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! Mit Nelldampf

geht es nun wieder in ein neues Jahr hin-
ein und wer weiB, was uns das Jahr

einlausendneunhundertsechsunditnfzig
wohl alles  bringen wird. Leid oder
Freud? Glick oder Sorgen? Was uns
auch beschert oder auch erspart sein
mag, eines dirfle gewiB sein: Arbeit wird
es auch in diesem Jahr in Halle und
Fille geben — nicht nur far den Lok-
heizer in unseren Bildern. Aber den Lei-
slungen dieser Minner, dic Tag fur Tag
und Nacht far Nacht vor dem Feuerloch
ihre Arbeil tun, seien die erslen Zeilen
des neuen MIBA-Jahrganges gewidmel, —

Miihselig ist das ,Hand-
werk des Lokheizers
auch heute noch von
den mechanischen Rosl-
beschickungs - Einrich
lungen se1 einmal abge-
sehen. denn sie sind ja
doch nur in den neue-
sten Loks eingebaul
und wenn ein Heizer auf
einer 01 seinen Dienst
beendel, weill er wohl,
was er gelan hat: meist
pimlich den gesamlen
Kohlenvorrat des Ten-
ders fast vollstindig in
den unersiltlichen

Schlund des Feuerloches
befordert. Das sind im-
merhin ca. 10 to. — Wean
wir also einmal mit dem
Zug fahren, solllen wir
eigentlich auch dieser Mianner gedenken, die in Hitze
und Zugluft dalir sorgen, dall unserer Lok nie der
Dampl ausgeht
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Die Familie des Herrn Balduin PreBberg ist
eine jener Familien, die nicht viel Aufhebens von
sich machen. Sie leben in irgendeiner Mietswoh-
nung in irgendeiner Stadt, haben ein Radio und
gehen samstags ins Kino. Frau PreBberg, sie hirt
auj den Namen Helene, macht sonntags Schweine-
braten und Herr Balduin hat irgendeinen Reruf,
der ihn veranlaBt, morgens punkt sieben Uhr
das MHaus zu verlassen und abends 17.30 Uhr
wiederzukommen.

Kurz, Balduin und Helene leblen, was man ein
harmonisches Leben nennt, und seit zwei Jahren
hatten sie noch ihre alte Mutter, Frau Huckauf,
bei sich, die das auch nicht dnderte.

Das war alles so — bis, ja — bis sich da
etwas einschlich, das die Harmonie nichl gerade
zersiérie, aber doch angriff. Irgend etwas ging
in Balduin vor. Er hatte samstags keine Lust
mehr ins Kino zu gehen und meinte zum sonn-
taglichen Schweinebraten, der wire nicht ndtig.
Frikadellen titen es auch. Frau Helene wurde das
Herz schwer, und auch Frau Huckauf schililelle
den Kop). Und eines Abends sagte er: ,lch habe
fir den Chef noch etwas zu erledigen”, ver-
schwand und kam erst gegen elf Uhr wieder.

Dus hatte es bisher noch nie gegeben.

Doch nicht nur der Chef zwang ihn zu abend-
lichen Ausgingen. Da tauchten in den Reden
Balduins plétzlich Arbeitskollegen auf, von deren
Erxistenz Helene nie eine Ahnung gehabt hatte
und die von Balduin besucht werden muBten.
Doch kein Wort war aus ihm heraus zu bringen.

Frau Helene wurde immer blasser und suchie,
wenn Balduin so spit nach Hause gekommen
war, jedesmal verstohlen auf seiner Jacke nach
dunklen oder gar roten Frauenhaaren — sie war
blond — und entdeckte nichts. Frau Huckauf
jedoch hatte die verwegensten Gedanken. Sie
kannie wihrend des Krieges mal einen von der
Abwehr. ,Und da war es ganz dhnlich”, sagte
sie zu ihrer Tochter, ,pal auf, die haben den,
der muBl agentieren".

Sie sagle ,agentieren”, denn spionieren —
meinle sie hitte ihrer Tochter doch zu hart
gekiungen. ,.Aber es ist schon allerhand von dem
Kerl, dem Lausbub... in so einer achibaren
Familie.,* Und sie konnte dardber in Zorn gera-
ten, vor allen Dingen, weil sie nicht erjahren
konnie, was er ,agentierfe”,

des Herrn Balduin

von Thomas Relow

Helene aber lag, wenn Balduin weg war, in
ihrem Bett und griibelte. Por ihrem inneren Auge
sah sie Balduin, wie er eine ,Dame”, die fast
nur mit schwarzen Netzstrilmpfen bekleidet war,
auf dem SchoB hiell, sah ein blauseidenes Him-
melbeti, denn CinemaScope und Technicolor hat-
ten sie eingehend dber alle diese schrecklichen
Mdaglichkeiten unterrichiel.

An einem kilhlen Novemberabend, Balduin war
gerade wieder ausgegangen, mufiie Helene noch
einmal in den Keller, um Holz zu holen. Aber
sie war rasch und ohne Hol: wieder oben.

wMutter, da unten ist was los*, rief sie gan:
kidsig im Gesicht und auBler Atem. ,Hinlen in
dem kleinen Kellerraum, der immer versperrt
ist, rumort es, ganz laut — und Licht ist auch!*

wlichst du, habe ich es nicht gesagl” Frau
Huckauf war schon genauso aufgeregt wie ihre
Tochter, ,,Das ist er, er spioniert, jetzt sag ich’s,
er spioniert!™

wNein, nein”, schluchzte Helene, und als bald
darauf Balduin kam, wagten sie kein Wort mehr
zu sagen.

Den ndchsten einsamen Abend jedoch, nach-
dem Balduin wieder gegangen war, redete Frau
Huckauf ihrer Tochter so lange zu, ihren Mann
da unten und aus der Geschichte herauszuholen,
schlieBlich seien sie ja eine achtbare Familie
— bis Helene sich endlich entschloB, wei8 um
die Nase und czitternd in den Keller hinabzu-
steigen.

Dann stand sie vor der Tir, hinter der das
seltsarne Gerdusch zu hdren war. Eine Sekunde

— zwei Sekunden — nach der dritten Sekunde

versuchte sie es: ,Balduin*

Keine Antwort.

Da fpackte sie die Derzweiflung, sie himmerte
mit beiden Fdusten an die Tir: ,Ralduin,
Balduin!*

Pidtzlich gab die Tir nach — daB sich ein
Schiliissel drehte, halte sie nicht gehdrt — und
Balduin stand vor ihr mil hdngenden Schultern
und rot im Gesichl,

Sie sah auf ihn, sah in den Kellerraum und dort
auf einen groBen Tisch, von dem das Geriusch
kam.

wAber Ralduin...
hier unten... P

Balduin stotterte nur: ,lch dachte ... ich
dachte, ikr lacht mich doch nur aus...”

du aspielst... Eisenbahn...

Heft 2/VIII ist in der 3. Februarwoche bei Ihrem Hiindler!




Der stabile Unterbau

r &
1\ von Insp. F. Kieweg, Plattling Ji

Bei der Planung einer Modellbahnanlage
mufy der Modelaahner meist zuerst die
Raumfrage lésen. Damit der Gleisplan und
die Linienfihrung aber nicht zu stark zu-
sammengedringt werden, dirfte es erfor-
derlich sein, auch verhalinismahig kleinen
Anlagen eine Mindestgréfye von 2,003,00m
zu geben. Diese Flache wird aber nur bei
wenigen Gliicklichen als dauernd zur Ver-
figung stehender Platz vorhanden sein. Ich
mochte daher fir die vielen ,Unglickli-
chen®, die ihre Anlage zerlegbar aufbauen
mussen, eine Lésung aufzeigen.

Nur ein guter tragfahiger Unterbau ge-
wihrleistet einen guten Oberbau (gute
Gleislage). Das ist der Grundsatz bei Ober-
bauarbeiten der Deutschen Bundesbahn.
Betrachten wir daraufthin aber einmal bei
den verschiedenen Modellbahnanlagen be-
sonders den Unterbau. Oder vielleicht
heben wir die Anlage gar einmal seitlich
an: Brockelt Gips ab{ Biegen sich die Bal-
ken? Statik? Nun, mit letzterem wollen wir
lieber gar nicht erst anfangen. Es ist ja
auch ganz einfach, eine stabile Unterlage
zu bauen — man mufy nur vorher gentigend
oft probiert und Lehrgeld bezahl haben! (?)
Ich habe jetzt den vierten Unterbau ,ge-

Abgtand - vad
Bufbauieiste

Som Sperrhoiz

(wamalerdolich)

boren" und er scheint mir nun endlich das
Richtige zu sein.

Der Unterbau besteht aus vier Unterbau-
Rahmen von je 1,20x1,60 m Gréhle (Abb. 1).
Diese Rahmen koénnen in verschiedenen
Formen und selbstverstindlich auch in an-
deren Abmessungen zusammengebaul wer-
den (Abb. 3). Damit jedoch der spatere
Aufbau (Gleise, Gelande, Gebaude usw.)
ohne besondere Anstrengungen erfolgen
kann, sind m.E. die Rahmenausmafie nicht
gréher als 1,20x1,60-2,00 m zu wahlen. Die
Leisten (a) sind durch Zinken, Verleimen
und Verschrauben oder Nageln zu einem
Rahmen zusammenzubauen. Hierauf sind die
Eckleisten b und die Abstands- oder Auf-
bauleisten ¢ aufzuleimen und aufzuschrau-
ben. Die dreieckférmigen Eckenaussteifun-
gen d aus 5mm Sperrholz sind an der
Unterseite der Rahmen anzuschrauben. In
diese Aussteifungen werden in den Rah-
menecken Locher (12 mm @) fir die Mes-
singfifje (10mm @) gebohrt. Ferner sind

Abb.1. Perspektivische
.- Ansicht eines Einzel-
rahmens.
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Abb. 2. Konstruktion der Kopplungs- -
schrauben zwischen den Rahmen.

als Abstitzung und Fihrung fir die ca.
65cm langen Messingrohre in den Ecken
an der Unterseite der Eckleisten b kleine,
5mm starke Sperrholzplattchen { mit ent-
sprechenden Léchern anzuschrauben.

Auf diesen Unterbau-Rahmen kann nun
eine 5mm starke Sperrholzplatte aufmeon-
tiert werden, falls man es nicht vorzieht,
die bekannte Stibchenbauweise anzuwen-
den. Die ,eigentliche Rafinesse” bildet nun
das genaue Zusammenfiigen mehrerer sol-
cher Unterbau-Rahmen. Hierzu sind 8er
Kopplungen (Messinghiilsen mit Verbin-
dungshiilsen, wie sie zur Verlingerung der
Angelgerten zum Preis von 0,65 DM das
Stiick in den Fachgeschéften fir Angelbe-
darf erworben werden konnen), erforderlich.
Aus diesen Hilsen werden, entsprechend
der gewishlten Rahmen-Holzstérke kleine
Buchsen gefertigt (Abb.2), die eine Ver-
starkung der Locher und nach den Einfishren
der Verbindungshiilsen eine einwandfreie
und genaue Verbindung sicherstellen. (Es ist
allerdings notig, die Locher in den jeweils
zusammenstoljenden Rahmenwangen zweier
Rahmen gleichzeitig in einem ,Durchgang”
zu bohren.) Durch diese Hiilsen werden so-
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Abb. 3. Die einzelnen Rahmen lassen sich in ver-
schiedenster Weise zusammenstellen.

dann Flugelschrauben gesteckt und die
Rahmen eng aneinander geschraubt. Die
eventuell noch verbleibende kleine Fuge
kann spater bei geschickter Gelindeanord-
nung (Muldeniberhang, Gebiaudekante usw.)
vollkommen unsichtbar gemacht werden,

Die Kabelverbindungen von Platte zu
Platte werden von Messersteckern (kleine
Ausfilhrung) — bei der Firma Holzinger,
Radiobedarf, Minchen, Am Marienplatz,
erhéltlich — iUbernommen. Im ibrigen kon-
nen im Anlagen-Unterbau sehr zweckmahig
alle Kabel, Trafos, Gleichrichter, Sicherun-
gen, Schaltanlagen, Bahnsteigunterfithrun-
gen, Drehscheibengrube, Forderanlagen der
_Bergwerke, usw. untergebracht werden.

Damit von dem mit grofer Liebe und
Mihe angefertigien ,Unterbau” der gréhte
Feind im Bauwesen — Woasser und Feuch-
tigkeit — ferngehalten wird und etwaige
Betriebsgefahren, Gleisverwerfungen (Rah-
menverbiegungen) vermieden werden, sind
die Holzteile mit Olfarbe zu streichen.

Zum Schluf mochte ich noch verraten,
dafy der Zusammenbau, sowie der Abbau
des hier beschriebenen 4-feiligen Unter-
baues nur jeweils 4 Minuten dauert.

Das Inhaltsverzeichnis fir Band VII/1955 liegt diesem Heft bei.
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vom Studium des
Schweizerischen
Strafgesetzbuches
suchte Herr C. E.
Frey aus Basel
Schweiz und fand
sie in der Beschifl-
tigung mit der Mo-
dellbahn. Zusammen
mit seinem Bruder,
der far den elektri-
schen Teil ,verant-

wortlich zeichnete®, P e §rms L W fug Y o

y | = M X e 1 T A N
erbaute Herr Frey
cine HO-Anlage mil Nemece-Selbstbaugleisen, die von Industriefahrzeugen verschiedener Fabri-
kate befahren wurde. ,Wurde® deshalb, weil die Anlage inzwischen wegen Wohnungswech-

sels abgebaul werden muble und

das ausgerechnet zu dem Zeit-
punkl, als die Anlage gerade fertig
und in Belrieb genommen worden
war. Ueber die Entstehung der
3 x5m groBen Anlage schreibt
Herr Frey: ,Nach dem Bau einer
ersten Anlage, die ich wiahrend der
Kriegsjahre in BaugroBe 0 schlecht
und recht ,auf die Beine stellle’,
verlor ich fir einige Zeit das Inte-
resse am Modellbihneln (wie man
bei uns so neltt sagt). Aber eines

Tages gewann ich beim Karten-



spiel als meiner Sinde Lohn ein nettes Simm-
chen. Mein ,Gegner* seufzte beim Auszahlen:
Das halten zwei schone D-Zug-Wagen werden
sollen...“. Sein Seufzer rihrle mich derart lief
oh ja, ich bin eine emphndsame Seele), daB
ich hinging und zwei Wagen kaufte aber [ar
mich. Ich stellte sie in meiner ,Bude’ aul. Doch
bald fehlte mir die dazugehorige Lok und dann
ein paar Schienen. Und so fing die Geschichte
eben an...".

Ja, und aus dieser L Geschichte" entstand dann

zeugpark in seinem letzten Stadium schlieBlich

die Anlage. die auf den Bildern
gezeigt wird. Die Stromversorgung
erfolgle aus 9 Transformatoren
ither ebenso viele Fahrregler. Der
Streckenplan bestand aus vier
intinander verschlungenen Ovalen
und einer verhdltnismaBig langen
Nebenstrecke. 42 elektromagnetisch
betriebene Nemec-Weichen waren
in die Anlage eingebaul. 12 Loko-
motiven. 24 Personenwagen wund
ca. 70 Giterwagen wies der Fahr-
und 22 Signale wachten fiber

die Sicherheit der vielen Zige, die in dichter Folge uiber die Strecken eilten. Die

neue Anlage ist aber bereilts in
Angriff genommen worden. Sie wird
aber ganz anders aufgebaul. Vor
allem soll sie als _letzle Erkenntnis®
mil dem Zweischienen - Zweileiter -
Gleichstrombetrieb ausgerisietwerden,




Der 3. Preistriger des Kupplungswellbewerbes berichiet
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 Cokichen and Zichen !

Dorenthiippeln

W. Ortsiefer, Bensberg.

Wenn es auch der Zweck der Eisenbahn
ist, Personen und Giter zu befdrdern, so
treten im Bahnbetrieb zwangslinfig primire
Vorginge ein, ohne die der Verkehr Jor Zige
nicht moglich wire. Von diesen Vorgingen
interessieren uns in diesem Aufsatz die Ran-
gierbewegungen. Wenn auf Modellbahnanla-
gen ein dem Vorbild entsprechender Betrieb
veranschaulichl werden soll, dann sind Ran-
gierbewegungen unumginglich erforderlich

In den zwanziger Jahren unseres Jahrhun-
derts regten sich in Deutschland die ersien
Modellbahner, jedoch nur als Einzelginger.
Sie tralen mil der Spielwarenindustrie in
Verbindung und legten ithre Wiinsche dar. So
kam es, daB Anfang der dreiBiger Jahre die
fithrenden Firmen der Modellbahnindustrie
automatische Kupplungen mit ferngesteuer-
ter Entkupplung in BaugroBe 0 aul den
Mark!l brachten. Kurz nach dem Erscheinen
der HO-Bahnen im Jahre 1935 wurden auch
diese mit fernsteuerbaren Kupplungen ausge-
riistet. Das Abkuppeln von Fahrzeugen ist
damit aber nur an den Stellen der Gleisanlage
moglich gewesen, an denen Enlkupplungsvor-
richtungen eingebaut wurden. Einen weileren
Fortschritt im Kupplungshau bedeutete die
1953 eingefiihrte Sommerfeldt-Kupplung. Bei
Anwendung dieser Kupplung Kkdannen dic
Wagen beim Schieben an jeder belichigen
Stelle der Anlage abgeslellt i)zw abgestoben
werden. Die bisherige Starrheil der Modell-
Rangierbewegungen konnle damil wesenllich
aufgelockert werden.

DaB die Kupplungsfrage an sich auch
heute noch ein uns Modellbahner interessie-
rendes Problem ist, zeigen die in der MIBA
verdffentlichten fernsteuerbaren Entkupplun-
gen an Lokomotiven. Die umstindliche Aus-

Abb.1. Das ist die Orisiefer-Kupplung.
8

Iihrung der an den Loks eingebauten fern-
sleuerbaren Entkupplungen enllilll bei einer
Kupplung, die beim Ziehen und Schieben
cine Vorenltkupplung ohne Trennung der
Fahrzeuge ermoglicht und in diesem vorent-
kuppelten Zustand verbleibt, damil die Fahr-
zeuge an  beliebiger Stelle der Gleisanlage
ohne weitere ERKV®*) getrennl werden
kdonnen,

Bei den  Dbisherigen Kupplungssystemen
wirkt das u U. notwendige, mehrmalige Hin-
und Herrucken des Zuges (bis sich das ent-
sprechende Kupplungspaar genau dber der
EKV befindel) sehr storend. Bei der Kupp-
lung mit Vorentkupplung Fillt dieses slorende
Momenl ginzlich }()I‘l. da sich nach dem
wihrend der Fahrt statlgefundenen Vor-
entkuppeln die Kupplungen beim nachsten
Halt von selbst losen. Eine derartige Kupp-
lung bietet uns eine ungeahnle Freizigigkeit
bei den Rangiermandvern. Der [rappanteste
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Abb. 2. Links-
verkehr!
Spurpléne zur Erlduterung der neuen
Kupplung.
Abb. 3
3
2 e
- , o, SN 25

Yorteil soll an dem in Abb. 2 dargestelllen
Spurplan  gezeigt werden. Es handell sich
hierbei um einen miltleren Bahnhof mit zwei
Durchgangsgleisen, zu denen je zwei Ueber-
holungsgleise gehoren Aul den Durchgangs-
gleisen sind Lok- und Kurswagenwechsel, auf
den Ueberholungsgleisen nur  Lokwechsel
vorgeschen. Bei den bisherigen Kupplungssy-
stemen wirden hierzu zehn EKV benotigl,
die an den mil x bezeichneten Stellen cinzu-
bauen sind. Der vorbildgetreue Lok- und
Kurswagenwechsel 1aBl sich nur mil Zigen
durchfithren, die immer die gleiche Anzahl

*) EKV = Entkupplungsvorrichtung.



von gleich langen Wagen haben, damit sich
die beiden Kupplungspaare — zwischen Ten-
der und erstem Wagen und zwischen vor-
lelztem Wagen und dem an lelzler Stelle
fahrenden Rurswagen — immer genau tuber
der jeweiligen EKV befinden. Bei dem neu-
artigen System sind stalt zehn nur zwei EKV
erforderlich, die vor der jeweiligen Bahn-
hofseinfahrt liegen, in der Abbildung 2 an
den mil einem Kreuz im Kreis bezeichneten
Stellen. Nach dem Vorentkuppeln kann der
Zug aul e¢in beliebiges Gleis einfahren: Erst
wenn er hill, losen sich die Kupplungen.

Als weileres Beispiel zeigt Abb. 3 den Spur-
plan eines Bahnhols an einer Nebensirecke,
Hier kann mit nur einer EKYV folgende
Rangieraufgabe durchgefuhrt werden: Der
von Oslen kommende Personenzug [ihrt als
Schlubwagen einen leeren Glilerwagen mit,
der mil dem beladenen Gilerwagen aunf Gleis
3 ausgelauschl werden soll. Die Zuglok fihrt
die Rangierbewegungen selbsl durch:

L
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Die Kupplungen zwischen a und b sowie zwischen

d und e werden wahrend der Fahrt vorentkuppelt.
Der Zug fahrt auf Gleis 1 ein und halt. Bei Wie-
dereinschalten des Stromes fahrt die Lok allein
weiter Uber W 2 hinaus, Fahrstrafie 4-2-5 festlegen,
Uber die die Lok zurOcksetzt. W1 umlegen. Lok
nach 1, kuppelt e on und setzt mit diesem zuriick
Uber W 1 hinaus. Fahrsirofle 5-3 festlegen. Lok
mit e auf 3, kuppelt f an und setzt zurick Ober
die EKV hinaus. W 1 umlegen. Lok fahrt Richtung
1, wobei zwischen f und e vorentkuppelt wird.
f an d ankuppeln. Lok mit e setzt zurick Ober
EKY hinous. W 1 umlegen. Lok mit e Richtung 3.
Vorentkuppeln und e auf 3 aobstellen. Lok setzt
sich wieder an die Spitze des Zuges. Dieses Ran-
giermandver wirkt sehr effekivoll, weil es zigig
durchgefihrt werden kann. Bei den bisherigen
Systemen ist dies kaum méglich, do bei dem mehr-
maligen An- und Abkuppeln sich die Wagen auf
dem Gleis verschieben und damit die Kupplungen
nicht mehr Uber den EKV stehen. Durch mehrmali-
ges Hin- und Herrucken sind die Wogen wieder on
die Entkupplungsstelle zu setzen. Auferdem sind
hier auch vier EKY erforderlich.
Diese beiden Beispiele zeigen, dall eine er-
hebliche Anzahl EKV eingespart werden kon-
nen, was den eventuellen Mehrpreis meiner
neuen Kupplung sicher wieder weltmacht.

Abb. 5.

Die bei-
den Teile des
neuan Kupplungs-
hakens.

Abb. 4. Der Fleisch- .

mann Kupplungs-
haken (schematisch).

Abb. 6. Seltenansicht der eingekuppelten Ort-
siefer-Kupplungen.

Zur besseren Verdeullichung der Funktlion
meiner Kupplung betrachten wir eine Hand-
feuerwalfe. (Keine Angst, es wird nicht ge-
schossen!) Das Schlol wird gespannl. (Von
dem Vorgang des Sicherns der Walfe soll
hier abgesechen werden.) Der Schlagbolzen

Abb.7. So
funktioniert
die Vorspan-
nung.

wird durch eine Sperrvorrichlung an seinem
Vorschnellen gehinderl. Die Schuliwaffe kann
nun beliebig lange mitgefihrt und der SchuB

an irgendeinem Ort ohne nochmaliges Durch-
laden ausgelost werden. Auf unsere Kupplung
angewandl bedeutel dies, daB beim Ziehen
die Kupplungen durch die EKV in den Zu-
sland des Sich-Losen-Wollens gebracht wer-
den, aber durch irgendelwas am lalsichlichen
Losen verhinderl werden (Vorentkuppeln),
Beim nachsten Halt laufen die Fahrzeuge auf,
wobei die Sperre aufgehoben wird und erst
dann spielt sich der eigentliche Entkupp-
lungsvorgang ab.

9
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Abb. 8. Die Einzelteile der Kupplung.
Rechts: Eine komplelle Kupplung.

Die von mir entwickelte Kupplung erfallt
also die in Heft 5/VI1I geforderten Bedingungen
zum grofiten Teil. Ich mochte hier vermer-
ken, daB es sich bei der beschriebenen Kupp-
lung nicht um die von mir zum Kupp-
lungswettbewerb eingereichle handelt, der
der 3. Preis zugedacht worden ist. Jene
Kupplung war aber in ihrer Konstruktion
noch verbesserungsbedirflig und die verbes-
serte Kupplung liegt nun vor.

a) B R

d)

Abb. 9. Funktion
des Sperrgliedes.

]
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Abb. 10. Der Kuppel-
haken wird vom Ge-
genbiigel gehalten.

Um die Arbeilsweise meiner neuen Kupp-
lung verstindlich zu machen, gehen wir von
dem Kupplungshaken der Fleischmann-Kupp-
lung aus. Abb. 4 zeigt diesen als schematische
Skizze. Haken und Entkupplungshebel beste-
hen hier aus einem Stiick. Deshalb kann die
Kupplung auch nur so lange gedéffnet blei-
ben, wie sie sich dber der EKV befindet. Nun
kommt das Ei des Kolumbus: Das eben er-
wihnle Kupplungsteil wird in zwei Glieder
zerlegt (Abb. 5). Der besseren Uebersicht we-
gen sind die Teile getrennt gezeichnel. In
Wirklichkeil liegen sie unmittelbar nebenein-
ander und sind auf der gleichen Achse dreh-
bar gelagerl. Am Kupplungshaken befindet
sich ecin Anschlag fir den Entkuppler. Ein
kleines Spiralfederchen sorgt dafir, daB der
Entkuppler immer gegen den Anschlag ge-
drickt wird. Daraus folgt, daB der Kupp-
lungshaken aus der Slellung nach Abb. 7a
beim Loslassen so weil nach oben schnellt,
bis der Anschlag dic Drehbewegung beendel
(AbD. 7b). Der Deullichkeit wegen ist in den

Abb. 11.
Vorgang des
Vorent-
kuppelns.

Abbildungen 4 bis 7 das Federchen nicht
eingezeichnet. Aus der in Abb. 10 gezeigten
Hakenform ist ersichtlich, daB sich bei dem
Ziehen des Zuges der Kupplungshaken durch
den starren Kupplungsbigel der Gegenku )p-
lung (in dieser und auch in den folgen

Skizzen sind die Teile der hegcnl.upglunu
schwarz gezeichnel) nicht nach oben bewe-

'n kann, wenn sich der Entkuppler in der

berlage befindel.

Aus dem bisher Gesaglen erkennen wir,
daB sich beim Ueberfahren der belitigien
EKV nur der Entkuppler nach oben bewegt,
der Kupplungshaken jedoch durch den Bu-



gel der Gegenkupplung in der Normallage
chalten wird. Somil fehlt jetzt nur noch die
/orrichlung, die den Entkuppler nach Ver-
lassen der EKV in der OEcrIage festhalt.
Abb. 9 soll dies veranschaulichen. In der
Skizze a befindet sich in Normallage die
Entkupplernase unter dem drehbar gelager-
ten Sperrglied der Gegenkupplung. Beim
Ueberfahren der belitiglen ERV hehl die
Entkupplernase das Sperrglied an (Skizze b),
bis es von der Nase abrulscht und wieder
nach unten fillt (Skizze c¢). Der sich nach
dem Verlassen der EKV wieder senkende
Eutkuppler legt sich mit seiner Nase auf das
Sper: I{c(! und wird somil in seiner jetzigen
Lage feslgehalten (Skizze d). Er verbleibt in
dieser Stellung so lange, bis sich die Fahr-
zeuge trennen. Durch das Verbindungsfeder
chen besleht zwischen dem Entkuppler und
seinem Kupplungshaken eine ,.Spannung“.
Um bei dem Vergleich mit der SchuBwaffe
zu bleiben: das Entkuppler-Haken-Aggregat
ist gespannl. Eine schematische Darslellung
der gespannten Kupplung zeigl Abb. 11a,
Beim Halten des Zuges laufea die Wagen
auf. Dabei rutscht der Kupplungshaken so-
weit nach vorn, daB ihn der Kupplungs-
biigel der Gegenkupplung freigibt (Abb. 11D)
und der Haken nach oben schoellt (Abb. 11¢),
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Kupplungshaken — Bohrung r,sl’:':‘%___

wodurch die Kupplungen gelast sind. In die-
ser Stellung verbleibl die Kupplung so lange,
bis die Fahrzeuge gelrennt werden. Ersl dann
fallen die Kupplungen wieder in ihre Nor-
mallage zuriick.

Am Kupplungsgehiuse (Abb. 12u.15) befinden
sich die StoBglieder, die so geformt sind, daf die
Kupplmgen auch auf Gleisbogen mit 35 cm
Radius einkuppeln und sich starr verriegeln.
Durch die starre Verriegelung ist ein sicheres
Fahren beim Schieben des Zuges gewiihrlei-
stet. Der Kupplungsbiigel sitzt fest am Ge-
hiuse. An er Innenseite der rechten
Gehiusewand befindel sich ein Anschlag, der
die Aufwirlsbewegung des Kupplungshakens

Schmitt 4-B

4

5
=
a  Abb.12.

] schiedenen Ans

5= Entkuppler
é=Eperrhebel
7= Anschlag flr4
8= Anschlag fir 5

Die Kun:tl::g in ver-

1=Gehduse
1=slarror Blgel
3=StoBglieder
4=Kupplungshak.

9= Spannfeder
10= Lagerstift
11 = Kupplungsirég.

< Abb. 13. Abwicklung des Kupplungshakens (M 2 :1)

begrenzt. Kupplunﬂshaken und Entkuppler
bilden mil dem Federchen ein Aggregat. Der
Sperrhebel ist auferhalb der linken Gehfiusc-
wand drehbar gelagert. Die Kupplungsteile
Nr. 1 bis 4 werden aus 0,5 mm Blech hergestelll,
Abb. 12 bis 15 zeigen die entsprechenden Ab-
_wicklungen. Damit bei allen Kupplungen die
Einzelteile in ihren AusmaBen vollkommen
gleich ausfallen — was zur einwandfreien Funk-
tion unbedingt erforderlich ist — fertigen wir
uns genaue Zeichnmungen im MaBstab 1:1 an und
lassen sie vervielfiltigen. Die Zeichnungen wer-
den auf das Blech geklebt und danach zuerst

simlliche Bohrungen gebohrt. Dann erst die
Teile mil einer Laubsige aussigen und genau
mit

nach Form befeilen. Die Kanten sin
Schmirgelpapier zu glitten.

/]
< Abb 14. Abwicklung —
8 des Sperrhebels. | w2
-] 1 | -
M3 1}
[l [
F"FJ‘“- Abb. 15. -» FI l>—'; l B
. s abwll(dtlulllg H— L_ ,__"__
wy ¥ o @s Kuppl.- (M 5,
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...stehen meist keine groflen Hauser, sondern nur
kleinere Villen und Einfamilienhuschen. Fir die
Gebaudesclbstbauer sei deshalb heute wieder ein-
mal ein Entwurf gebracht, nach dem sie sich
«Ihr Eigenheim” selbst bouen kénnen.
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Direktionsbezirk

Fahrplan

Regensburg

der Modellbahnanlage des MEC-Wuppertal im D-Zug-Wagen

1. bis mit 29. 1.

’D

.bIS mit 5.2
bis mit 12
bis mit 14,

2
2
bis mit 17. 2.
bis mit 19. 2.

bis mit 23. 2.

bis mit 26. 2.
bis mit 28. 2.

23
33

bis mit
bis mit

. bis mit 11. 3.

fur die Zeit vom 28. 1

Sulzbach-Rosenberg
Sulzboach-Rosenberg-Hitte
Hirschou

Straubing

Geiselhéring

Ergoldsbach

Landshut (Bay.) Hbf
Vilsbiburg
Neumarkt-5t. Veit
Eggenfelden

Pfarrkirchen

Pocking

Firstenzell

Vilshofen (Niederbayern)
Osterhofen (Niederbayern)
Plattling

Dingolfing
Frontenhousen-Marklhofen
Londay/Isar

Deggendorf HbF.

Regen

Bayer. Eisenstein
Bodenmais

Frauenau

Zwiesel (Bay.)
Hengersberg

Firstenstein

Tittling Markt
Waldkirchen (Niederbay.)

31. 5. 1956
am 16.3.
vom 17, 3. bis mit 18
vom 19, 3. bis mit 23.
vom 10, 4, bis mit 15
am 16. 4,
ar 17. 4.
am 18.4,
vom 19, 4. bis mit 20
vom 21 4, bis mit 22
vom 23. 4. bis mit 24
vom 25. 4. bis mit 26.
am 27.4.
vom 28. 4. bis mit 29,
vom 30. 4. bis mit 3.
an 4.5
vom 3. 5. bis mit 6.
am 7.5.
am B. 5
vom 9. 5. bis mit 10.
vom 11. 5. bis mit 13.
vom 14. 5, bis mit 15.
am 16.3.
vom 17. 5. bis mit 18
vom 24. 5. bis mit 25,
vom 26. 5. bis mit 27.
am 28.5.
aom 29.5.
am 30.5.
am 315

o

ghgngn

e

Freyung

Schalding

Passau Hbf,

Hof Hbf,

Selbitz

Bad Steben
Schwarzenbach am Wald
Naila

Helmbrechts
Minchberg
Schwarzenbach/Saale
Oberkotzav

Rehau

Selb Stad?
Schénwald
Wunsiedel
Weiflenstad!
Kirchenlamitz Stadt
Marktleuthen
Marktredwitz
Arzberg/Ofr.
Wiesau/Opf.
Tirschenreuth
Waldsassen
Mitterteich
Erbendorf Nord
Windischeschenbach
Eslarn

Vohenstrauft

Die jeweiligen Aufstellungsorte in den Bahnh&éfen wollen Sie bilte den Ankindigungsplakaten
entnehmen. — Aus fahrplantechnischen Grilnden notwendige Anderungen vorbehalten.

"Nicht nur Streckenpliine

sehen Sie eine HO-Nachbildung des Hauses, in dem Herr L. wohnt

kann Herr E Landerer aus Sonthofen eniwer-

fen, sondern auch  Héuschen” bauen

Im Bild



Vors PAIUIN- und Kurswagenbetrieb

oder: Der Perfekischaiter als ,Ruheschalter”

Il. Teil: Praktischer Betrieb

Von Dipl. Ing. K. F. Walbrach

Die Moglichkeit einer eindeutigen Fest-
legung der Fahririchtung hat den Gleich-
strom allméahlich zum bevorzugten Betriebs-
strom fiir Modellbahnen gemacht, sodal
viele Miniaturbahner ihre Industrie-Wech-
selstrom-Loks auf Gleichstrombetrieb um-
bauen. Die Umstellung auf Gleichstrom
wird wohl keinem Modellbahner Schwierig-
keiten machen, zumal die dazu notigen
Arbeiten schon mehrfach in der MIBA be-
schrieben worden sind (z. B. in Heft 16/VI).
Bei diesem Umbau bleibt aber auler dem
ausgewechselten Feldmagneten auch der
Perfektschalter lbrig, fir den hier eine wei-
tere Verwendungsmoglichkeit aufgezeigt
werden soll.

Den Perfektschalter kénnen wir namlich
als ,Ruheschalter” verwenden und damit
die Lokomotive an jeder beliebigen Stelle
der Gleisanlage abschalten, wenn wir ihn
in der Lokomotive belassen und diese so
schalten, wie es die Abbildungen 1 und 2
zeigen. Die Schleiffedern fiihren jetzt nach
jeder zweiten Teildrehung der Schaltwalze
dem Anker Strom zu. In den dazwischen
liegenden Stellungen der Schaltwalze ist
der Anker stromlos, die Lokomolive also
abgeschaltet. Die Steuerung der Schalt-
walze erfolgl, wie vor dem Umbau, mit
20 - 24 Volt Wechselstrom, der einer be-
sonderen Wicklung des Transformators ent-*
nommen wird. Zur betaligung des Ruhe-
schalters kénnen sowohl ewohnliche
Druckschalter (Klingelknépfe) als auch die
Einzelschalter der Marklin-Stellplatte 476/4
verwendet werden. Lefzlere haben sogar
den Vorteil, dafy sie mil ihrer Stellung den
Schaltzustand der Lokomotive (,ein" oder
«aus") eindeutig anzeigen. Beide Schalter-
arten geben bei jeder geﬁé!igung einen kur-
nommen wird. Zur Betatigung des Ruhe-
arten geben bei jeder Belatigung einen kur-

Schaltwolze
’SMallmagM

Abb. 1.

14

Schaltungen der Loks bei Verwen-
dung des Perfekischalters als
~Ruheschalter”.

zen Stromsiofy, der die Schaltwalze jeweils
in die nachste Stellung bringt, Da der Motor
nur auf Gleichstrom anspricht, wird er von
diesem Stromstoly nicht beeinfluft. (Keine
Bockspriinge.)

Der Ruheschalter gestattet uns nicht nur,
die Anzahl der a%scha!*baren Gleisab-
schnitte — besonders bei den Bahnsteig-
und Abstellgleisen — zu vermindern,
sondern auch die in Verbindung mit Vor-
spannlokomotiven und Kurswagen auf-
tretenden Probleme einfach und befriedi-
gend zu losen. Die Bestimmungen, nach
denen die Bundesbahn den Vorspannbetrieb
durchfihrt, haben wir in Heft 16/VIl schon
kennengelernt. Mit der Nachahmung dieses
Betriebes und mit dem Abziehen und Bei-
stellen von Kurswagen auf unserer Modell-
bahn wollen wir uns heute noch etwas
néher befassen.

Aus besonderen Griinden haben wir von
der Nachahmung des Nachschiebebetriebes
— obwohl er in dem erwdhnten Aufsatz
ebenfalls erlautert wurde — bisher nicht
gesprochen: Bei verschieden starken Loko-
motiven kommt es sehr leicht zu Stéken
oder Zerrungen, die dann infolge des ver-
héltnismakig geringen Gewichtes unserer
Wagen unweigerlich zu Entgleisungen fiih-
ren. Aufjerdem kuppelt sich die Schiebe-
lokomotive selbsttatig an den Zug und kann
ihn nur verlassen, wenn an der dafiir vor-
gesehenen Stelle eine Entkupplungsschiene
eingebaut ist, die im richtigen Augenblick
bedient werden muly (siehe auch Band IV,
S. 516 und V, S. 124). Wir wollen daher
auf diese Betriebsart nicht weiter eingehen.

Kohlenblrsten

g 8

s s

Abb. 2.
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§—



Abb. 3. » Abschaltstrecken
in den Bahnhotsglel

|
I

<« Abb. 4. Abschalistrecken mit

Es ist wohl leicht einzusehen, daf das

schaltungstechnische Hauptproblem darin
liegt, die Fahrstromzufihrung der Zugloko-
motive in geeigneter Weise solange zu
unterbrechen, bis sich die Vorspannloko-
motive vor den Zug gesetzt hat. Die
Abschaltung des gesamten Bahnsteiggleises
fihrt uns aber nicht zum Ziel, weil dann
die Vorspannlokomotive gar nicht an den
Zug heranfahren kann. Wir kénnten uns nun
so helfen, dafy wir nur ein Stiick des Bahn-
steiggleises abschaltbar machen (Abb. 3),
um so den Fahrstrom fiir die Zuglokomotive
zu unterbrechen, wahrend die Vorspann-
lokomotive an den Zug heranfahrt. Ei an
dem Bahnsteiggleis ein Signal mit Zugbe-
einflussung aufgestellt, sa kénnen wir wei-
tere Trennstiicke entbehren, da der Fahr-
strom der Zuglokomotive bei Halistellung
des Signals ohnehin abgeschaltet ist (Abb. 4).
Der Abstand der Entkupplungsscniene vom
Signal mufy so grofy sein, dafy die grofite auf
der Anlage vorhandene oder vorgesehene
Lokomotive dort noch stehen kann. Die
.nutzbare Linge" des Bahnsteiggleises, die
gleichbedeutend ist mit der méglichen
Lange der Ziige, ist durch die Bedingung
festgelegt, dag der letzte Wagen Ein- und
Ausfahrten auf dem Nachbargleis nicht be-
eintrachtigen darf, also ,grenzzeichenfrei”
stehen mufy — wie man in der Fachsprache
sagt.

- automalischer Zugbeeinflus-
sung.

Nun hat die oben angegebene Schaltung
(Abb.3 und 4) aber einen grofien Nachfeil:
Der mit einer Vorspannlokomotive einfah-
rende Zug bleibt bei ,Hall" zeigendem
Ausfahrtsignal nicht zwangslaufig stehen,
wenn die Linge des abschaltbaren Gleis-
abschnittes nicht mindestens so grofy ist wie
die Lange der beiden Lokomotiven zusam-
men. Dann befindet sich aber die Entkupp-
lungsschiene nicht mitten zwischen den bei-
den Lokomotiven und die Vorspannloko-
mctive kann nicht abgekuppelt werden.
Andererseits konnte die Vorspannlokomo-
tive auch gar nicht allein abfahren, da sie
mit der Zuglokomotive auf demselben ab-
schaltbaren Gleisstiick steht.

Wir missen also nach einer anderen
Lésung suchen, und diese bringt uns der
Ruheschalter in Verbindung mit der Schal-
tung nach Abbildung 5. Die Entkupplungs-
schiene befindet sich nun in der Mitte
des abschaltbaren Gleisabschnittes, dessen
Lange 3!/, Schienen (einschlieflich EKV)
betragt. Zum Abkuppeln der Vorspannloko-
.motive missen wir — bei abgeschaltetem
Fahrregler — zunachst das Gleissperrsignal
auf ,frei” schalten, um dem abgeschalteten
Gleisstiick Schalt- und Fahrstrom zufihren
zu kénnen. Dann driicken wir den Schalt-
knopf fir den Ruheschalter der Zuglokomo-
tive und schalten diese dadurch ab. Jetzt
bedienen wir die Enlkup;;plungsschiene und
drehen gleichzeitig den Fahrregler auf, wo-
rauf sich die Vorspannlockometive vom Zug
|6st und auf ein Abstellgleis

4 Abb. 5. Abschaltstrecken und
Lage der EKV bei Anwendung
des Ruheschallers.

oder zum Schuppen féhrt.

)
|

Abb. 6. = Gleisplanzeich-
nung zum Kurswagen-
problem.



Die Untertagsen Jlogen wieder weq,

«Eichforst”
[s. a. MIBA Heft 10/VI). Seit der domaligen Verdffentlichung hat
seinar Anloge selbstverstandlich weitergearbeitet, wie die heutigen Bilder zeigen. Die Vorbilder seinér
Gebéude fand Herr M. in den hessischen Landen, die Uberhoupt noch manches nette Motiv und Vorbild

nachdem sie dem Bahnhof
abgestattet hatten

auf der Anlage des Herrn Michael ous

Kassel einen Besuch
Herr Michcel an

—-€

Aus dieser Beschreibung ergibt sich
gleichzeilig folgende wichlige Regel fir die
Anwendung des Ruheschalters: Nur die
Zuglokomotive darf mit einem Ruheschalter
ausgestattet sein, nicht aber die Vorspann-
lokomotive. Verschiebelokomotiven, die
nicht zum Vorspann herangezogen werden
sollen, kénnen ebenfalls mit einem Ruhe-
schalter ausgeriistet werden. Und eine wei-
tere wichtige Vorkehrung erfordert der
Vorspannbetrieb noch: Da hierbei die bei-
den Lokomotiven gemeinsam gesteuert
werden, miissen ein Transformator mit einer
ausreichend starken Wicklung und ein aus-
reichend leistungsfahiger Gleichrichter vor-
handen sein, um den gleichzeitigen Betrieb
der beiden Lokomotiven zu gewihrleisten.

Zum Schiul wollen wir uns anhand der
Abbildung 6 noch etwas uber die Kurswa-
gen unferhalten, die auf unseren Anlagen
oft recht stiefmiitterlich behandelt werden.
Nehmen wir an, auf Gleis 2 sei ein Schnell-
zug eingefahren, an den ein Kurswagen
angehangt werden soll, der mit einer Ver-
schiebelokomotive auf Gleis 4 schon be-

16

reitsteht. Nachdem der Zug zum Halten
gekommen ist, schalten wir die Zugloko-
motive mittels ihres Ruheschalters ab. Dann
schalten wir das Gleis 4 ein und lassen
die Lokomotive mit dem Kurswagen an den
Zug heranfahren, bedienen die Entkupp-
lungsschiene und ziehen die Lokomotive
zurick auf das Abstellgleis, das wieder
abgeschaltet wird. Diese Rangierlok kann
auch mit einem Ruheschaller ausgeriistet
sein, der allerdings um eine Schaltphase
gegen den der Zuglokomofive verschoben
sein mufy. Zum storungsfreien Abkuppeln
der Verschiebelokomotive ist es wichtig,
dak der Zugschluf eine Wagenlinge von
der Entkupplungsschiene entfernt ist. Dies
konnen wir leicht erreichen, wenn das Aus-
fahrsignal nicht mit Zugbepmf!usmng aus-
gestattet bzw. diese nicht angeschlossen
ist, weil wir den Zug dann mit dem Fahr-
regler immer an der richtigen Stelle, die
wir durch Versuche ermitteln und uns mar-
kieren, anhalten konnen. In Abbildung 6
sind daher auch keine Trennstellen fiir die
Zugbeeinflussung eingezeichnet.



zu bergen scheinen.
Zur Ausgestoliung der
Anloge und zur Er-
innerung an seine
Lehrzeit errichtete
Herr Michoel einen
Zimmerplatz mit an-
geflgtem S@gewerk.
— Die ,Londschaft”,
ous einzelnen Gips-
formteilen mit dozwi-
schen eingefligten
Moos- und Wachol-

derbiischeln gestaltet, geht
im Hintergrund in die
schattenrifi@hnliche Papp-
kulisse Uber, die mit gri-
ner und blaver Farbe
gemalt wurde.

.,u!\”l\; in
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Abb. 1. Das Vorbild unseres neuen rBéupIanos: die Bm é/6 der SEB.

Werkfolo SLM Winterthur,

B 7 ¢

Co - Co - Diesellok der SBB )

mit elektrischer Kraftibertragung — 1700 PS

/

=
f Mit freundlicher Unter- \
\ stiitzung der SLM Winterthur /

Zur Befdrderung von schweren Giterzigen im
schweizer Mittelland hat die SBB (Schweizerische
Bundesbahn - CFF/FFS) seit einiger Zeit eine neue
dieselelektrische Streckenlokomotive in Betrieb ge-
nommen. Neben dem Zugdienst soll sie cber auch
fir den schweren Rangierdienst und bei Stérungen
des elektrischen Betriebes eingesetzt werden kon-
nen, Sie ist also gewissermofien ein ,Madchen fir
alles” und deshalb auch fir Modellbahnanlagen
recht geeignet. Da sie cuBerdem ein recht gefdl-
liges Aufieres hat (trotz, oder vielleicht gerade
wegen der fehlenden Stromlinienform) und fir den
einigermafien geibten Bastler nicht ollzu schwer
nachzubaven sein dirfte, hoben wir diese Lok fir
unseren neuen MIBA-Bouplan gewdhlt. Unsere
schweizer Leser haben domit endlich einmal ein
heimatliches Vorbild und die anderen etwas ,Be-
sonderes” (— indem sie nun den ,kleinen Grenz-
verkehr” vorfihren konnen). Ehe wir jedoch mit
der eigentlichen Bauanleitung beginnen, seien noch
einige Dinge sowohl Uber das Vorbild als auch
Uber den Bau des Modells im allgemeinen gesagt.

Die Bm 6/6 ist in der Loge, 1200 t schwere Zige
ouf 12V, Steigungen zu beférdern. Die Nennlei-
stung von 1700 PS wird durch zwei 850 PS-5Sul-
zpr-gicseimaloren, diec mit den Generatoren in
den Langsvorbauten des Fihrerstandes unterge-
bracht sind, erzeugt und elektrisch auf olle &

18

B(mpl(m fiir ein HO-Modell

ven Giinter Albrecht

Treibachsen (die zu je drei in einem Drehgestell
zusammengefafit sind) Ubertragen. Da keine Lauf-
achsen vorhanden sind, wird das gesamte Lokge-
wicht von 105t voll als Reibungsgewicht cusge-
nutzt und die Lok hat so die ganz beachtliche
Zugkraft von 34 t. Die Stundenleistungsgrenze bei
voller Motorenleistung liegt bei 17,5 km/h und 19 t
Zugkraft, die Doverleistungsgrenze bei 22,5 km/h
und 15t Zugkraft. Der kleinste Bogenhalbmesser
den die Lok durchfohren kann, darf den erstaun-.
lich geringen Wert von B0 m [!) haben. Verh&ltnis-
méBig niedrig scheint auf den ersten Blick die
Héchstgeschwindigkeit von 75 km/h zu sein, doch
diirfte sie in Hinblick auf den Verwendungszweck
und die Bergstrecken der Schweiz vollkommen ge-
nigen. Der mechanische Teil der Diesellock wurde
von der Schweizerischen Lokomotiv-
uvnd Maschinenfobrik Winterthur ge.
baut, die ouch so freundlich war, uns die erfor-
derlichen Unterlagen in donkenswerter Weise zur
Verfiigung zu stellen.

Yor der endgultigen Fertigstellung dieses Bau-
planes ist ein Modell danach gebaut worden, um
nach Méglichkeit alle Fehler auszuschclten. Um
dem Modell ein méglichst grofies Gewicht zu ge-
ben, das sich ouf die Zugkroft nur vorteilhoft
auswirkl, wurde eine sehr massive Bauweise unter
weitesigehender Verwendung starkerer Messing-



bleche und Profile **) angewendet. (AuBlerdem erhalt
das Modell dadurch auch eine beachtliche Stobili-
t&t!) Der anfangs recht beachtlich erscheinende
Aufwond an Messing ist aber in Wirklichkeit nur
halb so schlimm und auch die Bearbeitung der
einzelnen Teile liegt im allgemeinen noch in dem
Rohmen, der dem hauslichen Bastler gegeben ist.
Die erforderlichen Werkzeuge sind in der Tabelle |
angegeben, wobei die Notwendigsten davon durch
Fettdruck hervorgehoben sind. Es soll allerdings
nicht verschwiegen werden, dafl eine kleine Dreh-
bank *) bei einigen Arbeiten recht vorteilhaft ver-
wendet werden kann, sowohl in Bezug auf die
Genavuigkeit der Arbeit als auch deren Erleichte-
rung. Eine Drehbank ersetzt in den meisten Fallen
auch eine Standerbohrmaschine, so dofl sie sich
eigentlich doppelt bezahlt macht und eventuell
sogar vor einer Standerbohrmoschine angeschafft
werden sollte. — Sie brouchen nun aober keine
Angst zu hoben, dafl im Bauplan recht viele Dreh-
arbeiten vorgeschrieben werden. Es ist im Gegen-
teil dorouf geachtet worden, dofi diese Arbeiten
auf ein Minimum beschrank! bleiben, so dafl man
sie auch fir nicht allzu viele Geldsticke von einem
Mechaniker anfertigen lossen kann. Vielleicht tul
uns ein guter Freund den Gefallen auch gratis.

Wie gesagt, wurde die Lok recht mossiv gebaut
und zwar ous Messing. Sie brauchen nun aber kei-
nesfalls alle Teile ebenfalls ous Messing zu fer-
tigen. LokgehBuse, Hauptrahmen wund maoncher
ondere kleine Teil kann ebenso gut auch aus
Sperrholz bestehen (nur wird die Lok dann eben
leichter). Die Drehgestelle und die Gelriebeteile
miissen aber unbedingt aus Metall angefertigt wer-
den, denn von ihnen hangen ja die Fahr- oder Nicht-
fahreigenschaften weitgehend ob. ,Umsténdliche”

**) Es sei an dieser Stelle gleich allgemein an-
geraten, fir alle Messingteile, die Uber 2 mm stork
sind, l:?‘ezegenes Flachmessing zu verwenden,
da sich dieses meist besser bearbeiten laft als
Blech, Auflerdem ist das gezogene Material bereits

erichtet und muBl nicht erst durch vorsichtiges

iegen und Hémmern ausgebeult werden.

*) Bei dieser Gelegenheit sei nochmals auf die
EMCO-Unimat hingewiesen, deren Anschaffung in-
folge des recht geringen Preises und der Teilzah-
lungsméglichkeit wohl vielen méglich sein dirfte

Abb. 2. Drehge-
stellrahmen mit
aufmontierten
Getriebeblécken
und die beiden
Drehzapfenbrik-
ken (rechis) des
Mustermodells.
Die Pfeile weisen
auf die Stellen
hin,die einerevtl.
Nacharbeit be-
dirfen, damit die
Spurkrinze frei
lauten k&nnen.

Zahnradgetriebe und der Selbstbou von Schnek-
kengetrieben sind nicht ndtig. Stott dessen kom.
men Plastikschnurgetriebe und die bekennten Som-
merfeldt-Getriebekasten zum Einbau. Erstere wir-
ken sich besonders ouf einen geréuscharmen
Lauf positiv aus. Aus dem gleichen Grunde wurde
eine ausgesprochene Gelenkkupplung zwischen
Motorachse und oberer Drehgestellwelle nicht in
Erw@gung gezogen, sondern eine Plastikschlauch.
kupplung vorgesehen. Dariiber jedoch Naheres in
der Bauanleitung.

Wie Sie aus dem Motoreinbouvorschlag (Abb, 6)
entnehmen k&nnen, ist im Mustermodell ein
HAMO-Motor 700 einﬂeboul worden. Dieser Motor
ist recht leistungsfahig. Die Gesamtibersetzung
des Getriebes ist beim Mustermodell 1:15 (Rie-
mentrieb 1:1] und daraus resultiert eine gestoppte
Geschwindigkeit von ca. 105 HO-km/h. Diese ist
allerdings wesentlich hoher als die _richtige” Mo-
dellgeschwindigkeit von 75 km/h, wurde jedoch im
Interesse eines zigigen Fahrens beibehalten. Wenn
Sie ober ouf die ?? HO-km/h als Héchstgeschwin-
digkeit nicht verzichten wollen, so brauchen nur
die Riementriebe entsprechend ge&ndert werden
(obere Riemenscheibe mit kleinerem Durchmesser
als die untere).

Wenn der vorliegende Bauplan vielleicht auch
nicht gerade als ausgesprochener ,Volksbauplan®
anzusprechen ist, so kann doch jeder einigermafien
geschickte Bastler ein betriebsfahiges Lokmodell
donoch boven, wenn er nur die nahezu unum-
gangliche Geduld fiir genauves Arbeiten mit-
bringt. Und Geduld ist nun einmal das A und O
der ganzen Miniaturbohnerei. Was niltzt es denn
in 14 Tagen .schnell mal eben” ein ,Modell” auf
die Beine zu stellen, das dann vielleich! dem Vor-
bild ,&hnlich” sieht, aber nicht betriebsfdhig ist.
Dabei spielt es gar keine Rolle, ob Sie nun ein
Modell aus Holz oder aus Metall baven. Genaves
Arbeiten ist halt immer erforderlich und die schon
fost sprichwortliche deutsche Grindlichkeit sollte
eigentlich auch auf uns Modellbchner zutreffen.
Und zu einer grindlichen Arbeit — griindlich hier
gleichbedeutend mit genau — gehdrt nun einmal
etwas Geduld, auch beim Bearbeiten von Metallen.
— Damit dirften Sie nunmehr geniigend vor dem
Bau des Modells der Bm 6/6 gewarnt sein, so dafl
wir mit dem Bauplan beginnen kénnen.
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Bm 6/6

i 1700PS-Diesel-Lokomotive

mit elektrischer Kraftubertragung
der
Schweizerischen Bundesbahn
(SBB-CFF-FFS).

*

Zeichnungen im MaBstab 1:1
fur BaugroBe HO.

*

Abb. 3 (oben links). Seitenansicht.
Abb. 4 (oben rechis). Stirnansichi.
Abb, 5 (Mitte), Draufsicht

Abb. é. (unten). Motoreinbauvorschlag.
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Die ersten Bavuteile, die wir uns vornehmen
wollen, sind die Drehgestelle und deren Einzel-
teile und von diesen wiederum die Drehgestell-
rahmen Dr. Nach Abb.7 reiflen wir sie auf einem
4 mm storken Stick Flochmessing auf und sé&-
gen anschlieBend die Umrisse aus. Die beiden
ausgesaglen Rohmen befeilen wir (alle Konten
rechtwinklig!) nun erst soweit, dafl ihre Grund-
mafBe stimmen, d. h. dafl die Abschrégungen noch
nicht ousgearbeitet werden. Das soll erst dann
geschehen, wenn alle Bohrungen und Gewindelé-
cher gebohrt sind — bis auf die Befestigungs-
lécher der Getriebeblécke Gb und der Lagerstege
Ls! Erst nach dem Bohren sind also die Abschra-
gungen an der Reihe, besonders am Kopf eines
jeden Rahmens. In der Zeichnung Abb.7 sieht die
Sache vielleicht etwas unibersichilich und kom-
pliziert aus, aber wenn Sie sich das Foto Abb. 2
betrachten, so werden wohl kaum noch Unklar-
heiten bestehen. [Es genigt veollkommen, wenn Sie
die Abmessungen der Schrégen mit einer Toleranz
von + %, mm einhalten. Sie haben also ein Spiel
von fast einem halben Millimeter _zur Verli-
gung”.) Damit ist dann der eigentliche Drehgestell-
rahmen schon fertig, und Sie werden sicher
zugeben, dafl ein solcher massiver Rahmen doch
wesentlich stabiler ist als ein zusammengeldteter.

Die Drehzopfenbriicken Db (Abb. 2 u. 13) k&nnen
sowohl ous massivem Flochmessing (Abb. 13) ge-
feilt oder auch ous 1 mm starkem Messingblech
gebogen werden (Abb. 17), je nach Ga:clm-uct und
Geschicklichkeit. (Fir das Mustermodell wurde
gezogenes Vierkant-Messing von 10X 10 mm Quer-
schnitt verwendet.) Beim Zufeilen des Aufienmafies
«22 mm” achte man darauf, dofl die Bricke ohne
viel Spiel aber doch leicht beweglich in den Dreh-
gestellrahmen pafit, denn hier soll sie sich spater
bewegen konnen, um die Neigungswechsel im
Gleis abzufangen. Als Lagerbolzen verwende mon
nach Maglichkeit M 1,7 Senkschrauben, deren Ge-
winde nach Abb.11 zum Teil abgedreht wurde
(mit Hilfe der waagerecht in den Schravbstock
gespannten Hondbohrmaoschine). Diese Schravben
werden von aufien durch den Drehgestellrahmen
Dr hindurchgeschraubt. Das Gewinde des Dreh-
zapfens Dz [Abb. 10) ist ebenfalls M 1,7,

Nach den vorangegongenen komplizierten” Ar-
beiten ist die Anfertigung des Getriebeblockes Gb
(Abb. ?) fast eine Erholung, wenn man daveon
absieht, dafl er aus Profilmessing 1520 mm ge-
fertigt wird. Von diesem Profil schneiden wir uns

Abb. 8. So kann man das vordere Schnecken-
wellenlager aul der Drehbank bohren.

fir jedes Drehgestell eine ,Scheibe” ab (10 mm
stark). Mit Geduld, einigen Sé&geblattern und
»scheinheiligem Gemurmel® schaffen wir das tat-
s@chlich mit der Laubsage, in die allerdings hierzu
grobe Metallsageblétter eingespannt werden mis-
sen Die Schnittflachen sind sauber zu befeilen: es
sieht besser aus, als wenn wir sie roh lassen
wiirden. In diesen Klotz wird vor der weiteren
Bearbeitung die Bohrung fir die obere Welle ge-
bohrt, bzw. fir die Sinterlager, in denen sich diese
Welle drehen soll. Das Bohren geschieht ,vor-
schriftsmaBig” mit einem 4,2 mm-Bohrer. Die so
entstandene Bohrung wird mit einer Reibahle
(5 mm (7)) vorsichtig soweit aufgerieben, dofl sich
die Elmoba-Sinterlager ohne Verformung gut ein-
pressen lassen. Wie gesagt, so macht man es
vorschriftsm@Big. Wer elwas _sorgloser” ist und
einen genau geschliffenen 5 mm-Bohrer hat, der
kann sich bei vorsichtiger Arbeit die Reibahle spa-
ren und das Loch gleich 5 mm weit bohren. (Der
Verfasser hat es auch so gemacht) Und wer es
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Abb. 9. MafBskizze

i 4 des Getriebe-
- —~8—i— blocks Gb.
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anz einfach machen will, der lasse die Sinter-
ager gonz weg und logere die obere Welle
direkt im Logerblock. Da die Welle einen Durch-
messer von 3 mm hat, wird denn mit einem 2,9 mm
Bohrer vorgebohrt und mit der 3 mm-Reibahle so-
weit nachgerieben, daBl sich die Welle gerade
eben spielend drehen konn. Dos Lager ist lang
envg, sodofl kaum Bedenken bestehen, wenn man
ie Sinterlager weglaBt. Nur muB mon dann im
Betrieb &fters dlen, da ein gewdhnliches Gleit-
lager nicht wie die Sinterlager selbstschmierend
ist.

Wenn wir diese I.agcrbohrunf glicklich (und
senkrecht] durch den Messingklotz ,getrieben”
haben, so feilen und ségen wir die beiden Stufen
aus. Dabei ist das Mol 4 mm" der unteren Stufe
[in Abb.9 mit x bezeichnet) genauestens einzu-
halten, denn ouf die entstehende neuve Flache
stitzt sich der Klotz beim Aufldten auf den Dreh-
estellrahmen Dr ab. Das Aufldten des Getriebe-
lockes ist ein kleines Geduldsspiel und wird am
besten auf einer Kochplatte oder einer iber die
Gasflamme gelegten, ebenen Melallplatte vorge-
nommen. Wie aus den Abb. 6 und 9 hervor-
geht. stitzt sich der Getriebeblock nur mit einem
3mm breiten Streifen auf den Drehgestellrahmen
Dr ab. Das mag verhaltnismaflig wenig erschei-
nen, doch genlgt es in Verbindung mit den nach
dem Loéten einzubringenden Befestigungsschrouben
vollkommen.

Der Rahmen Dr wird auf die Heizplatte gelegt
und in seinen ,lInnenraum” eine genau 8 mm starke

] 2,6+
17 2,0
K s e ‘ - /{.
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h?,‘- M17 I N
5— g -
Abb. 10. Abb. 11, Abb. 12. Arre-
Drehzapfen | Lagerbolzen tlerungsschei-
Dz der Dreh- be As der obe-
rapfenbriicke. ren Welle

Zeichnungen im MaBstab 2:1.

Unterlage (evil. zwei Ubereinandergelegte Reste
des Materials fiir Dr). Auf den vorderen Steg
von .Dr und die Unterlage siellt man nun den
Block und richtet ihn mittels Winkel genau recht-
winklig bzw. parallellaufend zum Drehgestelirah-
men Dr aus, nachdem die beiden miteinander zu
verlétenden Flachen vorher mit etwas Tinolbrei
bestrichen wurden. (Aber bitte nur ganz wenig
ouftragen! Sonst stimmt die ,Richtung® noch dem
Léten nicht mehr!) Beim Ausrichten darouf achten,
daB die Vorderseiten beider Teile vollkommen
plonporallel sind.

Wenn wir ganz sicher sind, daB alles beslens
ausgerichtet ist, beschweren wir den Block noch
mil einem gewichtigen Gegenstand — damit er
nicht auf dem flUssigen Létzinn fortschwimmt! —
und Oberprifen den ganzen Aufbou nochmals. Das
mag zwar alles etwas uvmslandlich erscheinen, ist
es aber gor nicht und schneller getan als das
Beschreiben. Nach dem letzten Oberprifen und
evil. Korrekturen wird die Heizplatte eingeschaliet
bzw. dos Gas ongezindet und nun nicht mehr om
«~Jurmbau zv Babel” gerihrt, bis das Lot restlos
geschmolzen und noch dem Absrellen der Platte
wieder erkoltel ist. Das Erkolten davert zwar
eine Weile, aber es is! besser, etwas |8nger zu
warten als mon eigentlich mbéchte. Man hat dann
die Sicherheit, daB das Lot auch wirklich erstarrt
und die Latstelle haltbar genug ist, um die wei-
teren Arbeiten vornehmen zu kénnen. Mit dem

Abb, 13.
Mafskizze der
Drehzapfenbriicke Db,
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Saubern der Létstelle befassen wir uns gar nicht
erst, denn sie wird spater nochmals erhitzt. Stott
dessen ist eine neverliche Uberprifung der Lage
des Gelriebeblockes ratsam. Eventuell notwendi
Anderungen kénnen nur durch nochmaliges Erhit-
:en und vorsichtiges Zurechtricken behoben wer-
en.

Von der Unterseile des Drehgestellrahmens aus
werden die Gewindeldcher fiir die Halleschrauben
des Getricbeblockes gebohrt und mit Gewinde
versehen (1,4 mm ) vorbohren und M 1,7-Gewinde
einschneiden). Dabei so tief wie méglich bohren.
Nun aber keinesfalls die Bohrungen im Rahmen
Dr weiter aufbohren, sondern auch hier die Ge-
windegange stehen [t.uscnl Das ist sehr wichtig,
damit die Loge des Blockes auch bei den weiteren
w»Manipulationen” unbading‘; gewahrt bleibt.

Das Verstarkungsblech Vb schneiden wir aus
1 mm starkem Ms-Blech aus und versehen es mit
zwei 1,8 mm-Bohrungen im Abstand der Halte-
schravben, mit denen es unter Beigabe von etwas
Tinolbrei von unten on den Rochmen geschroubt und
gedriickt wird. Durch neverliches Erhitzen auf der
Heizplotte wird auch dos Verstarkungsblech fest
mit dem Rohmen verbunden.

(Fortsetzung auf S. 34)
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Wit entfernt. ..

. vom Erscheinungsort der MIBA isl die
Heimat der aul dieser Seile gereiglen
Modelle:

Spanien

ist durch dieses Bild der Anlage des Herrn
Gordinou de Goubaerville, Madrid, vertre-
ten. Die Anlage wird im Zweischienen-
Gleichstromsysiem betrieben

In der SChweiz sind diese beiden im Bau befindlichen Modelle beheimatet Sie
stehen in der ,Lokomotivfabrik” des Herrn Prof. Dr. Ing. W. Oeser
in Reutlingen. Die Lok im Vordergrund wird ein Modell der SBB-Ellok Ae 3/6l. Als
Motor findet der der Marklin-SK 800 Verwendung. Im Hintergrund steht das begonnene
Modell des SBB-Triebwagens CFe
4/4, Serle 841, in den ein Mérklin-
Motor ST 800 eingebaut wird. Das
GehdusederEllok besteht ausMes.-
singblech, das des Triebwagens
vorwiegend aus Sperrholz.

erreichte

T s Schweden uns dieses
Bild eines kleinen Nebenstrek-
ken-Bahnhotes auf der HO-Anlage
des Herrn A. Brovik aus Golhen-
burg.




... dem Geburtsort der MIBA, bzw. in
ihm selbst entstanden diese Modelle in
Baugrofie 0. Der Erbauer ist Herr L. Schel-
ter aus NiUrnberg. Er basielle alle Teile
der Fahrzeuge selbst und hat eine ganze
Serie der Cl-Wagen angefertigl. Die Puf-
fer sind federnd, die Fahrzeuge werden
durch eine einfache Hakenkupplung an-
einandergekuppell. Der Betrieb erfolgt
auf Zwelschienengleisen mit Gleichstrom.
Deshalb sind die Réder auch

mit selbstgedrehten

Isolierbuchsen

versehen.

fBuC/.z[Jedpred,umg :

Tischbahn HO", Teil 4

von Dipl. Ing. M. Grun. - Nr.1222 der Lehrmeister-
biicherei - A. Philler Verlag, Minden/Westf.
80 Seiten Broschiert DM 1.50

Nunmehr ist auch die 4. Folge der Lehrmeister
Bicherei ,,Die elektrische Tischbahn HO"“ erschie
nen und die Reihe dirfte damit vorlaufig — nach
den Worten des Verfassers — wohl als abge-
schlossen zu betrachten sein. Im 4. Teil werden
vor allem der Oberleitungsbau, elektrische Lokeo-
motiven und Brennkrafttriebfahrzeuge behandeit
Die Anleitung fir den Selbstbou eines Lok-Modell
der Baureihe E 10 fihrt wiederum in den Lokomo-
tivselbstbau ein. Ober die bisher erschienenen
Bande 1-3 berichteten wir bereits in Heft 5/VIL
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Und damit unsere ausléndischen Interessenten wissen, von wo sie die MIBA-Verlagserzeug-
nisse beziehen k&nnen, seien hier einige unserer Auslandsverirelungen angegeben:

D&nemark: Bent Palsdorf, Kopenhagen-K., Holmens-Kanal 32 — Frankreich: Loco-Revue, Auroy
Morbihan, Le Sablen — Luxembourg: Lassner, Poul Simonis & Emilie Hamilius succrs. Luxembourg,
46, Place Guillaume — Usterreich: Ployer & Co., Wien VI, Agidigasse 5 — Schweden: Sven
Wentzels, Stockholm, Apelsbergsgatan 48 — Schweiz: Marcel Jacot, Zirich &/57, Hofwiesenstr. 82,

Das E-Werk auft Radern

von Obering. K. Fritz, Mannheim

Die steigende Verwendung der Dieselmoto-
ren im Bahnbelriecb liBt es angebracht er-
scheinen, einige grundsatzliche Dinge iiber die
Eignung der Verbrennungsmotoren fir den
Bahnbetrieb zu sagen, damit auch der ,Minia-
turbahner® in biBchen ,mitreden* kann

Verbrennungsmotoren sind solche Krafl-
maschinen, die die im Brennstoff erhaltene
Wiarmeenergie ohne ein weileres Zwischen-
medium direkt in mechanische Energie um-
wandeln. Zu den Verbrennungsmaschinen
zahlen erstens Kolbenmaschinen, also Benzin-
motoren (Otto~Moloren) mil Fremdzindung
und Dieselmotoren mit Eigenzindung, und
zweitens thermische Triebwerke, also Gastur-
binen und Strahltriebwerke.

Am meisten wurden bisher fiir Lokomo-
tiven und Triebwagen die Dieselmotoren ver-
wendet und zwar wegen der wesentlich
geringeren Brandgefahr und vor allem wegen
des besseren Wirkungsgrades. Benzinmoltoren
kommen im allgemeinen nur fir Gleiskraft-
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wagen oder. dhnliche Kleinfahrzeuge in Be-
tracht, wihrend die Gasturbine zwar erst am
Anfang ihrer Entwicklung stehl, aber noch
eine groBe Bedeutung erlangen kann. Strahl-
tricbwerke diarften vermutlich in Schienen
fahrzeugen kaum Anwendung finden, da sich
ihr Prinzip nicht dazu eignet. Die folgenden
Betrachtungen beschriinken sich deshalb auf
die Kolbenkraftmaschinen.

Gemeinsam ist ihnen, daB sie nicht selbst
anlaufen konnen, nicht dberlastbar und vor
allem Maschinen gleichen Drehmomentes sind,
d. h. das bei der Hochstdrehzahl bestehende
Drehmoment kann auch bei niedrigeren
Drehzahlen nichl gesteigert werden. Kolben-
maschinen sind also von Haus aus eigentlich
alles andere als fiir den Eisenbahnbelrieb be-
sonders geeignete Maschinen, weil der Eisen-
bahnbetrieb gerade bei der Anfahrt (kleine
Drehzahl) die grobten Zugkrafte verlangl und
auch hiufiges Aendern der Fahririchtung er-
fordert.



In der Tal sind deshalb bisher auch alle
Versuche letzten Endes gescheilerl, eine Loko-
motive zu bauen, bei der der Dieselmotor
die Achsen direkt antreibt. Die sonstigen
Eigenschaften des \'erhrcuuu::;,smu!ors mus-
sen also rechl vorteilhaft (geringes Gewicht,
guter Wirkungsgrad, einfache Bedienung, stets
Betriebsbereitschaft) und die Mittel zu seiner
Anpassung an die Bedingungen des Bahnbe
triebes sehr vollendet sein, um trotzdem seine
zunchmende Verbreitung zu ermdglichen.

Hier hal seit geraumer Zeil die elektrische
und in neuesler Zeit auch die hydraulische
ltl:crlragung besondere Bedeutung erlangt
Fir kleine Leistungen (Schienenomnibusse
und Kleinlokomotiven) hat auch das mecha-
nische Getriebe Anwendung gefunden. Die
hydraulische Ueberlragung strebt aber in
neuerer Zeit nach weiterer Verbreilung und
die Erfolge der V80 und V 200-Loks sind
richlungweisend.

Die bisher hauptsachlich verwendele elek-
trische Uebertragung (besonders in den USA)
besteht im Prinzip aus einem Gleichstromge-
nerator (Stromerzeuger), der vom [liese motor
angetrieben wird und die Fahrmoloren zum

Antrieb der Achsen speist. Gewdhnlich ist
noch ein Hilfsgeneralor vorhanden, der die
Beleuchlung und die sonstigen Verbraucher
versorgl und die Batterie aufladt.

Um den Dieselmotor zu starten, wird der
Hauptgenerator so mit der Batterie verbun-
den, daB er als Motor liduft und den Diesel-
motor anwirfl. Die Fahrmotoren kdnnen
durch einfaches Wechseln der Stromrichtung
im Anker bzw. Feld vorwirls oder rickwirls
laufen. Generatoren und Fahrmotoren arbei-
nerator (Stromerzeuger), der vom Dieselmotor
tor abgegebene Leislung so umformen, wic es
der Fahrbetrieb erfordert. Bei gleichbleiben-
der Leistung des Dieselmotors kann das
Triebfahrzeug auf einer Steigung mit groBer
Zugkraft bei kleiner Geschwindigkeit oder in
der Ebene mit geringer Zugkraft, aber hoher
Geschwindigkeit fahren. AuBerdem ist es
moglich, den Generator so zu dimensionieren
oder durch einen selbsttiligen Regler so zu
beeinflussen, daB der Dieselmotor nicht iiber-
lastet werden kann. Eine derartige Kraftiiber-
tragung erfillt demnach alle Forderungen,
die der Bahnbetrieb an seine Antriebsmaschi-
nen stellt

W R T4 5 R

/”/[ ad urod &.m

Stadt, wenr: auch . nur®
gestattel

Dieses Wort wird vielleicht schon mancher unserer
Leser gehdrt haben und sicher war ouch der eine
oder andere gelegentlich einer Hollandreise in der
»Stadt” gleichen Namens. Ja, es ist tatsachlich eine

eine Modellstadt, die mit allem Drum und Dran zur Erbauung der Besucher ous-
ist. Ein gutes Bild der Gréflenverh@ltnisse gibt dieses Bild, wahrend die Bilder auf den beiden

folgenden Seiten den eisenbohntechnischen Teil charokterisieren, der Gufierst weitlaufig ausgebaut wurde.

27









Einaw-E E -‘& i :

( Die Losung des Herrn G. Guth, Fl'libl.llg) r

Nachdem nun in Heft 15 wieder einmal
Grundsatzliches iiber die Null-Leiter-Schal-
tung gesagt wurde, sind auch bereits die
ersten Einsendungen dazu eingegangen, die
ceigen, daly seit dem ersten Auftauchen
dieser Schaltlung auch brauchbare Weiter-
entwicklungen ausgeknobelt wurden. So hat
sich zum Beispiel Herr G. Guth aus Frei-
burg i. Brg. eine Schaltung ausgedacht, die
er im Nachfolgenden beschreibt:

WNach der in Heft 15/VIL angegebenen
Schaltung des Gleichstrombelriebes mit Null-
Leiter sind neben dem Trafo fir Weichen,
signale, Belenchlung usw. noch zwei Trafos
mit Gleichrichter far den FFahrstrom nolwen-
dig. Nach der von mir ausgearbeileten Schal-
fung wird aber insgesaml nur ein Trafo
benoligt, d. h., daB man zum Beispiel mit
cinem Mirklin-Trafo 280 A fir eine kleinere
Anlage auskomml. Von diesem Trafo werden
sowohl Fahrstrom als auch der Bedienungs-
strom fiar Weichen, Signale und der Beleuch-
tungsstrom der festen Gebiude, Bogenlampen
usw. abgenommen. In der Abbildung 1 isl
das Prinzip der Schallung dargelegt. Aulffal-
len wird vor allem, daB far jeden Stromzweig
nur eine Gleichrichlerplatle G eingezeichnel
ist. Es handelt sich hier also um die Einweg-
gleichrichiung. Da eine Einweggleichrichlung
aber einen sehr welligen (pulsierenden)
Gleichstrom  hervorruft, sind hinter den
Gleichrichtern noch sogenannte Ladekonden-

pom——
be
vsw
T Zu weiteren Fohr-
16 -18VA.

Null-Leiger

Abb. 1. Prinzipschalt-
bild der Entwicklung
Kk des Herrn,G. Guth,
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Null-Leiter- Schaltung

satoren eingebaut. Dieses sind Elektrolyl-
Kondensaloren mit einer Kapazilil von ca.
1000 p F, die von der Firma Radio Arll,
Berlin-Neukdlln, Karl-Marx-Str. 27, erhilllich
sind. Sie sollen eine Betriebsspannung von
12-15 V aushalten konnen.

¢/ Die Fahrregler I' sind die gleichen, wie sic
in Heft 15/VIl angegeben wurden, also nor-
male Drahtpotentiometer, deren Wicklung in
der Milte getrennt wurde. Allerdings habe
ich die Wicklung in der Milte nieht abge-
wickell, sondern an zwei Stellen gelrennt,
die so weil auseinanderliegen, dal} der Schlei-
fer in der Millelstellung keinen Kontakt mit
den beiden duBeren Wicklungshilften gibl
(Abh. 3). ZweckmiBigerweise wird man diese
Trennung im Inneren des Reglers vornehmen,
also an der Scile, auf der der Schleifer nicht
schieift.

Die beiden Kondensaloren sind jeweils ein-
polig mit dem Null-Leiter verbunden. Falls
man aul den Rangiergang” Werl legt, genugl
es vollkommen, in die gemeinsame Verbin-
dungsleilung der beiden Kondensaloren zum
Null-Leiler einen Schalter (s. Abb. 1) oder
cinen Regelwiderstand einzubauen. Wenn der
Schalter fcﬁfl’nct bzw. der grofite Widersland
cingeslellt isl, fahren die Loks langsam (Ran-
giergang), bei geschlossenem Schalter bzw.
kleinstem Widerstand fahren sie schnell
(Streckengang).

In Abb. 1 ist nur ein Fahrtrichtungsregler
eingezeichnel. Es ist aber durchaus maglich
diesem Fahrtrichtungsregler noch weilere

Abb. 2. Anschaltung mehrerer Fahrtrichtungs-
regler an einen Gleichrichter.

vom Trafo

-€ Gleis



Fertig im Handumdreh'n:

Burnchen

|
- .. .
: Elektrisches Priifkiistchen
e : In einem kleinen Kastchen aus Holz oder Isoliermaterial
| befestigt mon zwei Anschlufistellen (Buchsen, Klemmen
e — ©.&.) ein Birnchen (4 V) mit Fassung und eine Trocken-
- -=-d batterie und verdrahtet olles gemafl der Skizze. Mit

den beiden Prifspitzen kann man donn sehr leichr
Kurzschlisse zwischen zwei MeBpunkten finden: Die Lampe leuchtet bei Kurzschluf ouf.

]

IJle FEMN. o o o
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. pehdren eigentlich nicht zum _Repertoir” der MIBA,
doch da sie von einem bekannten Modellbover fir Eisen-
bahnmodelle gebaut wurden, sei uns diese kleine ,Ver-
fehlung des Themas” verziehen. Herr R. W. Dullens aus
Bad Godesberg baute diese Modelle der Bissing-12 t-Last-
kraftwagen wieder in seiner gekonnten Manier. Nichts
fehlt an diesen Modellen, nicht einmal die Scheibenwi-
scher. Und auch das Chassis wurde naturgetreu nachgebil.
det. Aufierdem sind die Vorderachsen lenkbar ausgefihrt.

parallel zu schalten (Abb. 2), sofern die

Gleichrichterzellen eine geniigende Belastbar- —ann Abb. 3.

keit aufweisen (je Regler mindestens 1 Am- Hnhn Anordnung der
pere). Wenn das nicht der Fall ist, so lassen THE Trennstellen
sich am Punkt X (laut Abbildung 1) noch wei- A inlgﬂef Regler-
tere Fahrpulteinheitlen anschallen.  Diese i wikiung
Fahrpulleinheiten bestehen dann wieder aus v ey e

Gleichrichterzellen, Ladekondensatoren, Fahrl-
richtungsregler und Rangiergangschalter.”




'A%

Ladelange(8620)
9

— |
> § ==
—_— iee - E
pu ™~ ——iL H'l
' , 1L 1 o L [=
' 3= | p- =
(1435) '
(6000) 1350, 5 (2000) _
= . B
3 [8700)
100
(10100) :
16
\ ] Unser
\ /
N /
(T T Wagenbauplan :
/
n A1 | ‘ Offener Giiterwagen
‘ | & 8
~
‘ < Ommf
4= ,Graz"

Die Bremsen sind zu ergénzen.

Zelchnung im Mafstab
:1 fiir BaugréBe HO

von K. Schreiner.




» - /]
IIF““M W! sagte sich sicher Herr L. Seltenreich aus Nordenholz und

nannte seinen Bahnhof einfach ,Hude”. Der Giterschuppen entstand nach einem MIBA-Bauplan
(Heft é/VIl), allerdings mit einigen Anderungen, die dem Bauwerk aber nicht abtraglich sein

dirften. Die Anlage ist noch nicht fertiggestellt und wird deshalb sicher noch einige Ausge-

staltung erfohren. Als Fohrzeug- und Gleismaterial verwendete Herr 5. Marklin-Artikel.
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