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Die Vorfilhrung von Modellbahnanlagen
wird sehr oft durch Entgleisungen gestort,
die nicht durch einen Schaltfehler, sondern
meist durch eine im Augenblick nicht er-
kennbare Ursache hervorgerufen werden.
Im allgemeinen filhren beim Modellbahn-
betrieb Ereignisse zu Entgleisungen, die bei
dem Vorbild nicht vorkommen konnen (wie
z. B. sich verfangende Kupplungen die in
der Kurve nicht nachgeben und ein Fahr-
zeug einfach aus den Schienen heben). Die
meisten Entgleisungen jedoch werden durch
kaum vermeidbare Ungenauigkeiten beim
Gleisbau hervorgerufen. Auch bei sorgfal-
ligst verlegter Gleisanlage kénnen an den
Schienenstoien Hohenunterschiede von
einem Zehntelmillimeter auftreten, die fir
das Auge nicht wahrnehmbar sind. Auf das
Vorbild umgerechnet wiirde dies eine Stufe
von 8,7 mm Hohe bedeuten. Eine derart
mangelhafte Gleisverlegung kommt beim
Vorbild zwar nicht vor, wiirde aber auch
einen mit normaler Geschwindigkeit darii-
ber fahrenden Zug nicht zur Entgleisung
bringen, weil der Stoly durch die Federung
aufgefangen wird. Durch die Federkraft
werden die Rader stets auf die Schiene ge-
driickt, sodaf ein Springen der Rader auch
an ungleichen Schienenstofen damit unter-
bunden ist.

Bei dem mit unmodellméhig erhchter Ge-
schwindigkeit fahrenden Modellzug mit
starr gelagerten Achsen springen die ver-
haltnismakia schweren Fahrzeuge an der-
artigen Schienenstoken unter Umstanden
hoher als der Spurkranz (Abb. 3). Ist der
unterschiedliche Schienenstok nur einseitig,
so wird das Fahrzeug durch die seitlich
wirkende Kraft aus seiner bisherigen Rich-
tung gebracht. Dadurch fallt der Radsatz
nach Beendigung des Sprunges neben die
Schiene — und ist entgleist. Daher sind,
um eine einigermafien befriedigende Fahr-
sicherheit zu erlangen, bei Spielzeugbah-
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von W. Ortsiefer, Bensberg

nen die Spurkranze sehr hoch ausgefihrt.
Bei Modellbahnen sind die Spurkranze auf
ein noch Fahrsicherheit gewahrendes Maly
verkleinert worden (nach NEM auf 1 Milli-
meter). Obgleich diese Spurkranze im Ver-
haltnis zum Vorbild immer noch zu hoch
sind, werden trotzdem Entgleisungen nicht
mit Sicherheit ausgeschaltet, wenigstens
nicht bei Gleisunebenheiten in Verbindung
mit starrer Achslagerung.

Wie oben schon erwahnt, verlieren beim
Vorbild die Lautkrénze nie den Kontakt mit
der Schienenoberkante, wodurch auch bei
Haéchstgeschwindigkeit niedrige Spurkranze
groftmoglichste Fahrsicherheit gewahrlei-

Abb. 1 Die Achsen dieses Fleischmann-Wagens

wurden in der beschriebenen Weise gelagert
Mit nur 0,5 mm hohen Spurkrdnzen rollle der
Wagen iber ,wild” verlegtes Marklin-Gleis

Heft 9/VIII ist in der 3. Juli-Woche bei IThrem Hiindler!




Abb. 2.4 Somissen die
Achslagerblenden be-
arbeitet werden.

<« Abb. 3 Uberfahren eines
Schienenstofes mit (un-

tfen) und ohne (oben)

sten. Um die gleiche. Fahrsicherheit auf
unserer Modellbahn zu Ubertragen, mufy
also dafir gesorgt werden, dafy auch hier
Laufkranz und Schienenoberkante méglichst
immer Kontakt halten. Die denkbar ein-
fachste Art scheint zu sein, die Federung
entsprechend dem Vorbild nachzubauen.
Wenn es vielleicht auch praktisch maglich
sein kann, diese Federungseinrichtung auf
HO-Fahrzeuge zu Ubertragen, so gibt es
neben vielen anderen Grinden einen
Grund, der uns die schwebende Aufhan-
gung des Fahrzeuguntergestells mit Aufbau
verbietet: Die verschiedenen automatischen
Kupplungssysteme funktionieren nur dann
einwandfrei, wenn sich die Kupplungen
zweier gegeniiber stehender Wagen in
gleicher Hohe iiber SO (Schienenoberkante)
befinden, was jedoch nur dann gewahrlei-
stet ist, wenn das Wagenuntergestell auf
den Radsatzen aufliegt. Das Aufliegen
genigt; Lagerbock mit Radsatz brauchen
nicht starr mit dem Fahrzeuguntergestell
verbunden zu sein.

Die Untergestelle der HO-Fahrzeuge wer-
den von der Industrie meist aus Metall-
spritzguly hergestellt. Wegen der schlechten
Laufeigenschaften bei Lagerung der Rad-
satze in Spritzguly werden die Radsatze
in gesonderten, aus Stahlblech herge-
stellten Lagerbocken eingesetzt, die am
Untergestell mittels Schrauben oder Nieten
befestigt sind. Hier kam mir nun der Ge-
danke, die Lagerbécke beweglich mit dem
Untergestell zu verbinden. Nach mehreren
Versuchen habe ich als endgiltige Losung
an den Lagerbocken je eine Deichsel an-
gebracht, die unter dem Wagenboden quer
zur Fahrzeuglangsachse senkrecht drehbar
gelagert ist. (Abb. 3 zeigt das Schema.)
Durch einen Anschlag wird der Schwenkbe-
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~Schwingachsen”.

reich auf 4 mm begrenzt. Auferdem sind
die Lagerbocke um die Fahrzeuglangsachse
schwenkbar. Senkrecht gefithrt werden die
Lagerbocke zwischen den imitierten Achs-
lagerblenden. Damit die Schwenkbarkeit um
die Fahrzeuglangsachse ermaglicht wird,
sind die Innenseiten der Achslagerblenden
nach Abb. 2 zu bearbeiten. Eine Druckfeder
(wegen der Seitenschwenkbarkeit sind zwei
nebeneinanderliegende Druckfedern vorteil-
hafter) haben das Bestreben, die Lagerbdcke
nach unten gegen die Schienen zu driicken.
Die Federn dirfen jedoch nicht so stark
sein, daf sie das Untergestell mit dem
Wagenkasten tragen: Das %nl‘ergesiell muly
auf den Lagerbocken ruhen. Springt nun
wahrend der Fahrt der Wagen durch Schie-
nenstohe, so bleiben dennoch die Rader
durch Federdruck an den Schienen haften
(Abb. 3).

Wozu jetzt noch die hohen Spurkranze?
Sind sie noch erforderlich? Zur Beantwor-
tung dieser Frage drehte ich die Spurkranze
bis 0,5mm ab. Aulerdem verringerte ich
die Breite ektenfalls auf 0,5 mm und rundete
die Kanten ab. Der Erfolg war verbliffend.
Einwandfrei werden Weichen (Modellwei-
chen mit messerscharfen Zungen), Kurven
und schlechte Schienenstrecken durchfah-
ren. Der Abstand der Innenseiten der Rader
betragt jetzt 15 mm. Bei Radern mit 11 mm
Laufkranzdurchmesser ist die Lange des
Spurkranzabschnittes nur 4,5 mm statt 6,5 mm
bei 1 mm-Spurkrénzen. Die Rillenbreiten der
Weichenteile konnten daher verringert wer-
den, was die Fahrsicherheit bei sehr spitz-
winkligen Herzstiicken erhoht. Allerdings
ist eben der Aufwand vielleicht etwas
hoher als bei den bisherigen L&sungen,
aberlder Erfolg rechtfertigt jedenfalls die
Mittel.



Automatik «» Bahnsteig
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von H. Thikétter, Oldenburg
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Beim Aufbau einer groferen Anlage mit
Teilen der Firma Marklin stiefy ich auf eine
Schwierigkeit bei den Bahnsteiggleisen, die
in beiden Richtungen befahren werden soll-
ten: Die Zige blieben schon am Anfang
des Bahnsteiges vor dem dortigen Aus-
fahrtsignal stehen und ich mufite dieses
Signal auf ,Fahrt frei” stellen, obgleich es
fir die umgekehrte Fahrtrichtung galt. Mit
den Relais der Firma Faller habe ich nun
zur  Vermeidung dieses ,Ubels” einige
Schaltungen entwickelt, die vermutlich auch
allgemein interessieren.

Der Zug soll automatisch so gesteuert
werden, dafy er erst am Ende des Bahn-
steiges zum Stehen kommt. Hierzu wird das

schnitt G 1 unter Strom steht. Der Zug kann
diesen Abschnitt also ungehindert passieren.
Gleichzeitig ist aber der Gleisabschnitt G2
am Ende des Bahnsteiggleises stromlos ge-
schaltet worden und der Zug kommt dort
zum Stehen. Zur Weiterfahrt wird das Stell-
pult bedient, wodurch der Zug Fahrsirom
erhalt und abfahren kann. Eine etwas abge-
anderte Schaltung fiir das Stellpult 476/4
ist in Abb.2 abgebildet. In der Schaltung
nach Abb.1 mufy der Knopf solange ge-
driickt werden, bis der Zug den Gleisab-
schnitt G2 verlassen hat, mit Schaltung
nach Abb.2 dagegen nur einen kurzen
Moment bis das Eelais umschaltet.

Fir die Ziige, die am Bahnsteig nicht

Faller-Relais 649 (Umschaltrelais) verwen-  halten sollen, sind die Schaltungen der
det. Es laht sich aber auch eine Schaltung
mit dem Relais 646 (einfaches Schaltrelais) o
bauen; dann wird jedoch ein zusatzlicher f -
Schienenkontakt aus der Faller-Kontaktgar- S
nitur mitten am Bahnsteig erforderlich. Die o] 7 & " e e 2
Schaltung Abb. 1 ist so aufgebaut, daf ein = i i l —
.Halt" am Ende des Bahnsteiges ohne Si- 3 T T o, f
gnale méglich ist. Der Anfanger spart auf q ' e 3 E
diese Weise zunachst Geld fiir die Signale i3 '|'
446/11 usw. und hat trotzdem eine bessere
Zugbeeinflussung als mit diesen in der nor- Trofo-Budhsel
ma?en Schaltung. Der einfahrende Zug féahrt
iber den Schienenkontakt BS 1 und schaltet 5
damit das Relais so um, dafy der Gleisab- b OI"""M""""""
474 oder 476
t
b 3500852 abb.1 4
I ol o Anhalteautomatik ohne
rot = Verwendung von Si-
il o= L gnalen.
A i A5R 3
" grdn grun, 8 5
: s 5
| Relais 649 |
blga= T F T blay
[ i kit
i et < Abb. 2 Bei Verwen-

griin o)
4 Drucktos ten rot = a0

4 “ 476 /4

grin 3
o™ Trafo-Buchse M

dung des Marklin-Stell-
pultes 476/4 ist statt der
Schaltung nach Abb. 1
diese hier anzuwenden.
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Auf ,Halt" werden die Signale ebenso
4 e IgEGn wie das Relais durch die Schienenkontakte
00 0O BS geschaltet. Die gestrichelt gezeichne-

ten Verbindungen sind erforderlich, um bei

Abb. 1 und 2 jedoch nicht geeignet. Statt  eventuellen Falschbedienungen das jewei-

dessen ist Schaltung nach Abb.4 mit Si- lige Signal auf ,Halt” stellen zu kénnen.
gnalen anzuwenden. In dieser Schaltung Die Steuerung der Signale auf ,Fahrt
kann namlich das Ausfahrtsignal betétigt frei” kann jedoch auch von anderen Ziigen
werden, bevor der Zug den Bahnhof er- aus geschehen, wenn diese die entspre-
reicht hat, so daff der Zug diesen dann chenden Schienenkontakte in der Anlage
ungehindert passieren kann. uberfahren.

'.'&-nvi,_- ...na, denn Prost!
My TR TN saglen die Waldarbeiter von
# b"’i_' o Hintertupfing am 1. April 1956: Ganz
S ¥, iberraschend tauchte hier namlich
e der Texas-Express mit einer Fuhre
Jamaica-Rum auf. Vermutlich lieBen
sich’'s die Hintertupfinger wohl da-
bei ergehen. Ob sich diese Bege-
benheit nun aber alljéhrlich wieder=
holt, ist noch ungewif.
Foto: G. Prei, Wiesbaden.

/
Azem' Dieser Name

geniigt eigentlich schon allein als
Bildunterschrift zu den Fotos des
USA-Modellbahners No.1. Was soll
man ob solcher Wirklichkeitsnahe
eigentlich noch hervorheben, wo es
doch jedes Plinkichen dieses Bildes
verdient, hervorgehoben zu werden.

v



*&nsmttwuk baute sich Herr L. Seltenreich aus Nordenholz fiir seine Marklin-

Anlage. Dabei fand fast nur Holz als Baumaterial fir das Mo-
dell Verwendung. Herr S. beschréankte den Selbstbau seiner Anlage auf die Geb&ude und
das Geldnde, wahrend Gleise und Rollmaterial Mérklin-Fabrikate sind.
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TRIX-Ubergangsgleis - delbstgebaut

von P.K. Richter, Berlin

Auf der Modellbahnanlage, die ich zu-
sammen mit meinem Freund Freimut Rein-
hard betreibe, sind in der Hauptsache alte
und neue TRIX-Gleise verlegt. Dadurch war
es an verschiedenen Stellen notwendig,
entsprechende Ubergangsgleise fiir den
Ubergang vom alten auf das neue TRIX-
Gleis zu verwenden. Es gibt zwar hierfiir
im Handel die TRIX-Ubergangsgleise 20/15 P,
jedoch gefielen sie uns wegen des Uber-
gangswinkels (zu steile Steigung) nicht
recht. Wir haben uns deshalb iibarlegt, wie
man es anders machen kénnte, so daf ein
ganz flacher Ubergang méglich ist.

Das neue Ubergangsgleis wird ebenfalls
aus einem TRIX-Gleis der é&lteren Ausfih-
rung (Bakelitgleis) hergestellt. Mit der
Laubsdge oder einer Feile entfernt man an
der Seite, an die das Schwellenbandgleis
angeschlossen werden soll, die iberste-
hende Bakelit-Nase N (Abb. 1). Der aus dem
tiber dieser Nase befindlichen Schienen-
strang hervorstehende Zentrierstift Z wird
an beiden Seiten ein wenig abgefeilt (aber
wirklich nur ein wenigl), so dal er gerade
eben noch ziigig in das Profil des Schwel-
lenbandgleises hineinpaht, dieses aber auch
nicht aufweitet.

Der andere Aufienstrang A des Gleises
wird nach dem Aufbiegen der entsprechen-

Abb. 2 Der fertige Obergang. Unter das Schwel-
lengleis muB noch die Unterlage gelegt werden.
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Abb. 1
Das TRIX-Bakelitgleis vor der Anderung.

den Schienenklammern abgenommer und
von dem so zutagegetretenen Bakelitsteg
S (Abb. 1) ein Stiick von ca. 5mm Lénge
entfernt. Durch diese Mahnahme erhilt die
Schienenverbindungslasche des Schwellen-
bandgleises geniigend Platz zum Einschie-
ben. Der abgeloste Schienenstrang kann
wieder eingesetzt und festgeklammert wer-
den. Damit ist die Ubergangsschiene fertig
zum Gebrauch (Abb. 2). Die Mittelschienen-
verbindung (Kontaktgabe) ergibt sich auto-
matisch durch die beiden federnden Kon-
takte, so dak diesbeziiglich keine weiteren
Arbeiten erforderlich sind.

Unter das eingesteckte Schwellenband-
gleis der Serie 700 ist eine Unterlage von
9 mm Hohe zu legen, die je nach Bedarf
auf eine beliebige Lange abgeschragt wer-
den kann, oder nicht abgeschragt zu wer-
den braucht, wenn es maglich ist, die
Gleise in der Anlage dementsprechend
hoher weiterzufithren. Infolge der Elastizi-
tat der Schwellenbandgleise ist es nun auch
moglich, die Ubergiange etwas abzurunden,
so dafy keine scharfen Knicke in der Gleis-
lage mehr bestehen. Bemerkenswert ist
ferner, dafy das so praparierte Ubergangs-
gleis ohne Schwierigkeiten auch mit ande-
ren Bakelitgleisen beidseitig verbunden
werden kann.



Eine neue Ldésung fir

HO-

Von K. Mieth, Frankfurt/M.

Nach meinen Feststellungen erhohl sich
die Kurvenreibung der Rader zweiachsiger

Wagen in den normalen Modellbahn-Kurven
erst von ca. 60 mm Achsabstand an wesenl-
lich. Bei Wagen mil mehr als 60 mm Achs-
abstand sind die Laufeigenschaften ziemlich
krilisch, zumal wenn man gezwungen isl,
lt1l\\clse kleinste Radien bis zu 250 mm herab
(in Tunnels verdeckt) zu verwenden. Um aus
dieser mifllichen Lage befreil zu werden, bin
ich zu dem Schlull gekommen, dall man
2-Achser sehr gul lenkbar herstellen kann.

Die Lenkung oder Sleuerung erfolgl mil-
lels einer I[cheliihc:ll'.l-luu;., 6 \\a"vn habe
ich nach meinem System gebaut, sie auf Herz
und Nieren ‘I.durl‘l"l‘IlS(‘h‘ﬂlt‘ll aufl Zug und

| enkachsen

Druck, Kurvenfahren usw.) geprift und bin
mit dieser Losung der Lenkung vollauf zu-
[rieden.

Die Zeichnung Abb. 1 ist auf einen Achs-
abstand von 6> mm abgestimmt. Samlliche
Teile sind der besseren Uebersicht halber
auseinander gezogen gezeichnel, ebenso habe
ich die Achslagerblenden sowie die Rider

weggelassen. Ich selbst habe Fleischmann-
Wagen verwendel, von denen ich nur das

l.xll:ﬂ(‘slcll nehme.

Teil A ist der Wagenboden, iber ten
jedoch nichts besonderes zu sagen isl
Das ganze I'ahrgeslell wird in der Mitte ge-
trennt, Dann werden die Kopfenden der bei-
den durch das Trennen enistandenen Teile B
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H Abb 2
/| VergroBerte
‘il Zeichnung der
! 61 Gabelkonstruk-
verloten — 1 tion. Der Lenk-
\ﬁ‘ Stark vergrofert hebel H soll in

G elwas Spiel
haben (ca. 'io mm), damit sich
die Achsmittellinien von G und H
gegeneinanderabwinkeln kénnen.

von den Enden der Achslagerblenden aus
nach vorn bis auf Kupplungsbreile schrig
abgeschnillen und die Verslirkungswinkel P
4% 4 x 03 L-Profil) angelolel. Die Bohrung
far den Drehpunkl (2mm @) ist mit den
Achslagern zusammen zu bohren. Der Mil-
lelpunkt ist von der Achsmilte aus um 5 mm
nach der Wagenmitte verschoben. Das Hal-
leblech N besteht aus 0.3 mm Ms-Blech. Es
ist 4mm breit und wird U-féormig um die
Kupplung gebogen, auf die es dann straflf
passen mull. N ist schlieBlich am Drehge-
stellboden B festzuldten, damil die Kupplung
unbeweglich aul Teil B sitzt. Bei der Anfer-
ligung der Lenkgabel G (1,5 mm ¢ Ms-Drahl)
ist daraul zu achten, daB} der Lenkhehel H
in der Gabel G ca. 1/10 mm Spiel bekomml,
Teil H wird so gekropfl, dal es 1 mm hoher
als die Gabelunterkante steht. Ist diese
Arbeit beendet, so werden G und H auf je

62 £euz¢

Modellbahner.

Wir berichteten schon in Heft é/VI von seinem Schaffen.

eines der beiden Teile B so aufgelotet, daB
der Drehpunkt von H und G genau im Mil-
telpunkt des Achsstandes liegt.

Fiar Wagenbauer, welche die Wagen aus
Metall herstellen, entfallen die Teile K. Bei
der Holzbauweise sind sie jedoch nolwendig.
Ich ferlige sie folgendermalien an: Ich nehme
das auf Wagenbreile geschnitlene Blech und
bohre an beiden Enden (ca. 3 mm vom Rand
entfernt) 1 mm ¢ Locher. Die so vorbereile-
ten Streifen werden an die dalir vorgesehenen

Stellen gelegt und dort festgehalten. Dann
schlage ich 2 Niagel durch die Locher der

Bleche in den Wagenboden, ziehe die Nigel
wieder heraus und schlage sie in die im
Wageninneren nunmehr sichtbaren Locher
von innen ein. Auf die nach auBen stehenden
Spitzen werden die Teile K aufgesteckt, auf
den Wagenboden gepreBt und mil den Nageln
verlotet. Der iberslehende Nagelrest ist ab-
zufeilen. Auf diese Weise werden alle vier
fiir einen Wagen erforderlichen Teile K be-
festigt. Teil M (Ms-Blech, 4 x 0,3 mm) wird
im Winkel abgebogen (langer Schenkel 10 mm,
kurzer Schenkel 5 mm), an den Kkurzen
Schenkel der Puffer angelotet und diese Teile
mit den Teilen K an den Wagenenden ver-
I6tet. Die LangenmalBe der Teile H, G, L, M
richlen sich nach dem Achsabstand und sind
somil verdnderlich.

Damil ware alles uber den _2-Achser-Dreh-
gestellbau® gesagl und der Erfolg lohnt die
Mithe wirklich.

zahit er heute, unser Leser G. Lehr aus Feuchiwangen und noch immer ist er aktiver

Das heu-

tige Bild zeigt sein neuestes Werk: Eine Fabrikanlage mit GleisanschluB. Ein nettes Motiv, be-
sonders in Verbindung mit dem Artikel Uber Industriebauten in Heft 5/VIII.
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Das Vorbild als Vorbild :

et | Wein mal den Platz

Bei der Planung oder vielleicht noch mehr
beim Ausbau einer bereils bestehenden Mo-
dellbahnanlage ist es oft sehr schwierig, ja
manchmal sogar unméglich, eine Strecke in
cinen bereils festliegenden Bahnhof einzu-
fiuhren. In solchen Fallen missen dann uner-
wiinschte und umstindliche Aenderungen in
der Streckenfithrung und im Bahnhofsgleis-
plan durchgefiihrt werden. Nicht selten kann
¢s dabei vorkommen, daB die Streckenfith-
rung aberhaupt ganz geindert werden mub,
was dann praklisch einem Neuaufbau der
Anlage gleichkommt.

Ich habe nun bei unserem groBen Vorbild
cine Losung entdeckt, die zwar nichl gerade
ideal zu nennen ist, aber immerhin einen
Ausweg aus dem Dilemma zeigl.

Infolge der zwischen Stadt, Main und den
Randbergen eingezwinglen Lage des Haupt-
bahnhofes von Millenberg/Main war es nicht
moglich, die auf dem anderen Mainufer an-
kommende Sirecke von Wertheim bzw. Mil-
lenberg-Nord in gewohnler und belriebs-
lechnisch richtiger Weise in den Kopfbahnhof
Miltenberg einzufithren. Die Wertheimer
Strecke wurde deshalb unterhalb des Bahn-
hofes dber den Main und in ein der Aschal-
fenburger Slrecke parallelliegendes Auszieh-
gleis gefuhrt. Die von Wertheim kommenden
Zuge halten auf diesem Gleis vor dem Gleis-
sperrsignal a. Das Signal A (bayer. Ruhe-
Halt-Signal) steht dabei in Ruhe-Stellung
geht aber sofort nach dem Anhalten des
Zuges in die Stellung  Halt*. Gleichzeilig wird
auch die mit 4 bezeichnete Weiche in Rich-
lung Miltenberg umgelegl und danach fallt
das Signal A wieder in die Ruhe-Stellung ab,
so daB Rangierfahrten erlaubt sind. Die
JRangierfahrt® besteht nun darin, dali der
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andberge
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\iﬂ neicht !

gesamle Zug rackwirts in den Bahnhof Mil-
tenberg geschoben wird. Dabei ist der
SchluBwagen des Zuges (jelzt allerdings der
Kopfwagen) mil einem Zugbegleiter besetzl.
Bei den Zigen von Miltenberg nach Wert-
heim geht der ganze Vorgang in umgekehrter
Reihenfolge vor sich; allerdings mull die Lok
dabei am Millenberger Ende des Zuges sein,
d. h. sic schiebt den Zug aus dem Bahnhof
Miltenberg heraus bis hinter das Signal A.

Es dirfle sich hier wohl um einen ein-
maligen FFall im Bereich der DB handeln,
denn ich glaube nicht, daB andernorts dhn-
liche Verhillnisse vorliegen. Zur Beseiligung
dieses . Verkehrshindernisses* beslehen an-
scheinend auch keine Maoglichkeiten, denn
eine Verlegung des Bahnhofes Millenberg in
Richlung Aschaffenburg darfte nicht ange-
bracht sein, da sich der jelzige Bahnhof
bereils am #duBersten Ende der sich lang am
Main hinziechenden Stadt Miltenberg befindel.
AuBerdem bestehen dann wieder Schwierig-
keilen hinsichtlich der Einfuhrung der
Strecke Seckach-Miltenberg.

Zum anderen bielet die geschilderte bishe-
rige Losung aber den Vorteil, daBl die von
Aschaffenburg nach Werlheim durchgehen-
den Zige im Kopfbahnhof Miltenberg Keinen
Lokwechsel vornehmen miissen, bzw. dal
ein Umselzen der Lok nicht nolwendig ist
Dieses Argumenl hat auch eine gewisse Be-
rechligung, denn es verkehren auf dieser
Strecke namlich eine ganze Anzahl durchge-
lender Zige, nicht nur Eilzige der Richlung
Frankfurt-Crailsheim-Ulm, sondern auch Per-
sonenziige und Schienenbusse der Strecke
Aschaffenburg - Miltenberg - Wertheim - Lohr -
Gemunden.

Zeichnung unmafstablich |
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(V. und letzte Folge unserer Oldest-Timer-Serie.

Als Abschlufl unseres Oldest-Timer-Program-
mes wollen wir |lhnen heute nun noch einige
stilechte Fahrzeuge vorstellen, wie sie vor 100
Jahren auf deutschen Bahnen verkehrten. Da
ist zunachst einmal ein wahres Unikum: die
ersie deutsche Dampfiraisine. Sie wurde am
27. November 1854 von Borsig an die Berlin-

Zeichnungen
£ in
Baugréte
1 HO.

; el "
(2940) 10f I
34 ‘J Modell und Zeichnungen

o — (5140 von KUPIE.

Hamburger-Eisenbahn geliefert. Nur die Achse
unter dem aufrechtstehenden Kessel wurde durch
ein Innentriebwerk angetrieben. Der ,Lok”-Fiih-

rer stand auf einer erhdhten Plattform und konnte
so Uber den Wagenkasten hinwegsehen. Da hier
zum ersten Mal Maschinen- und Passagierteil ver-
eint waren, kann man dieses Vehikel auch als den
ersten deutschen Triebwagen ansehen! Die grofite
Leistung des Fahrzeuges wurde im Lokverzeichnis
der BHE von 1879 mit 54 PS und die Zugkraft mit
667 kg angegeben, sodaf8 wohl auch ein Wagen
mitgeschleppt werden konnte. Das Reibungsgewicht




betrug 4 t und die giinstigste
Geschwindigkeit ca. 22 km/h.
Die Berlin - Hamburger - Eisen-
bahn mufite damals 3500 Tha-
ler fir dieses Maschinchen
bezahlen. —

Die anderen hier gezeigten
Fahrzeuge weisen an sich
keine Besonderheiten ouf, so
daf} sich wohl weitere Worte
eriibrigen dirften. Es sei nur
noch darauf hingewiesen, daf
der ,LAdl:r“-Zug aus Heft
11/l fir den Aufbou eines
Oldest-Timer-Motivs ebenfalls
mit verwendet werden kann,
auch neben dun hier abgebil-
deten Fahrzeugen.

:.

Salon-Wagen
aus dem
Jahre 1847.

mﬁ“l;@,

1:1 fur HO.

]
@ «

Schnitt durch den
Wagenkasten.

| — R —
Die erste von Borsig ge-
baute Lokomotive aus dem

Jahre 1841. Die Abbildung
ist in HO-Grofle gehalten.
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m im Taunis enl-
dieses kleine Re-
quisit zur Ausgestaltung
des Bahnsteiges ein
nicht allzu _qrul.\‘wn Bahn-
hofes. In den Dicnst-
briefkasten werden vom
Zugfithrer die [iir den
Bahnhof bestimmien
Schriftsachen eingewor-
fen, wenn der normale
Standfpunkt des Fahr-
diensileiters zu weil vom
Packwagen entfernt ist.
Etwas Rundholz, ein
S Pierkantleiste
und ein Stiick Pappe
—— als Dach geniigen fiir
das , Modell. Den Rest
- ° > besorgt der dnstrich.
= Zeichnung nur schema
Dienstbriefkasten

e fir HO.

S it

Die ,,moblierten” Herren . . .

««.5ind an sich schon nicht zu be-

cs

Zeichnung nur
schematisch
Eingetragene
MaBe flur HO.

neiden. Aber wie hart muB sie das
Leben ankommen, wenn sie dazu noch
leidenschaftliche Eisenbahn- ur:d Mo-
dellbahnliebhaber sind: Kein Pla
Basteln (falls am Ort kein MEC mit
[Cerkstatt besteht). Und wenn man’s

zum

doch mal tul, kommt garantiert die
WIlirtin wundermild* dazu und ferlig
ist der Krach! — Ja, sie haben es
wahrlich nicht leicht, uzisere ,,Mdéblier-
ten und deshald wollen wir ihnen

heute auch einmal einige Worte wid-
men, damil sie wissen, daB sie nicht ganz vergessen sind! Meist sind die ,,Mdblierten nicht weniger

eisenbahnbegeistert als ,,normale* Miniaturbahner, eher trifft das Gegenteil zu. Doch sie miissen sich

meist damil begniig

n, das ganze Jahr iiber zu
wsparen. Nichi elwa das Geld. Nein, sie kaufen

e, ein Faller-Idus- B

si ein WWagelchen, eine We
chen usw., damit sie wenigstens einmal im Jahr

zu Weihnachlen sich ihrer Herrlichkeiten auf
der Waschkommode erfreuen kénnen, Und wenn
dann der Friihling doch wieder ins Land kommt

mil allen seinen Hoffnungen, dann isl auch ein e

Hoffrnung dabei: Das ndchste Weihnachisfest wird
im eigenen Heim gefeiert! Dann wird das ,Er-

sparte” auch wirklich fahren!
stellt! Dann

daf® alles in Erfiillung geht!

Dann wird geba-

. dann ..., dann...! Hoffen wir mil,

Folos: Schnappschilsse eines ,,méblierten Herrn vor W. Schneider.




Ni¢ wahrhaft unabhingige Zugﬁe(eucﬁluug

Der Selbstbau eines Tonfrequenz-Beleuchtungsgerédtes von Ing. J. Hermann, Stuttgart - 11. Teil

Die erforderliche Kompensalions-Induktivi-
it 1aBL sich schon von vornherein ungefahr
beslimmen. Bei voller Auslaslung cines 24-W-
Beleuchlungsgerites ergibl sich als Gesaml-
kapazilidl aller Vorschall-Kondensaloren ein
Wert von etwa 26p F (beinahe unabhingig
davon, in welcher Art die einzelnen Brenn-
stellen versorgt werden). Die far Resonanz
bei 95 kHz zu diesen 2,6 p I passende In-
duktivititl ergibl sich aus der THOMSON-
schen Formel;

1

L.C= ———
4= t2

Daher ist fiir f = 9,5 x 103 Hz = $500 Hz und

C=26x10 & F(=26pF)
1
T — L H = 034 mH
42:952.26 2945

_Eine Drossel dieser Induklivilil hal bei
Verwendung eines Schalenkernes aus Ferril
(Kern 60/B 6556,/550 M 25 von Siemens) 70 Win-

dungen aus 05 mm @ Cul. Ich habe diese
Kompensations-Drossel nicht mil in die Bau-
Anleitung aufgenommen, da ihre GroBie ja
von Anlage zu Anlage verschieden isl. Es isl
lediglich im Schaltplan (Abb. 11) die Stelle mil
WDr 2% hezeichnel, an der diese Drossel am
besten eingeschaltel wird.

Nach dieser Vorrede {iber die Theorie der
TF-Beleuchlung wollen wir uns mit der
FFunktion des DBeleuchtungsgerites elwas
niher vertraut machen. Den Schallplan des
Geriltes sehen Sie in Abb. 9 (Heft 7). Das Geriitist
als Allstrom-Geril geschallel, so dall kein
Nelztrafo benéligt wird und der Betrieb so-
wohl am Gleich- als auch am Wechselstrom-
nelz moglich isl. Allerdings gellen die Span-
nungs- und Leislungs-Angaben fir den Betrieb
am  220-V-Wechselstrom-Netz. Am  220-V-
Gleichslrom-Netz wird die Ausgangsleistung
elwas geringer sein (etwa 15 W), bei 110-Volt-
Netzen noch geringer.

per Triodenteil der Rohre UCII 81 er-
zeugl mit den Schallelementen Tr1, C1, C2
und R1 die Belriebsfrequenz von 9,5 kHz.

Abb. 10 Berechnungskurven fiir das Verhalten bekann- S R
ter Lampentypen mit und ohne Vorschaltkondensator —ohne'C & L ’-‘//
bei einer Belriebsfrequenz von 95 kHz, wie sie in un- fu ; tb 12 \\
serem Gerst verwendet wird. Die Kurven stellen Mit- 5o == COmF & 06 YA1TL A |\
telwerte aus einer ——C 005F 4| 0.8 )/ \
gréBeren  Anzah! ;\ \ \\/ E \
Lampen dar; die gt Y 6ot a\ - X % e
Streuungen  von —:h?;cr \buf'" 10 \\ V 3 \
Stiick zu Stiick sind | _._ ;L5 F "f;qq v 02 %Y\ \ }\/ Gl
im  allgemeinen 501 ---- c*005u F 537 %, 50+ 3 AN e
aber sehr klein Deaiicipeni 'os/q( \ (\ \\: A O \\ S %
2—509,). i . N, 74 o Ir
o S o3 04| A AN UK o1 A L\ \”]
Mérklinbirnchen 4ot X T ] Y B 40 t Y 7 (o -
: R
Best.-Nr. 485; rechts: / [ ™ .4 ~ V4R VA NN
02 AN [ b Lol v/
normaleRadio-Ska- g e ] O V \ k
2 \ NI \ \ z
lenlampe 18V/0,1 A. A T e ~—1 01 - fr N
o1 \ M \
1 WA '/
\ b s P A ¥, \
20+ /| '1\ ] A s
// M 7 4
L<
AR Larmpe 485 ohn2 und y |/ Lampe 18V 0,14
-
19 .5 mit Vorschalt-C il 4 4 ohne und mit
/1 19,5 kHz ) [ Vorschait C
s /_/ 1295 kHz
F é & 8 O 12 ;‘ ¥‘6' vz F 4 & & lo 2 K .k 18v20
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Die erzeugle Tonfrequenzspannung wird dem
zweiten Sleuergilter im Hexodenteil der
gleichen Rohre zugefihrt und durch den mit
C3, C4 und C5 auf Resonanz gebrachlen
Tr 2 an die Steuergitier der beiden im Gegen-
takt arbeilenden Endrohren UL 41 geleilel.
Die Endréhren speisen den mit C 6 ebenfalls
auf Resonanz gebrachten Ausgangstrafo Tr 3
von dessen Sekundarwicklung die Beleuch-
lungsleistung uber den Trennkondensator C 7
(und gegebenenfalls die Kompensationsdrossel
Dr 2) in die Anlage eingespeislt wird.

Parallel zur Sekundarwicklung von Tr3,
jedoch gegen das Abfliefien des Beleuchlungs-
stromes durch den Sperrkreis Dr 1, C8 gesi-
chert, wird die Fahrspannung an den mil
LLingang® bezeichneten Buchsen zugefiihrl.
Die Ausgangsbuchsen des Geriles fithren da-
her ein Gemisch aus (variabler) Fahrspan-
nung und (konslanter) Beleuchtungsspannung.
Um die Beleuchlungsspannung unabhingig
von Lastschwankungen konstant zu hallen
und gleichzeilig die Leislungsabgabe — wie
auch die Stromaufnahme aus dem Netz —
dem jeweiligen Belaslungszustand oplimal
anzupassen, ist das Geril mil einer automa-
lischen Spannungsregelung versehen. Die Re-
gelung arbeilet allen Aenderungen der Aus-
gangsspannung inlensiv enlgegen, gleichgillig,
welche Ursache sie haben, so dall auch Netz-
spannungs-Schwankungen weilgehend ausge-
glichen werden. Die Gleichrichterréhre er-
zeugl aus der durch eine Zusalzwicklung
erhohten Anoden-Wechselspannung der End-
stufe eine negativ gerichlele Gleichspannung,
die von der Anoden-Gleichspannung abgezo-
gen wird. Das Ergebnis ist eine gegenuber
dem Massepol (Chassis) negalive Spannung,
die sehr empfindlich auf Aenderungen der
Anoden-Wechselspannung reagierl, und zwar
so, daBl die negalive Spannung bei Aenderung
der Ausgangsspannung um 1% sich schon um
149 dnderl. Die Gesamlverstirkung des Ge-
riles wird durch diese Aenderung in dem
Sinne beeinfluft, daB die urspringliche Aus-
gangsspannung sich (beinahe) wieder cinslelll.
Den Rest, soweil es sich um Laslschwankun-
gen handell, besorgt ubrigens die Kompen-
sations-Drossel (wenn sie richtig eingeslellt
ist!). Die Regelspannung wirkt auf den Hexo-
denteil der UCIH 81 und bestimm! auBlerdemn
den Arbeilspunkt der beiden Endrdhren.

Der Nelzteil des Geriles hat keine Beson-
derheilen  aufzuweisen. Die Nelzspannung
wird durch einen Gleichrichter in Graetz-
Schallung (besser als Einweg-Gleichrichlung)
sleichgerichlet und durch € 13, C 14 gegliltct.
Jm die Leistung so hoch wie mdglich zu
treiben, wird die Anodenspannung fur die
Endréohren schon am Ladekondensalor C 13
abgenommen. Der leichte Brumm-Anteil in
dieser Spannung wird durch die Gegenlakt-
Schaltung kompensiert.

Es muB noch erwihnl werden, daB der
Ausgangstrafo (Tr 3) einen Ferritkern besilzl.
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Abb. 11 Einschaltung der
Drossel Dr 2 zur Blindlei-

=~ stungskompensation,
or2 E X
I = nlidis

Es handelt sich um die gleiche Kerngrolie
und das gleiche Kernmalerial, das auch in
Fernseh-Empfangern als Kern fir die Zeilen-
Ausgangstrafos verwendet wird. Ein Eisen-
blechkern ist wegen seiner hohen Uebertra-
gungsverluste bei der Betriebsfrequenz von
95 kllz scehr unzweckmiaBig.

Das Muslergeril gibt eine TF-Nennspan-
nung von 17 ab (Nennlast ist die volle
Leislung von 24 W). Es ist nalarlich mog-
lich, durch enlsprechende (proportionale)
Aenderung der Sekundirwindungszahl von
Tr3 jede beliebige andere TI*-Spannung zu
erhalten. Bei niedrigeren Spannungen ist es
zweckmibBig, den Trennkondensator C7 ent-
sprechend zu vergroBern. Ansonsten wird
nichts geiandert.

Bei Fahrbelrieb nach dem Z-System (s.
Abb. 12) entfillt im TF-Gerial der Sperrkreis
Dr 1, C8; slall dessen erhilt jeder FFahrreg-
ler einen solchen Sperrkreis. Ebenso entfallt
der Trennkondensalor C7, da ja fur jeden
Gleisabschnilt ein eigener Trennkondensalor
von 1-2p IF vorgesehen werden mub.

In Abb. 7 (Heft 7/VIII}) kionnen Sie das
Strom-Spannungsdiagramm des Muslergeriles
(ohne Dr2) studieren. Wie in Abb. 10 sind
auch hier einige Leistungshyperbeln mit ein-
gezeichnel, so daB ohne Schwierigkeit far
jede Leistungsabgabe Strom und Spannung
abgelesen werden konnen. Der scharfe Knick
im Diagramm kennzeichnet die Belastung, bei
der die automatische Spannungsregeiung auf-
hort wirksam zu sein; gleichzeitig liegl hier
der: Punkt maximaler Leistungs-Abgabe. In
dem schraffierten Bereich rechls des Knik-
kes darf das Gerdt nicht betrieben werden;
ein kurzzeitiger Kurzschlull schadel aber
nichts. Eine einfache Prafung, ob das Geril
iiberlastet ist, ist folgende: Eine Lampe wird
abgeschaltet und dabei festgesteilt, ob sich
die Helligkeil der tubrigen andert. Bis zur
Vollast macht sich das Zu- oder Abschalten
einer Lampe fast nicht bemerkbar; bei
Ueberlastung dagegen reagieren die ibrigen
Lampen mil sehr starken Helligkeits-Schwan-
kungen. Das Sichersle ist nalarlich immer
eine einwandfrei berechnete Leistungsbilanz
und eine Strom- oder Spannungsmessung.



Ehe Sie sich nun an den Bau des Geriles
machen, ein paar Hinweise zu dem erforder-
lichen MeBgeritepark: Je genauer Sie sich
an die Daten der Schaltung und der be-
sonders gezeichnelen Einzelteile halten, umso
weniger MeBgerile brauchen Sie. Im besten
IFall geniigt ein gutes Vielfach-MeBinstrument,
auf dessen Wechselslrom- und Spannungs-
anzeige man sich verlassen kann. (Ein gules
Vielfach-Instrument zeigt auch bei 95 kHz
fiir unsere Zwecke noch genau genug.) Wenn
Sie es vorziehen, nur das Schaltungsprinzip
zu befolgen, die einzelnen Dalen aber zu
indern, so isl ein geeichter Tongenerator zur
Frequenz-Einstellung und ein Oszillogral zur
Oberwellenkontrolle sowie zur Einstellung
der Resonanzkreise erforderlich. Mehr wird
an MeBgeriten nicht gebraucht und ich ver-
rale gern, daB ich bei der Entwicklung des
TF-Beleuchtungsgerites auch nicht mehr
MeBgerile verwendet habe.

Was den mechanischen Aufbau des Gerii-
tes betrifft, so sind hier der Phantasie kaum
Grenzen gesetzt. Am besten orientieren Sie
sich an Hand der Pholos uber den Aufbau
des Muslergerites, das aber in mechanischer
Hinsicht keineswegs die alleinseligmachende
Losung zu sein braucht. Dazu ist es wihrend
sciner Enlwicklung viel zu oft geinderl wor-
den! Wem der Aulﬁmu zu gedrangl erscheint,
der kann unbedenklich weilliufiger bauen,
was den nichlt ganz takifesten Lotkinstlern
die Arbeil sehr erleichlert. Beachten Sie aber
ein paar wichtige Kieinigkeiten:

1. Die Endrohren werden im Belrieb, insbe-
sondere bei hoher Belastung des Gerites,
schr heid. Sie missen deshalb gul beluftet
werden. Um die FFassungen dieser Rohren
herum wird das Chassis zweckmibBiger-
weise mil Durchbrichen versehen; die
Rohren sclbst werden so frei wie moglich
aufgestellL.

2. Elektrolyt - Kondensatoren (C 7,12, 13, 14)
veriragen keine allzu hohen Temperaluren.

d 2 ]

| 4

Sperrkreis

Unmiltelbare Nachbarschafll mit den End-
rohren ist daher zu vermeiden.

3. Tr1, Tr2 und Tr3 darfen sich nicht ge-
genseilig beeinflussen. Deshalb ist im Mu-
slergerat der Ausgangstrafo T 3 unterhalb
des Chassis angeordnel, wihrend Tr 1 und
Tr 2 auf der Oberseite montiert sind. Tr 1
ist gegen Tr2 durch eine Abschirmhaube
aus unmagnelischem (1) Material (Alumini-
um, Messing o.6.) abgeschirml (Abb. 15).

4. Das Muslergeril ist, wie bereils erwihnt, in
Allstrom-Schaltung konstruiert. Das Chas-
sis des Geriles sleht daher beim Belrieb
in leilender Verbindung mit dem Lichlnelz.
Zum Zwecke berihrungssicherer Heraus-
fahrung der TF-Spannung aus dem Geril
isl die Sekundirwicklung von Tr3 sowie
alle mit ihr in Verbindung stehenden Teile
der Schaltung einwandfrei vom Chassis
und von der tbrigen Schallung zu isolie-
ren. C7 muB isoliert montiert werden!

5. Aus dem gleichen Grunde erhill das Ge-
ril am besten ein Gehause aus Isolierma-
lterial (Perlinax o. d.), das am Chassis
derart befestigt wird, daB keine von aullen
berihrbaren Metallteile Verbindung mit
dem Chassis haben. Mein Gehiuse isl zu
diesem Zweck teilweise doppelwandig aus-
gefuhrt.

6. Wegen der Erwiarmung des Geriles wird
das Gehiause mil Durchbriichen, vor allem
um die Endrohren herum, versehen, so
daBl eine ungehinderte Luflzirkulalion
slallfinden kann. Der Gehduseboden isl
mit abstandhaltenden Fuflen ausgestattel.

Wenn Sie alle erforderlichen Teile (siehe
Stiickliste) beisammen haben und sich uber
die Anordnung auf dem Chassis klar gewor-
den sind, kénnen Sie mil dem Montieren und
Schalten beginnen. Loten Sie so sorgfillig
wie moéglich und benulzen Sie recht bunle
Schaltdriahte bzw. Isolierschlauche. Das er-
Icichtert das Verfolgen der einzelnen Leitun-
gen und erspart viel Aerger. Und noch eines:
Jede Lolstelle bzw. Verbindungsstelle mu [
ihren Stialzpunkt (Lot-
fahne oder dgl.) haben.
wFliegende* Lotstellen
sind ein Ding der Un-
moglichkeit!! Die Ab-
fir TE schirmzylinder in der
Trennkondensatoren

je 1. 2uFl125v

Abb. 12 Schaltbild der Stromversor-
gung (Beleuchtungs- und Fahrstrom)
bei Anwendung der Z-Schaltung.

Kompensationsdrossel Dr 2 nicht mit
eingezeichnet; Einschaltung aber wie

in Abb. 11 nur einmal in eine der
Ausgangsleitungen des TF-Gerdtes.
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4 Abb. 13 MaBskizze der Wickelkdrper fir Tr 1 und Tr 2.

Abb. 15
Trafos Tr1 und Tr2. Der Abschirm-
topf fiir Tr 1 besteht aus unmag-
netis)chem Material (Messing, Alu
0. ).
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Mitte der Rohrenfassungen werden mil dem
Chassis verbunden und konnen als Masse-
Stitzpunkle verwendel werden.

Die Wickelkdrper fir Tr1 und Tr2 sind
in Abb. 13 dargeslellt. Sie werden aus Iso-

liermalerial gedreht. AnschlieBend wird Tr 1
enlsprechend dem Wickelschema Abb. 14 und
Tr 2 entsprechend Abb. 16 bewickell. Die
Drahlstirke darf von 0.13-0,15 mm ¢ gewdihll

werden. Wenn Sie eigene Wege gehen wollen
(und konnen), so isl die Verwendung von

IFerril-Schalenkernen fir diese Trafos emp-
fehlenswert; auch Schalen- oder Topfkerne
aus HI'-Eisen konnen verwendel werden. In
beiden Fillen missen die Kerne einen Lufl-
spall besitzen und abgleichbar sein. Bei Ver-
wendung des bereils “erwithnten Schalenker-
nes (G0/B 6556/550 M 25) ergeben sich folgende
W 111(11111ﬂszahlen far Tr1: 7[)0+1U{J W (l" 012
CulL: fir Tr2: 3 x 390 Wdg. 0,12 (ul Da
diese Kerne ganz erheblich kleiner sind als
die Wickelkorper fir die Luft-Ausfithrung
der beiden Trafos, kann man (sofern das
Porlemonnaie den Luxus der Ferritkerne er-
laubt) auf diese Weise recht schin Plalz spa-
ren (Abmessungen: 18 mm ¢, 14 mm Hdohe).

Wir bereiten uns nun gleich auf das Wik-
keln des Ausgangstrafos vor. Zunichst fertigen
wir uns zwel Wickelkorper aus dinner Pappe
oder Prefispan an (Innenweite 15 mm qua-
dratisch, Hohe 25 mm). Die beiden U-Halften
des Ferritkernes miissen sich reibungslos in
die Wickelkorper einfiihren lassen und in
der Milte horbar zusammenstoBen. Ein Luft-
spalt in der Trennfuge ist nur schiidlich. Als
Kernmalerial wird NI'-Ferrit verwendel (z. B
Ferroxcube III C2 von Philips oder Siferrit
1100 N 22 von Siemens, Beslell-Nr. des Kerns
bei Siemens: 2 x B 6719/1100 N 22). Wegen der
relaliv. geringen Windungszahl konnen die

Wickelkérper ohne Flansche ausgefithrt wer-
den. Es istl wegen der hohen Lagenspannung
sowieso zwischen jeder Lage Drahl cine Lage
[solalion erforderlich.

Die Wicklung selbst ist ziemlich verschach-
telt, um einen groBimoglichen Wirkungsgrad
des Trafos zu erreichen (s. Abb.17). Achlen
Sie genau aul den Wickelsinn und die
Verbindung  der  einzelnen  Wicklungsteile.
Die Drahlstirke der Primarwicklung kann
04-06 mm 5, die der Sekundirwicklung
1.0-13 mm (7 betragen.

Die zwischen den Primarwindungshilften
eingebeltete  Sekundirwicklung wird nach
unlen und oben mit je 5 Lagen Lackpapier
0.1 mm isoliert. Alle Wicklungsenden werden

mit Abbindegarn oder Klebeband gut fesl-
gelegl und die fertigen Wickel in Paraffin

oder Ceresin gelaucht und so lange , gekocht®,
bis keine Blasen mehr enltweichen. Nach
dem Erkallen setzen wir den Transformator
zusammen, wobei nochmals auf den Wick-
lungssinn zu achten ist. Die beiden Kern-
hilflen werden im Mustergerit durch Ein-
spannung zwischen dem Chassis und einer
Briicke (s. Abb. 5) zusammengehalten. Die
Briicke isl aus 4 mm Pertinax gefertigt und
Irigl an den Lingsseilen eine Reihe Lotfah-
nen als \rel‘l)m(lungs-S[utfpunlde
Wenn wir nach Fertigstellung und zufrie-
denslellend verlaufener Prifung des Gerites
noch elwas Besonderes fir den Ausgangstrafo
tun wollen, so vergieBen wir ihn vollstindig
mit einem hochschmelzenden Wachs oder mit
einem GieBharz. Er dankt uns diese Behand-
lung durch ,ruhiges Auftreten”, wohingegen
der unvergossene Trafo im Belrieb ein zwar
leises, aber umncrluu vernelimliches Pleilen
von sich gibl.
Schluf folgt.

Stiickliste :

Elektrische Teile:

C 1 10 nF 5%, 250 V, Papier oder Styroflex

C 2 10 nF 20, 250V, Papier

C 3 10 nF 5", 250 V, Papier oder Styroflex

C 4 wieC3

C 5 wieC3

C 6 300 pF 59, 500 V~, Keramik

C 7 4 uF 207, oder 2x8 pF Elko, Betriebs-
spannung 125V oder hdher

C 8 5p nF 20, 125V, Papier

C 9 500 pF 20, 500V ~, Keramik

C 10 wie C 2

C11 wieCas

C 12 Elko 4 uF 350 V

E 12} Elko 250 uF 350V

Dr 1 siehe Text

Dr 2 siehe Text

Gr 1 Fachgleichrichter B 250 C 100, 2 Stiick
parallel

R 1 01 MQ 025W

R 2 10k 2W

R 3 1,2k 2W

R 4 1009, 025W

R 5 wieR 4

R 6 600Q, 6 W Draht

R 7 1MQ 025W

R 8 05 MQ 025W

R 9 2MQ 025W

Réhren: UCH 81, 2xUL 41, UY 85

Si 1 04A, trage

S 1 Kippschalter zweipolig, 250V, 2 A flir
12 mm @ Zentralbefest.

Tr 1 siehe Text

Tr 2 siehe Text

Tr 3 siehe Text

Weitere Montageteile:

2 Novalfassungen

2 Rimlockfassungen

2 Doppelbuchsen oder -Klemmen
1 Sicherungshalter

ca. 20 Létfahnen

Netzschnur — Netzstecker
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Ein zweistiindiger

g S
’é% DR
| ¢ Veoend

Es ist manchmal ganz aufschlufreich,
wenn man einen Stofy Zeitschriften riick-
wartsschauend durchblattert, nicht nur die
MIBA, sondern auch auslandische Zeitschrif-
ten. Man findet dort doch so manchen
guten Einfall und auch Entwurf fir irgend-
ein Bauwerk, das statt beispielsweise in
Amerika auch ohne weiteres hier in
Deutschland oder Mitteleuropa  stehen
konnte. So wurde zum Beispiel in einem vor
einiger Zeit erschienenen Heft des "MODEL
RAILROADER" *) der Bauplan fiir einen klei-
nen zweistandigen Lokschuppen veroffent-
licht, der gewissermalien zu den Old-Ti-
mern gehort und wohl auch dem Typ der
vor Jahrzehnten in Deutschland gebauten
kleinen Lokschuppen &hnelt. Das ecinzige

*) Der “MODEL RAILROADER"” ist die mafigebende
amerikanische Modellbahnzeitschrift und Interes-
senten konnen diese Zeitschrift Uber den MIBA-
Verlag beziehen.

was uns vielleicht befremdend anmuten
mag, sind die etwas ungewshnlich geform-
ten Abzugskamine, aber auch diese Form
hat man in friilheren Jahren in Deutschland
finden konnen.

Zum Vorbild selbst ist noch zu sagen, dafs
es im Jahre 1890 von der New Haven Rail-
road Company gebaut wurde. Es ist ein
typischer Backsteinbau, dessen Dach mit
Dachpappe bedeckt ist. Die Lange des Lok-
schuppens als HO-Modell dirfte gentigen,
um notfalls auch eine D-Zug-Lok darin un-
terzubringen. Sollte dies nicht beabsichtigt
sein, so kann man selbstverstandlich die
Ldnge etwas verringern. In dem kleinen
seitlichen Anbau sind beim Vorbild ein Vor-
ratsraum und eine Art Werkstattbiro unter-
gebracht. Der Vorratsraum ist durch Ma-
schendraht-Wénde vom ibrigen Lokschup-
penraum abgeteill. — Eines der beiden
Gleise fuhrt durch den gesamten Lokschup-
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Zeichnung Abb. 1

imMafstab

1:1,5 flir HO . A t\nfich! des
[ okschuppens
|||H|Il | ||mm von hinten. Im
‘ Tor kann nur
> Ju ” i der untere Teil
e Ay (77 TR 2 Wi gedfinet wer-

den.

s
ini

(AR

-
——

pen hindurch und ein riickwartiges, aller-
: dings etwas niedrigeres Tor als die vorde-
| ren, gibt die Maglichkeit, auf einem
| Stumpfgleis Radsatze und kleine Werkzeug-
] wagen abzustellen und bei Bedarf in den
Lokschuppen hineinzurollen. Das Gleis des
zweiten Lokstandes endet im Schuppen.

Die Zeichnungen des Lokschuppens sind
im Mafgstab 1:1,5 fiir die Baugrofe HO ge-
halten, d.h. bei einem Nachbau sollen die
einzelnen Mafie abgegriffen und mit 1,5
multipliziert werden, um auf die entspre-
chenden HO-Mafe zu kommen. Die Wande
des Lokschuppens wird man aus ca. 3-4 mm
I starkem Sperrholz ausschnefden und auf

T |': L dieses Sperrholz noch eine zweite Wand
a1 oA aufleimen (evtl. beidseitig), um die grofen
T ] ouan g usmu Gewdlbenischen gut nachahmen zu konnen.

. Mit aufgeklebten Papp- oder Sperrholzstrei-
: fen bildet man die Simsverstarkungen nach.
Mit den im Handel erhaltlichen Ziegelstein-
papier ist es sehr leicht, die Backsteinbau-

IR 0 T PI L8 |

T T T T TITT

e <« Abb. 2 Seitenansicht.
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Abb. 3
Stirnansicht des
Lokschuppens Das
Balkenwerk im
Innern ist ge-
strichelt gezeich-
net.
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Abb. 4 § Im Innern
des Lokschuppens laBt
sich auch ein kleiner
Wandkran montieren
(ev.in Verbindung mit
der Detailskizze 3 in
Abb. 7).

Abb. 5 Beispiele fiur die Einrichtung des Werk-
stattanbaues. Die Zahlen in den Kreisen geben
die Lage des jeweiligen Objektes im Grundrifs
(oben links) an. Mafistab 1:3 fir HO.



weise zu imitieren, denn das Ziegelpapier
wird einfach auf die Holzwénde aufgeklebt.
Mit einer rulfenden Kerze oder verdiinnter
Tusche, - Plaka-Farbe u.&. gibt man dem
Ganzen dann einen rufgeschwirzien bzw.
altertiimlichen Eindruck.

Uber das Dach braucht man eigentlich
nicht viele Worte zu verlieren, denn es
wird in einfachster Weise aus zwei aufge-
klebten Sperrholzplatten gebildet, auf die
wiederum feinkérniges Schmirgelpapier als
Dachpappe geklebt wird. — Die beiden
Abzugskamine kann man aus ca. 18 mm
starkem Rundholz herstellen: Man schnei-
det einen entsprechenden Léangsstreifen
ab, ebnet die Schnittflichen und treibt
im Zentrum des Querschnittes einen Nagel
in das Holz. Der Kopf dieses Nagels wird
abgekniffen und das Werkstiick mit dem
Nagelschaft in die Handbohrmaschine ein-
gespannt. In der bekannten Manier verwen-
det man diese Handbohrmaschine dann,
waagrecht in den Schraubstock eingespannt,
als Behelfsdrehbank und feill die entspre-

chende Form unter standigem Drehen
heraus. Wer es ganz fein machen will, kann
die Abzugskamine selbstverstandlich auch
aus Metall nachbilden und den oberen brei-
teren Kranz als Blechstreifen herumloten
und zwar so, dafy er durch einige Distanz-
sticke zentrisch vom eigentlichen Kamin
gehalten wird. Auch die Fenster kann man
wieder ,wie Ublich" herstellen, d.h. man
zeichnet auf durchsichtigem Cellon die Fen-
sterrahmen und Fenstersprossen auf (notfalls
die entsprechende Linienreihe einritzen) und
klebt diese Cellonfenster von innen hinter
die entsprechenden Uffnungen.

Die Tore konnen aus Sperrholz ausge-
schnitten werden, auf das dann eine zweite
Schicht (diese evil. auch aus Zeichenkarton)
als Rahmenverstiarkung geklebt wird. Mittels
einiger kleiner Scharniere, wie man sie zum
Teil an Zigarrenkisten findet, ist es sehr
leicht moglich, die Tore auch beweglich zu
machen, wenn man es nicht vorzieht, sie
in geoffneter Stellung fest anzukleben.

Er ist es nicht,

6ffnungen des Dachaufsatzes kann man in das Innere sehen.

baute Herr Schmitz selbst.

der Lokschuppen unseres heutigen Bauplanes.
einem ,guten Bekannten” gebaut worden: Herr Winfried Schmitz aus
Hamburg zeichnet dafiir verantwortlich. Das ganze Geb&ude besleht aus Pappe. Durch die Seiten-

Vielmehr ist er von

Auch die kleine 89 (links im Bild)
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<« Abb. 8

Aufbauskizze der
Rauchabzugskami-
ne, die man ent-
weder in einfacher
Weise aus Rund-
holz anfertigt oder
aus Messingrohren
und Messingblech
zusammenlotet.
Eventuell 1Bt sich
auch Zeichenkarton
recht gut verwen-
den, den man zu
entsprechenden Roéhrchen zu-
sammenklebt.

<« Abb. § Grundrif des Ne-
benbahn-Lokschuppens
(M 1:4 fiir HO).

¥ Abb. 7 Beispiele zur Aus-
fullung des, leerenRaumes”
im Lokschuppen. Die Num-
mern der Seitenansichien
entsprechen wieder denen
im GrundriB.

< Abb. 9 Eine einfache und
zeitsparende Methode zur
Imitierung der Gewdlbe-
mauerung an Fenstern und
Turen mit normalem Zie-
gelpapier.

Abb. 10 - Beim Ausschnei-
den der Maueréffnungen
aus dem Ziegelpapier soll
ein Uberstehender Rand
bleiben, der dann um die
Wand herumgeklebt wird,

Schmalspur

gebaut wurde.

in Heft 2 dieses Jahrganges
308

erdrtert.

ist ein von den amerikanischen Modellbahnern gern und nicht selten
wahrgenommenes Thema. Unser nebenstehendes Bild zeigt einen Aus-
schnitt aus der grofien Clubanlage des Model-Railroad-Club in Buffalo (USA), die in Baugrdifie 0
Die Schmalspurbahn ist auf dieser Anlage .nur® Ausgestaltungsobjekt,
aber es gibt auch viele Nur-Schmalspuranlagen. Die Vorteile einer Schmalspur-Modell-
bahn gegeniiber einer normalspurigen Anlage sind nicht zu verachten und wurden bereits
Foto: aus Model Railroader







anlage zu berichten. Um mir gewisse ,Frei-
heiten® erlauben zu konnen, habe ich mich
zum Bau ciner ,privalen Privatbahn® ent-
schlossen. Mir genigl der Eindruck, den eine
solche Anlage auf mich ausabt und, was das
Wesenllichste daran ist, die Freude, die ich
daraus enlnehmen kann. Doch ftber dieses
Thema ist in der MIBA bereils des ofteren
geschrieben worden und es ist wohl jedem
freigestellt, sich in der ihm eigenen Weise
mit seinem hobby zu beschiftigen. Wer mehr
darin sieht, siecht eben mehr darin und hal
eine Aufgabe, die i hm moglicherweise eben-
soviel Freude bereilet wie jenem, der sich
elwas freier in diesem Milieu bewegt und ein-
mal keine Warnlafeln dort aufstellt, wo sie
eigentlich nach den Vorschriften der Buba
slehen miBten. Langer Rede kurzer Sinn:
Ich bin der Meinung, man soll jedem das

310

/771,61'116
Mliniaturbahn

| Heute berichtet: K. Halbritter )

1 Sprendlingen.

Liebe MIBA!

Schon lange regte sich in meiner,
wenn auch schmalen, so doch
minnlichen Brust der Wunsch,
einmal tber meine Minialurbahn-

lassen. Ich Iiir meinen Teil habe mir
(CSB) mit dem

Seir
die Cullischen Slaatsbahnen
Sitz in Culle/Culle gebaut

Die Anlage, die Sie auf den Bildern sechen,
gehort nun schon einige Zeil der Vergangen-
heil an, denn siec wurde abgebaut, um elwas
besserem Platz zu machen. Ich begnige mich
im allgemeinen damit, meine bastlerischen
Fihigkeiten auf die landschaftliche Ausge-
staltung zu beschrinken und verwende, um
auch einmal fachliche® Ausdricke zu ver-
wenden, an rollendem Malerial ausschlieBlich
Induslrieerzeugnisse als da sind: Marklin,
Trix, Fleischmann, Rivarossi und andere. Ein
Teil der Gleise entstand im Selbstbau (und
sie werden bei der neuen Anlage auch wieder
im Selbstbau entstehen).

Bisher hatte ich das Dreischienen-Zwei.
leitersystem angewendel und lediglich meine




Gleichstrombelrieb

EntschluB, aul Zweischienen-Gleich-

schuldig ist. Wieder einmal hat sie aul Grund
ihrer Veroffentlichungen uber dieses Gebiet
cin ,Opfer” gefunden. Nun, ich opfere mich
i tzt daberzeugt, dall der
chienen - Zweileiter - Gleichstrombelrieb
Modellbahnzwecke
sches und betriebssicheres Betriebss

fir meine neue Anlage gezeigl, die wie
man siehl — gewissermaBen nach dem
Motto ,immer an der Wand entlang” auf-
gebaut wird. Aus der Skizze ist auch die
Raumaufteilung zu schen. Es handell sich
um mein Arbeitszimmer, far das ich alle Mo-
bel ,,nach MaB* anfertigen licl nur wegen
der Modellbahn. Die einzelnen Platten der
Anlage konnen nun auf den Mobein abgestelit
und zusammengeselzt werden. In der Mille
bleibl mir dann immer noch genug Raum
zum Atmen und ... Arbeilen denn das

mub man ja auch tun, wenigstens ab und zu!




Papier u Mavenalschranke

Strade

L}
TIT T T Ganmel GULLSTABT AT
WAy i
LIRS - e
el

| ScArdmoschinen
tach

Liege Tum Vorrolten

o e e

Arbeitztisch gqusriehdor

4 Der neue Strecken-
plan dergeplanten An-
lage der ,Cullischen
Staatsbahnen”. Wir
wiirden empfehlen, zu-
mindest die geraden
Strecken der Uber-
gangsstrecken Zwi-
schen Cullstadt und
Puppingen etwas ge-
schwungen zu verle-
gen. Es ergibt sich
dadurch bestimmt ein
besseres Bild.

e

Ein kleiner Ausschnitt
aus der HO-Anlage des
Herrn Seltenreich, Nor-
denholz (s. a. Heft
1VIII).
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Als zweiter ,Privatbahn-Bericht” der MIBA
ein Beitrag uber

;N
Abb. 11

Einer der modernen Kraftomnibusse der KBE, die das Liniennetz der

I11. Teil und Schluf
von W. Stelte, Mainz

Eisenbahn ergdnzen und auBerdem wertvolle Zubringerdienste leisten,

Die Oberleitung wurde beim Bau der Rheinufer-
bahn mit Mittelmasten und doppelten Auslegern
ausgefihrt. Bei dem auflerst dichten Verkehr auf
der Rheinuferbahn fihrte diese Bauart aber zu
Schwierigkeiten bei Reparaturen und Anstrichar-
beiten, da die Profilbeschrénkungen zwischen den
Gleisen das Anbringen von Gerisfen und das
Anstellen von Leitern erschwert. Grofiere Uber-
helungsarbeiten gestalteten sich immer recht
schwierig, da auch die nachtliche Pause auf der
Rheinuferbahn nur 2 Stunden betréigt. Man ging
daher beim Bau der Vorgebirgsbahn zu einer Bau-
form Uber, die der Normalausriistung der Bundes-
bahn dhnelt, und baute auch auf der Rheinufer-
bahn bei Umbauten und Erneverungen diese Form
der Oberleitung ein. Die nevesten Anlagen, z.B.
die neue Streckeneinfihrung beim Bahnhef Bonn
West und der Bahnhof in Brihl, erhielten Stahl-
betonmaste.

Im Netz der KBE gibt es 26 Bahnhdfe, 6 Giter-
bahnhofe, 20 Haltepunkte und 3 Blockstellen, so-
wie 1 Abzweigstelle. Unter den vielen Bahnhéfen
seien hier nur einige herausgegriffen. Der End-
bohnhof der Rheinuferbahn in Kéin, der Bahnhof
»Koln Hohenzollern-Briicke”, bildet eine grofie Ver-
kehrsinsel in der am Rheinufer entlangfihrenden

Strafle. Sein ganz in Glas, Metall und Natur-
steinblenden ausgefilhrter langgestreckter Bau
beherbergt neben den Dienstrdumen und der

Gepackabfertigung einen Warteraum mit Kiosk.
Der Bahnhof Bonn West, im vergangenen Jahre
neu in Betrieb genommen, ist ein Schmuckstick

eigener Art. Der flache Bahnhofsbau mit seinem
weitvorgezogenen geschweiften Dach beherbergt
neben den Dienstraumen einen Warteraum mit
Zeitschriftenstand und Erfrischungsraum. Unter
dem weitvorgezogenen Dach befindet sich der
Treppenabgang zur Bahnsteigunterfihrung, die bei
der duflerst dichten Zugfolge (mehr als 300 Zige
taglich) die ankommenden Reisenden ungefahrdet
den Bahnhofsvorplatz erreichen laBt.

Unmittelbar an den Bahnhof Bonn West schliefit
sich die neverbaute Einfilhrungsstrecke an. Die
Abzweigung der Vorgebirgsbahn ist kreuzungsfrei
durchgefihrt, indem der ausfahrende Gleisstrang
der Vorgebirgsbahn die beiden Gleise der Rhein-
uferbahn unterféhrt. Die Bedienung der Abzwei-
gung geschieht von einem Gleisbildstellwerk im
Bahnhof Bonn West aus. Elektrisghe Lichtsignale
sichern die Ein- und Ausfahrten.

Sehr grofiziigig ausgebaut wurde im letzten
Jahre der Bahnhof Brihl-Mitte (Endbahnhof der
Querbahn Brihl-Wesseling), von dem aus die zwei-
gleisige Strecke der Vorgebirgsbahn in Richtung
Kéln beginnt, Er dirfte mit seinen vier Bahnsteigen
auch allen Anforderungen der Zukunft gewachsen
sein. Auch der Endbahnhof der Vorgebirgsbahn in
Kéln-Barbarossaplatz erhielt ein modernes Bahn-
hofsgebéude in einstéckiger Bauweise.

Der gréfite Rangierbahnhof der KBE ist der
Bahnhof Kendenich bei Hermiihlheim, der mit 23
Gleisen ein recht respekiables Ausmafl erreicht.
Ein elektrisches Stellwerk Uberwacht den Rangier-
betrieb. — Das gréfite der drei Gleisbildstellwerke
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Abb. 12 Eine der 5 Diesellokomotiven der KBE.
Diese Lok hat die Achsanordnung B und wurde
von der Fa. Deutz gebaut.

der KBE befindet sich jedoch im Bahnhof Vochem-
Brihl, in dem 3 zweigleisige und 3 eingleisige
Strecken zusammenlaufen, aufier den Anschiufiglei-
sen zum Bahnbetriebswerk Vochem-Brihl. Von die-
sem Stellwerk aus wird gleichzeitig noch eine
Verbindungsschleife zwischen der Vorgebirgsbahn
aus Richtung Brithl und der Querbahn nach Wesse-
ling bedient, die vom Stellwerk nicht einzusehen
ist, desgleichen die Lautsprecheranlagen im Bahn-
hofsgelande und die elekirisch fernbetatigten
Schranken.

Im Gesamtnetz der KBE gibt es 40 Stellwerke,
wovon 26 elektrisch sind; weitere 3 sind Gleis-
bildstellwerke. — 272 Haupt- und Vorsignale die-
nen der Sicherung des Yerkehrs. 240 hiervon sind
elektrische Lichtsignale. Der iberwiegende Teil der
mehr als 700 Weichen besitzt elektrischen Antrieb,
ebenso auch ein groBer Teil der Schranken, die
vielfach vom néchstgelegenen Stellwerk fernbe-
dient werden.

Fiir den Modellbchner, der an einem MNachbau
von Fohrzeugen der Kéln-Bonner Eisenbahnen in-

Unser Lokbauplan:

1"D71’ - benderlok
der Kéln-Bonner-Eisenbahnen.

Im Rahmen unseres Arlikels tuber die
Koln-Bonner-Eisenbahn bringen wir heute
nun auch einen Bauplan fir eine typische
Dampflok der KBE. Wie bereits im Arlikel
selbst erwihnt, besteht der gesamte KBE-
Dampflokpark aus Tenderlokomoliven, da
diese fiir die vorgesehenen Verwendungszwecke
am besten geeignet sein dirften (keine allzu
langen Strecken, auBerdem entfillt das bei
Schlepptender-Lokomotiven notwendige Wen-
den auf einer Drehscheibe in den End-
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Abb. 13 Lichtsignal der KBE.

teressiert ist, verdffentlichten wir bereits die
Skizze eines neuen Doppeltriebwagens der KBE,
eines Personen- und eines Kibelwagens. Heute
folgt nun noch eine Tenderlok. Das Bildmaterial
dieser Abhandlung wird dariber hinaus weitere
Anregungen zum Nachbau vermitteln.

An dieser Stelle sei der Direktion der Kéln-
Bonner Eisenbahnen, besonders Herrn Eisenbahn-
direktor Dr. Kriiger und Herrn Verkehrsdirektor
Potthast, fir ihre Unterstitzung bei der Abfassung
dieses Berichtes nochmals herzlichst gedankt.

Abb. 1 | Stirnansicht
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8o t Wasservorrat 0.0 m?
Grofsfe Geschwindigkeit 700 kmih Kohlenvorrat 40t

Leergewicht Achsaruck

Dienstgewicht 1035 t

HeiBdampf -Tender- Lokomotive

Zeichnung im MaRstab 1:1 fur HO

(OriginalmaBe in Klammern )

GLS

Abb. 2

Die Ubersichtszeichnungen der Lok wurden
von der technischen Direktion der KBE speziell
fur die MIBA im Mafstab 1:1 far Baugrdhke
HO angefertigt.

Foto dieser Lok in Heft 6/VIII, S. 227.

~ (1025) 12 —
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Abb. 4
Motoreinbauvor-
schlag in H0-Gréhke.

e 115, m

Motor Permo 18D

stationen). Aus der Typenreihe der KBE-
Lokomoltiven wurde eine 1'D1-Lok ausge-
suchl, die gewissermalien auch als , Midchen
fiir alles* dienen kann. Die Abb.1-3 sind die
Uebersichlszeichnungen, aus denen alle fir
den Modellbau nolwendigen Einzelheiten der
duberen Gestaltung hervorgehen. Der Molor-
cinbauvorschlag ist in der elwas vereinfach-
len Zeichnung Abb. 4 dargestelll. Das Prin-
zip ist — wie man leicht erkennen kann —
im groflen und ganzen das gleiche wie bei
den meisten unserer bisherigen Lokbaupline.
Die Radsilze sind lesl in den Rahmenwangen
Rw gelagert und die erste und lelzte Treib-
achse wird tber je ein Sommerfeldi-Gelriebe
Sg angelrieben. Die durchgehende Schnek-
kenwelle Sw ist im vorderen Rahmenverbin-
der Rv und im hinleren Rahmenverbinder
(die beide gleichzeitig Kesselstitzen sind) ge-
lagert. Bei der Monlage des Rahmens mit den
Rahmenverbindern gehl man so vor, daly die
Schraubenléocher zur Befestigung der Rah-

Treibrad 14,5

menwangen an den Rahmenverbindern ersl
dann gebohrl werden, wenn man mil Hille
von Schraubklemmen die genaue und klemm-
freie Lage aller Teile feslgelegt hat. (Niheres
iiber diese Melhode wurde schon beim Bau
der S3/6 — Heft 1-4/VII — ausgefiihrl.) Als
Anlriebsquelle findet ein Molor Permo 18 1)
(FFirma Elmoba) Verwendung. der unter Bei-
flicung von 2 Gummiringen G in das Kessel-
rohr K eingeschoben wird. Die beiden
Gumuniringe sind nolwendig, um 1. den
Durchmesserunlerschied zwischen Molor und
Kesselrohr auszugleichen, und um 2. cine
moglichst schallisolierte Lagerung des Mo-
lors zu erhallen. Die Umdrehungen der
Molorwelle werden durch einen Riemenlrich
auf die Schneckenwelle ubertragen. Der Rie-
menltrieb besteht aus den beiden Schwungri-
dern Sr und dem Treibriemen Tr. Das vor-
dere Ende des Kessels wird durch das
Rauchkammerfullstiick Rk abgeschlossen und
ausgefalll. Rk ist nach Moglichkeil in den

~&

Abb. 3 Riickansicht.




Aus der richtigen

wurde dieses Modellbahn-
bild aufgenommen. Wenn
jetzt noch cer Hintergrund
etwas angedeutet wire
(Wolken am ,,Himmel” ge-
nilgen hier ohne weiteres),
kénnte die Illusion fast
vollkommen sein.

Foto: A. Hierer,

Bad Cadolzburg.

Audi dic Sllek ist ,.goveftel”) (. wsh vl s o)

Unser heutiges Titelbild zeigte eine E 91. Elloks
brauchen nicht haBlich zu sein. Darum baute sich
Horst Briining eine. Horst ist 17 Jahre alt und
miBBte demnach eigentlich sif-schmerzende Kampfe
mit der Weltmacht Nr. 1 auszufechten haben, zu-
mal jetzt im Frihling, allwo sich deren Vertrete-
rinnen in teilweise allerliebsten Exemplaren pra-
sentieren. Aber solcherlei Schmerzen bewegen
Horst nur am Rande. Wir sehen also, er ist in
irgendeiner Weise unterentwickelt geblieben und
daher spielt er — genau wie wir — mit der
Eisenbahn ... Der Glickliche!

Schon sein ET 08/15 zeigte, daB er es versicht,
aus vorhandenen Industrieerzeugnissen durch ge-
schickte Kombinationen etwas durchaus Eigenes
herzustellen. Auch seine E 91 ist ,reinrassig”
Mérklin. Wer sie also haben will, braucht sich
lediglich zwei Triebwerke der CE 800 (E 63) und
zwel Kasten der SET 800 (E 44) zu beschaffen. Was
man mit diesen Teilen machen muf}, dariiber wird
uns Horst Briining spéter noch ausfilhrlich berichten.

Auf jeden Fall ist es eine reine Freude, die
Lok fahren zu lassen: Horst Brining hat die Un-
tersetzung durch Einfigen eines Zwischenzahnrades
auvf 62:1 (l) geéndert. Die E 91 schleppt nunmehr
einen Gilerzug mit 60 Achsen ohne die geringste
Meigung zum Rutschen auf die héchsten Punkte
des HAGEBA-Streckennetzes. Diese enorme Zug-
kraft ist jedoch nicht das Ausschlaggebende,
Bestechend ist die Folgsamkeit, mit der die Lok
auf die Tatigkeit am Fahrregler reagiert: Man hat

-«

sie véllig in der Hand. Sanftes Anfahren, ein-
wandfreier Auslauf bei langsamem Herunterregu-
lieren der Geschwindigkeit und absolutes Einhal-
ten einer gleichbleibenden Geschwindigkeit sind
die Merkmale, wobei es gleichgiliig ist, ob sie
solo féhrt oder einen schweren Zug schleppt.

Horst hat allerdings geschmollt, dafi fir die
Aufnchmen das Geschwindigkeiisbeschrankungs-
schild der HAGEBA stehen gelassen wurde: Jener
50 Pfennig-Registrierkassenknopf, der durch riick-
seitiges Befeilen auf die Taillenweite von Sophia
Loren gebracht wurde. Ein Streichholz, rot-weifl
quergestreift, dient zu seiner ,Erhéhung”. Nach
Offnen der Behausung von einem ,UHU” (weich),
konnten die beiden Bauteile mit dessen Exkrement
dauverhaft vereinigt werden. Ich war stolz, als es
dastand — damals vor einem Vierteljchr — und
nun kommt ,er” und blickte mich darob mitleidig
von oben herunter an. So ist das bei uns Mi- und
Modellbehnern . Aber Horst ist trotzdem ein
Genie, weil er gute Einfalle hat. (Kein Wunder,
er ist ja auch aus Neu-lsenburg.) (H&rt, hért!ll)

AbschliefBend kann gesagt werden, daf3 die vor-
stehend andeutungsweise beschriebene Ellok durch
ihren schénen Anblick dem Ellok-Betrieb auch an-
dernorts zu neuem Auftrieb verhelfen wird und
jene Unrecht behalten, die der Ellok ein baldiges
Ende vorausgesagt haben.

HAGEBA

Generaldirektion
Dr. Inuj.

Kessel fest einzuldten bzw. einzupressen. Die
Befesligung des Kessels am vorderen Rah-
menverbinder RV erfolgt durch eine lange
Schraube (Gewinde M 2), die durch Schorn-
slein, Kesselwandung und Rauchkammerfill-
sliick hindurchgesteckt wird.

Die beiden Laufachsen werden beim Modell
in je einem Deichselgestell gefithrt. Ein sol-
ches Deichselgeslell besteht aus dem Achs-
lager DI (Vierkantmessing mil Achsbohrung)
und der aufgeloleten Deichselgabel Dg. Das
Drehgeslell selbst ist durch den Drehzapfen
Dz (Stuhlschraube) in Rv mil dem ubrigen

Fahrgestell verbunden und wird durch cine
Feder F am Herausspringen aus den Schis-
nen  gehindert. Der  Deichselgabel Dg st
reichlich Spiel um Dz zu geben, damil sich
die Laufachsen nach Bedarf einstellen kon-
nen. Als Radsilze werden am besten solche
der Firma Elmoba, Berlin SO 36, Kopenicker-
strafle 176, verwendet, wobei fur die Treib-
radsiitze Rader mit 14.5 mm Laufkranzdurch-
messer und fir die Laufachsen solche mil
9mm Laufkranzdurchmesser in Frage kom-
men.
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die es lohn! Zv fotogruphieren, gibt ¢ w
enblick gar nicht s© aussieht Hatten Sie beim il
chts unten) of dieser Anlage vermute 2 Siche
i uc miussen nen sollfen ie igentlich
Motive finden {assen: ie
_Werner.




kann der Betrieb auf dieser H0-Anlage obrollen, die Herr H. Kammerer
aus Amberg fir Herrn Buchbinder baute. Die Zige stevern sich dabei selbst. Gleise und
rollendes Material sind Fleischmann-Erzeugnisse, die Geb&ude stammen von der Fa. Faller.
Die Stromversorgung erfolgt iUber zwei Fahrpulte: eines fur die Strecke und eines fir die
Gleisanlagen im Bahnhof.




Neues vom Modellbahnmarkt

Spezial-Fahrpulte

fir die 0-Leiter-Schaltung hat es bisher
noch nicht im Hondel gegeben. Von der
Fa.

Modellbau

J. Ernsting
Disseldorf 10, Geistenstrae 7
sind solche Fahrpulte aber nunmehr er-
haltlich, die einen guten Eindruck hinter-
lassen  (Bild
Regler ist ein Fahrtrichtungsregler, dem

rechts). Der eingebaute

man allerdings einen etwas
Regelweg geben sollte. 2 X 90* sind halt
doch ein bissel wenig. Die Leistung des
Fahrpultes (25 VA) reicht fiir Einzug-Be-

grofieren

trieb vollkommen aus und ermdglicht auch den
AnschluB von Magnetartikeln und Beleuchtungs-
lampchen. Eine 1,8 V-Buchse 168t die Verwendung
von Kleinstbirnchen zu. Der Gleichrichter ist fir
1 A bemessen, ein Stromwdachter sorgt fir Kurz-
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4 Abb. 1

Fahrpult fir 0-Leiter-Schaliung.

< Abb. 2 Sirafenlaterne mit Ersatzbirnchen in
natiirlicher Gréfe.

schlufisicherheit. — AuBer diesem Fahrpult sind
noch weitere Stromversorgungsgerate lieferbar,
darunter ein 70 VA-Gerat mit folgenden Ausgon-
gen: 12 Volt-Gleichstrom, 2 X 4 A (Plus, Minus und
Null getrennt), Wechselstrom 1,8/2/6/16/20 V, mit
KurzschluBautomat. Dezu gibt es passende Fahr-
regler 2 50 /50 W. — Die Straflenlaternen sind
sehr klein und zierlich (Bild links). Die Birnchen
lassen sich leicht auswechseln. Fir Beleuchtungs-
zwecke sind aufierdem verschiedene Sorten Kleinst-
lieferbar. — Fir die Schalttafeln
(Signalstellpulte, Weichenstellpulte usw.) sind in
der Preisliste der Fa. Ernsting verschiedene Aus-
fihrungen aufgezahlt, dazu fir die Verbindung
der verschiedenen Kabel untereinander Bananen-
stecker und Muffen in 5 Farben mit 3 mm-Stek-
kern. (Die Buchsen der Anschlufigerate sind eben-
falls fir 3 mm-Stecker bestimmt.) — Zum Ver-
kleben aller méglichen Werkstoffe, auch Metall,

glihbirnen

{auBer kinstlichem Kautschuk und thermoplastischen
Massen) wird ein Universalklebstoff geliefert, der
aus zwei Spezialflissigkeiten vor dem jeweiligen
Verbrauch selbst zusammenzumischen ist.






