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Das “Litelbild

stammt dieses Mal von Herrn H. Bergler, Erlangen.

Im Alter von knapp 60 Jahren verstarb un-
erwartet und i{iberraschend Herr Paul M. Prei-
ser, der Griinder und Seniorchef der gleich-
namigen Kleinkunstwerkstiitten Steinsfeld.
die hauptséichlich durch ihre reizenden Figiir-
chen Weltruf erlangien. Nun, es war ein wei-
ter Weg von den ersten Anfiingen, den holz-
geschnitzien Figiirchen des Jahres 1948, bis
zum heutigen Fabrikationsbetrieb mit rund
50 Angestellten. Arbeitern und Heimarbeitern,
der ihm nicht miihelos in den SchoB fiel. son-
dem in des Wortes wahrster Bedeutung er-
arbeitet wurde. Bis 1945 war Herr Preiser Be-
amter, betiitigte sich nach dem Krieg als
Kunstgewerbler und war als solcher iibri
auch eine Zeit lang fiir die Fa. Dr. Spitaler +
tiitig. bis er sich nach 1948 auf eigene
Fiiffe stellie. Wenn einmal die Geschichte des
Nachkriegs-Modellbahnwesens  geschrieben
wird, wird sein Name als Initiator der lebens-
nahen Miniatur-Figuren und Tiere mit an
erster Stelle stehen. Alle die ihn kannten, wer-
den diesem liebenswiirdigen. netten und trotz seines Erfolges stets bescheidenen Geschiif ein
Andenken bewahren. Der einzige Trost und eine Beruhigung, daf sein Sohn bereits seit Jahren mitverantwort-
lich in seiner Firma titig war und sie (im Verein mit Frau Preiser) im Sinne des dahingegangenen Seniorchefs
ebenso zielstrebig und erfolgreich weiterfithren wird. Wir werden Herrn Paul M. Preiser stets ein ehrendes
Andenken bewahren!

Keine [Ohantasicverbleiduny

sondern die Nachgestaltung der BR 18 201 der ehem. DR (ex BR 61 002), die ous einer Mdarklin-01 entstanden ist
und die Herrn KI. Venzmer ous Nordlingen bis ouf wenige Details sehr gut gelungen ist (s. o. GroBbild der
BR 18 201 in Maedels ,Unvergessene Dampflokomotiven” S. 168/169).

h .

* * B Unserer heutigen Ausgabe liegt ein Werbeprospekt der Firma
’ Bel|098"hlﬂwels- Peter Schneider, Modellbohnversand, 7887 Grenzbach, bei. ‘



Der prima Einfall des
Herrn Klaus Rothballer,
Garmisch-Partenkirchen

Dem Vorbild zeitlich
voraus!

Projektierte

-

————
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Abb. 1 u. 2. Bis auf
winzige Einzelheiten
identisch mit dem
projektierten Orri-
ginal: das
dell der geplanten
schweizerischen El-
lok, das auf Grund
der verwendeten
Fleischmann-Teile ei-
nen exzellenten Ein-
druck macht.

$5B-10600 PS-Ellok Re 6/6 aus Fleischmannteilen

Wir gehen eigentlich selten auf Schweizer Fahr-
zeugtypen ein, dafir hoben die Schweizer Modell-
bahnfreunde schlieBlich seit 24 Jahren ihre landes-
eigene Zeitschrift _Eisenbohn-Amateur”. Wenn wir
trotzdem heute eine kurze Anleitung fir eine Schwei-
zer Elloktype bringen, die es Uberdies noch gar nicht
gibt, dann eigentlich mehr deshalb, weil der Beitrag
von einem deutschen Leser stammt, das gut wirkende
Modell mittels Fleischmann-Teilen leicht gebaut wer-
den kann und in der Praxis sich eine solche Maschine
mal auf deutsches Gebiet verirren (und dadurch einem
deutschen Modellbahner als Vorwand dienen) kénnte
[siehe beispielsweise Artikel .Schweizer Ellok fdhrt
auf deutschen Strecken 200 Sachen” in Heft 8/1939).
Doch geben wir nunmehr Herrn Rothballer dcso\h"zort.

. Red.

Wie die Typenskizze erkennen 1G8t, Ghnelt die Lok
im Aufbau sowie in den Drehgestellen sehr stark der
Re 4/4 1l. Man bendtigt daher zum Nachbau der Ellok
nur zwei Drehgestelle ohne Motor, ein Drehgestell
mit Motor sowie zwei komplette Geh&use samt Rah-
men der Fleischmann Re 4/4 1l (Katalog-Nr. 1349).
Man hat dann zwar eine falsche Loknummer und
Typenbezeichnung, aber wen das stdrt, der wird sich
schon zu helfen wissen,

Das eine Gehduse (das mit dem Lokfihrer) wird
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samt Rohmen mit der Loubsdge genau rechiwinklig
auseinandergesdgt, und zwar 11 cm von den Puffern
aus gemessen. Das gleiche gilt fir das andere Ge-
h&use (mit dem Antriebsdrehgestell vorn).

Nun ist noch das mittlere Laufgestell herzurichten.
In der Mitte zwischen den Achsen ist ein 6 mm-Loch zu
bohren und daran ein 40 mm langer Stift lotrecht mit
UHU-plus einzukleben. Uber diesen Stift wird ein
1 cm breiter Kupferstreifen gebogen, der dazu dient,
den Spalt zwischen den beiden Lokhdlften zu ver-
schlieBen. Nun sind nochmals die beiden Gehduse
vorzunehmen ; die Rohmen werden von den Oberteilen
abgeschraubt und in beide Rahmen Kupferblechwinkel
eingeklebt, die an der Spitze ein Loch von 6,2 mm @
bekommen (s. Abb. 4). Beide Lokroahmen werden zu-
sammengehdngt und das Ganze mit einer Mé-Mutter
zusammengeschraubt. Dos Motordrehgestell und das
vordere Drehgestell kommen an ihren angestammten
Platz. Nochdem die Anschlisse fir die Spitzenbeleuch-
tung und den Motor verdrahtet sind, ist die Lok fir
eine Probefahrt bereit, die bestimmt zu lhrer vollsten
Zufriedenheit ausfallen wird!

Das ca. 950 g schwere Modell hat eine sehr grofie
Zugkraft. Bei mir zog es auf einer Steigung von gut
6 cm pro Meter 4 vierachsige Fleischmann-Schotter-
wagen und 22 zweiachsige Marklin-Schotterwagen.

K. Rothballer, Garmisch-Partenkirchen
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Abb. 3. Typenski der gep SBB-Ellok 10 600
PS-Re &/6 im N-ZeichnungsmaBstab 1:160, um N-
Interessenten einen Anhalt zu geben; fir die HO-

Modellb elten houptsdchlich die Angoben des
Herrn Rothballer.
Technische Daten:
Triebraddurchmesser 1260 mm
Anzahl Fahrmotoren 6
icht 120 ¢
Stundenleistung am Raod
bei V = lﬂtngrnlh 10 600 PS
Max. Geschwindigkeit 140 km/h

Die nebenstehende ErlGuterung zv den in der Typen-
skizze enthaltenen Zahlen mag fir den einen oder
anderen von besonderem Interesse sein.

Diese Typenskizze stellte uns freundlicherweise der
Zugfbrd-mnsu & Werkstdttedienst der SBB Bern zur
Verfigung. Yon der Re 6/6, die fir den Schnellzug-
verkehr am St. Gotthard gedacht ist, sind vorerst 4

tellt. Da diese erst 1972

Prolofrp.ﬂ zur Erprobung

ausgeliefert werden, kann hier ein Modellbahner —
wie z. B. Herr Rothballer — mal .aptudeiter” sein
als das Vorbild!
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Hauptschalter
Erdungsschalter
Regulier-Trans-
formator mit
Stufenschalter
Leistungs-
transformator

Fahrmotor-
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Wendeschalter
Hipfer im Fahr-
motorstromkreis
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20 = Apparate fir

3 Eugheizung

= Kompressorgruy|
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23 = Schalttafel

24 = Kleiderkasten

25 = Batterie

Abb. 4. Die beiden Dreh-
gestell-Einheiten werden
mittels zweier Winkel
aus Kupfer- oder Mes-
singblech  miteinander
verbunden. Die Abmes-
sungen ergeben sich ous
der lichten Weite des
Drehgestellrahmens. Die
Bohrung hat einen Durch-
messer von 6,2 mm und
die Befestigung im mit-
leren Drel tell erfolgt
mit einer M 6-Schraube.

Fotos bitte mindestens im Format 9 x 13 cm schwarz/weiB glénzend!
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Dem Vorbild abgeschaut

Ein seltenes Rangiermandver

/', Abzichen” state ,, Abstofoen”

Das AbstoBen von Wagen von der Lok beim
Rangieren ist sicher eine allgemein bekannte
Art, Fahrzeuge zu trennen und somit auch keine
«Neuigkeit®.

Vor kurzem entdeckte ich aber im Bahnhof
von Bregenz (dsterreichische Seite des Boden-
sees) eine fiir mich — und wie ich glaube, auch
fiir die meisten Modellbahner — véllig neue
und unbekannte Art von Rangierbewegung:
ndmlich das Abziehen der Wagen vom
Zugverband mittels einer Rangierlok.

Nachdem man ja bekanntlich im entscheiden-
den Augenblick seinen Foltoapparat nicht in
greifbarer Ndhe hat, konnte ich von diesem
interessanten Vorgang leider keine Aufnahmen
machen. So kann ich ithn nur kurz beschreiben
und durch ein paar Skizzen zu verdeutlichen
suchen.

Zuerst wird die Kupplung zwischen Lok und
Wagen gelockert und die Bremsleitung ge-

Weiche wird umgelegl

s 02 ||| | o

Lok und Wogen sind noch werbunden

pc-i 0B | |||

Lok und Wogen werden getrennt

trennt. Die Lok fdhrt nun mit hoher Beschleu-
nigung an, um auf kurzer Strecke eine relativ
hohe Geschwindigkeit zu erreichen (A in Abb.).
Ein Rangierer steht auf dem hinteren Trittbrett
der Lok. Diese bremst nun ein wenig ab, so daB
der Wagen automatisch etwas auflduft und der
Rangierer jetzt mittels einer Stange die Kupp-
lung l6sen kann (B). Ist dies geschehen, bringt
der Lokfithrer auf ein Zeichen des Rangierers
die Lok auf héchste Geschwindigkeit und féhrt
so dem Wagen praktisch davon. Ist die Lok
dann iiber die Weiche, die die beiden zu befah-
renden Gleise verbindet, hinweggefahren, wird
sie sofort umgelegt (C) und der kurz nach der
Lok ankommende Wagen so auf das zweite
Gleis umgeleitet, wo er weiterrollt. Die Lok
hélt dann an (D), fahrt — falls erforderlich —
wieder zuriick, und der ganze Vorgang kann
von neuem beginnen.

Inwieweit dieses Rangierverfahren auf die
Miniatur-Bahn iibertragen
werden kann, hingt wohl da-
von ab, wie geschickt jemand
das Entkuppeln beherrscht
und wie fix er die Weichen
umstellen kann. Dies diirften
wohl die springenden Punkte
darstellen. Maéglicherweise
geniigt auch eine feste Ent-
kupplungsstelle vor der Wei-
che; hierdurch wére man in
der Lage, die Lok ziemlich
schnell zu beschleunigen,
wihrend der Wagen durch
das Entkuppeln etwas abge-
bremst wiirde. Man kénnte
also sein ganzes Augenmerk
auf das Umstellen der Wei-
che konzentrieren.

Hans-Dieter Gog, Ulm

Nachsatz der Redaktion: Unse-
res Wissens werden auf solche
Weise in England sogar Personen-
wagen von Ziigen .wegrangiert”,
ohne daB der Zug in der Station
zu halten braucht. Bs wiire also
durchaus denkbar, dieses Ran-
gierverfahren im einen oder an-
deren speziellen Fall auch im
Kleinen zu praktizieren und sei
D es nur der .Unterhaltung” und
Abwechslung wegen.

Wogen rolll weiter

Romantik im Kleinen = Ausschnitt ous einer 6x1m grofien HO-Anlog

Kurt W. Drexel, Dorma;

en
hielt. Hier Mative von g Nebenbahnstrecke.
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Eine Sinnenhaten-Anlage

Wie bereits Herr Dannenberg im letzten Heft
bemerkte, sind eigentlich recht selten Bilder
von Hafenanlagen in der MIBA zu entdedken.
Auch mir ist dies einigermaBen unverstiandlich,
da doch gerade eine Hafenanlage vielfdltige
Rangierméglichkeiten zuldBt. AuBerdem kommt
der Umschlag von Waren mit dem Kran oder
sonstigen Fordermitteln dem Betdtigungsdrang
eines Modellbahners doch sehr entgegen. Ich
will nun keinesfalls behaupten, viele Miba(h)-
ner hétten als Landratten eine Abneigung
gegen das kithle NaB, sondern ich méchte mei-
nen, es fehit vielmehr an guten Vorbildern.
Wer ist denn schon in der gliicklichen Lage
einen Hafen vor der Haustiire zu haben. Nun,
das ist bei mir der Fall. Ich wohne noch keine
zehn Minuten von unserem Hafen entfernt. Er
ist der zweitgroBte Binnenhafen Deutschlands
und bietet somit vielfdltige Anregungen.

Ich bin der Ansicht, daB eigentlich gerade
ein Binnenhafen pradestiniert ist, als Vorbild
fir eine Anlage zu dienen. Gegeniiber einem
Seehafen sind die Hafenbecken und Schiffe
nicht so groB und lassen sich, je nach vorhan-
denem Platz, mehr oder weniger maBstdblich
nachbauen.

Auch auf den Einsatz von Personenziigen
braucht man nicht zu verzichten; dazu legt man
eine aufgestinderte Bahnstrecke mit einem
Haltepunkt durch das Hafengebiet. Sollte je-
mand mit einem Hafenprojekt liebaugeln und
will partout den sonstigen Bahnbetrieb nicht
missen, dann laBt sich mit etwas Geschick be-
stimmt irgendwo bei der Neuplanung (.Die
nédchste Anlage kommt bestimmt”) am Anlagen-
rand ein Hafenbecken mit einbeziehen (siehe
Streckenplan Abb. 1 auf S. 557 von Heft 8/70
oder in Heft 15/1966 auf Seite 769). Nur sollte
dann auf der Anlage halt kein ,Riesengebirge”
vorhanden sein, es muB schon alles zueinander
passen.

Doch zuriick zum Thema. Herr Dannenberg
hat im letzten Heft einige Gleispline aufge-
zeigt, die Interessenten die Arbeit etwas er-
leichtern; ich habe ebenfalls einen entsprechen-
den Gleisplan ausgetiiftelt, der dieselbe GroBe
hat wie meine bisherigen Streckenplan-Ent-
wiirfe*) und der das Thema etwas weiter aus-
spinnt.

Und damit Sie Thren Kopf bei der Ausgestal-
tung nicht allzusehr zu zerbrechen brauchen,
habe ich fiir Sie noch einige Fotos geschossen
und von den Uferbefestigungen ein paar Skiz-
zen gemacht; das Fotografieren war hier ndm-
lich ein biBchen schwierig, da das Wasser ja
bekanntlich keine Balken hat.

Zuerst mochte ich meinen Gleisplan etwas
ndher erldutern. Er stellt gewissermaBen ein

*) 5. z. B. Heft 6/70, 9/69 oder 14/67 usw.
580

Extrakt des groBen Vorbilds dar. In ihn sind
viele interessante Objekte hineingepackt wor-
den, die spdter noch, an Hand der Fotos, ge-
zeigt werden sollen.

Begleiten wir zundchst einen Zu‘ bei seiner
Fahrt vom Rangierbahnhof (sprich! unterirdi-
scher Abstellbahnhof) in den Hafen. Am Rande
der Stadt, die durch ein paar alte Hauser, ein
modernes Verwaltungsgebdude (mit Parkmog-
lichkeiten auf dem Flachdach des einstéckigen
Vorbaus) und durch eine Kirche (die man bei
Nacht von auBen anstrahlen kann, wie in
Heft 10/1967, Seite 499 empfohlen) angedeutet
wird, verldBt der Zug hinter der StraBenbriicke
die Unterwelt und fahrt zwischen einer Fabrik
und alten vergammelten Wohnblocks dem
Hafenbahnhof entgegen. Zuvor muB er jedoch
noch die Hubbriicke passieren. Im Bahnhof
werden nun morgens die ankommenden Ziige
zerlegt, und die Waggons den einzelnen Ver-
ladestellen zugefiihrt, die recht zahlreich sind.

Es gibt hier Lagerhduser fir Stickgut (am
groBen Hafenbecken), einen Miihlenbetrieb (in
der rechten oberen Anlagenecke), Verladung
von Scdhiittgiitern und Schrott (am vorderen
Anlagenrand mit den beiden Briidkenkranen),
eine Raffinerie und einen Umschlagplatz fir
groBe Steinquader und Baumstimme (im klei-
nen Hafen).

T

Der unterirdische Streckenverlauf mit Abstellbahnhof, der im

——

Bedarfsfall natirlich noch variiert und erweitert werden kann. Zeich-

nungsmaBstab 1: 70 fir HO.

’
‘
]
\
\
Abb. 1.
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Uberliegenden Seite werden Steine und Baum-
stdmme verladen. Im groBen Becken wird Stickgut verladen, auBerdem Kohle und Schrott. Am rechten oberen Rand hat sich eine Mihle etabliert; das Getreide
wird mittels Saugrohren geldscht. Ein weiteres schones Obijekt ist dos Hochhaus gegeniber der Kird'naJunlen}. Wenn auch noch ein paar Personenzige fahren
sollen, so 168t sich ohne viel MUhe eine aufgestdnderte Bahnlinie durch dos Hafengebiet filhren, wie dies auch einmal in Mannheim verwirklicht werden soll.
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Abb. 3—5. Kai-
mavern mit Nie-
dergéngen im
Mannheimer Ha-
fen sowie zwei
zeichnerische Vor-
schlége fir die
Ausfihrung im
Modell.

Samtliche Aufnah-
men und Skizzen

vom Verfasser. = S S e
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Am hinteren Anlagenrand hat sich zu guter
letzt noch eine Speditionsfirma angesiedelt (La-
gerhduser im Halbrelief hinter dem Hauptbahn-
hof).

Zwei weitere interessante Objekte sind die
Drehbriicke und die Schiebebiihnen, auf die
ich spiter noch zuriickkommen werde. Neben
der Drehbriicke ist ein FuBgédngersteg errichtet
worden, damit die ,kleinen Leut’™™ bei ge-
schlossener Briicke nicht so lange warten
miissen.

Ist es Abend geworden, dann werden die
be- oder entladenen Waggons wieder einge-
sammelt und zu Ziigen zusammengestellt, die
den Hafenbahnhof in Richtung Rangierbahnhof
verlassen.

Nachfolgend méchte ich nun einige Ausfih-
rungen iiber die verschiedenen Bauwerke und
Einrichtungen des Vorbilds machen.

Ein Hafenbecken sollte schon eine Breite von
etwa 50 cm haben; das entspricht in der Wirk-
lichkeit einer Breite von 43 m. Es gibt natiirlich
auch Becken, die viel breiter sind, aber man
muB ja nicht immer gleich extreme Vorbilder
wihlen. Bei der Linge der Becken braucht man
sich keine Sorgen zu machen, man laBt sie
einfach stumpf an der Anlagenwand enden.
Unsere Anlage ist ja sowieso nur ein kleiner
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Ausschnitt aus der groBen Wirklichkeit.

Als néchstes wire einiges iber die Ufer-
befestigungen zu sagen. Es gibt hier verschie-
dene Mdglichkeiten. Fangen wir mit den Kai-
mauern einmal an. Man findet sie meist vor
Lagerhdusern. Sie sind aber auch bei Lager-
plitzen anzutreffen. Baumaterialien sind Sand-
stein bei dlteren, Beton und Spundwinde bei
neueren Bauten. Oftmals sind auch mehrere
Materialien kombiniert worden, so daB sich
sehr abwecdhslungsreiche Maéglichkeiten bieten
(s. Abb. 3—8). Bei der Farbgebung ist zu be-
achten, daB &ltere Mauern dunklere Farbtdne
haben als neue. Oftmals sind sie stellenweise
sogar bemoost.

Die Spundwénde erhalten einen schwarzen
Anstrich. In der Ndhe des Wasserspiegels kann
man sie leicht rostig farben.

Der Vollstdndigkeit halber sei hier angefiigt,
daB es auch Kais gibt, die ohne Spundwinde
gebaut wurden. Sie sind aber recht selten zu
finden. Meist verwendet man fir die Ein-
schalung unter Wasser eben Spundwénde und
1Bt sie nach dem Betonieren einfach stehen.
Nicht vergessen werden diirfen die Schutzbal-
ken oder Reibepfihle, die Beschddigungen des
Schiffes wverhindern sollen. Im Mannheimer
Hafen ist man seit einiger Zeit dabei, die Kai-



mauern zu unterfangen. Da sich Rhein und
Neckar im Laufe der Zeit immer tiefer ins FluB-
bett gruben, muBten die Sohlen der Hafenbek-
ken ebenfalls tiefer gelegt werden. Dadurch
wurden die Kais aber gefdhrdet. Deshalb wur-
den in einem gewissen Abstand von der Mauer
Spundbohlen eingerammt, der Zwischenraum
ausgepumpt und die Fundamente teilweise un-
tergraben. Der so entstandene freie Raum wurde
ausbetoniert. Auf diese Weise erhielt man
gleichzeitig einen sog. Leinpfad, der bei Hoch-
wasser allerdings nicht zu benutzen ist. Abb, 5
zeigt eine solche unterfangene Mauer in Beton-
manier mit einem schmalen Treppenniedergang,
der in die Wand eingelassen ist.

Zur Herstellung der Spundwénde im Modell
eignen sich in vorziiglicher Weise U-Profile
(Nemec-Profil Nr. 6, GréBe 10 x 4 oder ein ent-
sprechendes North Eastern-Holzprofil), die
wechselseitig aneinander geklebt werden.
Wenn man ein Hafenbecken mit richtigem Was-
ser bauen will, wird man wohl nur Nemec-
Profile verwenden kénnen.

Sehr oft findet man auch schridge Boschungen
in vielen Varianten (z. B. Abb. 15 u. 16). Sie
konnen mit Beton- oder Sandsteinen gepflastert
sein. Meist ist auf halber Héhe ein schmaler

Krombafoocleine

FuBweg vorhanden. Unterhalb der Wasserlinie
ist das Ufer oft nur durch aufgeschiittete Bruch-
steine gesichert. Diese Art von Uferbelesligung
wird in der Regel nur dort verwendet, wo keine
Verladeanlagen bestehen, z. B. auch in der Ndhe
von Briicken, Schleusen usw.

Zum Bild eines Hafens gehéren auch unbe-
dingt die Dalben. An ihnen kénnen die Schiffe
festgemacht werden, wenn sie beispielsweisc
vor geschlossenen Drehbriicken warten miissen.
Man findet sie vor allem auch vor schriagen
Ufern.

Weitere Variationen von Bdschungen geben
Abb. 12 und 13 wieder. In Abb. 12 ist die nie-
dere Kaimauer ganz aus Spundbohlen erstellt.
Oberen AbschluB bildet lediglich ein Beton-
sockel.

Es ist auch moglich, die grasbewachsene Bo-
schung entfallen zu lassen und die Spundwand
bis in die Héhe der Eisenbahngleise hochzuzie-
hen. Auf diese Art kann man bei gleichem
Platzbedarf ein zweites Verladegleis verlegen.
In Abb. 13 ist der Raum zwischen den Kran-
bahnschienen als Lagerplatz fiir Schiittgiiter ge-
nutzt (dhnlich Abb. 11). Es kdnnen dort aber
auch groBe Steine, Baumstamme und dgl. ge-
lagert werden.

Abb. 6 u. 7. Eine weitere lich-
keit der Uferbefestigung. Zeichnun-
gen unmaBstéblich.
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¥ Abb. 8. So sind die Spundwénde
zusammengesetzt.

Spundiacd (Schauil)

Abb. 9. Entladevorrichtung fir Tank-
schiffe im Mannheimer Hafen und
alte Lagerh&user am anderen Ufer.
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Abb. 11 (rechts).

Besonders interessont wird
die ganze Sache, wenn in unmittelbarer Waos-
serndhe ein entsprechender Ladekran instal-
liert wird und dieser auch im Modell voll
funktionsfdhig ist. Die Modellausfihrung ist
in Abb. 13 (mit zwischen den Kran-Fahrschie-
nen befindlichem Ladegut) dargestellt.

Bevor wir jetzt das Wasser
verlassen und uns den land-
seitigen Bauten zuwenden,
noch ein Wort zu der Farb-
gebung des Wassers., Es ist
meist, wie das Wasser unse-
rer Fliisse, sehr triibe. Man
mischt am besten etwas Grau,
Hellbraun und eine Kleinig-
keit Griin. Nach einigen Ver-
suchen findet man schon die
richtige Farbung heraus.
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Abb. 10. Beispiel
fir die Gestaltung
einer Uferpartie im
Hofengeldnde. Die
Schnittzeichnung

(Abb. 12) zeigt die
praktische  Ausfih-
rung im Modell.

Abb. 12 u. 13. Weitere Beispiele fir die Aus-
fuhrun% von B&schungen, wobei in gewissem
Sinn Abb. 10 und 11 als Anschauungsbeispiele

gelten mbgen. Zeichnungen unmafistéblich, da
sie ja nur prinzipiell als Anregungen fir die
Ausfihrung im Kleinen ?1

kénnen.

igkeit haben
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Abb. 14. Der
Lemniskatenlen!

en’;ﬂle Kron im Mannheimer Hafen (mit
er).

Als Vorbild zum Bau von Lagerhdusern kén-
nen ebenfalls die beigefiigten Fotos dienen.
Durch Abwandlung von entsprechenden Bau-
sdatzen (Faller, Vollmer, Wiad usw.) lassen sich
ganz brauchbare Gebdude schaffen. Dem Selbst-
bau sind natiirlich ebenfalls keine Grenzen ge-
setzt.

Die Gleise auf der Landseite der Lagerhauser
sind versenkt angeordnet, da an den Rampen
auch LKWs abgefertigt werden miissen. Den
Platz zwischen den Schienen kann man mit
Pflaslerfolie verkleiden. Neuerdings werden die
Zwischenrdume auch mit groBen vorgefertigten
Betonplatten ausgelegt. Das erlaubt eine
schnelle Verlegung. AuBerdem sind sie leicht
sauber zu halten und bei Beschddigung gut aus-
zuwechseln. Im Modell sind sie leicht aus ge-
farbten Zeichenkarton herzustellen (Abb. 14).

Abb. 15. Eine schré-
ge Béschung mit FuB-
weg und eingelasse-
nen Stufen.

Nichstes Kapitel sind die Briicken im Hafen-
gebiet.

Da zwischen Wasserspiegel und Briicken-
unterkante meist nicht sehr viel Platz bleibt,
kommen nur bewegliche Briicken in Frage, also
Hub- oder Drehbriicken. Ich darf Thnen hier je
einen Vertreter ihrer Art vorstellen. Ich habe
sie gleichfalls in meinen Streckenplan aufge-
nommen, denn eine richtig funktionierende be-
wegliche Briicke ist schon etwas Interessantes,

Bei der Drehbriicke (Abb. 21 u. 22) handelt es
sich um ein @&lteres Bauwerk in Fachwerk-
konstruktion. Sie dient gleicherweise StraBe
und Schiene. Sie ist so schmal, daB sie fir den
sonstigen Verkehr gesperrt werden muB, wenn
ein Zug oder eine Rangierabteilung dariiber-
fahren will. Die StraBenzufahrten werden dann
durch Schranken gesichert.

Die Hubbriicke ist etwas neueren Datums.
Hier sind fir StraBe und Schiene getrennte
Fahrbahnen vorgesehen, ja es sind sogar
eigentlich zwei Briicken nebeneinander. Im In-
nern der beiden torartigen Bauwerke befindet
sich der Aufzugsmechanismus. Im iibrigen sagen
die Bilder (Abb. 19 u. 20) wohl mehr als viele
Worte.

Abb. 16. Detailfahrwerk und AnschluB der beiden
Lenker des in Abb. 14 vorgestellten Krans.
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i s Abb. 17. Verschiedene Logerhduser und
= immer wieder Kréne, Krdne!

'-.'f“-,...! Couka RawearluSs

Qus L -Ppaf?
Abb. 19 u. 20. Hubbricke in gehobener
vnd in Normalstellung. Interessant fur
die Ausgestaltung : der Pegelmafistab und
die Pontons und Kéhne, die zu Ausbesse-
rungsarbeiten in der Kaimauver verwendet
werden.

Kommen wir zu den Férdermitteln.

Bei den Hafenkranen gibt es vielfdltige Typen,
angefangen bei den alten Drehscheibenkranen
(sie heiBen so, weil ihr schwenkbarer Aufbau
auf einer drehscheibenartigen Konstruktion
sitzt) mit Ausleger in Fachwerkbauweise bis
hin zu den modernen Doppellenker-Wippkra-
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Abb. 23. Situa-

21, Eine Drehbricke (Totalansicht). Auf der
redﬂen Seite ist dos Gegengewicht zu erkennen.

22. Die Drehbriicke in cgeoffne!sm Zustand
L. nks das erwdhnte Gegengewicht). Auf dieser Seite
findet sich Gber dem Fundament der Drehmotor.

tion bei der

Drehbricke, die

sowohl| dem

StraBen- als
auch dem Schie-
nenverkehr
dient. Mon be-
achte die Deckungsscheiben und
die Schranken, die wechselweise
bedient werden.

nen in Vollwandbauweise. Fast alle Krane sind
fahrbar, mit Ausnahme von ausgesprochenen
Schwerlastkranen (wie z. B. der Goliath im
Mannheimer Hafen mit 100 t Tragkraft). Da sie
oft schwere Brocken zu verkraften haben, ist
ihre Arbeitsgeschwindigkeit auch immer sehr
langsam.

Vor Lagerhdusern sind haufig sog. Halbpor-
talkrane anzutreffen. Die landseitige Kran-
bahnschiene ist hierbei héher angeordnet. In
ihrer Ndhe befinden sich oft auch die Schleif-
leitungen fiir die Stromzufihrung, die mit Blech-

klappen abgedeckt sind, um Unfélle zu ver-
hiiten.

An Kranmodellen sind wir leider nicht sehr
reich gesegnet. Fiir HO gibt es nur den Dreh-
kran von Mairklin (leider nicht fahrbar), den
Doppellenker-Wippkran von Wiad (in zwei
Ausfithrungen als Portalkran und als Briicke-
kran) und den Airfix-Kran, der aber leider ohne
jeglichen motorischen Antrieb ist.

Wer die Milhe nicht scheut, kann sich mit
Nemec-Profilen selbst Modelle bauen. Vorbil-
der gibt es ja genug. (weiter auf S. 613)
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richter und Bleiballast kann leicht
in den hohlen Kessel eingeschoben
werden.

Abb. 3 (unten). Der komplette Um-
ristsatz fir die 01 und die 50 somt
Bleibollost.

Jetzt auf dem Markt:

Fleischmann-
BR 50 kab, BR 01
und Re 4/4" fiir

Die genannten Loks in ihrer bekannt feinen Aus-

fihrung sind nun — endlich — auch fiir Wechsel-
strom-Betrieb erhdltlich.

Die Umstellung von Gleich- ouf Wechselsirom-Be-
trieb erfordert bekanntlich etwas mehr Aufwand als
im umgekehrten Fall das Auswechseln des Feld-
magneten gegen einen Perma-Magnet. AuBer der
Anbringung eines Mittelschleifers und der Uberbriik-
kung ?ﬂ“‘hdiwluﬁon muB zudem der vom Trafo
kommende und vom Modellfahrzeug ber die Schie-
nen abgenommene Wechselstrom innerhalb des
Modells Gichst in Gleichst umgewandell wer-
den. Darilber hinaus ist fir die Fahririchtungs-
umschaltung ein Umschaoltrelais einzubouen, das —
wie nun mal beim Wechselstrom-Betrieb Ublich —
durch einen UberspannungsstoB betétigt wird.

Blaiech

Abb. 1. Der fir das
Mérklin-System erfor-
derliche Schleifer ist
bei der BR 50 kab und
der BRO1 vorne zwi-
schen den Treibrddern
untergebracht.

Abb. 2.
safz  mit
relais,

Der Umrist-
Umschalt-

Vollweggleich-

Dreischienen-
Wechselstrom-
Betrieb [ Saem

noch, daB ein solcher Umbau von Gleichstrom-Loko-
motiven automatisch eine Verringerung der Zugkraft
und der Geschwindigkeit mit sich bringen muB. Ob-
wohl letzteres in manchen Fillen gar nicht einmal un-
erwiinscht wiire, 1GBt sich jedoch eindeutig feststel-
len, daB eine Verringerung der Zugkraft bei der Ver-
wendung einer Vollweg-Gleichrichtung mittels eines
entsprechenden Gleichrichters oder vier Dioden
festzustelien ist. Nur bei der sog. ,Einweg-Gle
richtung” mit nur einer Diode ftritt dieser h
da hier fiir die Gleichrichtung nur eine Halbwelle des
Wechselstroms ausgeniitzt wird, wobei am Motor
dann nur noch die halbe Betriebsspannung auftrin,
Im Artikel ,Gleichstrom-Triebfohrzeuge im Wechsel-
strom-Betrieb” in Heft 8 u. 9/1966 sind die Zusammen-
hiinge ausfiihrlich dargelegt®). Eine Wiederholung
ki wir uns an dieser Stelle wohl ersparen. Das

Nach diesem Prinzip sind auch die F
Loks umgewandelt worden, nur hat die Fa. Fleisch-
mann ein eigenes Umschaltrelais geschaffen, dos —
einschlieBlich eines zusétzlichen Gewichtes — in den
Kesseln der BR 50 und 01 Platz gefunden hat (siehe
Abb. 2 u. 3) und das erfreulicherweise auch einzeln
Lumu der Bestell-Nr. 1100) erhdltlich ist (s. Abb. 4).

reis einschlieBlich Gleichrichter 16,50 DM.

Manche Modellbah glaub ielleicht immer
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dort Ausgefihrte gilt im Prinzip auch fiir das neve
Fleischmann-Umschalt-Relais, nur miissen von Fall zu

*) Siehe in diesem Zusammenhang auch die ebenfalls
einschldgige Artikelserie im Mé&rklin-Magozin Nr. 1
und 2/1970.




Fall die lc:nhgmpon n;f das jeweilige Modell ,zu-
in Verdrah
schema ist dem Relais Inigﬂom. AuBer den ange-
zeigten Heften 8 und 9/1966 kann sich ein Interessent
ja noch den Artikel ,Umbau einer Fleisch BR 65

?ﬂd das Maérklin-System” in Heft 6/1967 zv Gemiite

hren.
Unser Mitarbeiter Petro hat das Relais noch ein-
Ibomkd:'r’al_umrdh Lupe genommen und macht

Das neve Fleischmann-Relais 1100 — etwas néher besehen

.Eleganter Gleichstromantrieb” oder .eingebauter
Lokfihrer®, diese Schlagworte der Firmenwerbung
charakterisieren die in Bﬁugréﬂ\e HO wohl leider ein
fir allemal festgefahrene Entwicklung der Systeme,
da wohl kaum anzunehmen ist, daB die Fa. Mdrklin
gdnzlich umstellt und sich der internationalen Norm
unterwirft.

Diesem Bestreben, nicht vom eigenen System abzu-
gehen, dessen ungeachtet sich aber doch einen gréBt-
moglichen Marktanteil zu sichern, verdanken wir die
begrifienswerten Sonderprogramme der fiihrenden
Hersteller: die Hamo-Gleichstromloks von Mérklin,
mit denen die Firma einen VorstoB in die .Interessens-
sphéren” der Gleichstrom-Hersteller unternahm, wie
umgekehrt Fleischmann einige seiner Superloks in
Dram:hienen-Woduels!rorrl-Aun!Dhrun? anbietet, wo
es im bisherigen Angebot keine qualitativ vergleich-
baren derartigen elle gab.

Magen den nicht direkt angesprochenen Modell-
bahner die kaufménnischen Uberlegungen der Herstel-
ler und ihre Absatzstrategie unberUhrt lassen, so wird
er den Kollogn von der anderen ,Fokultdt” gern das
zusétzliche Angebot fbnnon, noch dazu, wenn im
Rahmen solcher Umstellaktionen manch nitzliches Ein-
zelteil als .Nebenprodukt® abféllt, wie jetzt z. B. im
Fall der Fa. Fleischmann.

Gemeint ist das neuve StromstoBrelais bzw. die
ganze Schalteinheit, die fir die Wechselstromloks
erforderlich wurde, auf dafi diese mit ihren ange-
stammten Gleichsirommotoren ohne Leistungsverlust
im Wechselstrombetrieb laufen kénnen und die .Be-
fehle an den eingebauten Lokfihrer” — um einmal
im Mérklin-Jargon zu bleiben — d. h. also die Uber-
spannungsimpulse in eine simple Umpolung der Motor-
zuleitungen umzusetzen. Mit der Fleischmann-Relais-
einheit ?(al.-Nr. 1100 (Abb. 4) steht nunmehr erfreu-
licherweise wieder eine derartige fertige Baugruppe
zur Verfigung; der Umstand, dofl das Relais als Er-
satzteil ar eine normale Katalognummer erhalten
hat, verheifit einfache Beschaffung, ?unz im Gegen-
satz zum vergleichbaren Mdrklin-Relais 22049, dem

ziellen Umschalter des TEE-Zuges. Mit der
leischmann-Einheit 168t sich eine Gleichstromlok
mit einigen Handgriffen auf Wechselstrombetrieb um-
risten, vorausgesetzt, es ist der ndtige Platz fir die
Relaiseinheit verfigbar und beide Birsten des Motors
sind massefrei.

Ein kréftiger Siemens-Gleichrichter in Brickenschal-
tung (B 40 C 1500/1000) ist gleich mit ouf der Platine
der gedruckten Schaltung aufgebaut, wie Oberhaupt
das ganze Relais in dieser aus der elektronischen
Industrie stammenden Fertigungstechnik hergestellt

ist, abgesehen von der Spulenwicklung, keine einzige
Drahtverbindung enthélt (s. Abb. 5). Die Umschaltun-
gen erfolgen durch zwei Schleifer an der Unterseite
eines Schaltrades, das vom Relaisanker {ber ein
Klinkenrad pro Arbeitstakt um %s Umdrehungen wei-
terbewegt wird. Selbstversténdlich ist cuch ein Bock
strur;‘g nterdrickungskontakt vorgesehen. Wie von
leischmann vorexerziert, raﬂl die Schaltung selbst
in einen schmalen Lokkessel (s. a. Abb. 2).

Die elektrischen Kenn-Daten sind fir das Fleisch-
mann-Relais 1100, im Vergleich mit denen eines Mérk-
lin-Relais 20824 :

Fl. 1100 Ma. 20824

Gleichstromwiderstand R 240 Ohm 100 Ohm

(Wirkwiderstand)
Induktivitdt L 300 mH 200 mH
Impedanz bei f = 50 Hz 260 Ohm 120 Ohm
*) Anzugsspannung = A5V ns5v
v Anzu%ssponnun? = 190V 195V
LRuhe”-Strom bei 16 V =~ 60 mA 130 mA
Betriebsstrom bei 24 V =~ 90 mA 200 mA
Wirkleistung bei 16 V = 0,95 W 185w
Wirkleistung, Warme-

entwicklung hierbei 13 cal/min 26 cal/min
Phasenfaktor cos ¢ A 87
.Ruhe“-Strom bei 14V = 60 mA 140 mA
Betriebsstrom bei 14V = 90 mA 210 mA
Leistung bei 14V = 085W 1.95W
Leistung, Wéarmeentwick-

lung hierbei 13 cal/min 28 cal/min

") Anzugssrunnung stark abhéngig von der Feder-
einstellung

Es ist klar ersichtlich, daBl das Fleischmann-Relais
viel ginstigere Daten aufweist als das Mé&rklin-Fabri-
kat. Ausschlaggebende GréfBe ist dabei der Ruhe”-
Strom, also der Strom, der im normalen Fahrbetrieb
(0—16 V) maximal davernd flieBen kann und nichts
anderes bewirkt als unnitze Wéarme zu_ entwickeln,
Ein diesbeziglicher Vergleich sieht das Fleischmann-
Relois bei weitem voran, das heiflt, das Mérklin-
Relais produziert gut das Doppelte der Wérme-

Zum Motor

L

Abb. 4. Das Relais 1100, wie es einzeln erhdltlich ist
(GréBe: 65 x 17 mm und max. 13 mm hoch).

Abb. 5. Das Relais zerlegt. Klar ersichtlich die ver-
schiedenen Kontaktsegmente und Schleifbahnen. Da
nebenliegend: Schaltrad mit Schleifkontakten (Unter-
seite), Rickholfeder und Kleinteile.
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Abb. 1.

Ausschnitt ous der Marklin-Anlage des Herrn Wingen, hi

w ;.J‘L ' L5 *

er das Industrieviertel und der Diesellok-

schuppen, der bei dem groBen Aufkommen an Dieseltriebfohrzeugen etwas zu klein ist.

meng‘ , die das Fleischmann-Fabrikat wunter sonst
gleichen Bedingungen abgibt. (Dem Vernehmen nach
sollen Obrigens Sch&den durch Wérmestau an Mé&rk-
lin-Relais gar nicht ganz selten sein.)

Zu den Messungen muBl betont werden, daBl es sich

dabei nur um die Daten je eines Musterexemplares
handelt, Streuungen in den Werlen von vielleicht
10% dirflen durchaus im Bereich der Moglichkeit
liegen. Die angegebenen Werte konnten daoher ge-
trost gerundet werden.

Abb. 6. Der kleine Pfeil
deutet auf eine Stelle, die
bei ,zweckentfremdeter”
Verwendung des Relais in
besonderen Fdllen kritisch
werden kdnnte: Hier kreuzt
die Bahn eines Schleifers
einen Zuleitungssteg, der
nur durch den godlsprung-
Unterdrickungskontakt ab-
geschaltet wird. Vorsicht,
wenn in einer Schaltung
dieser Kontakt aufier Funk-
fion gesetzt wird|

Abb. 7. Das neue Fleisch-
mann-Relais Nr. 1100, in
eine E 10 eingebaut.

5%0

Abgesehen vom eigentlichen Verwendungszweck,
der Fahririchtungssteverung bei Wechselstrombetrieb,
a8t sich das Relais in seiner Funktion ols bi-stabiles
Schaltelement, das auf jeden Triggerimpuls hin in die
enigegengesetzte Schaltstellung umkippt, nitzlich fir
viele andere Schaltzwecke einsetzen. Ja, genau ge-
nommen ist es eigentlich nicht einzusehen, warum
man diese einfoche Mbglichkeit, mittels Oberspan-
nungsimpulsen durch zwei Leiter neben dem Fahr-
strom noch weitere Befehle an die Lok zu geben, ous-
gerechnet fir die anderweitig zweifellos eleganter
zu ldsende Fahririchtungssteverung verschwenden
sollte, nimmt man sich doch damit die Chance, be-
stimmte Sonderfunktionen anstevern zu kdnnen. So
etwa hat der Verfasser — on sich eingefleischter
Zweischienen-Gleichstrom-Anhénger — z. gB in eini-
gen seiner Loks Mé&rklin-Relais eingebaut, um Strom-
obnehmerbetdtigung, Telex-artige Kupplung oder ge-
wisse innere Umschaltungen an Loks ouslésen zu kon-
nen. Das Fleischmann-Relais funktioniert jo genauso
wie die bisherigen Mdrklin-Relais ebensogut mit
Gleichstrom, das Verhdlinis 14V maximale Fahr-
spannung zu 19V Anzugsspannung Iiegrt sogar recht
glnstig. (SchluB auf S. 617)
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Abb. 2 u. 3. Weitere Motive von der HO-Anlage Wingen; unten das in einer Nische liegende Dampflok-Bw

und der kaschierte Pfeiler.

Dez stszende Pheiler

Herrr Jiirgen Wingen, Krefeld, mufite bei der Er-
stellung seiner Miirklin-Anlage mit einem Handikap
fertig werden, das zweifellos dazu geeignet ist, einem
einiges Kopfizerbrechen zu bereiten: ein in die An-
lage hineinragender Pfeiler mufite irgendwie kaschiert
werden, um seine stirende Wirkung wenigstens etwas

abzuschwiichen. Die von Herrn Wingen getroffene
Lésung diirfte nicht ungeschickt sein, besonders aus
der normalen Sicht eines Anlagenbetrachters und
wenn der Vorsprung so ausgeleuchtet wird, daf kei-
nerlei Schatten entstehen. Noch besser ist es, solche
Pieiler notfalls halbrund zu verkleiden.

Die Miirklin-M-Gleise sind teilweise in Geliinde-
matten eingebettet, teilweise in Mauerplatten.
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Abb. 1. Ausschnitt aus der Schmalspuranlage des Herrn Enigk (Blick von Neudorf aus auf Burg Beilstein,

Die H0-9/e-Bahn des Herrn Enigk, Reichenbach/Fils

Fine Stimalspurhahn mit eigener Note

Man wundert sich kaum noch, auf welche
Ideen Modellbahner kommen, wenn es gill, den
Lok- oder Wagenpark durch Fahrzeuge zu er-
gédnzen, die nicht oder noch nicht im Handel
erhdltlich sind; erstaunlicherweise kommen bei
derartigen Ummodeleien meist ganz passable
Modelle heraus, die zudem noch weilgehend
einem Vorbild der groBen Eisenbahn enlspre-
chen.

Herrn Enigk aus Reichenbach mégen dhnliche
Gedanken im Kopf herumgegeister! sein, als er
an den Aufbau seiner HO0-9-mm-Schmalspur-
anlage ging — fir die ihm {librigens (welch’ ein
Gliickspilz!) ein 12 qm groBer Dachbodenraum
zur Verfigung steht!
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Wie der T-iérmige Streckenplan erkennen
ldBt (s. Abb. 16), handelt es sich zwar nicht ge-
rade um eine Mammut-Anlage (z. B. im Stil
von Heft 16/67), aber immerhin sind eine Reihe
interessanter Fahr- und Rangiermdglichkeiten
gegeben.

Um nun etwas Abwechslung in den vorhan-
denen Egger-Fahrzeugpark zu bringen, machle
sich Herr Enigk an den Entwurf einiger ,Neu-
schépfungen” durch Zusammenbau und Kombi-
nieren verschiedener Fahrzeugteile, ,vermischt
mit einer Portion Eigenbau”.

Wenn auch die auf diese Weise enistandenen
Fahrzeuge nicht eine absolute Vorbildgetreue
fiir sich in Anspruch nehmen kénnen (und wohl

Abb. 2. Die Mallet-Schmal-
spurlok mit einem vierach-
sigen Personenwagen, der
aus zwei Egger-Zwei-
achsern entstanden ist (eine
Blhnenseite samt einem
Abteilfenster abgeségt und
beide Teile zusammen-
Eaklebl; die einachsigen
ohrgestelle sind an den
Stirnseiten belassen wor-
den und nur noch je eines
der Obergebliebenen dar-
ungeklebﬁ.
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Abb. 3—6. Die Mallet-Lok, die auf 2 Egger-Fahrwerken basiert und im groBen und ganun einer Mallet-Lok
der Brohltal-Eisenbahn-Gesellschaft nachempfunden wurde. Die Réder dirften (und mifiten) etwas groBer sein,
aber das soll der Liebe keinen Abbruch tun! Eaid\nungan in Vs HO-9-mm-Grofe.

Abb. 7. Das Mallet-Maschinchen nochmals aus ande-
cr, [ rer Sicht betrachtet.

—
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Abb. 8. Ein reizendes Schmalspurbdhnchen : die nette kleine C-Lok mit umgemodeltem Gepéckwagen und einem

Vierachser @ la Abb. 2.

auch gar nicht wollen!), so sind sie doch irgend-
wie so nett und reizvoll in der Wirkung, daB
wir in den Abbildungen 2—7 und 10—12 zwei
der Enigk'schen Lok-Umbauten zeichnerisch und
bildlich ndher vorstellen wollen.

Besonders die kleine C-Lok wirkt einfach gol-
dig (s. Abb. 10—12) und kénnte durchaus auf
irgendeiner ldngst vergessenen Schmalspur-
strecke des groBen Vorbilds ein Gegensliick be-
sitzen. Herr Enigk baule sie nach der schnellen
»Do-it-Your-self-Methode”, indem er ganz ein-
fach eine Arnold'sche T 3 auf einen Bogen Zei-
chenpapier legte und ein neues Gehdduse (aus
Ms-Blech) um das Fahrgestell herum kompo-

Abb. 10 u. 11. Als Anhaltspunkt fir einen etwai-
gen Nachbau der kleinen Freelance-C-lok (die
ouf einem Arnold-T 3-Fahrwerk basiert) eine
Skizze und ein Bild.
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nierte; vom Gehduse der T 3 blieb nur der Kes-
sel erhalten. Der Schornstein wich einem neuen
selbstgedrehten ellenlangen Schlot, der zudem
(je nach Lust und Laune) noch durch einen
anders geformten (mit Kobel) ausgewechselt
werden kann. Jedes freie Eckchen im Gehduse
wurde mit Lelternmetall ausgegossen, so daB
die Lok lrotz freiem Fiihrerhausdurchblick ge-
niigende Zugkraft aufweist.

Die zweile Lok, die Herrn Enigks Werkslall
verlieB, ist eine Mallet-Lok (Abb. 3—7), die dem
Lokomotivkenner eine gewisse Ahnlichkeit mit
der Malletlok der Brohltal-Eisenbahn-Gesell-
schalt vermittelt (wenngleich diese allerdings

Abb. 9. Nochmals der besagte Gepdckwogen.

Abb. 12. Eine Version der C-lok mit Kobelschorn-
stein, ebenfalls von Herrn Enigk.




Abb. 13—15. Ein paar
Motive von der Schmal-
spuranlage, die auf dem
Streckenplan Abb. 16
leicht auszumachen sind.
Den ouf gewissen Bil-
dern sichtbaren Wolken-
himmel zauberte .JoKI®,
da der elwos arg un-
ruhige Hintergrund auf
den Bildern allzu st6-
rend wirkte.
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auf Melerspur verkehrte und gréBere Raddurch-
messer besaB).

»Grundstock” fiir diese Free-Lance-Schépfung
sind zwei komplelte Egger-Fahrwerke, die
elekirisch miteinander verbunden sind. Auch
diese kleine Lok ist u. E. des ndheren Betrach-
tens wert. Wer am Nachbau interessier! ist, be-
achte aber die erforderliche freie Beweglichkeit
des vorderen Triebgestells: der Motor muB im
Kessel seitlich ausschwenken kénnen, um der
Lok eine ausreichende Kurvenbeweglichkeit zu
garantieren. Deshalb ist der Kessel an den be-
treffenden Stellen seitlich ,aufgeschnitten”; die
entstehenden Uffnungen miissen (den entspre-
chenden Spielraum beriicksichtigen!) durch

irgendwelche Aufbauten kaschiert werden. Herr
Enigk sah zu diesem Zweck Kohlenaufsdize
oberhalb der Wasserkdsten vor, wir halten je-
doch ein paar stufenférmig angeordnete ,Kdst-
chen” (s. Zeichnung Abb. 3—6) fiir etwas weni-

BT O DS = ahnnd

2
3 =
E > Abb. 16. Der Strek-
A kenplan der Enigk-
1 B Anloge im Zeichnungs-
B mafBstab 1:25.

o

=1
G
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ger auffdllig. Doch iiber die Lésung solcher und
dhnlicher Probleme wird man beim Bau dieser
ohnehin ,vorbildlosen* Modelle von Fall zu
Fall selbst entscheiden miissen. Es kommt! ja
letzten Endes nur darauf an, daB dem Erbauer
das Modell geldllt — und Herrn Enigk scheint
der Bau seiner Schmalspurloks und der dazu-

Abb. 17. Linker Teil der
Anlage mit Blick auf
Neudorf und den Stein-
bruch im Hintergrund.




Abb. 18. Die rechte Anlagenpartie

Abb. 19. Station Bottwar, die auf dem
Zungenstick liegt.

gehdrigen Wigelchen (s. Abb. 8 u. 9)
offensichtlich Freude gemach! zu ha-
ben, sonst hdtte er wohl nicht gleich
mehrere solcher Eigen-Produkte er-
stellt. Und die Freude am Modellbau
ist eben fiir manchen wichtiger als
das _Feilschen® um den leizten
Zehntelmillimeter Vorbildgelreue —
drum: Jeder nach seiner Fagon!

Luba-Schmalspurbahn-Modelle (HO 9/e)

Nun, es gibt natiirlich eine Reihe Modellbahner,
die &hnliche Ansichten haben wie Herr Enigk, aber
nicht das Geschick zum Basteln. Hier springt die Firma
Zuba*) in die Bresche, die seit einiger Zeit in Klein-
serie einige dhnliche Schmalspurloks auf EB er- (und
Liliput-) Fohrwerken baut und ausliefert. Die 99121
Abb. 1) — neverdings auch als Minex-SWE-Lok der

. Mérklin bekannt — basiert auf dem Fahrwerk der
Liliput-Waldenburg-Lok und diirfte einen deutschen
Schmalspurliebhaber sicher sehr am%?dun.

Die 4712 (Abb. 4) ist die kannte Liliput-

*) Zschutschke & Bachmann, Schmalspurbahnen,
405 Ménchengladbach, Postfach.

Abb. 1. Die .99121" der Fo. Zuba, die auf einem
Liliput-Fahrwerk basiert. (32,50 DM).
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Abb 2v.3. Das Mallet- Lokmodall der Fu
73,20 DM).

Schmal jedoch als deutsche Boureihe U
hmohi;umdh — im Gmudo g-nommu::'— oigo%

lich ins Liliput-P ).
Der Clow der Schmalspurmodelle ist allerdi

das Mallet-Modell der Abb. 2 u. 3, das beziiglich Lo

ruho S und Kumngingng-

' wie wir was durch Sigone Tests
bnnlu — alle bekannten Sdmlspur—l.ohodcllo in

den Schatten s
Auf die M-‘ollbo:ﬁ -Anlage kommen wir in Kirze
einem diesbe

nochmals lua—onhuns mit
lichen Artikel zuriick. DaB Uber die Fa.

Zuba a
sémtliche ehemaligen r-Artikel erhdltlich sind.
wollen wir bei dieser it besonders hervor-

rdem wmnlm Weichen HO/HO-? ein-
i -Gleisen (Dreischi

Zuba, das boned\ond gute Fahrmgensd\aﬂen aufweist (Preis

Abb. 4. Die bekannte Liliput-Lok, jedoch als deut-
sche U-Reihe motiviert (s. S. in ,Dampflokomoti-
ven, Zahnrad-Lokalbahn und Schmalspur® von Kieper-
Holzborn).

Erfahrungen mit Pukos ,a la Ostra”

von Dr. Rolf Briining, Bruchk&bel

Durch den Bericht in Heft 6/70, S. 399 mag fast
der Eindruck entstehen, als sei die Methode
von Ostra nicht gerade empfehlenswert. Die
Methode an sich ist ja schon alter und wurde
in dieser Art schon in der MIBA (Heft 2/1954,
S. 47) beschrieben, nachdem sie aus der Me-
thode von Herrn Dombrowski (Heft 11/1951,
S. 384) entwickelt wurde. Da ich selbst schon
seit iiber einem Jahrzehnt meine Erfahrungen
mit Selbstbau-Pukos gesammelt habe, mochte
ich mir einige grundsétzliche Worte gestatten.

Die von Herrn W. Schmidt, Menden, be-
schriebenen Mingel von selbst angefertigten
Pukos sind nicht grundsétzlich durch die Me-
thode der Herstellung bedingt. Es trifft zu, daB
die Skischleifer etwas lauter klappern, wenn
man nur alle zwei Schwellen einen Kontakt-
nagel anbringt. Das liegt daran, daB der ge-
nagelte Stift den Kdrperschall wesentlich bes-
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ser Ubertrdgt als ein freistehender oder in
Kunststoff eingebetteter. Dariiberhinaus kippen
kurze Schleifer bei groBem Kontaktabstand
leichter und klappern dadurch. Man sollte da-
her im Schwellenabstand kontaktieren und auch
die seitliche Versetzung auf maximal ¥ 1 mm
von der Gleismitte beschrinken. Da Marklin-
Radsidtze fast 1 mm Spiel im Gleis haben und
auBerdem die Achsen mit ca. 0,5 mm axialem
Spiel im Rahmen sitzen, kann der Schleifer gut
und gern um das Gesamtspiel versetzt zur
Gleismitte laufen. Bei 4,5 mm Schleiferbreite ist
das nicht schlimm. Wenn aber ein Puko gerade
um 2 mm nach der anderen Seite hin versetzt
ist, so gleitet der Schleifer daran vorbei und
senkt sich auf die Schwelle ab. Zum néchsten
in der Mitte sitzenden Puko klettert er wieder
hoch und nun ist jedem klar, daB dieses Auf
und Ab mit Gerdusch verbunden sein diirfte.



Von wegen besserer Kérperschall-Ubertragung,
sieche oben! Wenn der Schleifer aber mit dem
halben Gewicht auf den Schwellen lauft, kann
natiirlich auch kein guter Kontakt erreicht
werden. Da mathematisch eine Ebene durch
drei Punkte festgelegt ist, kann man nicht er-
warten, daB der Schleifer gleichzeitig mehr als
drei Pukos beriihrt. Deshalb ist es nicht richtig,
wenn man die schlechtere Kontaktgabe auf eine
geringere Auflagefliche alleine zuriickfiihren
will, die nur durch weiteren Abstand eintritt.
Bei den aus abgezwickten Négeln hergestellten
Pukos ist die Auflageflache mit einem Grat ver-
sehen. Das fihrt einmal zu schlechtem Kontakt,
zum anderen zu einer stirkeren Gerdusch-Ent-
widklung. Fiir die Verwendung in Weichen-
straBen meiner _RBEV* verwende ich daher
Pukos, die exakt abgerundet sind. Fiir Strecken-
gleise verwende ich Material der franzbsischen
Firma Pullman, Paris (siehe MIBA-Heft 8/1967,
S. 406 und Heft 1/1969, S. 26), muBte mir aber
zum Kontaktieren der im Bahnhofsgeldnde ver-
legten Weichen aus Japan mit groBen Radien
etwas einfallen lassen. Diese Pukos mit einer
Lange von 13 mm und 0,7 mm @ sind beidseitig
abgerundet. Sie sind aus einer speziellen Nik-
kellegierung gefertigt, anschlieBend mit einem
Edelmetall-Uberzug versehen und chemisch ge-
farbt. In einem geschotterten Gleis sind sie nur
mit einem scharfen Auge noch zu erkennen.
Wenn man jede Schwelle mit einem derartigen
Kontakt versieht, so ist keinerlei storendes Ge-
rdusch hérbar und ein ausgezeichneter Strom-
fluB gewdhrleistet.

Kontaktstifte in 30-facher VergréBerung. Links und
rechts: abgezwickte Drahistifte (rechts in Schnittrich-
tung gesehen, links quer dazu). In der Mitte RBEV-
Punktkontakistifte (unretuschierte Mikro-Aufnahme
des Verfassers).

Falls geniigend Modellbahner Interesse an
diesen Pukos haben, wire ich bereit, sie in
mein Programm aufzunehmen. Der Preis diirfte
auf alle Félle fir die fertigen dunkelgefdrbten
Pukos unter 20.— DM je 1000 Stick liegen.
Die endgiiltige Kalkulation kann aber erst er-
folgen, wenn die Gesamtstiickzahl abzuschétzen
ist.

Interessenten wenden sich bitte an:

Fa. Dr. Rolf Briining
Technischer Gerdte- und Modellbau
6451 Bruchkébel, Am Heinichenberg 20

Clwas fir den PAnlagengestalter

Als Anlagengestalter kann man nie genug Anregungen haben. Hier ein prachivolles Beispiel, wie man das
Kreuzen zweier Strecken geldndemdBig gestalten kann. Es handelt sich um das Kreuzungsbauwerk im Bahnhofs-
bereich KéIn-Deutzerfeld, aufgenommen von unserem Mitarbeiter J. Zeug, Trier.




»Sag’ mir, wo die Kuppler sind — wo sind sie geblieben ...?"

Unaufgfillige éntkup;atungsstdten ~

von J. Hiitten und R. Wattke,
Wuppertal-Barmen

Da wir bestrebt sind, auf unserer Anlage
einen moglichst natur- bzw. originalgetreuen
Gesamteindruck zu erzielen (wozu auch die
Tarnung der engen Gleisradien gehort, die bei
kleinem Raum unvermeidbar sind) miissen wir
in Kauf nehmen, daB ein ziemlich groBer Teil
der Gleise durch Tunnelberge verdeckt wird und
alle unnatiirlichen Elemente wie Weichen und
Signalkasten versenk! werden missen. Ebenso
mubBten die unserem Empfinden nach gleichfalls
stbrenden Entkupplungsvorrichtungen besser
getarnt werden. Da wir nicht iberall ,geheim-
nisvolle Bohleniibergdnge® a la Heft 13/1965
einbauen wollten, sahen wir uns nach einer
anderen Lésung um (die in Heft 6/70 bespro-
chenen ,unauffilligen® Entkupplungsstellen wé-
ren uns ibrigens erst recht zu auffillig ge-
wesen).

Wir entwidkelten daher eine EKV, die nur ein
eingeweihter Betrachter bei ndherem Hinsehen
erkennen kann (s. Abb, 2). Sie sind so unauf-
fillig (wenn nicht gar unsichtbar), daB nunmehr
die Schwierigkeit besteht, die zu entkuppelnden

Abb. 1u.2. Die unauffillige Ent-
kupplungsstelle (rechis), die nur so £g8
lange erkennbar ist, als das Schwel- _°%
lenstick wdhrend des Entkupplungs- ™
vorgangs angehoben wird (oben).
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wirklich unaufhiillig !

Fahrzeuge exakt iiber die Vorrichtung zu schie-
ben, weil sie vom Stellpult nicht ohne weiteres
auszumachen sind. Wir muBten daher die EKVs
mit natirlichen Mitteln wie Personen, Ladegut
u. 4. kennzeichnen!

Und nun zum Aufbau unserer Entkupplungs-
vorrichtungen:

Die bei den herkémmlichen Methoden auf den
Schwellenbéndern liegenden Entkupplungsplat-
ten befinden sich bei uns unter den Schwellen.
Damit wird es natiirlich notwendig, je nach
Linge der EKV beliebig viele Schwellen aus-
zusdagen und sie nachher wieder auf die ent-
sprechende Kupplungsplatte aufzukleben. Letz-
tere besteht bei uns aus 0,8 mm starkem Mes-
singblech mit einer Breite von 8 mm. Fir die
auszusdgenden Schwellenstiicke ergibt sich
zweckmabBigerweise eine Breite von 9—I10 mm.
Um die Oberkante der Kupplungsvorrichtung
auf dem gleichen Niveau wie das librige Schwel-
lenband zu halten, haben wir die Anlagenplatte
mit einer entsprechenden Vertiefung versehen.

Im Verlauf unserer Versuche haben sich zwei
zu beachtende Faktoren ergeben:

1. Der Schotter muB in der Mitte
der Platten mit groBter Sorgfalt und
mit einem guten Kleber befestigt
werden, damit eine moéglichst glatte
Oberfliche entsteht.

2. Es muB durch eine gute Funk-
tion der Vorrichtung unter allen Um-
stdnden vermieden werden, daB eine
EKV in der Entkupplungsstellung
stehen bleibt.




Messingqronalpla e

Jchwelan

Punkt 1 wire noch dahingehend zu erganzen,
daB der .Schotter exakt und fest zwischen die
Schwellen geklebt wird, um in der Mitte eine
moglichst glatte Fliche zu erhalten, damit die
Kupplungsstifte nicht an irgendwelchen Wider-
stinden (Schwellenkante, einzelne Schotterkor-
ner) anschlagen oder hingen bleiben. Notfalls
solche Unebenheiten durch feinen Schotter oder
Feilstriche beseitigen.

(in ¥+ HO-GroBe)

und zwei Demon-
strationsbilder.

Abb. 3—5. Kon-
struktionsdetails
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Zum Antrieb bleibt noch zu sagen, daB wir
die herkémmliche Methode (Heft 13/1965) im
Prinzip ibernommen haben, mit der Ausnahme,
daB wir den in der Spule beweglichen Eisen-
kern und die Kupplungsplatte mittels eines
U-férmig gebogenen Messingblechs verbunden
haben (s. Abb. 3). Die Stiarke der Spule richtet
sich dann nach L&nge und Gewicht der Ent-
kupplungsvorrichtung.

BN -

Abb. 6. Im Bereich des
(noch uniem{ieni Bahn-
hofs Klais befinden sich
noch einige Entkupp-
lungsstellen, die oge
n nicht mal mit einer
Lupe auf dem Bild zv
entdecken sind. Die
Druckknépfe am Bild-
rand unten links sind
Obrigens fir die Beleuch-
tung, die unabhdngig
vom Stellpult zu schalten
ist.

Der Leser wird wohl oder iibel zugeben miis-
sen, daB es unauffdlligere EKVs wohl kaum
mehr geben diirfte und mit ihnen diirfte wohl
auch das in Heft 7/70 im Rahmen des Artikels
(iber .Kopfbahnhdfe” angesprochene Problem
der vielen erforderlichen Entkupplungsstellen
in den Bahnsteiggleisen in hochst zufrieden-
stellender Weise gelost sein, finden Sie nicht
auch?

Abb. 7 zeigt den mittleren Teil der im Bau befindlichen Anlage (oben links die Einfahrt in den Bf. Klais).

602



Ein seltenes Ausstattungsstiick

;E . 6 "i ‘ i - ’i -~ ’
Ahnlich dem Bauplan in Heft 6/64 mit allem Drum
und Dran, gebaut in HO-Gréfe von Hermn H. Blache
Berlin. Das Gellinder samt Aufstieg wurde aus einzel-

nen Drahtstiicken zusammengelitet. Es ist eigenartig
daf die Geplickaufziige so gut wie nie nachgebildet

il

werden. Das vorliegende Stilick
ist unserer Erinnerung nach erst
der zweite Fall, der uns bekannt
geworden ist.

Abb. 1 u. 2. Der Gepéckaufzug
des Herrn Blache in HO-Grofle
und dessen Bestandteile, die als
gute Anhaltspunkte beim etwai-
g'an Nachbau des Projekts in

eft 6/1964 dienen kénnen.
(Fotos: H. Blache)

Abb. 8. Der rechte Anlagenteil (in der Fortsetzung der Abb. 7) mit dem Durchgangsbahnhof (oben) und einem

Teil des unterirdischen Abstellbahnhofs (ganz unten).




Abb. 1 v. 2

Ausschnitte
von der HO-
Anlage der
Familie
Greber-
Nyfelder.

6.00x7.20m...

. . . groB ist die HO-Anlage der Fam. Greber-Nyfelder, Ziegelbriicke (Schweiz), fiir die zwei Trockenriiume im
Haus (unter Protest der Hausfrau) _beschlagnahmt” wurden. Die Anlage entstand in der sog. _offenen Rahmen-
bauweise™ und 7 Ziige kénnen (mittels 7 Fahrireglern) zur gleichen Zeit fahren. Zum Teil befindet sich noch
-altes” Trix-Gleismaterial auf der Anlage (von dieser Zeit zeugt auch noch der tortenihnliche Spiralberg. der

(weiter auf g 606)
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Abb. 3

Man kénnte fost meinen, Herr Greber-Nyfelder sen. sucht gerode einen geeigneten Standpunkt fir

eine eindrucksvolle Aufnahme, die die Ausdehnung der Anlage richtig zur Geltung bringt.

Abb. 4
wirkung.

Und er hat ihn auch gefunden. Ober das offene Zungenteil hinweg ergibt sich eine verbliffende Tiefen-




inzwischen einem naturgetreueren Gebilde weichen muBte), wie ﬁbelhauft die ganze Anlage nach und nach
auf das Zweischienen-System umgemodeli werden soll und bereits wird. Auch die Fahrleitung wird einer SBB-

Ausfithrung weichen, so daB die beiden Herren Greber fiir die niichste Zeit mit geniigend Arbeit eingedeckt sind.




K. Kessler, Dérnigheim

l

Abb.1. In dieser Form werden die .Minis” aus
0,3 mm Federstahldraht ’gabogen, wobei darauf zv
achten ist, daB die Use fir die Achsfihrung nicht zu
eng wird.

. . sollen in diesem Fall beileibe nicht meine
Meinung zum gerade aktuellen Modestreit sein,
sondern es handelt sich vielmehr um eine kleine
Feierabendbastelei, mit der sich ohne groBen
Zeitaufwand und nahezu kostenlos die Lauf-
eigenschaften von Pola-Maxi-Wagen merklich
verbessern lassen.

Mich stérten zundchst nicht nur die nicht ge-
rade ,iliberwiltigenden” Laufeigenschaften der
Wagen, vielmehr war es eigentlich das unechte
Laufgerdusch, das fiir meine ,Eisenbahnohren”
storend war. Die Laufeigenschaften lieBen sich
zundchst sehr einfach durch Einsetzen von Riva-
rossi-Radsédtzen erheblich verbessern (die Pola-
Rader laufen sich sehr schnell ein und laden
sich auch ziemlich stark statisch auf, wodurch
sie losen Korkschotter anziehen. Der Erfolg ist,
daB die Wagen dann richtig .humpelnd® ihre
Bahn ziehen). Zufrieden war ich aber mit dem
Ergebnis immer noch nicht. Plétzlich kam mir
dann der Gedanke, daB es doch mdglich sein
miiBte, die Pola-Maxi-Wagen mit einer Fede-
rung zu versehen. Gesagt — getan (besser ge-
sagt: .probiert”) und nach einigen Versuchen
war mein erster ,Mini* aus einem 38 mm lan-
gen Federstahldraht, 0,3 mm @ entstanden (s.
Abb. 1). Kurze Zeit spater war dann auch schon
der erste ,Maxi* mit den Minis versehen und

‘Abb. 2.

4 Minis fir 1 Maxi . ..

aufs Gleis gestellt. Die speziell fiir diesen Wa-
gen hergerichleten ,vergammelten® Gleise mit
besonders groBen Sté8en und anderen ,Schika-
nen* durchlief er nun auf Anhieb mit einer
Sicherheit wie eine Primaballerina und auBer-
dem ,rollte” er nun auch richtig.

Befliigelt durch diesen Erfolg werden jetzt
alle meine Pola-Wagen mit Minis ausgeriistet.
Da sie bei dieser Gelegenheit auch gleich mit
Federpuffern und einer Metallkupplung verse-

Die fertigen Federn werden in eine kleine
Bohrung im Wagenboden gesteckt. Durch Nachjustie-
ren kann die Ose — falls erforderlich — in die Hohe
der Lagerbohrung gebracht werden.

hen werden, kommt mir noch eine Nebenwir-
kung der Federung sehr zustatten: Die Wag-
gons werden ndmlich durch die Federn — und
die damit verbundene gefederte Seitenfithrung
— in Gleisbégen besser ankuppelbar und las-
sen sich auch sicherer liber Weichen driicken.

Wer nun — bei einem gréBeren Wagen-
park — die ,Biegerei” scheut, den kann ich be-
ruhigen. Meine ersten Minis waren zwar auch
von Hand (mit der Zange natiirlich) gebogen,
fir die ,Serie* ist jedoch schnell eine kleine
Biege-Schablone hergestellt, mit der die Arbeit
dann ein reines Vergniigen ist, und zudem wird
auf diese Art eine Feder wie die andere.

Redaktionspost und Bestellungen bitte getrennt halten!
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Eine BR 93 von Fleischmann...

... gibt es natirlich (leider) noch nicht serienm@Big, cber wie man zu einem solchen Modell kommen kann,

stellt Herr J. Strasser aus Hamburg unter Beweis.

r hat eine Fleischmann-.65" teilweise zerlegt, um 10 mm

ekirzt, dos hintere Drehgestell durch eine Loufochse ersetzt und zum SchiuB das Gehéuse in der auf dem

ild sichtbaren Weise
verbleibendem Rest sémtliche Stege ausgesdgt und
Es steht natirlich jedem frei, das Modell an Han

dndert. Von den roten Plastikseitenteilen wurden einige Teile entfernt und bei dem
efeilt, was dem Aussehen des Modells sehr zutrdglich ist.
von Fotos vom Lokbild-Archiv Bellingrodt*) noch weiter-

gehend zu ergdnzen. Auf jeden Fall ist Herr Strasser auf diese Weise mit geringem finanziellen Aufwand zu
einer voll einsatzféhigen, sehr zugkrdftigen Oldtimer-Giterzuglok gekommen?

"] 56 Wuppertal-Barmen, Siegessir. 94

Lorenbeladung in N - mittels Firderschnecke

Mit dem Erscheinen der kippbaren Fleisch-
mann-Loren 2456 und der zugehdérigen Ent-
ladeeinrichtung 2167 hat ein schon firither im
Zusammenhang mil der seinerzeitigen Egger-
Bahn in der MIBA gelegentlich behandeltes
Thema wieder an Aktualildl gewonnen: ein
richtiggehender Schiitigutumlauf mittels einer
H0-9/e-Bahn.

Ist das Problem der Entladung damil auch
schon werkseilig geldst, so bleibl aber jenes
der .dosierten® Beladung nach wie vor be-
stehen. Auch die schon erwdhnten MIBA-Arli-
kel vermdégen hieriiber wenig AufschluB zu
geben, da zumeist die Frage, wie das Ladegul
«untertage® wieder in die Loren kommt!, nicht
ausfihrlich behandelt wird. Vielleicht mit dem
Kalfeeloifel?

Aber SpaB beiseite: Eine ferngesteuerte oder
gar aulomalische Beladung der Spur-9-Loren ist
gar nicht so einfach zu realisieren. Liegl bei-
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spielsweise das Fassungsvermdégen vergleich-
barer HO-Wagen in der GréBenordnung von
(iber 20 ccm, so sind es bei der kleinen Lore nur
knapp 4 ccm, die es mil der richligen Menge zu
beladen gill. Wahrend es im Handel einige aut
den Vollbahn-Belrieb abgestimmte Belade-
einrichtungen gibt (Kieswerk und Wiegebunker
mit elekiromagnelisch beldliglten Ausilulklap-
pen und das Vollmer-Férderband), fehlt ver-
gleichbares — sei es nun fiir eine HO-Schmal-
spurbahn oder auch [iir die eigentliche N-Bahn
im MabBstab 1:160 — véllig.

Die Dosierung des Ladegules (einem halben
Kalfeeléffel entsprechend!) ist so kritisch, daB
die eleklromagnelisch beldligten Verlade-
einrichtungen der beschriebenen Form fir die-
sen Fall nicht in Frage kommen, ausgenommen
das Vollmer-Férderband, das bedingl geeignel
ist.

Ahnliches IdBt sich aber auch im Selbstbau bei



Abb. 1.
rinzipiel-
ler Au?bau
der Be-

ladeein-
richtung.

kleinerem Platzbedarf und der Einbaumdglich-
keit in ein Gebdude, einen Silo o. d. nicht allzu
schwer herstellen.

Das Prinzip der Beladeeinrichtung (Abb. 1
und Fotos) ist die altbekannte sog. .Archime-
dische Spirale®, eine sich in einem genau pas-
senden Mantelrohr drehende Schnecke, die eine
stelige Forderung von kleinkérnigem, ,riesel-
freudigem*® Schilttigut aul kurzen Strecken in
der Horizontalen oder unter leichler Neigung
erlaubl. In passenden Dimensionen (Schnecken-
durchmesser 15—20 mm, Schnittiefe des Schnek-
kenganges min. 5 mm, 2—3 Windungen) eignet
sich eine derartige Fdrdereinrichtung sehr gul
fiir einen langsamen aber stetigen AusstoB von
Ladegul (in der Konsislenz wie das z. B. von
Fleischmann angebolene Malerial) aus einem
Vorratsbehdlter. Die DurchiluBmenge der An-
lage, die ja Malerial im wesentlichen nur in
der unleren Rohrhdllte vorwdrls schiebl, isl
relativ gering. Im Falle der folografierten Ver-
suchseinrichtung nur etwa '/: ccm pro Umdre-
hung. Somit sind also etwa 7—9 Umdrehungen
nétig, um eine Lore (Nr. 2456) zu belfiillen.
Die maximale Drehzahl der Versuchseinrichiung
liegt bei ca. 120 in der Minute.

Eine automatische Begrenzung der Ladegul-

Abb. 4 u. 5. Die Versuchsausfihrung der Férderein-
richtung wurde aus fotografischen Griinden aus
Plexiglas aufgebaut. Der neckenrohrdurchmesser

kann bei Yerwendung von anderem Material geringer
sein.

Abb. 2u. 3. Wichtig ist die richtige Anordnung der
Schnecke, da sich sonst Kérner verklemmen.

FAISCH = LADEGUT KANN EN -
GEKLEMMT WERDEN

menge ist dadurch relativ einfach zu erreichen,
und zwar durch die Regulierung der Motor-
Lauizeit mittels eines Zeitschallers; entweder
ein Thermorelais oder durch eine an den
Schneckenantrieb mit passender Unlerselzung
angekoppellen Schallscheibe. Bei der Wahl des
Motors und des Gelriebes ist zu beachten, daB
der Leistungsbedarf der Anordnung infolge der
unvermeidlichen Reibung zwischen Fdérdergul
und Schnecke nicht ganz unerheblich ist.

Zwei Delails sind beim Bau besonders zu
beachten: Einmal muB das Rohr sehr genau aul
die Schnecke passen, da sich andernfalls Lade-
gut zwischen der Rohrwand und der Schnecke
verklemmen kénnte und zum anderen muB die
Férdereinrichtung so angebracht werden, daB
das Ladegut aus dem Vorratsbehdlter von
selbst in das Férderrohr gelangen kann. Eine
Anordnung, bei der die Schnecke bis in den
Vorratsraum reicht, ist ungeeignet, da es dann
am Eingang in die die Schnecke umgebende
Réhre unweigerlich zum Verklemmen und da-
mil zum Blockieren des Anlriebs komml.




A propos ,Sinfache Transistor- Schaltungen”

Nachtrag zum Artikel in Heft 51970

Angenommen, Sie wdren ein schlichter ein-
facher Modellbahner, der weif}, was Wechsel-
und Gleichstrom ist, seine Loks mit Gleich-
strom féhrt und einen Trix-Trafo hat. Sie be-
sorgen sich einen AC 128 und baven Abb. é
(auf S. 370 in Heft 5/70) nach. Die Spannur%qs-
angabe 1—12 V und + und — besagt fir Sie,
dafl Sie mit der Schaltung an die Lokfahr-
spannung gehen missen. Sie drehen den Reg-
ler etwas nach rechts auf, schalten Schalter S
hin und her — alles bleibt dunkel. Naja, dann
halt Regler nach links qedraht, Schalter ein —
hurra, es brennt! Schalter aus, Birnchen aus:
bestens, ist ja ganz einfach. Sofort Schaltun
8 aufbauen. Jetzt gleich Regler nach links aut-
drehen, grine Lampe g:hl an, fein! 52 betdti-
gen, rot leuchtet, sauber! S2 loslassen, grin

ov

Abb. 1. Prinzipschaltung von Transisto-
ren mit Vorwiderstdnden . . .

-Ug

Abb. 2 . . . mit Spannungsteilern . . .

~Ug

ov

'UN
Abb. 3 . . . und mit einer gesonderten
Hilfsspannung.
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eht wieder an, uff, uff, eigentlich sollte es
goch jetzt rot bleiben. Aha, Schaltfehler, iber-
Erﬁfen, alles richtig gelotet, nochmals pro-

ieren, wieder dasselbe. Artikel nochmals
lesen, mifte BIFerI“Id'I gehen, geht aber
nicht. Sch . . . spiel!

Wenn Sie jetzt nicht jemanden kennen, der
Ihnen mit schonenden Worten den Unter-
schied zwischen Gleichstrom und gleichgerich-
tetem Wechselstrom in Erinnerung ruft — ach
ja, stand ja schon x-mal in der MIBA — und
vor allem auch weifl, warum zum Kuckuck die
Schaltung 6 doch so prima ?ing und die
Schaltung 8 machte, was sie wollte, dann wer-
den Sie mit einigen unfreundlichen Gedanken
die Schaltung abwracken und firderhin die
Meinung vertreten, dof8 Transistoren — falls
Uberhaupt — dann wohl nur in Kofferradios
funktionieren. Und dabei hat der Verfasser
jenes Artikels eigentlich nur vergessen darauf

inzuweisen, dafl Schaltungen mit Speicher-
verhalten eine gutgesiebte Betriebsspannung
benétigen, damit sie nicht nach jeder Halb-
welle ithr Geddchtnis verlieren, und wie man
tunlichst eine solche erzeugt.

Der Hauptérger dirfte jedoch durch die
Verwendung von Germanium-(Ge-)Transisto-
ren in Verbindung mit den angegebenen
Schaltungen auftreten. Wie auf Seite 370 er-
wahnt, hat der Silizium-(Si-)Transistor eine Ba-
sisspannungsschwelle von ca. 0,6V, unterhalb
der der Basisstrom und damit auch der Kol-
lektorstrom vernachldssigbar wird. Um einen

i-Transistor zu sperren, mu8 demnach die an-
stevernde Spannung kleiner als 0,6 V werden.
Das gelingt — auch bei héheren Strémen —
spielend, sofern der Transistor fir die Be-
lastung geeignet ist, denn die Restsrannung
am Kollektor eines gesdttigten (voll durch-

eschalteten) Si-Transistors betrdgt zwischen

,2 und 0,6V, je nach Kollektorstrom. Die Kol-
lektorspannung ist also geeignet, einen nach-
geschalteten Si-Transistor einigermafien zu-
verldssig zu sperren, und das st wichtig bei

kreuzgekoppelten Schaltungen, wie sie (ga‘.

er nun einmal darstellen. Nicht so bei Ger-
manium-Transistoren! Ein Ge-Transistor hat
keine Schaltschwelle in dem Sinne, auch nicht
bei 0,2V, sondern sein Strom nimmt mit klei-
ner werdender Basisspannung immer weiter
ab, bleibt aber dummerweise immer in Gro-
Benordnungen, die stérend wirken k&nnen,
selbst wenn die Basis direkt an den Emitter an-
geschlossen wird (wie in Bild éa), aber wann
wird sie das schon! Die Restspannung des ge-
séttigten, durchgeschalteten Ge-Transistors
liegt zwar etwas niedriger als bei Si (—0,1 bis
04 V), dafir flieBt aber bei 0,1 V Basisspan-
nung beim AC 128 immerhin noch 1 mA. Zu
allem UberfluB ist dieser Reststrom auch noch
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Abb. 4. Die Sd\aliul? for Siwulbeein— o
flussung durch den Zug aus Heft 5/70,
S. 371, hier jedoch auf die Yerwendung
von Silizium-Transistoren  umdimensio-
niert. Geeignet sind die Typen BC 107,
BC 108, BC 147 oder BC 148 fir einen
maximalen Kollektorstrom von 100 mA.
Preis ca. DM 1,40 bis 1,70 je Exemplar,

ch e cmemnmny

< I SR

entsetzlich temperaturabhédngig, d. h. wenn
man den Ge-Transistor erwdrmt — sei es
durch ungeschickte Montage neben wdrme-
erzeugenden Bauteilen, sei es durch Eigen-
erwdrmung durch die ﬁestsfréme, um die es
gerade geht — so kdnnen sich die Reststréme
vervielfachen und es kommt zu thermischen
Instabilitéten. Ein Ge-Transistor kann also
einen Ge-Transistor nicht zuverldssig sperren,
wenn nur mit Vorwidersténden vor der Basis
gearbeitet wird. Setzt man Spannungsteiler
anstelle der Vorwiderstdnde (Abb. 2), so ver-
bessert man die Schaltung geringfigig, da die
Basisspannung beim zu sperrenden Transistor
kleiner wird und damit auch der Reststrom,
aber leider nicht so klein, daB man seine
Hand dafiir ins Feuer legen kdnnte. Immerhin
wédre der Einsatz in Modellbahnerkreisen
schon denkbar. Die einzig wahre Lésung ist
jedoch die Einfihrung einer positiven Hilfs-
?:annun?, die fir zuverldssige Sperrung sorgt.
[:l;%es?lzu einfache und billige Sache also

Auflerdem sind Halbleiter — besonders Ge-
Halbleiter — keine Bauteile, die 100 Jahre
ihren Wert behalten. Sie uitern, d. h. ihre
Stromverstérkung sinkt, der Reststrom wéchst,
die Kennlinien verdndern sich u. 4. Eine gut
dimensionierte Schaltung beriicksichtigt auch
diese Effekte im Rohmen einer verninftigen
Lebensdaver, eine knapp bemessene Schal-
tung reagiert darouf zundchst mit steigender
Stérempfindlichkeit, dann mit Teilausfall nach
einer gewissen Erwdrmungszeit, und schlieB-
lich mit Totalausfall. Wie es auf einer Anlage
zugeht, die vielleicht 100 Transistoren enthdlt,
die so allméhlich Teilausfdlle zeigen, kann
man sich leicht ausmalen. Und weil ich der
Meinung bin, dafl die fir Mibahner pr?fa-
gierten Schaltungen Uber ein erhebliches Maf3
an Stérsicherheit verfigen sollten, damit sie
auch bei nicht optimalem Aufbau durch Un-
geilbte noch einwandfrei arbeiten (und dies
auch Uber eine verninftige Anzahl von Jah-
ren hinweg), plddiere ich fir die zuverldssi-
geren Si-Transistoren (statt der Ge-Transisto-
ren), zumal diese heutzutage genau so billig
oder noch billiger als die entsprechenden Ger-
manium-Typen sind. AuBerdem kann ich kei-
nen Grund sehen, der dafir spricht, da Mo-
dellbahner unbed'ingt die ganze Entwicklungs-
geschichte der industriellen Halbleitertechnik

o 0V
\eul..s O

nachempfinden miBten, anstatt gleich das ein-
zusetzen, was heute Stand der Technik ist.

Mit Si-Transistoren ist es jedenfalls erheb-
lich einfacher, einen stabilen Betrieb zu errei-
chen, ohne zusdtzlichen Aufwand zu treiben,
da die Effekte, die beim Ge-Transistor so sté-
rend wirken, und die den Aufwand erfordern
beim Si-Transistor um etwa den Faktor 1000
kleiner sind.

Es handelt sich dabei im wesentlichen um
den stark temperaturabhdngigen Reststrom.
Der Reststrom verdoggelt si i einem Tem-
peraturanstieg von 8° C sowohl bei Ge als
auch bei Si. Sein Absolutwert betrégt aber bei
0,2V an der Basis bei Ge etwa 1/50 des maxi-
malen Kollektorstromes, bei Si ca. 1/50000,
d. h. er ist bei Si im Banzen Temperaturbereich
vernachldssigbar. Der zweite Effekt ist die
Anderung der Basiskennlinie mit der Tempe-
ratur, aber das ist bei digitalen Schaltungen
von geringem Interesse, wenn man den Basis-
strom groBl genug macht, um den Transistor
stark zu sattigen.

Der Transistor ist seiner Natur nach ein
stromverstdrkendes Bauteil, das sollte einmal
deutlich gesagt werden, und zwar stevert der
Strom, der zur Basis_hineingeschickt wird,
und der am Emitter wieder austritt, denjeni-
gen Strom, der in den Kollektor hineinfliefit,
und ebenfalls am Emitter wieder austritt
(StromfluBrichtung fir NPN-Transistor).

Der Kollektorstrom ist um einen Faktor B
gréBer als der Basisstrom (B ist die Strom-
verstirkung). Sie hdngt ab vom Transistorty,
und ist im gesdttigten Zustand viel kleiner als
die im Datenblatt angegebenen Werte. Damit
der Transistor im voll leitendem Zustand (S&t-
tigung) verbleibt, wenn ein gréBerer Kollektor-
strom flieBt, weil z. B. zwei Birnchen statt
einem eingeschaltet werden, muBB auch der
Basisstrom entsprechend erhéht werden. Das

eht natirlich nur bis zum Erreichen der

renzwerte des Transistors, dariber stirbt er
den Warmetod, oder auch schon frisher, wenn
der Basisstrom nicht reicht. Es sollte also
bei einer Schaltung angegeben werden,
fir wieviel Strom sie gedacht ist.

Die Transistoren BC 107, BC 108 sind bis zu
100 mA Kollektorstrom zu gebrauchen, der
BC 140 schafft bis zu 1A, das sollte eigent-
lich fir alle normalen Lastfélle ausreichen.

Mit diesen Transistoren habe ich auch die
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Abb. 5. Ein fir die Proxis ausreichend sicheres

Schaltverhalten wird durch
zium-Transistoren und eines Basis-Spannu
reicht (vergl. Abb. éa vu. b in Heft , 8.

die Verwendung von Sili-
steilers er-

bereits verdffentlichten Schaltungen auf Si-
Transistoren umdimensioniert — zu Nutz und
Frommen aller Betroffenen, wie ich hoffe
(s. Abb. 4 v. 6).

Es gibt drei Stéreinflisse, von denen der
induktive und der kapozitive durch das ma-
gnetische und elektrische Feld hervorgerufen
werden. Beide lassen sich klein halten, wenn
man die empfindlichen Steverstromkreise
rdumlich klein hélt, d. h., dofi man die Bau-
teile maglichst dicht packt und die Leitungs-
lange kurz hdlt. Der dritte Stéreinflu ent-
steht durch galvanische Verkopplung Gber die
Stromzufihrung. Er 1668t sich durch eine gute
Erdung — am besten sternférmig — klein hal-
ten. Wenn man diese Regeln befolgt, sei es,
dafl man sie kennt, sei es, daff man eine
glickliche Hand hat, so werden Schaltungen
mit geringem Stérabstand auch in der Anlage
gut funktionieren kénnen, und nur ab und zu,
wenn vielleicht der Kihlschrank anspringt
oder eine Leuchtrbhre zindet, werden mal
Fehlschaltungen vorkommen.

Ein ungeschriebenes Gesetz der Transisto-
rentechnik besagt, dafl man Basisleitungen so
kurz wie méglich zu halten hat, und sie keines-

falls wie in Abb. 9 (Heft 5/70, S. 371) empfoh-
len evtl. meterweit vom Stellwerk oder Signal
bis zu den Schaltgleisen zieht. Tut man dieses,
so kann es donk‘?ode.r besser undank) der ge-
lobten Empfindlichkeit von Transistor-Schalt-
stufen passieren, dafl das Lichtsignal zum
Blinklicht ausartet, indem es ndmlich bei

jedem Finkchen, das eine fahrende Lok (lei-
der) erzeugt — auch mit UKW-Entstérung u.
dgl. — seinen Schaltzustand dndert. Verwen-
det man dann n die Schaltungsvariante mit
Zugbeeinflussung, so dirften dhnliche Effekte
entstehen wie anno dazumal, als die Trix-
Loks durch Slromunferbrechun? umgeschaltet
wurden. Ruck-Zuck, Hipf-Hipt, Stotter-Stot-
ter usw. Die Verwendung von Si-Transistoren
bringt auch hier eine wesentliche Besse-
rung, weil wieder die Schaltschwelle von 0,6 V
Uberwunden werden mufl, diesmal von der
Stérspannung, und das fall ihr schon erheb-
lich schwerer als bei Ge-Transistoren. Die
entscheidende Verbesserung ergibt sich je-
doch erst durch Einsatz von Spannungsteilern
anstelle der Vorwidersténde und Verlegen
der Schalter S1 und S2 zwischen Kollektor
und Rickleitung (s. Abb. 4 v. é). Damit werden
bei geeigneter Dimensionierung drei Fliegen
mit einer Klappe geschlagen:

1. wird die sowieso schon kleine Kollektor-
Restspannung im Verhdltnis des Spannungs-
teilers verkleinert, der gegeniberliegende
Transistor also noch besser gesperrt;

2. wird die auf die Leitung Schaltgleis-Kol-
lektor eingestreute Stérspannung in eben die-
sem Verhdltnis reduziert, bis sie zur Basis ge-
langt, die Stérspannung muB also schon in
der GréBenordnung des Spannungshubs
(praktisch von 0—12 V) am Kollektor liegen,
um Wirkung zu zeigen, und

3. muB sich die Stérspcnnur(:ﬁ am nieder-
ohmigsten Punkt der ganzen Schaltung, ném-
lich Uber der Ldmpchenlast oder dem gesdt-
Iigl:en Transistor aufbaven, und das féllt ihr
sehr schwer.

Sollten sich trotz dieser Mafinahmen noch
Stérungen einstellen, so kénnte man noch die
Kollektoren gegenseitig kapazitiv ,beschwe-
ren”, was die Schaltgeschwindigkeit reduziert
und die Stdrempfindlichkeit dadurch véllig
aus der Welt schafft. Eine derart aufgebaute
Schaltung wird nicht nur auf Anhieb zufrie-
denstellend arbeiten, sie wird es auch bei
duBerst ungeschicktem Aufbau mit langer Lei-
tungsfihrung etc. tun und bei allen vorkom-
menden Temperaturen (Léttemperatur evtl.
ausgenommen). Damit wird man auch der
Elektronik im Modellbahnbereich mehr

o +12V

Abb. 6. Die umdimen-
sionierte Schaltung fir
eine signalobhdngige
Zugfahrt Ts. Heft ’
S. 371, Abb. 11). Die
Transistoren sind: T1 und
T2 = BC107 oder BC 108,
T3 = BC 140. Die Diode

von T3 vorgesehen.
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Abb. 7. Falls jedoch je-
mand in der IBostoIkisia
noch einige Transistoren
AC 128 hal
er diese dennoch verwen-
den, wenn er die Schaltu

gud!mAbb. n cusml';cﬂ b: ACI28
8 4 ri ig a

ndert. Dlﬂ.. Dri‘gde ?Nm‘l s

verbessert hier dos Schalt- 330

verhalten der Germanium-
Transistoren durch  eine
bung der Schalt-

sollte, kann 1K

1K

ACI28

470

schwelle.
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Freunde gewinnen kdnnen als mit Schaltun-
gen, die vielleicht nach einer Stunde Warm-
werdezeit beginnen, Unfug zu machen, und
die nur bei sehr sorgféltigem Aufbau und
Auswahl der Bauteile arbeiten. )

Fir Leute, die unbedingt mit Ge-Transisto-
ren arbeiten wollen, hier noch eine Anregung,
die Schaltungen aus Heft 5 stérsicherer zu
machen. Do die Erzeugung einer positiven
Hilfsspannung einen gewissen Aufwand dar-
stellt, der sich erst bei einer groBeren Menge
von Schaltungen rentiert, solliten die Verbes-
serungen so aussehen, daBB man mit einer
einzigen Betriebsspannung auskommt. Die
nicht vorhandene altschwelle bei Ge lafit
sich durch den Einbau einer Si-Diode in die
Emiﬂer—l.ailun? doch einfiihren, allerdings muf3
sie so ausge ?I sein, dafl sie den vollen
Emitter-Strom des Transistors aushdlt, z. B.
15 101 oder TN4001.

Weil bei Flip-Flops (elektronische Schalt-
anordnung — z. B. Blinkschalter) immer ein
Transistor Strom fihrt (und zwar nur einer),
kann man die Si-Diode doppelt ausnutzen
und braucht dann nur eine einzige pro Flip-

Flﬂ)' Y )
och ein Wort zur Terminologie: Man
sollte zwischen ,leitendem” und .gesperrtem”

Zustand eines Transistors unterscheiden, weil
das eindeutiger ist als ,gedffnet”, denn beim
Wasserhahn als Ersatzbild fir die Stever-
wirkung ist ,gedffnet” etwas anderes als
beim Schalter!

SchlieBlich kann es noch ganz nitzlich sein,
darauf hinzuweisen, daf3 beim Schalten von
Induktivitdten, wie Relaisspulen oder auch
Motoren (Streufeld) eine Freilaufdiode vor-
zusehen ist, um den Spannungstod der Tran-
sistoren vorzubeugen (s. Abb. é). Der Strom-
tod kann sich beim Schalten von Ldmpchen
einstellen, denn bekanntlich ist der Kalt-
widerstand nur ein Bruchteil des Widerstan-
des im weiBglihendem Zustand. Wenn also
ein Transistor nach den Lampendaten bis zum
S_tehkrogen ausgefahren wird, so kann es pas-
sieren, dafl er sich beim Einschalten heimlich
verabschiedet. Das nachfolgende Kopfschit-
teln 6Bt sich vermeiden, wenn man an den
kleinen Kaltwiderstand denkt und gleich
einen stérkeren Transistor verwendet oder die
Lédmpchen etwas vorheizt Gber einen parallel
zur Kollektor-Emitterstrecke liegenden Wider-
stand passender Gréfle. Das verschlechtert
allerdings das Stérverhalten und ist deshalb
nur bedingt zv empfehlen.

Manfred Hutter, Neu-Isenburg

(Hafenanloge — Schlu von S. 587)

Einen erheblichen Anteil am Hafenumschlag
haben Getreidesilos und Miihlen. Das Getreide
wird mittels Saugrohren aus dem Schiffsbauch
herausgeholt. Diesen Vorgang kann man im
Modell wirklichkeitsgetreu nachbilden (siehe
Heft 6/1967, Seite 318, Absaugvorrichtung fir
Giiterwagen-Entleerung). Die Beladung von
Schiffen mit in Sdcken verpackten Miihlen-
produkten geschieht iiber Rutschen.

Wenn man vom Mannheimer Hafen spricht,
dann darf man nicht die charakteristischen
Schiebebiihnen vergessen (s. Abb. 8 auf S. 544
in Heft 8/70). Mit ihnen werden die Waggons
quer zur Gleisachse in ein anderes Gleis ver-
schoben. Sie sind platzsparender als Weichen-
verbindungen. Es handelt sich hierbei um

versenkte Schiebebiihnen, da die Ladegleise
nicht unterbrochen sein diirfen. Der Nachbau
diirfte nicht ganz einfach sein und wird einige
Probleme hinsichtlich des Motoreinbaus auf-
werfen. Aber sie werden sicher nicht unlésbar
sein. (Beachten Sie in diesem Zusammenhang
die derzeitige Bauanleitung fiir eine versenkte
Schiebebiihne! D. Red.) Schwierigkeiten macht
dann nur noch das Aufschieben und AbstoBen
der Giiterwagen, das in der Wirklichkeit mit-
tels einer Motorwinde bewerkstelligt wird.
Damit widren wir mit unserer kleinen Rund-
reise durch den Hafen am Ende angelangt.
Vielleicht trédgt mein Bericht dazu bei, daB sich
ein paar Modellbahner mehr an dieses doch
wirklich schéne Thema heranwagen. Schén
wir’s ja. Gibema
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Eines der Arnold- Paradepferde” ous dem dies-
jGhrigen . Messestall”, das Il der schweren Gii-
terzuglokomotive der Baureihe E 94 der DB (neve
Bezeich g 194) ist hr auch seit kurzer Zeit im
Handel. Dieses &GuBerst prechende Lokmodell —
das wir auch schon in unserem Messebericht, Heft 3/
70, Seite 125, entsprechend gewiirdigt haben — ist,
wie es nach den vorgestellten Messe-Mustern nicht
anders zu erwarten war, sehr fein und bis in alle
Einzelheiten detailliert. Hier ist vor allem auch die
sehr ve Noachbildung der Dachoufbouten ein-
schlieBlich der Isolatoren, Erdungsschalter und nicht
zuletzt die feine Imitation der Leitungen mittels diin-
nem Kupferdraht hervorzuheben (s. auch Abb. oben).
DaB die Feinhei der Drehgestelle auf den Fotos

nicht so deutlich zu .rhnn.m sind, liegt nur an dem
nicht sehr .fotogenen” Material, aus dem die Dreh-
gestelle ritzt sind. In sind sie ebenfalls

sehr fein und weitgehend detailliert.
Was die Fohreigenschaften anbelangt, so besticht
die Arnold-E 94 besonders durch die nahezu vorbild-
ch chstgeschwindigkeit, durch sehr gute
g genschaften (auch bedingt durch die
hohe Unhmrxmul) und iiberhaupt durch einen sehr
ruhig und Louvf. Dadurch, daB beide
Drehgestelle iber einen eigenen Motor angetrieben
werden, ist ouch die Zugkroft Uberdurchschnittlich
hoch. Mit den aufklappb Str bnehmern ist ein

£ b Bl

Arnold
E9%4 (194)
TDetzt auf Dem Varkt

einwandfreier und echter Oberleitungsbetrieb még-
lich (die Umschaltung kann mittels eines klei

Schroubenziehers durch eine kleine Bohrung im Dach
erfolgen), wobei ein vorbildgerechter, von der Fahri-
richtung ublu'in?}%f Biigelwechsel gemiB unserem
Artikel in Heft (,Biigel auf — Bigel ab") durch
:‘i: gefederten Biigel sehr leicht verwirklicht werden

nn.

Eine besondere Aktualitdt gewinnt dieses Modell
auch noch durch seine Einsatzmdglichkeiten in einem,
neverdings von der DB eingesetzten Schwergiiter-
ziigen mit bis zu vier Loks, in denen, wie wir mittler-
weile erfahren haben, im Oriqincl auch schon probe-
weise Elloks der BR E 94 eingesetzt worden sind.
Liebhaber dieses Modells haben also gleich einen
Grund, sich meh Loks legen und damit einen
vorbildgerechten Betrieb mit Schwergiterziigen durch-
zufihren.

* Als Nachtrag zu dem oben
wSchwergiiterziige bei der DB in

enannten Artikel
eft 8/70 méchten
wir noch daraut hinweisen, daBl bei diesen Zugverbdn-
den neverdings nun Elloks der BR E 50 zum Einsatz
kommen, die eine grofere Leistung gegeniber den
Dampflokomotiven der BR 50 aufweisen. Dafl die
gesamte befohrene Strecke vollstdndig elektrifiziert
ist, versieht sich wohl von selbst.

Peco-N - Giiterrvagen

Aus dem Peco-Programm der Fa. Richard Schreiber, 851 Firth, Kepler-
straBe, sind nunmehr einige N-Giterwogenmodelle erhdltlich, die sehr

fein und weilgehend detailliert sind (besonders auch der Unterbau einschlieBlich der Bodenpartie und der
typisch englischen Bremsgestdnge — siehe Bild) und deren Vorbilder bei den ,British Railwoys® zu suchen sind.
man sie nicht auch auf einer deutschen Anlage einsetzen kann (z. B. auf einer

Dies besagt natirlich ni
Lokal- oder Pri-
vatbahnlinie). In
dieser Giterwa-
gen-Serie  sind
auBer dem ab-
ebildeten Hoch-
ordwagen v. a.
noch erschienen:
Niederbordwa-
gen, Kesselwa-
gen v. gedeckier
Oterwagen. Die
Preise liegen
zwischen DM 5,90
und DM 6,50.

t, da
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Minitrix

So 5uu|i wauf einen
Schlag” liefert Minitrix
nun sein mtes, aul
der diesjdhrigen Messe
vorgestelltes Programm
aus.

Mit om interessonte-
sten fir die Modellbah-
ner diirfte wohl das Mo-
dell der V 60 sein. Es ist
sehr weitgehend wund
fein detailliert (das Spit-
zensignal ist allerdings
nur angedeutet) und auch
in der Fa D:'&n”.“

gelungen | mit
g;'ummnﬁlng"-l.nd:

gespritzt). Die Fahreigenschaften sind
uberaus vorbildgetreu, vor allem be-
ziiglich der Héchsigeschwindigkeit, wo-
bei auch die Lo mfahreigenschaf-
ten — wohrscheinlich bedingt durch
eine hohe Getriebeuntersetzung —
sehr gut sind — bis zum koum waohr-

ren ,Kriechen”). Das Modell ist
ouch in einer belgischen Version in
grin erhéltlich.

Von den weiteren Neuheiten kdnnen
wir aus "G?!gﬂ'il'ld'ﬂ nur einige er-
wihnen (z. B. belg. Mehrzweckiok
CoCo 1600, Industrie-Diesellok, Kran-
einheit, diverse Wo!mmoddlc, ver-
chied Bog i und DKw's
v. a. m.). Wer sie sich noch einmal ‘
bildlich ,zu Gemiite” fihren mdchte, Abb. 1 u. 2. Das sehr gut gelungene Modell der V 60 (Kat.-Nr.
soi ouf unseren ausfihrlichen Messe- 51202400 — oben) und aus dem Wagen-Programm das Modell
::d" in Heft 3a/70, 5. 234 # verwie- eines Schiebewandwagens .Miele” (Kat.-Nr. 51 316 700).

Abc'!ahjj é‘\us dem Minitrix-Weichen-Programm (v.r.n.l.): DKw mit 15°-Bogen, Bogenweichen fir Radien R1, R2
un , R4,

-
0
n-.-..-.'-..
-
LD
enns ¥
_..-l o e o »
—— - r A
.t =
Y n--..._.'
YTy Y Y
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Abb. 1. Der Signalfernsprecher, der als Vorlage fir unsere kleine Sk-ue diente. So .nebenbei” sind auf diesem
Bild aber noch ein paar interessante Dinge zu entdecken: drei Gleissperren (eine vor der Weiche sowie eine
doppelte in der Weiche) einschlieBlich zugehérigen drei Laternen (die vierte Laterne gehért zur Weiche).

o e oot Lonmemmecher-Boxen

Wenn man entweder gerade keine gréBeren
Bauvorhaben .auf Lager® oder nur wenig Zeit
hat, so kann man diese nutzbringend dazu ver-
wenden, sich kleine Fernsprecher-Boxen anzu-
fertigen, von denen man ruhig einige auf der
Anlage unterbringen kann. Sie wirken, zwi-
schen den Gleisen (im Bahnhofsbereich oder
auch im Bw) angeordnet, immer ,belebend” und
sind auBerdem der Vorbildgetreue nur férder-
lich.

Eine sog. .Einheitsbauart” gibt's davon lei-
der — oder gliicklicherweise — nicht und man
kann deshalb in punkto Ausfiihrung seiner

Abb. 2. Ein Signalfernsprecher in 'y HO-Grofle. Der
Lunghuxale an der Strippe soll zur Verdeutlichun
der GroBenverhdltnisse dienen. (Foto: Zeug, Trleg

3 ‘-“',
Abb. 3. Diesen Signalfernsprecher
bastelte Herr H. Wehking aus Klei-
nenbremen nach dem Pit-Peg-Vor-
schlog in Heft 13/1965, S. 608. Auch

die Signale sind selbsrgebom
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Abb. 4u.5. Diese bei-
den Aufnchmen mégen
als weitere Anregungen
fir die Ausfihrung und
die Aufstellung der klei-
nen Fernsprecher die-
nen, die in diesen Bei-
spielen offenbar fir den
Rangierer vorgesehen
sind.
(Foto: R. Ertmer,
Paderborn) !

(Fleischmann-Relais 1100 — SchiuB von 5. 590)

Vielleicht kénnte jemand bei Gleichstromfahrbetrieb
ouf die Idee kommen, den Ruhestrom durch die Spule
im nicht betdtigten Zustand (0—60 mA bei 0—14V =)
durch _einen vorgeschalteten Kondensator zu unterbin-
den. Zu beachten wére dabei, dafl die Schallung nur
bei gut geglétteter Fahrgleichspannung wirkungsvoll
ist. AuBerdem ist der bendtigle u n gepolte Konden-
sator in der GréBenordnung von 35 uF nur schwer zu
beschaffen, vom zusétzlichen Platzbedarf in der Lok
einmal ganz ub‘?esahun.

Die Verwendungsméglichkeit des neuven Fleisch-
mann-Relais 1100 beschrénkt sich beileibe nicht nur
ouf den Einbau in Fohrzeuge, es kommt vielmehr auch
fur _stationdre” Schaltungen, wie etwa die Kehrschlei-
fen-Schaltungen aus den Heften 6 u. 81967 in Be-

Phantasie beinahe freien Lauf lassen. Ebenso
gibt es keine einheitliche Art der Anbringung,
nur die GroBe des Gehéduses fiir den Fernspre-
cher ist bei fast allen Ausfiilhrungen nahezu
gleich (wie auch die Abb. 1, 4 u. 5 zeigen). Den
Fernsprecher aus Abb. 1 haben wir zur Ver-
deutlichung der GroBenverhéltnisse in eine
Zeichnung umgesetzt, nach der man sich auch
bei .freier" Bauweise etwas halten kann.

Auch bei der Wahl des .Baustoffes® ist man
vollig ungebunden bzw. kann man die in der
Bastelkiste vorhandenen Reste (Holz, Kunststoff
0. d.) verarbeiten. Die Farbgebung ist ebenfalls
unkritisch, denn auch .in natura® reicht die
Skala der Farben von hellgrau (frisch gestri-
chen) bis zu dunkelbraun (Holzgehduse mit Kar-
bolineum behandelt) und mit Dachpappe abge-
deckt (s. a. Abb. 4 u. 5).

Das ,F~*-Schild 1aBt sich leicht aus Zeichen-
karton, der entweder mit Tusche beschriftet
wird oder unter Verwendung von sog. Auf-
reibebuchstaben (Letraset o. d.) herstellen.

tracht, genausogut fir Gleichstrom-Pendelzug-Schal-
tur:fen und andere Umpolschaltungen und vieles
andere mehr,

Gewiefte Bastler kénnten bei Betrachten von Abb. 1
dbrigens ouf die Idee kommen, das Relais in ein
Schrittschaltwerk mit 8 Schaltstufen (zweipolig) obzu-
wandeln. An sich br@uchten nur die entsprechenden
Verbindungsstege der ﬂ(adrud:len Schaltung  auf-
getrennt werden, die ontaktierung der Schalt-
segmente |GBt sich leichter als durch L&ten mittels
Leitlack ;MIBA 15/1968, S. 789) durchfihren, der ja
an sich fir derartige Manipulationen an gedruckten
Schaltungen gedacht ist. Damit wére ein Schrift-
schaltwerk gefunden, wie es etwa zur Realisierung der
Vorschldge aus Heft 10/1969 (Tunneluntersuchungs-
wagen) erforderlich ist, PETRO

617



ﬂzogerne p[aleparemge Schicbebishne

Grundlage beim Aufbau ist ein etwa 2 mm
dickes Holzbrettchen, das im Verein mit den
aus 0,5 mm dickem Messingblech hergestellten
Hauptléangstragern eine ausreichende Steifigkeit
der Biihne gewadhrleistet. Darauf werden nun
die Schienen des Bfihnengleises montiert (ge-
klebt oder genagelt). Danach werden die Zwi-
schenrdume ebenfalls mit 2 mm dicken, entspre-
chend zugeschnittenen Holzplattchen belegt, auf
die wiederum als AbschluB eine Lage Messing-
blech kommt (s. Abb, 13 in Heft 8). Dieses Blech
erhdlt gemaB der Draufsicht (Abb. 6) quadrati-
sche bzw. rechteckige Ausschnitte, in welchen
beim Vorbild die Gitterroste liegen (und die in
HO leider nicht erhéltlich sind). Eine Selbstanfer-
tigung diirfte wohl kaum in Betracht kommen.
Fliegengitter zu verwenden, ist ebenfalls nicht
zu empfehlen, da die Maschenweite viel zu
groB ist (was man bei einem Vergleich mit
einer HO-Figur leicht einsieht). Als einziger
Ausweg bietet sich die Verwendung von fein-
maschigen Siebgeweben an oder man benutzt
anstelle der Gitterimitation einfach Riffelblech,
was sich auch ganz gut macht. Das Siebgewebe
sollte eine Feinheit von etwa 1000 Maschen pro
Quadratzentimeter besitzen.

In dem einen Léngstrdger (gegeniiber dem
Bedienungsstand) haben wir den Magneten
fir die Verriegelungstechnik -— worauf
wir noch nédher eingehen werden — unter-

Abb. 4.

1:10-Modell mit Details vom Bedienungsstand, Treppenniedergang usw.

2. Teil

gebracht. In dem anderen Lingstrdger und dem
daranhdngenden Vorbau ist der Antrieb der
Bithne (Motor mit Getriebe) angeordnet. Um
die Zahnrédder fiir die notwendige hohe Uber-
setzung unterbringen zu koénnen, mubBten die
Mabe geringfiigig vergroBert werden, was aber
dem Gesamtbild nicht abtréglich ist — zumal
die Bitlhne ja auch verldngert worden ist. So
gleichen sich die Proportionen wieder etwas
an.

Zu bemerken ist noch, daB die in Abb. 5 sicht-
bare Antriebswelle beim Modell nur Attrappe
ist und keine mechanische Funktion erfiillt. Da
die beiden Langstrager hohl sein missen, ist es
zweckmdéBig, die vier Winkelprofile (sie brau-
chen nicht Uber die ganze Linge zu gehen) mit-
einander zu verbinden. Es ist zu beachten, daB
ein Teil der Seitenwand des einen Lingstrigers
und die Wand des Getriebekastens zum Offnen
ausgebildet wird, um im Bedarfsfall an die be-
weglichen Teile gelangen zu kénnen. Beim Vor-
bild ist der Getriebekasten zum Teil mit Streck-
metallgitter verkleidet. Wir haben in unserer
Zeichnung auf eine Nachbildung desselben ver-
zichtet. Es besteht jedoch die Mdglichkeit, das
schon einmal erwédhnte Filtergewebe zu ver-
wenden.

Jetzt ist noch der erhéht angeordnete Fiih-
rerstand zu fertigen, wobei auch nicht die Innen-
einrichtung und der Fithrer (im Sinne unseres




=

Artikels in Heft 13/68) vergessen werden sollte,
da die allseits verglaste Kanzel einen guten
Einblick ins Innere gewdihrt. Den rechteckigen
Mast fir die Kabine kann man aus einer ent-
sprechenden Holzleiste oder — wenn man mehr
der Metallbauweise fréont — ihn wie die Langs-
trdger ebenfalls aus Messing-Blech und Profil-
stiickchen fertigen. Grundlage fiir den Treppen-
aufgang sind zwei U-Profile, zwischen die die

Abb. 15 v. 16, Das Vorbild un-
seres Bauplans, die Schiebe-
bihne der Maschinenfabrik
J. Végele AG, Mannheim, die
zwar fir das Verschieben von
Waggons gedacht ist, von uns
jedoch zu einer Lok-Schiebe-
bihne umgemodelt worden ist.
Hier die beiden unterschied-
lichen Seitenansichten. Aus Ab-
bildung 15 geht auflerdem deut-
lich der Stromabnehmermast
hervor, wéhrend auf Abb. 16
die Leitungsmaste ganz gut er-
kennbar sind.

(Werkfotos Vogele, Mannheim)

einzelnen Stufen aus Riffelblech
werden.

Als ndchste Arbeit kommt der Stromabneh-
mermast mit den vier Schleifern an die Reihe,
der auch beim Modell voll funktionsfahig sein
muB. Als Material kann ein Rohr 2 x 1 dienen,
in dem die vier Strippen nach unten gefiihrt
werden.

Doch nun zum Antrieb:

eingesetzl
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Der Antrieb unserer H0-Schiebebiihne

Die Abb. 19 zeigt einen Langsschnitt durch
den .Rucksack” der Biihne, in dem das Getriebe
untergebracht ist. Wir haben ein Stirnrad-
getriebe mit einer Ubersetzung von 1:121,5
vorgesehen, obgleich man natiirlich auch ein
doppeltes Schneckengetriebe oder ein kombi-
niertes  Schnecken-Stirnradgetriebe  wéhlen
kann, welche sogar noch platzsparender
sind. Doch das bleibt IThnen iiberlassen. Wir
unterbreiten Ihnen diese Version aus zwei
Griinden. Erstens ist ein Stirnradgetriebe (in
der Regel) — im Gegensatz zu einem Schnek-
kengetriebe — nicht selbsthemmend; es hat
also einen (wenn auch kleinen) Auslauf, wes-
halb die Biihne nicht ruckartig stehenbleibt.
Zweitens ist die doch recht groBe Ubersetzung,
die fiir eine vorbildgerechte Fahrgeschwindig-
keit erforderlich ist, als Stirnradgetriebe nicht
so leicht unterzubringen. Wir haben Ihnen die
Knobelei vorweggenommen, damit Sie sich
nicht griin und blau drgern, wenn der Platz vorn
und hinten nicht reicht. Beim Bau haben Sie
noch genug Gelegenheit (zum Argern). Wie? —
Sie knobeln gern? — Nun, dann lassen Sie sich
nicht abhalten, eine noch bessere Lésung als
unsere zu finden.

Als Antrieb haben wir den Nanoperm spezial
von Marx gewdhlt. Seine GroBe ist gerade
richtig und das Drehmoment ist auch ausrei-
chend. Er wird auf einer 5,5 mm hohen Unter-
lage befestigt. Auf der Motorwelle sitzt das
Ritzel z1 mit 10 Zdhnen, Da die Bohrung des
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Abb. 17. Weitere Details des Schiebebihnen-Modells. Die Auffahrtsrampe entféllt in unserem Fall (s. Abb.
5 u. 6 auf den Seiten 542/543 in Heft 8/70).

Zahnrades groBer ist als die Motorwelle, muf
eine Zwischenbuchse eingepaBt werden.

Die Gesamtiibersetzung teilt sich in fiinf Stu-
fen auf:

z2 14_ zﬁ'

T
30 30 30 30 10-15 _

== = 121,5
1010 10 10 10-10

z8 2 z10 - z11 -
z9 - z10

Es sind also vier Untersetzungen 1:3 mit je-
weils den Zahnradkombinationen 10 (z1, z3, z5,
z7) und 30 Z&hnen (z2, z4, z6, z8) vorhanden und
anschlieBend nochmals eine Untersetzung 1:1,5
(z9 und z11). Das Zahnrad 10 dient lediglich zur
VergroBerung des Achsabstandes zwischen w7
und w5.

Die Welle 7, die durch das ganze Getriebe
und unterm Motor durchlduft, hat dann die End-
drehzahl. Uber die Zahnrdder z12, z13 und z14
wird diese Drehzahl auf die Wellen 9 iibertra-
gen, die innerhalb des hohlen Haupttragers in
den Lagerklotzchen LK gelagert sind. Da die
drei Zahnrider gleiche Zahnezahlen haben, er-
folgt keine weitere Untersetzung. In Abb. 22 ist
zu sehen, wie die Laufrider angetrieben wer-
den. Die Drehbewegung von Welle 9 auf Welle
10 wird mittels eines Kardangelenks iibergelei-
tet. Die Welle 10 lduft wieder in einer Lager-
platte. Auf ihr ist das Ritzel z15 aufgepreBt,
das iiber z16 im Radkasten die beiden Laufrader
mit z17 und z18 antreibt. An dieser Stelle ist
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Abb. 18. Dieses .Rontgenbild” veranschaulicht im Zusammenhang mit Abb. 19 die Lage  Abb.19. Léngsschnitt durch das Getriebe (Schnitt E—F in Abb. 1)
der einzelnen Zohnrader zueinander. Der besseren Ubersicht wegen wurden nur die Teil-  im MaBstab 1,5:1 for HO. Deutlich kann man die einzelnen Ge-

kreise der Zahnréder eingezeichnet. ZA sind die Zuganker mit den Abstandsbuchsen.
AK sind die Abstondskldtzchen, die gleichzeitig das ganze Getriebe fixieren, da sie an
den Blechen des Langstragers fes'geklebt werden.

triebestufen zwischen den Getriebeplatinen |—V erkennen.

LK

. } Abb. 21. Schnitt Abb. 22 zeigt die linke Fortsetzung der
o dt:srgdl den Ho'g::; Ar.*:l'nbh:' '.dod'n'. ui:h:lu HJ-GMEC. Au dolr wio 7 P
L T tréger mit - i i es gerade spiegel-
[ sLie0 kasten in ¥ HO- | o5 bildlich weiter. Mit Hille der Kardon. wn gl [ *
Grofle. I elenke K wird die Dre unT auf | = — X
I L ’m J uL.. m.no(bor ﬁhv;;;auh elle 10 s
Z riragen (s. a. . 21). 7 A
Abb. 20. Seitenteile der angetrie- ==u 7 fr
benen Radkdsten. Bei den nicht an- T
getriebenen ist die linke Hdlfte ge- !
rade spiegelbildlich zu verdoppeln. . : -
:&uunﬂ; em entfdllt die mittlere Boh- w M7 % =B
g p—=k— Abb. 23—26. Das sind die finf Getriebeplatinen, die aus 2 mm dickem Ms-Blech gearbeitet werden. Die MaBle missen genau
' eingehalten werden, wenn das Getriebe einwandfrei arbeiten soll.
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nochmals eine Untersetzung eingebaut.

26:218 _ 8 _ 15 _ .
z15 - z16 z15 10

Die gesamte Ubersetzung zwischen Motor-
welle und den angetriebenen Achsen betragt

somit
121,5x 1,5 = 182,25

Abb. 21 zeigt die Situation am linken Rad-
kasten. Auf der rechten Seite der Biihne ist die
Anordnung genau spiegelbildlich.

Einzelteile fiir den Anlrieb

In den Abb. 18—30 geben wir die wichtigsten
Einzelteile des Getriebes wieder. Hauptbestand-
teile sind (neben den Zahnrddern und Wellen)
die fiinf Getriebeplatinen (mit rém. Zahlen ge-
kennzeichnet in Abb. 19)., Sie werden durch
zwei Zuganker ZA (Rundmaterial 2 mm @ mit
Gewinde am Ende) und Distanzbuchsen (Ms-
Rohr 3 x 2) in der richtigen Lage gehalten und
gegeneinander fixiert. Das ganze Getriebe wird
daher zu einer Einheit und kann herausgenom-
men werden. Um das Getriebe in der richtigen
Lage festzuhalten, kann man in die hintere un-
tere Kehle des Langstragers etwas abgeschrigte
entsprechend lange Vierkant-Profilstiickchen
einkleben, so daB die Platinen genau auf die
Licken treffen. Die Abmessungen und die Lage
der Bohrungen der Platinen geht aus Abb. 23—
26 hervor. Sie werden am besten aus 2 mm dik-
kem Blech hergestellt. Die Lagerung der Wellen
ist unterschiedlich. Die Wellen w3 und w5 z. B.
sind nur einfach gelagert; auf beide Wellen-
enden sind die Zahnréder aufgepreBt. Die La-
gerung der Wellen w2 und w4 ist etwas ver-
schieden hiervon. Die beiden Zahnrader sitzen
hier innerhalb von zwei Lagerstellen. Die Lage-
rung in Platine I—III ist in Abb. 28 zu sehen.
Die Wellen laufen in einer Ms-Buchse, da die
Platinendicke fiir beide Wellen zu gering ist.
Bei den Platinen I und III ist die Buchse nicht
unbedingt erforderlich. Auf der Welle 2 ist dann
allerdings eine kleine Distanzbuchse einzu-
bauen, damit die Zahnrdder in Eingriff bleiben.
Die Welle w7 ist nur in den Platinen IV und V
gelagert. Sie braucht gegen seitliches Verschie-
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Abb. 27. ru:g Abb. 28. La- Abb.29. lLa-
der Ritzel z10 u wmng der wrplom for
z13. Bohrungen der Wellen 2 und elle 10

Zahnréder etwas 4 in den Plati- (1:1 fir HO).
aufreiben, damit sie nen I, Il und

sich leicht drehen Il miftels Ms-

lossen. Der Zopfen R&hrchen.

muB fest in der Pla-

tine sitzen.
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ben nicht gesichert zu werden, da sie durch die
Zahnrdder z11 und z12 festgehalten wird.

Die Lagerung der Rader z13 und zl10 erlédu-
tert Abb. 27. Der Wellenzapfen mit Bund ist
hier in die Platine eingepreBt, widhrend das
Zahnrad lose léuft. Die Welle w9 lauft in dem
Lagerklotzchen LK, das in Abb. 30 ausfithrlich
dargestellt ist. Zur genauen Einrichtung ist in
den Boden des Lingstragers ein Langloch ein-
gearbeitet (Boden an dieser Stelle verstarkt),
so daB die Wellenlage genau einjustiert wer-
den kann. Mit einer Schraube M2 kann es in
der richtigen Lage festgehalten werden.

Wenn das Getriebe zu irgendeinem Zweck
herausgenommen werden soll, dann erfolgt die
Trennung zwischen den Zahnradern z13 und z14.
(Der Motor ist mit der Unterlage U fest mit den
beiden Platinen I und V und somit mit dem
Hauptgetriebeteil verbunden. Zur Lagerung der
Welle w10 wird eine 5 mm dicke Lagerplatte LP
verwendet. Sie dient gleichzeitig noch als Spant
fiir die Bleche des Haupttrdgers.

Der Aufbau der beiden angetriebenen Fahr-
werke ist in Abb. 21 und 22 zu erkennen. Als
Laufrdder haben wir Minitrix-Rader mit 6,2 mm
Laufkranzdurchmesser vorgesehen. Sie sind mit
je einem Zahnrad z17 bzw. z18 auf eine 2 mm-
Achse gepreBt. Die Achsen laufen in zwei La-
gerblechen (0,5 mm Ms-Blech), die durch zwei
Metlallklotzchen auf Distanz gehalten werden.
Das eine Kloétzchen ist gleichzeitig Holzpuffer-
imitation. Die MabBzeichnung der Radkasten-
Seitenteile ist in Abb. 20 wiedergegeben. Der
Radkasten, der mit den Laufréddern und den
Zahnradern z16, z17 und z18 fiir sich zusam-
mengebaut wird, kommt in die Aussparung des
Léingstragers. Am besten wird er geklebt, da fir
eine andere Befestigungsart kein Platz vorhan-
den ist. Um einen genauen Achsabstand zwi-
schen z15 und z16 zu erhalten, muB zwischen
Radkasten und Haupttrdger eine Beilage gelegt
werden, deren Dicke man versuchsweise er-
mitteln muB. Beim Zusammenbau der Rad-
késten sollte man auf die Achsen auf der Zahn-
radseite noch je eine diinne Unterlegscheibe
beilegen, damit die Reibung zwischen Zahnrad
und Lagerblech vermindert wird.

Beim Zusammenbau des Hauptgetriebes geht
man am besten wie folgt vor. Zuerst werden
die Radder z13 und z10 auf Platine IV bzw. V
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Abb. 30. Lu%?rklahdun LK fir Welle 9. Um den
Zahnrodeingriff zwischen 213 und z14 genou einstel-
len zu kdnnen, ist das Kltzchen in einem Langloch
verschiebbar a net, in dem es mit dem Stift
(2mm @) und einer Schraube M2 gefihrt wird. Mit
der Schraube kann es dann in der richtigen Position
festgekiemmt werden.



befestigt. Ebenso die Rader z4, z5 mit Welle 3
und z7, z9 mit Welle 5 auf Platine II und III. Auf
die Wellen w2 und w4 werden als nachstes die
Zahnréder z2, z3 und z6, z7 aufgepreBt, ebenso
z11 auf Welle 7. Nach Ankleben der Unterlage
zwischen Platine I und V wird probehalber ein-
mal w2 zwischen Platine I und II eingelegt und
der Motor mit Ritzel z1 ausgerichtet und be-
festigt. Nach dem Einlegen der restlichen losen

Abb. 1. Die CFe 2/6 der
BLS in N. Im Gegensatz zum
Vorbild sind Lok- und Wo-
genteil starr miteinander
verbunden. — Als Grundloge
dienten die bekannten Stu-
Elfergcupléne im  Mafistab
1 45,

Abb. 2. Dos selbsigebaute
N-Modell einer SBB-Ac 4/7.

Modellbau
in N

Herr Dr. P. Girard aus Basel - Modellbahner
und MIBA-Leser seit iiber 20 Jahren - huldigt seit 2
Jahren nunmehr dem Modellbau. und zwar in N.
Auch hier gilt der Titigkeitsdrang unbekannteren
Fahrzeugtypen bzw. solchen, die noch nicht auf dem
Markt sinz.ﬁe

Seinen Erstversuch, das HO-Modell einer Be 4/6 der
SBB, haben wir nicht abgebildet., obwohl es nicht
schlecht geraten ist. Der zweite Versuch galt der SBB-
Ae 4/7 (Abb. 2). Das dritte selbstgebaute Modell. eine

Achsen werden nun die Platinen mit den Zug-
ankern und Distanzhiilsen zusammengefaBt. Be-
vor man die Zuganker verspannt, fiilhrt man
einen kleinen Probelauf durch und prift, ob
keine Klemmstellen vorliegen. Lauft alles zur
Zufriedenheit, dann kénnen schlieBlich noch die
Zahnrdder z12 auf w7 gepreBt werden. Damit
wire das Hauptgetriebe schon fertiggestelit.

(3. Teil — Die Schaltung — folgt in Kiirze)

Ae 4/6, bei der ein Minitrix-Chassis inkl. Motor Ver-
wendung fand, ist auf Abb. 1 unscharf im Hintergrund
erkennbar.

Das bisher letzte Modell ist die CFe 2/6 der BLS; der
sog. .Halbesel® entstand nach einer zeichnerischen
Anregung im Schweizer .Eisenbahn-Amateur”. Um
eine geniligende Kurvenliufigkeit zu erreichen, wurde
die erste Wagenachse als Lenkachse ausgebildet, die
vom hinteren Drehgestell gesteuert wird.



Sedbospradhung
Modelleisenbahnen - fexrons

Band 1ll: Tonfrequenzsteverungen fir unabhdngigen
Mehrzugbetrieb von Winfried Knobloch.

B0 Seiten mit 63 Abbildungen, folienkaschierter Kar-
ton-Umschlag. Erschienen im Richard Pflaum Verlag

G, Minchen. Preis DM 9.—.

Mit diesem 3. Band (Besprechung von Band | _An-
fahr-Brems-Automatik und NF-Beleuchtung® in Heft
13/68 und Band Il ,Analog- und Digitalsteverungen”
in Heft 11/69) wird nun die sowoh! fir den Fachmann
als auch fir den Laien sehr nitzliche, interessante und
lehrreiche Buchreihe _Modelleisenbahnen — elektro-
nisch gestevert” — abgeschlossen.

Es liegt in der Natur der Sache, dafi sich ein sol-
cher abschlieBende Band auch mit dem von der Tech-
nik her gesehenen schwierigsten Thema der Modell-
bahnsteverung befaBt: er unabhdngigen Ton-
frequenzsteverung. Und deshalb ist er wohl auch
weniger fir den %Ieklronik-Neuling. als vielmehr den
schon etwas Erfahreneren gedacht, obwohl auch ein
Laie aufgrund der sehr austihrlichen und bebilderten
Baubeschreibungen sicher funktionierende Geréte auf-
boven kann. Er muBl sich dann aber mehr auf den
«sklavischen® Nachbau beschrénken, da, unserer Mei-
nung nach, fir ein genaves Verstehen der Funktion
und des Prinzips der einzelnen Schaltung doch ge-
wisse Grundkenntnisse erforderlich sind.

Wer jedoch solche _elektronischen® Grundkennt-
nisse besitzt, wird durch eine sehr anschauliche und
vor allem versténdlich geschriebene Einfihrung mit
den grundsétzlichen Funktions-Prinzipien der Ton-
frequenzsteverung vertraut gemacht.

Beim _proktischen Teil”, den Baubeschreibungen
der einzelnen Baugruppen, beginnt der Verfasser zu-
nédchst mit den einfacheren Tongeneratoren fir eine
Vierkanal-Transistor-Steuerung, mit der ein unabhdn-
giger Betrieb von vier Loks mdglich ist; ebenso wer-

O4, diese 7N odellbatner!

(zum Thema ,Hafenanlogen®)

.Nicht mal die lllusion von Wasser hat er uns ge-
lassen, Képt'n . . ."

den die erforderlichen Mischstufenschaltungen, der
Verzdgerungssatz, Verstdrker und die Lok-Empfénger
beschrieben.

Das zweite Kapitel befaBt sich dann mit einer Acht-
kanal-Thyristoren-Steverung, deren einzelnen Bou-

ruppen und ihrem praktischen Aufbau. Vorschldge
Or die Stromversorgung der Gerdte und eine aus-
fohrliche Anleitung fir deren richtiges Einstellen
schlieBen sich an.

Der letzte .praktische” Abschnitt ist einem uni-
versellen Bedienpult fiir die elektronische Modell-
steverun ewidmet, das sich fir die Transistoren-
und uu‘g ?iir die fhyrislomn-Sleuerung verwenden
1a8t. Aufstellungen der technischen Daten der Ge-
réte, ausfihrliche Schaltteile-Listen der einzelnen Bau-
steine und eine Vergleichsliste der infrage kommenden
Transistoren schlieBen diesen Band ab.

1 k i die einem beim Betrachten dieses Bildes auffallen: einmal die
Zwel Pun te S]nd es' etwas arg kurz hintereinanderliegenden Kurztunnels (an der BLS-
Strecke kurz vor Bf. Blausee/Schweiz), die einem Anlagengestalter nicht nur willkommenes Vorbild sind, sondern

die sich Gberdies noch besonders gut auf einer Modellbahnanlage machen, und zum Zweiten das asymetrisch

verlegte Gleis, was
ouf das Fehlen ei-
nes zweiten Glei-
ses schlieBen IGBt
(siehe in diesem
Zusammenhang
auch den kleinen
Bildbericht  _Ein-
gleisige  Strecke
durch doppelglei-
siges  Tunnelpor-
tal® in Heft 9/
1969).

(Foto: W. Brogle,
Grenzach/Baden)
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