


Er zdhlt die Haupter seiner Lieben -
Einer fehlt noch - dann sind’'s wieder sieben

tausend Fragebogen. Ja, gerade auf Ihren
kommt es noch an. Das bisherige Ergeb-
nis: rund 80 % sind Anhénger der Spur (0
und 15 % der Spur 0. Die restlichen 5"
kutschieren auf allen méglichen (und un-
moglichen) Spurweiten. Im Waggonbau
sind tatig: 47/, bei der Gleislegerkolonne:
40 %, und rund 35" wagen sich sogar
an den Lok-Selbstbau. Fiir Zweileiter-
system und Gleichstrombetrieb haben sich
bereits 60 %0 erwarmt. Trotzdem besitzen
noch fast 80 % Industrieerzeugnisse und
96 "o wollen die ,,Miba" bunt wie bisher.
Natiirlich kann dieses Teilergebnis noch
vollkommen tber den Haufen geworfen
werden, wenn Sie und noch viele andere
abseitsstehende” Modellbahner Ihren
Fragebogen ebenfalls noch hersenden
wollten. Auch wenn Sie ncch keine Mo-
dellbahnanlage besilzen sollten, so ist
doch ftir das Gesamtergaebnis wichtig zu
erfahren, welcher Spur und welcher Be-
triebsart Sie den Vorzug geben.

Ich bitte Sie also nochmals, den Frage-
bogen so schnell wie moglich zurtickzu-
senden und sich die 22 Pfg. Porto im In-
teresse der Sache nicht gereuen zu las-
sen. Ich hoffe, daB es in den ndchsten
Tagen nur noch so an Fragebogen hagelt,
winsche TIhnen jedoch vorsorglicher-
weise, falls Sie in Verkennung Ihrer , ge-
wichtigen” Personlichkeit mich doch noch
im Stiche lassen wollen, schlaflose
Néchte, Gewissensbisse und andere Weh
und Achs, so daB Sie gerne lhren letzten
Groschen zur Hersendung des bedeu-
tungsvollen Bogens opfern.

Beniitzen Sie gleichzeitig die Gelegen-
heit und teilen Sie mir mit, welche Pro-
bleme Sie interessieren. Als Gegen-
leistung fiir Thre Gefélligkeit werde ich
auf Thre besonderen Wiinsche eingehen.
{Jetzt schreiben Sie doch sicher gleich,
nicht?)

Bei dieser Gelegenheit mochte ich
auch den Modellbahnern danken, die auf
Grund meines Stofiseufzers in Heft 7 in
rithrender Weise das verauslagte Straf-
porto erstattet haben. Es gibt halt doch
noch Gentlemen!
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Auf Grund mehrerer Anfragen bezig-
lich der in Heft 2 gebrachten Bauzeich-
nung ,,Stettin", habe ich bei der Reichs-
bahndirektion Niirnberg rickgefragt una
den Bescheid erhalten, daB tatsdachlich
zweiachsige G-Wagen (15t) mit Tonnen-
dach und der Gattungsbezeichnung , Stet:
tin” in einer geringen Anzahl in Betrieb
sind. (Wie mich das freut, daf} ich recht
behalten habel)

Weniger freut mich, daB ich Sie auch
diesmal wiedar entgegen allen , grofB-
spurigen” Versprechungen so lange auf
Heft 8 warten lassen muBte. Bei Zeus!

Ich bin tatséchlich unschuldig! Schuid
ist ein Riesenauftrag fiir die Hannover-
sche Messe, den die Druckerei Tiimmel
unbedingt erledigen mubBte, so daB di&
iibrigen Druckauftrige ausnahmsw
zurlickgestellt wurden. Wann Heit 9
scheint¢ —— Bald — baldméglichst! (leh®
werde mich hiiten, weitere Prophezei-
ungen von mir zu geben!)

Infolge wverschiedener Vorkommnisse
mochte ich nochmals ausdriicklich be-
tonen, dab der Ladenpreis fiir die Minia-
turbahnen-Hefte DM 1.50 betréagt und daB
selbstverstdandlich das Heft auch durch
die Nirnberger Redaktion bezogen wer-
den kann (portofrei).

Der heutigen Ausgabe liegt eine Inse-
ratenbeilage bei. Sehr viele Leser wiin-
schen ndmlich moglichst keine Anzeigen
in der Zeitschrift selbst, sondern Bei-
lagen, die sie bei ihrem Schriftwechsel
abheften kénnen.

Der Guerilla-Krieg gegen den Druck-
fehlerteufel stehtimmer noch 1:0 fiir Letz-
teren. In Heft 5, Seite 30 versah er den
Bingel'schen  Schaltwalzenmechanismus
mit einem ,Schaltwalzerschema” (Um
noch mehr Schwung in die Modellbah-
nerei zu bringen, wird Herr Legnib auf
besonderen Wunsch auch solche fiir
Rumbas und Sambas entwerfen).

In diesem Sinne bis zum néchsten Heft
viel Vergniligen und —

Fragebogennichtvergessen!!
Thr WeWaWw
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Leig-Einheit Gll 375,Gl1 376

L e

Leig-Einheit nennt die Reichsbahn
einen Doppelwagen fiir den Stickgut-
Schinellverkehr, den sie vernehmlich in
L eicht g literziigen verwendet. Dieser
Doppelwagen besteht (meistens) aus
2 Gl-Wagen (Gattungsbezirk Dresdeun)
und zwar aus einem mit und einem
chne Bremshduschen; die zueinander-
gekehrten Enden sind kurzgekuppelt und
haben durchbrochene Stirnwdande und
Uebergang mit Faltenbalgen. Das Brems-
hdauschen ist zugleich Zugang zu einem
behelfsmdBigem Zugfiihrer- und Pack-
meisterraum, der samt einem Abort vom
Laderaum dieses Wagens abgeteilt ist.

T g

von Fritz Willke

Jeder Wagen einer Leig-Einheit bekommt
dann das Gattungszeichen GIl bzw. Gllh
und zwei aufeinanderfclgende Wagen-
nummern, z. B. Gll 375/Gll 376. Die Leig-
Einheit fallt selbst einem oberfldchlichen
Betrachter leicht auf durch das diagonal
iber jede Léngsseitenwand verlaufende
weiBe Band mit der Inschrift ,Stickgut-

Schnellverkehr in schwarzer Block-
schrift, Fir Spur 00 habe ich nun
2 TRIX-Gl-Wagen (von TRIX fdlsch-
licherweise als ,Kassel G", anstatt

.Dresden GI" bezeichnet zu einer Leig-
Einheit umgebaut, indem ich von dem
einen Wagen das Bremshduschen, Puffer
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und Kupplung wegnahm und das nun
liberstehende Wagenuntergestell ent-
sprechend verkiirzte. Desgleichen wur-
den von der bremshausfreien Stirnseite
des anderen Wagens Puffer und Kupp-
lung entfernt. Nachdem diese Stirnseiten
entsprechend Skizze (1) ausgeschnitten
worden waren, wurde oberhalb dieses
Ausschnittes an der Innenseite der
Stirnwédnde je ein Balken aus Vierkant-
material 4>X4, 20 mm lang, mittels
4 Schraubchen M 1 angebracht, wodurch
auch zugleich die beiden Stirnwandhalf-
ten zusammengehalten werden. Anstelle
des Balkens kann man auch ein kleines
Winkelprofil (z. B. 4xX4X0,5) und an-
stelle der Schraubchen kleine Nieten
verwenden. In Skizze (2) ist links der
Balken mit Schraubchen und rechts das
Winkelprofil mit Nieten im Schnitt ein-
gezeichnet, Der Balken bzw. der Winkel
erhdlt die gleiche Lagerbohrung wie der
Wagenboden fir die Lagerstifte {Nagel!),
die den Faltenbalgen halten sollen. Der
Faltenbalgen selbst besteht aus 2 Holz-
klotz chen (Abb. 3) (202010 mm) mit
je eimer Bohrung fiir den vorgenannten
Lagerstift und dem eigentlichen Balgen
aus schwarzem Kaliko*), der mit seinen
Endlappen auf die Seitenflichen der
Klétzchen geklebt ist. Bei der Montage
kommen oben und unten zwischen Klotz-
chen und Lager je eine kleine Unterleg-
scheibe, die die freie Beweglichkeit der
Balgenklotzchen gewdhrleisten sollen.
Die Kupplung der beiden Wagen erfolgt
durch einen Drahtbiigel von 50 mm Lange,
der so angebracht sein soll, daB seine
Enden gleichen Abstand von den Achsen
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Abb. 3: Klbtzchen fiir Faltenbalgen

%) mit Leinen und Kleister iiberzogener billiger
Baumwollstoff fiir Buchbinderei
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(nicht von den Wagenenden, da der
Wagenuberhang nach der Bremshaus-
demontage und Untergestellverkiirzung
hier kirzer ist als an dem anderen
Wagen!) haben und zwischen den Stirn-

wanden noch ein Abstand von 16 mm
bleibt; siehe auch Skizze (2). Dieser
lange Kupplungsbigel sowie die dreh-

hare Befestigung des Faltenbalgens sind
unbedingt erforderlich fiir einen ein-
wandfreien Lauf des Doppelwagens durch
Gegenkurven der Original-TRIX-Schienen
oder Schienen mit dhnlich kleinem
Kriitmmungsradius, weil sich namlich da-
bei die Wagen bis zu 8 mm verselzen.
Eine direkte Befestigung des Faltenbal-
gens an die unverdnderten Stirnwdnde
der Wagen und ein zu kurzer Kupplungs-
biigel machen die Verbindung der Wagen
zu steif, so daB der Doppelwagen beim
Durchfahren wvon engen Gegenkurven
(insbesondere beim Rangieren, wenn ge-
driickt statt gezogen wird) infolge dieser
Steifheit und seines geringen Gewichtes
sehr leicht aus den Gleisen springt. Bel
selbstgebauten Wagen, bei Bahnen in
grolierem MaBstab oder bei Bogengleisen
mit verhdltnismaBig groBem Krimmungs-
halbmesser sind die Bedingungen natir-
lich giinstiger und eine Befestigung des
Balgens direkt an die Stimwande ist
u. U. angdngig.

Die Herstellung eines Faltenbalgens
ist natiirlich eine besonders ,kniffliche”
Angelegenheit, aber eine gute Gedulds-
und Geschicklichkeitsiibung. Wer darin
noch keine Erfahrungen hat, fdngt am
besten mit groBen Balgen an, indem er
auf Schreibpapier das in der Skizze (4)
angegebene Muster vergroBert aufzeich-
net und danach knifft. Die Abwinkelung
der Faltenflichen entsteht dadurch, dabB
eine aufenliegende Kante auf der einen
Fliche in ihrer Verldngerung zu einer
innenliegenden Kante auf der angrenzen-
den Fliache wird und umgekehrt. Die
lange Kante (in Skizze 4 diinn aus-
gezogen) ist immer eine innenliegende
Kante, die kurze (dick ausgezogen) immer
eine AuBenkante. Es empfiehlt sich, den
Balgen eines Photoapparates o.d. genau
anzuschauen. Dann geht man zu kleineren
Abmessungen iiber, danach iibt man mit



nach dem Falten uberlappt zusammenkleben

Abb. 4:
Abwicklung eines Faltenbalgen wvon 20230 mm
duBerem und 1616 mm innerem Querschnitt

Kartonpapier (Postkarte oder Schulheft-
umschlag) und schlieflich kommt der
endgliltige Kalikobalgen. Das genaue
Vorzeichnen des Musters ist unbedingt
anzuraten. Je feiner die Falten sind,
desto besser ist die optische Wirkung
und desto gelenkiger ist der Balgen,
aber desto schwieriger auch die Her-
stellung. Ein ringsum geschlossener Bal-
gen ist naturgetreuer und formbestdndi-
ger. Wer es nicht schafft, kann sichu. U.
auch mit einem dreiflachigen, d.h.
unten offenen Balgen begniigen, der ent-
sprechend einfacher herzustellen ist.
Zum Schluli habe ich aus weiliem
Zeichenkarton wvier Schildchen mit der
Aufschrift ,,Stiickgut-Schnellverkehr' her-
gestellt, diese diagonal auf die Langs-
flichen der Wagen geklebt und mit
einem Bleistift die , Zeichnung"” (namlich
die Imitation der Bretterfugen und des
Wagenskeletts, Verschliisse, Griffe, Hand-
stangen, Nietkopfe usw.) erganzt.

Abb. 5: Klotz fiir Faltenbalgimitation

Ich méchte noch bemerken, daB man
sich die ganze Arbeit mit dem Falten-
balgen wesentlich vereinfachen kann,
wenn man sich mit einer Faltenbalg-
imitation begniigt, die es auch tut, vor
allem bei Spur (0. In diesem Fall nimmt
man anstelle der beiden Holzklotzchen

mit dem  dazwischen eingespannten
Faltenbalgen einen einzigen durch-
gehenden Holzklotz von 20X20 mm

Querschnitt und 30 mm Léange, bei wel-
chem man die Falten durch sauberes Ein-
feilen der Rillen imitiert (Abb. 5). Da ein
solcher Klotz eine starre Verbindung
bildet, braucht man keinen besonderen
Kupplungsbiigel mehr; dafiir muB aber
der Klotz auf alle Félle drehbar gelagert
werden. Jedoch ist in dieser Ausfithrung
die durch den Klotz bewirkte Kupp-
lungsverbindung der beiden Wagen nur
20 mm im Gegensatz zu der zuerst be-
schriebenen mit 50 mm, wodurch die

Kurvenldufigkeit entsprechend ungiin-
stiger wird (s. Abb. 6).
Um 8 mm versetzt bei engen Gegenkurven

\_in geradem Gleis

Abb. 6: Darstellung der Lage des starren Klotz-
balgens (in etwa halber Wagenhdhe)

In den Skizzen sind wegen der Klein-
heit der dargestellten Teile nur die
wichtigsten MaBe eingetragen; alle an-
deren Mafe sind fiir 00 abzugreifen und
fiir Spur 0 zu verdoppeln.



Chemische Metallfdrbung

Viele  Modellbahner haben den
Wunsch, Messingpuffer oder -schienen
usw, chemisch dunkel zu firben, anstatt
sie mittels ungeeigneter Farben zu ,ver-
patzen”. Wir geben heute eine Anleitung
zum chemischen Farben von Messing (in
den folgenden Heften fiir Kupfer, Eisen,
Bronze und Zinn), raten jedoch zu groB-
ter Vorsicht im Umgang mit den an-
gegebenen S&uren!

Vorbehandlung: Soll eine che-
mische Metallfarbung gelingen, so muB
die Metalloberflache vollstandig rein sein.
Die Reinigung muB der Farbung un-
mittelbar vorausgehen. Am bhesten reinigt
und entfettet man die Gegenstande durch
Biirsten mit feuchtem , Wienerkalk"
(pulverisiert in Drogerie erhdltlich) oder
mit feuchter Schlemmkreide. Danach die
Gegenstande mit viel Wasser abspiilen.
Das Kennzeichen einer griindlichen Ent-
feltung ist gegeben, wenn das Arbeits-
stiick ganz gleichmaBig Wasser annimmt.
Solange dies nicht der Fall ist, muB die
Entfettung fortgesetzt werden. Darauf
folgt die chemische Reinigung mittels
Beizen. Diese besteht aus einer Mischung
von Salpeter- und Schwefelsaure, ,,Gelb-
brenne" genannt, da die mit ihr behan-
delten Gegenstdande eine hochgelbe Farbe
annehmen. Je nach der Zusammen-
setzung der Beize kann man dem Messing

eine glanzende oder matte Oberfliche
geben. Zur Erzielung einer gldnzenden
Oberflaiche verwendet man folgende
Beize:

Man gibt in ein Porzellan- oder Stein-
gutgefd 100 ccm konz. Salpetersdure
und gielit in diese unter bestindigem
Umrithren mit einem Glasstab oder pa-
rafiniertem Holzstab langsam(!) 100 ccm
kenz, Schwefelsdure (nicht umgekehrt!).
Das Mischen der Sd@uren ist wegen Ent-
stehung schddlicher Dampfe unbedingt
im Freien vorzunehmen. Nach dem Er-
kalten der Mischung gibt man 2 ccm
Salzsdure zu. Diese sog. Gelbbrenne wird
qut verschlossen in einem geeigneten
Clasgefd mit Glastopfen aufbewahrt.
Bei Gebrauch taucht man die Gegen-
stinde mittels einer hdolzernen Zange
oder eines Halters aus Messingdraht
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rasch in die Brenne,
2—3 Sekunden hin und her, nimmt sie
aus der Beize, spiilt sie sofort in viel
Wasser ab und legt sie bis zum Farben
in reines Wasser.

Soll die Oberfliche m a tt erscheinen,
so verwendet man statt der Gelbbrenne
folgende Losung: 800 ccm Wasser, 100 g
Dopperchromsaures Kalium, 100 ccm
konz. Schwefelsdure. Man ldBt die Ge-
genstande etwa 10 Minuten in der Lo-
sung liegen, spiilt sie mit viel Wasser ab
und legt sie ebenfalls bis zum Féarben
in reines Wasser.

Metallfdarbung: Zur Farbung
taucht man die Messingware feucht, wie
sie aus dem Wasser kommt (ja nicht
trocken oder ungleichmdfig feucht]) in
die unten angegebene Losung und be-
wegt sie hin und her, bis der Nieder-
schlag erfolgt. Dieser erscheint zuerst
(nach etwa 3 Sekunden) gelbbraun, wird
dann rot, blau, grin, braun, dann wieder
rot, blau, dunkelgriin, braun und durch-
lauft diese Farbenreihe wiederholt, bis
er bei bestimmter Schichtendicke dunkel-
braun mit einem Stich ins violette und
zuletzt blauschwarz erscheint (nach 2—3
Minuten). Man kann auch jede der ein-
zelnen Farben dauernd festhalten, wenn
man bei Erscheinen der betreffenden
Farbe den Gegenstand sofort aus dem
Fdrbebad nimmt, in Wasser spiilt und
rasch in Séagespdnen oder mit einem
Tuch trocknet.

Die Zusammensetzung der Farbe-
flissigkeit ist folgende: 70 g Kupferkar-
bonat werden in 1 Liter gewohnlichem
Salmiakgeist (10%s Ammoniak, spez. Ge-
wicht 0,96) bei Zimmertemperatur durch
Schiitteln in einer verschlossenen Flasche
gelost. Die Losung ist in verschlossener
Flasche aufzubewahren. Bei Gebrauch be-
findet sie sich in offenem GefdB.

Nachbehandlung: Nach dem
Féarben werden die Messinggegenstdande
mit viel Wasser abgespiilt und rasch mit
einem Flanellappen getrocknet.

bewegt sie etwa

Farbungen, die gelegentlich nicht
nach Wunsch ausfallen, entfernt man
mittels Gelbbrenne und farbt sie wvon

Neuem.
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Manche Trix-Anhdnger sind der An-
sicht, daB ein Fahren mit Vorspann-
oder Schiebelok nur mit dem ,altbe-
wahrten” Zweizugsystem ihrer Anlage
moglich ist, nach welchem die beiden
Loks getrennt voneinander mit zwei
Fahrreglern gesteuert werden. Das Feh-
len der Mittelschiene bei modernen
Mcedellbahnen kommt ihnen dabei sehr

nachteilig, wenn nicht sogar riick-
schrittlich wvor.
Dabei ist es wirklich kein Kunst-

stiick, beim Zweileitersystem einen Zug

Vorfliihrung eines Giiterzuges auf der
August-Ausstellung des E.B. A. C. Bonn,
der mit zwei Loks tliber die Strecke roilte,
ist eigentlich zu Unrecht wvon einigen
Kennern des Modellbahnwesens so be-
staunt worden. Der hierfiir nétige |, Trick”
— und um einen solchen handelt es sich
— ist denkbar einfach,

Bedingung fiir das Fahren mit zwei-
ter Lok ist das Vorhandensein eines
abschaltbaren Gleisstiickes in der be-
treffenden Bahnhofseinfahrt. Die folgen-
den Skizzen scllen den Vorgang besser

mit #zwei Loks zu fahren, und unsere als Worte erldutern:
A
> 1 8 W3
- w\ L E‘i Ei H E'"'] 58 3.7'0
2 = 3
O -
W2
a) Der Zug ist in Richtung Cst in Gleis 1 eingefahren. Die Lok hdlt aul dem Gleissiick A B, das
nach dem Anhalten durch Ausschalten stromlos gemachlt wird. Gleichzeitig wird das vorher ahbge-

schaltete Gleis 3 eingeschaltet.

A B Wa
B oo S o S B o N 1K ] -
W\ / 3 %
2 S 4 b 3
it b W2
b) Die auf Gleis 3 bereitstehende Schiebelok wird iiber die Weichen W 2 und W 1 an das Inde des

Zuges rangiert. Glaisstick A B wird wieder eingeschaltet und bei

Aufdrehen des Fahrreglers setzen

sich beide Loks in Bewegung.

Soll der Zug eine Vorspannlok er-
halten, wird schalttechnisch genau so
verfahren wie bei der Schiebelok. Nur
mubB dann die Pufferbohle der ersten
Lok ziemlich nah bei Trennstelle B
slehen, damit diese nicht von stromab-
nehmenden Teilen der zweiten Lok
(Schleifschuhe oder Ré&der) iiberbriickt
wird. Das Abkuppeln der Vorspann-
lok geschieht auf &hnliche Weise. Der
Zug wird im Bahnhof so zum Halten ge-
bracht, daB die Zuglokomotive auf AB
steht. Eine Entkupplungsschiene muB
bei B vorgesehen werden. Nach dem Ab-
schalten des Gleisstiickes AB und nach
Betdtigen der Entkupplung kann die
Vorspannlok zu Gleis 3 zuriickkehren,

das dann stromlos gemacht wird.

Das Abkuppeln einer Schiebelok er-
folgt im allgemeinen auf freier Strecke,
nachdem die betreffende Steigung vom
Zug erreicht ist. Da fast alle automati-
schen Kupplungen beim Schieben ein-
springen, mull an einer bestimmten Stelle
der Strecke eine Entkupplungsschiene
mit abschaltbarem Gleis vorhanden sein.
Sobald die Zuglok die Stelle passiert hat,
wird das Gleis der Entkupplungsstelle ab-
geschaltet und die Entkupplungsbriicke
magnetisch gehoben. Die Schiebelok
bleibt dann an dieser Stelle stehen. Die-
ses Kunststiick verlangt allerdings ein
sicheres Arbeiten der Fernentkupplung.

Bi



Eine Gewissensfrage an unsere Modellbahner!

L, Gilt dieses Signal far den durch die
Winterlandschaft dampfenden Zug?'' Die Antwort
fallt keinem schwer. In Deutschland fahrt man
rechts, der Lokfithrer ist also auf dieser Seite
seiner Maschine und seine wichtigste Aufgabe
ist die Beobachtung der Signale. Es muB also der
Grundsatz gelten: Signale und Kennzeichen stehen
in Fahrtrichtung grundsdtzlich rechts. Sie gelten
nur fiir diese Richtung und werden von Ziigen
der Gegenrichtung iiberhaupt nicht beachtet.
(Hauptsignale miissen iibrigens immer so aufge-
stellt sein, daB sie sich gut gegen den Himmel
abheben!)

Betrachten wir uns die Signalzusammenstellung
unseres Bildes naher. Wir finden eine solche auf
fast allen unseren Hauptbahnen. Es handelt sich
um ein Hauptsignal, um ein Vorsignal mit Zusatz-
fligel und um ein Kennzeichen, die sogenannte
Vorsignaltafel. (Kennzeichen nennt man alle jene
.Signale’’, die ihre Form nicht verandern kdénnen.)

* Kleine
Signalkunde

Das Hauptsignal begrenzt immer den da-
hinterliegenden Blockabschrnitt. Kein Zug darf ein
solches Signal in Haltstellung iberfahren.

Wozu aber dient der zweite eingeklappte
Fliigel?
Bekanntlich diirfen die Ziige auch in und

durch die Bahnhéfe mit voller Geschwindigkeit
fahren, jedoch nur dann, wenn der Zug Weichen
durchféhrt, die ,,gerade’’ Stellung aufweisen. MuB
nun einmal ein Zug in ein ,,Ubergleis’ einfahren,
weil er vielleicht durch einen schneller fahrenden
Zug iiberholt wird, dann muB der Zug Weichen
durchfahren, die den Zug ,,ablenken”. Er wiirde
unweigerlich entgleisen, wenn er seine volle Ge-
schwindigkeit beibehielte. Doch wer befiehlt nun
dem Lokfiihrer diese GeschwindigkeitsermaBigung
auf 40 km/h? Eben dieser zweite Fligel, der dann
allerdings ausgeklappt ist und ebenfalls schrag
nach oben zeigt (nachts gelbes Licht). In einge-
klappter Stellung gilt er nichts und ist bei Dun-
kelheit tiberhaupt nicht zu erkennen.

Das Vorsignal selbst steht, wie schon der
Name sagt, immer vor dem Signal, zu dem es
gehort. Dabei ist unter ,,vor’” stets der Brems-
wegabstand (1000 m) zu verstehen. Das Vorsignal
unseres Bildes kann also nur zum nachstfolgenden
Signal gehdren, hat also mit dem Hauptsignal des
Bildes selbst keinen Zusammenhang. (Das Vor-
signal zu diesem steht ja bereits 1000 m ,,vorher"’).

Unser Vorsignal trdgt auBerdem einen soge-
nannten Zusatzfliigel, der erst in den Jahren vor
dem Krieg eingefiihrt wurde, als unsere ,Flie-
genden Schnelltriebwagen’ auftauchten. Durch
Z-Fliigel wird der Lokfithrer bereits am Vorsignal
darauf aufmerksam gemacht, welche Geschwindig-
keit vom Hauptsignal ab einzuhalten ist. Wir hér-
ten wvorhin, daB ein zweifliigeliges Hauptsignal
hochstens 40 km/h gestattet. Wir wissen aber
auch, daB die Vorsignalscheibe nur angibt, ob
Fahrt frei'" oder ,Halt" zu erwarten ist. Ueber
die Geschwindigkeit selbst gibt sie keine Aus-
kunft. Dies besorgt jedoch der zusatzliche Fliigel,
und zwar bedeutet:

Senkrecht: ,,Fahrt frei'* — volle Geschwindigkeit,

Schrag (45%) ,,Achtung’’, am Hauptsignal —

zwar ,freie Fahrt'" zu erwarten, aber nur
40 km/h.

Das Kennzeichen — die sogenannte Vor-
signalscheibe — soll helfen, daB der Lokfiihrer
das Vorsignal unbedingt erkennt. Eine weitere
Bedeutung hat es nicht. Der Punkt iiber der

Scheibe deutet an, vorhan-

den ist.

daB ein Zusatzfligel

Weitere Anschriften von Meodell-Eisenbahn-Clubs

41. Mainz
42. Berlin (Stud. MEC)

zu Hd. des Herrn Josef Peterson Mainz, Augqustinerstr 51

Studentischer Modelleisenbahn-Club Berlin zu Hd. des Herrn

Gerhard Broemme, Berlin-Steglitz, Altmarkstr 17

43. Regensburg (geplant)

Anfragen an Herrn Ing. W. Leonhardt, Regensburg, Dech-

bettener Str 2



Kniﬁe und “Qiuhf :

Elektrisches Loten —

ohne Lotkolben — mit wenig Strom

Unter dieser Ueberschrift erschien 1943 in der
Zeitschrift ,,Energie’* ein Aufsatz, in welchem ein
praktisches Loétverfahren fir kleine Loétstellen be-
schrieben wurde. Ich habe dieses Verfahren im
Modellbau erprobt und glaube, daB mancher
Modelleisenbahner, der es bisher nicht kannte, es
bei vielen Arbeiten dem iiblichen Léten veorziehen
wird. (Bild 1 zeigt schematisch die Verrichtung.)

Ein alter Rundfunktrafo wurde von mir sekun-
dirseitig mit einer Wicklung versehen, die eine
Spannung von 12V erzeugte und Abgriffe von
2 zu 2V hatte. Den ,Kolben'' fertigte ich nach

Bild 2.
-Die Rickleitung zum 0-Anschluf des Trafos
wird in der Niahe der Lotstelle am Werkstick

festgeklemmt. Wird nun die gesduberte, mit Lot-
wasser oder Lotfett bestrichene Lotstelle mit dem
Kolben'' beriihrt, so gliht die Kohlespitze durch
den flieBenden KurzschluBstrom auf und erwdrmt
die Lotstelle. Hinzugefiihrtes Létzinn flieBt sofort.
Es hat sich als zweckmadBig erwiesen, ein Stick-

chen Lotzinn auf die Létstelle zu legen und dieses

mit der Kohle fest zu berithren.

Man wird bald heraushaben, welche Spannung
man jeweils am Trafo einstellen muB. Bei nor-
malen kleinen Lotstellen geniigen ca. 6 V.

Die Vorteile dieses Lotverfahrens sind:

1. Sofortige Anwendung, da keine Vorwdrmung
notig.

2. Geringer Stromverbrauch, da in den Létpausen
nur der Leerlaufstrom des Trafos flieBt.

3. Leichtes Arbeiten bei schwer zugénglichen Stel-
len, da geringe Verbrennungsgefahr der benach-
barten Teile.

4. Sauberes Durchléten durch schwache Bleche,
da an dem , Kolben' kein Zinn haftet.
BErwahnt sei noch, daf die Leistung des Trafos

etwa 50 bis 100 VA betragen soll.

Steht kein Wechselstrom zur Verfligung, kann
als Stromquelle auch ein Akkumulator verwendet
werden. Erfahrungsgemal kann bei Gleichstrom
die Spannung geringer sein als bei Wechselstrom.

Ing. Rudolf Knappe.
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Das war und ist also . . . .

#0[31'}17@;1

erdacht und gezeichnet

von Herrn Gruber als 1. Preistrager

erbaut

von den Herren WeWaW, Kleinknecht und Stuppy

und fast wieder
zusammengetreten

von Herrn Chromek, dessen selbstgebaute Lok der Baureihe 42
(Spur 00) den Reiz der Fotos zu erhéhen mithalf (und bald die
Hauptrolle in einer ausfithrlichen Lok-Bauanleitung spielen
wird).

Sie wollen noch mehr wissen? — Nun!

. Die SchuhgroBe des Herrn Chromek ist uns leider entfallen! Sicher zwischen 40 und 471
. bas Empfangsgebdude ist 22X8 cm grob.

Der groBe Zeiger der Uhr genau 3 mm lang.

. Bauzeichnungen und Fotos bald erhéltlich — bitte schon vorbestellen!
. . Fotos weiterer preisgekronter Modelle folgen.
. Freisorakelt haben die Herren Bingel, Loéhnert, Kleinknecht, Spanner, Stuppy, Zitzmann

und WeWaW.

. . Die Bauzeit betrug fast — also rundweg — so zirka insgesamt — aber bestimmt nicht ldnger ..
. Ja!

Auch!
Hie und da!



Leipziger Friithjahrsmesse 1949

Ich war selbst nicht dort — drum bin ich auf
Berichte angewiesen. Es kamen gleich zwei —
zum guten Glick oder — leider! Wer die Wahl
hat, hat bekanntlich Qual — oder SpaBh — je
nachdem. Das ist also gut — oder schlecht? Jetzt
wissen Sie wirklich nicht mehr, woran Sie sind?
Lesen Sie bitte die beiden Briefe, dann werden
Sie mich vielleicht verstehen — oder auch nicht!

WeWaW,

1, Brief

Auch das fiinfte Messetreffen versprach ein Er-
folg zu werden, nachdem ein Rundgang durch die
Messehduser uns gezeigt hatte, wieviel Firmen
sich mit Modell- und Spielzeugeisenbahnen-Her-
stellung und -Vertrieb befassen. Aber alle un-
sere Erwartungen wurden iibertroffen. Nur mit
Miihe war es moglich, zwischen den vielen scho-
nen Sachen, die ein Bastlerherz so richtig er-
" freuen konnten, auf einem 00-Oval mit den herr-
lichen Modellen Versuchsfahrten vorzufiithren.
Fast konnte man vergessen, daB die Firmen Mark-
lin und Trix nicht vertreten waren.

Verschiedene Modellbahner fiihrten ihre Fahr-
zeuge vor, von denen besonders zu erwdahnen
sind ein Schienenreinigungs- und Kran-Wagen
(00) des Herrn Besser, Personen-Abteil-
waren und Giiterwagen mit richtig abgefederten
Achsen der Bastlergruppe RBD. Erfurt, eine Beyer-
Garratt, 2D 1—1D 2 Uganda-Railway-Lok,
sowie ein 1Bachsiger Schwerlastwagen (beide 00)
des Herrn Wehrmann usw.

Die Firma Ganzer & Gaul, Berlin, fiihrte
die Erga-Gleise und Fahrzeuge vor (00). Firma
Herr, Berlin, berichtete iiber die neuerschie-
nene kleine B-Lok ,,Bulli"’. Eine kleine 00-StraBen-
bahn der Firma Bartsch, Berlin, fuhr auf
einem Versuchsgleis ihre Runden. Die Firma
Technikus, Berlin, stellte eine ganz neue
amerikanische Diesellok und einige Wagen zur
Schau. Die Firma Swart, Plauen, war mit
ilren beliebten Giiterwagen und Signaltafeln ver-
treten. Die Firma Ehlk e, Dresden, zeigte die
ersten Baukdsten, und zwar die Einzelteile fiir
einen Ci-, O- und G-Wagen. Auch die 2C1
(00) soll in Kiirze als Baukasten lieferbar sein.
Die Firma Butz, Berlin, zeigte zum ersten
Mal Erzeugnisse der 24-mm-Spur. Weiterhin konn-
ten in Spur 0 eine T 3, ein Diesel-Triebwagen und
einige Personen- und Giiterwagen der Firma Ge -
bert, Atlandsberg, bestaunt werden, sowie eine
nette Tendeilok 1 B, Wagen und Schienen der
Firma Zeuke& Wegwart, Berlin-Kdpenik.
Ein S-Bahn-Zug, welcher die Stromzufuhr durch
eine seitliche Stromschiene erhalt, konnte infolge
Platzmangels durch die Herstellerfirma Béhmer
GmbH., Berlin-Schoéneberg, leider nicht wvorge-
tithrt werden.

Die Sondervorfiihrung im alten Rathaus war
eigentlich die Fortsetzung des Messetreffens. Herr
Schemmel gab interessante Erlduterungen zu die-
sem technischen Wunderwerk. Wohl gab es schon
bedeutend griBere Anlagen, aber meist nur mit
Industrie-Erzeugnissen, und hier handelte es sich

um die Bastlerarbeit des Herrn Morbach, welcher
in 30jahriger Arbeit ein bahntechnisches Lehr-
mittel geschaffen hat. Es ist moglich, auf dieser
Anlage nach dem Blocksystem zu fahren. Herrn
Schemmel gehort das Verdienst, diese Anlage der
Vergessenheit entrissen zu haben (der Erbauer ist
im Jahr 1937 gestorben).

Leider endete dieses Treffen flir mich mit
einer gréBlichen Dissonanz: Meine ersten vier
Hefte der ,Miniaturbahnen'' waren zum Ende des
Teffens spurlos verschwunden und haben wahr-
scheinlich einen anderen Liebhaber gefunden.

MK., Leipzig.

2. Brief.

Modelleisenbahner, die Gelegenheit zum Besuch
der Leipziger Friihjahrsmesse hatten, und mit be-
sonderen Erwartungen die Jagd auf technische
Neuerungen auf dem Gebiet des Modellbahn-
wesens machten, wurden in diesem Friihjahr
schwer enttduscht. Wihrend bisher in jedem
Messejahr nennenswerte Neuerungen und Verbes-
serungen zu sehen waren, konnte man in diesem
Jahre nichts Derartiges ausfindig machen, abge-
sehen von einzelnen Firmen, die mehr spielzeug-
méaBige Modellbahnen in neuer Art zeigten. Ein
Besuch im Petershof lief erhoffen, etwas Modell-
bahnédhnliches zu finden, doch war die Hoffnung
nicht vollig befriedigt, wenn man dieses impo-
sante Messegebdude verlieB. Das Metall-
werk G, Liebmann, Stadtilm/Thiir, zeigte
2 SchienenexpreB-Wagen in Spur 0 mit Mittel-
schiene, wie sie z. Zt. im Handel iiblich sind.
Beyco-Modellspielzeug, Berlin-Ober-
schéneweide, brachte eine 00-Anlage mit Origi-
nal-Herr-Wagen (wie in Heft 6 abgebildet; d. Red.),
sowie eine StraBenbahn in Spur 0 mit Oberleitung,
bei der besonders interessant der Unterbau der
Gleisanlage ist. Die Bahn fdhrt nicht a uf Schie-
nen, sondern in Rillen, die in einer Metallplatte
eingedriickt sind, zwar noch primitiv, aber im-
merhin die Ausfiihrung einer Idee, die evil. Zu-
kunft hat. Die Firma E. Anker, Berlin SW 61,
zeigte auf einem Oval mit Doppelgleis und zwei
Weichen sehr gut durchgearbeitete 0-Spur-Ziige,
die im Zweileitersystem fuhren. Diese bemerkens-
werte und preislich billige Anlage war der ein-
zige Lichtblick auf dem Gebiet des Modellbahn-
wesens, Die Firma Theodor Wolf, Berlin-
Reinickendorf-Ost, mit ihrem bekannten Techni-
kus-ExpreB hat sich bereits viele Freunde erwor-
ben durch ihre sorgféltig bemalten und gut aus-
sehenden Giiterwagen, sowie einer kleinen Diesel-
verschiebelok mit Motor. Lothar Westphal,
Leipzig N 22, zeigte auf seinem Stand verschiede-
nes 00-Zubehér in guter Qualitdt und ansprechen-
der Form. In den Hallen der Technischen Messe
fand man nicht eine einzige Firma, die Modell-
bahnanlagen zeigte oder anbot. Das einzig Inter-
essante fir den Elektro-Bastler war ein neuarti-
ger Netzspannungsmesser und Polpriifer der
Firma Granzel, Jena. Zum SchluBb sei noch
die Firma Auscher, Niedersedlitz, genannt,
die Architektur-Modelle, technische und Planungs-
modelle herstellt, und so manchen Modellbahner
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beim Bau seiner festen Anlage helfen kann. Wie
der 'Leser sieht, brachte Leipzig im Frihjahr 1949
keine weltumstiirzenden Neuerungen aul dem Ge-
biete des Modellbahnwesens und wir miissen
auch weiterhin mit neidischen Blicken zur West
zone schauen, wo der Modelleisenbahner bereits
friedensmiBige Angebote erhalt.

Die als ,Elektrotechnisches Wunder'' angeprie-
sene Ausstellung im alten Rathaus hinterlieB bei
den Besuchern den Eindruck, maBlos geblufft wor-
den zu sein. In Form eines geschlossenen Huf-
eisens war die Anlage auf Bocken aufgebaut und
im leeren Mittelfeld regelten 5—6 Personen den
Fahrbelrieb auf einfachste Art, so daf die ganze

Angelegenheit mehr einer Spielzeug-Anlage als
einer Modellbahnausstellung glich. Eine C-Lok mit
3 Personenwagen primitivster Bauart, eine Tender-
lok mit D-Zug-Wagen, mehrere Guterzug-Loks und
etwa 20—30 Guterwagen, sowie ein Diesel-Trieh-
wagen vervollstindigten die ganze Einrichtung.
Die Gleise waren auf braunpolierten Holzflachen
montiert und hatten nicht das Geringste mit einer
Modellbahnanlage zu tun, wobei das Dreileiler-
system besonders den Spielzeugcharakter der An-
lage hervorhob. Alles in allem war diese Aus-
stellung die schlechteste, die ich bisher gesehen
habe und eine mit dem groBten Jahrmarktsrummel,
der mir bekannt ist. DBS Wildau

Nicht umstandlich — aber verboten!

Einer unserer Leser aus Erlangen,
Herr Otto Nette, vermeint eine sehr ein-
fache Losung gefunden zu haben, um
20 Volt Spannung aus einem 220-Volt-
Netz Gleichstrom zu entnehmen. Er
schreibt uns:

o . . Man braucht nur einen Schiebe-
widerstand als Spannungsteiler an das
Netz zu schalten. Allerdings bricht die
Spannung bei Belastung zusammen, so
daB man auf eine Klemmenspannung von
60 Volt bei Leerlauf einstellen muB . . .”

Wir miissen dazu folgendes be-
merken: Abgesehen davon, daB der
Wert, auf den die Klemmenspannung ab-
sinkt, nicht unbedingt 60 Volt betragen
mulB, sondern ven dem Widerstandswert
des Spannungsteilers abhdngt, hat diese
Schaltung einen ganz anderen Haken:
Ihre Anwendung ist laut VDE-Vor-
schriften verboten, weil, je nachdem
welche  AnschluBklemme des Span-
nungsteilers mit dem geerdeten Pol des
Gleichstromnetzes verbunden ist, die
volle Netzspannung zwischen Erde und
einer der vermeintlichen ,Nieder-
spannungs'-Klemmen liegt. Da bekannt-
lich schon Spannungen von 110 Volt le-
bensgefdhrlich sind, miissen wir unbe-
dingt unsere Leser davor warnen, eine
solche oder ahnliche Schaltung auszu-
probieren,

Es bleibt also fiir diejenigen, die an ein
Gleichstromnetz angeschlossen sind, bei
der Anschaffung eines Umformers, wo-
riiber wir in Heft 4 ausfiihrlich berich-
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teien. Selbstverstdandlich kann auch ein
sogenannter Wechselrichter" oder
.Zerhacker', wie er auch genannt wird,
verwendet werden. Herr Lothar Holz-
brecher aus Pfullingen schrieb uns:

,Wer einen rotierenden Umformer und
dessen Gerdusche vermeiden will, dem
sei der Wechselrichter der Firma , Kaco”
empfohlen, der schon wieder lieferbar
ist. Das Gerdt verarbeitet Gleichstrom
von 110 oder 220 Volt zu einem sau-
beren  Wechselstrom. Die Maximal-
leistung betrdgt 100 Watt, Der Preis ist
98.— DM. Da dieses Gerit in erster Linie
fiir Rundfunkempfanger konstruiert wor-
den ist, wurde von der Herstellerfirma
aus auf absolute Rundfunkstorireiheit
und schalldichte Kapselung besonderer
Wert gelegt. Interessenten erkundigen
sich am besten bei ihrem Rundfunk-
handler.”

Bei diesem Gerat handelt es sich
nicht — das sei nochmals ausdriick-
lich betont — um einen Gleichstrom-
,Transformator'! Wie in Heft 4 aus-
fuhrlich dargelegt wurde, versteht man
in der Elektrotechnik wunter , Transfor-
mator” ganz eindeutig eine mit Wech-
selstrom gespeiste Spulenanordnung, an
der man verschiedene Wechselspan-
nungen abnehmen kann. Wenn Spiel-
zeugfirmen, die einen Wechselrichter zu
ihren Eisenbahnen lieferten, diese mit
dem schénen Namen ,Gleichstrom-
Transformator” bezeichnen, so ist diese
Angabe auf jeden Fall unrichtig und
sollte unbedingt vermieden werden. Bi.



et /.?auplan des /ﬂtmatj

Triebwagen der Niirnberg-Fiirther Straienbahn

Trieh-

StraBenbahn zu-

Dem Bauplan wurde der zweiachsige

wagen der Nurnberg-Further
grundeaeleqt, der zu den modernsten und schon-

ten Wagen zdhlt und sich sehr gut fir den Mi-

riaturnachbau eignet. Die [ir die Verdffent

lichung erforderlichen Unterlagen stellte die N

berg-Flrther Strafienbahn in liebenswiirdiger
Weise bereitwilligst zur Verfiigung. Auch bei iie-
sem Bauplan dirfte die Unterbrinqgung des An-
triebsmotors unseren Modellbauern keine Schwie-

rigkeiten bereiten, zumal die uvmstehende Abl
dung ein recht interessantes Ausfiithrungsbelsplel
zeigt. Bei dieser handelt es sich um ein von
Cbering. Felgiebel, Feucht, entworfenes und ge
hautes StraBenbahniriebwagen-Laufgestell, Spur 00.

Dieses entspricht nicht nur in bezug auf Ab-
messungen, Triebraddurchmesser usw. dem Ori-
ginal, sondern auch der ldngsstehend angeordnete

uber einen Schneckentrieb arbeitende Motor ist,

iblich, in Tatz-
Motor ruht
mit zwei Tatzlagern auf der Triebachse und ist,

wie im Triebwagenbau allgemein

lagerbauart ausgefiihrt. Der hierbei

wie aus der Abbildung hervorgeht, auf der an-

deien Seite federnd auf dem Laufgestell abge-

stitzt. Motor und Achstrieb sind hierbei zu
einem Block zusammengefafBt.
Die maximale Spannung dieses Motors, der so-

wohl mit Wechsel- als auch Gleichsirom hetrie-

ben werden kann, wurde zundchst mit 12 Voit
festgelegt. Bereits bei 6 Volt war jedoch ein zu-
zufriedenstellender Zugbetrieb schon maoglich.
Der Motor hat einen dreifach-T-Anker von 16 mm
Durchmesser, der, gleich wie das Feldpaket, aus
heéndelsiiblichen Blechen zusammengesetzt ist. Der
Motor ldfit sich nicht nur in StraBenbahn-Trieb-
wagen und =2llen anderen Eisenbahn-Triebwagen
einbauen, sondern eignet sich infolge seines ein-
fachen Auibaues

ohne weiteres zum Selbstbau

(Siehe Inserat!)
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Triebwagen
Niirnberg-Fiirther
StraBenbahn

1435 mm Spur
samtliche Zeichnungen
fiir Spur 00 = 1:1

Zeichnung: Ober-Ingenieur
Felgiebel, Feucht
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Konsol am Wagenkasten
Wagenkasten
K Laufgestell

Laufgestell-Einbau
GrundriB

Wagenquerschnitt

Oben: Lage des Felgiebel-Motors im
Triebwagen,

Mitte: Laufgestell-Einbau von oben ge-
sehen. Daneben: die Lage des Motors.
Verwendete Feld- und Ankerbleche der
Firma Thorey.

Nebenstehend: Das StraBenbahn-Trieb-
wagen-Laufgestell (Spur 00) in natiir-
licher Grofie. Besonders vorteilhaft isl
die federnde Aufhdngung dieser Tatz-
lagerbauart, die einen stets innigen
Kontakt von Schnecke und Schnecken-
zahnrad bedingt. Untersetzung: 1:20.
Obering. Felgiebel ist iibrigens der
Konstrukteur des friheren Flugmodell-
Kleinstmotors, dariber hinaus auBer
Triebwagen-Konstrukteur seit liber
20 Jahren passionierter Modellbauer in
Spur 0 und neuerdings auch in Spur 00.
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Flektrotechnik fur Jedermann

VR + —A=Q=A—4+QV - VQ+ —A=20=A—+4+QV

ven

In unserem kleinen
Modelleisenbahner und
werden wcllen, sollen
Elektrotechnik nicht nur theoretische
Betrachtungen angestellt werden. Diese
sind zwar wichtig genug, aber erst ihre
praktische Anwendung bringt uns den
wahren Nutzen. Heute soll eine allge-
mein interessierende Frage der Praxis
heantwortet werden, auf die Sie sicher
schon lange warten:

Wie berechnet man
mator?

Transformatorenkerne sind aus ein-
zelnen Blechen zusammengesetzt, Wiirde
man statt dieser Bleche ein einziges
Stiick volles Eisen nehmen, so ware eine
auBerordentlich starke Erwdrmung die-
ses Vollkernes im Betriebe die Folge.
Der Grund hierfiir liegt in der bei Wech-
selstrom gegebenen dauernden Ummag-
netisierung des Eisens und dem Auftreten
sogenannter , Wirbelstrome", Die durch
den Stromflub in der Primdrspule erzeug-
ten Kraftlinien durchschneiden néamlich
auch Teile des Eisenkernes und indu-
zieren in dem Kern, der seinem Aufbau
nach einen geschlossenen Ring darstellt,
einen elektrischen Strom. Dieser uner-
wiinschte Strom, der dann durch das
Eisen flieBt, erwdrmt dieses in betrdacht-
lichem MabBe. Setzt man den Kern jedoch
aus einzelnen Blechen zusammen, die
dazu noch durch Lackierung oder Pa-
pierzwischenlage elektrisch voneinander
getrennt sind, so koéonnen nur unbedeu-
tende kleine Wirbelstrome auftreten.

Transformatorenbleche werden nach
den in Abbildung 1 gezeigten drei Haupt-

Lehrgang fiir
solche, die es
iber das Thema

einen Transfor-

Heinz Bingel

formen hergestellt. Ein grofes E und ein
einfacher Balken ergeben die Blechform
a, ein U und ein T die Form b. Die
Blechform ¢ ist aus einem einzigen
Stiick gestanzt.

Die Spulen konnen auf unserem Trafo-
kern normalerweise nach zwei Grund-
arten angeordnet werden: Entweder man
wickelt Primdr- und Sekunddr-Wind-
dungen iibereinander auf eine Spule, wie
es bei der Rundfunkindustrie iiblich ist,
(Abb. 2)

Abb. 2

oder man setzt — nach VDE-Vorschrift —
Primdar- und Sekundarspulen nebenein-
ander (Abb. 3).

(o] o}
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Abb. 3

Fiir die Berechnung der noligen Win-
dungszahlen auf den Spulen ist der
Querschnitt des Eisenkernes, auf dem
die Windungen liegen, ausschlaggebend.
Mit Hilfe dieser Querschnittzahl laBt
sich auch die maximale Wattleistung
eines Transfcrmators bestimmen.

Nehmen wir an, wir hdtten einen
durchgebrannten Trafo (z.B. aus einem
Rundfunkempfdnger), den wir verwenden
wollen. Wir entfernen zundchst die vier
Hohlnieten oder Schrauben, welche die



Bleche zusammenhalten und ziehen dann
die Bleche von der Spule. Letzteres ist
leichter gesagt als getan, denn die
Bleche wurdenin der Fabrik in die Spu-
len6ffnung hineinge pre B t. Wir miissen
daher das oberste Blech mit dem Schrau-
benzieher soweit hochbiegen, daB wir es
mit einer Zange fassen konnen. Dann
wird das Herausziehen meistens sofort
gelingen. Da die einzelnen Kernbleche
bei der Trafomcntage abwechselnd von
beiden Seiten in die Spulen eingescho-
ben werden, miissen wir auch beim Aus-
einandernehmen des Kernes entsprechend
verfahren. Beim Herausziehen von ein-
teiligen Blechen in der Perm Abb.1c
muli die mit x bezeichnete Kante hoch-

gebogen und iber die Spule hinweg-
gestreift werden. Nach Entfernen des
zweiten Bleches mit der Zange lassen
sich die folgenden im allgemeinen mil

der Hand herausziehen.

Bever wir die durchgebrannte Spule
in unserer Bastelkiste versenken, messen
wir an ihrer Oeffnung den vorhandenen
Kernquerschnitt. Darunter verstehen wir
die GroBe der Spulenéffnung bzw. des
darin Platz findenden Eisenkernes in
Quadralzentimetern (cm?). Mit Hilfe der
folgenden Tabelle kénnen wir ‘zunédchst
feststellen, mit wieviel Watt wir den
kiinftigen Trafo, den wir berechnen
und dann wickeln wollen, ungefdkr be-
lasten wiirden und wieviel Windungen
pro Volt zu wickeln sind.

(Tabelle 1)
Windungszahl

Kernquerschnitt Ungefdhre Watt- der Primarspule

cm?® leistung pro Volt
3 12 13
E 16 11
5 22 9
b 29 7.5
7 35 6,5
8 45 5E
9 50 5
10 60 4,5
11 70 4
12 80 35
14 100 3

Diese Zahlenaufstellung zeigt uns, daB
die Windungszahl pro Volt um so klei-
ner wird, je gréBer der Kernquerschnitt
ist. Nehmen wir an, wir messen eine
KerngréBe von 9 em?® Dann sagt uns die
Tabelle, daB wir — eine richtige Wick-
lung vorausgesetzt — mit 50 Watt Lei-
stung rechnen diirfen. Und nun stellen
wir uns eine

Aufgabe: Es soll fiir diesen Kern ein

Transformator gewickelt werden, der an

der Sekunddrseite 20 Volt Spannung ab-

gibt. Der Primaranschlub soll fiir 110 und

220 Volt verwendbar sein. Wir fragen

nun:

1. Wie groBi ist die Windungszahl der
Primarspule?

2. Welche Drahtstarke wahlen wir fir
110 bzw. 220 Volt?

3. Wie greB ist die Windungszahl der
Sekundarspule?

4. Welche Drahtstarke muBl fiir die
20 Volt-Spule gewahlt werden?

Lésung:

1. Nach Tabelle 1 brauchen wir pro Volt
fiinf Windungen. Die bendétigten Win-
dungszahlen n lauten dann
fiir 110 Volt: n = 5 X 110 = 550 Win-
dungen;
fiir 220 Volt: n = 5 X 220 = 1100 Win-
dungen.

2. Die Wicklungen der von uns ver-
wendeten Kleintransformatoren diir-
fen erfahrungsgemaB mit drei Ampere

pro  Quadratmillimeter Drahtquer-
schnitt belastet werden, Die aus-
gerechneten Werte hierfiir finden
wir in Tabelle 2.
(Tabelle 2)
Drahtdurch- Drahtdurch-

messer Zuldssiger messer Zuldssiger
mm Strom A mm Strom A
0,1 0,02 0.5 0,58
0,15 0,05 0,6 0,84
0,2 0,09 0,7 1,15
0,25 0,15 0,8 1,5
0,3 0.21 0.9 1,9
0,35 0,28 1,0 2,35
0,4 0,36 132 3,4
4,45 0,48

Welcher Strom nun bei der Héchst-
belastung durch die Primérspule flieBt,
kénnen wir aus der gegebenen Wattzahl
errechnen.

5 St Watt P N
tromstirke = Spannung oder ] = T
Durch die 110-Volt-Spule flieft dem-
< s A
nach der Strom J 110 0,46 A.

Durch die 220-Volt-Spule flieBt der
50
Strom der J = 0 0,23 A.

Wir entnehmen also der Tabelle 2 die
Drahtstarken 0,45 mm fiir 110 Volt, und
0,3 bis 0,35 mm fiir 220 Volt.
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Das AnschluBischema der Primdrspule
sahe dann so aus wie Abb.4a es zeigt.
Bei 110 Volt wer-

50Wdg /0458 550Wdg/0350 den die Klemmen
‘ A und B ange-
YYVY schlossen, bhei 220

Volt die Klemmen
{ A und C. DaB die
e Drahistdarke der
linken Spulenhalfte

fiir den 220-Volt-
Betrieb iiberdimensioniert ist, kann nicht
schaden. Man kdénnte nattrlich auch die
Spule BC mit dem starken Draht be-
wickeln, wenn nicht der freie Wickel-
raum, der uns zur Verfligung steht, be-
achtet werden muBte. In fast allen Fallen
wird er zu knapp sein, um 1100 Windungen
Kupferlackdraht 0,45 mm Durchm. unter-
zubringen. Um auf jeden Fall mit dem
Platz auszukommen, wendet man zweck-
maBig die in Abbildung 4b gezeigte An-
ordnung an. Bei 220 Volt werden die
Wicklungen, die
beide 035 mm
Drahtdurchmesser
haben, durch Ver-
binden von B und

Abb. 4a

550Wdg /0350 550Wig. /035 8

4 C in Serie: ge-

B 0 schaltet. AnschluBi
Abb. 4b der Netzspannung
220 bei A und D.

Zum Betrieb am 110 - Volt - Netz wer-
werden die beiden Spulen parallel ge-
schaltet, indem man A mit C und B mit
D verbindet. NetzanschluB wieder bei

A und D. In dieser Schaltung verteilen
sich die bei 110 Volt errechneten 0,46

Ampere in beide Spulen, so daB jede
Einzelspule von 110 Volt nur mit
0,23 Ampere belastet ist.

3. Die Windungszahl der Sekundar-

spule errechnet man ebenso wie die
Windungszahl der Primarspule mit
5 Windungen pro Volt. Um Spannungs-
verluste im Trafo bei héherer Belas-
tung auszugleichen, gibt man noch
einen Zuschlag von rund 10 % zur
Windungszahl n. Die Rechnung ergibt

dann n 5X20+10°% = 110 Win-
dungen.
4, Die Drahtstirke der Sekunddrspule

errechnen wir aus der Wattzahl, aus

Spannung und Strom.

J = 50:20 = 2,5 Ampere.

Steht uns zufdllig der in Tabelle 2 fur
2,35 Ampere Belastung genannte Draht
ven 1 mm Durchmesser zur Verfiigung,
so kénnen wir ihn ohne Nachteile wah-
len. Die geringe Ueberlastung darf schon
in Kauf genommen werden.

Nachdem hiermit die Windungszahlen
feststehen, kommt die praktische Arbeit
der Fertigstellung des Transformators,
die sich in drei Teile gliedern laBt:

a) Bau des Spulenkérpers,

b) Wickeln der Spulen,

¢) Einschieben der Kernbleche.

Mit einigen Winken aus der Praxis
sollen diese Arbeiten im folgenden Heft
ausfihriich erlautert werden.
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Die Widerstandskraft der
LM-Bauweise der carto-
nesischen Staatsbahn
..Dolores Rasanto' durch
diese Zufallsaufnahme
frappierend unter Beweis

gestellt! Kein Splittern
mehr — nur noch Ver-
biegen, D. Balk.



Endlich cinmadl:

Die Umschalfung von Marklin-

Lokomoliven auf das Gleichsiromsysiem

Das Abandern der Perfektschaltung
800 in die Fernsteuerung 700, so hieB
die Umpolschaltung der fritheren Mark-
lin 00-Lokomotiven, ist keine Hexerei
und kann von jedem geschickten Bast-
ler vorgenommen werden. Allerdings
mub er mit der Handhabung eines elek-
trischen Lotkolbens vertraut sein.

Zunachst muBl man sich die zwei
Selenzellen von 25 mm Scheibendurch-
messer beschaffen, die in die Lok hin-
eingebaut werden, Sie werden von der
SAF Nirnberg hergestellt und kosten
pro Stick etwa 90 Pfg. (fir Wechsel-
stromspannung 18 Volt). Eine solche
Zelle besteht aus der runden Eisen-
scheibe mit der Selenschicht, einen Zwi-
schenring aus Isolationsmaterial und
einer  geschlitzten  Federblechscheibe
(Abb.1a). Jedes dieser drei Einzelteile

Eisenscheibe
elenschicht

Federscheibe

Abb.1a

Abb.1b

besitzt eine Bohrung. Zur Montage der
Zellen bendtigen wir eine 4 mm Schrau-
be von etwa 15 mm Linge mit Mutter,
ein Stiickchen Isolierschlauch, das iiber
diese Schraube gezogen werden kann
und einige Scheibchen aus diinnem
Pertinax oder aus PreBspan, 25 mm
Durchmesser. In das Pertinax oder den
PreBspan werden die Loécher am besten
mit einem Locheisen eingeschlagen.
Aus Kupferdraht von 08 bis
1 mm Durchmesser biegen wir uns drei

AnschluBdrahte mit Oesen nach Abb. 1b.
Die Dridhte nebst Oesen werden auf
einem kleinen AmboB flachgeklopft. Nun
montiert man die genannten Einzelteile
zur fertigen Ventilzellen-Einheit, indem
man auf die vem Isolierschlauch um-
hiillte Schraube der Reihe nach auf-
schiebt (Abb. 2 v. links nach rechts): Iso-
lierscheibe, Zwischenring, AnschluBidraht,
Zellenscheibe mit der Eisenseite zum
AnschluBdraht hingerichtet, Federscheibe,

Abb. 2

Di—Ds: = Drahtenden
I = Isolierscheiben
M = Schraubenmutter
S = Schraube
Z = Selenzellen

Anschlufidraht, Zwischenring, wieder Zel-
lenscheibe usw. Der Isolierschlauch soll
so lang sein, daB er bei mdBig festange-
zogener Schraube wvom Schraubenkopt
bis zur Mutter reicht (man kann anstelle
des Schlauches auch ein selbstgedrehtes
Rollchen Papier verwenden, das mit
UHU verleimt ist.).
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Abb. 3:

Nachdem die Schraube festgedreht
wurde, bilden unsere beiden Selenzellen
die gewlinschte Schalteinheit und die er-
forderliche Vorarbeit ist beendet. Es
folgt nun der Einbau in die Lok.

Nach Entfernen des Lokgehduses
werden die beiden Drdahte a und b, die
vom Feldmagneten des Motors zur
Schaltwalze fiihren, an den Kontakten der
Walze abgeldtet und der gesamte Schalt-
magnet nebst Walze (Abb. 3d) demontiert.
Dies erfolgt durch Losen einer kieinen
Schraube unterhalb des Fahrgestelles.
Nun hat man geniigend Platz zum Ein-
bau. Der Draht D2 wird mit dem Lok-
gehduse verbunden. Man benutzt hierzu
zweckmdBig das Loch, in welchem die
Befestigungsschraube des Perfektmag-
neten steckte und eine kleine Schraube
mit Mutter. Durch die Steifheit des ver-
haltnismdBig kurzen Drahtstiickes D2
hat die Einheit gentigenden Halt. Die bei-
den Drahte au. b, die zum Feldmagneten
des Moters fuhren, werden in die
Oesen von D1 und D3 hineingefiithrt
und verlotet, Damit ist die ganze Arbeit
beendet und die Lok darf jetzt nur noch
mit Gleichstrom betrieben werden. Wenn
man sich hierzu eine Gleichstromquelle,
z. B. in Form eines Graetzgleichrichters
beschafft, darf man nicht vergessen,
auch den erforderlichen Umpolschalter
(Kreuzschalter) fiir die Schaltung der
Fahrtrichtung zu besorgen.

530

T 800 vor dem Umbau (von rechts gesehen)

Abb. 3, 4 und 5 zeigen anschaulich die
einzelnen Umbau-Phasen bei einer T 80G.
Leitung a am besten durch die Lager-
osen des Handumschalters ¢ fithren und b

iber das Motorgehduse legen (nach Ab-
loten und Entfernung des Umschalt-
mechanismus). Bi

Lofstellern, |

Abb. 5: T 800 nach Umbau (von vorn)



Lotstellen

Selenzellen

bleibt vnverdndert

Abb. 4; T 800 nach dem Umbau (von linksj. Handumschaltung ¢ und

Umschaltmechanismus d sind

entfernt, Leitungen a und b hochgezogen und mit Di bzw. D: verldtet.

Buchbesprechung

Im Otto Maier-Verlag Ravens-
burg ist auBer dem bereits bekannten Woll-
mann-Buch die ,,Elektrische Modelleisenbahn'’,
das unter Beriicksichtigung der 00-Spur im Herbst
neu bearbeitet wieder erscheinen wird, auch das
Buch ,Elektrische B-ahnen" von Dipl.-Ing
Walter Deibler erschienen. Der Untertitel ,Eine
Binfihrung in Technik und Betrieb” umreifit mit
kuizen Worten den Inhalt. Mit vielen gulen Folos
und Zeichnungen wird in sachlichem und trofz-
lem flissigen Stil Aufbau wund elektrische Ein-
richtung der Triebfahrzeuge klargelegt und neben
der Streckenausriistung auch die Vor- und Nach-
teile des elektrischen Zugbetriebes gegeniiber dem
Dampfbetrieb erdrtert

Neben der Bezeichnung der Achsanordnung
welden anschaulich die einzelnen Antriebsarien
vor Augen gefiithrt, der Kenntnis gerade fur
den Modellbahner eine wichtige Voraussetzung
fiir den Lok-Selbstbau ist. Bei der Beschreibung
der Motore wird auch ein biBchen Elektrotechnmik
nicht vergessen. Eine Ellok wird mittels treffen-
der Fotos regelrecht in ihre Bestandteile zerlegt.
Fachtechnische Angaben und leicht verstdndliche
Darstellung sind in ihrer Mischung sehr ge-
glickt, so daB das Buch sowohl fir den
Anfdnger als auch fir die , Kapazititen” so
ziemlich den gleichen Reiz hat und gerade fiir
die letzteren ebenfalls noch viel Unbekanntes und
Wissenswertes bietet.. Und wen interessiert schon
richt die Steuerung und der Fuhrerstand einer
Ellok? Mancher wird sich auch schon gefragt haben,
wie eigentlich der Stromkreis bei den elektrischen
Bahnen geschlossen wird, wieso die Speisleitungen
mit 16 000 Volt Spannung beschickt werden, ob-
wohl die Leks nur 600 bis 700 Volt verarbeiten

usw. Auch hieriiber gibt das Buch Aufschlufi und
bietet dariiber hinaus sehr gute Vorbilder von
Masten und Oberleitungen. Ein Ueberblick iiber die
elektrisch betriebenen Strecken Deutschlands be-
schlieit das 96 Seiten starke Buch, das nicht nur
fiit den Ellok-Liebhaber von grofiem Wert ist,
sondern auch von jedem Dampllok-Anhdanger im
Interesse des allgemeinen Wissens uber das grofie
Vorbild gelesen werden miifite. Preis DM 4.50.

AuBer dem amtlichen Organ ,,Die Reichs-
bahn' (Verlag Karl Réhrig, Koln-Riehl) erscheint
im Josef Keller-Verlag Diisseldorf
die amtlich zugelassene Fachzeitschrift fir Unter-
richt und Bildung ,Der Eisenbahner"”. Wer
sich noch intensiver mit dem groBen Vorbild be-
fassen will, tut gut daran, eine dieser beiden
Zeilschriften zu halten. In Heft 3 des , Eisenbah-
ner'’ finden wir z. B. einen aufschluBreichen Ar-
tikel iiber die neuen Giuterwagen der RB und die
standige Rubrik ,,Der Eisenbahner fragt und die
Redaktion antwortet'’, Giiterwagendienst im Januar
1949, aus dem =zu ersehen ist, dafi der Bestand
an betriebsfihigen Wagen bereits die Zahl 214 000
erreicht hat, Prifungsiragen an Loklihrer, Zug-
fiihrer usw., die in Heft 4 beantwortet werden und
aus denen gerade der Modellbahner vieles auch
fiir ihn Wissenswertes entnehmen kann. Weiter
in Heft 4: Der Aufsatz uber die Zugbildung im
allyemeinen und andere Bestimmungen wie Achs-
stand, Wagenbegrenzungslinien und Lademabe,
Anhdngen von Wagen an eine Schiebelok und
anderes mehr. Der Eisenbahner™ erscheint
monatlich, Preis vierteljahrlich DM 1.90. — ,,Die
Reichsbahn'' erscheint alle 14 Tage wund kostet
vierteljahrlich DM 6.— zuziiglich Versandspesen.
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Der
Lok-Wasserkran

Den AnlaB zu der heutigen Bau-
zeichnung gab Herr Zetsche, Kremper-
heide, der einen &hnlich konstruierten
Wasserkran fir seine Dampflok in Spur I
baute, um das mehr- oder minderlastige
Wasserfiillen interessanter und sauberer
zu gestalten. Wir sind der Ansicht, daB
man denVorgang desWasseraufnehmens
der Lok auch in Spur 0 nach Verloten
des Tender nachahmen kann, auch wenn
die Lok nicht mit Dampf betrieben ist,
wie dies in Amerika z. B. bei 0-Bahnen

Die nebenstehende Abb. 2 weist die
MaBe fir Spur 00 auf und ist dem-
entsprechend 1:1 gezeichnet.

Seite 25: Abb. 3 im MabBstab 1:2 fur
Spur 0. Samtliche abzugreifenden Mafie
sind demnach zu verdoppeln.

Zeichnungen: Obering. Felgiebel
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tiblich ist. Einem geschickten Bastler
diirfte dies auch in Spur 00 noch ge-
lingen wenn er die hauptsdchlichen Teile
unter der Tischplatte gréBer ausfiihrt.
Auf jeden Fall haben Sie die MaBe eines
Wasserkrans (Abb.2 fiir 00, Abb.3 fiir
Spur 0) falls Sie diesen nur als Attrappe
ausflihren wollen, In Heft 10 bringen wir
nochmals eine Anleitung (insbesondere
fur Spur I-Bahnen) mit Oberflurbehalter,
der sich nach Umrechnung der Male
natiirlich auch fir Spur 0 verwenden
laBt.

Der Bauplan (Abb. 3) zeigt also einen
Lok-Wasserkran mit Unterflurbehdlter.
Letzterer sitzt hierbei unmittelbar an
einer Grundplatte, auf der der Wasser-
kran, die Ventilspindelsaule usw. auf-
gebaut sind. Die zur Druckerzeugung fir
die Wasserforderung erforderliche Luft-
pumpe ist bei dieser Anordnung unmit-
telbar im Behdlter eingebaut. Mit ein
paar StoBen kann ein Druck von etwa
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0,25 Atii erzeugt werden, der sich bei
dicht schlieBendem Absperrhahn und
Wassereinfiill-Schraube sehr lange halt,
so daB der Kran nach Oeffnung des
Hahnes mittels des Handrades jederzeit
betriebsbereit ist.

Die GroBe des Wasserbehilters bleibt
grundsatzlich dem Ermessen des Erbauers
freigestellt, da sich dieselbe mehr oder
weniger nach den Betriebserfordernissen
richtet. Im Bauplan wurde ein solcher
fiir etwa 0,5 1 Inhalt vorgesehen.

Der Aufbau und die Herstellung der
Einzelteile des Wasserkranes gehen ein-
deutig aus der Bauzeichnung hervor.
Eine besondere Beschreibung diirfte sich
daher eriibrigen, zumal die Ausfiihrung
sich in vielen Féllen nach den vorhan-
denen bzw. verfligharen Baustoffen rich-
ten wird, wobei die im Handel vielfach
erhdltlichen Teile wie Luftpumpe, Ab-
sperrhahn, Handrad, Fiillstutzen usw. weit-
gehendst Verwendung finden kénnen.

Beim Zusammenbau des Wasser-
kranes ist jedoch darauf zu achten, daB
das Fuhrungsrohr des Gelenkauslegers

in die Buchse des Standrohres so ein-
zupassen ist, dafl sich der Gelenkaus-
leger trotz Dichthaltens noch leicht
drehen 1dBt. DaB samtliche Teile sauber
und dicht zu verldten sind, wird vor-
ausgesetzt,

Fiir die Luftpumpe wurde eine
Flanschbefestigung vorgesehen, um ein
spateres Ausbauen derselben zu ermog-
lichen, obwohl ein unmittelbares Ein-
léten in den Behélter eine Vereinfachung
bedeutet.

Der auf dem Bauplan dargestellte
Traufelrost bzw. das Auffangrehr sind
nur als Attrappe gedacht. Beide kénnen
natirlich unter Verwendung eines Son-
derbehdlters auch praktisch benutzbar
gemacht werden.

Im ibrigen 1aBt sich der Wasser-
kasten mit der Luftpumpe auch getrennt
von dem Wasserkran anordnen. Zur
Verbindung des Wasserbehdlters mit
dem Wasserabsperrhahn, der in diesem
Falle an der Grundplatte zu befestigen
ist, wird zweckmé&Bigerweise ein Kupfer-

rohr mit Gummimuffen verwendz=t.

Ein Ausschnitt aus einer landschaftlich gut durchgebildeten Trix-Anlage (00) des Herrn Jochen Jaschke-

Braunschweig. Die StraBenbahn scheint irgendwie nicht ganz , hinzuhauen”
Herr Jaschke hat noch

Rollen und Band. Auch eine Losung!

— aber sie rolit! — auf

mehr solche Eintfille - einen davon

verraten wir im ndchsten Heft!
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Bauprojekt
Nord-West- Bahn

Der ,Eichiérstliche Prellbock",

der unserem Sonderberichterstatter Leg-
nib neulich auf dem Bauplatz Holzingen
beinahe ins Kreuz flog und an der Tir
der Baubude zerschellte, hat einen Mo-
delleisenbahner aus Hannover, Herrn
O. A. Friedrich und seinen Freund Max
zu Taten angespornt,

Nicht so, daB die beiden etwa mit-
leidig rasch ein Ersatzstiick fiir das zer-
brochene Kunstwerk angefertigt und uns
zugesandt hédtten. O nein! Die Herren
wollten ohne Prellbock auskommen und
die Strecke nach Eichforst selbstandig

erweitern. DaB dies gelungen ist, be-
weist nicht nur der hier abgebildete
Streckenplan, sondern auch die Tat-

sache, daB dieser Entwurf von der Nord-
westbahn-Direktion nach Besichtigung
des Geldndes einstimmig gebilligt wurde.
Herr Friedrich gab uns uber die Pla-
nungsarbeiten folgenden Bericht:

.Eigentlich zog es mich nach den

Kellereien wvon Weinheim hin, aber
schlieBlich konnte mich Max davon
tiberzeugen, daB es sportlicher wdre,

nach den Bergen, Richtung Hohenalb zu-
zZustreben, zumal der bewubte Prellbock
nicht mehr da war. Und dann ging'’s los.
Max briitete in der einen Ecke, und in
der anderen Ecke auf meinem Schreib-
tisch tiirmten sich unendliche Entwiirfe.

s Max meine Geistesblitze so auf den
Papieren ausgestreut sah, bekam er ernste
Bedenken: ,Wie kriegen wir bloB die
Steigung hin, damit wir den Hdhen-
unterschied bis zum AnschluB an die
hohenalpine Streckenfiihrung wberwin-
den konnen?"

,Und zu allem UeberfluB liegt der
Rahnhof Eichforst auch noch in einer
kleinen Talsenke, so daB wir also sogar
zuerst noch mit Gefdlle arbeiten
miissen."’

In diesem Awugenblick dampfte ge-
rade mein Bruder Erich an. Mit der
Eisenbahn hat er sich bislang eigentlich
noch nicht befaBt, auch nicht mit Mini-
aturbahnen, aber er war mal in der
Schweiz und da ... ,Kehrtunnel!” meinte
er lakonisch. Die haben ihm ndmlich
dort immer sc viel SpaB gemacht, wenn
man oben herauskam und unten gerade
noch den Schwanz eines einfahrenden
Zuges zu sehen kriegte.

4Hm", machten Max und ich, ,ver-
stehst du denn auch was vom Eisen-
bahnbau?" — Aber der Vorschlag schien
uns doch nicht ganz so schlecht fiir un-
sere gebirgige Gegend. SchlieBlich muB-
ten wir ja irgendwie wieder Hohe ge-
winnen, nachdem der Zug den Bahnhof
Eichforst wverlassen hat. Und so stri-
chelte und kritzelte ich fieberhaft, bis
nach einer ganzen Weile mein Bruder
wieder néher trat und miBtrauisch das
Gewirre ven Bleistiftstrichen auf dem
Millimeterpapier betrachtete. Er als In-
genieur schien gar nichts Planvolles
darin zu entdecken.

,Lies dir den Text unter dem Plan
genau durch, dann weit du Bescheid”,
sagte ich.

»Aha, also doch Kehrtunnel”, griente
Erich befriedigt.

Trotz des sportlichen Ergeizes meines
Freundes Max und im Hinblick darauf,
daB er seine Kellerschliissel immer in
der Tasche trug, gelang es mir doch
noch, nachdem alle Mitwirkenden von
der Arbeit befriedigt waren, nach Wein-
heim herunterzuklettern., Das Aussuchen
der richtigen Flasche machte dort einige
Miihe, bis nach einiger Zeit, mit einem
vielsagenden Blick auf die geleerten
Flaschen mein Freund sinnend fest-
stellte: ,,Wir hdtten doch lieber gleich
die Strecke ,Weinheim"” planen sollen!”
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Streckenplan
Eichforst

Der ,,Bauplatz Eichforst', der genau
so groB ist wie Holzingen (2,50 m :nal
1,20 mj schlieft sich mit der oberen
Breitseite so an die linke Schmalseite
von Holzingen an, daB dieses mit Eich-
torst zusammenpalBit. Die Strecke be-
ginnt also oben fast in der Mitte, be-
gleitet die Pantsche mit leichtem Ge-
talle in einer Rechtskurve, tberquert
sie dann einmal in Héhe 12 uvnd, nach
starker Linkskurve, nochmals in
tHohe 11.  An der Bahnhofseinfahrt
zweigt das Nebengleis fir den Holz-
ladeplatz ab, Eichforst liegt in Hohe 10.
Gleich nach der Ausfahrt folgt eine
Rechtskurve iber eine StraBenbriicke
(Eisenkonstrukiion) in Hohe 11. Die
Strecke verlauft weiter ansteigend in
einem Kehrtunnel bis zur Hohe 24.
Kurz nach der Tunnelausfahrt beginnt
das lange Eisenviadukt auf Beton-
pteilern, das in sanftem Bogen die
Bahnhofsgleise und schlieBlich die
Puntsche uberspannt. Das Bergmassiv
der Hohen Alb entzieht den weiteren
Verlauf der Strecke den Blicken.

Um den Liebhabern des Ringverkehrs
die Moglichkeit zu geben, auch ohne
AnschluB an eine andere Anlage einen
Fahrbetrieb zu  gestalten, wurden
einige Hilfsstrecken eingefigt, die
punktiert angeordnet sind
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Utee dee Jgupe :

Die 12 mm-Lytax-Bahn

Die Lytax-Werke haben bei ihrer 12-mm-Bahn
einige vollkommen neue Wege beschritten. Ein
hauptsichlicher Grundgedanke bei der Konstruk-
tion war die Schaffung eines Zweizug-Betriebes
bei nur zwei stromfihrenden Leitern, ndmlich der
Oberleitung und dem Gleiskorper. Dieses Problem
wurde dadurch gelost, daB der zur Verligung
stehende Wechselstrom in zwei pulsierende Gleich-
strome, ndamlich in die positive und die negalive
Halbwelle aufgeteilt wird und beide, getrennt
steuerbar, den Ziigen zugefiihrt werden,

Durch die Schaffung eines Zentralstell-
werkes wurde die bisher notwendige Vielzahl
von Transformatoren und Schaltgerdten Gberflissig
und die gesamte Stromversorgung und alle Schalt-
elemente fiir 2 Zige sowie 8 magnetische Gerdte
konnten in einem einzigen formschonen Stellwerk-
Haus vereint werden. Eine besonders erfreuliche
Neuerung ist die AnschluBmoglichkeit des Trans-
formators an alle iiblich wvorhandenen Netzspan-
nungen. Am Boden dieses Stellwerkes ist vor der
ersten Inbetriebnahme durch Umsetzen einer Kon-
taktschraube die gewilinschte Netzspannung ein-
zustellen. Der Wechselstrom wird auf 20 Volt
heruntertransformiert und dann durch Gleich-
richter in die beiden Halbwellen aufgeteilt.

Die beiden Schalthebel (rot und griin) dienen
der Geschwindigkeitsregulierung von , Halt" bis
.volle Fahrt', dem Fahrtrichtungswechsel und
spdter auch dem Entkuppeln der Lok. Ein kurzes
Niederdriicken des Schalthebels bewirkt den Fahrt-
richtungswechsel. Eine Beleuchtungslampe im Stell-
werk dient gleichzeitig der Kontrolle uber das

netzseitige Vorhandensein der Spannung. Ein
Ueberstromrelais schiitzt den Transformator vor
Ueberlastungen. Die beiden Seitenwéande des Stell-

werks sind herausnehmbar. An ihrer Stelle konnen
dann die Schalttafeln fiir die Bedienung von je
vier elektromagnetischen Gerdten eingesetzt wer-
den, ohne daB am Stellwerk selbst noch irgend-
welche nachtraglichen Aenderungen notwendig
werden. Der AnschluB der Oberleitung erfolgt
durch Einknipsen des aus dem Isolator des Stell-
werks heraustretenden AnschluBstiickes.
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noch
aus Holz und soll in absehbarer Zeit in SpritzguBb
ausgefihrt werden. (Die gleichzeitige Verwendung
des bisherigen Holzgleises mit der neueren Aus-

Der Gleiskorper besteht zur Zeit

fohrung soll sichergestellt sein.) Genau wie in
der Natur dienen hier die Schienen nur als ge-
meinsame Rickleitung [iGr aen aus der Ober-
leitung den Loks zugefiihrten Strom. Die Lytax-
Werke haben daher vorerst nur eine rein elek-
trische Bahn mit Oberleitung geschaffen, doch
suchen sie zur Zeit noch nach einer eleganten
Lésung, um auch den Anhdngern der Dampfloks
die Maglichkeit zu bieten, diese mil der wvor-
Landenen Oberleitung zu kombinieren. Durch eine
neuartige ,,Brechkupplung’’ kénnen die einzelnen
Gleisstiicke leicht ineinandergesteckt werden, wo-
bei eine mechanisch stabile und durch vierfachen
Kentakt elektrisch einwandireie Verbindung ge-
schaffen wird., Der jetzige Krimmungsradius be-
trigt 300 mm. Es bleibt nur noch der Wunsch
offen, durch Schaffung weiterer Bogenstiicke mit
einem grofleren Radius auch eine natiirliche
parallele Gleisfihrung in Kurven und Kreisen zu
ermoglichen.

Die Konstruktion der Oberleitung ver-
dient besondere Beachtung. Die aus diinnem Feder-
stahldraht hergestellte Leitung mit Aufhdnge-
girlande und Fahrdraht sieht nicht nur gut und
sehr naturlich aus, sondern besticht auch durch

die einfache Montage und die absolut sichere
Kupplung mit dem stoBfreien Uebergang. Kleine
druckknopfartige , Knipser'' an den Enden der
Oberleitungsstucke werden zwischen Fahrdraht

und Aufhdngedraht geknipst und koénnen seitlich
beliebig verschoben werden, so daB man die
Oberleitung jeder Ldnge der Gleise anpassen kann,
insbesondere da auch die Aufhéngegirlande ein
Verschieben der Oberleitung am Mast erlaubt.
Zum Ausgleich evtl. doch noch auftretender Liik-
ken werden noch Oberleitungs-Zwischenstiicke

und fiir den AbschluB am Prellbock Endstiicke
geliefert. Fir Kurven, Weichen und Kreuzungen
werden einheitlich die gleichen Oberleitungs-

stiicke beniitzt, die sich infolge ihrer federnden



Eigenschaft allen Krimmungen bequem anschmie-
gen. Die Maste werden von der Seite her in
Schlitze des Gleiskorpers gesteckt und tragen am
Ende des Armes Isoliersticke mit verschiedenen
Einkerbungen, so daB die Oberleitung entweder
mit ihrer Girlande eingehangt werden kann oder
z. B. in Kurven nur seitlich abgestiitzt wird. Da
im Uebergang von einem Oberleitungsstiick zum
anderen die Fahrdridhte auf einige Zentimeter
Lange in gleicher Hohe parallel lavfen, ist ein
stoBfreier Uebergang, also ein reibungsloses
Gleiten der Stromabnehmer sichergestellt. Dre
Maste sind in ihrer Form einfach, @&hnlich den
modernen Betonmasten, gehalten. Ein Gittermast
widre vielleicht hibscher, vermutlich aber in der
Fertigung komplizierter und teurer.

Auch bei der Konstruktion der Loks sind neue
Gedanken verwirklicht. Der Motor liegt in der
Langsachse der Lok mit besonders tiefem Schwer-
punki. Auf der Achse des Motors liegen die An-
triebsschnecken, die unmittelbar — hoch unter-
setzt — in die Verzahnung der Triebrader ein-
greifen. Letztere miiBten unbedingl modellgerechter
sein, doch konnen diese vom Bastler ohne wei-
teres anders gestaltet werden.

Das wesentliche Kennzeichen der Loks der
Lytax-Komet-Bahn ist jedoch das neuartige
Schleppfeld. Der das Feld bildende Permanent-
snagnet ist auf der Motorachse selbst drehbar ge-
. Infolge der Wechselwirkung zwischen
er und Feld legt sich dieses bei laufendem
T immer an den der Drahtrichtung entgegen-
ten Anschlag. Im Augenblick einer Strom-
nterbrechung wird das Feld durch die magne-
tische Kupplung zwischen Anker und Feld mitge-
nommen und an den gegeniiberliegenden Anschlag
gelegt, Bei nunmehr neuerlichem Einschalten des
Stromes steht das Feld also in der Stellung, die
die Drehung des Ankers in entgegengesetzter
Richtung bewirkt. So ist es mdoglich, durch eine
einfache Stromunterbrechung die Fahrtrichtung zu
dndern. Es entfdllt also jeder Zusatzmagnet oder

sonstige mechanische oder elektrische Schalt-
elemente zur Umkehrung der Drehrichtung. Das
umschlagende Feld bewirkt auch durch die

Steuerung einer entsprechenden Wippe die Um-
schaltung des Lichtes von rot auf weiB einfach
dadurch, daB auf dieser Wippe ein kleines Rot-
f:iter hefestigt ist, das sich der Rickwartsfahrt
entsprechend vor die Lampe schaltet. Die fern-
gesteuerte Entkupplung der Lok an jeder beliebi-
gen Stelle der Anlage wird ebenfalls durch die-
ses Schleppfeld bewirkt.

Fir die Loks und Ziige wurden vorerst Schwei-
zer Modelle zum Vorbild genommen. Geliefert
wird zur Zeit die Schnellzugslok Bo + B o, Type
Re 4/4 des Schweizer Leichtschnelizuges, doch bhe-
findet sich bereits die Glterzuglok (Krokodil-Lok}
1C + C1, Type Ce 6/8 sowie ein Schnelltrieb-
wagen nach dem Modell ,,Roter Pfeil'”® der
Schweizer Bundesbahn in der Fertigung. Die Loks

zeichnen sich durch eine besonders hohe Zug-
leistung aus, die durch einen Sonderbelag der An-
triebsrader erzielt wird, so daB auch groBte Stei-
gungen unter voller Last befahren werden konnen.

Auch fiir die Wagen wurden zunachst die Mo-
delle des Schweizer Leichtschnellzuges gewdhlt;
weitere Ergdnzungen (insbesondere Giiterwagen)
sollen folgen.

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Losung
der Kupplungsfrage gewidmet und in Ab-
weichung vom Vorbild eine zwar ungewohnte,
jedoch sehr leicht und automatisch arbeitende
Kupplung geschaifen. Ein leichter Druck auf den
Kupplungshaken geniigt, um Zugteile zu trennen.
Ein kleiner Schienenriicken am Ablaufberg be-
wirkt bereits das automatische Abkuppeln jedes
einzelnen Wagens. Jedoch sind auch magnetische
Entkupplungsschienen im Fertigungsprogramm vor-
gesehen.

Als erstes magnetisches Gerdat wird in Kirze
die Weiche lieferbar werden. (Zur Zeit nur solche
mit Handbetrieb.) Wie bei den Signalen konnen
durch einen einzigen Zuleitungsdraht die Beleuch-
tung und Betdtigung der Weichen und Signale ge-
trennt veneinander vom Stellwerk aus bedient
werden, Die gemeinsame Stromrickfiihrung erfolgt
durch den Gleiskorper.

Ein Hauptsignal mit automatischer Zugbeein-
flussung ist schon fertig entwickelt und dirfte
ein vielversprechendes Zubehoér darstellen, da
nicht nur der Zug vor dem geschlossenen Signal
automatisch zum Stehen kommt und ohne weile-
ren Schaltvorgang beim Oeffnen des Signales in
gleicher Richtung weiterfdhrt, sondein auch das
Signal nach Durchfahrt des Zuges wieder auto-
matisch geschlossen wird.

Fiir den Betrieb mit mehreren Blockstrecken
sind Oberleitungstrennstiicke vorgesehen, wobel
fir jede Blockstrecke ein Zentral-Stellwerk notig
ist, in dessen Bereich jeweils zwei Ziige verkeh-
ren konnen. Dadurch ist es méglich, einen um-
fangreichen Betrieb mit einer Vielzahl von Ziigen
durchzufihren.

Es ist klar, daB bei der 12-mm-Spur kleine
und kleinste Einzelheiten in der Ausfihrung der
Wagen und Loks kaum mehr wiedergegeben wer-
den konnen. Die einfache, aber ansprechende und
jedenfalls maBstabgetreue Linienfihrung des rol-
lenden Materials richten bei der Lytax-Komet-
Bahn den Blick auf die Gesamtform und riackt
die technische Seite mehr in den Vordergrund.

Die Lytax-Bahn wird in einem stabilen Trans-
portkasten geliefert, der durch entsprechende In-
nenaufteilung die Unterbringung aller Teile auf
kleinstem Raum erméglicht. Ueber den Umfang
der lieferbaren Einzelteile und kompletten An-
lagen geben der Prospekt und die Preisliste der
Lytax-Werke, Freiburg i. Breisgau ausfihrlichen
AufschluB. In dieser Preisliste ist auch bereits das
weitere Fertigungsprogramm angegeben.

Miniaturbahnen
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