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Wissenswertes
vom groBen Vorbild,
zusammengestellt von

H. D. Hettler, Stuttgart

Nachdem in der MIBA, Heft 8/VIl, ein
interessanter Artikel tiber Dampflok-Sonder-
bauarten erschienen ist, mochte ich heute
tber eine Sonderbauart berichten, die da-
mals leider etwas zu kurz gekommen ist:
die Zahnradlokomotiven. Sie finden Anwen-
dung als Bergbshn bei reinem Zahnstangen-
betrieb bis zu 2894 Steigung (bei Locher-
zahnstange bis 480/0) oder als Gebirgsbah-
nen mit gemischtem Betrieb. Hierzu gehort
z.B. die einzige, bei der DB noch im
Betrieb befindliche Zahnradbahn Honau-
Lichtenstein auf der Strecke von Reutlingen
nach Miinsingen (Abb. 6).

Der Gedanke, Zahnradlokomotiven zu
bauen, ist schon sehr alt. In England hat
1812 ein gewisser Blenkinsop eine aller-
dings ebene Zahnradstrecke von Leeds
nach Middlestone gebaut, bei der die
Zahnstange aber noch aufierhalb des Glei-
ses lag. Man beflirchtete damals namlich,
daly die Reibung der Rader auf den Schie-

Zahnrad-
.. Bahnen

o
-

w‘}

Abb. 1

Gefederte
Zahnstangenein-
fahrt (Bauart Rig-
genbach) der ,,Stanz-
stad-Engelberg-Bahn”
in Obermatt (Schweiz).

Zu diesem Artikel siehe
auch das Riickbild des letz-
ten Heftes (8/VIII).

nen allein nicht ausreichen wiirde. Zuerst
mochte ich die Unterschiede der verschie-
denen Zahnstangen etwas erldutern, denn
diese Zahnstangensysteme sind in efwa
gleichbedeutend mit einer Klasseneinteilung
der Fahrzeuge.

Die Riggenbach’'sche Zahnstange (von
Nikolaus Riggenbach konstruiert) ist eine
Leiterzahnstange mit trapezartigen Sprossen
und Evolventenverzahnung (Abb. 1). Sie
bietet eine gute Fithrung fir die Treibzahn-
rader und ist auch gegen Witterungsein-
flisse unempfindlich, da zum Beispiel
Schnee vom Zahnrad unten herausgedriickt
wird. Sie erfuhr Verbesserungen durch
Bissinger, Klose und die Maschinenfabrik
Esslingen.

Heft 10/V1II ist in der 2. August-Woche bei Ihrem Hiindler !
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BN AN ’ s

a: reine Zahnradiok mit Vorgelege b gemischter Betrieb mit Vorgelege
2+22, 2 Zylinder C+1Z, 2 Zylinder

¢: gemischter Betrieb th Vorgelege d: gemischter Betrieb, Zahnrad mit Vorgelege
C+12, 2 Zylinder - C+ 12, 4 Zylinder

e: Bo'(2+220)Bo’ ,gemischter Betrieb, 4 Reibungs - und 2 Zahnrad -Elektromotoren

Abb. 2 Antriebsarten der Zahnradlokomotiven

Die Abt-Zahnstange besteht aus zwei
oder drei einzelnen Zahnstangen oder La-
mellen, die jeweils um !/; oder !/, der
Zahnteilung gegeneinander versetzt sind.
Durch Versetzung der einzelnen Lamellen
kann man den Ubergangsstoly zwischen 2
Stiicken auf ein Minimum beschranken.

Eine einlamellige Zahnstange ist die von
Strub. lhre Zahnteilungen werden in eine
keilformige Kopfschiene gefrast. Sie ist u. a.
bei der Wendelsteinbahn zur Anwendung
gekommen.

Die Locherzahnstange mit horizon-
talen Stegen. Hier greifen 2 waagerecht
liegende Zahnrader von rechts und links
ein und verhindern so ein Aufklettern des
Fahrzeuges (Beispiel: Pilatusbahn mit 4890
Steigung).

Eine sehr originelle Idee hatte der
Schweizer Wetli. Er setzte zwischen die
Schiene Schienenstiicke in Form eines V,
wahrend die Lok mit einer schmiedeeisernen
Walze mit aufgenieteten Schienenstiicken
ausgeriistet war, die in die Pfeilverzah-
nung eingritf. Wegen der schlechten Ein-
griffsverhaltnisse in den Kurven war der
Wetli-Zahnstange aber keine lange Lebens-
dauer beschieden. — Soweit das wichtigste
iiber die Zahnstangenbauarten, was gewis-
sermafien zur Allgemeinbildung des Eisen-

Abb. 3 Zahnstangenweiche (Bauart Riggenbach) der a h
Stultgarter StraBenbahn (Abzw, Marienplalz-Depot). bahnfreundes gehort.
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Bei Reibungslokomotiven benétigt man
ein grofies Reibungsgewicht, damit die
Treibrader nicht schleudern. Zahnradloks
miissen dagegen ein grofes Eigengewicht
haben, um ein Aufklettern an der Zahn-
stange zu verhindern. So benctigte man zum
Beispiel nach dem Umbau einer Zahnrad-
strecke auf Sumatra, die frither mit 1'D1'4-
2Z-Zahnradloks mit 60t Dienstgewicht be-
tricben wurde, jetzt 1'D+D1'-Reibungs-
dampfloks mit 110t Dienst- und entspre-
chend hohen Reibungsgewicht, um das
gleiche Programm bei der vorhandenen
Steigung von 790 zu bewaltigen!

Abb. 4 > Zahnstangenweiche

purweite : 1000 mm (Bauart Abt) im Depot d
ahnstange : Abt,3-lamellig E Bria:;zr-RMho)rn-lgnahn?po 5
ax.Steigung 80 %e &
4
V Abb. 5
Chile Argentinien

o
N
]
©
=
S
=
E Abb. 6 |
Reibungs- und Zahn-
radlok der DB, (Strecke
Honau-Lichtenstein)
2505 km Bauart Riggenbach.

g

Achsanordnung: E+2Z
(Fir Normalspur - Be-
trieb). Foto:

Masch.-Fabr. Esslingen.




Abb. 7 Elektrische Zahn- F—

radlok der Riebeck’schen o
Montanwerke (Bauart Rig- e
genbach), Achsanordnung

2’2 + 4 Zo, fir Normal-

spurbetrieb.

Foto:
Masch.-Fabr. Esslingen

Es gibt verschiedene Antriebsarten fiir
Zahnradlokomotiven:

a) Durch reinen Zahnradantrieb iber eine
Vorgelegeuntersetzung (Dampf und elek~
trisch; Abb. 2a).

b) Gemeinsamer Antrieb durch Reibung
und Zahnrad iber Vorgelegeunterset-
zung (Dampf und elektrisch). Diese
Losung ist aber ungiinstig, da sich der
Radlaufkreisdurchmesser gegeniiber dem
Zahnradteilkreis & verandert (Abb. 2b).

c) Wie bei b, aber ohne Vorgelege; eine
sehr seltene Ausfihrung (Abb. 2c).

d) Die am haufigsten vorkommende An-
triebsart: die Reibungsmaschine wird
direkt, die Zahnradmaschine dagegen
tber Vorgelege angetrieben (getrennte

Maschinen, Dampf oder elektr.; Abb. 2d).

e) Bei modernen Zahnrad-Elloks erfolgt der
Antrieb fir den Zahnrad- und den Rei-
bungs-Betrieb durch getrennte Drehge-
stelle (Abb. 2e). — Damit sind auch die
charakteristischsten Unterschiede der
Zahnradloks gekennzeichnet, soweit sie
fir die Allgemeinheit von Interesse sind.

Ein weiteres, gerade fiir die steilen Zahn-
radbahnen wichtiges Kapitel sind die Brem-
sen. Sie sollen deshalb hier ebenfalls kurz
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erlautert werden:
Die einfachste und ev. auch wirksamste
Bremsmethode scheint die mit einem
Bremszahnrad zu sein. Diese wird mit
einer oder mehreren Bremstrommeln (Band-

oder Klotzbremsen), die von Hand oder
mit Luft betdtigt werden, gebremst. Die

Gegendruckbremse der Bauart
Riggenbach (nur bei Dampfloks moglich)
beruht auf folgendem Prinzip: bei der Tal-
fahrt wird die Steuerung auf Riickwartsfahrt
umgelegt. Durch Einsaugen und Kemprimie-
ren von Luft in den Zylindern entsteht ein
Gegendruck, der zur Dauerbremsung fiir
die Lok ausreicht.

Bei Betrieb mit Elloks kann die

elektrische Widerstandsbremse
angewendet werden, wie sie auch im nor-
malen Bahnbetrieb in Gebrauch ist. Auker-
dem gibt es noch die ,liblichen” Wurthe-
bel-, Hand- oder Luftbremsen fir die Rei-
bungsachsen.

Ich glaube, dah hiermit so ziemlich das
Wichtigste iber Zahnradloks gesagt ist —
soweit es eben fiir den Modellbahner inte-
ressant erscheint. Gerade fir uns Modell-
bahner ist die Zahnradbahn m. E. nicht ganz
uninteressant. Es wiare doch zum Beispiel
sehr reizvoll, wenn man auf einer Anlage
eine Zahnstangenstrecke baut und hier die



Abb. 8 Argentinische Rei-
bungs- u. Zahnradlok fir
1000 mm-Spur (Bauart Abt,
zweilamellig). Achsanord-
nung: F1' + 2Z. Starkste
Schmalspur-Zahnradlok
der Welt!

Foto:
Masch.-Fabr.
Esslingen.

Ziige mit einer Zahnradlok hinaufschiebt.
Ja, nachschiebt! Bei Zahnradbahnen wird
namlich wegen der grofien Gefahr bei
einem eventuellen Kupplungsbruch immer
geschoben, d.h. die Zahnradlok wird sich
immer am talseitigen Ende des Zuges be-
finden. Eine Ausnahme machen lediglich
einige grohkere Schmalspurbahnen in der
Schweiz mit gemischtem Betrieb, da sie
zum Teil ganz erhebliche Strecken bewalti-
gen (Furka-Oberalp-Bahn, Visp-Zermatt-
Bahn u.a.). Sie konnen zum Beispiel mit
dem ,Gletscher Exprefy”, einem Kurswagen,
von St. Moritz iiber Chur, Andermatt und
Visp bis Zermatt fahrenl Eine herrliche
Strecke! — Die Frage fir uns Modellbah-
ner ware jetzt nur noch: Wer wagt es und
bringt eine billige Riggenbach- oder ein-
lamellige Abt-Zahnstange, vielleicht aus
Kunststoff, fir 0 und HO auf den Markt?

Abb. 9 B1" + 1Z-Reibungs- u. Zahnradlok der
Hollandischen Staatsbahnen auf Sumatra (Bauart
Riggenbach) Baujahr 1899. Foto: Masch.-F. Esslingen.

Abb. 10 Reibungs- und
= Zahnradlok (Mallet-Gelenk-
: lok) fur die Strecke Arica -
La Paz in Stdamerika (Bau-
art Abt, zweilamellig) Achs-
anordnung: (2+2Z)
E, flir 1000 mm Spur-
weite.

Foto:
Masch.-Fabr.
Esslingen,

Wir mochten die Interessenten fiir Werkstattblatter
darauf hinweisen, daft die Zeichnungen fiir die Loks
der Baureihen 80, 24 und 62 leider nicht mehr liefer-
bar sind. Alle anderen in Heft 4/VIII aufgefiihrten
Zeichnungen sind aber noch vorratig.
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Ve Kupplung & Kugelsdiveibermine

\' von A. Eilhardt, Rosdorf/Gottingen )

~

Die Veroffentlichungen der letzten Zeil
iiber neue Kupplungen haben mich veranlalit,
mich ecbenfalls einmal mit diesem Problem
zu befassen, da ich gewisse Forderungen an
eine Kupplung slelle:

1. Sie muB klein sein, damit sie zwischen

den Puffern monlierl werden kann. Ich

bin gegen Kupplungen, die unter der Puf-
ferunterkante liegen und deshalb in der

Seilenansicht viel zu aufdringlich in E

scheinung (relen.

Eine Kupplung mufl sich leicht nach-

bauen lassen, ohne Schablonen, Malrizen

und komplizierles Werkzeug und ohne
viel zu feilen.

3. Die Kupplung mubB folgende Maglichkei-
len bieten: Einkuppeln. Entkuppeln mil-
lels Entkupplungsschiene und vorentkup-
pelles Schieben. Dabei sollen die Wagen
ruhig einmal bei einem kleinen Slof
cinige Millimeler auseinanderlaufen kon-
nen, ohne daly die Arrelierung abfillt und
beim  Wiederzusammenkommen  erneul
fest einkuppelt.

4. Nach Moglichkeit soll man Puffer an
Puffer fahren konnen (selbstverstindlich

bei enlsprechend groBen Radien).

leh habe mir nun eine Kupplung ausge-
dachl, die m. E. die angegebenen Forderungen
erfillt und dazu noch verhiltnisméilig billig
ist. ,Man nehme* eine moglichst leergeschrie-
bene (sonsl dauert das Auswaschen so lange
Kugelschreibermine von 3.24 mm AubBendurch-
messer und befreie sie mittels Tetrachlorkoh-
lensloff (in Drogerien erhiltlich) von den
sdokumentencechlen® Resten. Das eine Ende
der Mine wird dann nach Abb.2 auf einer

auf 4 mm Linge (oben) und auf der
anderen Seite aul 6 mm L unten) abge-
feill, so dal} zwei Scilenleile von ca. 1.5 mm

Breite stehen bleiben. Nach Abb. 2 wird fer-
ner noch ein Loch quer durch den so enl-
slandenen Kupplungstriiger gebohrl (0.8 mm

das spiler den Entkupplungsbiigel auf-
nimmt.

Die beiden Seilenleile sind
auseinanderzubiegen (die Seile, auf der spi-
ler der Fangdraht hervorsteht, etwas stiarker
und an den Spilzen der Seilenleile der Kupp-
lungsbiigel (Ms-Blech, ea. 1.5 mm breil) an-

ungleichmabig

zulolen. Es ist dabei darauf zu achlen, dal}
die Unterkanle dieses Biigels schrig nach
vorn zeigl, damit far den Kuppelhaken der

Gegenkupplung eine
isl. Auch darl an dem
handen sein, damil
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Auflaufiliche gegeben
Biigel kein Grat vor-
der Kuppelhaken beim

Einkuppeln nicht hingen bleibt. Die gebogene
Form des Kupplungsbiigels erhill man fast
automatisch, wenn man den erforderlichen
Blechstreifen von einem Stick 0,3 mm slar-

kem Ms-Blech mit der Schere abschneidel.
Damil ist der eigentliche Kupplungsiriger

fertig und kann spiter nach der erfolglen
Gesamlmonlage auf die erforderliche Linge
abgeschnillen werden (Gesamltlinge des Kupp-
lungstrigers von der Vorderkanle des Kupp-
lungshiigels aus Pufferliinge -+ ca. 1.5 mm
-+ erforderliche 1ge  hinter der Puffer-
bohle; s. a. Abb. 5).

Der Kupplungshaken beslehl aus einem
Stiick 06 mm Ms-Draht, das mil zwei Win-
dungen um ein Stiick 0,8 mm Drahl gewickelt
wird. Die Wickelrichtung geht aus Abb. 6 ¢-4-d
hervor und mull bei allen Kupplungen
gleich sein. Auf alle Fille soll der Kupp-
lungshaken aber ,von unten® aus der Wick-
lung abgehen. Der eigentliche Kupplungsha-
ken wird aber noch nichl angebogen; das
geschiehl erst nach dem Einbau. Stalt dessen
biegen wir uns nach Abb.6 d den Entkupp-
lungsbuigel aus 0.8 mm starkem Ms-Drahl zu-
recht. Das 1'(('[11\\]nlilitf abgebogene Stick
dieses Hakens — auf nlnm dann der Kuppel-
haken festgelotet wird — ist ganz dinn zu
verzinnen. Auf der — von oben gesehen
rechlen Seile des Kupplungstrigers wird der
Entkupplungsbiigel in das Lagerloch einge-
fihrt und dabei gleichzeilig durch die Wick-
lung des Kuppelhakens gesteckt. Jelzl wird
probiert, ob sich alles leicht bewegen il
nolfalls einen ev. vorhandenen Grat entfer-

Abb. 1
lung. Zughaken angehoben; Wagen etwas aus-
einandergezogen.

Die Kupplung in vorentkuppelter Stel-



Stirnansicht (v. |. n.

nen); erst dann den Kuppelhaken mit
wenig Lotfetl und wenig Lolzinn von
unlen her mit dem Entkupplungsbiigel vor-

sichlig verloten. Nach dem Verlolen darf
sich der Haken nicht mehr auf dem Ent-
kuppelbiigel drehen lassen, man mull ihn

aber mit diesem zusammen spielend leicht im
Kupplungstriger bewegen konnen. Wenn nur
ein kleiner Widersland dabei zu verspiiren
ist, hilft oftmals ein klein wenig Telrachlor-
kohlenstoff oder ein Tropfen mil Pelroleum
verdinntes Oel.

Nunmehr ist es auch an der Zeil, den
Kupplungstriager von der Mine abzuschnei-
den und in der Pufferbohle zu befesligen
s Abb.5). Die Kupplung darf sich auf
keinen e D

| verkanlen und die in Abb. 5 an-
gegebene DBefesligung erscheint deshalb vor-
teilhaft zu sein, zumal sie ja nicht schwierig
durchzufithren ist, vor allem aber 1m allge-
meinen auch bei Induslriefahrzeugen vorge-
nommen werden kann. Als Geradehallfeder
dient 02 mm starker Iederstahldraht, der
enlweder quer zur Kupplung liegt (dhnlich
den TRIX- und Fleischmann-Kupplungen
oder man lotet den Draht in der 1gsrich-
lung am Kupplungstriger fest und [ahrl ihn
zu einem ca. 30 mm entfernten Loch im
I'ahrzeugboden, das aber hochslens 0.5 mm
weil s soll. Wird der Federdrah!l jedoch

Abb. 3

In eingekuppelier Stellung.
(Vordere Puffer entfernt).

Abb. 2 Seitenansicht, Draufsicht und
r.) in doppelter GroBe.

quer eingebaut, dann ist der Kupplungstriger
von hinten her mil einer ganz feinen Nadel-
feile waagerechl aufzuschlitzen (oder mit der
Laubsige aufzusigen) und zwar bis zur
Drehpunktmitle.

Und nun zum letzten Teil der Arbeilen,
dem Fangdraht: Sie werden vielleichl ein-
wenden, dall er infolge der geringen Stirke
02 mm) zu leichl abbreche, sich verbiege
usw. Ich war anfangs genau so skeplisch,
aber ich habe diesen Drihlen inzwischen
allerhand zugemutet, desgleichen mein nichl
ganz dreijihriger Sohn. Doch die Drihle
federn immer wieder in ihre alle Lage
zuriick, wenn sie nicht direkt geknickt wer-
den. Es muB eben Federstahldraht
sein — und kein Blumendrahl!

Beim Anbau dieses Fangdrahles geht man
in folgender Weise vor: Der Drahl wird ge-
richtet und ein Ende mil einer kleinen
Rundzange an den Kupplungstriger ange-
pabit. Das so entslandene gerundete Teil wird
zinnl und nach Abb leicht nach hinlen
abstehend angelotel. Erst jetzt wird der
Fangdrahl nach vorn abgewinkelt, aul enl-
sprechende Lange abgeschnitten und am
vorderen Ende leichl nach aullen gebe
damil der Entkupplungsbiigel der Ge
kupplung immer an der Innenseite des FFang-
drahtes entlanggieitet.

Abb. 4 Kupplungsstellung iiber der Entkupp-
lungsschiene.



Warlelin-Fahwpilt - Einkuwopf-Bediewnws

W. Hartmann, Disseldorf

Die Bauanleitung in Heft 12/VIl iber das
gleiche Thema reizte auch mich dazu an,
mein Marklin-Fahrpult umzubauen. Ich habe
mich dabei im Grundsatz an die Bauanlei-

tung in der MIBA gehalten, aber das
Anbringen des Nockenumschalters aus
.Faulheit” vermieden und dafiir einen Ma-

gnetumschalter der Fa. Radio-Arlt (Katalog-
Nr. 520060 Z, Preis DM 3,50) verwendet.
(Diese finfpoligen Magnetumschalter habe
ich tberhaupt fir viele Zwecke, wie z.B.
Streckenblockung und ahnliches gebraucht
und gefunden, dafy sie viel kontakisicherer
sind als die normalen Relais. Gegebenen-
falls mufk man die Riickholfedern etwas
strecken, wenn das Relais etwas schwer
anspricht, aber man darf dies nicht zu sehr
tun, damit auch in der Aus-Stellung guter
Kontakt gegeben ist.)

lch bin also zuerst so vorgegangen wie
in der Bauanleitung. Die Anbringung eines
zweiten Kreissegmentes am Drehknopflager
entféllt allerdings: Wenn man es nicht fir
Meldelampen bendtigt, ist es bei meiner
Schaltung Uberflissig. Statt des in Heft
12/VIl angegebenen Prefyspanstiickes klebte
ich ein Stiick Sperrholz von 0,4 mm mit
UHU-hart auf die eine Halfte der Trafo-
wicklung, das ich noch durch ein auf dem
Trafopaket festgeklebtes und entsprechend

starkes Holzstiick unterstitzte. Auf das
0,4 mm Sperrholz wurde, ebenfalls mit
UHU-hart, ein Stick Messingblech von

0,5 mm Stirke geklebt, das ich noch mit
zwei kleinen Schrdubchen in dem Stitz-
holz sicherte und an der der Trafowicklung
zugekehrten Seite so abschragte, daf der
Schleifer ohne zu Verhaken auf diesem

S

Endlich ist nun noch der kleine Fangha-
ken am Entkupplungsbiigel zu befestigen und
zwar ca. 1 mm tiefer als der waagerechte
Teil des Fangdrahtes: Wir nehmen ein lan-
geres Stick 0,2 mm Ms-Draht, biegen eine
Schlinge, legen diese um den Entkupplungs-
biigel und loten den Draht daran fesl. Der
eine Schenkel der Schlinge wird direkt am
Biigel abgekniffen, der andere in ca. 3 mm
Entfernung. Dieses uiberstehende Ende ist als
kleiner Haken nach unten abzubiegen (s. a.
Abb. 3). Damit ist die erste Kupplung fertig-
gestellt, und wenn Sie die nachsten bauen,
dann richten Sie sich bitle immer wieder
nach der erslen. Es kann dann nicht vor-
kommen, dall zwei Kupplungen nicht zusam-
menpassen.

Der Kupplungsvorgang dirfte wohl klar
sein: Wagen zusammenschieben, einhaken —
fertig! Bleibl jedoch der Enlkupplungsbugel
schon bei diesem Vorgang mit dem Fang-
haken auf dem Fangdrahl hingen, so sitzt
enlweder der Fanghaken zu hoch oder der

Einwinkeln nach hinten kann man ihn elwas
hoher legen, ansonsten versetzt man den
FFanghaken. — Sollte der Entkupplungsbiigel
durch die Entl\uppluugs\orru hiung nicht
geniigend gehoben werden (so dall er sich
nicht fangen kann), so biegt man einfach den
unteren Bogen des Entkupplungsbiigels etwas
auf. Es kann aber auch sein, dall der Fang-
haken elwas zu tief silzt. Eine enlsprechende
Korreklur ist nicht schwer.

Abb. 5
Lagerung
des Schaftes
in der Puffer-
bohle

-Logerstft .a?
(Drehsuft)

Geradehalrefeder
(0.2mm Stahidroht,

_—~ Pufferbohie

Kupplungstrager

¥ Abb. 6 Einzelteile

Fangdraht ist zu tief abgewinkelt. Durch in natirlicher Gréhke
a <«
Kuge(schmbrrmmr é :E glg j
Fongdraht
Kupplungshaken Kupplungstrdger
Entkupplungsbiugel m.angelotetem fester
m.kl. seitl. Fanghaken Kupplungsbigel
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MARKLIN=Fahrpult Trafe I Schalistrom

7

—
Zweipolig Hond!
amschaolter fur
417 oder8- BV

Die neue Schaltung des umgebauten
Marklin-Trafos fiir Einknopfbedienung.

E (Alte Trafo-Ausfiihrung mit selbstge-
i b s 7 ov [ trennten Wicklungsteilen®.
W av
[ oo s l Gierchrichier f
TV KoL i Schaltstrom
Selment
(Katalog-Nr. 410053), bei dem ich aller-
s Birch

Gleichnchter [
Fokrstrom

Eleo 30V 1000 F

Magnerschalter

O b L
-

Blech gleiten kann. Sperrholz und Messing-
blech miissen so bemessen sein, dafy beide
Schleifer in Nullstellung auf dem Sperrholz,
in der Einschaltstellung aber je ein Schlei-
fer auf dem Messingblech und der Trafo-
wicklung aufliegen. Der Schleifer auf dem
Messingblech mufy zur gleichen Zeit (oder
hochstens eine Kleinigkeit spater) Kontakt
herstellen wie der kurze Schieifer auf dem
schon vorhandenen Kontaktsegment des
Drehknopflagers.

Wie aus der Schaltung ersichtlich, wird
der eine Pol einer gefrennten Stromquelle,
die fir die Schaltung des Relais dient, und
der eine Wechselstromanschlufy des Fahr-
stromgleichrichters an das Messingblech
angeschlossen, der andere Pol der getrenn-
ten Stromquelle an das Kontaktsegment am
Drehknopflager. Der Magnetumschalter wird
dann betatigt, wenn der kurze Schleifer die
Verbindung zwischen dem Messingblech
und dem Kontaktsegment herstellt. Da man
meistens vorwarts fahrt, ist es zweckmakig
so zu schalten, daff das Relais bei Riick-
wartsfahrt eingeschaltet ist. Als Trafo fir
den Relaisschaltstrom verwendete ich einen

Schutztrafo fir DM 250 von Radio-Arlt

dings den eingebauten Einweggleichrichter
durch einen Vollweggleichrichter ersetzte.
Es diirfte zweckmaihig sein, auf jeden Fall
einen getrennten Trafo zu verwenden, um
nicht Uber die Fahrstromumleitungen einen
Kurzschluf herbeizufitlhren, wenn noch Be~
leuchtungsstellen usw. angeschlossen sein
sollten.

Wenn man neben dem Gleichstrombe-
trieb auch noch weiterhin mit Wechselstrom
fahren will, so kann man durch die Zwi-
schenschaltung eines weiteren der oben
beschriebenen Relais von Gleich- auf
Wechselstrom umschalten und braucht dann
auch am Perfekischalter keine Anderung
vorzunehmen.

Da ich noch einen der alten Marklin-
Trafos mit 16 und 20 Volt umbaute, konnte
ich durch die Verwendung eines weiteren
zweipoligen Handumschalters die Schaltung
so gestalten, daly ich sowohl 4 bis 12 Volt
wie auch 8 bis 16 Volt Fahrspannung zur
Verfigung habe. Man muf dann allerdings
die doppelt aus dem Trafowickelkdrper
herausgefihrten Lackdrahte trennen und mit
einem lIsolierschlauch bis an den Wickel-
korper Uberziehen. Besitzt man jedoch den
neuen Trafo oder will man diese zusatzliche
Moglichkeit nicht ausniitzen, so bleiben die
Anschliisse 2 und 3 der Schaltung verbun-
den und die von diesen ausgehenden Lei-
tungen zum Relais entfallen. An die somit
freiwerdenden Relaiskontakte kann man ggf.
Meldelampen anschliefen.

Die MIBA-
Betriebsferien

sind heuer vom 4.—19. August.

Wir bitten deshalb hoflichst, den
Schriftverkehr wdhrend dieser Zeit
moglichst einzuschrdnken und Bestel-
lungen vorher aufzugeben |
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Unter diesem Motlo selzte ich den Tisch
meiner HO-Anlage (240 m x 1.80 m) auf Rider
und fahre sie nun bei schinem Weller kur-
zerhand in den Garlen, wihrend sie im Win-
ler in der Garage slalioniert ist. So ein Roll-
lisch ist keinesfalls ein Luxus nur fiar
sonnen- und lufthungrige Modellbahner, son
dern er ermoglichl auch ein duberst beque-
mes Arbeilen an allen sonst weniger zuging-
lichen Slellen der Anlage. Zumindest aber
braucht man nicht mehr mil Zollstocken und
Gardinenstangen nach jedem Werkzeug zu
angeln.

Uebrigens feiert die Anlage am 6. Juli ihr
einjihriges Bestehen und was lige niiher, als
an dem Belriebsausflug der Bahnbelegschafll,
der aus diesem Anlall statifindetl, teilzuneh-
men? Wir besleigen also den hierfiir extra
cingeselzlen Sonderzug, beslehend aus einer
15 93 und zwei Personenwagen und selzen uns
in Richlung Drachensleingebirge in DBewe-
gung. Aul dem Gipfel der hichslen Erhebung
steht slolz und majestitisch die Ruine des

¥ Abk.t Langbahiahol, Tecknal = (sahinsteic satgh 4+ Abb., 2 Das ,Gartenrestaurant des Bahnhofs-

wirtes zu Tecknau.

Drachenfels — den ich hier in Bad Godes-
berg auBerdem noch in nalura vor Augen
habe. (Zum Nachbauen bendéligle ich anslalt
ciner Zeichnung lediglich einen Feldslecher.
Doch diese Aussichl wird durch die Ein-
fahrt in den Drachensteinlunnel jah unter-
brochen. Die Ausfahrt aus dem ,Oslportal”
hielel uns einen vollig anderen Anblick: Das
geschiiflige Treiben einer Bauslelle, das Ab-
vzaplen an der Betonsiloanlage und die Scha-
lungsarbeilen an der Gewdlbedecke der Tun-
neleinfahrt; kurz, man hat den Eindruck,
hier wird gearbeilet.

IZin Blick auf die andere Seite des Gebir-
ges 1aBL hoch oben (im noch nichl vor-
handenen Wald) das Siagewerk der Gebr
Iiberle erkennen, das ibrigens durch eine
Schmalspurbahn mit dem Guterbahnhof ver-
bunden wird.

In . Tecknau®, einem zweigleisigen kleinen
Gebirgsbahnhof, haben wir elwa 1, Stunde
Aufenthalt, um den gegen Abend filligen Per-
sonenzug vorbeizulassen und wir nulzen die
Gelegenheil, aul der Terrasse des Bahnhofs-
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uns zu
Malbslab

restaurants ein ,kithles Helles” zu
nehmen (was nichl unbedingt im
1:90 verkleinert werden muf!).

Die Heimfahrt durch die Ebene, in der
hier und da elwas Industrie beheimalel islt,
hat landschaftlich wenig Reize. Es ist dunkel
geworden, die Lichler einer chemischen
I'abrik fliegen an unserem Ableilfenster vor-
hei und schon erreichen wir den lichliber-
fluleten™ Giiler- und Verschiebebahnhof. (Ich
selbsl slehe aul dem Slandpunkt, méglichst
viele Lichlquellen zu schaffen, dafir aber
die Spannung entsprechend niedrig zu halten.)

Der rege Belrieb auf dem Guterbahnhof
fingl hicr erst gegen Abend an. Eben wird
cine 1' E-Dampfjok von einer E 44 abgelosl,
um cinen Giilerzug ins Gebirge zu bringen.
Eine C-gekuppelle Dampflok der Baureihe 80
stellt  den  Gulerzug zusammen, der gegen
Morgen den Bahnhol verlassen wird; cinige
Langholzwagen vom ,AnschluBgleis Sige-
werk® sind noch abzuholen. Der Rangierbe-
rieb scheint aufl vollen Touren zu laufen. —

Nun noch einiges zum lechnischen Teil
meiner im Werden befindlichen Anlage: Die
Gleise sind Liipke-Modellgleise fur Zweischie-
nenbetrieb. Die Oberleitung slammmt von der
Firma Sommerfeldl, und im ubrigen wird
mil Gleichstrom gefahren. Eine kleine Beson-
derheil mochte ich den Lesern aber keines-
falls vorenlhallen:

Da meine Anlage lransportabel isl, habe
ich auch das Schallpull von der Anlage
vOllig gelrennt, wobei sich ungeahnte Vorleile
ergaben. Ieh denke dabei nur an das schnelle
I'inden von Fehlern und deren Beseiligung,
sowie das einfache Einbauen von zusitzlichen

v Abb. 3 Sagewerk der Gebr. Haberle

4 Abb. 4 Lagerplatz am kleinen Lokschuppen
in Tecknau

Schallaggregaten. Aulerdem sleht mir jeder-
zeit und iberall eine Schwachstromquelle
von 0-25V Gleich- und Wechselslrom zur
Verfiigung. Die Schwierigkeit bestand ledig-
i darin, eine moéglichsl einfache und zu-
sige Verbindung zwischen Anlage und
Schaltpult zu schaffen. Alle Kabel der Anlage
es sind zurzeit erst® 50!} habe ich mil
Lislerklemmen unter einem Fabrikgebiude
ibersichtlich gesammelt, gekennzeichnet und
von hier aus millels eines dicken, 50-adri-
gen, selbslgedrehten Kabels zum Schaltpult
geleilet. Bel der Verbindung dieser Leilung
mit dem Stellpult ging ich wie folgt vor
Abb. 5):

Zwei Perlinaxplatlen, je 5 mm stark, wur-
den deckungsgleich (1) mil Loichern von
3.7 mm ¢ versehen, deren Anzahl sich nach
den zu verlegenden Kabeln richtete. An den
Licken bohrle ich je ein Loch von 5-6 mm .
An Platte I habe ich nun mit je einer 3 mm
slarken Schraube und zwei gekonterten Mul-
lern die Kabel der Anlage befestigt. Platte II,
bei deren Anschlussen zwischen Schrauben-
kopf und Platte eine kleine Druckspirale
eingesetzt wurde, isl am Schaltpult fest mon-
liert. Die Befestigung der Kabel erfolgte eben-
falls wie bei Platte I durch zwei gekonterte
Muttern (Abb.5). Durch die Bohrungen an
den Ecken habe ich mit 4 Schrauben und
Fligelmuttern die beiden Platten zusammen-
gepreBl. Dabei ist jedoch darauf zu achten,
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Abo. 5
Schema der Kabel-
verbindung.

daly die Federn nicht zu stark sind, da sich
der Druck bei 50 Kabelverbindungen slark
vergrofert. Mit einem kleinen Handgriff kann
ich nun die Platten durch die Flagelschrau-
ben gegeneinanderdriicken und die Verbin-
dung Anlage Schallpult ist absolut sicher
hergestelll

Damil meine Anlage nicht jederzeit und
von jedem in Belrieb genommen werden
kann, fahrte ich die 220 V-Zuleitung dber

cin Volkswagenziindschlof. Sie kénnen sich
die enlliauschlen Gesichler derjenigen vor-
slellen, die wihrend meiner Abwesenheil
Lauch mal eben® etwas fahren wollten.

Beim  Belrachten der Aufnahmen mdochle
ich noch einmal belonen, dal sich die Anlage

noch im Bau befindet und die einzelnen
Motive keinesfalls vollstindig sind. Es man-
gell eben auch mir — wie jedem Modell-
bahner — an Zeit. Wenn man
wie man wollle, ja dann...

so konnte,

e s ceag. %

.sk f,;

Und spielt sich dort als ,Hemmschuh* auf —
Dann nahm das Schicksal seinen Lauf!

Er ward zerquetscht, das ist wohl klar,

Dieweil er nicht aus Eisen war! —

Das kommt davon, wenn man vermeint

Viel mehr zu sein, als man erscheint . . .

K.J. Schrader
Wolfenbiittel

H.-J. Radke
Hannover
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und

Die Ballade

vom ,,Hemmschuh*

Ein Stiefel, der war arbeitslos,
Dieweil er ausgetreten.

Er fragte sich: ..,Was mach ich blofi?*
Und war darob in Néten.

Doch hemmungslos, wie er jetzt war,
Wagt er sich auf die Schienen gar




Eine

10 1

Verladeanlage

Bauplan von
G. BALCKE
Duisburg

stationare

noch an die fahrbare

Heft 2/VIII? Nun, auf
einem DBein da sleht sich’s  bekannllich
schlecht und deshalb (aber nicht nur aus
diesem Grund) méchle ich Ihnen heule ein-
mal eine slationidre Verladeanlage vor-
slellen, die eigentlich bei keinem Industrie-
anschluly fehlen sollle. Zum Anfang kurz das
Wichligste uber das Original und seine Ver-
wendung in wenigen Worlen:

Erinnern Sie sich
Verladeanlage aus

Der Standpunkt kann dberall da sein, wo

sich ein Abslellgleis neben einer Stralie
befindet. Wo keines von beiden ist, konnen

Sie es ja bauen (direkt dberzeugend, nichl

wahr?). Die slationire 10 t-Verladeanlage
dient zum Verladen von Gutern (was soll

man auch sonst schon verladen) vom Eisen-
bahnwagen auf Lastwagen und umgekehrl
mit Hilfe der Laufkatze, die im Innern des
aufgebockten ,,Gebiudes” fahrt. Die Laufkatze
wird mil motorischer Kraft belrieben. Das
LGebiude hal die Aufgabe, den Kranfihrer

milsamt scinem fahrbaren Untlersalz® vor
Regen zu schilzen. (Wie man sagl, soll es

auch vor Hagel und Schnee schitzen; kaum
zu glauben!) — Das Vorbild selbst (es exi-
sliert tlatsiichlich!) steht in der Nihe des
Duisburger Hauplbahnhofs auf dem Lager-
plalz einer Krallstoff-Gesellschaft.

So, nun kann es milt dem Bau des Modells
losgehen. Das auf 2 Tachwerkstiilzen
ruhende ,Gebdude® ferligen wir am beslen
aus 1mm Sperrholz an, wobei aufgekleble

Pappstreifchen die Montageprofile andeulen.
Das ferlige Schulzhaus wird dann aul ein
clwas kleineres Grundbrell aus 2 mm Sperr-
holz geklebt.

Beziiglich der TFarbgebung koénnen wir
allen Farben im wahrsten Sinne des Worles
slreien Lauf® lassen. Mil anderen Worten:
schmulzig mub es aussehen. Das mil Dach-
pappe gedeckte Dach des Originals macht
cinen sehr ,ramponierten” Eindruck und
auch die Fenslerscheiben dirflen noch nie-
mals in nihere Berthrung mil einem IFen-

rleder gekommen sein. (Bis heute ist das
Gebiude jedoch noch nichl zusammengebro-
chen! Was gewill erstaunlich ist.)

Abb. 1

Das Vorbild, wie es leibt und ,leidet”
(unter dem Regen).

Die Anfertigung der Stialzen und der Irei-
(reppe (unter der beim Original brigens eine
alte Hundehiitle steht!) kann entweder mil
Nemee-Profilen oder in der keineswegs zu
verachlenden ,Papier-Stahlbauweise erfolgen.

Die benotigten Profile und sonstihf\n Werk-
sloffe cinschl. der ,obligatorischen* Brand-
salbe (beim ,Papier- -Stahlbau* tberflissig)
habe ich in der Stickliste zusammengestelll.
Die Baukoslen bei Verwendung von Nemec-

Profilen belaufen sich auf rund DM 250,
Teil Stick Profilabmessungen Linge

1 1 53 x 2 mm je 90 mm
2 2 5x 2 mm je 160 mm
3 4 3 x 1 mm ; U-Profil je 40 mm
4 2 2x 2 mm je 100 mm
5 2 3 x 2 mm je 50 mm
[ I Sperrholzbrett 37x148x2 mm

7 2 2x 1 mm je 40 mm
8 4 2x 1 mm je 35 mm
9 4 2 x 1 mm ; U-Profil je 55 mm
10 4 2x 1 mm je 30 mm
11 4 2 x 1 mm * je 21 mm
12 ca. 500 mm Draht 0,5 @

13 2 2 x 1| mm U-Profil je 37 mm
14 8 2 x 2 mm L-Profil je 27 mm

Blechstreifen fiir Treppenstufen, 2 mm breit
Blech fiir Knotenbleche (0,2—0,3 mm)
Brandsalbe (die wohl noch von den Lit-
arbeiten an dem fahrbaren Bockkran aus
Heft 2/VIII ibriggeblieben ist.)

Wie der Zusammenbau der einzelnen Teile
erfolgl, geht wohl deullich aus den Zeich-
nungen hervor, sodal sich an dieser Stelle
unniilze Worle eriitbrigen. Ob Sie die Ver-
ladestation nun aber belriebsfihig oder nur
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als Altrappe ausfihren, mochle ich Threr
Entscheidung (und Ihrer Kunstfertigkeil
uberlassen.

Das Ganze slellen wir dann an einem alten
Abslellgleis auf, das auf irgendeinem verlas-
senen serplalz endet. Hier hinlerlafit der
Kran den richligen Eindruck. LEr verkorperl
durch sein allertimliches und obendrein ver-
nachlassigles Aussehen ein Stick jener ech-
len Eisenbahnromantik, die es lohnt, von
jedem Modellbahner im Modell feslgehallen
zu werden, zumal die Romantik bei der
Eisenbahn doch langsam aber unwiderbring-
lich verschwindel. Mit diesem Kran jedoch
wird ein Stick von ihr auf unserer Anlage
crhalten bleiben. Die im Vergleich zum Aus-
sehen des ferligen Modells geringe Miihe der
Herstellung lohnt sich in jedem Fall.

Wer jelzt nach soviel ,Reklame® immer
noch mit dem Bau des Krans zogerl, dem
ist ,nicht mehr zu helfen“. Den andern aber
(Sie zidhlen doch auch dazu?) winsche ich
viel Freude und ein gules Gelingen

Abb. 5 > Seitenansicht des Vorbildes.

O 3etrieb
im Bahnhof . . .

auf der
Miirklin-Anlage
des Herrn Hierer aus
Egersdorf. Wir brachten bereits

in den vergangenen Heften Fotos von i
der Anlage des Herrn H. . e e e



Eine einfache Rechnung:

I R
g Edd

ok 91

gelost von:
Rolf Brining, Frankfurt/Main

Abb. 1

Vorbemerkung der Redaktion :

Herr Briining zeigt mit diesem Artikel, wie man mit verhaltnismé&Big wenig Arbeilsaufwand aus im_Handel erhaltlichen
Industrieersatzteilen auch andere Fahrzeugiypen aufbauen kann, sodaB auch der wenig geiible Bastler nicht immer nur
die .handelsiiblichen” Modelle auf seiner Anlage fahren zu lassen braucht. Wenn die hier beschriebene E 91 auch
nicht in allen Details 100%,ig dem Vorbild entspricht, so hinterlaBt das auf einfache Art und Weise entstandene Modell
doch ochne weiteres den Eindruck einer E $1. Wer es genau nehmen will, sage halt, daB es sich um eine free-lance-

Bauart handelt, die aber technisch durchaus im Bereich der Moglichkeiten liegt.

Auf dem Titelbild des Heftes 8/VIII
prangte eine von mir aus Marklin-Teilen
gebaute ,E91" und im Bildtext dazu war
gewissermafien eine Ankiindigung des ,Bau-
planes" dazu zu ersehen. Nun, ich will nicht
viel Worte machen; hier ist die Anleitung:

Als Fahrgestelle fanden zwei Stick der
CE 800 (E 63) Verwendung, die ich auf der
Luftbehalterseite um etwa 1,5cm in der
Lange gekiirzt habe (Abb. 13). Beim Absa-
gen ist darauf zu achten, dafy einer der
Luftbehalter erhalten bleibt, weil er spater
am Mittelgehduse angebracht wird. Nach
dem Sagen habe ich die Schnittilachen ab-
gerundet, damit sich die Fahrgestelle beim
Durchfahren von Kurven (die Lok durch-
fahrt auch Krimmungen mit dem 3600
A-Radius) und Ubergangen von Steigungen
in die Waagrechte nicht beriihren und auch
nicht zum Entgleisen kommen kénnen. Die
Verbindung der beiden Fahrgestelle mitein-
ander iUbernimmt ein @ mm langer Messing-
streifen (Abb.9), der an jedem Fahrgestell
durch eine M 2-Schraube beweglich
festgehalten wird (Abb.5). Die Gewinde-
locher sind etwa 11/, mm vom Fahrgestell-
ende entfernt. An der Vorderseite der Fahr-
gestelle sind die Erhchungen vor den Lam-
penhaltern abzuteilen (Abb. 14), damit eine
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ebene Auflagefliche fir das Gehéause vor-
handen ist.

Das auch beim Vorbild vorhandene drei-
teilige Gehause wird aus zwei Gehausen
der Marklin-E 44, die einige Anderungen
uber sich ergehen lassen mufiten, zusam-
mengestellt. Das eine der E 44-Gehause
sagte ich mit einem feinen Laubsageblatt
(damit moglichst wenig Verschnitt entsteht)
genau in der Mitte durch (Schnitt A-A in
Abb. 2) und trennte in der gleichen Weise
die E 44-Vorbauten dicht vor dem Fihrer-
stand ab. Die dadurch entstandenen Uff-
nungen verschlol ich mit 2 mm starkem
Messingblech. Da sich der Spritzgufj des
Gehauses nur schlecht mit Messing verlo-
ten ldkt, schraubte ich an der Innenseite
des Gehauses einen Rahmen aus 0,5 mm
Messingblech mittels dreier Schrauben an,
an den ich das 2 mm Messingstiick anlotete.
Dieses mufy so lang sein, dafy es bei waage-
rechter Lage des Gehauses auf die Puffer-
bohle zu liegen kommt. Die beiden auleren
Gebdaudeteile sind mit nur je einer Schraube
im Gewinde iber den Motoren der Fahr-
gestelle befestigt (Abb. 15, rechts oben).

Von dem vorne iberstehenden Teil des
Daches feilte ich soviel weg, daf nur noch
ein schmaler ,Blechstreifen” Uber den
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Abb. 4 Mittelgehduse nach dem Umbau.

Abb. 3 Auflengehduse nach dem Umbau.

Abb. 5 Kurz-
kupplung der
beiden Fahrge-
stelle mit
Kuppelstiick
nach Abb, 9.
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Schawere Giiterzug-LEllok
der Baurethe E 91

Abb. é (oben)
Seitenansicht

Abb. 7 (unten)
Draufsicht
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Zeichnung im Mafstab
1:1 fir BaugroBe HO

Abb. 8 >
Stirnansicht

Abb. 9 Kuppelstiick zur
Verbindung der beiden
Fahrgestelle mit aufgelo-
tetem Zentrierstift.

Abb. 10 Verbindungsstiick fiir die
Gehduseteile.
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Frontfenstern stehen blieb. Auferdem ent-
fernte ich — gleichfalls mit der Feile —
noch die Dachaufbauten, Stromabnehmer-
grundflachen und Laufstege, damit das
Dach schon rund wurde. Das Loch zur fri-
heren Stromabnehmer-Befestigung verschlofy
ich folgendermaken: in ca. 5mm Abstand
von diesem Loch bohrte ich eine M 2-Ge-
windebohrung, sagte ein unter das alte
Loch und die Gewindebohrung passendes
0,5 mm Messingblech zurecht und schraubte
es mit einer M 2-Schraube von innen an. In

Abb. 13 = Das bearbeitete, innere Ende eines
Fahrgestells.

Abb. 14 Pufferbohlenende eines der beiden

Fahrgestelle.

546

Indirekte
Beleuchtung der Stirn-
lampen.

4 Abb. 11

Abb. 12 Die E 91 im Zugdienst
auf einer HAGEBA-Strecke.

den Uber dem Messingstreifen verbleiben-
den ,Rest” des Loches lie ich Lotzinn
tropfen und feilte Schraube und Lotzinn auf
Dachebene ab. Damit entsprechen Dach
und Vorderseite in etwa denen der E 91.
Ich griff nun nochmals zur Sige und ent-




Nach dem Ausbau eines Schallmagne-
ten kann dieser freie Raum mit Blei ausgefillt
werden,

Abb. 15

fernte die schwarzen Trager unter den Sei-
tenwanden. (Diese Trager sind auch am
zweiten E 44-Gehduse zu entfernen.) Der
Steg mit der Luftpumpe bleibt jedoch
stehen. Anstelle des Tragers wird der Luft-
behdlter des Fahrgestells angeschraubt.
(Siehe auch Abb. 16.)

Vom Dach des zweiten E 44-Gehauses
entfernte ich die Dachleitungs-Imitation und
die Laufstege, da ich diese bei allen Ge-
hauseteilen einheitlich durch Thorey-Riffel-
blech darstellte. Die Befestigung des be-
weglichen Mittelteiles loste ich auf folgende
Weise: Mit den Schrauben, mit denen die
auheren Gehause am Fahrgestell festgehal-
ten werden, befestigte ich einen mit einem
langlichen Loch versehenen, nach unten
abgebogenen, 0,5 mm starken Messing-
blechstreifen (Abb. 10), in dessen léngliches
Loch eine ,Nase”" des Mittelteils hinein-
ragt (Abb. 16). Damit das Zwischengehéause
immer in der Mitte bleibt, habe ich in sei-
ner Mitte zwei quergelegte 1 mm-Messing-
dréhte befestigt (Abb. 16), zwischen die ein
auf das Fahrgestell-Verbindungsstiick auf-
geloteter Nagel, der ,Zentrierstift" aus
Abb. 9, ragt.

Nach all' diesen Arbeiten ist es nun an
der Zeit, die Gehiuse mit Nitro-Mattlack
neu zu spritzen und nach dem Trocknen
die Sommerfeldt-Stromabnehmer und die
Dachleitungen zu befestigen. Um zwischen
den Gehausen eine zwar bewegliche, aber
lichtspaltdichte Verbindung zu erhalten,
klebte ich am Mittelgehduse 2 cm breite

Streifen aus schwarzem Stoff an (Abb. 16).
Ob man diese Streifen an den Auken- oder
am Mittelgehause anklebt, ist gleichgiiltig;
die Hauptsache ist, dafy sie nur an einem
Gehauseteil befestigt sind. — Die indirekte
Beleuchtung der Stirnlampen durch Plexi-
glasstabchen hat ais Lichtquelle zwei Glih-
birnen, die hinter den Lampenhaltern senk-
recht befestigt sind (Abb. 11).

Zur Erklarung der in Abb. 15 sichtbaren
Zahnrader mochte ich sagen, dafy ich die
Lok auf eine Untersetzung von etwa 62:1
umgebaut habe. Damit erreicht sie bei
12 Vo't Fahrspannung eine Haochsigeschwin-
digkeit von ungefdhr 55km/h (Modellge-
schwindigkeit), die der des Vorbildes
entspricht. Durch diese hohe Untersetzung
kann ich mit einem langen Gilterzug lang-
sam und sauber anfshren und bremsen. Die
Lok fahrt auch schon bei niedrigen Ge-
schwindigkeiten mit konstanter Geschwin-
digkeit, da der Anker durch die hohe
Tourenzahl ein grofes Schwungmoment hat,
was man sonst nur durch Schwungrader
oder ahnliches erreichen kann.

Wechselstrom-Fahrern wiirde ich empfeh-
len, nur einen Umschalt-Automaten einzu-
bauen und die Anschlisse des anderen
Motors an die Kontaktfedern der Schaltwalze
anzuloten (auf gleiche Drehrichtung der

Anker achten). Dadurch kann man einer-

>

Abb. 16 Blick in die ,Eingeweide” des Mittel-
gehauses.




H. Grofihans, Neu-lsenburg, plaudert aus der Schule:

Haben Sie schon mal

cin richtiges ,, Derhdltnis” gehabt?

Ich muB einmal eine Rede halten. Und
zwar tber ein Verhiltnis, das mir ans Herz
gewachsen ist. Ah, bah, nicnl was Sie den-
ken! Ein viel inleressanteres! Das Verhillnis,
das zwischen der Umdrehungszahl des An-
kers einer Lok und der Umdrehungszahl
ihrer Treibrader besleht, soll an dieser Stelle
behandell werden. An den anderen Stellen
des Hefles steht schon was ,Sonstiges”
Darum steht die Verhillnis-Rede also hier.

Die Induslrielok-Erbauer meinen zumeist,
so in der Gegend von weniger als 20:1 sei
die richlige Unlersetzung. Da kann man dann
bequem mit 300 Sachen um die Kurven brau-
sen. Mit dieser Meinung haben sie fur die
Mehrzahl (?) der Falle, in denen HO-Zuge
laufen, wohl auch durchaus recht.

Es gibl aber auch Gemilsmenschen unter
den Hpiel/ulw]J%(‘nl)almel n — oder sagen
wir: Minialurbahnern — die empfinden diese
Raserei als Nonsens, teilweise auch als Bar-
barei. An sie ist meine Rede gerichtet. Viel-
leicht also auch an Sie.

Worum es geht ist ja nicht so sehr d.'\c
itherhohte bpzuen'fum hwindigkeil zu vermei-
den (das erreicht man theorelisch auch,
indem man den Regler nur mabig weil auf-
dreht), sondern uns geht es nelmLin darum,
dall man aus dem Sldml heraus wirklich
sanftl und die Geschwindigkeit gieichmalBig
sleigernd  anfahren kann und dall unser
Fahrzeug speziell im unleren Geschwindig-
keitsbereich keine eigenwilligen Schwankun-
gen in der Geschwindigkeit austihrt. Wir
wollen seine Bewegung in allen \1lu'll|unm)
100%ig in unserer Hand am Fahrregler
haben, dem das Fahrzeug bedingungslos
gehorehl. Mit einer solchen Lok oder Trieb-
wagen beschleunigen wir originalgetren und
Lbremsen® die Fahrl auch wieder ab — dem
Vorbild tiduschend ahnlich.

Unsere Industrieloks bielen diese Maoglich-
keit vielfach nicht: Bei langsamer Fahrl hal
man manchmal Aerger mit ihnen. — Der Ran-

gierschalter erbringtauch keine wirklich befrie-
digende Fahrweise; im Gegenleil, die Loks
werden fir Schwankungen noch manchmal
anfilliger. — Es ist dariber hinaus der Vor-
schlag gemachl worden, den Anker mit Blei
zu beschweren. Bel einer in dieser Weise von
Rolf Brining behandelten G 800 ergaben die
Probefahrien eine merkliche Besserung der
Fahreigenschaflen. Allerdings mul} hier ein-
geflochlen werden, daB die G800 (und die
TT 800) ausnahmsweise schon von Mirklin
hoher unlersetzt sind als 20:1, sodaly sich das
zusilzliche Schwunggewichl auch rizhtig
auswirkt.

Diese ,Blei-Anker G 800“ war indessen
einer anderen, ebenfalls ,umgemodelten”
G 800 eindeutig unlerlegen. Bei der zweilen
G 800 war das Untersetzungsverhilinis aul
60:1 (1) umgebaul. Selbstverstindlich erreichle
die slark untersetzte G 800 nicht mehr die
Spilzengeschwindigkeit der Lok mil der
Originaluntersetzung.

Daraus ergibt sich folgende Erkenntnis:
Wer gerne die den Induslrielok eigenen Ge-
schwindigkeiten fihrt, dndere nichls an der
Unlerselzung, sondern giefie den Anker mil
Blei aus. Er erhialt dann eine verbesserte
Lok, die weilerhin die von ihm gewinschte
Geschwindigkeit erreicht. Dies ist all’ denje-
nigen anzuralen, aul deren Anlage eine Land-
schaft nur angedeutet ist. In einer sparsam
ausgeslaltelen Landschaft wirkt ein mit
60 km/h fahrender Zug lalsichlich so, als
wiirde er schleichen. Er fdhrl eben an nichls,
das seiner Proporlion entsprichl, unmitlelbar
voruber und so enlsteht keine Bildverschie-
bung zwischen einem ruhenden und einem
sich bewegenden Pol. Die hoch unlerselzle
Lok ist also hier zumeisl fehl am Platze.

Anders verhill es sich bei einer land-
schaftlich gut durchgearbeileten Anlage. Aul
ihr kann man — zwar nicht fir Zuschauer,
aber far sich selbst und daraul komml es
ja an — eine ,echle Zugfahrt ausfihren.

—-€

seits das eine Fahrgestell voll Blei packen
und andererseits kommt es nicht zu Fehl-
schaltungen, wie es bei zwei Umschaltern
moglich ist.

Mit der E 91 habe ich nun eine Lok fir
schwere Giiterziige, die ,Baume ausreifst”,
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da ich in den Aufiengehéusen jedes freie
Fleckchen mit Blei ausgefillt habe. Fur
teichte Giiterziige will ich mir das Modell
der Baureihe 75 bauen, von dem ich lhnen
berichten werde, sobald es fertiggestellt ist.

Rolf Brining



Wir wissen, auf allen Nebenbahnstrecken
wird nicht schneller als 60 km/h gefahren.
Auch auf den Hauplstrecken fihrl kein nor-
maler Gilerzug, bei Dampflokbetrieb nur
ganz sellen (dann aber mil einer Lok mil
groBen Treibriadern), schneller als 60-70 km /h.
Das Getriebe unserer I0-Lok mubB also so
bemessen sein, daB diese Geschwindigkeil als
Lvilesse maxima® erreicht wird.

Nehmen wir als ersles Beispiel die TT 800
(BR 86), denn sie isl die gegebene Lok hier-
fir. Bei Gleichstirombelrieb und Fillerung
uber das TRIX-Fahrpult liuft sie bei einer
Getriebeunterselzung 60:1 bei voll aufgedreh-
tem Regler die eben erwihnte Geschwindig-
keit von 60-70 km/h. Bei Wechselstrombelrieb
ist sic etwas schneller.

Aber wie sehr hal sich durch die starke
Unlersetzung ihre Charakleristik geandert!
Sie konnen 1 Meter in einer Minute (!!!) abso-
lut fehlerlos durchfahren, was rund 5 km/h
enlspricht. Auf geringe Knopldrehung am
Regler reagiert sie und halt die in weichem
Uebergang gewonnene neue Geschwindigkeil
wieder genau ein. Ein gemichliches. gleich-
mibiges Hoherdrehen des Reglers bewirkt
eine Geschwindigkeilszunahme, wie sie idea-
ler kaum denkbar ist: Es kann ohne weiteres
die gleiche Zeil far den Beschleunigungsvor-

gang eingehalten werden, die eine Buba-Lok
benoligl! In gleicher Weise reduzierl die
Modell-Lok ihre Fahrt bei allmihlicher
Zuriicknahme des Stromes. Kleine Gelinde-
unebenheilen verschluckt sie vollig, wihrend
sie auf langeren Sleigungen ganz, ganz all-
mihlich elwas langsamer wird, eben wie eine
richtige Lok auch. Ich dbertreibe diese
Schilderung nichl; diese Lok fihrt wirklich
wie ein kleines Wunderwerk. Hiermil zu fah-
ren isl echlte Eisenbahn-Romantik.

I'alls Sie also auch so einer sind, der
schon immer gern gefiihlvoll am Regler
drehen méchle, sich jedoch dartuber drgern
muf, dalh seine Lok nicht so folgsam ist
wie es sein sollte, dann fiahren Sie den Ge-
Iricbeumbau durch. Sie haben damit das Ziel
Ihrer Winsche erreicht.

Die Schwungkraft des sich schnell drehen-
den Ankers bringt einen weileren Vorleil mil
sich: Die Lok bleibt beim Ueberfahren von
Weichen und Kreuzungen praklisch nicht
mehr hingen. Man ist also nicht gezwungen,
uiber solche krilische Stellen in SchuBfahrt
hinwegzugehen. Ist die Lok mit der Perfekt-
Umschaltung ausgeristel, reduziert sich der
Bocksprung® zu einem Spriingeleinchen, wie
uberhaupt die verbesserlen Fahreigenschaflen
in gleicher Weise bei Wechselslrom- wie bei
Gleichstrombeltrieb festzuslellen sind.

Die Treibriader dieser Lok machen bei
60 km/h 3,5 Umdrehungen pro Sekunde.
Sprechen Sie jelzl also einmal gemiillich
LEinundzwanzig® vor sich hin und beschrei-
ben Sie dabei 3-4 Kreise mil dem Finger in

der Luft: dann wissen Sie bereits, wie rasch
sich ihre Rider drehen. (Ich habe die Lok
genau beobachlel, ob sie dabei nicht mogell
und elwa auf der linken Seite nur drei und
auf der rechten Seite deren vier Umdrehun-
gen machl. Nein, das lal sie nichtl, sie war
darin sehr korrekl.)

Uebertragen wir nun diese 3.5 U/sec auf
den Treibraddurchmesser einer I' 800 (01) . ..
aber das dirfen wir nicht. Ieh bin ja schon
aul der dritten Manuskriptseile. Ich hatle
zwar fir meine Rede die Behandlung wei-
terer Loks vorgesehen, denn das Uebersel-
zungsverhillnis 60:1 isl far viele Loks, ins-
besondere die SET (E 44), SEW und RET
zu hoch gegriffen. Damil wire aber das vor-
liegende Heft allein mit meiner Rede voll
geworden und die Redaklion hiitle sie wo-
moglich im Papierkorb enden lassen, falls
man nicht noch Schlimmeres damil vorge-
habl hitte, denn sie isl aul schones weiches
.....-~, nein, Konzeplpapier ,geteipreilert”.
Eines mufl ich aber unbedingl noch sagen:

IFiir den Mirklin-Schienenbus ist 40:1 das
richlige Unlerselzungsverhalinis. Er hat aller-
dings den kleinen Anker, so dall man es
evil. schon einmal erlebt, dall der summende
Ton des anfahrenden Busses beim Befahren

einer Weiche eine Kleinigkeit schwankt.
AcuBerlich ist diese Schwankung jedoch

nicht sichtbar. Gerade der Bus wird durch
den Umbau ,zum Verlieben®. Zudem ist bei
ihm der Umbau verhallnismifiig einfach,
kann von jedem, auch dem Nichtbasller, aus-
gefuhrt werden, wenn er zum Uhrmacher
geht und sich dort ein Loch in den Rah-
men bohren laBL Vielleicht slellt die MIBA
in einer demnichstigen Nummer nochmals
elwas Platz far eine Beschreibung eciner sol-
chen Gelriebeinderung zur Verligung. Der
Bus dankl di Mithe wirklich! — Wer die
Arbeil aber nicht selbst durchfihren will,
braucht es auch nicht zu tun. Far derarliges
JGemurkse® (Au!l) gibl es ja Spezialisten, die
es flir unser gules Geld machen. Hier mnleres-
sierl nun, was das ungefihr kostel. Tch weill
es nur vom Schnabel, der schreibt dafir
immer eine Rechnung: da steht gewdhnlich
vorne eine Zahl und dann noch eine Zahl
und dann kommt ein Komma. Was hinler
dem Komma steht, sind dann die Pfennige.
— Ieh will auch noch anfihren, dali bei
richtiger Ausfihrung des Umbaus keine zu-
silzliche Geriuschentwicklung enlsteht. Meine
allesten umgebaulen Antriebe geben nach nun
ca. zwei Jabren Laufzeil keinerlei Anzeichen
von sich, dafl sie ausgeleiert sein konnten.

So, alles was bis hierhin eingeschlafen ist,
kann wieder aulwachen. Die Rede ist zu
Ende, denn ich mull wohin! Natiirlich zu
meiner TT 800. Wir zwei rangieren jetzt
noch. Da miillten Sie mal zusehen: auf den
Millimeler! Und wann ist es bei Ihnen soweil ?
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@ie wahthalt unabhingige Zugee‘eucﬁlung

Der Selbstbau eines Tonfrequenz-Beleuchtungsgerdtes von Ing. J. Hermann, Stuttgart - SchluB

Nun noch zu dem Trenn-Sperrkreis Dr 1,
C 8. Dicser Kreis hat die Aufgabe, den Fahr-
strom ungehindert von den Eingangs- zu den
Ausgangsbuchsen des Geriites durchzulassen,
ein AbflieBen des Beleuchtungsstromes in das
Fahrpult aber zu verhindern. In meinem
Gerat wurde die Drossel Dr 1 unler Verwen-
dung eines Topfkernes aus HF-Eisen gewik-
kell, wie er in vielen Wehrmachlsgerilen
iblich war. Der Kern hat einen Durchmes-
ser und eine Hohe von 34 mm und ist durch
eine Schraube aus HI-Eisen abgleichbar.
Verwenden Sie moglichst einen Kern minde-
slens gleicher Grobe, da die Abslimmung des
Sperrkreises bei zu kleinem Kern durch den
Fahrstrom verindert wird (sogenannte Per-
meabililis-Verstimmung durch Vormagneli-
sierung). Ein abgleichbarer Ferrit-Schalenkern
ist auch hier vorteilhaft. Diesmal komml der
Kern 250/B 6559/550 M 25 (Siemens) in Frage,
der bei einer Windung 1l von 150 Wdg.
(0,5-006 Cul.) die erforderliche Induklivilit
ergibl. Der Abgleich der Drossel Dr 1 erfolgt
erst nach der Prifung des fertigen Geriles
und zwar so, dalB die Eingangsbuchsen des
Geriiles mil einem Wechselslrom-Milliampere-
meter tberbricklt werden. MeBbereich elwas
150 mA. Das Geril wird eingeschaltet und
nach elwa 10 Minulen Belrieb die Drossel so
abgeglichen, dali die Anzeige des Instruments
cin Minimum wird. Es sollen dann nur elwa
15-20 mA Beleuchlungsstrom tiber den Sperr-
kreis abfliefen, was einem Sperrwiderstand
von ca. 1000 Ohm entspricht.

Bei FPahrbelrieb nach dem Z-System muB
an jeden Fahrregler ein solcher Sperrkreis
angeschlossen werden. Der Abgleich erfolgt
dann so, dali bei eingeschaltetem Beleuch-
lungsgeril die FFahrregler ,abgehingt“ und
wieder durch das Wechselstrom-Milliampere-
meler erselzt werden. Es wird wieder auf
Minimalausschlag des Instruments abgegli-
chen. Ein Weicheisen-Instrument ist far diese
Arbeil ungeeignet; es mull ein Drehspul-In-
slrument mit Gleichrichter verwendet wer-
den. So weil sind wir aber eigentlich noch
gar nicht, also fix zurick an die Arbeit!

Wenn das (§l<-l‘z'il

mechanisch und schal-
lungsmiilBig fertiggestelll ist, werden alle Ver-
bindungen, Lolstellen usw. noch einmal
konltrollierl, die Rohren aufgesteckl (Vorsicht!
UCIH 81 und UY 85 nicht verwechseln!), und
dann komml der groBe Moment. ..

Ich hoffe, dall es auch bei Thnen ein ,gro-
Ber Momenl® war und daB nicht etwa Ihr
koslbares Werk die Ungezogenheil besal,
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sich unler Qualm, Gestank und explosions-
dhnlichem Larm zu verabschieden®. Nein?
Dann mal rasch her mit dem Voltmeler und
alle Spannungen nachgemessen! Achlen Sie
beim erslen  Einschalten besonders auf die
Endrohren. Wenn ein Schirmgiller oder eine
Anode zu glihen anfingl, dann ist ziemlich
lolsicher noch ein Schallfehler drin. Soforl
ausschallen und den Fehler suchen! Auch
dem dlleslen Hasen passiert es hin und wic-
der, dali er eine Leitung vergessen hat und
was dergleichen Spifie mehr sind.

Alle Spannungen stimmen? IFein! Vielleichl
haben Sie nun in der Kramkisle noch einen
dicken (1) Widersland, so elwa 12 Ohm. Den

hiingen @ jetzt an den Ausgang des Gerilles
(Bei 17 V. Nennspannung nichl weniger als

12 Ohm nehmen, von wegen des schraffierter
Bereiches in Abb. 7! Haben Sie T 3 [ir nie-
drigere Nennspannung gewickell, so nehmen
Sie  einen enlsprechend kleineren Wider-
slandswert — er soll das Geril eben mil
21 Walt belaslen.) Jelzt werden die Spannun-
gen bei Vollast kontrollierl.

IFar die Strommessungen missen wir dic
enlsprechenden Leitungen auftrennen und die
offene Stelle mit dem Milliamperemeter
schlieBen. Toleranzen in der Gegend von 5%
sind bei allen Mefipunklen zulissig. Wenn
aber grofiere Abweichungen vorliegen, schau-
en Sie bes nochmal nach, ob auch alles
richtig geschaltel ist. Deshalb auch gleich
ein paar Hinweise auf leichl vorkommende
Fehler und ihre Auswirkungen:

1. Endréhren ohne Anodenspannung: Beide
Schirmgilter glihen wie Lampions. Soforl
ausschalten!

2. Eine Endréhre ohne Anodenspannurg: (hr
Schirmgitter gliht; soforl ausschalten!

3. Falsche oder fehlende Verbindung an
Anode oder Kalode der UY 85: Beide End-
rohren-Anoden und -Schirmgilter glithen.
Ausschalten!

4, Wicklungsteile in Tr 3 falsch gepolt: Zu
wenig Ausgangsleistung.  moglicherweise
Glithen der Endrohren-Anoden.

5. Eine Sekundirwicklungshalfte von Tr2
falsch gepolt: Keine Ausgangsspannung,
Endréhren glithen.

6. Keine Anodenspannung an Primarwicklung
Tr 2: wie 5.

7. Eine Wicklung in Tr 1 verpoll: Keine Aus-
gangsspannung (wie 5), an R1 ist keine
Spannung meBbar. Ausschallen und eine
Wicklung umpolen!



Geral .zwil-
Ausgangs-

8. £10 oder C 11
schert®, stark
spannung.

vergessen:
lastabhingige

Sie koénnen andererseits ganz beruhigl sein,
wenn bei der Strom- und Spannungskontrolle
alles stimmt.

Wenn Sie sich hinsichtlich der Schaltung
Exlravaganzen geleistel haben, so beginnl
jelzl erst die richtige Arbeit: Kontrolle der
Generalorfrequenz mit  Schwebungssummer
und, Oszillograf, Abgleich der Trafos und Kon-
trolle der Ausgangsspannung auf einwandfreie
Sinusform (von wegen der Oberwellenfr
heit!). Da ich in solchem Fall wohl anneh-
men  darf, daB Sie diese Arbeiten beherr-
schen, kann ich es mir (und den ,braven®
TI-Beleuchtungs-Enlhusiasten) sparen, diese
Dinge hier nidher auseinander zu posamen-
lieren.

In der Abb. 15 sehen Sie, wie in meinem
Gerdl Tr 1 und Tr 2 aufeinandermontiert sind,
um den Plaiz besser auszunutzen. Der mil
10 mm angegebene Absland zwischen Ober-
stile Abschirmtopf und Unlerseite Tr2 ist
in meinem Gerdl kleiner, weshalb ich ge-
zwungen war, in die M 5-Bohrung von Tr2
cinen kleinen Ferrilkern einzufihren. Wenn
Sie den Absland von 10 mm einhalten, wird
diese  MaBnahme kaum erforderlich sein.
Immerhin kénnen Sie versuchen, ob das Ein-
falhiren eines Kernes, der auch aus HF-Eisen
sein kann, die Ausgangsspannung noch um
cine Kleinigkeil erhoht. Der Kern mull aber
so kurz sein, dal} seine optimale Lage genau
unter der mittleren Kammer ist; sonst wer-
den die Endrohren ungleich belasltet. Im
Zweifelsfall lassen Sie den Kern (Lange elwa
5 mm) ruhig weg.

Vergessen Sie nicht, zum Schluli den Sperr-
kreis (Dr 1, C 8) abzugleichen! Und noch eine
Kleinigkeil am Rand: Der Elko C7 (2x 8 pT)
kann ohne weileres durch einen Becherkon-
tor 4 pF, Nennspannung 125V oder
, erselztl werden. In beiden Fillen wird
der Kondensalor isoliert monliert. Beim Elko
werden nur die beiden Pluspole benulzt, der
Minuspol (Gehiduse) bleibt frei. Nochmals:
Bei IFahrbelrieb nach dem Z-System entfallt
im Geril selbst Dr1, C7 uad C8, da diese
Schaltelemente entsprechend Abb. 12 in -
Berer Anzahl verteilt angebracht werden.
Auch die Buchsen ,Eingang“ kénnen in die-
sem ['all weggelassen werden. Wenn Sie nun
noch nicht die Lust verloren haben, so den-
ken Sie gelegentlich an die Blindleistungs-
Kompensalion (s. Heft 7 u. 8). In einer grolle-
ren Anlage lohnt sie sich bestimmt!

Nun laucht natarlich die Irage auf, ob
man das Gerdt nicht auch mil anderen
Rohren aufbauen kann. Ich denke da vor
allem an altere Typen, die sich noch in man-
cher Baslelkisle finden oder die billig zu
haben sind. Selbstverstindlich kénnen auch
andere Rohrenlypen Verwendung finden, so-
fern sie in ihren Eigenschaften nicht allzu

Abb. 17

So findet der Trennkondensator in ei-
ner CE 800 Plalz.

sehr . daneben® liegen. Im Grunde ist das
Problem nur eine Frage der verliigbaren
Arbeilszeil, die Sie auf ecine Umenlwicklung
anwenden konnen. (Far die Enlwicklung des
Muslergerites habe ich schilzungsweise 150
Arbeilsstunden gebrauchl.)

Was bleibl uns noch zu tun? Aha, Gehiuse
bauen, uberstilpen, Klappe zu, Affe... hall,
nein, lieber noch lebendig! Schnell die Vor-
schall-C’s  in  Loks und Wagen eingebaut,
nochmal die Leistungsbilanz nachgerechnel,
haben Sie noch ein paar Wilttchen tubrig?
Nein, nichl ungenulzt lassen: Signale, und
was sonsl noch an der Strecke liegl, kinnen
wir ja jelzl einfach von den Schienen aus
mil TI beleuchlen! Schon wieder ein paar
SStrippen weniger und alles mit zentraler
wTag-Nachl-Steuerung™!

Ich mochle noch bemerken, dald die Be-
leuchlungsleistung von 24 W, die mein Gerit

abgibl, durch Einsalz slirkcerer Endrohren
noch ganz erheblich gesleigert werden kann,

ohne dalb sich der Preis des Geriites wesenlt-
lich erhoht.

Ich denke da zum Beispiel an die Rohre
EL 12, die etwa 50 W liefert (zwei Slack in
Gegenlaktschallung naturlich), oder an die
alte, noch hier und da billig erhiltliche LS 50,
von der zwei Stick die immerhin recht be-
achlliche Maximal-Leistung von tber 150 W
(1) abzugeben imstande sind. Wie weil sol-
che Beleuchtungsleistungen dberhaupl inte-
ressant sind, mochle ich aber vor der Ent-
wicklung enlsprechender Gerite gern von
Ihnen erfahren. Und nun: ,,Gul Licht®!

PS: Ich bin erforderlichenfalls gern bereit, mechanisch
und schaltungsm&Big ordentlich aufgebaute Geréte ,,aut
Vordermann” zu bringen — aber keine ,Drahiver-
haue, !1! Soliten bei der Materialbeschaffung Schwie-
rigkeiten auftreten, so bin ich auch da gern mit Bezugs-
quellen-Nachweisen usw. behilflich.

Meine Adresse: Ing. ). Hermann, Stuttgart-Flughafen.
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Vor sieben Jahren leglen wir, (das sind
mein  Bruder und ich) den Grundstein zu
unserer noch jetzt bestehenden Modellbahn-

anlage, indem wir eine kleine Tenderlok,
cinige Gleisstiicke und zwei Waggons erstan-
den. Im Laufe der Zeil kamen dann noch
cin Trafo und ein Fahrregler hinzu. Damals
dachlen wir noch nicht im enlfernlesten an
den Bau einer Modellbahnanlage, ja, wir hal-

len noch nie von elwas dhnlichem gehort.
Von Jahr zu Jalir vermehrle sich dann
unser Besland an Gleisen und Wagen, bis uns

zum erslen Mal
Durch die
1geregl, ent-
landschaft-

schlieflich vor vier Jahren
cin MIBA-Hefl in die Hande fiel.
Bilder und Artikel in der MIBA :
schlossen wir uns zum Bau einer

lich ausgeslalteten Miniaturbahnanlage. Als
erstes wurde ein 150x250 m groffes DBrett
besorgt. Um den Platz fir diese grolbe, far
cine Modellbahnanlage aber doch so kleine
Platte zu schaffen, mulile extra ein Ofen ver-
selzt werden. (Obwohl das von der ellerli-
chen ,vorgeselzten Dienstslelle” fiir gar nichl

so  nolwendig befunden wurde. Aber er

wurde

Beim Entwerfen des Gleisplanes leglen wir
groben Wert auf moglichst lange Fahrstrek-
ken und einen Bahnhol mil Rangiermoglich-
keiten. Diese beiden Komponenten miteinan-
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der in Einklang zu
cin Ding far sich
Anlage auch
Damil

bringen, war nalarlich
Deshalb gibt es auf unserer
diverse ,Etagen® und Tunnel.
verbunden waren auch verhiillnismi-

Big sleile Steigungen, die wir aber nach Mog-
lichkeil durch die eben genannlen Tunnel

larnten. Die verdeckten Sirecken bereilen
zwar einige Mihe bei der Gleisreinigung, aber
sic sind wenigslens nicht zu sehen.

Bei der Landschaflsgestallung sind wir
folgendermalien vorgegangen: Nachdem die
Schienen (auf Sperrholzbreftchen geleiml
auf den der jeweiligen Trassenhohe enlspre-
chenden Klalzen fest verlegl waren, spannlen
wir querfeldbeet” eine ganze Menge Drihte
und bogen diese in die IForm, (Iu das Ge-
linde spiter einmal haben sollte. Ueber dieses
Drahigerist legien wir dann in Leim getrink-
Yackpapier und uberarbeileten nach dem
‘ocknen  des Papiers « ganze Gelinde
noch mil Spachlelmasse. Dieser  Spachlel-
masse selzten wir gleichzeitig Trockenfarbe
zu, um dem Unlergrund eine braune IFarbe
zu verleihen. Die Spachlelmasse bildete auch
den Haftgrund fir das Streumalerial, so dal}
dieses nichl mehr angeklebl zu werden
brauchle.

Anfangs hallen wir einen Versuch gemachl,
die Bahndimme mil einem Brei aus einge-




weichlem  Zeilungspapier, Mehl und Leim
herzustellen. Doch wir hatlen vergessen, die-
s¢r Mischung das anscheinend unbedingl
nolwendige Karbol zuzusetzen und es enl-
wickelle sich sehr bald ein unangenehmer
Schimmelgeruch. Die Bahndimme wurden
deshalb wieder abgerissen. Auch mil einer
Gips-Leim-Mischung, die wir auf ein mit
Sackleinen hespannles Lallengeriist auftrugen,
waren wir nichl zufrieden. Infolge der Nach-
gicbigkeil des Sackleinens war das Ganze zu
brichig. Bessere Verhiltnisse darflen sich
wahrscheinlich bei Verwendung von Drahl-
gaze ergeben

Anfangs belrichen wir unsere Miniaturfahr-
zeuge mil Wechselstrom. Infolge der bekann-

len Ansltinde der Wechselslromschallungen
wurde jedoch bald auf Gleichstrombetrieh
iitbergegangen. Wir slatleten die Loks und
sonsligen Triebfahrzeuge mit Burkle-Magne-
len aus. Die Stromversorgung erfolgl jelzt
aus einem TRIX-Fahrpult 745.

Unsere Zukunfisplanung geht dahin, den
Fahrzeugpark noch zu erweitern und vor
allem noch die Signale zu beschaffen und
aufzustellen. Bis jetzt haben wir namlich
noch keine und fahren ,auf Sicht®. Gul Ding
will eben Weile haben und so auch eine
Miniaturbahnanlage

S e S e ———




Im letzten Artikel der Anfanger-Ecke, die
eigentlich auch manch anderer zur Auffri-
schung seiner Kenntnisse ab und zu lesen
sollte, wurde Uber die Berechnung des
Ubersetzungsverhaltnisses fiir Triebfahrzeuge
gesprochen und dabei auch kurz der Be-
griff Mo dul gestreift. Was ist das nun fir
ein Ding: Modul?

Um es kurz zu machen: Der Modul ist
das Mab fiir den Abstand der Zahne eines
Zahnrades und wird etwa in halber Zahn-
hohe von Mitte zu Mitte zweier benach-
barter Zihne gemessen. Wollen wir den
Modul in Millimetern ausdriicken, so mul
der Wert des Moduls mit dem ewig kon-
stanten Faktor ™ (pi) = 3,14 multipliziert
werden. Das daraus resultierende Mak nennt
man dann die Teilung, die uns aber vorerst
nicht interessiert.

Da der Modul der Abstand der Zihne
untereinander ist, so diirfte es nun auch
einleuchtend sein, dafk man bei einem
Zahnradgetriebe nur Zahnrdder mit gleichen
Zahnabstanden, d.h. mit gleichem Modul
verwenden kann. In den von der Industrie
hergestellten Miniaturbahnfahrzeugen wird
meistens ein Modul von 0,4 oder auch 0,5
verwendet, wahrend man im Selbstbau nach
Maoglichkeit nicht unter einen Modul von
0,5 oder 0,6 gehen sollte. Je kleiner der
Modul, desto feiner die Zahne und desto
genauere Arbeit ist erforderlich! Vor allem
fritft das auf die Achsabstande der Zahn-
rader zu, wenn das Getriebe einwandfrei
und ohne grofe Kraftverluste arbeiten soll.
Ist der Abstand namlich nicht genau genug
eingehalten, dann walzen sich die Zihne
der Zahnrdder nicht mehr ab (wie es
eigentlich sein soll), sondern sie gleiten
mit ihren Zahnflachen aufeinander und es
entstehen dadurch Reibungsverluste.

Fiir die Konstruktion eines Zahnradgetrie-
bes ist es daher wichtig, den Achsabstand
zweier ineinander kammender Zahnrader
genau zu kennen und beim Bau auch ein-
zuhalten. Letzteres ist eine Frage der Hand-
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fertigkeit, wahrend die Festlegung des Ab-
standes durch eine kieine Rechnung erfol-
gen kann. Dazu miissen wir den Modul m
und die Zahnzahlen z der beiden in Eingriff
befindlichen Zahnrader wissen. Die Grohe
des Moduls erfahren wir beim Einkauf der
Zahnréder oder ermitteln sie durch einen
Versuch: Das ,unbekannte” Zahnrad wird
mit anderen Zahnradern bekannten Moduls
in Eingriff gebracht. Durch leichtes Kam-
men findet man dann unschwer heraus,
welche Zahnrader zusammen passen, d.h.
welche den gleichen Modul haben. Die
Zahnzahl ermittelt man durch Abzihlen.
(Uber die Berechnung des Moduls eines
unbekannten Zahnrades wird am Schlufy noch
gesprochen.)

Wenn wir diese beiden Werte kennen,
dann brauchen wir sie nur noch in eine
kleine Formel einzusetzen und diese auszu-
rechnen, um den Achsabstand zu ermitteln:

2+ I
=

Als Beispiel wollen wir einmal annehmen,
dak zwei Zahnrader mit dem Modul m = 0,5
und den Zahnzahlen 18 und 25 in Eingriff
gebracht werden sollen. Wie grofy muly der
Achsabstand sein? In die obige Formel set-
zen wir also statt m den Wert 0,5 ein,
statt z, den Wert 18 (Zdhne) und statt z,
den Wert 25 (Zshne). Die Rechnung sieht
also dann so aus:
Lo

Achsabstand a = m

2 e L
Der erforderliche Achsabstand betragt
also 10,75 mm. In der Praxis wird man aber
einen Wert von 10,8 mm wéhlen. Erstens
laht sich dieses Maf besser an der Schub-
lehre ablesen und zweitens sind dann auch
noch eventuelle Unrundheiten der Zahnra-
der beriicksichtigt. (Es kann u.U. der Fall
sein, dafy der Herstellungsgang der Zahn-
rader nicht ganz fehlerlos war: 5/100 mm
sind namlich gar nicht viell) Den Abstand
also lieber etwas groher nehmen als kleiner!

A =05 - 21,5 =.10,75



Eine weitere Angelegenheit, bei der der
Begriff Modul ebenfalls auftritt, soll hier
noch zur Sprache gebracht werden. Es
kann der Fall eintreten, dak ein Zahnrad
bei festliegender Zahnzahl einen bestimm-
ten Durchmesser nicht (berschreiten darf,
z.B. ein Zahnrad auf der Treibachse einer
Lokomotive, das bekanntlich kleinar sein
mull als der Lautkranzdurchmesser des
Treibrades. Auch hier hilft uns eine kleine
und einfache Formel (ohne die es leider
nicht abgeht):

Aufen-Durchmesser d = (z + 2) - m

Als Beispiel sei angenommen, dafj der
grofte Durchmesser, den das Zahnrad haben
darf, 18 mm sei. Es soll ferner 40 Zshne (z)
haben, um irgend eine bestimmte Uber-
oder Untersetzung einzuhalten. Welchen
groften Modul (m) darf das Zahnrad dann
haben? Schatzungsweise dirfte ein Modul
von 0,4 brauchbar sein. Machen wir also
die Probe auf's Exempel:

d=(40-+2) -04 = 42-04 = 168

Daraus geht hervor, dafj das vorgesehene
Zahnrad einen Durchmesser von 16,8 mm
hat und ohne weiteres verwendet werden
kann, denn 16,8 ist kleiner als 18. (Die
anderen Zahnrader des Getriebes miissen
sich dann selbstverstandlich nach diesem
Zahnrad richten, d.h. den gleichen Modul
haben.)

lende Material stammt von Mdrklin, des-
gleichen ein Teil der Gleise. Der ,Rest” ist

Selbstbau, bis auf die Vollmer-Oberleitung.

Wenn wir die letzte Formel etwas um-
stellen, dann sind wir sogar in der Lage,
den Modul eines Zahnrades zu bestimmen,
wenn wir nur die Zahnzahl und den Auken-
durchmesser kennen (letzteren mit der
Schublehre messen!). Die neue und letzte
Formel, die wir zur Getriebeberechnung
gebrauchen kénnen, lautet dann:

d

Modul m = s

Als Abschluk noch ein Beispiel fir die
Anwendung: Bei der Zerlegung einer Uhr
haben wir ein Zahnrad mit 38 Zahnen und
einem Auflendurchmesser von 32 mm vor-
gefunden. Pakt dieses Zahnrad zu einem
vorhandenen Zahnrad mit dem Modul 0,67
Wir setzen wieder ein:

32
32 L

gesuchtes Modul m = ST

Das neue Zahnrad hat also einen Modul
von 0,8, pafit also nicht zu dem vor-
handenen mit dem Modul 0,6.

Damit ist eigentlich alles gesagt, was
man lber die Berechnung von Getrieben
wissen mufy, wenn man sich Triebfahrzeuge
selbst bauen will. Auf jeden Fall sollte man
sich bei der Planung eines Triebfahrzeuges
die Mihe machen, ein solches Getriebe
durchzurechnen, genau so, wie man sich
die Mihe macht, eine Maglichkeit zum
praktischen Einbau eines Motors zu finden.

Nach

bauten sich die Herren A. und
W. Zitzmann aus Ebingen (Wiirtt.)
verschiedene Ausstattungsstiicke
ihrer Miniaturbahnanlage, so z.
B. das Basaltwerk, ein Stellwerk
und den Gaskessel. Die Anlage
szlbst ist 6,5 m* grof. Das rol-
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\ H. D Bahr, Zwel_b!u'cken )

Der rauchende
Schornstein

ist gewissermaflien ein kieiner ,Clou”
auf der Anlage des Herrn Heinz Dieter Bahr
in Zweibriicken, die er mit drei weiteren

Modellbahnern im elterlichen Spielwarenge-
schaft aufstellte. Das Geheimnis dieses rau-
chenden Schornsteins ist an sich gar nicht
zu erraten, wenn man das Bild
rechts oben betrachtet. Der Schornstein
selbst ist abnehmbar und mit der im Bild

schwer

gezeigten kleinen Halteklammer wird eine
angezindete Zigarete festgehalten und im
Schornstein unsichtbar untergebracht. Das
untere Bild auf dieser Seite gibt leider nur
einen schwachen Eindruck von der Wirkung
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der Rauchentwicklung wieder. Bei dem Fa-
brikmodell handelt es sich ibrigens um ein
umgebautes Faller-Fabrikgebdude. — Das
Bild auf Seite 357 zeigt einen reizenden
Ausschnitt aus dem Fleischmann-Teil der






Anlage mit einem kleinen Bahnhof, dessen
Ausfahrgleis im Vordergrund von einer wei-
teren Strecke Uberbrickt wird. Den glei-
chen Bahnhof sehen wir auf Seite 358 links
noch einmal, allerdings aus einer etwas
anderen Blickrichtung und auch hier fallt

wieder die detaillierte Ausgestaltung auf.
Die Kirche im Bild rechts oben entstand
aus zwei Faller-Dorf-Kirchen und etwas
Graubele-Ziegelsteinpapier. — Im iibrigen
meint Herr Bshr, daf ihm die ,Montage”
des Bildes rechts unten viel Spak gemacht
hat und sicher werden auch Sie iiber diese
Situation lacheln koénnen.

358




Abb. 1

Neben vielen sehr modernen Spezialwagen
befinden sich in dem Gulerwagenpark der
Deutschen Bundesbahn noch zahlreiche dltere
Fahrzeuge, die zwar noch ihre Pflicht
tun, aber nach einem kriftigen ,make up*
ihre Leistungen sehr erheblich verbessern
kénnten. Fir die Bundesbahn ist aber nicht
nur ein quantitativ ausreichender, sondern
auch ein qualitativ hochstehender Wagen-
bestand unerliBlich.

Die noch immer unzureichenden Finanzen
der Bundesbahn lieBen es ausgeschlossen er-
scheinen, einfach alle alten Wagen auszumu-
slern und durch neue zu ersetzen. Bei der
jetzt syslematisch durchgefithrten Aufar-
beitung mehrerer Wagentypen wer-
den belrichtliche Geldbelrage erspart. Ein
verjlingler, jedoch vollig neuwertiger gedeck-
ler Wagen kostet nur zwei Drillel eines
neuen Wagens des gleichen Typs.

Wesenllichen Anteil am Umbau der gedeck-
len Wagen hat das Bundesbahn-Ausbesse-
rungswerk Fulda, das kurzlich den tausend-

Aus Alt -

macb /}/[em /

Bauplan fir die
Umbau-Giiterwagen
vom Typ Gms 54.

Der tausendste Umbauwagen, der das Werk Fulda verlief.

sten  Umbauwagen wieder dem Verkehr
iibergeben konnle. Das Werk Fulda beschaftigl
sich seilt einem Jahr ausschlieflich milt der
Verjingung dieser neuen Wagengaltung, die
fiir die Beforderung aller witterungsempfind-
lichen Guler eine groBe Rolle spielt. Als
Aschenbraodel mil verblaBtem AuBenanstrich
und rissigem Holz kommen die Fahrzeuge
in das Werk. Man sieht ihnen ihr Alter von
durchweg dreilig Jahren schdn an. (Einige
Wagen slammen sogar aus der Zeit vor dem
ersten Wellkrieg; die Fahrgestelle sind so
solide gearbeilet, daB Wagenleile mit der
Jahreszahl 1913 keine Seltenheit sind.) Als
nicht wiederzuerkennende Musterstiicke gu-
ter Werkmannsarbeil werden sie nach einer
Woche wieder dem Verkehr iibergeben.
Durch eine Streckung der Linge uber den
Puffer (an jedem Giilerwagen als ,,LuP* ange-
schrieben) auf 10,6 m ist die Ladefliche um
20 Prozent erhoht worden. Das Flachdach ist
durch ein silbern glinzendes Tonnendach er-
selzt, wodurch auch die Lademdoglichkeiten
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nach oben verbessert werden, so dali die jihrlich  nur® 1800 Wagen tbernehmen

Traglihigkeil von 175t auf 20t erweilert
werden konnte. Die Schiebeliiren sind von
1,50 m auf 1,80m verbreitert; diese 30 cm
sind auBerordentlich wichtig far den Ein-
salz moderner Ladegerite.

Dank des Einbaues noch besserer Bremsen
kénnen die Wagen nun mil einer Hochstge-
schwindigkeit von 90 km/h (stalt bisher 70
km/h) laufen, ein Umsland, der fir den
Wagenumlauf insgesamt und fir die Bedie-
nung der beladenden Wirlschaft von belrichi-
licher Bedeutung ist. Der Wagen entspricht
in seiner neuen Form bereils weitgehend den
Typisierungsbedingungen des Internalionalen
Eisenbahnverbandes und (rigt hierfir als
duberes Zeichen ein U*

Fiar den Umbau kommen zunichst etwa
15000 Wagen in Frage. Da das Werk Fulda

Abb. 6 Einer der alten
+Veteranen”, auf deren
Untergestellen die neuen
Gms 54-Wagen aufgebaut
werden.

Das Gms 54-Programm
entspricht etwa dem
C 3yg-Programm der
Rangierwagen (s. Heft
13/V1), dem sich jetzt
auch ein sogenanntes
C 4yg - Programm fir
4-Achser zugesellt hat.

kann, werden neuerdings auch die Ausbesse-
rungswerke Munchen und Oldenburg zu dem
Umbau herangezogen. Aber auch unter dieser

Vorausselzung wird sich das Werk Ifulda
noch die nichsten sechs bis sieben Jahre
ausschlieBlich mil der Verjingung dieser

Wagen zu beschiiftigen haben.

Giiterwagen mogen far manchen nur
geringe Bedeutung haben. Und doch wird ein
nicht geringer Teil aller Waren und Giter,
die unser Leben so erfreulich geslalten, durch
Gilerwagen befordert (von jenen schlimmen
Tagen nach 1945 wollen wir gar nicht reden,
als ein Plalz in einem gedeckten Gilerwagen
— vielleicht in einem solchen, der jetzt ge-
rade umgebaut wird gegeniiber einem

offenen ein kaum zu beschreibender Gewinn
war).







