


Kéunen Sie sich dads vorstellen? . . .

Meinen Schnurrbart als Hecke fiir eine
Bahnschranke? — Diese ausgefallene Idee
stammt ausgerechnet — von einer Leserin!
Es hatte mir im Augenblick so die Sprache
verschlagen, dal mein Vorwort im letzten
Heft ausfallen mufite. Dafiir habe ich aller-
dings heute gentigend auf Lager, so daB ich
gleich loslegzen méchte:

Es haben mich soviel Gliickwiinsche und
nette Briefe auf Heft 12 hin erreicht, dafi
ich nochmals offiziell dafiir danken mdéchte.
Ich will jedoch nicht versdumen, den begei-
sterten Dank der Leser auch an diejenigen
Modellbahner weiterzugeben, die bisher so
tatkriftig mit Artikeln und Fotos zur inter-
essanten Ausgestaltung der Hefte bcigetra-
gen haben., Was war auch schon die ,Miba*
ohne die rege Mitarbeit der aktiven Modell-
bahner? Also: Ehre, wem Ehre gebiihrt!

Ich hoffe, da auch noch weitere Leser,
die vielleicht heute noch daheim im Stillen
wirken und sicher schon manches schéne
Modell — Zubehér oder rollendes Material
— gearbeitet haben, endlich aus der Reser-
viertheit herausgehen und entweder Zeich-
nungen und Fotos oder aber — wenn sie
keinen Fotoapparat besitzen — das Modell
kurzerhand verpacken und hierhersenden.
Es geht selbstverstdndlich ordnungsgemil
und unbeschadigt wieder zuriick.

Halt, nicht gleich mit Steinen schmeiBen!
Es sind namlich einige Modellbahner unter
Ihnen, die schon vor lidngerer Zeit irgend-
einen Beitrag hergesandt haben, der bis
heute noch nicht erschienen ist. Bedenken
Sie bitte, daf ich im Interesse der abwechs-
lungsreichen Gestaltung der Zeitschrift die
Zusendungen nicht wahllos verdffentlichen
kann, sondern nach ganz bestimmten Richt-
linien. Werden Sie also bitte nicht ungedul-
dig, wenn Ihr Beitrag nicht gleich erscheint.
Erstens hat das Heft vorerst nur 36 Seiten
und zweitens muf3 ich mich auch (im heuti-
gen demokratischen Zeitalter!) nach der
Mehrheit der mit den Fragebogen einge-
gangenen Leserwiinsche richten. Nun sind
zwar nach den bestehenden Richtlinien Ho-
norare erst nach erfolgter Verdffentlichung
zu zahlen, doch kann ich mir gut vorsteilen,
dal mancher Modellbahner vielleicht doch
schon vorher mit einer Honorarzahlung
Jliebidugelt”, weil er vielleicht gerade eine
Lok oder sonst etwas erwerben mdéchte. In
solchen Fidllen — insbesondere bei gréferen
Arbeiten — bin ich gerne bereit, auf aus-
driicklichen Wunsch (den Sie ungeniert aus-
sprechen kénnen! Es bleibt unter uns!) schon
vor der Veroffentlichung eine Abschlagszah-
lung zu leisten. O. K.?

Und nun — 42er, 44er und 9%er einmal
herhéren! Die Kriegslok Baureihe 42 er-
scheint im Januarheft 1950 und wird sich
wohl tliber 2-—3 Hefte erstrecken, wih-
rend die E 44 in einem Sonderheft behandelt
wird, Mit der E 94 miissen sie schon noch
etwas warten, da wir ,zwischenrein* noch
einiges anderes bringen wollen.
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Weiterhin moéchte ich Ihnen den Rat ge-
ben, Thre Briefwaage doch einmal neu .ei-
chen®“ zu lassen — ich mufB in letzter Zeit
zuviel Strafporto blechen. Natiirlich ist die
Post schuld, doch mach’ einer was dagegen!
Wer es also noch nicht wissen sollte: Die
Post nimmt es sehr, sehr genau!

A propos ,genau“! Lesen Sie doch bitte
— wenn es irgend geht und Ihnen nicht zu-
viel Umstdnde macht — die Bezugsquellen-

nachweise mit ganz besonderer Aufmerk-
samkeit durch! Viele Anfragen wiirden sicn
erlibrigen, wenn — eben, wenn Sie (oder

die andern!) genauer und so...!

Jetzt habe ich noch die traurige Pfiicht,
lhnen die Stellungnahme vieler Firmen 2zu
meinem Vorwort in Heft 11 zur Kenntnis
zu geben: Sie beschweren sich dariuber. dai
viele Modellbahner Ware bestellen (teilweise
sogar Modell-Loks) und dann zur gegebenen
Zeit die Annahme verweigern oder die
Nachnahmesendung einfach zuriickgehen las-
sen. Dies ist auch die Begriindung fiir die
verlangten Vorauszahlungen. Ja, meine Her-
ren — ich meine natirlich nur diejenigen,
die es betrifft! — so geht das natiirlich auch
nicht! Wer nicht rechtzeitig wieder abbe-
stellt, muB wohl oder iibel seinen eingegan-
genen Verpflichtungen nachkommen, sonst
hért das Tauziehen ,Hie Ware — hie Geld"
oder umgekehrt nie auf! Auch ich kann
¢in Liedchen hierliber singen (nur keine
Angst, ich tu’'s nicht!), — Fiir manche be-
stellten und monatelang erhaltenen Hefte
kommt und kommt nichts rein, und wenn
dann eines Tages...wer ist dann schuld?

S0 — nun hétte ich mir mal wieder Luft
gemacht. Wir hatten uns ja schon sooo
lange nicht mehr unterhalten. Ich hétte zwar
noch mehr in Depot, aber fir heute ge-
niigt's, meinen Sie nicht auch? — Halt, noch

etwas, Das Wichtigste hidtte ich beinahe
wieder vergessen!:

Tausende Briefe bestiitigen, welche
Freude die ,Miba* ihren Lesern bereitet.

(Ein Schweizer Leser prigte sogar den Aus-
druck ,Ultrasupermaximal®.) Wie wir's,
wenn Sie umgekehrtermaBen mir einmal
eine kleine Freude bereiten und zu Weih-
nachten je einen neuen Abonnenten werben
wiirden? Daflir erhalten Sie sogar noch eine
kleine Anerkennung: Wer in der Zeit vom

1. bis 31, Dezember 1919

einen Dauerabonnenten wirbt — ein Wer-
beformular liegt Heft 15 bei -— erhidlt die
Einbanddecke (einschl. Inhalisverzeichnis)
flir den Jahrgang 1948/49 im Wert von
DM 1,50 gratis, sobald der Neugeworbene
seinen Verpflichtungen nachgekommen ist.
Das Werbeformular muf allerdings bis spa-
testens 5. Januar 1950 entweder hierher
eingesandt oder Ihrem Hindler abgegeben
worden sein. Diese einmalige Gelegenheit
miiBte Sie doch reizen — oder nicht?
Herzlich wie immer ¢

Thr WeWaw

Also nicht vergessen:
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Jeder Mibafreund

Wil‘[)lt einen neuen Abonnenten!

Kriegslok Baureihe 52 in Spur 0

Von Joh. Mauer, Wiesbaden-Biebrich

Um ein moglichst naturgetreues Modell
zu erhalten, wurde die Lok im Mafitab 1:45
nach einer Originalzeichnung gebaut. Das
Fahrgestell besteht aus Messing, wihrend
fir die Oberbauten (Kessel, Fiihrerhaus)
und den Tender Weiflblech ver-

o,§ mm

wendet wurde. Die Treibrader wurden in
Spritzguliformen eigener Herstellung ange-
fertigt und mit Isolierbuchsen versehen. Die
finf gekuppelten Treibachsen werden alle
Zahnrider angetrieben. Die Treib-
stangen und die Steuerungen sind aus Mes-
sing gefriast und im Hinblick auf die seiten-
verschiebbaren Achsen mit Gelenken ausge-
riistet. Der Motor eigener Konstruktion liegt
waagrecht im Fiithrerhaus und treibt, bel
senkrecht stehender Ankerwelle, iiber Ritzel
und Kronenrad die Stirnzahnrider der
Treibachsen an. Die Untersetzung betrigt
LT,

Der aus Messing und Weiflblech angefer-
tigte Tender ist mit richtiger Kohle be-
stiickt. Die Federpuffer sowie die Kupplun-
gen sind naturgetreu nachgeahmt. Die
Stromabnahme erfolgt in der Hauptsache
vom Tender aus, unter dem ein Mirttelschlei-
fer montiert ist. Tender und Fiihrerhaus sind
durch ein Kabel elektrisch verbunden. Der
Fahrstrom wird dem Mortor iiber die beiden
Fahrschienen zugefiihre, wihrend der Steuer-
strom fur die Schaltspule iiber die Mittel-
schiene liuft.

d u I'L'I]

Die Kraft am Zughaken betrigt 1500
Gramm. Die Bauzeit betrug drei Monate.




Der Kessel der Dampflokomotive

Von Dipl.-Ing. Schmidt, Stuttgart

Wir unterscheiden bei der Dampfloko-
motive drei Hauptteile; das Laufwerk, das
Triebwerk und den Kessel, von denen letz-
terer im Folgenden nidher betrachtet wird.

Seine Aufgabe ist es, den erforderlichen
Dampf zu liefern. Dazu miissen die Kohlen
verbrennen und die heiflen Verbrennungs-
gase miissen das Wasser verdampfen und
den Dampf {iiberhitzen. Dann kann der
Dampf {iber den Regler entnommen werden.

Der im Kessel befindliche Dampf steht
unter einem bestimmten Druck, dem Kessel-
druck, der im Laufe der Entwicklung nicht
gleich geblieben ist. Schauen wir uns die
heute im Betrieb stehenden Lokomotiven
daraufhin an, so kénnen wir feststellen, daf
die ilteren Lokomotiven 12-—14 arii, die
neueren dagegen 17—18 atii, vereinzelt so-
gar 20 atii Dampfdruck haben. Es sei hier
bemerkt, daff man den Druck versuchsweise
auf 25 arii — sogenannte Mitreldruckloko-
motiven — gesteigert hat, jedoch ohne wirt-
schaftlichen Erfolg. Auch Sonderausfiithrun-
gen mit 6o, ja sogar 1co atii seien hier nur
erwihnt.

Beim Kessel unterscheiden wir Stehkessel,
Langkessel und Rauchkammer.

Der aus etwa 25 mm starkem Eisenblech
bestehende Stehkessel enthilt die TFeuer-
biichse, die frither mal aus Kupfer, heute
aus IZ-Stahl hergestellt wird. Der Raum
zwischen Stehkessel und Feuerbiichse ist mit
Wasser gefiillt und steht unter dem vollen
Kesseldruck. Um zu vermeiden, dafl dieser
Druck die Stehkesselwand nach auflen oder
die TFeuerbiichswand nach innen eindriidkt,

werden beide durch einige hundert Steh-
bolzen gegenseitigz verankert. Die Feuer-
biichsdecke wird aus dem gleichen Grund

mit Kesselankern gegen den Oberteil des
Stehkessels verankert. Nur dadurch ist es
moglich, ebene Plarten zu verwenden. Zum
Aufwerfen der Kohle ist auf der Bedie-
nungsseite das Feuerloch, das mit einem
Feuerlochring gegen den Kesseldruck abge-
dichtet ist. Im Boden befindet sich der Rost,
von dem ein Teil zum Entschlacken des
Feuers als Kipprost ausgebilder ist. Auch
dort, also am unteren Rand des Stehkessels,
dient ein Bodenring als Abschluff gegen den
Kesseldrudk.
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An den Stehkessel schliefit sich der Lang-
kessel an. In diesem liegen eine Anzahl
Rohre, die Heiz- und Rauchrohre, deren
Mantelflache, zusammen mit der Feuerbiichs-
tliche, die Heizfliche der Lokomotive er-
gibt. Entsprechend ihrer Aufgabe sind die

Heiz- und Rauchrohre in ihrem Durch-
messer - verschieden grof ausgefiihrr, die

Heizrohre mit etwa 38—47 mm, die Rauch-
rohre mit 125—130 mm Innendurchmesser.
In den Rauchrohren liegen je nach Ausfiih-
rung des Uberhitzers 4—6 Uberhitzerrohre
mit 22—28 mm  Auflendurchmesser., Die
Heiz- und Rauchrohre, die mit threr ganzen
Linge von 3,8—6,8 m den Langkessel
durchzichen, sind in der vorderen Wand der
Feuerbiichse, der Teuerbiichsrohrwand und
der Trennwand zwischen Langkessel und
Rauchkammer, der Rauchkammerrohrwand,
eingewalzt und auflen vollstindig von Was-
ser umgeben.

Mit der Rauchkammerrohrwand beginnt
die Rauchkammer, die nach vorn mit der
bekannten  Rauchkammertiir  abgeschlossen
ist. In der Rauchkammer sitzt unten das
Blasrohr. Der durch den Schornstein ab-
stromende Dampf erzeugt mit Hilfe dieses
Blasrohres eine Saugwirkung, die fiir die
Feueranfachung sehr wesentlich ist, zumal
dieser Sog sich in seiner Wirkung von selbst
nach dem Dampfverbrauch einstellt. Ist der
Dampfdruck abgefallen, also auch keine
Saugwirkung mehr vorhanden, so hat der
Heizer einen Hilfsbldser zur Verfiigung,
mit dem er Frischdampf durch den Schorn-
stein blist, und so wieder den notwendigen
Sog erzielt. Auch beim Anfachen des Teuers,
wenn die Lokomotive z.B. nach dem Aus-
waschen wieder frisch beheizt wird, ist der
Hilfsbldser erforderlich. Der durch die oben
beschriebene Saugwirkung in der Rauch-
kammer vorhandene Unterdruck betrdgt
etwa 150—200 mm und bedingt natiirlich
cine sorgfiltige Abdichtung nach auflen.
Auch in der Feuerbiichse ist noch ein ge-
ringer Unterdruck von etwa so mm, der
genligt, um die zur Verbrennung notwen-
dige Lufr durch Luftklappen im Aschkasten
anzusaugen.

Ferner ist in der
Funkenfinger, cin

Rauchkammer ecin
ziemlich grobmaschiges



Drahtgitter, das bei den fritheren Lokomo-

tiven auf dem Schornstein angeordnet war.
Und schliefilich befindet sich noch der

Uberhitzer in der Rauchkammer.

Durch die Wirme dehnt sich der Kessel
um 10—15 mm aus, Da der Rahmen aber
kalt bleibt, wird der Kessel nur vorn an
der Rauchkammer fest angeschraubr; der
Langkessel ist nur mit Klammern befestigt,
die eine Ausdehnung nach hinten erlauben
und der Stehkessel sitzt beweglich auf Trag-
bocken.

Der ganze Kessel ist mit einem DBeklei-
dungsblech umgeben, zwischen dem als Iso-
lator die Luft wirkt, wihrend an der Feuer-
biichse zum Schutz des Fahrpersonals Glas-
wolle zwischengepackt wird.

Durch die Verbrennung der Kohle kom-
men wir in der Feuerbiichse auf die hoch-
sten Temperaturen von etwa 1500’ C, deren
Triger die Rauchgase sind. Sie streichen
durch die Rauch- und Heizrohre und ver-
lassen mit etwa 400 den Schornstein, d. h.
mit anderen Worten, von den Rauchgasen
geht nicht alle Wirme auf das Kesselwasser
tiber. Dieser Verlust macht etwa 20—25"%
aus. Rechnen wir noch §—10"v fiir weitere
Verluste, so kommen wir auf ecinen Kessel-
wirkungsgrad von etwa 65—75"/o.

Wenn wir viel Dampf haben wollen,
brauchen wir viel Heizfliche, 1 m?® Heiz-
fliche erzeugt etwa 60 kg Dampf je Stunde.
(Mit s7kg Dampf sind in Deutschland
samtliche Fahrpliane berechnet!)

Die deutschen Lokomotiven haben Ver-
dampfungsheizflichen von 100300 m®. Die
Rostfliche macht etwa den so. Teil der Heiz-
fliche aus, also etwa 2—6 m?2,

Verfolgen wir zum Schluf noch den Vor-
gang in der Lokomotive: zunichst haben wir
im Kessel kaltes Wasser. Es wird angeheizt,
das Wasser wird warm und verdampfr, der
Kesselraum liber dem Wasser fiillt sich mit
Dampf. Bei der weiteren Erwirmung steigt
die Wassertemperatur und damit der Druck.
Der iibliche Dampfdruck liegt zwischen 12
und 16 atii, das entspricht einer Temperatur
von 190—203" C. Die Dampfblasen steigen
in den Dampfdom, der héchsten Stelle im
Kessel und werden von dort iiber ein Regel-
ventil, das vem TFiihrerstand aus bedient
wird, durch das Reglerrohr in den Uber-
hitzer gefiihrt. Dieser gesitrigte Dampf ist
aber fiir den Betrieb von Dampfmaschinen
schlecht geeignet; er wird daher tiberhitzt.
Zu diesem Zweck besteht der Uberhitzer
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aus zwei Kammern, der Nafldampf- und der
Heifldampfkammer. Aus der Nalfldampfkam-
mer, in die das Reglerrohr miinder, stromt
er durch die in den Rauchrohren liegenden
Uberhitzerrohre in die Heifdampfkammer.
Auf dem Wege dorthin steigt die Tempera-
tur des Dampfes von 200% auf etwa 400°.
Und dieser iiberhitzte Dampf stromt zu-
nichst in die Schieberkisten, von denen aus
er den Zylindern zugeleitet. wird. Dort gibt
er seine Arbeitsleistung ab, entspannt sich
dabei auf erwa 1 atii und stromt dann durch

Die kleine Bauanleitung:

das Blasrohr ins Freie. Im Blasrohr erfiillt
er noch seine letzte Aufgabe, er erzeugt den
fiir die Feueranfachung so wichtigen Unter-
druck. Zwischen dem Zylinder und dem
Blasrohr wird etwa /6 des Abdampfes ab-
gezapft und dem Speisewasservorwirmer
zugefithrt. Dadurch wird das Speisewasser,
das normalerweise etwa 15° C hat, vor dem
Einfiillen in den Kessel auf etwa 90" C er-
wirmt. Durch diese Mafinahmen wird eine
Ersparnis von etwa 10" erzielt, die an der
Leistung der Lokomotive gewonnen wird.

WAGEN- UND LADEMASS

Herr iibersandte uns

Rohrbach,
einen Beitrag, der sicher viele Leser inter-
essieren wird, handelt es sich doch um ein

Kassel,

wichtiges Gerdt, das auf keinem noch so
kleinen Giiterbahnhof fehlen darf — um ein
Lademafl. Um das Modell moglichst natur-
getreu nachzugestalten, mufl man allerdings
einige Sorgfalt beim Bau walten lassen. Die
Abmessungen sind der Tabelle zu entnehmen.

Wir beginnen zunichst mit der Herstel-
lung der Begrenzungslehren (1). Diese zeich-
nen wir mit Bleistift auf o, mm Zinkblech
und sdgen sie mit einer Metallaubsige sauber
aus. Ungerade Linienfiihrung im Schnitt kann

6

anschliefend durch Feilen nachbearbeitet
werden. Wie aus der perspektivischen An-
sicht zu ersehen ist, liflt man an den 4 Be-
grenzungslehren an deren Aufhingepunk-
ten Zapfen (Z) stehen, die zur besseren Fiih-
rung gerundet werden. Diese Zapfen wer-
den spiter in die Locher gesteckt, die in die
Querwinkel (2) gebohrt wurden. Auf diese
Weise erreicht man, dafl sich die Begren-
zungslehren in ihren Lagern wie Tiiren dre-
hen lassen. Die Querwinkel haben also zwei
Aufgaben: Sie halten einmal das Gestell

zusammen, zum anderen dienen sie als Dreh-
lager fiir die Lehren. Der Rahmen wird aus
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der groften Wagenbreite und -hthe anzupassen,

1,5 X1,5 Messingprofilen zusammengelotet
nachdem die einzelnen Triger (3) genau auf
Linge zugeschnitten wurden. Wie aus der
Seitenansicht hervorgeht, laufen je zwei
Triger nach oben hin zusammen, Oben wer-
den diese durch zwei aneinandergeltete
Quertriger (4) (ebenfalls 1,5>{1,5 Messing-
profile) zusammengehalten. In der per-
spekt. Zeichng. ist nur ein solcher Quer-
triger zur besseren Darstellung gezeichnert.
Zu beachten ist, da die Quertriger an den
Enden eine Aussparung aufweisen missen,
damit diese auf die zusammenlaufenden
senkrechten Triger geloter werden konnen.
Die senkrechten Trager werden nun durch
Querwinkel zusammengehalten. Diese Win-
kel besitzen Aussparungen, so dafl dadurch
kleine Laschen gebilder werden, in die Lo-
cher zur Aufnahme der bereits erwihnten
Drehzapfen der Begrenzungslehren gebohrt
werden. Die Aussparungen der Winkel rich-

ten sich nach den Abstinden der beiden
Triger, werden also nach unten hin breiter.
Auf die untersten Winkel werden dann noch
je ein U-Profil 1X2%1mm als Stiitze (5)
so angeloter, dafl es in einem Winkel von
etwa 20 Grad schrdg nach unten zeigt. Am
Fufle werden diese Stiitzen durch je 2 L-
Profile 11 mm mit den Trigern verlotet.

Der fertige Rahmen wird nun mittels
kleiner Nigel auf 2 Schwellen montiert (alte
Reichsbahnausfithrung). Nachdem die Begren-
zungslehren und das Gestell zunidchst mit
schwarzer, spiter nochmals mit brauner Pla-
kafarbe Nr. 55 gestrichen wurde, kdnnen
die Begrenzungslehren eingehidngt werden.
Damit wire dann das Wagen- und Lademafl
fertig. Die hierzu verwendeten Profile wer-
den von Ing. Nemec, Frontenhausen, her-

gestellt
Viel Spafl und Erfolg beim Nachbau.
(Fotos u. Zeichnungsentwurf: Rohrbach)

Heft 15 befindet sich am 20. Dezember 1949 beim Hiindler!
Der heutigen Ausgabe liegen Prospekte folgender Firmen bei:

Jolo K. G. Fahr/Rheinland, ,,Baukasten und Modellierkasten*

W. Hollborn, Escherlich/Fichtelgebirge,

Post Goldmuhl, ,Liliput-Plastik*.




Eine kleine, aber landschafilich gut durchgestaltete Trixanlage des Herrn Lindner, Stock-
heim, bei der lediglich die nicht zu dem Dortf passenden Bahnhoisbauten storen.

‘_,»J Helibang - .

Blick auf den Bahnhof ,Siidhafen“ der 00-Anlage des Herrn Landerer, Sonthofen. Auf dem
Zweischienengleis fahren Mirklin-Fahrzeuge mit isolierten Radsidtzen. (Gleichstrom-Umpol-
system) Gebidude und Landschaft sind Selbstbau.



@ie Hewe Z-(Sol)a[fl/lng [ Von Heinz Bingel

Die bisher allgemein bekannte Fern-
steuerung von Modellbahnanlagen bei Mehr-
zugbetrieb geschieht dadurch, dafl jeder
Fahrregler mit einem Streckenblock, einem
bestimmrten Gleisring oder Bahnhofsabschnitt
verbunden ist. (Siche z. B. Schaltung der
Bonner Anlage, Heft 3.) Geht der Zug von
einem Streckenblock auf den anderen iiber,
so wird die Lok von dem betreffenden zu-
gehorigen Fahrregler iibernommen. Werden
bei Groflanlagen die Fahrregler von ver-
schiedenen Personen bedient, so wechselt
jeder Zug mehrmals den ,Lokfiihrer. Dies
ist jedoch nicht der grofite Nachteil dieses
Systems. Viel nachteiliger ist der Umstand,
dafl  beim Gleichstrom-Umpolsystem  ein
glatter Ubergang der Lok iiber die Trenn-
stelle nur dann erfolgr, wenn die Fahrt-
richtungsschalter  der beiden  getrennten
Stromkreise in gleicher Richtung stehen.
Hierauf mufl stets besonders geachter wer-
den, da sonst ein Kurzschlufl die Folge ist.

Ein besonderes Kennzeichen dieser Schalt-
art ist das Vorhandensein eines gewissen
Teiles abschaltbarer Gleise. Wenn alle Fahr-
regler ,,aufgedreht” sind, haben alle Strek-
ken Spannung, mit Ausnahme der genann-
ten abgeschalteten Gleisabschnitte, auf denen
eine abgestellte Lok steht. Dieses Schal-
tungssystem sei zukiinftig mit ,,A-Schal-
tung® bezeichner.

Die neue ,,Z-Schaltung®, die im folgen-
den beschrieben werden soll, vermeidet die
beiden Nachteile. Die Grundidee der Schal-
tung ist die, daff nicht mit a b schaltbaren
Gleisen, sondern mit z uschaltbaren Gleis-
abschnitten gearbeitet wird. Dadurch kann
man — bei Viel-Zugbetrieb — mit einem
beliebigen Fahrregler jede Lok iiber
alle Blockstrecken steuern. Es finder also
kein Ubergang einer Lok vom Fahrregler I
auf Regler IT statt, sondern der Fahrer kann
seine ausgewihlte Lok durch die gesamte
Gleisanlage fahren. Das fiir die Z-Schal-
tung entwickelte neue Schaltpulr geniigt den
folgenden Anforderungen:
i.Ubersichtlichkeit

und Schaltung.

Auch der ,,Nichtingenieur kann sich in

den Anschliissen zurecht finden. Keine

Unmenge wirrer Strippen, sondern ge-

in Aufbau

ordnete und wenige liibersichtliche Ver-
bindungsleitungen,

.Grofite Betriebssicherheit.
Keine Kurzschlufigefahren durch Trenn-
stellen-Uberginge, wie es bei der A-Schal-
tung der Fall ist (siche auch Heft 4,
Seite 6 und Heft 5, Seite 21).

3.Leichte Bedienung,

Auch ein etwaiger Besuch kann sich nach
kurzer Erlduterung der Schaltung zurecht-
finden und den zweiten Zug fahren.

4. Erweiterungsmoglichkeit,

Beim Ausbau der Anlage und hinzu kom-
menden Strecken braucht nicht in der
Schalttafel  herumgebohrt  werden, um
Platz fiir die bendrigten neuen Schalt-
elemente zu schaffen. Aus einer Klein-
anlage mit Einzugberrieb kann durch
Hinzufiigen weiterer Schaltrafeleinheiten
die Maoglichkeit fiir den Mehrzugbetrieb
geschaffen werden.
.Verwendbarkeit fir Zwei-
Schienen- und Drei-Schie-
nen-Einpolsystem.
Die Schaltung kann fiir eine grofle Club-
Anlage mit 6-Zugbetrieb (oder mehr)
ebenso verwendet werden, wie fiir eine
kleine Heimanlage mit Ein- oder Zwei-
zugbetrieb.

6. Die Schalttafel der.Z-8chal-

tung kann auch gleichzeitig
als A-Schaltung  verwendet
werden.
Diese Eigenschaft ist erwiinscht, um den
Anhingern der A-Schaltung die moderne,
iibersichtliche Leitungsfithrung zugute kom-
men zu lassen und evtl, abwechselnd mit
beiden Systemen fahren zu konnen.

Grundsitzlich unterscheiden wir bei der
Schaltanlage einer Modellbahn drei Dinge:

a) die Stromquelle,
b) das Stellwerkspult,
¢) das Fahrpult.

Die Stromquelle soll aus einem
festen Gehiduse bestehen, das die Transfor-
matoren, die Gleichrichter, Sicherungen und
Anschlufflklemmen enthilt. Dieser Teil ge-
hore nicht zu den sichtbaren Teilen einer
Fernsteuerung und kann an einer zuging-
lichen Stelle unter dem Tisch seinen Plarz

[
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Abb. 1: Vorderseite der Fahrschalttafel.
Buchstabenerklarung im Text.

finden. Uber den Aufbau einer solchen
Modellbahn-Stromquelle folgt in Kiirze ein
Sonderberidit,

Das Stellwerkspult enthidlt nur
die Weichen- und Signalhebel, evtl. Ent-

& 6

Unten

Schalttafel.
(1 bis 6) Anschliisse flir Kontrolldimpchen zur

Abb. 2: Riickseite der

Tafel, oben (0 bis 6) Anschiu3

zu den Gleisen,

néchsten

kupplungsschicnen oder die Fahrstraflen-
Walzenschalter.

Die Fahrschalttafel (1825 cm) ent-
hilt den Regelwiderstand R, den Fahrt-

richtungsschalter U, die Block- bzw. Gleis-

© 3

e 2

i 1

Die schraffierten Stellen
auf den Gleisen 1—3 zeigen

an, dall an dieser Stelle der

-

iz S=22

]
= Gleisstrom durch den Fahr-
I L1 straBenschalter automatisch

[ejofoNOoN6XO] [oReRORONOXO)]
$9999Q P0609Q

©

© ©

Abb. 3

unterbrochen wird, wenn
die Fahrsirafie nicht in das
(o) & POPPO betreffende Gleis hinein-
lduft. Diese MaBnahme be-

zweckt TUberholungen und
@ Gleiseinfahrten zu ermdogli-
chen, ohne daf3 ein auf ge-
e nannten Gleisen abgestell-
ter Zug bei der Einfahrt

QEEERO®

I des 2. Zuges Strom erhilt.



stromschalter S und die Kontroll-Lampen K.
(Abb.1 und 2) Hinzu kommen noch die
Klemmenleisten, die eine iibersichtliche Ver-
bindung der Drihte.

ermdglichen.

sondern baut dann anstelle der Ein-
schalter  doppelpolige U m schalter  ein.
Schalterstellung oben schalter dann z. B.

Py

BLOCA T BLOCK 2

BLOCK 3 BLOCK &

Betrachten wir- zu-
nichst einen Ab-
schnitt einer Heim-
Anlage mit zwei-
gleisiger Strecke und

AT B

einem Bahnhof (Ab-

¢
bild. 3). Jeder Fahr- —— == i
regler kann  mit r J— I 1 J:f e g
Hllfﬁ dt‘l’ Schalter NuLL-LEITER - L L— el L
it anen  oder meh OREOEGEG OO 0OREGG
reren Gleisen verbunden 669999 90099 PPPQPPY

werden. Will der Fahrer 1
z.B. einen durchgehenden @ .
Giiterzug iiber die Haupt-

strecke 1 fahren, so schal- ©
tet er den Kippschalter 1

%,

© <

nach oben, wodurch Strecke [

und Bahnhofgleis T Strom Abb. 4:
erhilt. Gleichzeitig leuch-
tet auf allen Fahrtafeln die Kontroll-

Lampe 1 auf, die den anderen Fahrern an-
zeigt, dafl die Strecke I besetzt ist. Der
Fahrer II kann sich zur gleichen Zeit mit
Hebel 2 auf Stredse 2 einschalten und einen
Gegenzug durch den Bahnhof laufen lassen.
Vielleicht schalter er fahrplangemifl auch
den Hebel 3 nach oben, fihrt in Gleis 3
ein und wartet eine Uberholung durch den
Eilzug ab, den der Fahrer III iiber Gleis 2
fihrt. Selbstverstindlich, und das ist zu
beachtende Regel bei dieser Fahrmethode,
mufl Gleis 2 von Fahrer IT durch Aus-
schalten des Gleishebels vorher wieder frei-
gegeben sein.

Bei einer groferen Club-Anlage werden
die Bahnhofsgleise zweckmiflig durch die
Fahrstraflen-Schalter (s. Heft 5§ N'WB) vom
Stellwerk aus unter Strom gesetzt. Die
Schalter der Fahrpulte werden dann als
Blodk-Abschnittsschalter  benutzt, mit deren
Hilfe es moglich ist, mehrere Ziige hinter-
einander fahren zu lassen. (Abb. 4)

Nach Durchrechnung der gegebenen Mog-
lichkeiten wurde festgestellt, daf man bei
eingleisigen  Strecken (Grofianlagen) mit
6 Blockabschnitten bzw. Blockschaltern aus-
kommt. Bei doppelgleisigen Groflanlagen
mufl man die Blodkabschnitte verdoppeln,
weil die West-Ost-Strecke ja von der Ost-
West-Strecke getrennt ist. Man braucht
jedoch nicht die Schalterzahl zu verdoppeln,

Schema fiir Block-Abschnittsschaltung.

die Abschnitte der Strecke West-Ost, Schal-
terstellung unten die Abschnitte der
Gegenrichtung. Ein zugehoriger Wahlschal-
ter S mit Kontroll-Lampe bewirkt dann die
Umschaltung der oberen Rethe auf die
untere. (Abb. )

Die Drahtverbindungen gehen aus Abb. 6

hervor. Als Tafel fiir den Aufbau kann
Isoliermaterial (Pertinax), Sperrholz oder
Metall verwendet werden. Die fertigen

Fahrtafeln-Einheiten konnen in beliebigen
Abstinden auf einem Rahmen oder einzeln
auf Schalt-Kisten in  Pultform montiert
werden. Bei Heim-Anlagen mit Einmann-

QOOOGG

foJofoRoole
cYoJeYoroYo

®

©

s/

Abb. 5: Fahrschalttafel fir

GroBlanlagen.

doppelgleisige



Kiemmieiste a

Bedienung wird man die Ein-

Zu den Gleisanschiussen u zu Kiemmiriste a der Fahrtafel |1
\ heiten dicht zusammenlegen,
! bei groflen Club-Anlagen
< mit grofler Bedienungsmann-
[ " o2 G © 1 © 6 schaft weiter auseinanderzie-
nuLL eier hen. Bei einer Weiterentwick-
 ET ] ; I——‘—l r lung dieses Systems wurde

fiir Groflanlagen eine Sonder-
type geschaffen, bei der ein
St einziger  Rastenschalter die

E
) g
g0 Ry
‘fﬁ e Kippschalter ersetzt und"‘—
@1 692 @3 &) @5 .,Q? ohne viel elekerische Tiifte-

lei — gleichzeitig dem Stell-
| i =T werksbeamten auf einem leuch-

tenden Gleisplan den Stand-
o ort abgestellter Wagen sowie
Zugfahrten sichtbar werden
lafe,

Mit der Verdffentlichung
dieser Weiterentwicklung der
Z-Schaltung mochte 1ch jedoch
] noch warten, bis zunichst ein-
I mal die Funktion der heute
j ‘ beschriebenen A—Z-Fahrpult-

k

ahririchtungsschaiter

10
@4‘_!

o

M

4]

]

468
=1OT—
| 151

einheit von den Lesern ver-
daut wurde.

2 Kiemeeitte -¢. dor Faitasel Zum Schlufl noch ein beson-
derer Hinweis fiir die Modell-
bahner mit Mirttelschienen-Be-
triecb: Gleiskurzschliisse lassen

S
‘l \
l

St L

Abb. 6: Gesamtschaltschema
der Fahrtafelanschliisse mit

FRnToa A S A ebat sich mit der Z-Schaltung sehr
2 Gleichrichtern. Im Gegen- leicht finden, da das betreffende
satz -2u - Abb. 1 sind die Gleis oder der Streckenab-
Kontrollampen hier unter- . .
halb. der " doppelpoligen schnitt durch Zu- und Abschal-
Schalter gezeichnet. ten der Streckenschalter ein-

zeln kontrollierbar ist.

Ein wundervoll durchgearbeitetes Modell einer franzoésischen 1-5-0 P Dampflok der SNCF in
Spur 0. Erbauer: Mr. M, Postel, Paris
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Haltepunkt Neuwies

Von

Neuwies ist, wie schon der Name andeu-

tet, keine Industriegegend und auch kein
grofBerer Ort. Zwischen schénen graflen
Wiesen liegen ein paar Bauernhiuser und

ein Gasthot. So braucht auch der Bahnhof
nicht sehr grof3 zu sein. Es ist auch nur ein
Haltepunkt, in erster Linie fiir Personen-
verkehr bestimmt, und auBer ein paar Milch-
kiibeln gibt es nichts zu verladen. Solche
Haltepunkte findet man auf jeder Strecke,
vor allem in Gebirgsgegenden,

Da wir Modellbahnfreunde eine besondere
Vorliebe fiir bergige Strecken haben, ist ein
solcher Haltepunkt fiir uns von grofBem In-

teresse. Hier halten keine D-Ziige, und der
kurze Personenzug stellt Kkeine griélleren
Anspriiche aui lange Bahnsteige. Die Rei-

senden, die hier aus- und einsteigen, sind
meistens Bergsteiger und Touristen, so dafl§
das Empfangsgebiiude des Haltepunktes kei-
nen besonderen Luxus aufzuweisen braucht.
Darum fehlt auch eine eigene Bahnhofs-
wirtschaft, und ein Kiosk, an dem jeder ein
paar Zigaretten, ein Glas Bier oder irgend-
ein Andenken kaufen kann, geniigt voll-
kommen,

Neuwies besitzt ein Dienstgebiude m:t
Blockstelle, die selbstverstindlich vorhanden
ist und eine kleine Dienstwohnung. D:ran

Rudolf J. Wittwer, Miinchen

TR

angebaut ist eine Halle, die auBler dem Fahr-
kartenschalter auch geniligend freien Warte-
raum bietet. Ein geschlossener Wartesaal ist
auBerdem noch vorhanden.

Die BaumaBe gehen aus den Abbildungen
und Zeichnungen hervor. Die sonstige Aus-
schmiickung bleibt jedem {iberlassen. Die
Rankengewiichse, die hier aus diinnem
Sperrholz gesdgt sind, geben dem Bau einen
freundlichen Eindruck und man kann sie
auch auf der StraBlenseite anbringen. Der
Kiosk sollte noch mit verschiedenen Kleinen
am besten farbigen Reklameplakaten aus-
gestattet werden, was den Reiz des Ganzen
noch sehr hebt, Eine gréBere Bank dart
nicht fehlen. Die Mauern werden mit grau-
gelblicher Farbe gestrichen, die mit Leim
durchsetzt ist und der feine Sidgespidne bei-
gemischt sind. So entsteht ein mauerdhn-
liches Aussehen wvon groBer Natiirlichkeit.

Die Holzverschalungen werden braun ge-
strichen und die Holzmaserung mit feinen
Bleistrichen eingezeichnet. Die Dachrinne ist
blaugrau' zu streichen. Der Boden im In-
nern der Halle soil Steinbelag sein, erhidt
also eine Fliesenfarbe (gelblich-grau), Die
Plattentrennstriche werden mit Bleistifi ze-
zogen. Die Fenster sind aus durchsichtigem
Cellon anzufertigen. Fensterrahmen und

13
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Obenstehend: Grundri3 der Haltestelle.

— Seite 14: Bauzeichnung fiir Spur 00 = 1:2.

Fotos und Zeichnungen von R. J. Wittwer.

Tiiren wirken am besten, wenn sie weil3
gestrichen werden. Die Stralle vor und hin-
ter dem Bau kann mit weiBlichgrauer Farbe
unter Beimischung von Sidgemehl hergestellt
werden. Wenn wir dann an den Mauern
noch hier und dort etwas griin einmalen,
so0 zeigt sich der Bau, so wie es meist in

solchen Fillen zu sehen ist, schlecht aus-
gegrast.
Neuwies wird vielen Bastlern Freude

machen und die Wirkung der Eisenbahn-
anlage wesentlich erhthen. Das Muster die-
ses Baues ist auf einer bayerischen Stirecke
in den Bergen zu finden.

Anm. d. Red.: Herr Wittwer, von dem wir im heutigen Heft noch den Bau einer Oberleitung

bringen, hat tbrigens auch die in Heft 13 vom Graupner-Verlag, Kirchheim,

angebotenen

Bauzeichnungen entworfen und angefertigt.

Ein , Leckechissen”
fic Spuc O-Bahner

Modell eines Speisewagens der in-
ternationalen Schlafwagengesell-
schaft, eine hervorragende Arbeit
der Werkstdtte ,Modelltechnik
Ulrich Schnabel, Wiesau. Opf.*,
angefertigt flir einen Schweizer
Club. Wagen aus Messing, Puffer
gefedert, jedoch, wegen der Flach-
teller, unverdrehbar, Mit gefe-
derten Wagenachsen, Innenein-
richtung, Beleuchtung und son-
stigen Raffinessen,




Streckenplan
des Monats

Wir bringen heute wieder einmal einen
Streckenplan ,von driiben“, der insofern
etwas ungewohnlich ist, als er den iiblichen
Ringverkehr vermeidet und in Kkiarer Form
eine Verbindung zwischen zwei Endbahn-
hofen darstellt, Der gedachte Verlauf dei
eingleisigen Eisenbahnlinie geht aus dem
unten stehenden Streckendiagramm hervor.
M. D. C. Bartlett begriindet die Strecken-
fiihrung damit, daB die meisten Modell-
eisenbahner nur das HerumkKkreisen ihrer
Zuge beobachten konnen, ohne eigentlich zu
wissen, woher die Ziige kommen und wohin
sie fahren. (Womit er vielleicht gar nicht so
unrecht hat!) Er beschreibt den Zugverlauf
wie folgt:

Der Zug verldBt die Anfangsstation A.
Nach kurzem Aufenthalt am Haltepunkt B
kommt er in C an und kreuzt einen dort
wartenden Giiterzug, Der Zug lduft dann
Uber D nach dem Endbahnhof E, wo die Lok
abkuppelt und tiber das Gleisdreieck gewen-

det wird. Der 2Zug steht zur Riickfahrt
wieder bereit.

Sollte jemand aus bestimmten Griinden
(flir Dauerversuchsfahrten usw.) nicht auf

die Ringstrecke verzichten kénnen, so kann
er bei F und G Verbindungen einfiigen.

R

Die
Silver Valley-
Bahn

Griifae
der Anlage

3.30x 2.80 m

Auf der ,Silver Valley-Bahn* verkehren nur
kleine und langsam fahrende Loks &lterer
Typen mit kurzen Ziigen (also eine typische
Nebenbahn!), so daB sich die Kiirze der
Strecken zwischen den einzelnen Stationen
nicht auswirkt. Die Entfernung zwischen
A und B betrdgt z. B. etwa 3,50 m, wihrend
auf der Strecke B—C die Moglichkeit be-
steht, den Zug im Tunnel beliebig lange
anzuhalten usw. Die verschiedenen Fabrik-

Anschluligleise kénnen durch besondere Ran-
gierloks bedient werden.




Und wieder etwas iiber den

Bau einer doppelten Kreuzungsweiche

B

l Von Eugen Frank, Stuttgart |

Beim Bau von Kreuzungsweichen schlage
ich folgenden Weg ein: Von der Zeichnung

pause ich zunichst die Mirttelachsen sdmt-
licher Schienenstiicke und Zungen auf ein
darauf gelegtes durchsichtiges Papier ab.

darauf die Schwellen-
enden markiert. Diese einfache Zeichnung
(s. Bauzchng. S. 18/19) wird nun auf ein
geeignetes Gleisgrundbrett gespannt und mit
Blaupapier durchgepaust. Die Schwellen
werden dann auf ihre verschiedenen Lin-
gen zugeschnitten und auf den Weichenkor-
per geleimt. Es folgt das Zuschneiden der
Schienenstiicke, Die beiden Herzstiicke fer-
tige ich aus Pertinax an. Sie werden auf die
Schwellen geleimt und von wunten ver-
schraubt. Vorher jedoch werden die Locher
fiir die Schienenklammern der Auflenschiene
S 1 festgelegr. Sie sind rechts und links der
gezeichneten Mirtelachse anzustechen und zu
bohren. Die Befestigungsklammern, die ich
verwendete, wurden vom MEC Stuttgart
herausgebracht, Sie werden mit ihren beig
den Schenkeln durch die Locher gedriickt un
unten umgebogen.

Nun sind die Schienen S1 bis S4 proviso-
risch zu befestigen. Obwohl die Zeichnung
auf dem Grundbrett der beste Anhaltspunkt

Drehstift

Auflerdem werden

fiir die Montage der Schienen ist, verwende
ich zur Kontrolle noch eine Spurlehre. Bei
St bis S4 ist ein Anbringen von Schienen-
klammern zwischen A und B nicht mehr
moglich, so dall dieses Stiick klammerfrei
bleibt. Die Stiicke S 3 bediirfen eines beson-
deren Befestigungsverfahrens.

i
o\

Abb. 1

Ich helfe mir so, daff ich jeden Schienen-
teil am Anfang und am Ende (in Schwellen-
mitte) von unten anbohre und einen 1 mm-
Stift einléte (Abb. 1). Die Stifte werden
dann in etwas kleinere Locher, die ich an
den betreffenden Stellen durch Schwellen
und Bettungskérper bohrte, eingedriidst.
Diese Befestigungsart ist durchaus sicher
und hilt jeder Beanspruchung stand. Auf
die gleiche Art lagere ich auch die Weichen-
zungen, nur mufl das Loch im Gleiskérper
so gebohrt sein, dafl sich der Lagerstift
leicht, aber ohne zu wadkein, drehen ldfit.

Mitnehmerstift, angeldtet
T

------- I
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Bauzeichnung im M

Weichen-:

Spannfeder bei X mit einem

Faden befestigen (sonst Kurz-
schluf!). ‘
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Abb. 4a und b:

Anordnung der Weichen-
magnete und der Schubstangen-
Mechianik flir die Weicheniaterne,
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Bei der Herstellung der Weichenzungen
feile ich diese am Kopf von beiden Seiten

an (Abb. 2). Zuerst wird der Schienenkopf
der einen Seite bis-zur Stegmitte konisch
gefeilt, hierauf die andere Seite einschl.

Schienenfufl zu einer schlanken Spitze. Da-
durch erreiche ich, dafl die Zungenspitze
trotz threr Feinheit noch geniigend stabil ist.
In Miba-Heft 7 wurde bereits darauf hinge-
wiesen, dafl der Schienenfufl der Auflen-
schiene etwas angefeilt werden mufl. Ich
feile auch den Kopf etwas an (ca. 2/10 mm
tief). In diese Kopfkerbe legt sich die Zun-
genspitze tadellos ein und verhilfr zu glat-
tester Uberfahrt. Nahe
im Raum zwischen den letzten beiden
Schwellen, wird der Schienenfufl mit einer
kleinen Rundfeile eingefeilt und in diese
Kerbe ein 1 mm-Drahestift eingeliter, der
bis zum Gleiskérper reicht. Die Stifte grei-
fen nun in linglich ausgefeilte Licher eines
Pertinaxstreifens von 1,5 X 4 mm Quer-
schnitt ein, der als Antriebsbriicke fiir die
Zungen dient. (Abb.3) Besonders zu be-
achten ist, dafl die Locher 1 und 2 sowie 3
und 4 genau zueinander stimmen miissen,
weil sich die jeweils zugehérigen Zungen
gleichzeitig anlegen missen.

der Zungenspitze,"

(04 20 03 &#0)

Die Radlenker fertige ich aus c,4 mm
starkem Messingblech, das winklig abge-
bogen und mit zwei kleinen Holzschrauben
befestigt wird Nachdem die beschriebenen
Arbeiten soweit gediehen sind, werden simt-
liche Schienen wieder abmontiert, der Gleis-
korper mit Leim bestrichen und die Beschot-
terung aufgebracht. Hierzu verwende ich
gefirbtes Sdgemehl. Jetzt erst werden die
Schienen endgiiltig fest montiert. Zum Schlufd
wird das Ganze mit einer Flachfeile leicht
iiberfeilt, um eventuelle Héhenunterschiede
der Schienenkopfe auszugleichen.,

Der Bau und Antrieb der zugehédrigen
Laterne soll noch kurz beschrieben werden:

Als Vorbild diente mir die Laternentype
der Bundesbahn mit auBen liegenden Flii-
geln und den Abmessungen 5353x75cm, Es
war mir Kklar, da eine Verkleinerung 1:90
ein zu unscheinbares Gebilde gegeben hitte,
weshalb ich hier Konzessionen machte und
der Laterne das lichte MaB 10x10x14 mm
gab. Der innere Aufbau geht aus Abb. 4ec
hervor, Die Mitnehmer, die auf aen Achsen
an den entsprechenden Stellen anzuléten

Abb. 3

sind, werden durch Schieber betatigt.
Die angegebenen Mafle gellen {fiir einen
4 mm hohen Gleiskorper, Diese Schieber

laufen in Schlitzen, die in den Gleiskérper

D Deckscheibe Cellon oder Plexiglas
G Gehiduse Weifiblech 0,3 mm

SS Schieberstift Stahldraht 0,3 mm

S Scheibe Weiles Cellon od. Papier
M Mitnehmer Weifiblech ©,3 mm

LB Lagerbiichse Messing 0,8 1,10

ML Mittleres Lager

UF Untere Fliigel

OF Obere Fliigel

HW 1 u, 2 Hohlwelle f.

Abb. 4c OF — S ML L —OF
Weichenlaterne Hw4 Hwa
5 i LB A
Schnitt ? ! | 5
A-B =T
UF = ) ) —UF
i \
pan N R A
= ———— = =l
{ 1 = et
[ | &
5-] B-: l:x c:::-[t

Messing 2 mm ¢
Messingblech 0,1 mm
Messingblech 0,1 mm

untere Fliigel Messing 0,8x1,1 @

A 1 u. 2 Achse fiir okera

Fliigel Eisendraht 0,7 mm ¢



von unten bis auf 1 mm Wandstirke einge-
sdgt werden. Die Schieper diirten aur keiunen
Fall tiber die Schlitze vorstehen, weil sie
durch eine durchsichtige Platte aus Zeliu-
loid, die liber der Laternencffnuang liegt, ge-
halten werden und sich nicht klemmen diir-

fen. Der weitere Mechanismus geht aus der
Zeichnung 4a S.18 und aus der Fotografie
hervor.

An den Weichenzungen sind vorn (in der
Mitte zwischen zwei Schwellen) kurze Stifte
(etwas kiirzer als die Schwellenhohe) ange-
lotet. Diese Stifte greifen in Bohrungen der
Zungen-Antriebsbriicke. Diese Bohrungen
gind etwas ldnglich zu feilen, damit beim
Umlegen der Zungen die Stifte nicht klem-
men. An einer der auflen liegenden Zungen
wird ein lidngerer Stift angelétet, der durch
einen Schlitz im Gleiskorper bis unter diesen
reicht und am Ende entweder einen kleinen
Haken trdgt oder ein Loch besitzt. Hier wird
eine kleine Zugfeder eingehingt, deren an-

deres Ende an einer Schubstange befestigt
wird.

Die Schubstange aus dem Tauchanker
des Doppelmagneten greift am © mittleren

Arm eines T-Hebels an. Von den seitlichen
Armen gehen die Verbindungsstiicke zu den
oben erwidhnten Schiebern., Die Verbindung
mit diesen gibt eine Art Bajonettverschluf.
(Abb. 5) Der Querschlitz wird in die Nase
des Schiebers eingesetzt und dann um 90

ber 2 Stuck <15

=45

Abb. 5

Grad gedreht. An einem der seitlichen Arme

greift der Mitnehmer der Schubstange fir
die Bewegung der Weichenzungen an,
(s. Abb. 6).
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Beim Bau des Laternengehiduses sind

erst die Stirnwédnde zu fertigen, worauf
dann die Wellen eingeschoben und die
Fliigel auBlen und die Mitnenmer angelétet

werden. Erst dann wird die als Kappe aus-
gebildete Seitenwand mit dem durchgesteck-
ten mittleren Lager, das oben noch nicht be-
festigt ist, angeldtet. Danach werden die Wel-
len in das mittlere Lager eingefiihrt, aus-
gerichtet, und diese an der Kappe cben an-
gelotet, Nach auBen stellt dieses Lager
gleichzeitig den Wirmeabzugskamin dar,

Noch einmal die Trixanlage des Herrn Lindner,

2%



Heute fiihren wir Thnen einen neuen
G-Wagen-Typ der DBB vor, der erst 1949 in
Dienst gestellt wurde und eine interessante
Neuerscheinung darstellt, Er weist am Wa-
genboden eine Entladungsvorrichtung auf,
die aus zwei, durch je zwei herausnehmbare
Bodenplatten abgedeckte, doppelseitige Ent-
ladetrichter besteht und zum staubfreien und
regengeschiitzten Entladen von pulvrigen
oder kdrnigen, insbesondere wasserempfind-
lichen Ladegiitern dient, die unverpackt
geladen wurden, z. B. Kali- und Diingesalze,
Jeder Trichtermund ist durch eine Schwenk-
klappe verschlieBbar, die in der ,Zu“ und
~Offen“-Stellung wverriegelbar ist. Vor dem
Beladen mit Ladegiitern, die spiter durch
die Bodentrichter entladen werden sollen,
werden die Abdeckplatten im Wagenboden
liber den Tnichtern herausgenommen und
innen vor die Schiebetiiréffnungen einge-
steckt, Dadurch wird erreicht, daB 1.' beim
Offnen der Schiebetiiren am Bestimmungs-
bahnhof das lose Ladegut nicht herausfallen
kann, 2. die Trichteranlage sofort betriebs-
bereit ist und nichi erst freigeschaufelt wer-
den muf, um die Abdeckplatten herauszu-
nehmen und 3. die Abdeckplatten einen
festen Platz haben und nicht irgendwo im
Wagen herumliegen.
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Der

Glmghs
schnellfahrende Giiter-

Lokbild-Archiv Bellingrodt

Der Bauplan des Monats

Glmghs Leipzig

Ein neuer geriumiger G-Wagen mit Sondereinrichtung (Dampfheizleitung und Entladetrichter)

Leipzig ist

geeignet fiir

und Personenzige

bis 90 km/Std, Geschwindigkeit.
Samtliche wichtigen Daten gehen aus der

Bauzeichnung hervor. Das Dach besteht in
natura aus 0,656 mm starkem verzinktem
Blech. Willke
et ey
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Dr. Andreas, Heidelberg,

erziihlt etwas iiber:

und

Doppelfliigeliges Hauptsignal
Vorsignal mit Merktafel.

Wenn wir eine Modellbahn aufbauen,
wollen wir versuchen, die in der Eisenbahn-
signalordnung festgelegten Regeln iiber Sig-
nale und Kennzeichen einzuhalten, damit
unsere Anlage auch vor den kritischen Augen
eines Fachmannes bestehen kann.

Das alte Signalbuch der Reichsbahn, das
durch den Lauf der Entwicklung heute teil-
weise iiberholt ist, unterscheidet noch zwi-
schen ,.Signalen und Kennzeichen®. Dieser
Unterschied wird zukiinftig wegfallen. Der
wichtigste Abschnirt ist nartiirlich der tber
Haupt- und Vorsignale. Hauptsignale wer-
den verwendet als Einfahr-, Ausfahr-,
Wege-, Lok- und Deckungssignale vor Ge-
fahrenpunkten. Sie gelten nur fiir Ziige und
nicht fiir Rangierbewegungen. Thre Grund-
stellung ist die auf ,Halt*; sie stehen rechts
neben oder in der Mitte iiber dem Gleis zu
dem sie gehoren. In den Abbildungen 1
und 2 schen wir ein auf ,,Halt“ stehendes
einfliigeliges bzw. zweifliigeliges Haupt-
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61’(]11(4‘[6 und Kennzeichen

signal. Nachts zeigen beide nur ein rotes
Licht am oberen Fligel. Auf ,Fahrtfrei”
(Fligel schrdg aufwirts, nachts griines
Licht) diirfen die Signale erst gestellt werden,
wenn die Bedingungen hierzu erfiillt sind,
d. h. also, wenn die Fahrstrafle frei ist und
die zugehorigen Weichen richtig liegen.
Soll ein Zug mit verminderter Geschwin-
digkeit fahren (Ablenkung durch den krum-
men Strang von Weichen, Einfahrt in einen
Kopfbahnhof oder ein Stumpfgleis), so wird
das Hauptsignal zweifliigelig gezogen: am
Tag zwei Fliigel schrig aufwires, nachts ein
griines Licht oben, ein gelbes Licht unten.
Die Stellung des Hauprtsignals wird durch
das Vorsignal angekiindet. Hieriiber wurde

in den Miba-Heften Nr § und 8 bereits
ausfiihrlich berichtet.
Damit der Lokomotivfithrer rechtzeitig

auf das Vorsignal hingewiesen wird, kiinden
Vorsignalbaken dasselbe an. Diese sind je
voneinander entfernt bzw. die letzte

75 m

Abb. 2: Einflligeliges Hauptsignal und Glecis-
sperrsignal mit Wartezeichen.



1toom vor dem Vorsignal. Am Vorsignal
selbst steht dann noch die Vorsignaltafel.
Die Baken werden vor Ausfahrvorsignalen
allerdings nicht aufgestellt. Die Haupt- und
Vorsignale in der beschriebenen Form (Flii-
gel und Scheibe) kénnen auch durch Licht-
signale ersetzt werden, die auch am hellen
Tag die Nachtzeichen deutlich sichtbar auf-
weisen.

Die nichste wichtige Gruppe von Sig-
nalen sind die Fahrverbot- und Fahrerlaub-
nissignale. Da ist zuerst die Deckungsscheibe
(Haltscheibe) zu erwihnen. Sie besteht aus
einer rechteckigen, roten Scheibe mit weiflem

Rand, die durch Umlegen um 90” beseitigt
werden kann. Nachts zeigt sie eine rote
Laterne. Eine Deckungs- V o r scheibe be-
reitet den Lokfithrer auf die Dedkungs-
scheibe vor. Sie besteht aus einer runden,
gelben Scheibe mit schwarzem Ring und

weiflem Rand (Abb. 3). Auch sie kann um-
gelest werden. Nachts werden zwei gelbe
Laternen in derselben Anordnung wie am
Vorsignal  angebracht. Deckungsscheiben
werden dort angewandt, wo kein Haupt-
signal vorgeschrieben ist, z. B. zur Deckung

beweglicher Briicken, innerhalb der Bahn-
hofe, auf eingleisigen Strecken usw. Sie

dienen auch als ortsbewegliche Signale zur
voriibergehenden Sperrung von Gleisen bei
Unfillen, Umbauten und dergleichen und
werden dann Halwscheibe und Haltvor-
scheibe genannt.

Abb. 3: Links: Deckungsscheibe,
Mitte: Deckungsvorscheibe.

Rechts: Gleissperrsignal.

Zu dieser Gruppe gehort auch das Gleis
sperrsignal mit seinen Stellungen ,Halr, das
Gleis ist gesperrt” und die ,,Gleissperrung
ist aufgehoben®, Abb. 3 =zeigt die zweir-
genannte Stellung, bei der der Balken schrig
nach oben zeigt. Fiir die erstgenannte Stel-
lung liegt der Balken waagrecht. Wie Abb. 2
ferner zeigt, ist das Gleissperrsignal oft mit
einem Kennzeichen, dem , Wartezeichen
(ein gelbes W) kombiniert, das aber auch
allein stehen kann. Die Bedeutung des
Wartezeichens ist folgende: Bei der Stellung
des Sperrsignals ,,Sperrung aufgehoben® ist
damit im allgemeinen ein Fahrauftrag ver-
bunden. Finden wir aber das Wartezeichen
allein oder mit dem Sperrsignal zusammen,
so heifit das, daff auch in der Stellung
»woperrung aufgechoben®™ nicht ohne beson-
deren Aufrrag weitergefahren werden darf.
Dieser Aufrrag kann erteilt werden durch
Rangiersignale mit Mundpfeife, Horn und
Arm oder durch das Vorriicksignal, drei
weillen Lichtern, die V-formig das W um-
fassen. Das Wartezeichen kann nachts ange-
strahlt werden.

Spur 0-Wagen aus Pappe

Von K. Mink, Dortmund

Meine Wagen bestehen aus Zeichen- und Schreibpapier,
dabei zu
Windfangtliren usw. entsprechend der Hauptausfiihrung ein-

ert. Unter
cknetzen, Seitengiinge mit

Inneneinrichtung ist

haben

Inneneinrichtung und sind
verstehen, daB S5

Abteile mit itzen und

gebaut sind. Bei den Fahrzeugen der Spur 0 sind nur die Achsen, Kupplungen und Dreh-

zapfen aus AL-Draht bzw. Stahldraht

hergestellt, alles
Ubergangsbalgen aus Zeichen- und Schreibpapier.

andere einschlieBlich Federn und
Die Wagen laufen anstandslos mit jeder

Geschwindigkeit.



Elektrotechnik fur Jedermann

VQ+ —A=Q=A—4+QV. V24 —A=Q=A_—_ 4+ 0V
Von Heinz Bingel
Nach den im vorigen Abschnitt gegebe- dieser Spule = 250 X 2 = j500. Die glei-

nen Erlduterungen iiber das Zustandekom-
men der Anker-Rotation in Elektromotoren
wird der Leser schon erkannt haben, daff
die Motorenieistung ausschliefflich von den
magnetischen Kriften abhingig ist, die
zwischen Polschuhen und Ankerhérnern
wirken. Grundsitzlich ist die Anziehungs-
kraft eines Magneten von der Anzahl der
ihn durchdringenden Kraftlinien abhingig.
Diese Kraftlinienzahl, der sogen. Krafrt-
flufl, wird in der Elektrotechnik in M a x-
well gemessen und in Gleichungen mit dem
griechischen Buchstaben @ bezeichner. Ein
Magnet von 2 cm?® Querschnitt, der von
beispielsweise 20000 Kraftlinien durch-
drungen wird, hat einen Kraftfluf @ =
20000 Maxwell. Fiir bestimmte Rechnun-
gen mufl man jedoch die Kraftlinienzahl
auf 1 cm?® beziechen und nennt dies die
Kraftliniendichte mit der Buch-
stabenbezeichnung B. Die Kraftliniendichte
ist somit gleich dem Kraftflufl, geteilt
durch den Eisenquerschnitt q. Bei dem oben
genannten Magnet wire also
2 20 000
B== e Y e T
Bei unserem Kleinmotor, den wir be-
rechnen und bauen wollen, werden die mag-
netischen Kraftlinien durch den Strom er-
zeugt, der die Drahtwindungen der Feld-
magnetspule durchfliefft. Welche Beziehun-
gen bestechen nun zwischen diesem Strom,
der Windungszahl auf der Spule, die wir
ja wissen wollen, und dem Kraftfluf}?
Mafigebend fiir die Kraftliniendichte in
einem Elektromagneten ist das Produkr aus
Stromstirke und Windungszahl, Ampere-
windung genannt. Die Abkiirzung dafiir
sind die Buchstaben AW. Fliefit z. B. durch
eine Magnetspule mit 25c Windungen ein
Strom von 2 Ampere, so ist die AW-Zahl

= 10:000.7)

*) Vielfach wird die Kraftliniendichte B mit
+Gaufl* angegeben. Diese Bezeichnung ist
besser nicht anzuwenden, da in der Phy-
sik die magnetische Feldstirke H GaulBl ge-
nannt wird.
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chen Amperewindungen koénnte man mit
einer anderen Spule von 500 Windungen
bei einer Stromstirke von 1 Ampere erzie-
len, denn soo X 1 ergibt ebenfalls s00 AW.
Je mehr Windungen also auf einer solchen
Spule untergebracht sind, desto kleiner
kann der Strom sein. Die Grofle der Am-
perewindungszahl ist fiir die Grofle des
Kraftflusses im Elektromagneten ausschlag-
gebend.

Die Beziehungen zwischen Amperewin-
dungen und Kraftliniendichte gehen aus der
graphischen Darstellung Abb. 1 hervor. Die

B —
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l——1

i
7 =
10
8
? 1
4 8 —oE
2
[t}

(1] 2 4 6 8 10 12 1 16

AWfem ————————

Abb. 1: Magnetisierungskurven. Obere Kurve
= Dynamoblech, untere Kurve = GuBeisen.

beiden eingezeichneten Kurven stellen die
Magnetisierungskurven fiir Gufleisen und
Dynamoblech dar. Der erste fliichrige Blick
zeigt bereits, dafl Guileisen viel schwerer
magnetisierbar ist als Dynamoblech. Mit
5 Amperewindungen erhalten wir z. B. bei
Gufleisen die Kraftliniendichte B = 4000,
bei Dynamoblech jedoch das dreifache! Das
kommt daher, dafl der magnetische Wider-
stand des Gufleisens weit hoher liegt als
derjenige des Dynamoblechs. Noch grofler



ist der magnetische Widerstand der Luft.
Der KraftfluR unseres Feldmagneten muf} ja
beim Uberwang auf das Ankereisen an zweil

Seiten einen Luftraum durchdringen. Um
den magnetischen Widerstand an  diesen
Stellen moglichst klein zu halten, ist es

wichtig, recht enge Luftspalte zwischen Pol-
schuh und Ankerhorn vorzusehen. Wir
werden gleich die Feststellung machen, dafl
wir zur magnens;hen Uberwmdunu klein-
ster Luftspalte weit mehr Ampcrewmdun—
gen brauchen als zur Magnetisierung des
Feldblechpaketes.

Die Gesamt-Amperewindungszahl, die
wir suchen, setzt sich zusammen aus:

a) der A W-Zahl fiir die Magnetisierung

des Feldmagneten, AW,

b) der AW-Zahl fiir die Magnetisierung

der Lufr, AWy

c) der AW-Zahl fiir die Magnetisierung

des Ankers, AWy

Die Berechnung gestaltet sich folgender-
mafien:

a) Die AW-Zahl fiir den Feld-
magneten ist von der gewiinschten
Kraftliniendichte und der Weglinge der
Kraftlinien abhiingig. Nach den Erfahrun-
gen der Praxis geht man bei Kleinmotoren
iiber den Wert B = 12000 nicht hinaus.
Dabei ist es vielfach noch zweifelhaftr, ob
die Qualitdt des uns zur Verfiigung stehen-
den Feldbleches diesen Wert erreicht, Ich
setze hier den Wert 12 00oc in unsere Be-
rechnung ein, da bei dem aus den Blechen
der Firma Thorey, Goppingen, gebauten
Motor, den ich in mehrfacher Ausfiihrung
anfertigte, Theorie und Praxis gut mitein-
ander iibereinstimmen.

Der Weg der mittleren Kraftlinienlinge
ist in Abb. 2 durch eine gestrichelte Linie

te—— d=17 —

§ i i s =

Sl
L—Sz'ﬁv—I

Luftspalt 0,15 SR

angedeutet. Die Linge d im Joch betrigt
1,7 cm, die Lingen s auf den beiden Schen-
keln je 1,§ cm. Das sind insgesamt 4,7 cm.
Wie wir an der Kurve ablesen kénnen, be-
ndtigen wir, wenn B = 12000 sein soll,
fiir 1 cm Kraftlinien- bzw. Eisenlinge 5 Am-
perewindungen § X 4,7 cm gibt 23,5 A W.

Jetzt rechnen wir gleich den Krafefluf
aus. Setzen wir fiir Joch- und Schenkel-
breite 4 mm und fiir die Blechpaketdicke
8 mm ein, so ist der Eisenquerschnitt q =
0,32 ¢cm®. Dann ist der Kraftfluf im Mag-

neten @, = 12000 X 0,32 = 3840 Max-
well.

b) Die AW-Zah!l fiir die bei-
den Luftspalte ist, wie wir sehen

werden, fast 5 mal so groff wie die eben
errechnete. Die Fliche jedes Polschuhs ist
11 X 8§ mm = 0,88 cm® grofl. Der am
Schlufl des vorigen Abschnittes a) errech-
nete Kraftfluf @, = 3840 Maxwell ver-
teilt sich hier iiber die Polfldche. Die Kraft-
liniendichte By am Luftspalt ist daher
3840
Bl _o,§8 = 4360

Zur Uberwindung des magnetischen
Widerstandes der Luft gilt die Regel, dafl
zur Erzeugung von einer Kraftlinie auf 1 cm
Luftlange 0,8 AW gebraucht werden. Rech-
nen wir auf jeder “Polseite einen Luftspalt
von o,1§ mm, ein Mafl, das von einem
sauber arbeitenden Bastler durchaus einge-
halten werden kann, so ist der Luftweg
2 X o,15 = 0,03 cm. Dann ist die ge-
suchte Amperewindungszahl

AWy = 0,8 X 4360 X 0,03 = 105

(aufgerundert)

c) Die AW-Zahlfiirden Anker
wird auf die gleiche Weise bestimmt wie
beim Feldmagneten. Wir messen die Linge
des Kraftlinienweges, und dieser ist gleich
dem Ankerdurchmesser = 1§ mm = 1,5 cm.
Den Ankerquerschnitt rechnen wir abge-
rundet gleich dem Wert des Polschuhes, das
waren 0,88 cm®, Da auf dem Weg iiber die
Luftspalte zum Anker eine seitliche Streu-
ung der Kraftlinien eintritt, die mit 20"
anzunehmen ist, ergibt sich die Kraftlinien-
dichte im Anker By = 4360 (die gleiche Zahl
wie Bp) abziiglich 20% = 4360 X 0,8
= 3488. Wie uns die Magnetisierungskurve
zeigt, brauchen wir fiir rund 3490 Kraft-
linten pro cm?® auf r ¢cm Linge 2 Ampere-
windungen. Fiir 1,5 ¢m Linge sind das dem-
nach 3 AW,
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Die Gesamt-Amperewindungszahl betriigt
jetzt
a) 23,5 AW fiir Joch
und Magnetschenkel
fir die Luft
fiir den Anker

abg-;_crundcr 132 AW

b) 1050
(o A (1
131,5

Es ist jedoch zu beachten, dafl bei der
Rotation des Ankers der Kraftflufl des Feld-
magneten durch die entgegengesetzten Polari-
titen der Ankerhorner geschwicht wird.
Man nennt das die Ankerriickwirkung. Sie
wird mit 15" geschitzt, so dafl die genann-
ten 132 AW entsprechend zu erhdhen sind.
132 SKIIGEY = Ieshal AW,

Die Drahtstirke, die wir nun fiir die
Feldspule aussuchen, richtet sich nach der Watt-
leistung, die der Motor aufnehmen soll. Der
Feldspulendraht kann bei derartigen Klein-
motoren erfahrungsgemifl mit 6 Amp./mm?
belaster werden. Fiir einen 12 Volt-Motor
ergeben sich folgende Zahlen:

Summe

Draht Hdachst- Watt Windungs-
@ mm  belastung A zahl fiir
(abgerunder) 152 AW
0,2 0,2 2,4 760
0,2% S,3 3,6 500
0,3 0,4 4,8 380

Der in der weiteren Folge dieser Aufsatz-
reihe berechnete und praktisch ausgefiihree
Motor soll eine Leistungsaufnahme von
3,6 Watt haben. Wir wihlen daher soo Win-
dungen Kupfer-Lackdraht o,25 mm @, die
bei einigermaflen sauberem Wickeln auf der
Feldspule gut unterzubringen sind.

Nach diesen vielen Zahlen und Gleichun-
gen wird es gut sein, eine kleine Pause ein-
zulegen, d.'umt es unseren Eisenbahn-Elektro-
lehrlingen nicht allzu arg schwindelt. In
Heft 15 wollen wir uns dann mit der
Ankerberechnung und den Zusammenhingen
zwischen Umdrmungszahl, Ankerwmdungs—
zahl und Spannung beschiftigen.

Es geht auch in 12 mm-Spur!

Die in Heft 10 und 11 beschriebene Diesel-
Lok hat eine ganze Reihe von Bastlern zum
Nachbau angeregt, Sie wurde sogar im
MaBstab 1:125 (12 mm-Spur) nachgebaut, aller-
dings unter ganz anderer Anordnung des
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Motors und des Getriebes. Die Abbildung
zeigt, daB man auch in dieser kleinen Spur
sehr naturgetreu arbeiten kann, Allerdings
macht der Bau in diesem Kkleinen MaBstab
erheblich mehr Miihe als bei einem Modell



fiir 00-Spur und dariiber. Vor allen Dingen
wird es den meisten Bastlern an dem noti-
gen Feinwerkzeug fehlen, Die Geschicklich-
keit des Erbauers der an dieser Rheinland-

Diesel-Lok,
143t

schaft stehenden
Dullens, Bad Godesberg,
nichts zu wiinschen {ibrig.

Herrn Rolf
jedenfalls

Waenm nicht auch mal eine Tetimmerbahn?

Sehr beeindruckt durch Ihren Artikel im
Oktoberheft 1948 der .Miniaturbahnen*
~Naturgetreue Gleise fur Spur 0 stellte ich
mir folgende Frage: Was mache ich mit
meiner veralteten Blechschienenanlage, die
im Begritfe steht, durch eine modeillmiiige
Anlage ersetzt zu werden? Die Antwort la
tete: ,Ich baue eine Trimmerbahn!® Ich
ging von folgender Uberlegung aus: Die
Mirklin-Schienenspur 0 ist bekanntlich zu
hoch, Wie wire es nun, wenn ich die 32-mm-
Spur als Grundlage einer Spurweite von
600 mm, wie sie die Feldbahnen besitzen,
nehmen wiirde? Damit kidme ich auf ein
Verkleinerungsverhiltnis von rund 1 ::0.
Gesagt, getan! Ich besorgte mir die MaBe
einer jener Abraum-Loks, wie sie im zer-
storten Kai-Viertel von Wien in Verwen-
dung standen und baute eine vor der Hand
nicht gerade mit allen Details versehene,
aber doch in der Silhouette dem Original
gleichende Lokomotive.

Worauf es mir aber bei diesem ersten
Probebau hauptsidchlich ankam, war die Er-
mittelung der Fahreigcnschaften und, W
oben erwédhnt, diejenig des Gesamtein-
druckes. Wie dann das fertige Bauwerk zeigte,
war der Eindruck eigentlich nicht schlecht.

Dazu kamen noch 6 Loris, ebenfalls in
mafstidblichem Groéfenverhdltnis. Als An-
trieb fungiert ein 12-Volt-Bosch-Scheiben-
wischer-Motor, der mit zusédtzlichen Ridern
eines zweiten Motors eine direkte Uber-
tragung auf die Treibachse ermdglicht und
infolge Zwischenschaltung eines Kunstharz-
Zahnrades (wie sie die Boschwischer haben
einen fast gerduschlosen Gang gewadhrleisiet.
Nur ein leises Summen hort man beim Be-
triebe der Lok, Fernschaltung mit Gleich-
richterscheiben in Grétzschaltung, Kraft-
tibertragung auf die zweite Achse durch die
Pleuelstangen.

Von R, Miihlbacher. Wien

Beide Achsen laufen in Kugellagern, da
durch die bedeutende Reibungsverringerung
der Motor wesentlich entlastet wird, Beider
Geraumigkeit des Modells sind Einbau-
schwierigkeiten nicht wvorhanden. Nur be-
niitzte ich Kugellager mit 3 mm Bohrung,
die erfahrungsgemall etwas schwache Ach-
sen bedingen. Die nichste Lok bekommt
{-mm-Kugellager. Als Kupplung verwendete
ich Méarklin 00. Sie ist jedoch nur ein Not-

behelf, da bessere Systeme noch nicht er-
hiltlich sind.
Da nun meine guten alten Mairklinschie-

nen und Weichen zur Feldbahn ,degradiert”

cind, haben sie wieder eine neue Daseins-
Lerechtigung erhalten, Es ist ein  wahr-
haftes Vergniigen zu sehen, wie die ,Dicke

Berta“ (so taufte ich meine Abraum-Lok)
gleich einem unbeholfenen Entlein mit einem
Schwanz von Loris hinter sich, {iber die
Feldbahnschienen dahergezockelt kommt,
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Da auf meiner Bahnanlage auch zwei
Elloks in Betrieb genommen werden soll-
ten, war es unbedingt notwendig geworden,
eine Oberleitung zu schaffen. Nachdem
meine Weichen im Sinne der Nord-West-
Bahn gebaut waren und die Gebiude abso-
lut modellmiflig sind, mufite auch die Ober-
leitung entsprechend erstklassiz  ausfallen.
Da mir keine Pline unseres groflen Vorbil-
des zur Verfiigung standen, wanderte ich,
mit Meterstab, Skizzenblock und Bleistift

a) Streckenmaste fiir kleinen Abstand
vom Gleis, (einfach)
b) Streckenmaste fiir groflen Abstand

vom Gleis, (einfach)

Ober|ei’rung und ihr Selbstbau

Von Rudolf J. Wittwer, Miinchen

bewaffner, meine heimatliche Bahnstrecke
entlang und beschiftigte mich mit dem
Messen der Mastquerschnitte, peilte iiber
den Meterstab die Hohen an und errech-
nete die zugehorigen Werte. Zu Hause

machte ich dann zunichst mal eine Zusam-
menstellung meiner Skizzen, aus der die
hauptsichlich gebriuchlichen Mast-Arten, die
recht vielgestaltig sind, hervorgehen. Da-
nach gibt es:

¢) Doppelmaste fiir kleinen Abstand vom
Gleis,
d) Doppelmaste fiir groflen Abstand vom
Gleis,
Auflerdem Spannmaste
a) mit Hebelspannung
b) mit Radspannung
¢) mit Flaschenzug-
spannung
Die Spannmaste dienen
dem Spannen der Fahrlei-
tung und sind in gewissen
Abstinden auf der Strecke
eingeschoben. Vor  allen



Dingen finden wir die Span-
ner auf Bahnhéfen nach Wei-
chen. Eine Weichenverspan-
nung sieht so aus, wie Abb. 4
es zeigt. Der Spannmast ist

dabei immer auch Tragmast, 5
wenn er nicht gerade hinter

einem Prellbock steht. Auf
Bahnhéfen wird mit Vorliebe
der Flaschenzugspanner be-
nutzt, auf freier Strecke fin-
det man den Hebelspanner
am hiufigsten.

T anserer Modellbhahn- unter Anwendung von Turmmasten.

anlagen suchen wir uns aus

den verschiedenen Masttypen

diejenige aus, die gerade fiir unsere Zwecke
am glnstigsten erscheint. Wir miissen uns
dabei nur an eine wichtige Regel halten:
In Bahnhofsanlagen mit mehr als 2 Gleisen
wird stets Uberspannung der gesamten
Gleise angewandt (keine Einzelmaste). Ich

Sh'ECKE, - T ?

Abb, 3: Uberspannung von 3 Gleisen

Wir brauchen dazu die 6 Turmmaste Nr. 1
bis 6. Von diesen trigt Nr. 2 einen Fla-
schenzugspanner. Dann sind mehrere Ein-
zel-Streckenmaste notig, von denen drei die
Fahrleitungen an den Weichen zusammen-
fithren, (Nr. 7—9) wihrend Nr. 10 nur fiir

| -~

Weichen - Spann -

Abzweiguna most

mast

Abb. 4: Weichenverspannung (schematisch).

habe in groflen Verschiebebahnhéfen bis zu
16 in einem Zug iiberspannter Gleise ge-
zihle. Die dazu gehorigen Maste sind
wahre Tiirme, doppelt so hoch wie Einzel-
maste und mit einer Srandbasis von etwa
2 m% In unserer Miniaturbahnenwelt be-
gniigen wir uns meistens mit 3 bis 4 Glei-
sen, zu deren Uberspannung die in den
Zeichnungen hier wiedergegebenen Maste
vollig geniigen (Abb. 3). Selbstverstindlich
kommen bei Bahnhofen auch Einzelmaste zur
Anwendung, besonders bei Weichen. Abb. s
soll das verdeutlichen, in der — als Beispiel
fiir die Modellbahn-Praxis — die Verdrah-
tung des Bahnhofs Holzingen gezeigt wird.

die Kurve bestimmt ist. Die iibrigen vier
(Nr 11—14) sind Spannmaste, die gleich-
zeitig als Tragmaste dienen. Da es sich
um das Spannen lingerer Teilstiicke der
Oberleitung handelt, wihlt man hier den
Hebel- oder Radspanner, Der am Prellbock
stehende Abschlufmast Nr. 15 rtrigt kein
Spannwerk, da die Flaschenzugspannung an
Mast 2 fiir das kurze Stiick ausreichend ist.

Nach dieser Einleitung iiber ,Mast-
Wissenschaft® will ich eine kleine Bauanlei-
tung fiir die Selbstherstellung geben. Die
Maste werden von mir aus 4 mm starkem
Ahornholz in Laubsigearbeit ausgesigt.
Mafstiblich betrachter, sollte das Holz

1 3 5 >
AL e o :
14 N
12
B
15 M 9 1
7 2 4 6

Abb, 5: Verdrahtung des Bahnhofs ,Holzingen®.
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eigentlich 3 mm stark sein,
doch ldflit dann die Stabilitit
etwas zu wiinschen iibrig. Die
Verstrebungen lassen sich' jeden-
falls im 4 mm-Holz sehr gut aus-

sigen. Diejenige Verstrebung. ¥
die den schrig stehenden Tria-

ger aufnehmen mufl, in Abb. 6

mit X bezeichnet, wird etwas
stirker gehalten und dann 1 bis
1,5 mm stark durchbohrt. Eben-
so stark machen wir auch die
zweite Bohrung fiir den dar-
unter liegenden waagerechten
Trager. (Mastform: Abb. 1a
und «¢) Fir diese.. Trager-
stiicke wihlen wir halbharten
Messingdraht von 1—1,§ mm

©. Wie Abb. 6 zeigt, wird der klein

| -

S N NS S

i grof

waagerechte Triger bis unter

g

__ffmm ¥

das Ende des Haupttrigers in
den Mast eingefiihrr, Jetzt fol-
gen noch die beiden diinnen
Halteseile, die aus o,5 mm-
Stahldraht hergestellc werden. Das waage-

rechte Drahtstiick wird einfach durch das
Holz des Mastkopfes gedriickt und das
Ende am Haupttriger stumpf angelétet.

Das senkrechte Drahtstiick wird zwischen
Haupttriger und Quertriger angeldtet. Die
in der Zeichnung abgebildeten Isolatoren
sind zur Vervollstindigung des modell-
mifligen Eindruckes unbedingt erforderlich,
wenn sie auch in unserem Falle nicht zur
Isolation bendtigt werden. Wer eine Dreh-

bank besitzt, kann sich diese Isolatoren,
deren Mafl aus Abb. hervorgeht, aus
Ahorn- oder Birnbaumholz, Hartgummi,

Galalith, Plexiglas oder sonstigem Kunst-
stoff drehen. Diese Arbeit kann auch zur

Abb. 7
Isolator

Abb, 6:
abstand. Zeichnung

Streckenmaste fiir grofien und Kleinen Gleis-
flir Spur 00 12

Not in einer im Schraubstodk eingespannten
Handbohrmaschine vorgenommen werden.
Der Pfeil in Abb. 7 deutet die Durchboh-
rungsrichtung an. Die Bohrungen sollen
so eng sein, dafl die Isolatoren stramm auf
dem Triger bzw. dem Stahldraht fest-
sitzen. Nachdem noch ein aus Holz zurecht-
geschnittener Fufl angeklebt wurde, ist ein
solcher Mast fertig. Die Befestigung am
gewihlten Standort erfolgt durch Leimen.
Spann- und Turmmaste sind jedoch auf
alle Fille von unten her zu vernageln oder
zu verschrauben,

Der Streckenmast fiir groflen Gleis-
abstaud vom Mast wird fast genau so auf-

gebaut, Nur setzt hier der lingere Triger
tiefer am Mast an und der l"ahrleuunvc—
triger dient dabei gleichzeitig als starke

Halteverbindung zum Mastkopf. Er wird
bis dorthin in einem Stiick ausgefiihrt. (Ab-
bildung 6). (Fortsetzung folgt)

Weitere

54. Liidenscheid Z, WHd,

55. Frankfurt/M. .

18. Liibeck
22, Niirnberg . . neue Anschrift:
20. Miinchen- Gladbach nunmehr

Anschriften von Modell-Eisenbahn-Clubs

des Herin Dipl.-Ing. Walther Ellendorf,
Schmalspurstrae 4.
Club der Méirklinfreunde, z. Hd. des Herrn W. Hunold, Frank-
furt/M., Paul-Ehrlich-Strafie 8.
Berichtigung:
streichen (Nr. 49, ILM Liibeck bleibt bestehen),
Nﬁrnberg, Breite Gasse 89.
gegriindet (23, 10. 49).

Liidenscheid,
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Triebwagenzug in Spur I aufi der Freianlage des Herrn Herbener,

Wiemersdorf.

TRIX-EXPRESS

1-B-1
Super-Automatic
Diese Lok hat an beiden Enden
ferngesteverte Kupplung.
Mit ihr lassen sich erstmalig alle Rangiermandver ferngestevert ausfihren.
Sie kuppelt und entkuppelt an jeder beliebigen Stelle der Anlage!

TRIX - VEREINIGTE SPIELWAREN_FABRIKEN - NURNBERG

Meterspur-Straienbahnzug der ,Runxendorfer Kreisbahn®. MaQBstab 1:45, Spurbreite 2¢ mm,
aus Aluminiumblech 0,55 mm und Kunststoff, gebaut von Herrn Jaeschke.
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Irrweg der Mathematik:

Die Schieneniberhéhung beim Modell

Es wird dem Leser bekannt sein, dafl bei
Gleiskriimmungen, die mit hoher Geschwin-
digkeit befahren werden, die duflere Schiene
héher angeordnet wird als die innere. Da-
durch erhalten die Fahrzeuge in der Kurve
eine Schrigstellung, die der Fliehkraft ent-
gegenwirke. Bekanntlich ergibt sich die Uber-
héhung h in Millimetern nach der Gleichung
h=4 ., wenn V die Geschwindigkeit in

m/sek., s die Spurweite in mm, R der Kriim-
mungshalbmesser in m und g die Erdbe-
schleunigung = 9,81 ist. Dies gilt fiir die
groflen Bahnen.

Fiir die Modellbahn ist das Thema ,,Schie-
neniiberhhung® schon von den verschieden-
sten  Gesichtspunkten aus betrachter und

mathematisch bearbeitet worden. Ein alter
Modellbahner schrieb uns einmal, dafl er die

Formel _,\‘IR" -mit  Erfolg

Alle Modell-Theoretiker {iibersehen jedoch,
dafl eine derartige Rechnerei vollig iiberfliis-
sig ist. Es kommt doch beim Modell nur
darauf an, dafl fiir das Auge des Be-
trachters die wirklichkeirsgetreue Schrigstel-
lung der Fahrzeuge in den Kurven erreicht
wird. Diese Schrigstellung ist durch den
Winkel der Fahrzeug-Vertikalachse gegen die
Senkrechte gekennzeichnet, Winkelmafle
lassen sich aber nicht in einen
anderen Mafistab umrechnen.
Ein Winkel von 90® bleibt 90", gleichgiiltig,
ob fiir Spur oo oder Spur o gebaut wird.
Der Neigungswinkel der Fahrzeug-Vertikal-
achse gegen die Senkrechte, der bei iiber-
hohten Gleisen zwischen 3 und §" liegt, be-
hilt seine Grofle in jedem Verkleinerungs-
mafdstab! Die Uberhthung der Aufenschiene
liegt dann bei oo Spur praktisch zwischen
0,5 und 1,5 mm, bei o-Spur zwischen 1 und
3 mm. Welcher der genannten Uberhdhungs-
werte zwischen den beiden Grenzzahlen ge-
wihlt wird, bleibt dem Geschmack des Bast-
lers iiberlassen. Dieser wird bei Versuchen
feststellen, dall der kleinere Wert fiir das
Auge zu unauffillig ist. Bei der oo-Spur
diirfte der Wert also mindestens bei 1 mm
liegen, damit die erwiinschte sichtbare
Wirkung erzielt wird. Jede Berechnung
nach ‘einer der obengenannten Formeln ist
schon deswegen iiberfliissig, weil Modell-
fahrzeuge infolge ithrer vom Groflen ganz
abweichenden Masseverhiltnisse auch ohne
Uberhéhung mit iibernatiirlichen Geschwin-
digkeiten Gleiskrimmungen mit viel zu
kleinen Radien befahren konnen, ohne zu
entgleisen! Bi.

i anwende.
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