dieser beiden Dinge: ndmlich einer
privaten Privat-Schmalspur-Bahn. Ich habe mir
also eine ganze Menge Schmalspur-Fahrzeuge an-
gesehen, fotografiert und diejenigen, die mir am
besten gefielen, aus der ,Masse* ausgesondert
und nachgebaut. So sind im Laufe des lelzten
Jahres eine Anzahl Fahrzeuge der ,EGIPK*
(Eisenbahngesellschaft 10ildental-Krummbhiibel ) ent-
standen, die auf den Bildern zu sehen sind.

Bei meinen Studien zum Aufbau meiner Modell-
bahnanlage bin ich zu einigen meines Erachtens
recht interessanten SchluBfolgerungen gekommen.
Naheliegend diirfte eigentlich eine Schmalspur-
bahn in BaugréBe HO sein, also mit zum Bei-
spiel 12 mm Spurweite, die dann einer meterspu-
rigen Schmalspurbahn entsprechen wiirde. Diese

Abb. 2. Modell der Diesellok V 29 fiir 1000 mm-
Spurweite.

kleine

Spurweite birgt aber fir den ,Durch-
schnitisbastler” doch einige Schwierigkeilen in
sich. Ich suchte deshalb nach einem Ausweg und
bin dabei auf die BaugréBe S gekommen. Modelle
in dieser BaugroBe sollen im MaBstab 1:64 gebaut
werden. Wenn man aber den MaBstab auf 1:62
verlegl (der Unterschied diirfte kaum bemerkbar

sein), so entspricht eine Spurweite von 16,5 mm
(HO0-Normalspur) einem Schmalspur-Gleis von
1.000 mm Spurweite. Diese Tatsache bringt meh-

rere, nichl zu unterschitzende DPorteile mit sich:

a) Das Fahrgestell der G 800 von Marklin paBt
genauw unter das Gehduse eines Modells der
Baureihe 992 (Einheitslok fiir  Meterspur,
K 57.106). In Abb.5 ist ein von mir gebautles
Modell dieser Lok zu sehen. Es diirfte vielen
bestimmt nicht schwer fallen, auf das Fahrge-
gestell einen entsprechenden Aufbau zu seizen.

b) Die Fahrgestelle der Mdrklin CM 500 oder der
Fleischmann- bzw. TRIX-Modelle der Bau-
reihe 80 kénnen in doppelter Auflage fiir die
bayerische Gis 2:<3/3 Derwendung finden.

¢) Bei Triebwagen liegen die Dinge dhnlich, so-
daB man auch hier ohne weiteres auf HO-
Getriebe zuriickgreifen kann.

d) Der Waggonbau ist sowohl fiir Baugrdfe S als
auch fiir HO mit etwa dem gleichen Schwie-
rigkeitsgrad behaftet. Bei d-achsigen Fahrzeu-
gen in BaugréBe S kann man auch die han-
delsiiblichen HO-Drehgestelle verwenden.

Der in Abb.3 sichibaren L1n 3/3 (DB-Bau-
reihe 99%), deren Porbild auf der Kleinbahnsirecke
Mundenheim-Meckenheim verkehrt, habe ich als
Antriebsaggregatl einen Drehgestellmotor der Firma
Hohibauch eingeseizt. Das ist zwar nichi gerade
modellmdRig, aber durch die Triebwerksverklei-
dung sieht man ja an sich nichts vom Rdaderwerk.

Falls sich jemand meinen Gedankengdngen an-
schlieBen sollte und ebenfalls eine Schmalspurbahn
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Abb. 3. Modell eines Meterspur-Triebwagens mit ,,Anhénger” (Baugréfe S).

in Baugrife S bauen will, so kommen ihm bei
der Ausgestaliung der enlsprechenden Anlage nun-
mehr auch die im Handel erhdltlichen Siku-Fahr-
zeuge wund -Figuren im MaBstab 1:60 sehr zu
statlen, die ohne weiteres zu den S-Modellen pas-
sen. Wie man aus den Bildern weilerhin entneh-
men kann, sind auch viele im Handel erhdltliche
HO-Zubehdrteile fiir die Schmalspurbahn verwend-
bar, wie zum Beispiel die Faller-Briicke. Aber
auch Mauersteinpapier und andere Gebiudezube-
horteile der BaugréBe HO kdénnen ohne weileres
libernommen werden und sie wirken meines Er-
achtens bei Inwendung des MaBstabes 1:62
wesenltlich naliirlicher. Man iiberpriife beispiels-
weise nur einmal einige Details mit Hilfe der
nUmkehrkontrolle®.

IbschlieBend mdchte ich noch etwas iiber den
ullgemeinen Platzbedarf einer Schmalspurbahn in

BaugréBe S sagen. Er ist namlich tatsdchlich nicht
wesentlich groBer als der einer kleinen HO0-Bahn.
Fiir einen Personenzug mit drei Dierachsern und
einem zweiachsigen Gepdackwagen. der beispiels-
weise von den langsten Schmalspurloks gezogen
wird, bendligt man eine Bahnsteiglinge von ca.
90 em, sodaB der gesamte Bahnhof nicht langer
als 1,50 m zu werden braucht. Ein weiterer nicht
=i unterschitzender Dorteil liegt meines Erach-
tens darin, da8 man seiner Schmalspur-Privat-
bahn nicht unbedingt die Bundesbahn-Farbe zu
geben braucht, von den anderen allgemeinen Uor-
teilen (Wegfall der Puffer usw.) ganz zu schwei-
gen.

Ich hoffe, daB ich Ihnen mit meinen Ausfithrun-
gen einige Anregungen gegeben habe und wiirde
mich freuen, wenn sie auf fruchtbaren Boden ge-
falten wiren.

Abb. 4. Ein Unikum: Der ,Glaskasten” (bay. L1n 3/3) vor einem Arbeitszug auf der Schmalspurbahn

in Baugréfe S des Herrn Ponitz,

AL ey
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Abb. 5. Ein moderner Vertreter der Schmalspuriokomotiven ist die K 57.10 (Baureine 99%).

Sie ist die starkste und schwerste Meterspurlok der deutschen Eisenbahnen und wurden im

Programm der Einheitsloks entwickelt. Allerdings wurden nur 3 Stiick dieser Bauart be-

schafft, Das hier gezeigte Modell, ebenfalls von Herrn Ponitz in BaugréBe S gebaut, zieht
einen gemischten Zug.

ist der Laufkranz konisch?

o |

Wenn man einmal ein gebogenes Gleisstiick
zur Hand nimmt und die Linge der beiden
einzelnen Schienen miBt, so wird man fest-
stellen, daB die duBere Schiene stels elwas
langer ist, als die innere Schiene. Diese
Erkenntnis ist sehr einfach mit Hilfe der
Umfangsberechnung eines Kreises nachzu-
weisen (siehe 1. Beweis).

Nun wird sich wohl mancher Modelleisen-
bahner schon einmal gefragt haben: ,Wie
werden eigentlich bei der Eisenbahn die sich
aus den verschiedenen Lingen der Schienen
in einer Kurve ergebenden verschiedenen
Umdrehungen der slarr auf der Achse sit-
zenden Rider ausgeglichen?“ (2. Beweis). Er
wird mil Recht auf das Ausgleichsgetriebe
(Differentialgetricbe) bei einem Kraftfahr-
zeug hinweisen und sich sagen: ,Wo ist dies
bei der Eisenbahn?*

48

von H. Windberg, Libeck

Im Kraftfahrzeugbau bewirkt ja bekannt-
lich das Ausgleichsgetriebe, dall die Rider
einer Achse mit verschiedenen Umdre-
hungszahlen zur gleichen Zeit die Kurven-
fahrt beendet haben und somil ein Radieren
der Reifen aul der StraBe verhindert wird.
Die Eisenbahn hal keineswegs tuibersehen, dal}
sie ebenfalls eine enlsprechende Einrichlung
braucht, die einen dhnlichen Erfolg erziell.
Es ist dabei aber zu bedenken, dafh die E
bahn mil slarr auf einer ungeleillen
silzenden Radern arbeitel. Der
erforderliche Ausgleich ist aber bei der
Eisenbahn sehr viel einfacher, da die zu
durchfahrenden Kurven wesentlich grofiere
Durchmesser aufweisen als beim Kraltfahr-
zeug.

Neben dem Ausgleichsgelriebe gibt es die
Moglichkeil, verschieden grofe Raddurchmes-

50
unbedingl






