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,Fachgemalles Katerfriihstiick?”

Von Heinz Oesterle, Bietigheim.

Iente will ich Ihnen einmal erzihlen wie ich
zum Miniaturbahner wurde. Zuerst, ja, da war
die Eisenbahn fiir mich ein Buch mit sieben Sie-
geln. Das war noch vor einer Reihe von Jahren.
Dann aber ging es voran mit meinen Kenntnissen.
Ich fand das Gebiel der FEisenbahn sehr inleres-
sant und es wurde geradezu ,spannend” (wie in
einem Kriminalroman), als ich allmdihlich immer
mehr in die Materie hineinwuchs. Und so kam
eines Tages in mir der Wunsch auf, eine Eisen-
bahn im Kleinen zu besilzen. Nun ja, ich habe
eine: Spur 0 mit Uhrwerkantrieb! Mein Dater
konnte es sich nicht leisten, mir eine ,teure*
elektrische Bahn zu kaufen. Hilte er allerdings
gewubBl, welch” ein Eisenbahn Narr ich wurde,
er hdtte bestimmt nicht ,Nein* gesagt. So blieb
mir halt nichts anderes iibrig, als" mit der Uhr-
werkbahn zu spielen, d. h, ich halle wenigstens
die Illusion, eine Eisenbahn dirigieren zu diirfen.

Nach einiger Zeit geliistele es mich dann nach
einer l0-Bahn. Aber als ich Geld hatte, gab es
nichts und als es dann elwas gab, hatte ich kein
Geld! Ein komplelter MIBA-Band war einmal
mein [Peihnachtsgeschenk wund im lelizten Jahr
kam nun auch das Buch ,25 Jahre Einheilslok*
dazu. Eines Tages besaB ich dann ,zufdllig® ein-
mal ein paar Mark und kaufte mir davon zwei
Quadratmeter Hartfaserplatten: wenigstens ein
Anfang! DaB ich bestimmt einmal etwas Der-
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Huckepack

niinftiges zustande bringe, nehme ich stark an,
denn die ersten Dersuche verliefen erfolgreich:
Ein Wagen ist bereils fertig, allerdings ganz aus
Holz.

Zur Zeit sammle ich leere Streichholzschach-
teln und hoffe, daB ich aus deren diinnen Holz
eines Tages etwas machen kann. Wenn ich aber
in die Zukunft schaue und iiberlege, so sehe ich
meistens ein groBes LuftschloB: Eine grofe Mo-
dellbahnanlage! Uorldufig bin ich aber jroh, wenn
ich die MIBA lesen kann. Leider besteht bei mir
nicht die Maglichkeit, daB ich beim Rauchen,
Trinken oder Kegeln etwas fiir meine Eisenbahn-
liebhaberei absparen kann, da ich diesen Dingen
sowieso fern stehe. Wenn ich heute also noch
nicht {iber eine ausgedehnte Miniaturbahnanlage
verfiige und nicht einmal den von mir gebauten
Wagen versuchsweise iiber ein Gleis rollen las-
sen kann, so hoffe ich doch, daB es vielleicht
bald mdglich sein wird, mich noch eingehender
mit der firaktischen Modellbahnerei zu befassen,
s»Kommt Zeit, kommt Ratl”, sagt ja das Sprich-
wort und wenn ich auch vorliufig nur ein MIBA-
Leser bin, so wird sicherlich einmal der Tag
kommen, an dem mich nicht nur die ,mibaisti-
schen'* Gedanken ,selig machen, sondern wo
ich eigene Erfahrung sammeln und meinen ,.Senf*
dazugeben kann. Hoffentlich bald!
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fahrt auch dieser ,5t-Mercedes-Lkw"” in Baugrée 0. Zwar nicht vorschriftsméaBig
auf einem ,Rmmso 33”, sondern auf einem ,Smr 34", aber vor 2 Jahren konnte

der Erbauer, Herr Dipl. Ing. H. Neidig, gewiB noch nicht wissen, daf die Buba einmal R-Wagen

fur diesen Zweck verwenden wiirde.

Heft 3/ VII ist in der 3. Miirzwoche bei lhrem Hiindler!

42



Autos

fahren

Hucke-
Pack!

Eine neue DB- Einrichtung
zur Entlastung des StroBen-
ternverkehrs in Deutschland.

Seit dem 1. 12, 1954 hat die Deultsche Bun-
deshahn versuchsweise eine neue Belorde-
rungsarl eingerichlet: Es handell sich um die
Beforderung von lLaslkrallwagen und deren
Anhangern auf Fahrzeugen der Deutschen
Bundesbahn, wodurch versucht werden soll,
das Siraflennelz der Bundesrepublik ctwas zu
enllasten. Inwieweil dieses Vorhaben gelingt
wird die Zukunfl zeigen. Auf jeden Ifall soll
diescr Versuch enlgegen anderslaulenden Mel-
dungen mnicht schon jelzt wieder eingestelll
werden.

Der Huckepackverkehr, der nur fiar bela-
dene oder unbeladene Lastzige oder einzelne
Fahrzeuge (Molorwagen bzw. Anhiinger al-
lein) vorgesehen isl, wird vorerst aufl den
beiden Strecken llamburg-Malheim (Rubr)-
Speldorf und IHHamburg-Iranikfurt (Main)-Ost
durchgefihrt. Auller den oben angelihrlen
Fahrzeugen sind noch Sallelschleppertahr-
zeuge mil oder ohne Zugmaschinen zur Be-
forderung auf den lluckepackwagen zugelas-
sen. Linzelne Zugmaschinen und Mobelwagen
dagegen nichl! Als Modellbahner muli man
folglich auch auf diese Dinge achten, falls man
gewilll isl, aul seiner Anlage den lluckepack-
verkehr einzulihren und damit dana nichl
cines schonen Tages jemand daherkomml,
um uns aul die Unmoglichkeit des Trans-
porles ecines Mdbelaulos auf einem Ilucke-
packwagen aufmerksam zu machen.

Die Abmessungen der zu beldordernden
Kraltfahrzeuge und Anhinger unlerliegen
verstindlicherweise gewissen Linschrinkun-
gen: Die Scheilelhéhe der zu befordernden

Huckepack- Fer

Ein ,Huckepack”-fahrender Lastkraflwagen auf einem der fiir diesen
Dienst speziell hergerichteten Rmmso-33 Wagen.

Foto: Palm, Ffm.

IFahrzeuge darl bis zu 340 m betragen, die
grolile [1ohe an den Ecken jedoch nur 3,10 m,
die Breile 250 m und die Linge 10,50 m.

Selbsl mil diesen Grolitmafien wird das
Lademald T bereits dberschritten, sodaly die
DB gezwungen war, an verschiedenen Slel-
len der genannlen Slrecken das Drofil ent-
sprechend zu vergrollern. Das waren aber
nicht die einzigen Vorbereilungen, dic die
Bundesbahn zur Durchfihrung des ITucke-
packverkehrs vornehmen multe: 200 Rimmso
J3-Wagen mulilen bereilgestelll und [ir den
Iuckepackverkehr eingerichtet werden (Ab-
senkung des Wagenbodens — durch ein ge-
andertes Laufwerk mil kleinerem Raddurch
messer — zur LEinhaltung des Lademalies);
Begleilerwagen (MCL 4y) wurden aus vier-
achsigen Mannschallslransportwagen  der
Kriegsbauarl hergerichlet und Dbielen in je
7 Ableilen Liegeplatze far 42 Kraftwagenbe-
gleiler. FFiir die Verladeslellen wurden aulier-
dem noch fahrbare Lademalle Dbesonderer
Konstruklion gebaut, mit denen leicht ge-
prift werden kann, ob die StraBienfahrzeuge
die oben angefiihriten Abmessungen tber-
schreiten oder einhalten.

Das Be- und Entladen der Huckepack-
Rungenwagen kann sowohl an Seiten- als
auch an Kopframpen erfolgen, so dali einer
weitergehenden Einfiihrung des Huckepack-
verkehrs keine allzu groBen Schwierigkeiten
enlgegenslehen diarften — es sei denn, der
Strafienverkehr macht von dieser Einrichtung
nicht den geniigenden Gebrauch, der einen
dauvernden Huckepackverkehr gewihrleistet.
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Fine Fahrt nach

( von H. GroBhans, Neu-lIsenburg )

App. 1. Hocn drop’n auf dem Berg . . .

Hm, es ist lalsiichlich ein schlechles Folo,
dieses nebenslehende Bild von der Isenburg,
jenem sagenumwobenen Gemiuer, das dem
sich darum herum angesicdellen Stidlechen
»Neu-Isenburg® zu seinem Namen verhollen
haben diirfte und sicherlich haben auch Sie
bereits von Nceu-lIsenburg geharvt: Wurde es
doah im vergangenen Jahr beinahe (?!)
Meisler der Amaleurfullballer. Ach so, Sie
spielen nicht Fubball — ich abrigens auch
nicht. Gleichwohl veraffentlichle die MIBA
bereits ein Bild vom Training auf dem dor-
tigen — oder vielmehr: hiesigen — Fubball-
platz. Aber auch ansonslen ist Neu-lsenburg
ziemlich heltig® bekannt, wahrscheinlich
durch seine ,rithrige Industrie®.

Sollten Sie nun einmal beabsichligen, mit
der Buba nach Neu-Isenburg zu lahren, dann
haben Sie gewissermallen Pech: In Neu-Isen-
burg hall kein D-Zug! Weilah vom Stidlchen
fuhrt die Bahnslrecke vorbei. Der weiland
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GroBherzog von Hessen hat Anno Tobak mit
dem Lincal einen Strich auf der Landkarle
von Darmsladl nach Frankfurt gezogen (es
kann aber auch von Frankfurt nach Darm-
sladl gewesen sein; so genau weill ich das
nicht), wm damil die endlosen Streilercien
um die Linienfihrung dieser Sirecke zu Leen-
den. (Unseres Wissens war es allerdings ein
russischer Zar, der den Slrich gezogen haben
soll und zwar von Moskau nach Leningrad —
pardon! Petersburg hieB das damals — oder
umgekehrl. Aber nichls genaues weill man
nicht. D, Red.) Vom ganz im Walde liegenden
Bahnhof komml man deshalb ersl nach einer
gulen halben Slunde FuBmarsch in’s Stidt-
chen. Und darum liegt Neu-Isenburg auch
nur an einem llaltepunkt, so dall der ge-
nannte ,Bahnhof* eine mabBlose Ueberlrei-
bung des Volksmundes ist. Vom ,Bahnhof*
fahrt weiler ein schoner Weg zur Isenburg
— wnl ich mochle Sie keinesfalls abhallen,
auch einmal mit dem Bummelzug zu kommen.

Wundern wird es Sie, daBb an diesem Bum-
melzug vornedran eine Ellok hiingt, d. h.
nicht die Lok hangl, sondern der Zug und
der sogar hinlen dran — an der Lok. Aus
dieser Talsache gehl hervor, daB die in die-
sem  Gebiel Lilige Eisenbahngesellschall zu
jener Belriebsform zuriickgekehrl isl, die sich
in 24-jahriger Praxis als die fir ihre Belange
zweckmiBigsle herausgeslellt hal. In der Zeit
von 1932 bis 1934 wurde diese Belrichsweise
erslimalig an einer Spur I-Anlage erprobt
(womil gleichzeilig heraus ist, dall hier von
einer Modellbahn  gesprochen wird!). Diese
Betriebsform wurde dann nach vielerlei Ver-
suchen aul die jelzige I[10-Bahn iberlragen
und auch hier bewihrle sich der Oberlei-
tungsbetrich sehr gut. Die Bahnverwallung
isl demzufolge der Meinung, daBl mil dem
Oberleilungsbelrieb alle gewinschten IFahr-
eigenschallen erreichl werden kénnen: Keine
Fahrlunterbrechung infolge schlechler Kon-
laklgabe an verschmulzlen Schleifern, keine
erzwungenen Schubifahrten tber \Weichen,
Dies alles aber mil der MaBgabe, dall fiir den
Fahrdrahl kein zur Oxydalion neigendes
Malerial verwendel wird. Am Biigel sammelt
sich namlich sonst an der nach hinlen ge-
kipplen Fliche ,Oxydgeschmiersel® an und
wenn die Fahririchlung geindert wird, hat
man das ,Gesloller®.

I'm iibrigen habe ich als ITauptveranlwort-
licher dicser illustren Bahngesellschall ange-
ordnel, dal} dic Anlage in der Ilauplsache fur
Linzugbelrieb ausgelegl wurde. Die Strecken-
fahrung ist deshalb auch nicht fabrstrom-




mabig unterteilt: Es kann immer nur ein
Zug verkehren — im Gegensatz zu meiner
[ritheren Anlage, aul der es moglich war, mit
5 Zogen zu gleicher Zeit zu fahren. Aber
es war ein grausiges und seelenloses, leeres
llerumgeratlere von rasenden Zigen, von de-
nen eine fir mich aul die Dauer unertrig-
liche Monotonie ausging. Da ich meine neue
Anlage nur fir mich aufgebaul habe und
nicht aut  Fremdenfihrungen® aus bin, fiel
mir also die Beschrinkung auf Einzug-Be-
trieb verhilimismiBig leicht. Fir ausreichende
Abwechslung ist aber trotzdem noch gesorgl.
Nicht nur, daB die beiden Milchwagen von
den Giilerrampen in ,Fallersleben® und ,.Bad
Trixen“ dem Abendzug nach Marklingen an-
gehangt werden missen: Es exisliert noch
eine Triebwagenverbindung von , Plankton®
nach ,Fleischmannsried®, zwei verdeckt lie-
genden Kopfbahnhdfen, die nur von dem
Triebwagen angelaufen werden. IFerner be-
steht eine Direklverbindung von
~Fallersleben* nach ,Bad Trixen*:
ein Klein-Dampfzug, der in Fallers-
leében stalioniert ist. — Im Bahnhof
»Mirklingen“ steht der angekom-
mene Gilterzug bereit, um auf die
Industrieanschliisse verleilt zu wer-
den; der Fernpersonenzug, der am
frithen Morgen verkehrt, mul um
3 Wagen vergrobert werden; vom
D-Zug ist der Postwagen abzuhin-
gen und aul das Postgleis umzuset-
zen; vom Abslellbahnhof sind die
Schlafwagen fir den Nachtzug an-
zulordern und der Stiadteschnellver-
kehrszug geht auf die Reise und
wie er fahrt! LEin Ohrenschmaus
das feine Summen seiner Re 4/4;

Abb. 3.

Abb. 2. Blick von ,Marklingen” iiber die Anlage.

ganz gleichmilig sich stei-
gernd und immer schneller
werdend das Geklapper der
Drehgestelle auf den hie
und da mil Kerben verse-
henen  Schienen;  verklin-
gend, wenn er in einer
schlanken - Kurve in einen
Einschnitt fahrl, und laut
polternd, wenn er an eine
Stelle kommlt, an der die
Schienen mit einer groben
FFeile aufgerauht und auf
hohl montlierlen Sperrholz-
brettchen Testgeschraubl
sind. Und in ,Marklingen®
donnert ab und zu ein eili-
ger D-Zug durch. Bei dem
Wort ,, donnern® machle ich
noch auf etwas m. E. We-
sentliches zu sprechen kom-
men: Ich fahre meine Zige
nimlich nicht nur mit dem
FFahrregler, sondern auch
mit dem Ohr. Erslt das Zug-
geriusch vermittelt m.
die lllusion einer echten Zugfahrt; die land-
schaftliche Gestaltung unterstitzt diesen
primiaren Eindruck noch und rundet ihn
ab.

leh habe also meine Anlage dementspre-
chend auch hinsichtlich der Erzeugung von
natiirlichen Fahrgeriuschen durchgearbeitet.
s hat allerdings wohl kaum einen Sinn,
das mit Worlen deutlich machen zu wol-
len, was das Ohr an [aszinierenden Geriu-
schen aulnimml. Die Fahrlt mit einem D-Zug
ist ein dsthelischer GenuBl — wenn man ihn
nicht zu viel fahren laBl! Ich habe nimlich
das Gefihl, dall man mit einer zu schnellen
Fahrt den Rahmen der Anlage sprengl und
seine Liebe zum Idyll ,zerrast®. Lassen wir
den D-Zug nach ein paar Runden also in
seinen Endbahnhol einlaufen. Der enlspre-
chende Ausgleich muly dann enlsprechend ge-
rubsam vor sich gehen. Dieses rulige
LEisenbalmleben®, wenn ich einmal so sagen

=

Der Nacht-ExpreBgut-Post-Zug ,donnert” iber den
Faller-Viadukt.




4 Abb. 4.

Gleisplan der Anlage des
Herrn GrofBhans, Neu-1senburg.
Zeichnung im MaBstab 1:40.
Grofile der Anlage: 7x2,65 m.
Beim Aufbau dieser recht gro-
Ben Anlage fanden ausschlieB-
lich Marklin-Punkikontaktglei-
se Verwendung. Der sanft ge-
bogene Gleisbogen in der
Mitte der Anlage wurde nur
aus geraden Gleisen, die je-
weils ganz wenig abgeknickt
wurden, zusammengesetzt,
wihrend sich die Gleisstiicke
des Spitalkirchner Bogens (im
Gleisplan in der rechten un-
teren Ecke) einer besonderen
Behandlung ,erfreuten”: 15

gerade Gleisstiicke
wurden auf einer Sei-
te nach jedem Vier-
tel ihrer Ldnge ein-
gesagt und dann liber
maBiger Hitze (die
Kunststoffplatte  soll
.badewasserheifB”
sein) vorsichtig abge-
bogen. Aus den Bil-
dern kann man auch
erkennen, daf die An-
lage gar nicht so mit
Gleisen lberladen ist,
wie man nach erster In-
augenscheinnahme
des Gleisplanes anzu-
nehmen versucht ist.
< Abb. 5.
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darf, findet man wohl am besten im Giiter-
und Bummelzugbelrieb. Nichl zu vergessen
das Zusammenslellen von Gilerziigen.
Alles in allem habe ich mir einc ganze
Reihe IFahrpline zusammengestelll, die ich
je nach meiner jeweiligen Laune benulze

oder auch kurzerhand abindere. Sie schen
also, dall ich gewissermafien keinen [esten

»~Charakler* habe. Aber ich richte mich eben
nach meiner momentanen Stimmung, um
mich aufzumobeln, abzureagieren oder sonst
eine psychologische MaBnahme zu treffen.
Allerdings kann ich dann bei meiner ,Spie-
lerei“ eines nicht gebrauchen: Zuschauer.
Aber ich-glaube, Sie kénnen mir das nach
dem Gesaglen verzeihen.

Nun zum Abschlufl noch einige technische
Angaben: Als Gleismalerial habe ich fast aus-
schlieBlich Marklin-Punktkonlaklgleise ver-
wendet. Eine Oberleilung ist mil Ausnahme
des verdeckten Abslellbahnhofes und des In-
duslriegebieles uber allen Gleisea verspannt.
Der IFahrstrom wird durch zwei TRIX-IFahr-
pulte zugefihrl. Pult 1 speist dabei die ge-
samle Oberleilung und Pult 2 wahlweise
entweder den Punklkontaktmillelleiler oder,
iber einen Wechselschaller, die Oberleilung
des Bahnhofes Mirklingen. Der Miltelleiter
ist auBerdem zur Wechselstromzufithrung far
die Zugbeleuchtung umschaltbar. Dieser Be-

Abb. é

Abb. 7.

Das ,lnnere” des grofien ,Gebirges”
auf der linken Anlagenseite mit der Gleisaniage

von ,Bad Trixen”. C. u. D. sind die Fortsetzung
der entsprechenden Gleis-Stumpfe in Abb. 4.
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Abb. 8. Gleisentwicklung des unter ,Marklingen”
gelegenen Abstellbahnhofes. Gleisfortsetzungen
A und B geméaB Abb. 4.

leuchtungsstrom kann aber nur von den
Elloks abgenommen werden, die ihn dber
Steckkabel an die Wagen weilergeben.

Die Landschaftsgestaltung erfolgte in mas-
siver Bauweise: Hiigel und sanfte Berge habe
ich dadurch errichtet, daB ich kleine Koks-
haufen (geringes Gewicht!) mit einer Zement-
schicht dibergoB; sleile Berge sind aus Back-
stein gemauert und mit Zement ,verpulzl®;
fir die Felspartien verwendete ich ,echte®
Sandsteine und Schiefersleine; die Boschun-
gen bestehen teilweise aus gespanntem Stoff
mit Gips-Leim-Ueberzug, zum anderen Teil
aus ,bemodellierten” Sperrholzbrettchen. Das
Gelinde ist tbrigens begehbar! Die Anlage
steht zwar in der Kiche, doch konnte ich
bisher noch keine nachteilige Beeinlrichti-
gung irgendwelcher Anlagenteile durch Koch-
dilnste ete. beobachten (Golt sei Dank!).

Abb.9. Es muB nicht immer ein Zweibogen-
viadukt sein, um ein Bachbett zu Uberbriicken:
Herr GroBhans verwendete zwei Tunnelportale,
die in entsprechender Héhe abgesdg! oder
abgedeckt werden.



Abb. 10.

Noch ein letztes Bild
von der Anlage des
Herrn GroBhans, Neu-
Isenburg. Wenn auch
den meisten unserer
Leser kaum so viel
Platz wie Herrn G. zur
Verfligung stehen diirf-
te, so laBt sich doch
gewiB manches Motiv
und manches Gleis-
plandetail auf die ei-
genen Verhdltnisse
ubertragen.

Rohre weichen

Ein Vorschlag fiir den besseren Lauf der
vorderen Laufachsen in engen Kurven.

von
S.Tappert, Ansbach

- in Kurven und Weichen

Viele Modellbahner werden beim Bau von
Lokmodellen mil vorderen lLaufachsen schon
oft in Verlegenheit geralen sein, da der Aus-
scehlag dieser Achsen beim Durchfahren von
kleinen Radien so grol ist, daBl sie immer an
cines der Kolbenstangenschulzrohre anstoBen.
Es blieb dann bisher immer nur der Ausweg,
enlweder diese Rohre wegzulassen oder die
Zylinderblocke zu verbreilern. Dafy dadurch
aber das vorbildgetreue Aussehen der Lok
leidel, diarfte einleuchtend sein.

Obwohl ich auf meiner Anlage 70 cm Ra-
dien habe, war auch hier der Ausschlag des
vorderen Laufgestells so groll, dali dieses an
dic Kolbenstangenschulzrohre anstieB. Da ich
die Rohre jedoch wunbedingt in modellmi-
Biger Lange anbringen wollle, blieb mir
eigentlich nur das Verbreitern der Zylinder-
bocke abrig. Dieses halte aber wieder ge-
kriopfte Treibslangen erfordert, was jedoch

nichl nach meinem Geschmack war. Nach
langem Knobeln bin ich dann zu einer

Losung gekommen, die mich endlich befrie-
digle und die ich anderen Modellbahnern
nicht vorenthalten will. Die Kolbenslangen-
schulzrohre konnen hierbei unverkurzt blei-
ben und die Zylinderblocke in normaler
Breile ausgefiihrt werden.

Die beiden vorderen Zylinderdeckel mit
der  Kolbenslangenbragbuchse und  dem
Schulzrohr habe ich nicht fest an die Zylin-
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derblocke gelolel, sondern durch einen Steg
(0.5 mm Messing, 25 mm breil) mitcinander
verbunden, sodall beide Zylinderdeckel eine
Liinheit fiir sich ergeben. (Die Entlernung der
Zylinderdeckel von einander mull selbsitver-
slindlich mit der der Zylinder tbereinstim-
men!) Der Steg weist ferner an seiner Unter-
kanle zwei 1,0 mm lange Zaplen Z mit je
einem 0,7 mm groflen Loch auf (s. Abb. 3).
In der Mitte des Sleges wird ein 0,7 mm slar-
ker Messingdraht (Y) angelotet, der nach
unlen 3 mm iiber die Zaplen Z vorstehL

In jeder Rahmenwange ist gleich vor dem
Zylinderbock ein Einschnitt in der Stirke
des erwihnlen Steges vorzusehen, sodall die-
ser spilerhin darin gleiten kann (s. Abb. 2).
Die Deichsel des Laulgestells erhill ein 1 mm
groBles Loch, in welches der vorsiehende
Drahl Y hineinragen mull. Das Laulgestell
nimml dann bei einem Ausschlag nach rechls
oder links die Zylinderdeckel samt Schulz-
rohren mit. Das heiBit, sie werden nach
rechts oder links weggeschoben und die
Rider konnen die Schulzrohre nicht mehr
beriihren (Abb. 4).

Damit nun beim Uebergang vom Bogen in
die Gerade die Zylinderdeckel wieder in ihre
richlige Lage gleiten, erhilt das Ganze noch
cine Rickslellvorrichtung. Diese beslehl aus
zwei 0.0 mm slark Stahldriblen W, welche
durch die Locher der Zaplen Z gesleckl und



des Steges.

w

Abb. 1. Normalstellung der
vorderen Laufachse und der
verschiebbaren Zylinderdek-
kel bei Fahrt auf geradem
Gleis.

am Rahmen angelotet werden. Die Zylinder-
deckel missen sich aber leichl bewegen las-
sen. Wiirde die Rickslellvorrichtung zu
stramm gehen, dann konule die Laulachse
aus den Schienen gedriickt werden. Die rich-
tige Federkraft ist leicht durch enispre-
chende Versuche mil verschicden langen
Driahten festleghar.

Das Lager des Laufgeslells wird nichl
mehr so breit wie ablich sondern clwas
schmiler ausgefiihrt. Dadurch erhilt die
Achse ein groBeres Seilenspiel, das so grol
sein darf, daB zwischen Rad und Schulz-
rohr ein Absland von elwa 1 mm beslehen
bleibt. Dadurch werden die Zylinderdeckel
nicht ganz so weit nach aullen geschoben

550 Stunden ...

. wendete Herr ‘Stadimann, Min-
ster, an den Bau dieses Modells der
E 93 in Baugréfe 0. Die Lok ist 1,5 kg
schwer und wird mit 16—20 VoIt
Gleichstrom betrieben. Als Motor
fand ein solcher aus Scheibenwischern
Verwendung. Die Fernsteuerung der
Fahrtrichtung erfolgt liber Selenzel-

=

X

=2 4 Abb. 2. Einschnitt X in der
Rahmenwange zur Aufnahme

Abb. 3. Stirnansicht des Verbin-
dungssteges m.Zylinderdeckeln.

Y

Abb. 4. Stellung der Zylin-
derdeckel und der vorderen
Laufachse bei Fahrt durch
eine Linkskurve.

bzw. der Ausschlag erfolgl nicht sofort bei
jeder belicbigen minimalen Gleisausweichung,
sondern erst, wenn eine wirkliche Bogen-
fahrt erfolgt.

Ich habe bis jetzt eine 52er- und eine
64 er-L.ok mil dieser Vorrichtung gebaul und
sie funklioniert tadellos. Bei meinen 70 ¢m
Radien sleht der Zylinderdeckel im Bogen
ungefihr 05 mm am Zylinder vor, was fast
tberhaupt nicht auffallt.

leh  hoffe, hiermil manchem Lokbauer
einen Tip gegeben zu haben, wie er sei-

nen Modellen eine bessere Belriebssicherheit
bei Wahrung des vorbildgerechlen Aussehens
geben kann.

len. Die Drehtgestelirahmen fertigte Herr
S. aus 1,5 mm starkem V2a-Stahl (nicht
rostend) an. Sie sind auBerdem zerlegbar
und nur die Federn, Sandkasten, Ausgleichs-
hebel und Bremszylinder (als Imitation aus-
gefiihrt) wurden angenietet. Im Bild links
ist noch der Lichischalter zu erkennen (vor
den Selenzellen): Ein einfacher Nachttisch-
lampenschalter, der mit Hilfe eines Stib-
chens, das durch ein Loch im Vorbau ge-
steckt wird, betatligt werden kann. Die Lok
.verkehrt” auf Zweischienengleis.
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Stellwerk

Abb.1

e : ~Christelheim*

Bauplan fir ein Briickenstellwerk von K. H. Foell, Bochum
Zeichnungen im Mafistab 1:2 fir HO.

In Bochum haben sich zwei Modelleisenbahner, die Herren Foell und Reuse zu einem ,pri-
vaten Modellbahnclub” zusammen gefunden und ergédnzen sich beim Bau ihrer gemeinsamen
Anlage je nach ihrem ,Verantwortungskreis”: der eine als Fahrzeugbauer, Gleisleger, Elek-
triker und ,Schriftfiihrer”, der andere als Baumeister, Landschafisgestalter und Planungsfach-
mann. Fir die letzteren Resorts
ist nun Herr Foell verantwort-
lich und er berichiet Folgen-
des liber sein Stellwerk:

~Das Stellwerk ,Christel-
heim” — den Namen erhieltdie
ganze Statlon nach dem Vor-
namen meiner Frau, die durch
meine dauernde Bastelei auf
~Hochtouren” geraten war
(Aber, aper, Frau Foell, wer
wirddenn da?) undunbedingt
besanfligt werden mufBite!! —
ist nach dem Stellwerk Wup-
pertal-Elberfeld, das einstens
einmal die MIBA als Titelbild
zierte, ohne weitere Unter-

: lagen als eben dieses Bild
ﬁ f’ entworfenund gebaut w _rden.
\ Das Modell besteht in der
Hauptsache aus Pappe und
erhielt durch innen einge-
leimte Holzstabchen eine hohe
Festigkeit. Die Wande habe
ich vor dem Zusammenkleben
=l | bemalt und zwar mit ganz ge-

B wohnlicher Wasserfabre. Auch

| Christelheim iseige) FHH

A

die unter dem ,Verputz” hie

tem d peie < Abb. 2
(A= =t




und da hervorlugenden Zie-
gelsteine wurden aufgemalt.
Nach meinem Dafiirhalten wirkt
das namlich viel besser, als
wenn Mauersteinpapier auf-
geklebt worden wére — auch
wenn die gemalten Ziegel-
steine in ihrer Gréfe nicht
mafistabgerecht sind. Die
Stitzen der ,Briicke” fertigte
ich aus Zeichenkarton an und
verstarkte diese Papp-Profile
noch mit dinnen Holzstreifen.
Die Langtréager unter der
.Bricke" bestehen aus Holz-
leistchen. Die Dachziegel kdn
nen leicht nach den bekann-
ten Methoden (s. z. B. MIBA-
Heft 7/Vl) hergestellt und auf-
geklebt werden. Im Ubrigen
wollte ich mit meinen Zeilen
nur sagen, wie ich es gemacht
habe. Es ist selbstverstand-
lich Sache des einzelnen Le-
sers, ob er nun in gleicher
Weise vorgeht oder lieber
eine der anderen Methoden
(z. B. wie in Heft 10/Vl be-
schrieben) anwendet.

1

Itljit[(:hrisTelheim (Sreige)@
2,

JEET

Unser heutiges

Titelbild

zeigt das Stellwerk
.Christelheim” (Steige)
in einer Aufnahme der
Herren Foell und Reuse
aus Bochum.

J
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Abb. 6. Blick auf die Ausfahrt aus ,Christelheim” (Steige). Ein recht reizvolles Motiv auf der
im Werden befindlichen Anlage, die in ihrer Gesamtheit sicher einmal eine kleine ,Kostbar-

keit” darstellen wird.

Abb. 7. Konstruktion hintere Hauswand
der Langtréger.

Ansicht von der
Gleisseite.

Zu den Abbildungen auf
den Seiten 50 und 51:

Abb. 1. Blick vom Bahnhot
auf das Stellwerk.

Abb. 2. Seitenansicht vom
Bahnhof gesehen.

Abb. 3. Seilenansicht von
der Strecke gese-

hen. &
Abb. 4. Blick vom ,Berg” ﬁ ’ﬁ
auf die Einfahrt,

Abb. 5. Ruckansicht Lopdpdoguy 2
(Bergseite). 1

_1
o
3
A
.;_j
N3
x|
3
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Auf dem europiischen Modellbahnerkongref in
Genua, der vom 9. bis 12. September 1954 statt-
fand, wurde unter Teilnahme von Modellbahnern
aus 7 europiischen Landern der ,,Modellbahnver-
band Europa® (MOROP) gegriindet. Die Satzung
dieses Verbandes, die vom VDMEC ausgearbeitet
wurde, stiitzt sich in der Hauptsache aul folgende
wichtige Punkte:

Der Zweck des Verbandes — mit dem Sitz
in Bern/Schweiz — ist es, den Modellbahnge-
danken zu férdern und enge freundschaltliche
Beziehungen zwischen seinen Mitgliedern zu
schaffen und zu unterhalten. Inshesondere soll
sich der Verband der Weiterentwicklung der
Normen europiischer Modellbahner (NEM)
widmen.

Mitglieder des Verbandes kénnen nationale
Verbinde von Modelleisenbalinvereinigungen
werden oder einzelne Modellbahnvereine, wenn
in ihrem Land kein Verband bestelit, sowic
einzelne Perstnlichkeiten, die sich um die
Entwicklung des Modellbahnwesens besonders
verdient gemacht haben.

Die Mitgliederversammlung findet einmal
jdhrlich statt und beschlieBt {iber die Aulga-
ben und Mauafinahmen des Verbandes. Dabei
hat jedes Land eine Stimme.

Aul der Grindungsversammlung In Genua
wurde der Vorsitzende des VDMEC, Herr Amtsge-
richtsrat z. Wv. K. Fiichsel, Berlin, zum Vorsitzen-
den des MOROP gewiihlt, zu stellvertretenden

MOROP .. NEM ——

Vorsitzenden die Herren Dr. Briano (FIMF, Ita-
lien) und Fournereau (FFMF, Frankreich). Dem
Vorsitzenden steht der ,Leitende AusschuB® bera-
tend zur Seite (z. Zt. die Herren: Briano, Italien;
Fournereau, Frankreich; Dr. Werder, Schweiz).

Ein Technischer AusschuB, dem vor allem die
Normung obliegt, wurde gleichlalls ins Leben
gerufen. Diesem AusschuBl gehdren [olgende Her-
ren an:

fir Belgien: Herr de Cuyper, Briissel
fir Dinemark: Herr Stellensen, Kopenhagen
far Deutschland: Herr Dr. Kurz, Dresden
Herr Staegemeir, Kéln
Herr David, Lyon
fiir 1talien: Herr Rossi, Como.

Mit dem Europiischen Modellbahner Kongreld
war gleichzeitig die 3. europiische Normentagung
verbunden. Unter Einschlufl der vor einiger Zeit
bereits [lestgelegten Normen sind aul dieser Ta-
gung nunmehr folgende Normvorschlige als NEM-
Normen [estgelegt worden.

fiir Frankreich:

NEM 003 Benennungen

NEM 011 MaBstabdiagramme

NEM 012 MaBstibe und Nenngriofen
(Baugréfien)

NEM 121 Schienenprolile

NEM 310 Radsatz und Gleis

NEM 311 Spurkranzprofile

NEM 312 Rider

NEM 313
NEM 662
NEM 611

Achsen fiir Zapfenlager
Stromart und Spannung
Polaritit bei Gleichstrombetrlel

2000 (t_.k))e;suc/xet

konnte der MEC Heidenheim/Brenz bei einer Ausstellung z&hlen, die er an 3 Wochen-
enden veranstallete. Die im Bild gezeigte 3,5x1,5 m groBe Anlage wurde fast ausschlieB-
lich aus Industriematerial aufgebaut.
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Diese Blitter bilden gewissermafien die Grundlage
der gesamten Normungsarbeit und wir werden
deshalb die wichtigsten davon unseren Lesern
in diesem und den kommenden Helten vorstellen,
obwohl wir das erst dann tun wollten, wenn diese
Normen auch zu DIN-Normen erklirt worden
wiiren. Da sich dieser Zeitpunkt aber trotz ge-
wisser Fortschritte noch nicht absehen 1dBt, soll
die Verdllentlichung nun doch bereits jetzt er-
folgen, damit die Modellbahner endlich nach
whandlesten* Grundlagen bauen kénnen. Irgend
eine Anderung der in den NEM festgelegten Werte
bei der Erklirung zu DIN-Normen ist nicht heab-
sichtigt und diirfte kaum mehr moglich sein.

Bei dieser Gelegenheit mdchten wir nicht ver-
siumen daraul hinzuweisen, daBl fiir die BaugrdBe

HO nunmehr endgiiltig ein Mafistab von 1:87 fest-
gelegt ist. Wir haben deshalb auch schon seit
geraumer Zeit unsere Baupline fast durchwegs
aul diesen MaBstab abgestimmt. Seltsamer Weise
— und das (hatten wir vermutet — ist diese Tat-
sache aber erst vor kurzem von einem unserer
Leser .entdeckt” worden und zwar von Herrn
Erich Pokorny aus Wien. Es ist natiirlich ohne
weiteres mdoglich, dall auch andere Leser daraul
gekommen sind, doch war Herr Pokorny eben der
erste, der sich mit einer diesbeziiglichen Anfrage
an uns richtete — und das rund ein Jahr, nach-
dem wir stillschweigend auf den Mafistab 1:87
ibergegangen sind (und Sie gewlssermafien ,.iiber-
fahren® haben...).

BUCHBESPRECHUNG:

Die Maérklin-Bahn HO
und ihr grofles Vorbild-

Handbuch fiir die Freunde der Mérklin - Bahn
167 Seiten, broschiert DM 3.50
Erhé&ltlich in Mérklin-Fachgeschéften (B.-Nr. 753/2).

Dieses , Mandbuch fiir die Mdrklinfreunde® ist
nicht nur eine Neuauflage des bisherigen Hefles
Nr. 733 N, sondern man kann es wohl ohne weite-
res als ein neues Buch betrachten. Wenn auch
die Grundkonzeption beibehalten wurde, so ist
doch der Inhall weitaus reichlicher und besser
gestaliet worden und bringt nicht nur dem

Miarklin-Modellbahner [Uissenswerles, sondern auch
allen anderen Liebhabern der grofen und klei-
nen Bahnen. Recht ausfiihrlich wird neben der
fiir dieses Buch selbstverstindlichen Erliuterung
des Mirklin-Materials auch das groBe Dorbild
behandelt, so daB bestimmt viele ,kleine'* Mo-
dellbahner ,langsam aber sicher” in unser Melier
eingefiihrt werden; sei es nun in den Aufbau
eines richtig geplanten Bahnhofes, in das Signal-
und Sicherungswesen oder in die Zugbildung und
den  Fahrplanbetrieb.  Aber auch der Bastler
kommt nicht zu kurz; ist ihm doch ein ganzes
Kapitel iiber den richtigen Aufbau einer Anlage
mitsamt der  Landschaftsgestaltung gewidmel.
1lles in Allem kdénnen wir das Buch mit gutem
Gewissen nicht nur den ,Mirklinisten”, sondern
auch allen anderen Minialurbahnfreunden emp-
fehlen.
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Mit diesem Artikel moch-
ten wir unseren Lesern
eine neue Lésungdes ,al-
ten” Problems vorstellen,
die wohl vor allem die
elektrotechnischen ,Fach-
leute” unt.unseren Lesern
interessieren wird. D.Red.

Samtliche Dbisher bestehenden Modellbahnsyste-
me haben den Nachteil, daB die aufl den Fahr-
zeugen installierten Lampen bei den verschiede-
nen Geschwindigkeitsstufen, im Stillstand und
beim  Fahrtrichtungswechsel verschieden hell
leuchten oder bel sehr langeamer Fahrt ginz-
lich zum Erldschen kommen. Das System der
Motorfeldab- und -umschaltung durch erhdhte
Spannung (meist 14 aul 20 Volt) bringt weciter mit
sich, dal die Fahrzeuglampen fiir diese erhdhte
Spannung bemessen sein miissen und daher Im
normalen Betrieb zu dunkel leuchten. Ferner ist
mit dieser Art Feldumschaltung der Nachteil ver-
bunden, daB ein In Fahrt belindlicher Zug durch
Erhéhen der Fahrleitungsspannung zundchst be-
strebt Ist, in der gleichen Fahrtrichtung plétzlich
beschleunigt zu fahren, also ,.Bockspriinge* macht,
bevor das Umschaltrelais anspricht und den Zug
zum Halten bringt. Will man aus dem Still-
stand in der gleichen Fahrtrichtung wieder an-
fahren, so muB die erhdhte Spannung dreimal
kurz hintereinander durch Betitigen des Um-
schalttasters aul das Feldumschaltrelais gegehen
werden. Driickt man zu lange auf die Umschalt-
taste, so ldult das Fahrzeug in der ungewiinsch-
ten Richtung an.

Bei den Gleichstrombahnen mit permanentem
Feldmagnet sind diese Nachteile zwar vermie-
den, doch leuchten auch hier die Fahrzeuglampen
je mnach der Fahrgeschwindigkeit unterschiedlich

*) D. P. Nr. 837 673, 920 837 und 920 475
P. Hochhdusler, ETZ, B. 4. Jahrgang 1952,

8. 353
Fahrieitung %
(o]
o

AMAANA 2

Schisne

a b

Abb. 1. Motorschaltung Abb. 2. Motorschaltung
mit Kondensatoren. mit Drosseln.

Schiene
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"Unabhéngige Zugbeleuchtung

durch ein neues Modellbahn - Steuersystem. *)

von Dr.-Ing. P. Hochh&dusler, Honnef/Rhein

hell; im Stillstand verldschen die Lampen. Zudem
ist bel Fahrtrichtungswechsel eine Umpolung der
Stromzufithrung erforderlich.

Bei einigen der bestehenden Modellbahnsysteme
lassen sich ferner die Fahrzeuge nicht schnell
genug bremsen, so daB ein schnelles Hin- und
Herfahren nicht méglich ist. Da in die Lokomo-
tiven vielfach auch Kein selbsthemmendes Getriebe
eingebaut Ist, stdBt man beim Anhalten auf einer
sehr steilen Rampe mitunter aul Schwierigkeiten.

Samtliche erwidhnten Nachteile werden bei dem
nachstehend beschriebenen Modellbahnsystem da-
durch vermleden, dafli man den Antriebsmotor in
beiden Fahrtrichtungen, im gesamten Geschwin-
digkeitsbereich und im Stillstand mit konstanter
Spannung speist. Das geschieht dadurch, da man
dem Fahrzeug wahlweise reine Wechselspannung,
reine Gleichspannung oder eine mit Gleichspan-
nung {iberlagerte Wechselspannung zuliihrt, je
nachdem ob das Fahrzeug in der einen oder an-
deren Richtung fahren oder zum Stillstand kom-
men soll, Die Uberlagerung der Gleichspannung
mit Wechselspannung kann mit Hilfe eines ge-
wihnlichen  Fahrreglers (Draht-Potentiometers)
stufenlos geregelt werden, wobel die Hohe der
Gleichspannung proportional mit dem Anwach-
sen des Wechselspannungsanteils gleichzeitig ge-
senkt wird, so dafi der Effektivwert der Summe
beider Spannungen konstant bleibt.

Der neue Regelmotor
mit konstanter Klemmenspannung.

Der Fahrzeugmotor ist denkbar einfach und
besitzt wie die meisten Wechselstrombahnen (mit
Feldumschaltung durch Relais auf dem Fahrzeug)
zwel Feldwicklungen, die entgegengesetzt vom
Strom durchflossen werden. Der Unterschied ge-
geniiber dem reinen Wechselstrommotor ist je-
doch der, daB der neue Motor als Verbundmotor
ausgebildet ist und daher die eine, dickdrihtige
Feldwicklung als Hauptstromwicklung, die andere,
diinndrdhtige als NebenschluBwicklung wirkt. Die
Schaltung dieses Motors geht aus Abb. 1 und 2
hervor. Die NebenschluBwicklung liegt in
Serie mit einem Kondensator C, (Abb. 1) oder einer
Drosselspule D; (Abb.2) direkt an der vollen
Fahrspannung. Parallel zur Hauptstromwick
lung ist ein Kondensator grofier Kapazitit C,
(Bild 1) oder einer Drosselspule D, (Bild 2)
geschaltet. Die Funktionsweise des Motors lst
nach Abb, 1 folgende:

Wird der Motor an Gleichspannung ge-
legt, so lduft er als Hauptstrommotor. Nur die
dickdrdhtige Hauptstromwicklung wird vom
Strom durchflossen. wihrend der Stromfluff
durch die diinndrihtige Nebenschlufwicklung in-
folge des mit dieser in Serie geschalteten Kon-
densators unterbrochen ist.

Wird dem Motor Wechselspannung zu-
gefithrt, so lduft er als NebenschluBmaschine,
weil jetzt der Stromweg iiber die Nebenschluf-
wicklung freigegeben und die Hauptstromwlcklung



durch den Parallel-Kondensator grofer Kapazitit
praktisch kurzgeschlossen ist. Da die beiden Feld-
wicklungen jeweils im entgegengesetzten Sinne
vom Strom durchflossen werden, dndert der Mo-
tor bei Hauptstrombetrieb seine Drehrichtung ge-
geniiber dem NebenschluBbetrieb.

Das gleiche ist bei Schaltung des Motors nach
Abb. 2 der Fall; nur mit dem Unterschied, daf§
hier umgekehrt der NebenschluBbetrieb mit
Gleichstrom erfolgt, wihrend bel Speisung mit
Wechselstrom der Motor als Hauptstrommaschine
lauft. Die mit der NebenschluBwicklung in Serie
liegende Drossel 1Bt den Gleichstrom hindurch
und sperrt den Wechselstrom, wihrend die paral-
lel zur Hauptstromwicklung liegende Drossel hel
Nebenschlufibeirieb mit Gleichstrom die Haupt-
stromwicklung nahezu kurzschlieBt und hei Wech-
selstrombetrieh keinen nennenswerten Nebenschluf3
zur Hauptstromwicklung darstellt,

Interessant ist nun der gemischte Betrieb mit
Gleichstrom. dem in verschiedener Hohe Wech-
selstrom {iberlagert ist. Dabei werden beide Feld-

sich nur nach der Hohe des Wechselstromanteils
zum Gleichstromanteil und ist unabhingig von
der Steigung der Strecke. Je nachdem, ob und
in welchem MaBe der Gleichstrom gegeniiber dem
Wechselstrom iiberwiegt, fihrt das Fahrzeug mit
den entsprechenden Geschwindigkeiten vorwirts,
riickwirts oder kommt zum Stillstand.

Die Kurvenformen der zugefiihrten Spannung
bei den verschiedenen Betriebsarten ist aus Ahb. 4
ersichtlich. Da die Summe der Effektivwerte des
Wechsel- und des Gleichspannungsanteils immer
konstant gehalten wird, leuchten die aul dem
Fahrzeug installierten Lampen bel allen Geschwin-
digkeiten und im Stillstand gleich hell.

Die Fahrstromregelung.

Die Konstanthaltung der Spannung bei stufen-
loser Hebung des Wechselspannungsanteils und
gleichzeitiger Senkung des Gleichspannungsanteils
(oder umgekehrt) ist durch ein sehr einfaches
in  Abb.3 dargestelltes Stromversorgungsgerit
mbglich. Dieses besteht lediglich aus einem Netz-

Herr G. Kaupisch ist der Erbauer dieser TT-Anlage, die im Schaufenster eines Hamburger
Fachgeschiftes aufgestellt wurde. Gleise und Fahrzeuge sind Rokal-Erzeugnisze.

TT

wicklungen vom Strom durchflossen und heben
sich gegenseitig zum Teil bzw. ganz aul. Durch
diese Feldschwdchung tritt im Gegensatz zur nor-
malen Nebenschlufmaschine eine Drehzahlminde-
rung des Motors ein. Sind die Elfektivwerte des
Gleichstrom- und Wechselstromanteils etwa ein-
ander gleich, so ist die Feldstirke zwar nicht
gleich Null, aber das Statorfeld hebt sich gegen
das Ankerfeld auf, so daB der Motor zum Still-
stand kommt und Gberdies gebremst wird, was
ein weiterer Vortell dieses Modellbahnsystems ist.
Dadurch ist es ndmlich miglich, das Fahrzeug
auf einer ausgesprochenen Steilrampe anzuhalten
und vorwirts oder riickwiirts wieder langsam
anfahren zu lassen. Die Geschwindigkeit richtet

transformator ohne jede Anzapfung auf der Se-
kundéirseite, einem Einweggleichrichter. einem
normalen drahtgewickelten Widerstandspotentio-
meter und zwel Elektrolytkondensatoren verschie-
dener Kapazitdt, also nur aus handelsiiblichen
Schaltelementen. In Abb. 3 stellt C, den Glit-
tungskondensator fiir den Einweggleichrichter dar.
Durch entsprechende Wahl der GrioBe des hi-
polaren Elekirolytkondensators C, kann man
den Wechselspannungsanteil gegeniiber der Gleich-
spannung so einregeln, dali die Summenspannung
bei allen Stellungen des Potentiometers unter Be-
lastung konstant bleibt.

Steht der Abgrill des Potentiometers bel a, so
ist reiner Gleichstrombetrieb, bel b reiner Wech-
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selstrombetrieb vorhanden. Dazwischen verschie-
ben sich der Gleich- und Wechselspannungsanteil
entsprechend der Spannungskurven a, b und ¢
in Abb. 4. Man kann nun den Abgrilf des Poten-
tiometers beliebig schnell hin- und herdrehen, um
dadurch ein schnelles Abbremsen und ein Anfah-
ren des Fahrzeuges in entgegengesetzter Richtung
zu bewerkstelligen.

Vorteile des neuen Modellbahnsystems.

Besonders bemerkenswert ist, da das mecha-
nisch komplizierte und oft zu Stérungen Anlafll
gebende Feldumschaltrelais in Fortfall kommt,
wodurch auch noch eine billigere und robustere
Herstellung des Triebfahrzeuges ermaglicht wird.
Die verwendeten Elektrolytkondensatoren und
Drosselspulen sind handelsiibliche Radioteile, wo-
bei erwiahnt werden soll, daf sich fiir Bahnen der
Spur HO die Schaltung mit Drosselspulen nach
Abb. 2 besser eignet. Die Elektrolytkondensatoren
lassen sich rdumnlich nicht so klein herstellen wie
die Drosselspulen, um sie auf dem Fahrzeug un-
terbringen zu kénnen, es sei denn, dal man
Tender oder Packwagen zu Hilfe nimmt.

Der Betrieb mit konstanter Fahrleitungsspan-
nung hat neben dem bei allen Geschwindigkeiten
gleichhellen Leuchten der Fahrzeuglampen noch
weitere Vorteile: Die gesamte Streckeninstallation
kann sehr vereinfacht werden. Die Beleuchtung
der Gleisanlagen, der Weichen, der Signale und
der Bahnhéfe laBt sich durch Kurze Verbindun-
gen mit den Schienen hzw. der Fahrleitung be-
werkstelligen. Auch die Weichen- und Signalbeti-
tigung liBt sich direkt an die Fahrstromversor-
gung anschlieBen. Am Stromversorgungsgeriit
geniigen also nur zwei Ausgangsklemmen. Beim
Anschluf an Fahrleitung und Schiene braucht
aul die Polaritit nicht geachtet zu werden., Durch
Umpolen findet ein Fahrtrichtungswechsel nicht
statt.

Auch die Speisung von Streckenblocks verein-
facht sich z. B. auf folgende Weise: Man schaltet
den Klemmen a und b des Potentiometers (Abb. 3)
einen ohmschen Festwiderstand mit Mittelanzap-
Tung parallel (was auch innerhalb des Stromver-
sorgungsgeriites und mit Hinzufiigung einer dritten
Auflienklemme geschehen kann) und verbindet
diese Mittelanzapfung mit der Fahrleitung der

a) U

e

s

I

] |Uerr

@) bet Vorwartsfahrl, b) ber Rickwartstahrt, c) bei Stillstand

Abb. 4. Kurvenform der Fahrspannung in verschiedenen
Betriebsphasen.
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Abb. 3.
Schaltung des Strom-
versorgungsgerates
mit stutenloser Re-
gelung.
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Blocktrennstelle. Dadureh erreicht man zundchst,
dafl die Lampen eines haltenden Fahrzeuges leuch-
ten, die Lokomotive aber hilt. Durch eine Druck-
tastenverbindung und -betdtigung zwischen der
Mittelanzapfung des Festwiderstandes und dem
Potentiometerabgrifl erfolgt dann je nach der
Stellung des Potentiometers ein Anfahren in der
einen oder anderen Richtung.

Ausgefithrte Anlagen,

Bei einem Triebwagenzug der Spur 0 ist nach
Abbildung 1 gearbeitet worden, wobel beide
Kondensatoren im ersten Triebwagen unterge-
bracht werden konnten. Die Grofie der Konden-
sutoren richtet sich nach den Impedanzen (Wech-
selstromwiderstinden) der beiden Feldwicklungen
und der des Ankers, ferner natiirlich auch nach
der Betriebsspannung, die mit ca. 12...14V rich-
tig ist. Die Stromaufnahme betrug bei obenge-
nanntem Fahrzeug maximal etwa 1 A. Bei Wahl
einer "hdheren Fahrleitungsspannung (bis max.
20V) kommt man w U. mit Kondensatoren klei-
nerer Kapazitit aus. Der Vorschaltkondensator
C; (Abb.1) far die NebenschluBwicklung liegt
in der Gréfenordnung von 20...25 p I und mufl
fiir die volle Fahrleitungsgleichspannung hemes-
sen sein, wihrend der Wechselspannungsanteil
natiirlich sehr viel kleiner ist. Der parallel zur
Hauptstromwicklung liegende Kondensator C,
mufl ein bipolarer mit einer Kapazitit von eini-
gen 100 p F fiir kleine Wechselspannung (ca. 8 V)
sein. Die angegebenen Daten gelten [iir ¢in Uber-
setzungsverhiltnis von 1:5 zwischen Hauptstrom-
und NebenschluBwicklung.

Die Theorie dieses Motors ist komplizierter
als die eines normalen Verbundmotors: die Anker-
rickwirkung aul das Statorleld und die transfor-
matorische Kopplung der beiden Feldwicklungen
spielen eine entscheidende Rolle. Die Biirsten ste-
hen daher nicht in der normalen Lage. D’e neutrale
Zone ist um einen Winkel gegen die Achse der
Feldmagneten verschoben. Durch Umwickeln der
iiblichen Modellbahnmotoren kommt man daher
nicht oder nur ungeniigend zu dem erwarteten
Ziel. Es kann dabei vorkomimen, daf der Motor



bei niedriger Drehzahl und im Stillstand eine zu
grofie Stromaulnahme zeigt, so daB sich die Fahr-
leitungsspannung nicht mehr konstant halten 1aBt.
In diesem Falle hilft man sich durch Einschalten
eines kleinen ohmschen Widerstandes in den An-
kerkreis. Bei richtiger Dimensionierung der
Anker- und Feldwicklungen des Motors und bei
richtiger Birstenstellung kommt man ohne diesen
Verlustwiderstand aus. Der Motor darfl im Still-
stand nur fast reinen Blindstrom mit einer klei-
nen Gleichspannungskomponente aufnehmen. Die
Spannungskonstanthaltung kann durch entspre-
chende Wahl des Kondensators C, (Abb. 3) er-
reicht werden. Auch dieser Kondensator mull bei
den oben angegebenen Spannungen eine Kapazitit
von einigen 100 p F bei bipolarer Ausfiihrung be-
sitzen. Die Kapazitit des Glittungskondensators
C; (Abb. 3) ist nicht kritisch und richtet sich
nach der Belastung der Stromquelle. Das gleiche
gilt fir die Grofle des Potentiometers. Ist die
Belastung durch Fahrzeuglampen und durch son-
stige zwischen Fahrleitung und Schiene geschal-
tete Beleuchtung gering ( <1 A), so kommt man
mit einem Potentiometer von 40 Ohm Widerstand
aus. Dei der Bemessung der Kondensatoren und
des Potentiometers fiir das Stromversorgungsge-
rit ist man glicklicherweise nicht an dullere
Abmessungen gebunden.

Der Verfasser hat auch mehrere Bahnen der
Spur HO laufen, wobei nach Schaltbild Abb. 2
verfahren und der Kompromifi der Umwick-
lung normaler HO-Motoren in Kaul genommen
wurde, weil eine Biirstenverschiebung hier nicht
oder nur durch vollstindigen Umbau des Motors
mibglich war. Trotzdem gelang es bei 12V Fahr-
drahtspannung und einer max. Stromaufnahme
von 1 A die Fahrleitungsspannung zwischen vol-
ler Fahrt und Stillstand auf + 0,7 V konstant zu
halten, ein Spannungsabfall, der sich am Leuch-
ten der Lampen kaum bemerkbar macht. Je nach
Platzbedarf muf8 die Drossel Dy im Nebenschlufi-
kreis (Abb. 2) einen mdéglichst grofen Wechsel-
stromwiderstand (einige 100 Ohm) bei kleinem
Gleichstromwiderstand (25...30 Ohm) haben, Das
gleiche gilt flir die Paralleldrossel D, die einen
groBeren Wechselstrom (ca. 10 Ohm) und einen

kleineren Gleichstromwiderstand (ca. 0.5 Ohm) als
die diekdrahtige Hauptstromwicklung besitzen muf3.

Beim Umbau einer Bahn der BaugrioBe HO mit
normalem Motor aul das neue System erhielt
die Hauptstromleldwicklung etwa folgende Da-
ten: 200 Windungen mit Cu-Draht 0.3 mm (7,
Gleichstromwiderstand 2,4 Ohm, und die Neben-
schluffeldwicklung 850 Windungen mit Cu-Draht
6,2 mm 7, Gleichstromwiderstand 22 Ohim. Die
beiden Drosseln wurden auf einen Eisenkern mit
einem Querschnitt von 40 mm? und einer Linge
von 60 mm gewickelt. Die duBeren Abmessungen
der Drosseln betrugen 602030 mm. Der Kern
der Hauptstromdrossel wurde mit Cu-Draht von
0.8 mm () voll gewickelt, so dafl sich ein Gleich-
stromwiderstand von 0,4 Ohm und ein Wechselstrom-
widerstand von 10,2 Ohm (bei 50 Hz) ergab. Fiir
die NebenschluBdrossel fand Cu-Draht von

*

0.3 mm (7 Verwendung. Die entsprechenden Wi-

derstandsdaten waren 28 Ohm bei Gleichstrom
und 500 Ohm bei Wechselstrom.
Zusammenfassung.

Das beschriebene Modellbahnsystem arbeitet

mit einem Verbundmotor und konstanter Fahr-
leitungsspannung bei allen Geschwindigkeiten des
Vor- und Rickwirtslaufes und im Stillstand.
Fahrzeuglampen und an die Fahrleitung ange-
schlossene Beleuchtung leuchten stets gleich hell.

Durch Wegfall mechanischer Relais aul dem
Fahrzeug ist eine Modellbahn nach diesem Sy-
stem betriebssicher und wirtschafltlich herstellbar.

Vor allem aber kommt sie als Modellbahn dem
wirklichen Betrieb im Groflen sehr nahe. Der
Stillstand, das Anfahren auf Steilrampen, schnel-
les Bremsen und Rangieren ist in vollkommener
Weise moglich.

Der Vollstandigkeit halber sei noch erwihnt,
dal ein amerikanisches System bekannt gewor-
den ist, das ebenflalls mit konstanter Fahrlei-
tungsspannung arbeitet und bel dem die Steue-
rung auf dem Fahrzeug mittels Hochfrequenz
vorgenommen wird. Es diirfte einleuchtend sein,
dafi mit meinem vorbeschriebenen System der
gleiche Effekt aul sehr viel einfachere, betriebs-
sichere und wirtschaltlichere Weise erreicht wird.

Ruitfe und MWinke:

Kathedral-Glas.

Sicher hat sich schon mancher Modellbahner
Gedanken dariiber gemacht. wie er am besten das
sogenannte Kathedralglas herstellen kénnte. Zer-

knittertes Pergament sieht ndmlich auch nicht
gerade danach aus!
Nun habe ich zulillig beim Versuch, unbe-

lichtete Filmstiicke zu ebenen ,,Glasscheiben® zu
machen, folgendes entdeckt: Legen Sie die Film-
stiicke in eine Schale mit heillem Wasser, bis
sich das Zelluloid nach einigen Sekunden weich
anfiihlt; dann legen Sie es auf einem Karton,
dessen Oberfliche etwas rauh ist, driicken es ein
bichen daraul und nach dem Abziehen (es klebt
etwas) haben Sle das schonste Kathedralglas. Eine
ihnliche Wirkung erreichen Sie, wenn Sie das
welche Zelluloid mit einem rauhen Lappen bear-
beiten oder mit den Fingern daraul kneten.

G. Compter, Karlsruhe

Bahnsteiglampe _'[11""""'_
Messingstab 2 mm @, Kupfer- L
draht 0,6—0,8 mm @ fiir Aus-

leger, Kupferdraht 0,5 mm @
als Stromzufithrung. Riick-
leiter ist der Mast selbst. Aus-
leger und Isolatoren mit viel
Geduld in Kerben des Mastes
einléten.

4mm

Leitungsdraht mit

wwQf ~

Uhu am vorgestrichenen Mast
ankleben. Auslegerstreben
kleben. Birne anléten, Papp-
schirm je nach gewiinschtem
Lichtkegel aus Heftdeckel.
Fertig!
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Abb. 11. Die 18406 zahlit zu den Erstiingen der Gattung S

6, nur ist an ihr schon eine ganze Menge ,herumgebastell”

worden: Yorwarmer, Speisepumpe und Turbogeneralor sorgten dafiir, daB sie mit der Zeit Schriit hiell.

S

Foto : Bellingrodt.

2'C1'h4v - Schnellzuglok

der jetzigen Baureihe 1845 der DB.

(S 36.17; Gattung S 3/6 der ehem. Bayr. Staatsbahn)

Bauplan und Zeichnungen von J. Friedrich, Berlin
1. Teil

Wenn wir jetzt an den Zuschnitt des Tender-
bodens (Messingblech 0,6 mm dick) gehen, set-
zen wir unsere Drehgestelle zuerst im maBstiblich
vorgeschriebenen Drehzaplenabstand auf ein Kur-
vengleisstiick, das den kleinsten Bogenradius auf-
weist, der durchlfahren werden soll. Dieserart lifit
sich sehr schfn ausmessen, inwleweit sich die
Drehgestelle quer zur Langsachse stellen und wie-
viel Raum sie zwischen den beiden Langtrigern
zum ordnungsgemidBen Ausschlag beanspruchen.
Der ermittelte Wert, zusitzlich der Breite der
Flachprofile far die Trdger bestimmt nicht nur
die DBreite des Tenderbodens, sondern auch
zwangsldufig die der Pulferbohle, da letztere ja
aul den Trigern aufsitzt,

Danach ist es an der Zeit, die Drehzapfenlager
anzulertigen und in den Tenderboden einzulassen.
Hinzu kommen die Anschlagsstreifen A (s. Abb. 6),
die den Grenzausschlag der Gestelle bestimmen,
also in den Kurven das Schleifen der Rider an
den Trigern und somit eine eventuelle Kurz-
schluBgefahr verhiiten. Die Flachprofile der
Lingstriger sind dbrigens an den Werkzeughe-
hdltern zu unterbrechen, da gerade an diesen
Stellen — durch die unten offenen Kisten er-
moglicht — die Verschraubung des Tenderaul-
baus mit dem Boden erfolgt. Genauere Angaben
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Gber diese Anordnung lassen sich ebenfalls der
Abb. 6 entnehmen.

AnschlieBend kommt die Spannvorrichtung fir
die Motorbefestigung nach Abb. 20 an die Reihe.
Wie wiederum aus dem Gesamtschnitt (Abb. 6) her-
vorgeht, Ist dieses Bauteil zweimal in genau der-
selben Auslflihrung herzustellen. Die beiden Vor-
richtungen dirfen Keinesfalls aus magnetischem
Material angelertigt werden; es kommen daliir
nur Messing oder Bronze in Frage. Thre Unterteile
werden am Tenderboden [festgeldtet, wobel sie
sorglialtig auf Tendermitte auszurichten sind.

Lhe der Hohlbauch-Motor lLir unsere Zwecke
brauchbar ist, miissen wir noch zwei ,,Kunstgriffe*
an ihm vornehmen. Zuerst tauschen wir die M 2-
Zylinderkopfschrauben, die den Pertinax-lsolier-
boden am kollektorseitigen Motorende halten,
gegen Senkschrauben aus. Das Material Ist natiir-
liech zur Aufnahme der Schraubenkiple entspre-
chend auszusenken. Dann ersetzen wir die vor-
handenen Kohlebiirsten, die einen betriichtlichen
Eigenwiderstand haben und auBerdem viel zu'
weich sind, durch die bekannten Biirsten der
Firma ,Elmoba®, die in den ,Permo*-Motoren
Verwendung finden. FEine anschlieBende kleine
Probebelestigung — nicht vergessen, die Gummi-
dimpfung einzulegen! — {iberzeugt uns von der
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' 4+ Abb. 12. Ansicht der linken Lokseite und des Rahmens. Die Rahmenkonstruktion
B ist in einigen unwesentlichen Punkten vereintacht worden.
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App. 14. Die montageferiige Kardanwelle.

Pertinaxrohr 3%x5%x17

74 ‘

I
W

Abb. 15. Zeichnung der ausziehbaren Kardanwelle.

b— 11—

richtigen Ausfithrung und Stellung der
fchtung und ein Probelaul davon,
Anker die Gummibeilagen nicht berdihrt.
Weil wir uns gerade mit dem Motor hefassen,
wollen wir als nichste Arbeit die Gelenkwelle in
Angriff nelimen, dic gewissermaBien den ,Lebens-
faden* zwischen Lok und Motor darstellt. Die
bereits angedeutete Ausfithrung mittels zweler
Kugelgelenke (Abbh. 14 u. 15) ist so gehalten, daf§ eine
von thnen ausziehbar ist. Natirlich ist auch eine
Kraftiibertragung mittels [lexibler Welle mdglich,
die sich im vorliegenden Fall aber nicht sehr
emplichit. Allenfalls geht es noch an, die Kardan-
gelenke durch Stahldrahtwendeln zu ersetzen, so
wie das bereits in den Heften 8 u. 9/VI im Zuge
der Bauanleltung der Ile ausgeliihrt wurde. Diese
Wendeln lassen sich in Querrichtung ohne merk-
lichen Kraftaufwand durchbiegen und neigen im
Gegensalz #u den oft empfohlenen Gummi-
schlauchgelenken nicht zum Verdrillen. Sie blei-
ben somit gegeniiber den letztgenannten stindig
und beliehig elastisch. Stdrkeren Schlauch zu ver-
wenden, ist durchaus unangebracht, da dieser
durch die groBere innere Reibung beim Abbiegen
einen Grofteil der Motorleistung schluckt und
aulierdem einen erheblichen, einseitigen Lager-
druck hervorruft. Uberhaupt ist Gummi in Ge-
triebeniihe eine problematische Angelegenheit, da
er durch abgeschleudertes Ul stdndig benetzt und

Spunn-
dall der

somit {iber lang oder kurz briichig bzw. klebrig
und unbrauchbar wivd.
Kehren wir daher nach dieser Abschweilung

zur Betrachtung der Kardanwelle zuriick. Die bei-
den Gelenke werden durch Kugeln gebildet, die
In 1liilsen laulen. Diese Hillsen sind unverriick-
bar (durch Madenschrauben gesichert) aul der
An- bzw. Abtriebswelle belestigt und weisen bei-
derseits Fiahrungsschlitze aul, in denen die Mit-
nehmerzaplen der Kugeln gleiten. Eine der beiden
Lilsen ist etwas linger als die andere ausge(iihrt
und erlaubt so ein zligiges Mitgehen mit den
Verinderungen des Abstandes zwischen Lok und
Tender hei Fahrten aul Steigungen oder in Kur-
ven. Da bei der besprochenen Ausliihrung der
Stromabnelmer éine sorgliltige Isolation von Lok

62

Stahlblech Eeidibe
| b

beliebig
dick

i
|
)

Stahiblech
19 dick

ervl. drei Schichsen

: '5..‘45‘
s

+ Abb. 16. Hulse der Kardan-
welle. Die lokseitige Hillse
ist entsprechend Abb. 15
nur 11 mm lang.

< Abb. 17. Bearbeitungsvor-
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Abb. 18. Kugelkdpfe der Kardanwelle.
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und Tender gegeneinander erfolgen muB, ist als
isolierendes Wellen-Zwischenstiick ein Pertinax-
Rihrchen vorgesehen, in das die beiden zylin-

drischen Wellenstiimple der Kugeln eingepreft
sind. Das Material [iir letztere ist Silberstahl,

wiilirend sich fiir die Hilsen Phosphorbronze oder
Messing gut eignet. Selbstverstindlich miissen die
Mitnehmerzaplfen (1,0 mm (%) ebenlalls aus gutem
Stahl angelertigt werden, damit sie der betricht-
lichen Beanspruchung aul die Dauer widerstehen.

Da die Anfertigung der Kugeihiilsen (Abb. 16)
verhiltnismidBig einfach vor sich gehen kann,
brauchen wir dazu nicht unbedingt eine Dreh-
bank. Unter Verwendung von Rohr (3(J X 6(7)
als Ausgangsmaterial ist die Herstellung auch auf
der rotierenden Bohrmaschine nicht allzu schwer.
I's werden ja praktisch nur die Aulnahmestellen
der Kugeln ausgebohrt, die Gewindeldcher [ir
dic Sicherungsschrauben eingearbeitet und die
Vihrungsschlitze geschnitten, Fir letztere Arbeit
leistet eine kleine Hilfsvorrichtung nach Abb. 17
hervorvagende Dienste, da sie eine sichere Fiith-
rung von Sigeblatt bzw. Kontaktleile gewdhrlei-
stet. Etwas schwieriger sieht es mit den Kugeln
aus, die man sich anfertigen lassen sollte, falls
man nicht selbst dber eine Drehbank und ent-
sprechende Werkzeuge verliigt, Aber es kKommt
auch dabei nicht allzusehr aufl Millimeterbruch-
teile an, wenngleich die Laufruhe sehr von der
Genauigkeit der Ausfithrung abhingt. Ist die Ein-
richtung soweit fertig, werden die Kugeln durch
leichtes Anstauchen der Hilsenrdnder am Heraus-
fallen gehindert.

Besondere Beachtung ist bel der hohen Motor-
drehzahl dem sorgliltigen Schmieren der Gelenke
zu schenken. Als sehr gut geeignet hat sich im
Betrieb solcher und dhnlicher Wellen eine Fil-
lung mit  Trix-Getriebelett erwiesen. Vorldufig
brauchen wir aber die Gelenkwelle noch nicht;
wir legen sie daher einstweilen beiseite und wen-
den uns dem Aufbau des Tenderkastens zu.



Abb. 19. Teilschniil des Tenders. Die Bremsgestange sind der besseren Ubersicht wegen teilweise weggelassen.

Als Material fiir die Seitenteile dient uns Mes- wiedergegeben werden. Bei allen
singbhlech (kein Wei8blech!!) von 0.4...0,6 mm ungehinderte Laufl der Kardanwelle stindig im
Stirke: die Wass stenseitenwinde und die Auge zu bhehalten; die notigen Au initte  im
Hinterwand bilden ein einziges ,,Band®, das ent- Tendervorderteil sind sicherheitshalber reichlich
sprechend gebogen wird. Versuchen Sie aber lie- zu hemess
ber nicht, die Nietung des Originals durch Kor- Anschl

Arbeiten ist der

end kiénnen wir uns mit dem Kupp-

nerschlige anzudeuten! Es gelingt IThnen bestimmt lungstriiger an der Tendervorderseite belfassen,
nicht sv, dafl Sie restlos zulrieden sind. Um ein Aul ein 2-mm-Pertinaxstiick (8. Abb. 6 im vorher-
wirklich giinstiges Bild zu erzielen, miifite man hergehenden  Teft 20-21; olicrmaterial  ist
fiir diesen Zweck eine Vorrichtung besitzen, die dort stets kreuzschralliert gezeichnet) wird das
wNietteilung® und  Schlagkralt genau reguliert. metallische, entsprechend breite Tragstiick aufge-
Normalerweise kommt bei der ,Kdérnernietung* niet Die Nietkdople sind so tiel im Isolierstoll

immer ,.Murks* heraus, und zweilellos sieht die zu versenken, dall eine Berdihrung mit dem Ten-
glatte Fliche der Tenderwandung doch noch derboden ausgeschlossen ist. Die [Isolierbriicke

schioner aus! Als . Zugabe* stellt sich durch die wird rechts und links vom Tragstiick mit dem
Schlige — es handelt sich ja mehr oder weni- Tenderboden verschraubt. Im Bereich der Lok-
ger um einen Treibvorgang — eine Verwerlung fender-Kupplung ist die vordere Pufferbolle
der Bleche ein, die sich kaum beseitigen laBt. reichlich auszusparen. Ein Kupplungsfangstiick F

Darum also: Finger weg von solch einer ,.Nie-
tung*!

Die Wasserkastendecke wird passend zugeschnit-
ten und in den ..Rahmen* der Seitenteile stumpl
eingelGtet. Sie ist mit einer entsprechenden Aus-
sparung zu versehen, in die der Kohlenkasten
ebenflalls stumpl eingelitet wird. Die weltere Aus-
gestaltung nimmt mit dem Anfertigen des Werk-
zeugkastens, der Kohlenkastenstreben und der
Deckel der W ereinliufe ihren Anflang.

Die Tenderbithne und die Kohlenlallbretter kin-
nen infolge der besonderen Art der Kraftiibertra-
gung nur [ragmentarisch® bzw. berhaupt nicht

| Abb. 20. Spannvorrichtung Abb. 21. > Wie klein ist
fiir den Motor im Tender. doch der Mensch neben
den Giganien des Schie-

nensirangs. Lok 18 543
~=— mindeslens18 5= Foto: Bellingrodt.
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Abb. 23. Stirnan-

| sicht des Tenders
i T (von der Lok aus
gesehen),

aus Pertinax oder Novotex wird so an dle Bohle
ungenietet, dal die Kupplung im Betrieb — De-
sonders aufl Steigungen — daraul gleiten kann.
Dadurch wird jede KurzschluBgefahr vermieden,

Nunmehr konn man auch an die Signallaternen
des Tenders denken. Fiir sie ist eine Indirekte
Beleuchtung das Gegebene. Wie aus Abb. 6 her-
vorgeht Ist am Tenderboden der Lampentriger
(Abb. 25) fir Mirklin-Steckbirnen 485 festgeld-
tet. In die Tenderrickwand sind die Réhrchen
der nach Abb. 24 bzw. 27 angefertigten Laternen
eingelassen. In diesen Rohrchen liegt ein ,,Stép-
sel* aus Plexiglas, das sich bekanntlich zur achs-
parallelen Leitung von Lichtstrahlen vorziiglich
cignet und auch leicht bearbeiten lift. Dieser
erwihnte Laterneneinsatz wird aus einem Rund-
stab von 4 mm (j durch Abfeilen oder Abdrehen
aul 3 mm ¢ so hergestellt, dal an einem Ende
noch ein ca. 0,75 mm breiter 4-mm-Bund stehen
bleibt. Er verhindert, daB die ganze ,Lichtlei-
tung* nach aufBen durchrutscht. Die Bewegung
zur Lok hin wird ,automatisch® durch die Glih-
birnen verhindert. Die Bearbeitungsstellen des
Plexiglases mfssen natlirlich, wenn die ganze

Abb. 24. Aufbau der etwas vereinfachten
Signaliaternen der Lok. Die Zeichnung zeigt
eine Laterne fiir KieinstglUhbirnen; bei den
Tenderlaternen ist die Verlingerung des
Réhrchens um 0,75 mm iiber den Schieber

hi Slig. MafBistab 2:1. trdger zur in- 75 =
naus nolig aBstab Alichter aa . 5 M2 A
leuchtung d. — “'l ['" T
Tender-Si- V ;
gnallaternen. e : N “f
g J@L_ s
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] 4 4
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Abb. 25. >
Der Lampen-

e

Abb. 22. Lage des Bremszylinders aut der
linken Tenderseite.

Einrichtung gut funktionieren soll, wieder aufpo-
liert werden, wozu etwas Englischrot durchaus
brauchbar ist.

Den AbschluB des Tenders nach oben bildet
eine . [formvollendete* Kohlenfillang. Wie schon
bei der Baunanleitung zur badischen [[e in Helt
9/Vl erwihnt, eignet sich ein ,kerbgeschnitztes*
Ahornbrettchen besonders gut fiir diesen Zweck.
Es wird selbstverstindlich erst nach Fertigstel-
lung der ganzen Lok mit schwarzem Nitroglanz-
lack, Plakafarbe und aufgeklebtem Steinkohlen-
gruf auf ,beste Lokomotivkohle®* hergerichtet.
Fir die Motorspannbinder sind auf der Innen-
seite des Brettchens entsprechend tiefe Ausspa-
rungen einzustechen; die Belestigung erfolgt mit-
tels Holzschrauben an kleinen Winkelstiickehen,
die am inneren Oberrand des Kohlenkastens [lest-
geldtet sind.

Da Motor und Lichtanlage zwecks Wartung
stindig und leicht zuginglich sein miissen, st
eine einfach l6share Verbindung zwischen Tender-
oberteil und Rahmen besonders anzuraten. Die
heste Losung ist es, — wie bereits angedeutet
wurde — eine zweiseitige Verschraubung durch
die nach unten offenen Geritekdsten vorzuneh-
men. Die Innenwand des Wasserkastens erhilt
dozu an den betreffenden Stellen Winkel aus
elwa 1,5 mm starkem Messingblech angelitet, in
die, @ihereinstimmend mit den Durchgangslichern
im Tenderboden, Gewinde M 2 eingeschnitten wird

Was jetzt noch am Tender zu tun bleibt, ist
lediglich die Anbringung der Kleinteile wie Pul-
fer, Lulthehdlter, FuBstiitzen, DBremszylinder.
Wurfhehelbremse und dgl. mehr, sowie die Ein.
fassung der Oberkanten durch aulgeldteten Mes-
singdraht. Da sich die Leitern an der Tender-
riickwand verhiltnismiBlg schwer und nur mit
groffer Geduld einigermafBen sauber anfertigen
fassen. ist es besser, die Fertigerzeugnisse zu ver-
wenden, die der Fachhandel anbietet, obwohl sie
fir diesen Fall ziemlich stark vom Vorbild ab-
weichen. Ndtigenfalls kann man die Trittbleche
zusitzlich aufl den Sprossen anldten, was eine
gewisse Kompromifilosung darstellt.

F
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Das Aufléten des Nummernschildes auf der
Riickwand ist ein kleines Problem [iir sich, da
es hierbel aul genauestes Ausrichten ankommt.

Fiir die Létungen darf unbedingt nur Kolopho-
nium oder Kolophoniumlésung verwendet werden.
da jede Atzung des Materials vermieden werden
mufl. Dafl sich die Nummern in der Ldtwirme

Abb. 26. 4 Kupplungs-
sllick zwischen Lok und
Tender (Stahl oder Hart-
messing).

< Abb. 27. Zusammenbau-
skizze flir die Laternen
(unmaBstéblich).

sie kdn-

ist fast
nen mit etwas Polierleinen (abher keinesfalls mit

beschlagen selbstverstandlich:
Schmirgell). das aufl ein Holzklétzchen aulge-
zogen ist, leicht wieder blank gerieben werden.
Vorgreifend sei noch erwihnt, daB die schwarze
Abdeckung des Schildergrundes mit einem Kklei-
nen Haarpinsel sofort nach der entlettenden Wa-
schung des Lok- bzw. Tenderkirpers, aber noch
vor dem Spritzen vorzunehmen ist. Fir den
Spritzvorgang werden die so hehandelten Schil-
der mit Tesakrepp abgedeckt. Etwa durchgetre-
tene Farbe aul den Zilfern nimmt ebenflalls
Polierleinen wieder weg.

Genau so wie die Litungen an den Schildern
diirfen auch die Lotarbeiten bel der Belestigung
der Puffer in den Bohrungen des Pullertrigers
nur mit Kollophonium als FluBmittel erfolgen.
Die praktische Erfahrung hat ndmlich gezelgt, dafi
die zarten Pufferfedern von allen handelsiiblichen
FluBmitteln trotz Nachwaschung (soweit diese im
vorliegenden Falle iiberhaupt mdglich Ist) auf die
Dauer so stark angegrilfen werden, daB sie [rii-
her oder spdter durchrosten,

Im Zusammenhang wmit der Beendigung der
Arbeiten am Tender ist es ganz Interessant, die
Kupplungsfrage anzuschneiden. Der Fall der
Kupplung zwischen Lok und Tender ist verhilt-
nismiBig einfach zu kldren, da zweckmiBig ein
starres von M 2,6-Stuhlschrauben geliihrtes Kupp-
lungsstlick (Abb. 26) eingebaut wird. Etwas
schwieriger sieht die Sache bel den Kupplungen
an den Stirnseiten aus. Mit Riicksicht auf das
Gesamthild der Lok sollte unbedingt nur ein
Huken ohne Biigel verwendet werden., der aufler-
dem aufl Zug abgefedert ist, Die Montage ist auf
jeden Fall in und nicht unter der Pulferbohle
vorzunehmen, da nur so die Anbringung von
Kuppler-Handgriffen nicht behindert wird.

Die Abflederung aul Zug erleichtert besonders
das Begchleunigen schwerer Ziige von Mirklin-
und Trixwagen, denen diese Federung fehlt. In
Abb. 28 ist ein derartiger Haken dargestellt, der
in einem Vierkantloch (22 mm) des Puffertrid-
gers gelagert wird. Uber seinen Schalt schiebt
man eine weiche Spiralfeder, die gegen die In-

nenseite der Kopfschwelle bzw. gegen einen klel-
nen Splint drickt, der durch die Use am hinteren
Ende gesteckt wird.

Soll ein Haken dieser Art mit Trix-Fahrzeugen
kuppeln, so sind bei ihnen Biigel an jedem Kupp-
lungshaken anzubringen. Diese Anordnung [iihrt
beim Kuppeln der Wagen — zumindest der
schwereren — zu keinerlel Komplikationen.

Fiirs erste kiinnen wir jetzt den Tender heiseite-
stellen, da nunmehr die Arbeiten an der ,eigent-
lichen* Lok mit dem Aufbau des Rahmens
heginnen.

Als  Material [fir die zwel Rahmenwangen
(Abb. 13) ist halbhartes 1.5-mm-Messingblech gut
geelgnet. Wir reifien daraul die Begrenzungslinien
der beiden Rahmenbleche an und sigen sie mit
reichlicher Bearbeitungszugabe aus. Zur weiteren
,.Behandlung® werden sie aufeinandergelétet, da
sie 80 hesonders schnell deckangsgleich aul Mal
gebracht werden kinnen. Die verschiedenen Lo-
cher zur Verschraubung mit den Ralmen-Verhin-
dungsstiicken sind momentan lediglich mit 1 mm (7
vorzubohren. Die Bohrungen fiir die Lagerbuchsen
B erhalten, mit Riicksicht auf das vorgesehene
Aulreiben, etwa 3.8 mm (7.

Bei allen Bohrungen ist es angezeigt, Im Hin-
blick aul die notwendige Einhaltung der senk-
rechten Lage des Bohrers zur Werkstofloher[iiche,
eine Tisch- oder Stinderhohrmaschine zu benut-
zen. Bestelt dazu keine Mdoglichkeit, geniigt not-
falls auch eine Handbohrmaschine, Allerdings mufl
dann ein .,Gehilfe* iiber einen Anschlagwinkel,
der aul dem Werkstiick steht, stindig den Boh-
rer aul senkrechten Stand ,anvisieren®,

Nach diesen Arbeiten kdnnen die Bleche ,aus-
einandergeldtet und vom anhaftenden Zinn ge-
reinigt werden. Die 3.8-mm-Bohrungen sind etwas
konisch aufzureiben und die Buchsen einzuschla-
gen oder einzupressen. Ihre Bunde liegen an der
jeweiligen Rahmeninnenseite an (siehe auch
Abb. 13); an der Aufienseite wird der Buchsen-
iberstand restlos abgeschliffen oder abgefeilt.

Das Aushuchsen der Trelbachslager mag man-
chem dberflissig erscheinen; fiir die Verschleifi-
festigkeit der Lager ist aber eine gewisse Lager-
linge von grofer Bedeutung. Beim ungebuchsten
Lager wiirde sie pro Achse nur 3 mm betragen,
so erreicht sie aber infolge der 1-mm-Buchsen-
bunde den zufriedenstellenden Wert von 5 mm.
Aufierdem ist man bel dieser Rahmenbauart in
der Lage, Riider, die infolge ungenauer Rahmen-
bearbeitung ,,in der Luft hingen*, durch korri-
glerendes Versetzen der Buchsen (allerdings
kommt dann nur noch Einldten In Frage) zur
Fiihlungnahme mit der Schiene zu bewegen.

Sicherlich haben Sie nun mit den heute he~
schriebenen Arbeiten wieder eine ganze Weile zu
tun. Nehmen Sie sich ruhig die fiir ein genaues
Arbeiten nun einmal nétige Zeit: Das fertige Mo-
dell dankt es Thnen dann durch sein gutes Aus-
sehen. In diesem Sinne: ,Fortsetzung folgtl®.

!
=
- _
‘I_;_j Abb. 28. Betriebsfdhiger Kupp-
=1 lungs-,Schmuck”-Haken. (Die
= Abmessungen sind auf die
15 Kombination mit TRIX Kupp-

lungen abgestimmt. Soll ein
Zusammenarbeiten mit Mérk-
lin-Kupplungen erzielt werden, so ist der vordere Haken-
teil entsprechend weiter herabzuziehen.)
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. .. ist es zwar in unseren Landen noch nicht, aber dafiir hat ihn Herr Neumann aus C. aut seiner Anlage ,ein-
gefangen”. Auf alle Falle diirfte dieses Bild aber eine gewisse Bestdligung von WeWaW'’s Artikel ,,Sonnen-
durchflutet oder regnerisch” in Heft 8/Vl sein. Ja, ja, so eine ,sonnendurchflutete” Anlage hal schon etwas
auf sich und wirkt wohl meist natiirlicher als eine imilierte ,Welluntergangs”-Slimmung, obwohl die Sonnen-
lage auf unserer Erde anscheinend immer weniger werden (oder vielleicht gerade deshalb!). Jedenfalls
wirkt eine sonnige Landschaft auch bestimmt ,sonnig” auf unser Gemiit und unterstiitzt so zu einem groBen
Teil die Wirkung, die wir von unserer Modellbahn woh! alle erwarten : Sie soll uns Gelegenheit zur Entspan-
nung geben und uns helfen, all’ die triben Tage und Stunden des ,traurigen” Daseins zu vergessen. - Im
librigen ist das obige Bild auch ein gutes Beispiel dafiir, wie eine .richlige” Hintergrundkulisse den natiir-
lichen Eindruck hebt und den Blick ,,in die Ferne' schweifen 1&Bt.
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Die letzten Strahlen der
«untergehenden Sonne”
streifen eben noch den
Ba~nhof ,Burgstddl” und
die Hauser am etwas ,er-
habenen” Stadtrand auf
der Anlage des Hern
Neumann, die als Eckan-
lage 6x8 m groB ist. Die
Anlage ist auf 10 Platten
aufgebaut und transpor-
tabel, da sie als Ausstel-
lungsbahn gedacht ist.
Herr N. konnte schon fast
100000 Besucher zdhlen.

Vielleicht kommen lh-
nen die gut gebau-
ten H&auser bekannt
vor und wir wollen
es deshalb lieber
gleich verraten, daf
sie ehemals auf der
Anlage des Hern
Plésow, Clausnitz,
standen. (Siehe Bild-
bericht in Heft 16/V,
S.584/585.)
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" Sdinellzug

Von H. Wellnitz, Marb&chle/Wttbg.

Bitte, lieber Leser, blittern Sie nicht gleich
weiter! Denn es handelt sich nach dem, was
ich in letzter Zeit bei der DB gesehen habe,
um ein verhallnismibBig akluelles Thema.
Vielleicht sagen Sie aber auch ,olle Kamel-
len* dazu, denn dieser ,Schnellzugsverkehr
aul Nebenstrecken® ist schon seil einer gan-
zen Zeit im Gange und zwar nicht nur auf
einer Nebenbahnstrecke. Ich selbst wohne
an einer solchen Slrecke, habe den Betrieb
beobachtet und kann mir sehr gul vorstel-
len, daBl es eine ganze Reihe Modellbahn-
[reunde geben dirfte, die trotz Mangel an
ausreichendem Plalz einen Schnellzug auf
ihrer Anlage nichl missen wollen. Nun, diese
haben jetzl ein ,Verteidigungsargument® in
Hinden, denn die DB sorgt durch die Fiih-
rung von Schnell- und Eilziigen auf Neben-
strecken vorbildlich fir ihre Belange. Fir
einen ausgesprochenen Old-Timer-Liebhaber
sieht es allerdings wesentlich schlechler aus,
denn zu ,seiner Zeit“ dirfte es ,so0 elwas“
nur hochst selten gegeben haben.

Wie soll eine Nebenbahn aussehen, auf der
auch Schnellziige verkehren konnen? Dafir

sei als Beispiel der Bahnhof einer Kleinstadt
an einer eingleisigen Strecke gewihll. Er be-
sitzl lediglich drei Gleise: ein Durchfahrts-
gleis und zwei Ausweichgleise. Das am soge-
nannlen Hausbahnsleig liegende Ausweich-
gleis fihrt auBerdem am Giiterschuppen, an
einer Kohlenhandlung und an einem Holz-
lager vorbei. (Alle drei Gebiude befinden sich
in nichsler ihe des Emplangsgebiudest)
Aber auch Privatanschliisse zu einer Fabrik
und einem Sigewerk sind vorhanden.

Das Empfangsgebiude umfallt Warleraum,
Sperre, Gepiackabfertigung, Fahrkartenschal-
ter, Aborte, Bahnhofswirlschaft und einen
Zeitungskiosk. Die Dienstlwohnungen des
Bahnpersonals befinden sich im ersten Stock
oder in einem besonderen Gebiude, das in
der Niahe gelegen ist. Das Stellwerk kann
ebenfalls im Empfangsgebiude untergebracht
sein, vorteilhafter Weise in einem Anbau, der
eine bessere Sicht uber die Gleisanlagen er-
moglicht, aber auch ebensogut in einem ge-
sonderten Bau. Dieser sleht meist in der
Nihe eines Wegiberganges und ist mil dem
Schrankenwirterposten vereint. Auf dem

Abgebaut
68

muBte die Anlage des Herrn F. Habner, Berlin, werden. Die ehemals 4,0x3,5 m groBe
Anlage ruht nun, auseinandergenommen und wohlverpackt, in Kisten und Kasten.
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besaf Ubrigens das Stellpult der Anlage des Herrn Habner.

160 .74!4«56[)[!1«566 einzelne Gleisstiick des Bahnhofes war abschaltbar, sodaB die Lok

garantiert immer dort hielt, wo sie gebraucht wurde.

Jedes

Bahnhofsvorplatz ist ferner eine Omnibus-
halleslelle eingerichlet.

Alles in allem handelt es sich also um
einen jener Bahnhofe, wie sie in dieser Lypi-
schen FForm besonders an Nebenstrecken zu
finden sind. Ich habe bei der Schilderung
bewuBt auf eine genauere, delaillierte Dar-
stellung verzichlet, um jedem die Moglichkeil
zu geben, den ganzen Komplex unter Beach-
tung der ,Vorschriften® so zu gestalten, wie
es ihm gefallt,

Der Spurplan des Bahnhofes ist dulerst
einfach aulgebaut und sieht in der Regel nur
einfache Weichen vor. Sogar das Auszieh-
gleis kann fehlen: Beim Bau der Strecke
halle man ja gar nicht an den Schnellzugs-
verkehr gedacht! Ich wirde aber trotzdem
bei der Planung ein Ausziehgleis mil vor-
sehen, denn es erleichtert den gesamten Be-
triebsablaul aul diesem kleinen Bahnhol un-
gemein,

LEines ist fir einen solchen Nebenstrecken-
bahnhof aber unbedingt erforderlich, wenn
Schnellziige verkehren sollen: eine gewisse
Signalausslaltung! Einfahrisignale mil Aust
fahrtvorsignalen und Ausfahrisignale (an je-
dem Ausweichgleis) miissen vorhanden sein.
In unserem Iall des dreigleisigen Bahnholes
also insgesamt zwei Einfahrisignale und sechs
Ausfahrisignale. Ob einfliigelige Signale oder
gekuppelle ,Zweilligler®, das ergibl sich aus
dem Spurplan. Die Einfahrisignale sind aber

bestimmt ungekuppelte | Zweifligler! Wer-
den noch die Kennzeichen K 8 (Haltelafeln)
und evtl. auch K 10 (Rangierhall) aufgeslellt,
so kann man die Signalausstattung als kom-
plett bezeichnen. Weichenlalernen sind nicht
unbedingt noélig: Sie werden auch von der
DB neuerdings weggelassen. Ich habe zum
Beispiel auch die K 8-Tafeln des ofteren
schon vergebens gesucht! Und Gleissperrsi-
gnale? Diese sind gleichfalls nicht unbedingt
nolig: aber wer will, der kann! Keinesfalls
sind sie fehl am Platze. Die Signalausstallung
ist also etwas fiar den schmalen oder dik-
ken Geldbeutel, je nach ,,Geschmack®.

Ueber die Streckenfihrung wurde schon
des ofleren in der MIBA geschricben, so dal
ich nur zu sagen brauche: Die Strecke
schmiegt sich der Landschafl an. (,,Der hal
gut reden”, nicht wahr!?)

Aber nun kommt das ,dicke Ende*: Wie
sehen denn die Zuge aus, die tber unsere
Nebensirecke mit Schnellzugsverkehr” rollen
sollen, und welche Wagenlypen brauchen
wir? — Also zuerst das einfachsle: die Gi-
terwagen. Von diesen konnen Sie alle mog-
lichen Typen einsetzen, vor allem aber die
alteren. Auch Spezialfahrzeuge diirfen hin
und wieder auf dem ,Tablett” erscheinen;
aber mit Malen bilte!

Zur Einslellung in Personenziige werden
wir wohl ebenfalls die dlteren Personenwa-
gentypen wihlen, wenn sich auch der eine
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Man nebme. ..

.. meint Herr W. Lehmann aus Berlin,
einen Wiking-,12 M” oder irgend ein
anderes ,Vehikel” und sdge dessen
Dach und Seitenfenster so ab, daB nur
noch die Windschulzscheibenstege ste-
hen bleiben. Zwischen diese Slege
paBt und leimt man eine Windschulz-
scheibe aus Cellophan ein. Nunmehr
nehme man noch einen Wiking-,Bls-
sing-Trambus” oder vielmehr nur des
sen hintere zwei Sitzb&nke und das
Lenkrad. Alles andere geht dann leicht
vonstaiten: Lenkrad auf einer kleinen
S&ule montieren, Silzbdnke einkleben
— und ferlig ist das Cabriolet.

oder andere moderne Wagen zwischendurch
recht nett ausnimmt. Ein gewisses Malhallen
diirfte auch in diesem Fall am Plalze sein.

Eilziige stellen wir aus alleren Vierach-
sern zusammen, wihrend die Schuellziige
ruhig aus den neuesten Wagen bestehen kon-
nen (siehe z. B. MIBA Heft & Den ent-
sprechenden Wagenpark erganzen wir durch
einen dlteren Schlafwagen mit dem Dblauen
Anstrich der Inlernationalen Schlafwagenge-
sellschaft. Auch als Kurswagen konnen dltere
Typen Verwendung finden. Aber wie gesagt:
Die D-Ziige sollten in der Hauplsache aus
modernen Wagen bestehen,

Sie meinen, so modern ginge es aul der
Nebenbahn gar nicht zu? Weit gefehlt! So-
gar in Eilzagen aul Nebenhahnstrecken fin-
del man schon die neueslen Wagentypen der
DB. Allerdings habe ich noch keinen ilzug
aul einer Nebenstrecke gesehen, der vollstin-
dig aus diesen modernen Wagen zusammen
geslelll gewesen wire. Postwagen lindel man
vor Schnellziigen in unserem I'alle eigentlich

selten, Packwagen dagegen immer. Diese
letzleren bereiten uns kaum Sorgen: Man

nehme, so man hal, was man hal. 4 Achsen
mubl der Wagen jedoch haben, in Eil- wie in
Schnellziigen. Bei Personenziigen darf es da-
gegen auch ein Zwei- oder Dreiachser sein.

Die Lokbespannung der Ziige ist recht inte-
ressanl und man siehl da so manches, was
den einen oder anderen sicher tberraschen
wird.

Schnellzige sind mil Loks der Baurei-
hen 39 und 50 (1) bespannt, mitunter sieht
man auch die ,18° oder ,38%. An Wagen
sind meist 1 Pw 4 0, 4 bis 5 Leichtbauwagen
oder 5 bis 6 der dlteren Bauarlen vorhanden;
dazu kommen evtl. noch ein Schlalwagen und
1 bis 2 Kurswagen.

Vor LEilzugen findet man die Baurei-
hen 50, 38 und auch 17. Der Zug sclbst be-
stehl wieder aus einem Pwd4i, 4 bis 5 Wagen
und evll, sogar einem Kurswagen.

Personenziuge werden von loks der
Baureihen 38 (auch 55 und 56) gezogen. Bei
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Bespannung mit Tenderloks kommen die
Baureihen 74, 75, 89, 93 und 94 in Frage.
Neben einem Pack- (und evll. einem Posl-)
Wagen sind die Personenziige wihrend des
Berulsverkehrs aus 8 bis [0 Wagen zusam-
mengeslellt, im Normalverkehr dagegen meist
nur aus 4 bis 8 Wagen. Die richlige Anzahl
der Wagen richlel sich im allgemeinen nach
der Linge der zu durchfahrenden Slrecke
unid der Tageszeit.

Durchgangsgiuterzige sind mit Loks
der Baureihe 50 (und auch 52) bespannt. Ihre
Achszahl liegt meist zwischen 30 und 50.

Fir Nahgiulerzige kommen dagegen
l.oks «er Baureihen 38, 56, 92 und 94
in Irage. Die Achszahl schwankt hier zwi-
schen 10 und 40.

Als lirsalz fiir Personenzige konnen Schie-
nenomnibusse und fir Filziige vierachsige
Triebwagen eingesetzl werden. Auch Garni-
luren, die von einer V 36 geschoben werden,
sieht man oft. Aus dem im Vorstehenden
Gesaglen geht hervor, dall man die Verwen-
dung der lLokomotiven recht freiziigig hand-
haben kann. s ist allerdings keine voll-
stindige Aufzihlung, sondern ich wollle nur
ein paar ,markante* Beispiele geben: Vor
einem D-Zug mub also nicht immer unbe-
dingt eine ,01“ fahren!

Nun noch einiges zum Fahrplan. Lr er-
fordert durch die notwendigen Ueberholun-
gen und Kreuzungen in dem verhiltnismifig

kleinen Bahnhof immerhin einige Ucherle-
gungen. Vorteilbaft ist m. II. die Verleilung
der Zige elwa in folgender Weise:

Frih morgens verkehren einige Personen-
zugpaare (im Berufsverkehr mit grolerer
Wagenzahl), dazwischen ein Schienenbus, der
im Bahnhof wendet und zur niichslen gro-
Beren Stadl zurickfihrt. Dann  (triffl ein
Nahgiilerzug ein, der leere Waggons bringl.
Auch der Einsalz eines Durchgangsgiilerzu-
ges ist moglich (zur Ilebung unserer I'ahr-
plansorgen!). Am VYormitlag herrscht elwas
Ruhbe; die verkehrenden Ziige sind meist nur
kurz oder es werden uberhaupt nur Schie-




nenbusse wnd Trichwagen eingeselzl. Gegen
Millag komml von der Sladt der erste Lilzug;
er hall aul unserem Bahnhofle.

Lirst zur eigenllichen Mitlagszeil steigl der
Verkehr wieder etwas an und die Personen-
zige fihren dann einige Wagen mehr. Um
diese Zeit braust auch der D-Zug von der
Stadl kommend durch unser kleines Idyll,
alle anderen Zige aul die Ausweichgleise
verbannend. Nur wenn unser Bahnhilfchen
durch eine kleine Abstellanlage mil passen-
dem DBw erweilerl wire, dirften wir es wa-
gen den D-Zug hier hallen zu lassen; es sei
denn, unser Modellort hal einen ausgespro-
chen grolien ,Kurbetrieb® aufzuweisen. Ich
selbst lasse den D-Zug ,sausen®,

Bei stirkerem Giilerverkehr aul der Strek-
ke kann nunmehlr auch ein weiteres Nahgii-
terzugpaar verkehren, das die Dbeladenen
Giiterwagen sammelt und leere mitbringt. Ja,
und der Gegeneilzug wire jelzl eigentlich
auch fallig. Wir kénnen ihn also langsam
anrollen® lassen, denn nachmiltags sollte der
Betrieb wieder etwas ruhiger verlaufen. In
dieser ruhigen Zeit kéunen wir auch den Ge-
gendurchgangsgiiterzug einsetzen, damit das
Zugpaar komplett wird. Die Personenziige
des Nachmittags sehen denen vom Vormitlag
sehr dhnlich.

Gegen Abend setzl wieder der Berufsver-
kehr ein, verstirkt durch ein Eilzugpaar und
zwei wendende Schienenbusse. Wenn diese
Verkehrsspitze bewiltigt ist, geht es langsam
aber sicher dem Abend zu. Die Ziige werden
kiirzer und auch der Gegen-D-Zug kommt.
Aber jetzt halt er ja!? Ja, wir sind eben
LSkunswverstindig® (von wegen Fahrplankunst
und weggefallenem Eilzugzuschlag): Er tihrt
als Eilzug, im Volksmund ,Theaterzug® ge-
nannt, und bringl die ,Vergnigungssuchli-
gen” schnell in die Stadl. Sobald er eine
Weile weg ist, wird der Nahgiiterzug fallig,
der die beladenen Wagen ,einsammelt®. Dann
verkehren noch ein bis zwei Personenziige
und langsam wird es dunkel und ruhig aul
dem Bahnhol. Aber aufpassen: Der letzle
LReise““Zug  kommt fasl immer von der
Stadl her und befihrt die ganze Sirecke! (Es
ist der ,Lumpensammler)! Darum soll er
auch nicht zu wenig Wagen haben; so elwa
an die 6 bis 7 Stick auber dem Packwagen.

Damit wir uns aber noch etwas am Nacht-
betrieb ,erlreuen konnen, selzen wir ein
weiteres Durchgangsgiilerzugpaar ein. Besser
wiire es allerdings, dieses zu teilen. Lin Zug
fahrt dann kurz vor Belriebsschlufl, der
andere in der kommenden Morgendimme-
rung, quasi als Morgengruli.

Um uns den Fahrplanbetrieh aber nicht
langweilig werden zu lassen (es soll mit der
Zeit schon vorgekommen sein), slellen wir
uns gleich noch zwei Fahrpline auf und
stempeln den ‘bereils ausgearbeilelen zum
Wochentagstahrplan. Zuerst ‘brauchen wir

dann den Samstagsfahrplan. Bei diesem blei-
ben die Ziige am Morgen und am Vormittag
unverindert, e€benso die Schnell-, Eil- und
Durchgangsgiillerziige.  Vorleilhafter Weise
verlegen wir den Berufsverkehr aul die Mil-
tagszeil und den friithen Nachmitlag, wihrend
am spilen Nachmillag nur die Zige ver-
kehren, diec an den dbrigen Werklagen um
die Millagszeil eingeselzl sind. Da man die-
sen Auslausch durch die festliegenden Zeiten
der D- und Eil-Ziige nicht schemalisch vor-
nehmen kann, bleibt immer noch elwas zum
Knobeln tbrig. Im Bedarfstall 1iBL sich am
Abend noch ein weileres Personenzugpaar
einfiigen.

Und sonnlags? Da fallen zuniichst mal alle
Nahgiiterziige weg. Aber Schoell- und Eil-
ziige bleiben; nur deren Abfahrlszeilen
konnen geringligig geindert werden. Die
Durchgangsziige lassen wir ebenlalls wieder
verkehren, aber mil 10 bis 20 Achsen weni-
ger. An Sonnlagen ist der Giilerverkehr mam-
lich gewil3 nicht so slark wie an Werklagen.
Personenziige verkehren sonntags auch nicht
so zahlreich wie gewdhnlich: frihmorgens
und vormillags je ein Paar (allerhochslens
aber insgesaml 3 Paare!), nachmillags und
abends etwa 5 Paare. Die Wagenzahl: 1 Pw
und 3 bis 4 Wagen.

Fir besondere FFille selzen wir in unseren
Fahrplan aber gleich noch ein paar Bedarls-
ziige ein. Vormillags und abends jeweils
cinen, der aus ca. 8 bis 10 Wagea Dbestehl.
Wir haben dann nidmlich auch an |, IFeierla-
gen“ keine Not, wenn diese Zige evll. noch
untergebracht werden mussen. Auch Sonder-
zige konnen wir mit einplanen, denn wozu
gibt es schliefilich Volksfeste, I'ullballkimpfe
und dergleichen.

Wenn Sie nun diese Fahrpliane beherrschen
und alles vorziglich klappl, dann fahren Sie
ruhig  einmal einen auBerfahrplanmaBigen
Sonderzug. Sie sollen mal sehen, wie Thnen
so ein Zug (der naturlich ausgerechnel zur
verkehrsreichsten  Zeil  auftauchen muf})
2Dampf® macht. Da wackelt der Fahrplan
und sogar der FFahrregler schwiltzl aus Sym-
pathie mit Ihnen,

Wenn Sie also Ihren Fahrplan so gestalten
und auch die Verteilung der Belriebspausen
geschickt vorgenommen haben, dann gehl es
aul Threr Anlage lebhaft zu. Achten Sie aber
darauf, dali Sie die Betriebspausen nicht zu
sehr mit Rangierfahrlen ausfillen, wenn Sie
gar eine Molorlok der Leistungsgruppe I im
Bahnhot stationiert haben sollten. Lassen
Sie diese kurz vor dem Eintreffen und nach
der Abfahrt des Nahgiilerzuges ein paarmal
geschaftig hin- und herrollen; sie hat dann
ihr Haupltgeschift besorgl. Zwischendurch
wird schnell mal der Privatanschluf3 bedient
und ein Wagen besser zum Beladen hinge-
stellt. Damit hat sich’s! Auch mit meiner
Schreiberei.
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Unsere Arlikel iiber die Dreipunkl-Lage-
rung (Heflt 6/V u.3/VI) scheinen nun doch die
Gemiler elwas aus der Reserve heraus ge-
lockl zu haben. Denn inzwischen ist ein wei-
lerer DBeilrag zum Thema Federung oder
Dreipunkllagerung eingegangen, den wir un-
seren lLesern nicht vorenthallen mdochten.
Wir halien seinerzeit bezweifelt, dafl man
cine Modell-Federung bei HO0-Wagen mil cin-
fachen und unkomplizierlen Milteln kaum
erreichen konne. Nun, besagler Leser, der
erslt 16 Jahre all ist, hat eine einfache Me-
lhode der Federung ausgeknobell, die man
zwar nichl modellmafig nennen kann, aber
nach seinen Worlen durchaus allen Anfor-
derungen des Belriebes mil , Norm“Ridern
geniigl, Doch lassen wir ihn selbst zu Worl
kommen:

HBekanntlich enlgleisen mit normgerechlen
Radsilzen ausgerislele Wagen seln leichl,
wenn sie keine Federung bzw. Dreipunkl-
lagerung aulweisen. Eine vorbildgelreue I7e-
derung an 110-Waggons auszufithren, diirlle
woll ein Ding der Unméglichkeil sein. Um
aber meine Wagen I[rolzdem zu federn, habe
ich eine dubersl einfache vnd billige Anord-
nung verwandl, wie siec aus den Skizzen er-
sichllich ist. Auf die Funktion selbst brauche
ich wohl nichl niher einzugehen, denn die
Zeichnungen lassen diese ja erkennen. Die
Feder<Ligensehalten — und damil auch die
Fahrsicherheil — sind gul, da die Gummi-
binder schon auf geringe Gleisunebenheilen
ansprechen, Ich habe jedenfalls aul meiner
Anlage noch keine schlechten Lrfahrungen
gemachl.

[ angabe zu uns. Wir bitten deshalb den

/ Die Zuschrift gelangte ohne Absender-)
\ Verfasser um Angabe seiner Adresse.

Zum Bau selbsl sind ebenfalls nicht allzu-
viele Worle zu verlieren. Unler dem Wagen-
boden werden die Klotzchen A, B und C an-
geleiml und auf diesen wiederum die Di-
slanzholzchen D, E, F und G. Um diese
lelzleren wird ein Gummiband IT straff ge-
spannl, nachdem zuvor an dieses gemiald
Abb. 2 die zwei Belestigungsbleche fir die
Achslagerstege monliert wurden. Das Gum-
miband, dessen Stirke und Spannung man
durch ein paar diesbeziigliche Versuche leieht
festlegen kann, wird dann an den Distanz-
holzchen festgeleiml, wie es in Abbh.1 ange-
deutet ist.

Die Anwendung einer solchen Gummiband-
Tederung ergibt bei Dreiachsern noch einen
weileren Vorteil wenn man folgendes beach-
fel: Die miltlere Achse wird genau so wie
die dulleren eingeselzt und geledert, nur die
Spannung des Gummibandes sollle fiir ersle-
re elwas loser sein. Die miltlere Achse hat
dann geniigend Scilenspiel in den Kurven
und bleibl doch immer auf den Schienen.

Ich hoffe, dall ich damit manchem Mo-
dellbahner ecinen gulen Fingerzeig gegeben
habe, damil der ,Hillszug” nicht zu oft aus-
zuricken braucht.®

Abb. 2. Verbindung der
Achslagerbefestigungs-

bleche mit dem Gummi-

strang. Die Bleche wer-

den mit den Achslager- J
stegen verschraubt, ver- Gummi
nietet oder geklebt.

Leimstellen

Blech zum Aufleimen der Achsiager

] E

b
6

Abb. 1.
besser ,Federung” sagt.

Gummiband

Wirklich einfach ist die Methode der ,Dreipunktilagerung”, zu der man hier wohl doch
Sollte das Fahrzeug zu stark ,schwanken”, belaBt man einen Achslager-

steg fest am Wagenboden und ,federt” nur den anderen.

72



Sie pragen - wir antworten:

Mit dem Briinieren meiner Messingschienen
komme ich nicht zum Ziel und erbitle deshalb
Ihren Rat. Ein Drogist wuBte mir ndmlich iiber-
haupt keine Auskunft zu geben, der zweile ver-
kaufte mir Schwefelleber; die Schienen aber
blieben wie sie waren. Dann braute mir mein
Apotheker eine Miztur aus Kupfernitrat und Sal-
miakgeist und ich glaubte auf dem rechten Weg
zu sein, denn einige Meter meiner Schienen wur-
den wie gewiinscht sehén braun-schwarz. Bei
weiteren Dersuchen blieben aber andere wieder
gelb oder, noch schlimmer, die Schienen wur-
den in der Ldsung porés und brachen bei der
geringsten Beriihrung. Ich konnte nun einfach
nicht herausbekommen, was ich das eine Mal
richtig und das andere Mal falsch machte. Bei-
zufiigen bliebe, daB ich das Briinieren in einem
Glasrolir von ca. 18 mm (7} und 1,10 m Ldnge
vornahm, wobei ich die Réhre beiderseils mit
einem Kork verschloB. Auf diese Weise wire es
méglich, 6-8 Meterstiicke auf einmal zu fdarben
— wenn ich nur endlich vom ,Prébeln”™ zum
HFabrizieren* iibergehen kénnte.

E. M., Baden.

Das Versagen der von IThnen benutzien Mischun-
gen liegt vielleicht nicht nur In einer eventuell
falschen Zusammensetzung, sondern auch daran,
dafi die Metallteile erst einer gewissen Vorbe-
handlung unterzogen werden miissen, ehe sie ge-
firbt werden kiénnen. Sicher haben Sie diese Vor-
behandlung unterlassen. und wir empfehlen Thnen
deshalb, die nachstehenden Ausfiihrungen zu be-
herzigen. Ein entsprechender Erfolg diirfte dann
kaum ausbleiben.

Vorbehandlung:

Soll eine chemische Metallfirbung gelingen, so
mufl die Metalloberfliche vollstindig rein sein.
Die Reinigung muf der Firbung unmittelbar vor-
ausgehen! Am besten reinigt und entfettet man
die Gegenstinde durch Birsten mit feuchtem
»Wiener Kalk* (pulverisiert in der Drogerie
erhiltlich) oder mit feuchter Schlemmkreide,
Daunach spiilt man die Gegenstinde mit viel Was-
ser ab. Eine griindliche Entfettung ist erreicht,
wenn das Arbeitsstiick ganz gleichmifiig Wasser
annimmt. Solange dies nicht der Fall ist, muf
die Entfettung fortgesetzt werden. Daraufl folgt
die chemische Reinigung durch elne Beize. Diese
besteht aus einer Mischung von Salpeter- und
Schwelelsiure, ,.Gelbbrenne* genannt, da die mit
ihr behandelten Gegenstinde eine hellgelbe Farbe
annehmen. Je nach der Zusammensetzung der
Beize Kkann man dem Messing eine glinzende
oder matte Oberfliche geben. Zur Erzielung einer
glinzenden Oberfliche verwendet man folgende
Beize:

CHEMISCHE METALLFARBUNG

Man gibt in ein Porzellan- oder Steingutgefif
100 cem Kkonz., Salpetersdure und gieBt in diese
unter bestindigem Umriihren mit einem Glasstab
oder paraliniertem Holzstab langsam (!) 100 cem
konz. Schwefelsdure (nicht umgekehrt!). Das
Mischen der Siuren ist wegen der Entstehung
schiidlicher Didmpfe unbedingt im Freien vorzu-
nehmen. Nach dem Erkalten der Mischung gibt
man 2 cem Salzsiure zu. Diese sog. Gelbbrenne
wird gut verschlossen in einem geeigneten Glas-
gefdlh mit Glasstoplen auflbewahrt. Bel Gebrauch
taucht man die Gegenstinde mittels einer hilzer-
nen Zange oder eines Halters aus Messingdraht
rasch in die Brenne, bewegt sie etwa 2-3 Sekun-
den hin und her, nimmt sie aus der Beize, spiilt
sie sofort in viel Wasser ab und legt sie bis
zum Férben in reines Wasser.

Soll die Oberflache matt erscheinen, so ver-
wendet man statt der Gelbbrenne [lolgende
Liosung: 800 cem Wasser, 100 g Doppelehromsau-
res Kalium, 100 cem konz. Schwefelsiure. Man
lift die Gegenstdnde etwa 10 Minuten in der
Losung liegen, spilt sie nach dem Herausnehmen
mit viel Wasser ab und legt sie ebenfalls bis
zum Firben in reines Wasser.

Metallfdrbung:

Zur Féarbung taucht man die Messingware,
feucht wie sie aus dem Wasser kommt (ja nicht
trocken oder ungleichmaBig feucht!), in die unten
angegebene Ldsung und bewegt sie hin und her
bis der Farbniederschlag erfolgt. Dieser erscheint
zuerst (nach etwa 3 Sekunden) gelbbraun, wird
dann rot, blau, griin, braun, dann wieder rot,
blau, dunkelgriin, braun und durchldult diese
Farbenrelhe wiederholt, bis er bei bestimmter
Schichtendicke dunkelbraun mit einem Stich ins
violette und zuletzt blauschwarz erscheint (nach
etwa 2-3 Minuten). Man kann auch jede der
einzelnen Farben dauernd ,festhalten®, wenn man
beim Erscheinen der betreffenden Farbe den Ge-
genstand sofort aus dem Féarbebad nimmt, im
Wasser spiilt und rasch in Sadgespdnen oder mit
einem Tuch trocknet,

Die Zusammensetzung der Farbelliissigkeit ist
Folgende: 70 g Kupferkarbonat werden in 1 Liter
gewohnlichem Salmiakgeist (10% Ammoniak, spez.
Gewicht 0.96) bei Zimmertemperatur durch Schiit-
teln in einer verschlossenen Flasche geldst. Die
Losung ist in verschlossener Flasche aufzube-
wahren, Zum Gebrauch schiittelt man sie in ein
offenes GefldB.

Nachbehandlung:

Nach dem Firben werden die Messinggegen-
stinde mit viel Wasser abgespiilt und rasch mit
einem Flanellappen getrocknet. Farbungen, die
gelegentlich nicht nach Wunsch ausfallen, ent-
fernt man mittels Gelbbrenne und firbt sie von
Neuem.

Clubmitteilung :

Kaiserslautern: Interessenten fiir einen MEC in
Kaiserslautern werden um ihre Anschrift zwecks
Verstindigung gebeten. Zuschriften an den Zei-
tungsstand Frey, Kaiserslautern, am Hauptpostamt,

Der MIBA-Stand auf der

Spielwarenmesse Niirnberg
26.11.—4. 111 1955
befindet sich ,traditionsgemas” in der
Halle 1, Stand 546.
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. ist die 3,30x1,60 m groBe Anlage des Herrn S. Schafer aus Haan/Rhid. Sie hdngt an vier 5 mm
starken Drahtseilen und kann miitels zweier Kurbeln auf jede gewiinschte Hohe herabgelassen
oder aufgezogen werden. 40 m Gleise (teils Selbstbau, teils ,genagelte” Marklingleise) wurden
verlegt. Der Hintergrund ist auf eine Stoffbahn gemalt, die sich beim Kurbeln mit der Anlage
bewegt bzw. einrolit. Gefahren wird auf der gesamtien Anlage mit 14 V Gleichstrom, der uber

Gleichrichter zwei Transformatoren entnommen wird (einer davon mit 160 Watt).




Die ,, Abzumaz"

ein brauchbares Gerit fiir die

~ Friseure” unter den Modellbahnern

( von H. Wagner, Weingarten

Sicher werden schon viele Modellbahner
in die Lage gekommen sein, beim Umbau
ihrer Industrielokomotiven auf Zweischie-
nenbetrieb die urspriinglichen Rader von
den Achsen abziehen zu missen. Manch
einer_wird dann sicher die gleichen bitte-
ren Erfahrungen wie ich gemacht haben:
Irgend etwas ging immer kapuft oder wur-
de beschadigl. Wie ich das angestellt
habe, brauche ich wohl kaum néher zu
erléutern. Erstens wird es wohl niemand
nachmachen wollen und zweitens teilt man
seine eigene ,Dusslichkeit” nicht gern an-
deren mit. Nachdem mir der ,Trimmerhau-
fen" aber zu grof wurde, sann ich auf
Abhilfe, wie ich die Rader ,ganzbeinig”
und ohne Zerstérung anderer Teile von den
Achsen abziehen konnte und kam schliek-
lich zur Konstruktion meiner ,Abzumaz"*). In
Abb. 1 ist diese im Mafstab 1:1 gezeich-
net, so dalj es nicht schwer sein diirfte sie
nachzubauen. Ich habe mit Absicht keine
Mafe eingezeichnet, da man sich chne
weiteres nach dem vorhandenen Material
richten kann. Die Hauptsache ist nur, daf
der Durchmesser des kleinen Zapfens am
unteren Ende der Gewindespindel um ca.
0,2 mm schwacher ist als der Durchmesser
der schwachsten Achse, von der noch Ra-
der abgezogen werden sollen. Zur Verwen-
dung an Marklin-Wagenradsatzen mul der
Zapfen also einen Durchmesser von 1,8 mm

*) Abzumaz = Abzugsvorrichtung zum Umbau von
Marklin-Lokomotiven auf Zweischienensystem.

j( Abb. 1. Ansichtsskizze der Ab-
ziehvorrichtung. Man braucht
sich nicht unbedinat an die
hier gezeigten Gréhken zu hal-
ten, sondern kann ,nach sei-
ner facon selig werden”.

©
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habEn, denn die Wagenachsen sind 2 mm
stark. i

Als Spindel verwendete ich eine M 4-
Schraube aus Stahl in passender Lange. Der
Kopf der Schraube wurde abgesigt und
der erwahnte Zapfen angedreht bzw. ange-
feilt. In das andere Ende des Gewinde-
stiickes feilte ich eine Nut ein, in der der
Knebel festgelotet wurde. Man kann aber
auch den Kopf am Gewindestiick belassen,
ihn durchbohren und den Knebel durch-
stecken. Die Haltbarkeit diirfte darin sicher
etwas groher sein.

\\\\\

Abb. 2. Die ,Abzumaz*
wird gemdaf dieser Skizze
auf da.Rad bzw. die Achse
aufgesetzt und dann die
Spindel in das Rad ,hinein-
geschraubt.”
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Das Spindellager ist ein 4 mm starkes
Stick Messing, das in der Mitte eine M 4-
Gewindebohrung fiir die Spindel erhalt. In
die Enden des Messingstiickes werden
Schlitze eingesdgt, in die die beiden Zug-
haken eingesteckt und darin mit Stiften ge-
lagert werden. Die Zughaken bestehen aus
1 bis 2mm starkem Messing (oder besser
Stahl).

Zum Abziehen der Rader wird die Vor-
richtung nach Abb.2 mit dem Spindelzap-
fen genau auf die Mitte der Achse gesetzt;
die Zughaken miissen unter den Spurkranz
greifen. Dann dreht man mit dem Knebel
die Gewindespindel gewissermaken in das
Rad hinein und driickt so die Achse aus
dem Rad bzw. zieht das Rad mit den Haken
von der Achse ab. Das geht kinderleicht
und ohne Beschiddigung irgendwelcher
Teile vonstatten.
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fahrt hier eine ,Free-Lance"-T 3 des Herrn W. Heuhken

i
74 ‘ D / aus Solingen. Herr H. baute sie in Baugréfie Ho und
4 My[ )[’ CMdEH l %aden liek sie aushilfsweise auf den Sfreckengde? benach-

barten ,Bahnverwaltung” des Herrn Heinen Dienst tun.

“—=[R0KAJ=" Modellbahn 12 mm TT

Dieseltriebwagenzug
(Modellgerechte Nachbildung
des VT 08/12)

jetzt auch 3-u. mehrteilig _ .
| A—— Neue Leichtbaugleise,
Kreuzungen, Signale und
preiswerte Grundausriistungen
finden Sie in unserem neuen Katalog,
den Sie bitte von lhrem Fachgeschéft anfor-

dern wollen. Bezugsquellen-Nachweis durch uns.

ROKAL ;' 22a) LOBBERICH/F
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Miba-Verlag, Niirnberg, Kobergerplatz 9

Tel. 50947 — Posischeckkonlo Niirnberg 57368. — Bayer. Vereinsbank Fiirth Kto. 2203
Eigentiimer, Verlagsleiter und Chefredakteur: Werner Walter Weinstotter (WeWaWw)
Verantwortlicher Redakteur z. Zt. Ginter Albrecht.

Das schdonste Gleis in Baugrofie HO:

Li.ipke-Modelel leis

Prospekt kostenlos

Modellbau
GEORG LUPKE - 20b Osterode (Harz) - Bergstraffe 1 - Fernruf 349

Lerkaule Elektrische
36 m neue Profilschiene Ms 4,8 mm fiir 20.- DM B &
oder Tausch gegen entsprechendes HO-Material Splelzeug- bzw. Modelleisenbahn
Gerhard Rofibach - Bad Hersfeld - Vldmenweg 8 neues Deutsches u. USA-Patent, hochinteressante,
technische Neuentwicklung — Vorwdérts- u. Riick
wadrtsfahren ohne Schaltknopf nur durch Regler
Alles was der Basiler braucht! drehung — Keine Unterbrechung oder Zucken der
Flug-, Zug- und Streckenbeleuchtung. — Halten, sowie
Schiffs- u. Vorwarts- u. Riickwdrtstahren auch am Berg. Beim
Eisenbahn- Halten kein Abrutschen.

Modellbau. . Wir vergeben Lizenz,
Hamburg, Rédingsmarkt 29 evtl. auch Verkaut des Patents.
Kiel, Knooper Weg 88a Angebote unter 9.2-55

Liibeck, WahmstraBe 33
Hannover-Lind, DavenstedlersiraBe 8 an den MIBA-Verlag.

Besuchen Sie vom 26.2.— 4.3.in Niurnberg im Hotel Carlton, Eilgutstraie 15
(beim Bahnhof) die Ausstellung auslandischer

Spiclwaren-Sdilager

® Die beriihmten REVELL-Baukasten der Verkehrsmittel laller Jahr-
hunderte, wie Schiffe, Autos, Flugzeuge usw.

® ATLAS, die besten Modellbaugleise HO der Welt, biegbar nach
Wunsch.

® HAG-Modellbahnen. Die schonsten Modell-Giterwagen HO,
Metallspritzguf3, Spitzenlager (unerreichte Rolleigenschaften), Spe-
zial-Kupplung erlaubt Vorentkuppeln zum AbstoBen (kuppelt mit be-
kannten Marken). Von keiner Konkurrenz erreicht. Modell des
schweizerischen Roten Pfeil (wirklich modellméasig).

® ELETTREN, die schonste elektr. Bahn Spur 0, die je gebaut wurde.
Pazifik-Loko (mit Rauchausstofl aus Schornstein), Modell-Personen-
und Giiterwagen.

Sind Sie verhindert, nach Nirnberg zu fahren, so schreiben Sie uns; wir senden
Ihnen reich bebilderte Prospekte mit Preisen.

Fulgurex AG - Lausanne/Schweiz - Avenue de Rumine 33

Generalvertretung fir Deutschland
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bringt zur Spielwarenfachmesse den neuen modernen

alles mit automatischer Kupplung

mit selbstschmierenden Lagern

~Hamo"- Modellbau " Zur Spielwarenfachmesse
A.Hannemann, Niirnberg Leichtbauhalle C, Stand 1431/41

32,55 Druck : Max Be e irth nberger Str. 12 ]9
Druc Aax BeiBwanger, Fiirth, Nirnberger Str. 129
Ma a ger §
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« Ein weiteres Bild von dei Anlage des Herrn Neumann,
':(Bab"b()?( ,B“rgdfddt + die wir lhnen auf den Seiten 66 und &7 vorstellten,
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