e =——

oA & : i 5 ¢ :
i i it - e
R S i T S G S e L e e
- & e i . : 5
i S o ? Ak i v
oA e 5 : - 7y

NR.9 7/ BAND VIl 1955



Vorsidht!
Hledispannung )

Aber nicht etwa wegen der sommer-
| lichen Gewitterschwiile, sondern.....
\I Haben Sie schon gewufit, dafy die
|  Warnkreuze der Uberwege an elektrifi-
| zierfen Strecken mit einem gezackten
|  Warnungspfeil gezeichnet sein miissen?
| Wir sind sicher, daf diese Kleinigkeit
[

noch kaum jemandem aufgefallen ist.
Herr M. Michaelis aus Regensburg ent-
deckte dieses kleine ,Vorbild als Vor-
| bild" und hielt es im Bilde fest (Abb.
l rechts).

= will der

M AGWW kleine Bub

im Bild links bestimmt noch nicht wan-
deln, weil er gerade die Weiche auf
Abzweigung gestellt hat. Aber vielleicht
konnte er es nicht mehr erwarten, dafy
der Zug iber das Feriengleis rollt —
oder will er sie nach dem verbrachten
Urlaub wieder auf das gerade Gleis des
Alltags stellen? Wie dem auch sei, Herr
Wieteck aus Flensburg, der Fotograf,
sandte uns dazu folgendes Verslein:

Im Trott der Arbeit alle Tage

Stand die Weiche stets auf Pflicht

Fir die Erholung von der Plage

Stellt auf Urlaub sie der kleine Wicht.

Doch heifit es dann von dan Ferien scheiden,
Vergif nicht wieder ,umzuschalten”.

Ein Zusammenstofl &8t sich sonst nicht vermeiden
Zwischen Dir — und Deinem ,Alten”.

— Heft 10/VII ist ab 10. August bei Ihrem Hiindler! —
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Der

Wer aul einer der zahlreichen Hauplstrek-
ken der deutschen Bundesbahn, welche von
FD-Zigen und Schnelltriebwagen befahren
werden, die Signalanlagen etwas aunfmerksa-
mer betrachtel, dem wird auffallen, dafi sich
an jedem Vor- und Hauptsignal, hiufig auch
noch dazwischen, neben der rechten Schiene
ein ,geheimnisvolles® Kistchen befindet. Die-
ses gehorl zur sogenannten Zugheeinflussung.

Was man darunter zu verstehen hat und
wie die Zugbeeinflussung wirkt, soll an einem
praklischen Beispiel erliuterl werden. Geselzt
den Fall, ein FD-Zug nidhere sich mit einer
Geschwindigkeil von 120 Stundenkilometer
einem Vorsignal, welches sich in Warnstel-
lung befindet, dann hal der Lokomotiviihrer
die Pflichl, die Fahrgeschwindigkeil so stark
zu ermibigen, daB er den Zug noch vor dem
Hauptsignal zum Stehen bringen kann, falis
dieses inzwischen nicht auf ,Freie Fahrt*
gegangen sein sollte.

Es iist nun durchaus moéglich, dal der
Lokomotlivfiithrer infolge schlechter Sicht
oder aus anderen Griinden die Warnslellung
des Vorsignales tibersieht und dieses mil vol-
ler Geschwindigkeit uberfabrt. Dann trilt
durch die erwihnte Zugbeeinflussung nach
5 Sekunden automalisch eine Zwangs-
bremsung des Zuges ein. Erkennt der Lo-
komolivfiihrer die Warnstellung des Vorsi-
gnals und drickt er innerhalb der Frist von
5 Sekunden eine sogenannte Wachsam-
keitstaste, so wird die Zwangsbremsung
verhindert. Jedoch mull er aufierdem von
sich aus den Bremsvorgang einleiten, da 22
Sekunden nach dem Ueberfahren des Vorsi-
gnals ein in die Lokomolive eingebaulter
Apparat die dann noch vorhandene Geschwin-
digkeit prift. Ist diese hoher als 90 Kilo-
meter in der Stunde, so fihrt der Geschwin-
digkeilspriifer wiederum eine Zwangsbremsung
herbei. Hat der Lokomolivfihrer die Wach-
samkeilslaste betitigt und auch innerhalb
von 22 Sekunden die Geschwindigkeil un-
ter 90 km/h ermiBigt, dann besteht bei
Signalverwechslungen immer noch die Mog-
lichkeil, da der Zug das nun folgende
Hauplsignal dberfihrt. Deshalb wird auf be-
sonders wichligen Streckenabschnitien, 150 m
vor dem Hauptsignal, die Geschwindigkeit
abermals durch die Zugbeeinflussung geprift.
Ist diese hoher als 65 Kilometer je Stunde,
so tritlt wieder eine Zwangsbremsung ein.
Aber selbst fir den Fall, daB der Zug mit
einer unter 65 Kilomeler liegenden Geschwin-
digkeil an das Haupltsignal heranrollen sollte,

wﬂ' auf der Lokomotive

( von E. Popp, Ostermiinchen )

so bewirkl eine weitere Einwirkung der Zug-
beeinflussung die vierte und lelzte Bremsung
am Standorl des Hauptsignals. Sie bringt den
Zug, wie auch alle vorhergehenden von der
Zugbeeinflussung bewirkten Zwangsbremsun-
gen noch vor dem sogenannten Gefahrpunkt
zum Stehen. Dieser Gefahrpunkt liegt in der
Regel 200 m, auf Bahnhofen mit wichtigen
Fahrwegkreuzungen 300 m hinter dem Haupl-
signal. Die letzte Zwangsbremsung am Haupt-
signal 'bezeichnel man als Fahrsperre.

Nachdem wir so den Ablaul der Zugbeein-
flussung geschildert haben, soll nun gezeigt
werden, wie diese als Hilfe fir den Lokomo-
livfithrer  erdachlte Sicherungseinrichtung
arbeitel.

In dem eingangs erwihnten Kistchen, wel-
ches aus einem Nichteisenstoff bestehl, be-
findet sich der sogenannte Gleismagnet. Es
ist dies ein Elektromagnet, also eine Draht-
spule mil einem Weicheisenkern. Das eine
Ende der Spulenwicklung ist an einem Kon-
densator angeschlossen, das andere an cinen
Schalter am Vor- bzw. Hauplsignal. Solange
das Vorsignal die gelbe Scheibe oder bei Nacht
gelbes Licht und das Hauplsignal ,Halt®
(Fliigel wagerecht oder bel Nacnl roles
Licht) zeigt, haben die Leitungsenden mil
dem Schalter am Signal keine Verbindung.
Ist aber die Vorsignalscheibe umgeklappt
oder bei Nacht ,grines Lichl® und am
Hauptsignal die Stellung ,Fahrt frei* (Signal-
fligel schrig nach oben, bei Nachl grines
Licht), so ist uber dem Schalter an den
Signalen der Kondensator kurzgeschlossen.
Was das zur Folge hat, werden wir gleich
sehen.

Auf der Lokomotive oder dem Triebwagen
befindet sich ein #hnlicher Eleklromagnet,
der sogenannte Fahrzeugmagnel. Er ist auf
der rechten Seile in einem geschlossenem
Kasten untergebracht, und zwar 175 mm tuber
Schienenoberkante. In den Kreis Spule-Kon-
densator islt, wie Abb.1 erkennen laBt, c¢in
Wechselstromerzeuger eingeschaltet. Der von
dieser Maschine erzeugte Wechselstrom be-
wirkt in der Spule, verstirkt durch den
Eisenkern, ein rasch wechselndes magneti-
sches Kraftlinienfeld.

Ueberfihrt nun das Kraftlinienfeld des
Fahrzeugmagneten den neben der Schiene
verlegten Gleismagneten in Wirkschaltung,
d. h. bei offenem Schalter am Signal, so wird
in diesem durch Induktionswirkung ein
Wechselstrom erzeugt. Dieser wiederum be-
wirkt auch im Gleismagneten ein eigenes
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Abb. 1.

Prinzip-Schaltbild der induktiven Zug-
sicherung.

Kraftlinienfeld, welches jedoch dem des
Fahrzeugmagneten stets entgegengerichtel isl.
Die Folge davon ist, daff das magnetische
Feld und dadurch auch der Wechselstrom

des Fahrzeugmagneten entsprechend ge-
schwichl werden. Diese Schwichung ist

recht erheblich, denn sie belragt etwa 80%.
Es wurde vorhin ausdriicklich betont, dal}
die Ruckwirkung des Gleismagneten nur
dann einlritt, wenn die Drahtenden seiner
Spule offen sind. Werden sie niamlich bei
Fahrtstellung der Signale durch die von die-
sen gesteuerlen Schalter mileinander verbun-
den, Spule und Kondensator also kurzge-
schlossen, dann tritt keine Rickwirkung auf
den Fahrzeugmagneten ein.

In den Wecehselslromkreis des Fahrzeug-
magneten ist ein Relais eingeschaltet. Es be-
steht aus einem durch eine Gegenkralt bela-
stelen Anker, welcher von e¢inem Elektro-
magneten so lange leslgehalten wird wie der
Wechselslrom in volier Stiarke vorhanden ist.
Trilt Stromschwichung ein, dann vermag
der Eleklromagnet den Anker nicht mehr

zu halten und dieser filll unter dem Einflufl
der Gegenkraft ab. Dabei beliligt er einen
elektrischen Schalter und veranlaBt so die
jeweilige Auswirkung des vom Gleismagnelen
kommenden Einflusses. Da nun drei verschie-
dene Auswirkungen (Wachsamkeitsprafung,
Geschwindigkeitsprifung und Fahrsperre)
gefordert werden, so sind auch drei ver-
schiedene Stromkreise nolwendig. Sie unler-
scheiden sich durch die sekundlichen
Schwingungs- oder Frequenzzahlen des Wech-
selstroms, oder wie man kiirzer sagt, durch
die Anzahl Herlz. So ist der Gleismagnet des
Vorsignals aul 1000 Herlz, der am Haupl-
signal aul 2000 Hertz und der 150 m vor dem
Hauptsignal eingebaule auf 500 Hertz abge-
stimml. Diese Abstimmung wird durch ver-
schiedene Bemessung der Spulen erreichl.

Verstindlicher Weise miussen die gleichen
Hertzzahlen auch auf den Fahrzeugmagnet
zutretfen, damil dieser in jedem Falle an-
spricht. Zu diesem Zweck werden drei ver-
schiedene Spulen auf einen gemeinsamen
Lisenkern aufgesteckl und an drei verschie-
dene Schwingungskreise mil ihren Relais
angeschlossen. Die drei Schwingungskreise
werden von einem gemeinsamen Wechsel-
stromerzeuger, der fir drei verschiedene
Frequenzen gebaul isl, gespeisl.

Bei der Einwirkung des Vorsignal-Gleis-
magnelen (1000 Hz) wird in der Fahrzeug-
einrichtung ein Zeilschalter zum Anlaufen
gebrachl, der beim Nichtbedienen der Wach-
samkeilstaste nach 5 Sekuuden die Bremse
auslost. AuBerdem wird durch den gleichen
Zeitschaller nach 22 Sekunden geprift, ob
die Geschwindigkeil auf hochslens 90 Kilo-
meler in der Stunde ermaBigt ist. (Bei
Schnelltriebwagen, die 160 km/h erreichen,
erfolgl die erste Geschwindigkeitspriifung be-
reits nach 17 Sekunden. Die Geschwindigkeit

Schaiter \
- {ﬂf

#LEngsam 5 &
= e =
Abb. 2. y Haupt
Schematische Signal
Skizze der ~Schalter
Anordnung der B
Gleismagnete. g‘ 1000 m
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=
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Einen Bahnpostwagen baute sich Herr Puttlitz aus Dachau in BaugréBe HO

unter Verwendung eines Marklin Untergestells 330/1.
Der Wagenkasten ist Selbsibau.

darf dann noch 150 km/h betragen.) Ist dies
nicht der Fall, so tritt, wie bereits gesagt,
eine Zwangshremsung ein. Die Hohe der Ge-
schwindigkeit wird an dem auf allen Loko-
moliven vorhandenen Geschwindigkeilsmesser
geprift. Der 150 m vor dem Hauplsignal ver-
legte und von diesem gesleuerte Gleismagnel
(500 Hz) ruft, ebenfalls von einer Einrichlung
am Geschwindigkeitsmesser gesteuert, die
zweite Einwirkung hervor, die prift, ob die
Geschwindigkeil unler 65 km/h ermifiigt isl.
Der Gleismagnet des Hauptsignals (2000 Hz)
fubhrt endlich beim Ueberfahren des Haupt-
signals zur dritten Einwirkung, die unabhin-
gig von der Geschwindigkeit stets zur
Zwangsbremsung fuhrt.

Da es in Storungsfillen moglich sein mul,
ein Halt zeigendes Hauptsignal zu tuberfah-
ren, so ist eine weitere Taste, die sogenannle
Befehlslaste angeordnet. Wird sie in gedrick-
ter Stellung festgehalten, dann kann der Zug
trolz wirkenden Gleismagnets am Hauptsi-
gnal vorbeifahren. Natirlich darf die Be-
fehlslasle nur beniitzl werden, wenn — wie
schon die Bezeichnung erkennen lafit — ein
ausdricklicher schriftlicher Befehl seitens
des zuslindigen Stellwerks vorliegl. Das
Freimachen von der Wirkung der Zugbeein-
flussung geschieht durch Drucken einer be-
sonderen Taste, welche Frei- oder Losetaste
genannt wird.

Mit den beschriebenen Méoglichkeilen der
Zugbeeinflussung ist man aber keineswegs am
Ende. Vor vielen Langsamfahrstrecken, die
meist durch Bau- oder Instandsetzungsarbei-
ten bedingl sind, wird neben den aufgestell-
ten Langsamfahrsignalen ein stets wirkbereiter
1000 Hz-Gleismagnet verlegt. Die Auswirkung
ist die gleiche wie beim Vorsignal, nimlich:
Wachsamkeitsprobe und ,angehingte® Ge-
schwindigkeitsprufung.

So genial die induklive Zugbeeinllussung
auch erdacht ist, sie wire unvollkommen,
wenn es nicht moglich ware, den gesamten
Fabrverlauf und samtliche Einwirkungen der
Zugbeeinflussung nach Beendigung der Fahrt
zu kontrollieren. Diese Kontrolle wird durch
ein besonderes Schreibgerit — dem schrei-
benden Geschwindigkeitsmesser — erreicht.
Es zeichnet auf einem Papierstreifen fort-
laufend die Fahrgeschwindigkeit in Geslalt
einer auf- und absteigenden Kurve auf, sodafl
man schon aus deren Verlauf wichtige Riick-
schliisse auf die Fahrweise ziehen kann. So
sind zum Beispiel deutliche Unterschiede
zwischen den Darstellungen von normalen
Belriebsbremsungen und Zwangsbremsungen
zu erkennen. Ueberdies vermerkl der Appa-
rat auf dem Streifen auch noch, ob ein
Signal auf Halt gestanden hat, ob die Wach-
samkeilstaste gedrickt wurde, ob ein gesperr-
tes Hauptsignal mit Hilfe der Befehlslasle
uberfahren werden mulbte, ob die Frequenz
des Wechselstromerzeugers gleichblieb u.a. m.

Beruhigt kann sich der Reisende heute der
Deutschen Bundesbahn anvertrauen. Nicht
nur bestes Fihrerpersonal sorgt far seine
Sicherheit. Hinter dem Fahrzeugfiithrer sleht
gleichsam auch noch ein unsichtbarer
Mitbeobachter. Der laBt dem verant-
wortlichen Mann auf dem Fihrerstand in
der Bedienung des Fahrzeuges Ireie Hand,
spornt ihn jedoch zu erhohter Aufmerksam-
keit an und greift nur dann ein, wenn der
Fahrzeugfithrer aus irgend einer Ursache
versagt.

Anmerkung der Redaktion :

In einem der niichsten Hefte werden wir noch die
Mafiskizzen der Indusi-Geriite veriffentlichen, soweit
sie ,6ffentlich® in Erscheinung treten.
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OGI)I'CI‘ MHEI‘dO/)é}J)QiC/} scheint der Motivreichtum ldngs den Strecken der ,HAGEBA" zu

sein. ,Generaldirektor” GroBhans war wieder so freundlich, uns eine kleine Bildserie zu senden,
die diesmal bei ,Sonnenschein und dunstfreier Fernsicht” aufgenommen wurde: Die in der Ferne
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liegenden Berggipfel sind sichtbar geworden, nachdem sie Frau Generaldirektor héchst persén-
lich mit Pinsel und Palette hervorgezaubert hat (Unser Kompliment!) — sehr zum Vorteil der Anlage.

Ex : tritt nicht nur in der Schweiz auf; nein, auch auf der Anlage des
Nachtlicher Spuk W% ©or) spukte es. Eine Dohle hatte sich nachtlich durch
den Kamin (!) verirrt und ,Nachtangriff” auf diese Anlage geflogen (s. a. Heft 3/VIl, S. 87).
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Andere Ldnder —
Andere Sitten!

- ® Qo

Strom aus
der Luft?

( von Wolfgang Eid, Oberhausen

A
J

Wer einmal der hollandischen Weltstadt
Amsterdam einen Besuch abstattet und da-
bei mit offenen Modellbahneraugen die
Eisenbahnen unseres Nachbarlandes einer
Kontrolle auf Herz und Nieren unterzieht,
dem wird kurz vor der Einfahrt in den

Hauptbahnhof von Amsterdam (Amsterdam
CS) eine seltsame und vielleicht einmalige
Erscheinung nicht entgehen. Hier tiberquert
der aus Richtung Utrecht kommende Zug

o

ERS R
,2Bergfrieden”

nennt sich dieses
kleine Bahnh&fchen
auf der im Werden begriffenen Anlage des
Herrn Blumberg. Wenn wir das Foto betrach-
ten, so gehen wir sicher nicht fehl in der
Annahme, daB wir noch ,,einiges” von Herrn B.
zu erwarten haben.

332

den Kanal, der die Grachten, die ,Haupt-
straken” der Innenstadt, mit dem Hafen
verbindet. 6-8 Gleise liegen an dieser
Stelle nebeneinander und sie alle liegen auf
Klappbriicken, die dem regen Schiffsver-
kehr eine ungehemmte Durchfahrt ermégli-
chen sollen. Nun, Briicken sind nichts
besonderes, auch keine Klappbriicken in
einer solch grohen Zahl. Das Eigenartige
entdeckt man erst, wenn man die Oberlei-
tungen einer naheren Kontrolle unterzieht.
Voller Erstaunen wird man dabei feststellen,
dafy die Fahrdrdhte iber den 30-40 m lan-
gen Bricken .... fehlenl Ja, sie sind ein-
fach nicht vorhanden und auch noch nie
vorhanden gewesen, obwohl diese Strecken
elektrifiziert sind. Die Hollander haben das
Problem Oberleitung und Klappbriicke auf
die einfachste Weise geldst, indem sie
namlich die Fahrleitungen fortlieken! Statt
dessen befinden sich an jedem Briicken-
ende Turmmasten, die durch je zwei
schlanke Jloche verbunden sind. Auf der
einen Seite (Landseite) dieser beiden iiber-
einander liegenden Joche sind Fahrdraht
und Haltedraht befestigt, auf der anderen
Seite (Briickenseite) tragt das untere loch
eine sanft nach oben gekrimmte Gleit-
schiene, deren Aufgabe es ist, die Strom-
abnehmer der Loks und Triebwagen sicher
unter die Fahrleitung zu fithren. Die ein-
fahrenden Zige bremsen 50-60 m vor der
Briicke ab und nehmen dann einen kraf-
tigen ,Anlaut", um die Oberleitung am an-
deren Briickenende gut zu erreichen. Die
ausfahrenden Ziige miissen dagegen gleich
mit groher Beschleunigung anfahren. Diese
Uberaus praktische Lésung ist nur fir den
Rangierverkehr ein gewisses Hindernis; da-
rum rangieren im Bahnhof Amsterdam nur
Dampfloks (bzw. Dieselloks)

Diese Losung einer gewil sehr kniffligen
Frage kann auch fir den Modellbahner eine
wertvolle Anregung sein, auf jeden Fall
zeigt sie aber, was die ,Spur 1435 mm”"
immer wieder an Neuem zu bieten hat und
wie sehr sie dem Selbstbauer Vorbild ist
und Anregung gibt.



Laternchen,

Laternchen,

. Laternchen!

Meditationen iber ein

«beliebtes” Thema!

Ja, die Lalernchen! Mancher Modellbahner
wird schon zu seinem eigenen Leidwesen
festgeslellt haben, daB es diese kleinen effekt-
vollen Dingerchen in sich haben. Wenn man
im GroBbetrieb ohne weileres von Laternen
(ohne ,.ch®), also Weichenlaternen, Signalla-
ternen usw. reden kann — denn hier haben
sle wenigstens noch die entsprechenden Aus-
mafle —, so dirfte das zumindest fir die
Baugrofe HO nicht mehr zutreffen: Man
kommt nicht umbhin, ein ,ch* in das Wort
einzufiigen und die Belonung vielleicht sogar
auf die Silbe ,chen” zu legen, denn die klei-
nen Dingelchen sind ja soo goldig-puzzelig. ..

_ Herr Hagemann aus Berlin hat sich nun
einmal des Themas ,Lalernchen® angenommen
und gibt seine Meinung hier zu kund und
wissen:

Abb. 2.

Maftabelle fiir Weichenlaternen und
Zugschlufisignale.

al 10 35 67 30
o e 25 49 6,6
e 22.5| 26 40 68
dl| 718 21 40 54
) 17 32 %5
Fl 43 15 29 39
2 10 11 22 Jo
R 2 1,0 20 27
£l F5 2.9 56 25

Abb. 1.
bzw. Scheiben) darf kein Zug lber die Strecke
fahren. In jedem Ausgangsbahnhot sorgen des-
halb Bahnbeamte dafiir, daB jeder Zug damit
ausgeriistet ist.

Ohne die ZugschluBsignale (Laternen

Obwohl es an Zeichnungen und Vorlagen
aller erdenklichen Lokomotiv- und Wagen-
typen fiir den Modellbau nicht fehlt, so
sind doch die Originalmale gewisser immer
wiederkehrender Einrichtungen dem Modell-
bauer bisher kaum zugéanglich gemacht wor-
den. Dazu gehoren u. a. auch Weichenlater-
nen und Zugschlufisignale. So habe ich
einmal eine Gelegenheit wahrgenommen,
die letzteren abzumessen. Die Rohmafie
sind in Abb. 2 angegeben; Abb. 9 zeigt die
mafstabliche zeichnerische Ubertragung auf
die Baugréhen I, 0 und HO in den natirli-
chen Groken.

Manch einer, der sich damit noch nicht
naher befalt hat, mag vielleicht tiberrascht
sein, wie klein die Teile ausfallen, da sie
in der Modellpraxis im allgemeinen Uberdi-
mensioniert angewandt werden. Diejenigen,
die es sehr genau nehmen, werden sich da-
mit abfinden miissen, daf sich Weichenla-
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HO-Groke kaum

in mafstablicher

ternen
mehr beleuchten lassen! Ohne beleuchtete

Weichenlaternen ist aber ein richtiger
Nachtbetrieb nicht denkbar, womit prak-
tisch auch das Problem beleuchteter Zug-
schlufysignale hinfallig wiirde. Wir aber wol-
len auf unsere ,Schlafwagenziige” nicht
verzichten, verfahren deshalb etwas grof-
ziigig und bauen unsere Laternen moglichst
gerade noch so klein, dal man sie eben
noch beleuchten kann.

Fir den Bau beleuchteter Schluklaternen
in HO hat Herr WeWaW in Heft 1/lll einen
guten Weg gewiesen. Auf die in Heft 4/Il
von mir begriindete Forderung der Abnehm-
barkeit mufy natirlich verzichtet werden,
sobald die Laternen so klein ausfallen, dafy
auch ein Kleinstgliihlampchen nicht mehr
darin untergebracht werden kann, wie es
in der Baugrohe HO nun einmal der Fall ist.

Will man die Laternen mafigerecht hal-
ten, so verzichtet man bei der WeWaW'-
schen Methode besser auf ein gelotetes
Gehause und feilt sie aus Messingklotzchen,
die entsprechend durchbohrt werden {Abb. 5).
Als Abzug dient ein Schraubchen (in Bau-

Abb. 6. Ab-

o
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wicklung einer
SchiuBlaterne

e

4 Abb. 5. Vorschlag fir eine vereinfachte Ausfiilhrung der WeWaWe-
Methode (T-férmig durchbohrtes Messingkliétzchen mit vorge-
klebten Cellonscheiben C; W = Wagenwand-Seite).

Abb. 3. 4 GroBaufnahme eines Wagenendes
mit zwei ZugschluBlaternen (Baugréte 1).

Abb. 4. Zwei von Herrn Hagemann gebaute
D-Zugwagen in BaugréBe | mit ZugschluBlaternen.

grohe HO ein 1 mm Drahtstift; und das mir
als Firsprecher der Mafstablichkeit!), fir
das in die Mitte des Laternendaches ein
kurzes Gewinde eingeschnitten (bzw. eine
1 mm-Bohrung gebohrt) wird. Das ist bes-
ser als loten, weil sich das Gehéduse beim
Anloten der Fiifichen dann nicht mehr ablo-
sen kann. Das Klgtzchen wird an den bei-
den Lichtoffnungsseiten jeweils um die
Starke eines Cellonscheibchens schwacher
gehalten. Dann klebt man die zuvor mit
rotem bzw. gelbem Gliihbirnenlack gefarb-
ten Cellonscheibchen beiderseits vor die
durchgehende Bohrung. {Selbstverstandlich
laht sich auch farbiges Cellon verwenden.)
Erst danach wird der gesamte Lampenkérper
gestrichen, wobei natiirlich die Lichtétfnun-
gen (hinter den Cellonplattchen) ausgespart
werden.

Die Baugréfie | gestattet bereits die Auf-
nahme eines 19 Volt-Steckbirnchens im La-
ternengehéuse und damit die Auf- und Ab-
nehmbarkeit der Zugschlufsignale an jedem
beliebigen Zugschluhwagen nach Bedarf
(Abb.6u.7). Das Gehduse laht sich besser
zusammenloten, wenn man die Abwicklung
nach Abb.6 ausschneidet und gleich alle

Abb. 7. Ein-
selzen d. Birne
indas Geh&use

Abb. 8. Elektrischbeleuch-
tete ZugschluBlaterne mit
Lichtscheibe in der Signal-
tafel (bei eintretender
Dunkelheit vom Wagen-
@ inneren einzuschalten).
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4 3

Abb. 9. ZugschluBtafeln (oben), Weichenlaternen
(rechis oben) und ZugschluBlaternen (rechts) in
Originalgrofie fiir Baugréfie |, 0 und HO, jeweils
von links nach rechts.

OHnungen makgerecht einbohrt. Man lauft
dadurch nicht Gefahr, daf sich wahrend
des Anlaétens eines Teiles ein anderes wie-
der lost.

Das Bodenstiick wird genau in der Gro-
e des Stecksockels gebohrt, sodafs dieser
nur stramm hineinpaft. Fir das an je-
dem Birnensockel (dicht am Glaskolben)
befindliche Zinnknétchen (mit dem das eine
Ende des Glihdréhtchens am Sockel ver-
lotet ist) feilt man einen kleinen Einschnitt
in den Offnungsrand ein. Nach dem Ein-
schieben des Birnchens (Knoten durch den
Einschnitt, Abb. 7 links) drehe man den
Sockel ein wenig, wodurch die Birne ge-
gen etwaiges Herausrutschen nochmals ge-
sichert (gewissermafen verriegelt) ist. Sitzt

Abb. 10. Einen guten Eindruck von der
(Lok: 383310 im Bhf. Rostock).

~CGrose”

ein Lampchen nicht fest darin, so kann man
noch zu einem Tropfen UHU greifen, wo-
bei allerdings die Kontaktgabe zwischen
Gehause und Sockel nicht beeintrachtigt
werden darf,

Abb. 8 zeigt eine andere, bis zum Kriege
bei der Reichsbahn verwendete Form von
Schluflaternen. Diese Art wurde bei we-
nig haltenden (FD-)Zigen verwendet, weil
sie auch wahrend der Fahrt, vom Wagen-
inneren her, eingeschaltet werden konnte.

der Weichenlaternen vermittelt dieses Bild
Foto: Bellingrodt.

335



(] Kleitic Basteleion am Trolley-Bus

/. e

von K. Bindewald, Miinchen

Der Eheim-Trolleybus ist recht gut durch-
gestaltet und dient wohl zur Bereicherung
fast jeder Modellbahnanlage. Aber einige
fertigungsbedingte  Kleinigkeiten storten
mich doch noch. Sie lassen sich jedoch
sehr leicht beseitigen.

Als erstes verlegte ich die Scheinwerfer-
lampen ins Innere des Bus: Man biegt die
Kontaktfedern im Bus vorsichtig nach hin-
ten, bis sie ganz am Koftfligel anliegen.
Es ist moglich, dak der Knick dabei ein-

Abb. 1.
kleinen Verbesserungen.

Der Trolleybus nach Vollendung der

reilit; die Feder bleibt aber meist noch
héngen, so dak noch immer eine leitende
Verbindung besteht. (Schlimmstenfalls hilft
ein klein wenig Létzinn oder auch eine
neue Feder.) Dann biegt man sich aus
einem 4 mm breiten Kupfer- oder Messing-
blechstreifen 2 Fassungen, deren Form aus
Abbildung 2 u. 4 ersichtlich ist. (Die 2. Fas-
sung spiegelbildlich zur ersten anfertigen!) In
jede Fassung setzt man das Birnchen ein
und befestigt die ganze Einrichtung an Ort
und Stelle: Zuerst die Kolbenspitze des
Birnchens in das Loch der Wagenwand ein-
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fiihren und dann das ganze nach unten
driicken, so dak der 2. Pol des Lampchens
an der Kontaktfeder anliegt. Mit den ent-
sprechenden Schrauben befestigt man da-
nach die Fassungen auf dem Blech der
Lenkeinrichtung. Die Scheinwerferschutzgla-
ser stanzt man sich mit einem Birolocher
aus durchsichtigem Cellon aus und klebt
sie vor bzw. in den Offnungen fest.
Weiterhin ,storte” mich die grofe Strom-
abnehmergrundplatte samt Befestigungs-

; l

~

i

2mm?* .
/

/"
Lot ds
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4 Abb.2. Abwicklung
der neuen Lampen-
halter.
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¥ Abb. 3. Die Ver-
jingungskur der
Stromabnehmerbe-
festigungsbuchse.

I
[
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4
4+ Abb. 4. MaBskizze der i =
neuen Schleifstiicke. : vy

A

Die schroffierten Teile
werden weggelfeill

buchse auf dem Dach. Die Buchse entfernt
man von der Grundplatte, indem die Niet-
rander weggefeill werden. Die Pertinax-
platte wird von allen Seiten soweit befeilt,
bis nur mehr der unbedingt nétige Teil vor-
handen ist. Das gleiche geschieht mit der
Buchse, wobei gleichzeitig der Nietansatz
wieder auf die notige Lange gebracht wird
(Abb. 3). Nun wird die Buchse wieder ein-
gesetzt und vernietet — aber diesmal von
oben! Zwischen den Stromabnehmern fallt
sie namlich weniger auf. Den Kopf der Be-
festigungsschraube sagt man ab und ver-



sieht den ibrigbleibenden Teil mit einem
Schlitz fir den Schraubenzieher. Mit der
so gewonnenen Madenschraube kann man
die Stromabnehmer wieder auf der Lenk-
achse befestigen. Die Lenkwelle kiirzt man
abschliefend soweit, dafy sie nicht iiber die
Buchse hinaussteht und létet den Anschlufy-
draht von unten fest; er fallt dann kaum
mehr auf. Pertinaxplatte und Buchse wird
man weify lackieren, damit sie sich vom
Wagendach nicht zu deutlich abheben.
Die Obus-Oberleitung habe ich mir
selbstgebaut und zwar unter Verwendung
von halbhartem Kupferdraht (0,8 mm stark).
Bei Verwendung dieses Drahtes kann man
auch zierlichere Stromabnehmergabeln ver-

St e g0 So wird der Blech-
Aol @ streifen gebogen

Abb. 5. Form der Lampenhalter (s. a. Abb. 2).

wenden. Die alten Rollen samt Gabeln l6-
tet man ab und schneidet danach aus ver-
nickeltem Kupfer- oder Messingblech neue
Gabeln aus, die nach Abb.5 gebogen wer-
den. Den Mittelstreifen der Gabeln biegt
man nach unten um, damit eine bessere
und abgerundete Gleitfliche entsteht. Die
neuen Gabeln werden wieder an den Aus-
legern festgelotet und damit ist dann der
Umbau" beendet — zum Besten des Bus.

§ Das Fahr(-Karten-) Zeug §

ohne Mafistab free-lance-mafistiblich mit Hilfe von UHU ausprobiert in Baugrife HO
von V. Steinecke, Karlsruhe-Riippurr.

Man lise eine Fahrkarte Adenau-Ollenhau,
hin und zuriick, mit Eilzugzuschlag.
Fahrkarte halbieren, Zuschlagkarte achimal
mit Biirolocher lochen.

§ 3 Jeweils zwei passende Teile aufeinander-
kleben.
§ 4 Zeichenkarton aufkleben und so abschnei-

den, daB ein Rand iibersteht (Spurkrinzel).
Don jedem Rad ein Stiickchen abschnif-
peln und die gréBeren Schnippel im Ab-
stand der Spurweile aufkleben.

§ 6 Dervollstandigung: Achse (Draht),
(Pappe), Lagerbefestigung (Draht).

Anstrich mit

Lager

$ 7 Plakafarbe (schwarzbraun).
Eigene Telefonnummer aus dem Telefon-
buch ausschneiden und ankleben = indivi-
duelle Note. (Sich selbst suchl man ja nie
im Telefonbuch.)

Bohlenbelag aus Packpapierstreifen aufkleben.

nEntgleist* auf alle Schwellen stellen —und
fertig ist das FKZ 55.
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Der Lefer hat das Wort! - Ohne Kommentar!

Versuch einer psychologischen Betrachtung des Eisenbahnmodellbaues

von K. Wais, Linz/Oesterreich

Lachen Sie mich bilte nicht aus, wenn ich
versuchen will, das Thema ,Eisenbahnmo-
dellbau* nicht von der technischen oder nur
historischen Seite, wie dies schon dfler ge-
schehen ist, sondern auch einmal von der
psychologischen Seile aus zu belrachten. —
Keine Angst, ich bin durchaus kein akade-
misch geschulter Psychologe, sondern nur ein
gewohnlich Sterblicher, der wie viele andere
versucht, mil beiden Beinen auf festem
Boden zu stehen, den Kopl obenauf zu behal-
ten und (rotzdem dem Leben ein paar schone
Seiten (und Slunden) abzugewinnen.

Das Streben der Menschheil, die Wirklich-
keit im Kleinen nachzubilden, isl bis weit
vor die Zeilenwende zuriick nachzuweisen
und Funde von Tiernachbildungen, Modelien
von Schiffen, Fahrzeugen und ahnlichem
sind in vielen Museen ausgeslelll. Sie dienlen
wohl in erster Linie kullisch-religiosen Zwek-
ken, doch isl zum Teil auch ihre Herslel-
lung aus reiner IFreude am Schaffen und ihre
Verwendung als Spielzeug anzunehmen.

Iis ist daher nichl verwunderlich, dafh mit
dem Enislehen der Dampfmaschine nichl nur
aus konstrukliven — also rein technischen —
Griinden Modelle in den entsprechenden
Werkslilten enlstanden (z. B. Murdocks klei-
ner Dampfwagen — England um 1780), son-
dern dald bereits bald nach Inbetriebnahme
der erslen offenllichen Eisenbahnen auch aus
reiner Liebhaberei und ohne technische oder
malerielle Hinlergriinde der Eisenbahnmodell-
bau — vorerst vereinzell — zu sprieBen
begann. Es dauerle allerdings noch langere
Zeit, bis dieses L hobby* breilen Boden
gewann, um dann vorerst in England und
Amerika, bald aber auch in Deulschland,
Oesterreich und anderen europiischen Staa-
ten zur Bildung von groBeren Gemeinschaf-
ten — Modellbauklubs oder dhnlich benannt
— zu fahren und dariaber hinaus noch eine
Unzahl ,Unorganisierter® zu erfassen.

Einen ganz gewalligen Sprung — besonders
in Mitleleuropa — machte diese Kurve je-
doch nach dem Ende des letzten Weltkrieges
und der Anstieg hiall bis heute an. — Ich
mulile in letzter Zeil mit Staunen feststellen,
dald sich, neben den bereits bestehenden
Klubs, nun auch der Oeslerr. Gewerkschafls-
bund und die Vereinigung Oesterr. Indu-
strieller fiar den Modellbau im allgemeinen
und den Eisenbahnmodellbau im besonderen
inleressieren und den Modellbauern mit Rat
und Tat zur Seite stehen wollen und dies
bereits auch Lun.
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Dieses grofle Interesse so vieler und so
verschiedener Kreise am Eisenbahnmodellbau
kann nichl nur in der ,Freizeitgestaltung™
oder in der praktischen Verwerlung der beim
Basteln erworbenen technischen IFahigkeilen
liegen. Es mull auch noch eine slirkere,
hohere Triebfeder vorhanden sein.

Diese Annahme wird auch dadurch De-
slarkt, daBl nach dem Kriege gerade der
Stand der ,Betriebsmodellbauer® besonders
angewachsen ist und jeder vor allem danach
strebt, eine ganze Heim- oder Gartenanlage
sein Eigen nennen zu kdénnen. — Wieviele
Miithe, Zeit und Liebe in die Ausgeslaltung
ciner solchen Anlage gesteckt wird, laBt sich
iberhaupt nichl sbschilzen. DaBl man dabei
heute immer mehr vom SpielzeugmibBigen
abrickt und der absoluten Modelltreue zu-
strebt, ist wohl ein Zeichen der Technisie-
rung unseres Zeitallers und der damil ver-
bundenen Aufgeschlossenheit breitester Kreise
technischen Fragen gegeniiber.

Welche Kraft ist €s aber nun, die so viele
Menschen neben ihrem Beruf zu solchen Lei-
stungen treibt, die sie eine Welt ,,en minialure™
bauen laBt, ohne dali daraus irgendwelcher
malerieller Vorteil zu erwarten ist?

Der lelzle Weltkrieg hal als tolaler Krieg
jeden Menschen irgendwie gepackl, hal an
seinen Wurzeln gerutlelt und ihn irgendwie
im Gleichgewichl gestort. Nach Kriegsende
ging die Slabilisierung und Beruhigung nur
sehr langsam vonstatten und auch heule bie-
tet die Welt und das tagliche Leben noch
lange nicht das, was wir rechl und billig
von ihm erwarten. Der Mensch suchl also
nach einer Ausflucht, nach einer anderen
Welt, die ihm manches von dem zu geben
vermag, was er im laglichen Leben nichl
finden kann. — Bei diesem Suchen sind viele
in das Reich ihrer Kindheilslriume und
-winsche zuriickgestoben und haben — ange-
regl durch die Pionierarbeit anderer — ent-
deckt, daB eine kleine Eisenbahnanlage das
stabile Gerippe zu einer wohl kleinen, aber
weitaus schoneren Well abgeben kann.

Es wird nun geplant und gebastelt, dem
Schaffensdrang sind kaum Grenzen geselzl.
Es entstehl eine kleine, schion gestaltele
Landschaft mil einem ausgezeichnelen Ver-
kehrsnetz; dazu braucht man natirlich auch
Bahnhofe, Hiuser, Schulen und Kirchen und
nicht zuletzt auch Tiere und kleine, winzige
Menschlein, Wenn sie auch nur aus Holz
geschnilzt oder aus Thermoplastik oder Zinn
gegossen sind, so legt ihr Schoplfer (oder



Kiufer) doch auch eine Seele hinein, viel-
leichl seine eigene, oder eine Seele, wie er sie
selbst gerne haben mochte.

Seine Ziuge verkehren phnktlich — und
wenn sie es einmal nicht tun, so gibt es
keinen Reisenden, der deshalb murrt oder
gar flucht, seine Eisenbahnunfille verlaufen
ohne Schaden an Menschenleben, seine Bahn
hat kein Defizit, fir das die Steuerzahler auf-
kommen miissen — weil scine Menschlein
von allen Sleuern verschont bleiben. Sein
Fahrdienstleiter gibt nur freundliche und er-
schopfende Auskunft, seine Polizislen regeln
nur den Verkehr und brauchen nicht nach
Mérdern zu fahnden und in unserer Anlage
gibl es sogar einen kleinen Tiergarlen, in dem
man getrost Schale und Waolfe zusammen-
sperren kann.

In dieser Idealwell, die sich so wonltuend
von der groflen Wirklichkeit unlerscoeidel,
findet man jederzeil Zuflucht und sie nihrt
immer wieder die Hoffnung, auch die grofle
Well konnte eines Tages besser und schoner
werden.

Eine solche Modellanlage (ich bitle, dabei
das W

‘ort ,,Modell* nicht allzu streng zu neh-
men) isl nicht mehr die Doméne des gestren-
gen Hausvaters allein, sondern auch die Frau
wirkl, sei es nur inspirativ, oder, wie es in
vielen Fillen bekannt und in vielleichlt weit-
aus mehr Fillen aus falscher Bescheidenheit
unbekannl ist, als tatkriftige Helferin mil,
ja selbst die Kinder haben thren Aufgaben-
kreis zu betreuen und finden Freude und Er-
fallung in schépferischer Titigkeit. — Des-

halb wird auch eine solche Anlage nie fertig;
es gibl immer wieder elwas zu verbessern
und zi erweitern — kurz gesagl, man hat
als Ausgleich zu Beruf und Alltagssorgen ein
Belitigungsfeld, das Abwechslung, schopferi-
sche Arbeit und einen gewalligen Born an
Freude bringt.

Dabei sind die finanziellen Erfordernisse
— an ihrer Wirkung gemessen — verhillnis-
mifig minimal und ich bin sicher, dal} jedes
andere Steckenpferd zumindest micht billi-
ger ist.

Ieh will damil nun durchaus nicht die
Philatelisten, Meisterkegler, Schachfreunde,
Aquarianer und all die vielen Anhinger an-
derer, bestimml wertvoller Steckenplferde zu
Eisenbahn - Modellbauern bekehren. Diese
sicher elwas slark idealisierenden Zeilen sol-
len nur einerseits die bereits tiligen Miniatur-
Eisenbahner anregen dariiber nachzudenken,
ob nicht auch bei ihnen die Triebfeder zum
Modellbau im oben angefithrten liegt, ande-
rerseits will ich den Menschen, die nach
einem Ausgleich und einer schénen Geslaltung
ihrer Freizeit — maglichst im Kreise und
mit ihrer Familie — suchen, einen Weg zei-
gen, der fir diese der richtige und gesuchle
sein kann.

Doch nun soll der diesmal — bitle nichts
far ungut — psychologisch angespitzte Blei-
stift wieder in der Versenkung verschwinden
und in Zukunft werde ich hdchstens nur
mehr sachlich-niichlern Berichle iber meine
eigene Baulaligkeit schreiben.

@iﬂ "ngliidzsuummer oder: Der aufmerksame Leser!

Hejt 100 ist — zu meinem Kummer —
Doch eine fpechverjolgte Nummer.

Nicht nur aus Griinden T/DII,

Wie's schwarz auf rot steht ausgeschrieben.
Nein, merket auf, und seht Euch an

Im wunderschénen Lokbauplan

(— Doch nur, wer Sinn hat fiir Humor —)
Den Einbauvorschlag vem Motor!
Iergebens suchte ich — oh Jammer! —
Hier nach der Tir zur ,Riucherkammer®.
Sollt* sie denn ganz vergessen sein?

Das wollt’ nicht in den Schddel rein.
Ich stiitzte mit der Hand das Kinn,

Und sieh, mein Suchen hatle Sinn:

Die Tiire scheint mit viel Perlangen

Auf grole Wanderschafjt gegangen.
Inzwischen ist sie angelang!

An des Kamines vordrem Rand.

Ob sie zur Umkehr willig ist?

Ich hitt* es wirklich sehr begriifit!
Derlassen steh’n doch die Scharniere —
Und warten traurig auf die Tiire.

H. Brundiek




Wodell

oder

Oviginal7 .

Wann ist diese Frage
nicht angebrachter als
beim Betrachten der
Detailfotos vom ,,Tiir-

kenzug®, den Herr R. W. Dullens, Bad Godesberg, im Aultrag der MAN mit allen Einzelheiten

im Modell baute.

Aber auch der
nachgebildete

die Flinte ins Korn werfen.

Fiihrerstand
MebBinstru-
ment bis zum Fahrtenschreiber ist alles

bis ins Kleinste
hat es in sich: Vom kleinsten

vorhanden, was in solch’ einen
Fithrerstand gehort. (Gar
mancher HO-Freund

wiirde sich
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Nun ja, es ist zwar ein Modell im ,,Museums-MaBstab®, aber wir glauben,

daf doch
sches Kionnen erforderlich ist, um so natur-

immerhin ,.einiges’* feinmechani-
getreu bauen zu kiénnen — und vor allem
diirfte eine gute Portion Geduld angebracht
sein. Man betrachte nur all die vielen Rohr-
leitungen und Kabel, die das Motordrehgestell
(Bild unten) autweist und die alle genau an
der richtigen Stelle liegen und genau s=o ge-
bogen sind wie beim Originaltahrzeug. Manch
einer wiirde wohl bei dieser Sysiphus-Arbeit

treuen, wenn er
das alles nachbil-

den konnte!) Auch

bei den
wird man wohl nicht gleich

Treibachsen



aut Anhieb sagen kénnen, ob es nun die
Original-Achsen sind oder ,nur* die Nach-
bildung. Das gleiche gilt hinsichtlich der
Kupplung (Bild rechts) genau so wie in Be-
zug auf die Bar (Bild unten). Ein eisge-
kiihlter Whisky-Soda wire gewif nicht zu
verachten, aber leider . . .

Haben Sie iibrigens die kleine ..Beschum-

melei” mit dem Titel-
bild gemerkt? Nein,
nein! Es ist tatsiichlich
das Modell und nicht
das Original, aber das
Foto wurde aus ,,ge-
staltungstechnischen**
Griinden seitenverkehrt
wiedergegeben. Man
merkt’s u. a. an der
Pufferwolbung!  Doch
das nur nebenbei, be-
vor uns jemand ver-
haut !

Siimtliche Fotos:

R. W. Dullens.
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i und wirklich kein Platz

// . . fur den ,Normalradius”

enn dille Cét’cﬂlfl € TELJYEI — vorhanden ist, dann hilft
vielleicht dieser Vor-

von Uwe Pieper, Hamburg ——— schlag aus der Klemme.

Vor elwa 2 Jahren kam mir zufailig ein
Helt der MIBA in die Hinde. Es wav Heft
4/V, in dem in einem Artikel geschrieben
stand, wie man den Gleisselbstbau zum Kin-
derspiel machen konnte. Dieser Arlikel gab
mir den Rest! (?? D. Red.) Denn von nun
an fronte ich diesem Gleisselbstbau (Gotl se
Dank! D. Red.), sodall die MIBA wieder ein-
mal schuld daran ‘hat (Wieso schuld und
woran? D. Red.).

Nachdem dann nach ,einiger* Zeil mein
viellach umgeinderter (.lmspmn endlich Test-
sland — es verging daritber ein halbes Jahr
— begann ich mit der Verwirklichung. (Wenn
ich ehrlich sein soll, so kann man meine
ersten beiden Weichen eigentlich nur als Mu-
scumsstiicke hezeichnen, “denn sie sind alles
andere als befahrbar, geschweige denn be-
triebssicher.) Als kleinsten Radius legte ich
fiir meine Anlage 500 mm fest, mil Ausnahme
eines ,Privatanschlusses®. I'ar diesen konnle
ich beim Dbesten Willen keinen groBeren
Radius als 250 mm vorsehen. Nach wochen-
langem Knobeln iber dieses Problem und
einigen schilaflosen Nichten fiel meinem
schwachen Geist nichls Besseres ein, als an
dieser Stelle einen Schmalspuranschluli vor-
zusehen, Doch gelangle dieses Produkl mei-
ner , Kombinalionsgabe® nichl mehr zur Aus-
fihrung, denn..

Ich ‘'halte erst einmal die Nase voll und
ging auf Urlaub. Die Ablenkung von den Mo-

Abb. 1. Eigentlich geh&rt der ,Entdeckerruhm”
Herrn W. Ponitz, Mannheim, denn seine beiden
Fotos waren zuerst da, allerdmgs nur wenige
Tage vorher: Duplizitdt der Ereignisse. Man be-
achte auch die kleine ,Signal“-Tafell

< Abb. 2.

dellbahn-Problemen tal mir zwar sehr gul,
aber hei der Besichligung des Hafens von
Burgslaaken auf der Ostsee-Insel Fehmarn
l'll(‘l‘]\LL ich, wie seéhr ich schon mil der
Eisenbahn vm‘wachscu var. Mir fiel dort
cine besondere Kurve der Hafenbahnanlage
auf, und zwar infolge ihrer ungewdhnlich
scharfen Krimmung. Ich sah mir also diese
Kurve einmal niher an und war mir sofort
bewubt, daB ich eine ,geniale“ Entdeckung
gemacht halte:

Der innerc Schienenstrang des Gleises be-
stand aus dem normalen Profil und einer
Leilschiene, wie es eben bei engen Kurven
ublich ist. Der duBere Strang hatle es aber



AT

Abb. 3. Konstruktionsvorschlag des Herrn Pieper
(unma®stablich).

.in sich® und bestand nur aus einem breilen
Flachprofil. Durch die nihere Unlersuchung
und einige haarscharfe Kombinationen a la
Nick Knatterton kam ich zu dem Schluf,
dal die Fahrzeuge auf dem AubBenstrang
nicht mit dem Laufkranz, sondern mit dem
Spurkranz rollen. Die Besliligung dieser
SchiuBfolgerung erlebte ich dann, als tber
dieses Gleis einmal ein Fahrzeug fuhr,
Eine praktisch gleiche Anordnung fand ich
kurze Zeit spiter im Verlauf des Gleisan-
schlusses der ,Tempo-Werke* in Hamburg-
IHarburg wieder. An beiden Orlen halte die
Bahn infolge der durch den Platzmangel er-
forderlichen kleinen Radien diese ungewdhn-
liche Bauart gewihlt und ich dankte meinem
Gott, daB ich meinen Schmalspuranschiufy
noch nicht eingebaul hatte. Das Problem: der

Rurvenliufigkeil durch die nolwendige enge
Kritmmung “des Gleises war also im Pl‘lllZl])
gelost und ich glaube, daff auch manch’ an-
derer Modellbahner nunriehr elwas aulalmen
wird.

Die Nachbildung dieser Anordnung denke
ich mir nun folgendermalen: Das Gieis wird
in der iiblichen Weise gebaul, aber in der
Kurve das AuBenschienenprofil vorerst aus-
gelassen. An Stelle dieser Aubenschiene fin-
det ¢in Nemec -Flachprofil 3x2 mm Verwen-
dung. Es wird hochkantig eingebaul und die
Kurve ist somil gleichzeitig um 0,5 mm tber-
hoht (zu dieser Ueberhohung kommt dann
allerdings noch die ‘spull.rmuhu}w hinzu.)
An den U{“bm;,llu;,i*n zwischen dem I'lachpro-
fil und dem Normalprofil der geraden Gleis-
strecke mussen beide l’luf[lm len enlspre-
chend der Abb. 3 zugerichtet werden. Die
lichte Weite in der Kurve zwischen den Pro-
filen soll ca. 15 mm betragen. Nun braucht
nur noch neében der Innenschiene die Leit-
schiene angebracht zu werden. Der Abstand

zwischen [ﬂtsvhieno und Fahrschiene kann
nach

Abb. 4 zeichnerisch beslimml werden.

Abb. 4. Zeichnerische

7 Festlegung der lichten
Weite X zwischen Leit-
schiene und Innen-
schiene.

Tmmes wiedes .

- - -erreichen uns Zuschriften, in denen die Bestel-

lungen nicht von der Redaktionspost (techn. Anfra-

gen, Manuskript, Inserate u.s.w.) getrennt sind. Da

sich dadurch die Bearbeitung u.U. sehr verzégern

kann, mbchten wir heute nochmals darum bitten,
daBl Sie bei lhren Einsendungen

Geschaftliches und Redaktionelles
gefrennt halten.

Das Titelbild des letzten Heftes
zeigt einen Triebwagen der
Bernina-Bahn (Schweiz).

/)/Der do/gretbi und ?

Modelleisenbahner haben zwar meist sehr wenig
Zeit, aber mancher méchte doch gern mit dem
Ausland korrespondieren. Deshalb geben wir im
Folgenden zwei Adressen von Eisenbahnfreunden
bekannt, die auf Post aus Deutschland warten:

Holland:
Herr G. L. S. Willemse, Voorstraat 3, Alm-
kerk N. B.

(Besitzer einer grofien Modellbahnanlage)
USA:

Mr. Anton F. Bruns, P. O. Box 520, Mar
Vista, Calif.

(sucht Tauschpartner fir Eisenbahnbilder usw.)

Fr.

343



e ) | b e, i pmmls e |
e e ) | RS A g o S
7 t
w
("3} 1 ~
~
- 18 e § | 25— fg.--‘ i ——*50--—-15-‘-'—50 '-E
R

Abb. 1. Seitenansicht der Abfillhalle

(StraBenseite)
M 1:2 fir HO.
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Abb. 2. Stirnansicht der Abfiillhalle (Landseite); M 1:2.
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Tankanlage
.Osthafen®

e 25— 10 =20 == 20 == 20
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Abb, 4. Stirnansicht der Abfull-
halle (Hafenseite) M 1:2.

Wohl jeder Modellbahner wird in seinen Giter-
wagenpark einige Kesselwagen aufgenommen ha-
ben, denn sie beleben im allgemeinen das Bild
der langen Giiterzugschlangen, die doch durch
die Zusammenstellung mit unseren gleichfarbigen
Giiterwagen ein an sich verhdltnismidBig eintdni-
ges Bild abgeben. In gewisse Verlegenheit kann
man dabei jedoch geraten, wenn der Giiterzug
am Bestimmungsort angelangt ist und auseinan-
dergezogen werden soll: Die Giiterwagen kommen
zum Lagerschuppen, die 0-Wagen zur Freilade-
rampe oder zu einem Fabrikgelinde und die lan-
gen Schemelwagen schlieflich zum Holzlagerplatz.
Die Kesselwagen jedoch stehen auf den Modell-
bahnanlagen melst etwas hilfslos in der Gegend
herum und werden schlieBlich auf irgendein Ab-
stellglels geschoben. Wer Platz auf seiner Anlage
hat, sollte sich deshalb unbedingt eine Tankanlage
bauen, die den Kesselwagen eine gewisse ,Da-
seinsberechtigung® gibt.

Abb. 5 zeigt den Lageplan der von mir gebau-
ten Tankanlage ,,Osthafen®, wobei ich hier gleich
bemerken mdchte, daff man sich nicht unbedingt
aul die Anlage eines Hafens festzulegen hraucht.
Eine Tankanlage ist meist ein Umschlagplatz fiir
TBenzin und Mineraldl. Das in Kesselwagen oder
Tankschiffen angelieferte Benzin wird meist in
unterirdischen Kesseln gelagert und von hier mit
Tankwagen an die einzelnen Tankstellen weiter

—- 150

verteilt, Diesel- und Mineraltle werden in Hoch-
tanks gelagert und die Mineraldle in der Tank-
anlage auflerdem noch in Fisser abgefiillt. Wir
kinnen deshalb auf dem Lageplan (Abb.35) drei
Hauptteile der Tankanlage unterscheiden: Hoch-
tankanluge, Abfiillhalle {enthdlt auch die ndtigen
Pumpeneinrichtungen und FaBlager), Die Hoch-
tanks fertigen wir nach der Abb. 6 an. Man kann
dazu alie Kondensmilchdosen gut verwenden, um
sich Arbeit zu ersparen. Es tut der Sache keinen
Abbruch wenn diese Dosen etwas andere Ab-
messungen als die angegebenen aufweisen, denn
auch in natura sind die Hochtanks nicht tberall
einheitlich groB. Um den Fub jedes Hochtanks wird
ein & mm hoher Pappstreifen geklebt, der beton-
artig angestrichen wird und den Sockel des Tanks
darstellt. Das Gelinder und die Leiter werden aus
0,5 mm Draht gebogen und angeltet. Den eigent-
lichen Kessel des Hochtanks streichen wir mit
Silberbronze an, das Gelinder und die Leitern
dagegen mit schwarzer Farbe.

Die Abfillhalle ist in den Abb. 1-4 im Grund-,
Auf- und Seitenriff gezeigt. Als Material tir Sok-
kel und Wand findet 3 mm Sperrholz Verwen-
dung, wihrend das Dach aus 1 mm Sperrholz,
das mit feinem Sandpapier beklebt wird, besteht.
Die Laufschienen der Schiebetiiren imitieren wir
durch 1 mm starken Draht und befestigen daran
die Schiebetiiren mit kleinen Usen. Die Fenster

Abb. 5. Grundrif8 der ge-
samten Tankanlage.
MafBstab ca. 1:13.
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Halb Adhdsions-, halb Zahnradbahn

— und trotzdem kommt

sie oben an

von
»Chronos«

.Gewdhnliche” Eisenbahnen kénnen auch
bergauf fahren, wenn die Steigung nicht
Uberhand nimmt. Nimmt sie aber tberhand,
dann sagt man dazu Zahnradbahn. So habe
ich bisher gedacht, bis ich in der Schweiz
eine neue Art kennenlernte. Sie fahrt vom
Rhonetal bei Leuk bis auf 1400 m Hohe
nach Leukerbad. Leuk liegt dicht bei Brieg,
also auf der Siidseite der Alpen.

Zuerst fiel mir auf dem Bahnhof nicht
viel auf. Es war ein etwas merkwirdiger
JStrafenbahnwagen”, der da auf dem
Schmalspurgleis heranrollte. Die vier Ab-
teiltiren wurden vom Schaffner geoffnet,
die wenigen Fahrgaste stiegen aus und wir
stiegen ein. Bald fuhren wir aus dem Bahn-
hot auf ebenem Gelande heraus in maéhi-

gem Tempo. Auf einmal gab es einen Ruck
im Wagen, der Motor schnurrte ganz an-
ders und der Wagen fuhr langsamer und
neigle sich etwas: letzt begann die Klet-
terei ziemlich steil aufwarts! Und dann legte
sich der Wagen wieder wagerecht, fuhr
schneller an der Schlucht entlang, tber-
querte eine Briicke, fuhr wieder wagerecht
oder in mafiger Steigung bis wieder ein
Ruck den Wagen erzittern lief: die nachste
Kletterstrecke! Und so ging es im Wechsel
weiter. Bahnhofsgleise lagen stets wage-
recht, sodafy man dort keine Zahnstange
liegen sahl

Zweimal taglich verkehrt so ein Wagel-
chen auf der Strecke hin und her. Mal ganz
allein, mal mit einem ,Giterwagen”, der

hinterkleben wir mit mattem Celluloid, auf das
die Fensterkreuze mit Tusche ausgemalt werden.
Der Sockel des Gebiudes ist wieder betonfarben
(mébglichst etwas verschmutzt — von wegen dem
verschiitteten Ul!) und die eigentlicne Halle wird
mit einem mittelbraunen Putz ..beworfen*,

Wenn sich neben der Abfillhalle noch ein bif-
chen Platz ergibt, so kann moan hier mit wenig
Material noch ein Fafilager anlegen: 2 U-Profil-
stiibe (0.52<1x0,5 mm) oder entsprechende Holz-
leistchen klebt man parallel zueinander im Ab-
stand von 7mm auf das Grundbrett und rollt
aul diese . Schienen* die Fasser. Die letzteren
kann man sich sehr einfach aus 8 mm Rundholz
herstellen (12 mm lang). wenn man es nicht vor-
zieht, die im Handel erhdltlichen fertigen Fasser
zu verwenden.

Zum Verlegen der Rohrleitungen ist an sich
nicht allzu viel zu sagen. Am besten wird man
dazu 2 mm Messingdraht verwenden. Durch kleine
aufgelGtete Drahtstiickchen bzw. Stutzen deutet
man an der Leitung zwischen den Gleisen die
AnschluBistellen fiir die Kess:lwagen an. Aufler-
dem kann man auf den Gleisen der Tankanlage
selbstverstindlich auch 0-Wagen abstellen, die mit
Fissern beladen sind oder erst beladen werden
sollen.
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etwa 1/; so lang wie ein normaler kleiner
Guterwagen ist. Er wird bergaufwirts ge-
schoben! —

Einheimische zahlen den halben Fahr-
preis. Als ich es andersherum wiederholte:
.Fremde zahlen das Doppelte!” wurde der
Stationsvorsteher eisigl (Es war sowieso
mitten im Winter.)

Die Viadukte auf dieser Strecke haben
das ubliche Aussehen der Schweizer Eisen-
bahnbriicken, wenn es massive Steinbauten
sind: romanische Bogen nebeneinander mit
anschlieenden Teilbogen zum Hang.

Eine solche Mampe-Bahn (Halb und Halbl)
stellt eigentlich eine reizvolle Angelegen-
heit dar, bei der sich sicher allerlei Pro-

Triebwagen der Berg-
bahn Leuk-lLeukerbad
in der Station Leuker-
bad.

Aufnahme und Skizze:
Chronos.

bleme einstellen werden, wenn sie verwirk-
licht werden soll.

Die Landschaft ist eines der tiefen ro-
mantischen Taler an der Seite der Rhone:
steile Felswande, gekront von dichtem Tan-
nenwald bis zur Baumgrenze. Die Bahn win-
det sich an riesig langen ,Eiszapfen” vor-
bei, mal dicht an dem nur stellenweise
vereisten kleinen Fluklauf, mal auf hoher
Bricke dariiber hinweg fahrend. Vier Sta-
tionchen mit Namen wie Inden, Russengra-
ben usw. sind in Form von kleinen Holzba-
racken gekennzeichnet. Ubrigens ist hier

oben die Sprachgrenze und die Endstation
JLeukerbad" heily auf franzésisch ,Loéches
des Bains".

mit 1,15 zu multiplizieren.

(friiher K 8).

Fertig im Handumdreh'n:

Drei neuere Kennzeichen der DB, die sich in einfachster
Weise aus einem Stiick Draht als Mast und etwas bemaltem
Zeichenkarton als Signalscheibe herstellen lassen.
getragenen Mafie sind Orignalmafie und fiir Baugrifie HO

Ra 10 Rangierwartetafel; gelbe Scheibe mit weifiem
Rand und schwarzem Punkt (friiher K 11).

Ra 11 Rangiergrenztafel ; gelbe Halbellipse mit weifiem
Rand und swei schwarzen Punkten (frither K 10).

Ne 1 Haltetafel : weifie Scheibe mit schwarzem Punkt

—i )5 -
.
L)

Die ein-

306
(¥50)

Ra 11
J. Meyer, Braunschweig

Ra 10 Ne1
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In den mannigfaltigsten Abhandlungen ist
in der einschlagigen Literatur zu dem Pro-
blem ,Zugbeleuchtung” Stellung genommen
und immer wieder die sogenannte ,unab-
héngige Zugbeleuchtung” gefordert und
behandelt worden. Auch die MIBA hat, so-
weit mir bekannt wurde, verschiedene Ab-
handlungen und Vorschlage gebracht. Des-
gleichen sind auch anderweitig Vorschlage
und Erfahrungen unterbreitet worden und
soweit sie zu meiner Kenntnis kamen muf
ich sagen: Sie waren mir im technischen
Aufbau immer zu kompliziert.

Die Kleinsteisenbahn wird immer und
immer wieder als Modell-Eisenbahn be-
zeichnet. Dabei wird versucht, alles soweit
es geht dem groffen Vorbild anzupassen.
Naturlich sind wegen der technischen Maég-
lichkeiten und des Mafstabes Konzessionen
nétig. — Was diese Abschweifung mit der
Zugbeleuchtung zu tun hat? Nun, ich kom-
me gleich wieder auf das Thema =zuriick,
mochte aber vorher noch einen kleinen
Fragenkomplex behandeln: Gehéren denn
zu einer Beleuchtungsméglichkeit des rol-
lenden Materials unbedingt ein Dreileiter-
system, Skischleifer, Umschaltrelais, auf
Wechselstrom schaltbare Strecken in Bahn-
hofen (wenn ein Zug beleuchtet in einem
Bahnhof halt) usw. usw.? Will man unbe-
dingt eine von den obengenannten Fakto-
ren und vom Fahrstrom unabhingige Zug-
beleuchtung erreichen, dann muk man zum
Batteriestrom greifen und das ist die
Angelegenheit, die ich lhnen heute einmal
etwas naherbringen will.

Zunéchst einmal einige Worte tber das
benotigte Material. Es werden gebraucht:
Kleinstbatterien, Kleinstbirnen, Kleinschal-
ter, Litze u. a.

a) Kleinstbatterien in den verschie-
densten Spannungsarten, auch standig
aufladbare Batterien, ,liefern” die Schwer-
hérigengerdte, d.h. daf man die dafiir
erhaltlichen Zellen verwenden kann. In
Mafy und Gewicht sind die Batterien fast
ausnahmslos so giinstig, daf sie in die
Wagen der Modelleisenbahnen einge-
baut werden konnen. (S. auch die An-
merkung am Schluf. D. Red.)
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— sagtesichHerrHWindberg, Libeck,
und machte sich

Gedanken um die Zugheleuchtung

b

—

Kleinstbirnen aller Art gibt es im
Handel. Je nach Anzahl der Brennstel-
len und der Batteriespannung sind die
elektr. Werte zu ermitteln.

Kleinschalter stellt man am besten
selbst her, wenn man es nicht vorzieht,
sich Umschalter von Oberleitungsloks,
wie sie Fleischmann und Marklin als Ein-
zelteile anbieten, zu beschaffen und auf
.Normalbetrieb” umzubauen.

2
—

d) Die Litze dient zur Verbindung von
Brennstellen zwischen zwei Wagen.
Hierzu eignet sich sehr gut die Litze
der Schwerhorigengerate. Alles andere
Material (Schaltdraht usw.) hat wohl je-

der Bastler selbst vorratig.

Die Kleinstbatterien werden mit dem
Schalter zusammengebaut und in den vor-
gesehenen Wagen oder in die Lok einge-
baut. Die Birnen werden eingesetzt und
— soweit erforderlich — Steckverbindun-
gen zwischen den Wagen mit der oben er-
wahnten Litze angebracht. Diese Verbindun-
gen von Fahrzeug zu Fahrzeug kénnen als
Bremsschlauch getarnt werden. Sobald nun
der Schalter betatigt wird, brennt die ,un-
abhéngige Zugbeleuchtung”.

Der Vorteil dieser Beleuchtungsart liegt
darin, daf man in jedem Fall bei einem
Zugbetrieb die Beleuchtung beniitzen kann,
wann immer man es winscht und dafy sie
einfach ist. — Sobald die tber den Trafo
mit Wechselstrom gespeisten Weichenlater-
nen, Bahnsteigbeleuchtungen usw. aufleuch-
ten, genigt ein kurzer Hebeldruck am
Wagen und die Zugbeleuchtung brennt
ebenfalls.

Man wird sicher zugeben, daf die auf-
gezeigte Losung dem grofen Vorpild in
Ausfithrung und Handhabung am néchsten
kommt und damit als ,modellmihkig" anzu-
sprechen ist. Beim grofen Vorbild geht der
Zugschaffner bei Dunkelwerden auch von
Wagen zu Wagen und schaltet die Be-
leuchtung ein oder sie wird durch einen
Hauptschalter bedient. Warum soll der Mo-
delleisenbahner nicht auch diese Funktion
eines Schaffners ausiiben?



lch glaube mit dieser Lésung eine wirk-
lich ,unabhingige Zugbeleuchtung” aufge-
zeigt zu haben, die nur von der Leistung
der Batterie und dem Einschalten abhingig
ist. Auch beim grofen Vorbild bestehen
diese beiden Faktoren. Der einzigste Nach-
teil ist der, daf die Batterie leer wird und
ersetzt werden mufy, was Geld kostet. Auf-
ladbare Batterien (Kleinstakkus) helfen hier
weiter. Sind diese nicht vorhanden, dann
muff man eben eine neue Batterie kaufen;
das ist leider nicht zu umgehen. Aber der
Modellbahner hat es in der Hand, den Ver-
brauch zu steuern. Er mufy sich eben, wie
beim grofen Vorbild, daran gewohnen, die
Beleuchtung rechtzeitig ein- bzw. auszu-
schalten. Kaum jemand wird wohl einen
Dauernachtbetrieb {ber mehrere
Stunden durchfiihren.

Vielleicht wird dieser Vorschlag wegen
der Steckverbindungen zwischen den Wa-
gen (in Form des Bremsschlauches) abge-
lehnt, weil damit ein automatisches An- und
Abkuppeln der Wagen nicht mehr moglich
ist. Dazu ist aber zu sagen:

1. ist bei allen Eisenbahnen des grofen
Vorbildes neben der Kupplung eine
Bremsschlauchverbindung zwischen den
Wagen vorhanden; nur bei der Modell-
bahn nicht!

2. kommt es beim grohen Vorbild nur bei
Fahrzeugen mit Spezialkupplung (Schar-
fenberg-Kupplung) vor, dafk automatisch
an- oder abgekuppelt wird. Man hat
dies bei der Modellbahn nur gemacht,
um den Rangierbetrieb interessant und
mitheloser zu gestalten. Zusammenge-
stellte Personen- oder D-Ziige, zwi-
schen deren Wagen die erwahnte
Steckverbindung fiir die Innenbeleuch-
tung angebracht ist, brauchen ja mejst
sowieso nicht rangiert, umgestellt, ab-
gestofien und automatisch an- oder ab-
gekuppelt zu werden; sie bleiben ja
doch meist als Einheit zusammen!
Zwischen Giiterwagen braucht man keine

Steckverbindungen, denn die Wagen brau-

chen keine Beleuchtung. Sie koénnen nach

wie vor automatisch an- und abgekuppelt
werden und der Schluhwagen hat seine

eigene Batterie.
Ausfiihrungen hoffe ich,

Mit  diesen
einen Weg zur ,unabhingigen Zugbe-

leuchtung” aufgezeigt und die wichtigsten
Bedenken dagegen besprochen zu haben.

Anmerkung der Redaktion :

Wir haben wuns auf Grund der Anregung des
Herrn Windberg einmal mit diesen Dingen befafit
und dabei auch GuBerst brauchbare Kleinst-Akku-
mulatoren entdeckt. Diese Kleinst-Akkumulatoren
werden von der Deutschen Edison Akkumulato-
ren-Comp. hergestellt und sind fiir unsere Zwecke
recht brauchbar, auch wenn die Preise =ur Zeil
noch etwas hoch sind. Diese Kleinst-Akkimula-
toren weisen eine Spannung von 1,21 auf. Die
entsprechende Kapazitdt richtet sich nach ihrer
Grafle. So hat zum Beispiel die Type 456 D eine
Kapazitit von 450 mdh, d.h. man wird etwa
1 Stunde lang einen Strom von 450 mA abnehmen
idnnen. Erst dann muf der Akku wieder aufge-
laden werden. Dieser Akkumulator vom Typ 450 D
ist etwa 30 mm hoch und hal einen Durchmesser
von 14 mm. Das Gewicht betrigl sage und schrei-
be nur 23 gr. Pon besonderem Dorteil isl, daR die
Alikumulatoren keiner besonderen IWartung bediir-
fen und daB sie auch in jeder Lage eingebaut
werden kiénnen. An einen Akkumulalor der ange-
gebenen Type lassen sich bei Derwendung der
handelsiiblichen Kleinstbirnchen mit 2 I Betriebs-
spannung ca. § Limpchen anschlieBen, wenn man
mil einstiindiger Belriebsdauer auskommit, was
w. E. fiir einen Nachtbelrieb im Normalfall voll-
kommen ausreichen diirfte. Andernfalls darf man
eben nur weniger Lidmpchen anschlieBen oder
man mufl einen stdrkeren Akkumulator verwen-
den, bzw. zwei oder mehrere der angegebenen
Typen parallel schalten.

Dielleicht ist es Ihnen aufgefallen, daR wir
eben von 2 D-Kleinstbirnchen sprachen, wihrend
der Akkumulator doch nur eine Spannung von
12 P abgibt. Das ist aber kein Nachteil, sondern
eher ein Dorteil hinsichtlich der Lebensdauer der
Kleinstldimpchen, die auch bei einer Betriebsspan-
nung von 12D eine geniigende Helligkeil auf-
weisen. (AuBerdem brennen die in die Wagen
eingebauten Birnchen meist sowieso zu hell.)

Der Preis fiir die oben angegebene Tyfe 450 D
betrigt ea. DM 595, wihrend die [iir unsere
Zwecke wohl groBtmdégliche Ausfithrung D3
(343482 mm, 270 gr.) ca. DM 19,50 kostet. Er-
hiltlich sind derartige Akkumulatoren zum Bei-
spiel von der Firma Arlt-Radio-Persand Waller
Arlt, Berlin-Neukdlin, Karl Marxstr. 27, und zwar
die Type 459 D wunter der Katalog-Nr. 031585 Z
und die Type D 3 unter der Katalog-Nr. 631586,
Die Type D 3 hat iibrigens eine Kapazitit von
2 Ah, d. h. man kann sich bei einem Stromver-
brauch von 0,2 4 der brennenden Lamfichen 10
Stunden lang erfreuen.

In letzter Minute ertunren wir, da sich ,in Sachen SEB 300" (Sie erinnern
sich sicher unseres Hinweises in Heft 10/VI) etwas getan hat. Wir hoffen nun, da
wir lhnen im nachsten Heft ausfiihrlich dariiber berichten kénnen.

D. Red.
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WW sind die bei-

den Fotos dieser Seite, die eigent-
lich zum Artikel ,Dampflokomotiv-
Sonderbauarten” gehorten. Leider
spielte uns aber der Platzmangel
einen Streich und so kénnen wir sie
Ihnen erstheute vortiihren. Obeneine
vonder Fa.Henschel und Sohn GmbH.,
Kassel,gebaute Lok der Bauart Garrat
(Achsanordnung 1'D1+1'D1’). Unten
eine Lok der Bauart Union-Garrat, ge-
bautvonderFa.).A.Maffei(jetztKrauB-
Maffei) in Minchen fiir die Siudafri-
kanischen Staatsbahnen (Achsanord-
nung 1°C1’+ 1’C1°).

Beide Fotos: Werkphotos.

BUCHBESPRECHUNG:

Kleine Geschichte der Deutschen Eisenbahn

vonn Berthold Stumpf, Band 1 der Eisenbahn-
Biicherei, Derlagsanstalt Hiithig & Dreyer G.m.
b. H., Heidelberg und Mainz, broschiert, 110 Sei-
ten, mit zahlreichen Kunstdruckfotos, DM 5.20.

In diesem kleinen Biichlein legt der DPerfasser
die Geschichte der deutschen Eisenbahnen in ver-
stdndlicher Art dar und hat mit einer gewissen
Sicherheit aus all den Ereignissen seit der Erdff-
nung der ersten deutschen Eisenbahn das IWich-
tigste herauskristallisiert. Die vielen beigefligten
Fotos vermitleln uns ein anschauliches Bild von
den Anlagen der ersten Bahnhdéfe bis zu den neu-
esten Fahrzeugen der DB. Aber nicht nur die
Eisenbahn als solche ist in dieses Biichlein mit
aufgenommen, sondern auch die Geschichte der
Sonderbetriebe der DB und der ihr naheste-
henden Unternehmen, so zum Beispiel die D. S. G.
usw. Ein Uberblick iiber die organisatorische Enlt-
wicklung der Deutschen Bundesbahn a8t den
Leser erkennen, wie weit verzweigt dieses griofite
Unternehmen der Bundesrepublik ist. Eine Zeit-
tafel mit den wichtigsten Jahreszahlen aus der
Geschichte der Eisenbahn beschliefit dieses Buch,
das bestimmt mancher gern in die Hand nehmen
wird, der sich fiir die Geschichte der Eisenbahn
interessiert.
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Unser Wagenbauplan : gtﬂ'ﬁ‘ke"' und Rcﬁeiseﬂlr a’lﬁpﬂ'lwageﬂ

Bauzeichnung im M 1:1 fiir BaugréBe HO von R. Kersien, Berlin.

Fiir die Modellbahner, die sich eine Industrieanlage als Motiv fiir ihre Anlage gewdhlt haben, hat Herr K. dieses

Spezialfahrzeug an Hand von Fotos etwas ,free-lance* gezeichnet, aber nur insoweit als es die Modellbahnbelange

erforderlich erscheinen liefien. Es sind deshalb auch nur die wichtigsten Modellmafie eingetragen. — Da fast jede

FEisenhiitte ihren eigenen Fahrzeugtyp hat und wohl auch jeder Modellbahner, der eine solche Hiitte nachbildet.

eine ,eigene Firma* griindet, diirfte es nicht schwer fallen, auch bei dieser free-lance*-Konstruktion von einem
wModell* zu sprechen.

16,5
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Die /W[ode/l/mlmanlage im 5cl)rank

[

In den bisher erschienenen Heften der
MIBA sind schon oft verschiedene Mogiich-
keiten fir plalzsparende und demontierbare
Modellbahnaniagen beschrieben worden. Die
bisher beschritlenen Wege sind zwar gang-
bar, doch dirfte in deo weitaus meisten
Fallen ein ,Verbergen* der Anlage oder deren
ALLihEWdhluﬂ" — wenn nicht mit ihr ,ge-
bPLL“. oder d:n.m ,,gehdsLLll. wird — erheb-
liche Schwierigkeiten bereilen, oder aber das
,,\erslcci\en del Anlage wml auf Koslen
einer schnellen Belriebsbereitschaft erkauft.
Und was sicher viele interessieren wird: Wel-
che ordnungsliebende Hausfrau diirfte noch
eine Abneigung gegen eine Modellbahnanlage
haben, wenn diese saml und sonders in
einem Doppelschrank nach Art der Anbau-
mobel untergebrachl ist?

Nach Beseiligung aller (?) Einwinde und
\’01‘0:’.113&:10111111(.11hnEJleu von ,malgebender
Seite” gegen den Bau einer \Iodelll)almdnmgu
dirfte es den Modellbahner sicher interessie-
ren, wie in dem vom Verfasser erprobten
D(J])l]{]SL,h[‘di]k (Abb.1) von 124 em Breile,
150 ¢ Hohe und 50 em Tiefe eine fest mon-
lierte und verkabelte Modellbahnanlage von
240 x 130 em  Platlengrofe mit beliebiger
Landschaftsgestaltung untergébracht werden
kann. An Hand der ubrigen Abbildungen sei
die restlose \u\\‘mdlunﬂ des Schrankes in
einen Tisch mil der Aula"o gezeigl.

Nachdem der fir die Modellbahnanlage mit
ihrem ohnehin ,ippigen* Baumbestand nicht
verwerlbare Blumentopt vom Schrank herun-
tergenommen worden isl, wird der obere
Schrankteil in ca. 1 Meler Entfernung neben
dem unteren Teil aufl den Fubboden geselzl.
Dabel werden, wie Abb.2 zeigl, die 6 Lal-
ten far das zusammensetzbare Plaltentragge-
rist freigelegl, die durch den Bodenrahmen
des oberen Schrankteiles verdeckt waren. Je
eine Latle wird als Quertriger mitlels zweier
Zapfen in entsprechende, aul der Oberscile
beider Schrinke angeordnete Bohrungen ge-
steckt. Je 2 der tibrigen 4 Latten elguiwn
— zusammengeschraubt — die beiden Lings-
triger, die mit den Quertrigern zusammen
ein knickfestes Traggeriist darstellen (Abb. 3).
Sodann werden, wie ebenfalls aus Abb. 2 er-
sichtlich ist, die beiden Schranktiwren, die
an ihren unteren Kanten mitlels Zapfen in
enlsprechenden Bohrungen im Schrank ge-
halten werden, nach vorn aufgeklapplt und
herausgehoben. (Die Tiren dienen neben der
Abdeckung gleichzeitig zur , Verzierung“.) Auf
der Ruckseite geniigen Har ttaserplatlen far
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eine schittzende Abdeckung. Wer seine Anlage
mit einem , Hinlergrund“ ausstatten mochle,
kann diesen auf den Innenseiten der Tiiren
und Hartfaserplatten aufmalen, die dann am
Plattenrand der Anlage eingehingt werden.

Nach dem Herausnehmen der Tiren und
Hartfaserplatten (Rickwinde) sind die Un-
lerseiten der beiden in jedem Schrank unter-
gebrachten Viertelplatten von je 120 x 65 cm
Grofe freigelegt (Abb. 2). Nach Losen der
Fliigelmuttern, mit denen die Platten an An-

Abb. 1.

Durch die duBere Gestaltung kann man
den Modellbahnschrank der iibrigen Einrichtung
anpassen.

schligen in den Schrankecken gehalten wer-
den, kann man die Viertelplatten aus den
Schranken ‘herausziehen. Die Randverstei-
fungsleisten der Platten ermdoglichen dabei
gleichzeitig eine Fihrung, sodali Beschadigun-
gen der Aulbaulen auf den Platten vermieden
werden.

Die Viertelplalten werden mit den an ibren
Unlerseilen angeordnelen Rand- und Mittel-
versteifungsleisten in die entsprechenden Ker-
ben der Traggerustplaltten gelegt (Abb.4) und



nach dem Einsetzen der 4 Vierlelplatlten ist
die in Kreuzform geteilte Gesamtplatte schon
hinreichend verschiebefest. Die zuverlissige
Sicherung gegen das Verschieben der Viertel-
platten und gleichzeitic auch gegen eine
Durchbiegung in der Plattenmitte wird durch
je einen Bolzen erreicht, der durch die Rand-
versteifungsleisten zweler benachbarler Vier-
telplatten gesteckl wird. Die hiertiir erfor-
derlichen Bohrungen befinden sich in ca. 10
bis 15 cm Entfernung von den Ecken, mil
denen alle 4 Viertelplalten in der Milte zu-
sammenstoBen.

Da man sich bei der Planung und beim
Aufbau einer ,versteck-“ und zerlegharen An-
lage hinsichtlich der Gelindeformalion meist
cinige Gedanken machen mufl, sei darauf
hingewiesen, dafl es ohne weiteres maoglich
isl, auch Gebirgsstrecken mit Oberleilung
vorzusehen. Man mufl lediglich daraul ach-
ten, dall nicht etwa 2 Viertelplalten in
einer Schrankhilfte so untergebracht werden,

daB die ,Zugspitze* (nicht die Spitze des
Zuges!) aul dem ,Montblanc” kopfsteht.

Zum Aufbau einer Anlage ist noch zu be-
merken, daBl die Monlage nach enlsprechen-
der Strecken- und Landschaftsplanung
ebenso wie auch eine spiitere Verinderung
oder Reparatur — wesenllich einfacher ist
als bei einer ungeteilten groBen Platte: Die
Vierlelplatten sind handlicher und aile Ar-
beiten daran koénnen infolge leichler Zuging-
lichkeit 'bequem auf einem Tisch oder Sche-
mel durchgefithrt werden. Die Verkabelung
der Anlage aul der Plaltenunterseite erfolgt
am vorteilhaftesten und einfachsten, wenn
die Platlen im Schrank stehen.

Beziglich der Verkabelung der Anlage ist
schon bei der Planung in Betracht zu ziehen,

Abb. 2 (oben). Oberer Schrankteil und Tiren
abgenommen. Verdrahtung und Traggeristleisten
kommen zum Vorschein.

Abb. 3 (darunter). Einkerbungen
geriistleisten.

in den Trag-

Abb. 4. Zusammen-
setzen der Viertel-
platten. Eine Platie
ist noch nicht ganz
eingeschoben.



an welcher Viertelplalte das Stellpull ange-
ordnet werden soll (Abh. 5 u. 6). Die Kabel-
verbindungen zwischen dieser ,ausgezeichne-
ten* Vierlelplatle und dem Stellpull sowic
den tbrigen 3 Vierlelplalten werden millels
Mehrfachsleckerleislen hergestelil. In Abb. 6
sind ein Teil der zu den Viertelplalten fih-
renden Kabel mil den Mehrlfachstecker- und
Kontaktleisten erkennbar, die sich hinsichl-
lich eines schnellen Auf- und Abbaues als

Abb. é. AnschlieBen des Fahrpultes.

e ™
—~
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Abb. 5, An der
fertig zusammen-
geselzten Anlage kann
man kaum erkennen, daf

sie aus 4 Einzelplatten besieht.

aulierst praklisch erwiesen, Erhiltlich sind
sie in Radio-Linzelleilgeschiften.

Wiahrend nach Auflage der Viertelplalten
auf das Traggerist das LEinhingen der IFahr-
drihte far die Oberleilung in zwei benach-
barte Maslen beiderseits der Trennfuge der
Viertelplatten kaum Schwierigkeilen bereiten
diirfle, bedarf es einen klcinen Kniffes beim

Einstecken der Verbindungsschienensliicke an
diesen Stellen: An den Endstiicken der fest

monlierlen Schienen werden lediglich die
Laschen herausgezogen. Dagegen miussen bei
den Verbindungsschienensticken (d nach

Streckenfiihrung der Anlage gerade oder ge-
bogene Gleissliicke sein konnen) die Laschen
aul Dbeiden Seiten herausgezogen werden.
AuBerdem werden bei den Verbindungsschie-
nensliicken die Konlaktlaschen fir die Mit-
telszhiene genau am Gleisbeltende abgeschnit-
len, sodall das Verbindungsschienenslick von
oben bis in die Licke zwischen den Gleis-
enden aul je zwei benachbarten Vierlelplat-
ten eingedrick! werden kann. Eine einwand-
freie refixierung ermoglichen dabei, soweit
Mirklinschienen  verwendet  werden, die
Mirklin-lIsolierzeizhen (Katalog-Nr. 3600 ),
von «enen je eines an jedem Gleisende b
derseils der Trennfuge so unter der lelzten
fest monlierten Schiene Dbelesligt wird, daB
¢s noch zur Hilfte hervorslehl. In den bei-
dien Isolierzeichenhilften  beiderseils  der
Trennfuge raslel das Verbindungsschienen-
stiick mil seinem Gleisbetikorper sicher ein
und kaun auch beim Abbau der Anlage




bequem durch Anheben mil einem Scnrau-
benzieher, Taschenmesser oder dhnlichem
Gegenstand wieder herausgehoben werden.
Withrend die stromleilende Verbindung fior
die Millelschiene nach wie vor durch die
Kontaktlaschen erfolgt, ist es zur Herste.-
lung einer stromleilenden Verbindung zwi-
schen den AuBenschienen erforderlich, so-
wohl auf den Isolierzeichen als auch aul der
Unterseile des Gleisbelles der Schienen sowie
an dessen Seitenkanle den Lack etwas abzu-
kratzen, und zwar lediglich dort, wo das
Isolierzeichen das Gleisbelt der Schienen
umgreift.

Fir den Auf- oder Abbau der [lerligen
Anlage, also Verwand.ung des Doppelschran-
kes in einen Tisch oder umgekehrt, werden
einschlieBlich der Herstellung oder Losung
der Verbindungen Kabel, Schienen und Ober-
leitungen nur 15 bis 20 Minulen bendtigl, so-
dall eine Inbetriebnahme der Anlage jeder-

und nicht nur zu Weihnachten —
und ohne grobere Umsltinde maoglich
ist. Die eingangs angegebenen Male fur die
Platle geslatten den Autbau einer gentgend
groflen Anlage, wobei die Schrinke sich mit
ihren MaBen durchaus im Rahmen der abli-
chen Anbaumdbel halten.

Wenn einem Modellbahner diese Platlen-
gesamtgroBe von vornherein zu klein er-
scheinl oder aber die Anlage spiler einmal
erweilert werden soll, so ist es empfchlens-
werler, einen weileren Doppelschrank aufzu-
stellen, der nochmas cine gleich grofe Platte
wie der ersle Doppelschrank beherbergt.
Beide Gesamlplaliten konnen dann in belie-
biger Form (z. B. L- oder T-foérmig) anein-
andergestelll werden. Diese Losung durfle
beispielsweise auch fir Clubanlagen nicht zu
wchlen sein, besonders dann, wenn ein-
zelne Clubmilgiieder ein Teilslick der Club-
anlage ihr Eigen nennen wollen.

=

Von Haus zu Haus

befdrdert die Bundesbahn
schon seit langem viele
Giter. Herr Puttlitz wurde
dadurch angeregt, einen
Wagen mit den fiir den
Haus-Haus-Transport er-
forderlichen Behdltern
nachzubilden (rechts). Der
Wagen ist vollkommen im
Selbstbau gebastelt. Der
Kohlestaubwagen (oben)
erhielt dagegen ein Fahr-
gestell aus zwei Marklin-
Wagen 311.
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“Typisch
amerikanisdh

baut sich Herr A. Bartsch
aus Berlin seine TT-An- ok .
lage auf und er mochte ‘; e
mit seinen neuen Bil-
dern beweisen, daB man i :
in BaugréBe TT doch so
differenziert bauen kann
wie in HO (s. a. Heft 3/VII,
S. 88/89). Im Bild rechts
ist das Stationsgeb&dude
von ,Silver Lake” zu
sehen. Derartige Bau-
ten befinden sich auch heute noch in den USA (— und nicht nur hypermoderne Gebdude). Die Figuren
schnitzte Herr Bartsch selbst. — Gleich neben dem Stationsgeb&dude befindet sich noch eine kleine
Lokbehandlungsanlage (Bild unten). Bei der Bekohlungsanlage handelt es sich um eine soge-
nannte Topfbekohlungsanlage, d. h. die Kohlen werden in Tonnen, die im Inneren des Schuppens
stehen, mit Hilfe des gleichfalls im Schuppen befindlichen Drehkranes (auch in TT beweglich!)
auf die Lok bzw. den Tender gehievi. Der typische Wassertank wird durch eine mit Windmotor
~angetriebene” Pumpe mit Wasser gefiilit: ,Rationalisierung” schon vor . . . zig Jahren.

o
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e SOCHTRREE

: : <« ruft der Schaffner vorldufig noch aut dieser
,,Endstatwn ! Aues GUSStelgen-’ Station der Anlage des ?—ierm R. Benecke,

Hamburg. Aber schon bald soll die Strecke weitergebaut werden — wenn nur der Platz nicht
so beschrankt ware.

A s der DD erreichen uns immer wieder Bilder und beweisen, daB auch dort die Mo-
u dellbahner recht riihrig sind. Herr W. N. aus Dresden baute diese Bekoh-
lungsanlage nach eigenem Entwurf. Auch die Fahrzeuge, Gebédude und Gleise sind selbst gebaut.

PrE e o 2
& & 2 & G P E
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/\utomatlsohe Zugbeeinflussung y

In Heft 9/VI wurde ecin Schallplan verof-
fentlicht, bei dem die automalische Zugbe-
cinflussung unler Verwendung einer Klingel
durchgefiithrt wurde. Leider liei sich die da-
mals angegebene Schaltung aber nur fir das
Zwei-Schienen-Gleis verwenden und ich habe
mich deshalb einmal mit diesem Problem
befaBl und die Schallung elwas geindert
(Abb. 3). Bei dieser Schaltung ist ebenfalls
wieder eine Klingel als Grundlage genommen
worden, allerdings mit dem Unlerschied, daf}
man in diesem IFalle zwei Konlakle stall
nur eines einzigen anbringen mufi. Die An-
schaltung der Magnelspulen und der Kon-

takte geht wohl deullich genug aus der
genannlen Abbildung ‘hervor, sodald hier
keine weileren Worle notwendig sind. Die

Wirkungsweise ist grundsilzlich die gleiche,

| 3 Barth, Wirzburg |

(Abb.1). Zu diesem Zweck mulB allerdings
nm*h ein dritter Kontakt an der Klingel an-
gebracht werden. Wenn nun ein Zug in der
Pfeilrichlung fihrl und das Signal geschlos-
sen ist, so vermindert er aul der ersten,
Trennslrecke seine Geschwindigkeil, da in
die Slromzufihrung der Widerstand einge-
fithrl isl. Aul der zweilen Trennstrecke, die

bei auf ,Halt“ slehendem Signal stromlos
ist, bleibt er dann stehen, um erst weiter-

zufahren, wenn das Signal wieder geoffnet
wird. Ist das Signal (ld:’v”en schon vor der
Ankunfl des Zugcs geoffnel, so kann er mit
unverminderter Geschwindigkeil am Signal
vorbeibrausen, da der Widerstand durch den
Konlakt des doppelpoligen Umschalters tiber-
brickt wird. Komml der Zug aber aus der
dem Pfeil entgegengeselzlen Richlung, so

wie sie damals in Heft 9/VI beschrieben spricht nur das Klingelrelais an und der Zug
wurde. kann ohne irgendwelche Beeinflussung ohne
Diese einfache Schallung kann man nun weiteres an dem auf ,Hall® stehenden Si-
aber noch etwas erweilern, um ein lang- gnal vorbeifahren. Die notwendigen Konlakle
sames Anhalten des Zuges vor dem auf lassen sich sehr leicht nach Abb.2 aus
LHall* slehenden Signal zu ermoglichen einem Stickehen Kupferdrahl zurechtbiegen.
& A ! L9 ff — L < Abb.1. Erweiterte Schal- e
l tung fir den langsam draht
l haltenden Zug.
:I;( Kioppel
4 C Abb. 2. > Die einfache
o il Konstruktion der Kon-
takte.
Abb. 3. Zugbeeinflus-
sungschaltung flr Drei-
schienenbetrieb.
i o

Das miisden Sie geleden haben!

von J. Stockklausner

,,asterr. Lokomotiven und Triehwagen im Bild !

Uber den MIBA-Verlag zum Preise von DM 10.- erhaltlich.

358



A

ol Gl

von 1. Friedrich, Berlin. — Zeichnungen vom Verfasser.

Mit den beschriebenen Handgriflen des aiigeinel-
nen Umbaus ist nunmehr aus der ,,751° eine ,,80%
geworden, die bedenkenlos als Modell gewertet
werden kann, Auflerdem ist aber jetzt der Zeit-
punkt gekommen, das Versprechen einzualdsen,
auch noch einige Hinweise fir den Umbau aufl
den Zwelschienenbetrieb zu geben und aul die
Montage von Normradsitzen einzugehen, Prin-
zipiell ist dabei folgendes zu beachien: Es gibt
fir die Umgestaltung des Betriebssystems der
»701% zwel grundsitzlich mégiiche Methoden, Die
eine, einfachere, beschrinkt sich darauf, die Um-
stellung aul die neue Betriebsform mit méglichst
wenig Aufwand zu vollziehen, wihrend die zweite,
schwierigere, glelchzeitig die DBeseitigung der
Halblager des gesamten Getriebes und die Ver-
groBerung der Lagerlinge im Schneckenradlager
einschliefit.

Die Radsdtze miissen in beiden Fidllen neu be-
schaflt werden, da ein Nachdrehen der vorhande-
nen Rider wenig Erlolg verspricht. Der Rad-
durchmesser der erlorderlichen Treib- und Kup-
pelrdader betrigt 12,5 mm, der der Achsen 3,5 mm
Das letztere Mall ist aus gestaltungstechnischen
Griinden unbedingt einzuhalten, weil sonst die
Betriebssicherheit der Maschine leidet. Zweckmé-
Bigerweise greift man aal die entsprechenden,
bekannt prézisen Erzeugnisse der Firma Elmoba
zuriiek, auf deren Verwendung die nachstehende
Anleitung speziell abgestimmt ist.

Die Umbauvorginge bei der oben als einla-
cher bezeichneten Losung sind schnell behandelt,
Die Arbeiten beginnen nach dem Abschrauben der
Mittelschleiferbriicke und der Bodenplatie mit
dem Ausbau der Radsidtze und des hinteren Zwi-
schenzahnrades (selbstverstindlich hei abgenom-
menen Gestingen!) und setzen sich im Abziehen
der Ridder und Zahnrdder von den Achsen fort.
Danach dreht man die zum Austausch vorgese-
henen 3.5-mm-Achsen so auf 2,5 mm Durchmesser
ab, daB noch aul einer Seite ein 1,4 mm langer
Bund von 3,5 mm Durchmesser stehen bleibt. Auf
den Achsen werden nun an den bundfreien Enden,
sinngemdll wie vorher, die zugehdrigen Zahnrider
aufgezogen. Das lichte Mall zwischen Achsbund
und Zahnradnabe beliuft sich dabei auf 9,1....
9.2 mm. Das Zwischenzahnrad ist aul eine neue
Welle mit einem Sicherungshund zu setzen, der
nach dem Einbau die axiale Bewegung der Welle
auf etwa 0,15 mm beschrinkt.

Vor dem Belestigen der Treib- und Kuppelrdder
sind auf die Achsstummel zwischen Rad und
Zuhnrad Distanzstiicke aus Messingrohr 2,5x3,5 mm

(73 aufzuschieben, die den Radnaben den ndtigen

Halt und damit festen Sitz geben.

Besondere Beachtung verdient beim Zwelschie-
nenhetrieb die Stromabnahme der Lok, die von
der rechten Fahrschiene durch die getriebeseiti-
gen Rider erfolgt, deren Radkrinze auf dem Um-
weg ither besondere Kontaktstiicke und die Achsen
an die Fahrzeugmasse gelegt werden. Wie dabei
mit Elmoba-Radsitzen zu verfahren ist, wurde
bereits in Heft 14/VI, S. 532, der ,Miniaturbah-

g
CUtinbeEs - GANL grof geschrichen.

SchiuB

nen* geschildert; fiir Radsitze anderer Fabrika-
tion ist eine sinngemife Losung zu linden. Links-
seitig werden zur Stromabnahme die vorhandenen
seitenschleiler herangezogen, die durch ibre ge-
ringe Grike dberhaupt nicht auaffalien. Von ihrer
Weiterverwendung kann Keineswegs abgesehen
werden, da sie liir sichere Kontaktverhiltnisse
der Maschine unenthehrlich sind. Einz besondere
Bedeutung kommt ihnen auBerdem noch dadurch
zu, daB sie infolge ihrer verhdltnismiBig harten
Federung zusammen mit dem Lokgewicht ein
gewisses ,Drehmoment” erzeugen, aa. dem die
stiindige Auflage von mindestens zwei stromab -
nehmenden Ridern bel gleichzeitiger Erho-
hung ibres Kontaktdrucks resultiert. Wer sich be-
reits mit den Schwierigkeiten der Stromabnahme
iiber ungefederte Radsitze eingehender befafit hat,
wird diesen Vorteil zweilellos zu wirdigen wis-
sen. Die Verringerung des Reibungsgewichtes der
Lok durch den Anprefidruck der Schleifer ist mi-
nimal und demzufolge bedeutungslos.

Wenn man sich hinsichtlich der Schaltung der
Umbaulok an die NEM-Bestimmungen halten will,
ist es notig, die beiden Motoranschliisse zu ver-
tauschen, um die gelorderte Vorwirtsfahrt bei
positiv gepolter rechter Fahrschiene zu erreichen.
Im Zusammenhang mit dieser Umschaltung emp-
liehlt es sich, die vorhandenen, nur mit einer
Isolationsschicht {iberzogenen Schaltlitzen gegen
solche mit einer plastischen Kunststoffumhiillung
(z B, handelsiibliche Mirklin-Kabel) auszuwech-
seln.

Falls sich bei der ersten Probefahrt die Kon-
taktverhiltnisse in den Achslagern aul Grund der
Oxydation des Spritzgusses als mangelhaft heraus-
stellen. kiinnen anstatt der iiberfliissig geworde-
nen Mittelschleifer in die Schleiferbriicke kleine
Bronzebiigel eingehiingt werden, die oberseitig aul
den Bunden der beiden Endachsen [edernd auflie-
gen. Bei der Anlertigung dieser Hillskontakte ist
die leichte Austauschbarkeit aller schleifenden Be-
standteile fiir den Abnuatzungsfall ganz besonders
ins Auge zu [assen.

Beim endgiiltigen Einbau der Austauschteile ist
unbedingt — und zwar noch vor dem Wiederan-
schrauben der Bodenplatte — aul den tadellosen
Parallellaul der Radkurbeln zu achten, da sonst
ein sehr unangenehmes, periodisch wiederkehren-
des Klemmen des Triebwerks aultritt! Viel Auf-
merksamkeit ist auch der richtigen Schmierung
der Lager zu widmen. Fir die Halblager hat sich
in der Praxis eine Mischung von Staufferfett und
TRIX-Spezialdl zu gleichen Teilen gut bewiihrt,
wilhrend an allen anderen Schmierstellen Ul ohne
Fettzusatz zur Verwendung kommt.

Bevor die Gestiingemontage in Angriff genom-
men wird, ist aul die beiden vorhandenen M 1,7-
Kuppelzaplen, nach entsprechender Vorbehand-
lung, Gewinde M 1,4 aulzuschneiden. Sollte sich
beim Einschrauben in die Gewindebuchsen der
Riider herausstellen, daf die Gewindeschiilte zu
lang sind, dirfen sie — dasselbe gilt tiir die
Treibzaplen — unter keinen Umstinden gekiirzt
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Abb. 9. Ansicht des Gelriebes der umgebauten ,Musteriok”.

baues zur Anwendung! (Aufnahme vom Verfasser.)

werden. Der ndtige Ausgleich wird dadurch ge-
schaffen, daB man die Sacklocher in den Gewin-
debuchsen der Ridder durch Weiterbohren der
Kernlocher und Nachschneiden der Gewinde in
Durchgangslécher umwandelt,

Damit ist, zusammenfassend, alles gesagt, was
liir eine einfache, aber trotzdem [unktionssichere
Umstellung der ,,751 aul den Zweischienenbetrel
beachtenswert erscheint. Die Situation kompliziert
sich allerdings, wenn man den Systemumbau mit
Riicksicht auf die Lebensdauer der Maschine so
angeht, dafl nebenbei die fertigungstechnisch sehr
vorteilhaften Halblager in stabile und ungeteilte
Lager umgewandelt werden.

Das Umstellungsverfahren, das diese Verbes-
serung einschliefit, nimmt nach der volligen
Demontage der Lok mit dem Anfertigen einer
neuen Bodenplatte aus 1,5-mm-Messingblech sei-
nen Anfang, Dieses Teil muf3 sich bis aul die
Gberfliissigen Einrichtungen zur Mittelschleifer-
befestigung in allen Abmessungen mit der bislang
verwendeten SpritzguBplatte véllig decken, Die
Fithrungsnasen der letzteren fiir die Ausrichtung
am Rahmen brauchen nicht kopiert zu werden,
wenn der Bohrlochabstand der Lbcher [ir die
Halteschrauben auf mindestens 0,1 mm genau be-
stimmt und der Bohrungsdurchmesser mit 2,1 mm
festgelegt wird. Daneben mufl die Achse der
Senkungskegel unbedingt senkrecht zur Werk-
stiickoberfliche stehen.

Aul dieser Platte befestigt man durch Weich-
lotung die erforderlichen vier Lager, die aus
Messingrohr 2,5x3,5 mm (/j bestehen. Als Vorbe-
reitung dazu werden auf der senkungslosen Seite
der Bodenplatte vier Nuten (s. Abhb. 12) entspre-
chend dem erforderlichen Lagerabstand eingeleilt.
I'hre Tiefe mull ohne jegliche Toleranz 0,5 mm
betragen! Die Nutenbreite darf unbedenklich
etwas schwanken; 2,0 mm sind ein giinstiger
Mittelwert. Genau so wie das Tiefenmall dieser
Einschnitte ist ihre Parallelitit kompromiBlos ein-
zuhalten, wenn nicht spiter die Funktion des
ganzen Getriebes in Frage gestellt sein soll!

Die Mafie der Lagerrdhrchen und ihre Quer-
lage auf der Bodenplatte zeigt Abb. 11. Der Durch-
messer der Lagerbohrungen betrigt, obwohl er
aufl der Zeichnung nicht gesondert angegeben ist,
genau 2,5 mm. Das Ausreiben der Lagerflichen
ist vor dem Verléten vorzunehmen, um dem
eventuell moglichen Abwiirgen der Libtstelle zwi-
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Hier kam die ,schwierige” Lésung des Getriebeum-

schen Dodenplatte und Lager auszuweichen. Die
Ausrichtarbeit beim Aufléten der Lager, die be-
greiflicherweise hochst prizises Vorgehen verlangt,
kann man sich durch folgenden Knill ganz we-
sentlich erleichtern: Man nimmt die zugeschnit-
tenen Lagerrdhrchen aul etwa 30 mm lange
2,5-mm-Dorne, deren herausstehende Enden in die
entsprechenden Lager des Rahmens (bei ange-
schraubter  SpritzguBlbodenplattel!) gleichzeitig
eingesteckt werden. Das Unterléten der Messing-
platte ist dann kein Kunststiick mehr; man mufl
nur noch darauf achten, daB fir den seitlichen
Lageriiberstand die Mafle der Abb. 11 durchweg
eingehalten werden,

Sind die FluBmittelreste vom Liten her sorg-
filtig abgewaschen und die Lager leicht nach-
gerieben wurden, kann der Einbau der gemdfl
Abb. 11 auf 2,5 mm Durchmesser abgedrehten
3,5-mm-Achsen, der Zahnrider und schlieBlich
auch der liader erfolgen. Ein kleiner Vorteil der
chwierigen* Umstellungsmethode sel an dieser
Stelle vermerkt: Das Zwischen(Stirn- Jrad, das die
zweite Kuppelachse mit der Treibachse verbin-
det, kuann ohne jegliche Verinderungen seiner
Welle weiter verwendet werden. Wie ebenfalls
aus der Abb. 11 ersichtlich ist, miissen auf jeden
Fall die Achswellen und die Zahnradstirnflachen
in gleicher Hohe abschneiden, damit den Rad-
naben eine ausreichende Auflagefliche geboten
wird, Was hinsichtlich der Schaltung, der Strom-
abnahme und #&hnlicher Dinge an Prinzipiellem
bereits gesagt worden ist, gilt auch an dieser
Stelle. Eine Einschrdnkung bestelit jedoech darin,
daf Hilfskontakte auf den Achsbunden dberfliis-
sig sind, weil sich der Stromiibergang in den:
Messinglagern stets unbedingt einwandirei voll-
zieht,

Durch die bheschriebenen MaBnahmen Ist die
Bodenplatte zum eigentlichen Fahrwerkstriger
geworden, Ihre Befestigung am Rahmen erfolgt
durch zwei Schrauben M 210 DIN 87, deren
Kiple — sofern sie nicht abgedreht sind — gege-
benenfalls leicht nachgearbeitet werden miissen,
damit sie sich sauber in die Senkungen einlfiigen.
Ehe mit der Verschraubung begonnen wird, sind
natiirlich die rahmenunterseitigen Halblagerbigen
aufzufeilen, um fiir die Messinglagerréhrchen
Platz zu schaffen. Es ist zu emplehlen, etwas
mehr Material abuznehmen, als Im Augenblick
ndtig scheint, denn unter keinen Umstinden darf




es dazu kommen, daf die Lagerwinde irgendwie
ungleich am Rahmen aufsitzen und dadurch den
Anlal zu einer Verwindung der Bodenplatte geben,

AnschlieBend kann die Verbesserung der Lager-
verhiiltnisse der Schneckenradwelle in Angriff ge-
nommen werden. Ausgangs- und Mittelpunkt
daftir ist die Anfertigung einer besonderen Trag-
platte nach Abb. 10, die aus Messing oder ande-
rem gut verzinnbarem Material bestehen muf, In
die gewdlbten, unterseitigen Aussparungen der
beiden Stege dieser Platte wird je ein Lagerkir-
per aus Messingrohr 2,5>3,5 mm (/) eingeldtet, Aus
Festigkeitsgriinden, aul die weiter unten noch ein-
gegangen wird, mufl daza 40- oder hdichstens
a0siges Lotzinn (SnL 40 bzw, 50 DIN 1707)
benutzt werden. Die Lidnge der beiden Messing-
rohrchen, die als Lager dienen, betrigt in Uber-
einstimmung mit dem Breitenmall der Befesti-
gungsflichen auf der Tragplatte 3,2 und 3,8 mm.
Zur Verldotung missen sie unbedingt aul einen
gemeinschaftlichen Dorn genommen werden, da-
mit ein absolutes Fluchten der Lager feststeht,
Aus dem gleichen Grunde erlolgt das Ausreiben
der Lagerflichen im Gegensatz zu den Lagern
auf der Bodenplatte erst nach dem Verléten. DaBl
dabei — trotz der Verwendung wenig spriden
Lotzinns (siehe obenl) — sehr vorsichtig und
ohne Gewaltanwendung gearbeitet werden muf,
diirfte selbstverstindlich sein. Im {ibrigen sel
noch erwihnt, daf sich die Bdgen in den Stegen
der Halteplatte hinsichtlich ifhrer Ge-
nauigkeit durch nichts von den Nuten der
Bodenplatte unterscheiden diirfen. Dariiber hinaus
sind die Hinweise, die fiir die Nachbehandlung
der Triebachslager und des Lagers der Zwischen-
radwelle gegeben worden sind. sinngemdfi auch
auf die Schneckenwellenlagerung anwendbar.

Sobald die Arbeiten an der Tragplatte abge-
schlossen sind, wird das Schneckenrad von seiner
Welle abgehoben; danach sind die Mitnehmer-
buchse und das Antriebsstirnrad vorsichtig abzu-
ziehen, Als neue Schneckenradwelle richtet man
ein 14 mm langes Stiick Silberstahl von 2.5 mm
Durchmesser zu; seine Stirnflichen sind sauber
planzudrehen (oder planzufeilen) und die Schnitt-
kanten leicht abzulasen. Das Lingenmafl von
14 mm ergibt sich {ibrigens aus der Tragplatten-
breite von 12,5 mm und einer Zugabe von 1,5 mm,
dic dazu dient, dem groflen Antriebs(zahn)rad
einen hinreichenden Sitz zu geben.

Damit ist es so welt, daB das Schneckenrad pul
der neuen Welle montiert und letztere gleichzeitig
gelagert werden kann. Das ,gleichzeitig® ist hier
wortwortlich zu verstehen, denn das Schnecken-
rad und seine Mitnehmerbuchse dilcfen nur dann
aulgedriickt bzw. aulgeschlagen werden, wenn im
selben Arbeitsgang die Schneckenradwelle in ihre

Abb.11. Die obligalorischen MaBe von Achse, Grund-
platte und Lager beim ,Zweischienen-Umbau” mit La-
germontage unier Einhaltung d. NEM-Normen (M 2:1).
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Abb. 10. Befestigungsplalte (Tragplalte) fir die neuen
Lager der Schneckenradwelle (M 2:1).

Lager eingefihrt wird. Man sollte dabel nicht
iibersehen, dafl wihrend des Aufziehvorgangs das
Schneckenrad, das dazu zwischen die beiden Trag-
plattenstege gebracht worden ist, verhdltnismiBig
grofien Kriften standhalten muB, die unbodingt
durch geeignete Auflagestiicke abzulangen sind.
Unter keinen Umstinden diirfen die Lager die
Stelle dieser Auflagen vertreten — so verlockend
das auch arbeitsmdfig ist — weil sich dadurch
Stauchungen und Verbiegungen im Lagerbereich
einstellen, die sich nicht mehr beheben lassen.
Das Einziehen der Welle geschieht verniinftiger-
weise vom getriebeseitigen Lager aus, wic auch
hier der 1,5 mm lange Wellenrest stehen mu8, der
das  Antriebsstirnrad zu tragen hat. Ein Durch-
driicken oder -schlagen vom getriehaabgewand-
ten Lager ist zwar nicht weiter gefiihrlich, aber
unvorteilhaft. Uber allem darf man jedoch nicht
vergessen, daB der Nabenansatz des Schnecken-
rades, von oben gesehen, aul jeden Fall dem
rechten Lager benachbart sein muf}!

Zum Einbau der beschriebenen Neuanfertigung
in den Rahmen mufl in gleicher Weise wie bei
der Montage der Bodenplatte geniigend Raum
liir die Lagerrdhrehen dureh Erweitern der Halh-
lagereinschnitte geschaffen werden; [ir die Bele-

Abb. 12. Im Zuge des Umbaus auf Zweischienen-
betrieb: Montage neuer Lager auf einer Mes-
sing-Grundplatte.
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stigung sind zwei Schrauben M 2x6 DIN 84 zu
verwenden, Die vordere dieser beiden Zylinder-
schrauben hilt {iberdies das Winkelstiick mit den
Luflthehdlter-Attrappen, die hintere den Stiitzbii-
gel der beiden Gleitbahntriger, von dem die iiber-
fliissig gewordenen LagerverschluBfiteile so abge-
schnitten werden, dafl sie die Tragplatte nirgends
in Auflage und Ausrichtung beeintrichtigen. Ist
die melistens nicht vermeidbare EinpaBarbeit be-
endet und schlieBlich das Antriebszahnrad aul-
gezogen worden, kann nach einem Probelaul die
Maschine, und zwar endgiiltig, zusammengebaut
werden, Die Lackierung der Trag- wie auch der
Bodenplatte unterbleibt, weil grofie Farbilichen

in unmittelbarer Getriebenihe wegen der abge-
schleuderten Schmiermittel eine recht problemati-
sche Angelegenheit sind. Dieser Lackierungskom-
promif ist jedoch entschuldbar, da die messing-
blanken Teile nicht mehr auffallen, sobald die
fertig montierte Lok auf dem Gleis steht!

Ja, und das wiire eigentlich alles, was {iber den
Umbau der ,751 und sein ,,Drumherum* =zu
sagen ist. Gewifl, dieses .,alles* ist viel; vielleicht
sogar sehr viel; aber wenn man bedenkt und
erwigt, was aus dieser kleinen TRIX-Lok wird,
wenn man sie nach all den vorstehenden .,Re-
zepten® behandelt, erweist sich dieses ,viel®
als durchaus gerechtfertigt!

AR

Langsam zuckelt die kleine Rangierlok mit ihren beiden Wagen zur nahegelegenen Mé&belfabrik,

um die Holzladung dort ,abzuliefern”.
Biiderich, baute.

Das Motiv stammt von einer Anlage, die Herr W. Stein,
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