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Mit der T 3 und dem .Rheingold”. ..

waren am 20. 5. die Kilner Eisenbahnfreunde un-
terwegs. Mehrere Leser schickten uns Aufnahmen von

Termine fiir die DGEG-Sonderfahrien Herbst 73

29.9.-5. 10.: .Bisenbehn und Urlaub - 5. Besuch

der DGEG im Montafon®

dieser Sonderfahrt; diese hier stammt von Herm Samstag. -Mit dem Glisernen Zug zur Ziller-
Heinrich Koller aus Achern, der dazu schrieb: .Das 6. 10.: talbahn”®

. beiliegende Foto entstand an der Strecke Achern - Sonntag. Jdm ET 485

Ottenhéfen und zeigt die beiden .Rheingold*-Wagen, 7. 10

gezogen von der .Badenia® (ehem. pr. T 3). Modell- Sonntag,

I nach Oberammergau”
(Oldtimer-Triebwagenfahrt).
- Vom Taunus zur Wetterau”. Mit einem

bahnfreunde und vor allem Besitzer kleiner Anlagen 14. 10 I'riebwagen der Kleinbahn Frankfurt -
erhalten dadurch die Moglichkeit, mit den Liliput- Kénigstein fiber die BLE-Strecken.
Wagen und der Réwa-T 3 einen Sonderzug rusammen- Sonnlag Mit Dampi durch Bayern®. Abschieds-
zustellen. der .Kenner® zuniichst mitleidig licheln 21. 10.: Sonderfahrt mit der 001 008

beim Betrachten des (Vor-)Bildes jedoch sehr schnell Nihere Informationen zu allen Veranstaltungen bei
verstummen J&611" Dem ist nichis hinzuzufiigen - der Deutschen Gesellschaft fiir Fisenbahngeschichie

hiichstens noch die nebenstehend genannten e. V.. 75 Karlsruhe 1, Postfach 2063

75.eburtstag von [Jean Fleischmann!

Voller Frische und Vitalithit felerte Herr Jean Fleischmann am 24. 7.
seinen 75. Geburtstag. Der Senlorchei und Mitinhaber der .Gebr. Fleisch
mann KG® trat bereits mii 16 Jahren als Techniker nach dem Tode seines
Vaters in das Unternehmen ein, das dieser im Jahre 1887 gegriindet hatie.
Besonders die Motellbahn-Fertigung lag und liegt ihm am Herzen: waren
es doch er und sein Bruder Emil. die 1948 die ersie Zweischienen-Gleich-
strom-Modellbahn in Spur 0 vorstellien und damit den Grundstein fiir die
heutige Weligeltung der _Fleischmann-Bahn” legten. Damals wie heute ist
Jean Fleischmann .das Beste noch nicht gut genug”, und aktuellen Ver-
besserungen des Programms stehi er stets aufgeschlossen gegeniiber. Auch
fiir die Zukunfit wiinschen wir ihm Gesundhelt, Schaffenskraft und Erfolg!

Das Titelblld:

Vorschau auf Heft 10 - die badische , 75!

Dieses HO-Modell der ,75° (bad. VI b) spielt die
Hauptrolle im Bauplan, der im kommenden Jubi-
laumsheft 25 Jahre MIBA" (Nr. 10) verdffentlicht
wird, Gebautl und fotografiert hat es unser Spezial-
mitarbeiter Jens Freese aus Frankfurt/Main.




Abb. 1. Stelldichein dnr_Veteranen' De;r
+Adler” (wohl kurz vor einer .Museums-
fahrt*) und eine T 3 im Bw des Herm
Lang

Der Beginn einer Anlage:

Damplloke-Bw

Nach nunmehr vierjihrigem MIBA
Studium méchte ich meine kleine Anlage
einmal der _geneigten Leserschaft” vor
stellen. Auf die Idee, gerade ein Dampi-
lok-Bw zu bauven. kam ich durch meine
Vorliebe fiir Dampfloks ebenso wie durch
die m. E. ausgezeichneien Bw-Artikel
in den Heften 11 u. 12/69, nach denen
auch der Gleisplan enistand. Freilich han
delt es sich nur um ein kleines Bw oder
besser gesagt eine Aufenstelle bzw. Lok
station - andererseits verfiige ich als
18-jihriger Schiiler nicht iiber geniigend
Zeit und Finanzen fiir den Bau eines
grofen Bw's oder ciner ausgewachsenen
Anlage.

Das Einfahr- baw. Ausfahrgleis endet
unter einer Briicke und kann jederzeit an
eine etwaige Anlage angeschlossen wer-
den, Das Gelinde soll eine schon etwas
abseits der Stadt gelegene Gegend dar
stellen, die allmihlich .ins Griine” iiber-
geht.

Weitere Einzelheiten und Besonderhei-
ten mbgen aus den Abbildungen hervor-

Abb. 2. Wohltuend groBzlgige Gestal-
tung: der Bw-Anlagentorsa. Im Mittel-
grund (v. |. n. r.): Entschlackungsgleis,
Stofflagergleis, Einfahr- und Bekoh-
lungsgleis, Ausfahr- bzw. Besandungs
gleis



Abb. 3. Blick auf die (nachgealterte) Be-
kohlungsanlage; auf der Drehscheibe eine
verfeinerte Liliput-P 8. Die Gleise am Koh-
enbansen sind z. T. mit echtem Kohlen-
staub versehen

gehen: es bliebe noch zu sagen, daf meine
-Anlage” natiirlich noch lingst nicht fertig
ausgestaliet ist und ich fiir Anregungen jeder-
zeit dankbar bin. Bernd Lang, Stutigarn

Abb. 4. Ein nettes
Motiv:  Ausbesse-
rungsarbeiten an
der T 3

Abb. 5. Links unter
der Bricke endet
(vorlaufig) das Bw-
Teilstuck Gleise
und Weichen stam-
men dbrigens von
Peco
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Abb. 1. Ein eindrucksvoller Ausschnitt aus einem Arncld-Schaustick. Fur die 66,6 cm lange Fachwerk-

briicke wurden zwei Arnold-Bausélze Nr. 0618 verwendel

Seste Aznold - Neuheiten ‘73 ausgeliefert!

Auch Arnold liefert nun schon einen Tell der
diesjihrigen Neuheiten an den Fachhandel aus.
Ellok-Liebhaber werden sich freuen, daB die Haupt-
neuheil der Messe '73 schon dabei ist: das N-
Modell der Schnellzuglok 119 (friiher E 19'). Damit
haben auch die N-Bahner ihre (Fast-)Oldtime-Ellok.
Das Modell (LGP 10,6 cm) zeichnet sich durch eine
sehr akurate und sorgfiitige Detaillierung sowie
saubere Farbgebung (blau mit silbernem Dach) und
Beschriftung aus. Die Dachleitungen, Isolatoren,
angesetzrten Trittstufen, Niet-imitationen etc. ent-
sprechen dem bereits in Heft 3,73 ,gewiirdigten”
Niveau des Messemusters.

Das massive Metallfahrgestell trigt seitlich auf-
geselzte Kunsistoffblenden mit der Imitation des
Federtopi-Antriebs. Der Antrieb erfoigt von dem in
der Mitte sitzenden Motor Uber beidseitige Schnek-
ken und Zahnrdder auf alle vier Achsen des Haupt-
fahrwerks, das zwecks guter Kurvenldufigkeit in
zwei .Drehgestell“-Gruppen mil jewells zwel Ach-

Abb. 2. Das N-
Modell der 119
(E 19") in ca. '/
Original-GroBe
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sen aufgeteilt ist. Zwel Réder sind dariiber hinaus
mit Haftreifen belegt, so daB das Modell eine {iber-
durchschnittlich hohe Zugkraft entwickell. Alle elek-
trischen Verbindungen sind als gedruckte Schaltung
ausgefiihrt, Selbstverstindlich ist die Lok — mittels
eines unauffilligen Drehschalters auf dem Dach —
von Unter- auf Oberleitlungsbetrieb umschaltbar.

Ober die kleine Bn2-Dampflok in Lénderbahn-
Farbgebung haben wir schon im Messeheft berich-
tel; das kleine Maschinchen mit rolem Fahrwerk,
schwarzer Rauchkammer und griinen Wasserkisten,
Kessel- und Fihrerhaus mit messingfarben abge-
setzten Leitungen macht sich auch als Privatbahn-
Lok o. ii. recht nett.

Der Giiterwagen mit Tonnendach und Bremser-
haus ist jetzt in sehr feiner Ausfiihrung ebenfalls
erhdltlich (Abb. 19 in MIBA 3/73); gleiches gilt fir
den italienischen Giterwagen mit Spitzdach, bel
dem besonders die filigranen Liftergitter auf einer
Wagenselte hervorzuheben sind.

-




Marklin- und Hamo-Loks mit Telexkupplung

fiir das Gleichstrom-Drei- und Zweischienensystem
von H. Rotharmel, Ulm

1. Allgemeines (Tabelle 1 und 2)

So mancher ,Gleichstromfreund” beneidet die
+Mirklinisten® um die MARKLIN-Lokomotiven
mit der bewéhrten Telex-Kupplung, die Wagen
und Wagengruppen an jeder Stelle der Gleis-
anlage abkuppeln kénnen, ohne daB eine feste
Entkupplungseinrichtung notig ist. Vor allem
ist mit der Telex-Kupplung ein vorbildnahes
Rangieren mdglich. Zwar ist im MIBA-Heft [1]
eine patentierte, ferngesteuerte Entkupplungs-
einrichtung fiir Lokomotiven mit Gleichstroman-
trieb beschrieben, deren Grundschaltung ei-
gentlich nicht neu ist, und u. a. fir eine fahr-

spannungsunabhéngige Wechselstrombeleuch-
tung 50 Hz [2] verwendet wird. Bei der Schal-
tung [1] sind aber in der Gleichstromlokomotive
auBer dem Kupplungsgestiange und dem Entkupp-
lungsmagneten noch zwei relativ groBe NV-Elko
500 nF einzubauen.

Einfacher und zweckmaBiger ist es, geeignete
MARKLIN-Lokomotiven mit eirigebauter Telex-
kupplung auf den Gleichstromantrieb, etwa nach
der MIBA-Bauanleitung [3] umzubauen. Das Um-
stellen vom 3- auf das 2-Schienensystem, z. B.
nach der bekannten ,Sanhdig-Methode" im MIBA-
Heft [4], ist einfach. AuBerdem eignen sich wei-

Tabelle 1: MARKLIN-Lokomotiven mit vorhandener oder nachzubauender Telexkupplung
fiir den Dreischienen-Gleichstrombetrieb.

Dauerfeldmagnet
’ Bestell- Telexkupplung ,,mwb,ugn Bemerkungen,
. Nummer erforderliche
Nr. | gaureine vor- nach- klein groB Bauteile
handen zubauen 1) 2) il 3%, hal s
1 2 3 4 5 6 7
1 3048 1 1 3), 4), 5)
001
2 3005 1 1 3), 4), 5)
023 {
3 3003 1 1 3),4), 6)
024
4 3047 1 1
044
5 3046 1 1 4), 5)
150x%
5 3081 2 1 \
081
" 4 3096 2 1
086
8 3065 2 1
260
Bemerkungen:

1) Dauerfaldmagnet fir kleinen Anker, Bestell-Nr. 22 045.
2) Dauerfeldmagnet fiir groBen Anker, Bestell-Nr, 22 056.
3) Umbauanleitung, siehe ,MARKLIN-magazin“, Heft 1/73, S.13. . . 16.

4) Telex-Fahrtrichtungsschalter 21 374,

5) Hinteres Tenderdrehgestell mit Telexkupplung 21 368.
6) Telexkupplung, bestehend aus den Teilen: 21 405, 21 376, 21 377, 20 986.

57



Tabelle 2: MARKLIN — HAMO — Zweischlenen-Glelchstrom-Lokomotiven,
die mit der Telexkupplung nachgeriistet werden knnen.

: =
Bestell- Telex-Fahrt- hinteres Telexkupplungs- |
L B e richtungssschalter Tender- teile Bemer- |
Nr. B:::m; =3 drehgestell kungen |
21374 22970 21368 | 1) 2)
Ey="ry 3 a 5 - 7 8
1 8309 1 1 1), 3)
024
2 8347 1 1
044
3 8346 1 1
150x
4 8306 1 2 2)
o8
Bemerkungen:

1) Telexkupplungsteile: 21 405, 21 376, 21 377, 20

968.
* 2) Telexkupplungsteile: Fir vorderes Laufgestell 23 010 und hinteres Laufgeste!l 23 012

ewells 22 924, 22 897, 21

21843,
3) Umbau, &hnlich wie MARKLIN-Lok der BR 024 im .MARKLIN-magazin®,

tere MARKLIN-Lokomotiven zum Nachriisten mit
einer Telexkupplung, wie vom Verfasser im
Mm [5] eingehend beschrieben ist. In der Ta-
belle 1 sind acht MARKLIN-Lokomotiven mit
vorhandener oder nachgebauter Telexkupplung
fir den Gleichstromantrieb zusammengestellt.
Die Tabelle 2 zeigt vier HAMO-Zweischienen-
Gleichstrom-Lokomotiven, die ohne mechani-
sche ngen des Treibgestells mit einer
Telexkupplung nachgeristet werden kdnnen.
In den beiden Tabellen sind u. a. die erfor-
derlichen Telexbauteile mit der MARKLIN-Be-
stellnummer vermerkt. Nachstehend wird als
Beispiel der Umbau einer MARKLIN-Tender-
lokomotive der BR 086 (3096) mit Telexkupp-
lung auf das 3S-Gleichstromsystem, einschlieB-
lich der erforderlichen Stromversorgung, be-
schrieben. Schaltungsvarianten sind vermerkt.

2. Aufbau und Wirkungsweise von Gleichstrom-
lokomotiven mit der Telex-Kupplung
(Abb. 1, 2 und 3)

Beim Gleichstromantrieb von Lokomotiven
mit der Telexkupplung wird der ,Telex-Fahrt-
richtungsschalter* (mit Magnetspule U, Unter-
brecherkontakt u, Schaltwalze SW mit 3 Schalt-
ebenen, den Schleifkontakten k1, k2 und k3)
nur noch zum Ein- und Ausschalten der Telex-
kupplungsmagnete TM 1 und TM 2 {ber k2 be-
nétigt. Die Schleifkontakte k1 und k3 der Schalt-
ebenen SW 1 und SW 3 sind unbenutzt, weil die
Fahrtrichtung der Lokomotive ja vom Gleich-
strom-Trafo gesteuert wird. Die Schaltebene 2
der SW hat 4 Stellungen. In Stellung 1 und 3
sind TM 1 und TM 2 stromlos, der Telexanker ab-
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Heft 1/73, 8. 13 .. . 16.

gefallen. In Stellung 2 und 4 dagegen ist der Te-
lexanker angezogen, weil TM 1 und TM 2 durch
die Fahrspannung etwa 4 ...12 V- angezogen
sind. Bel richtiger Einslellung der Telexkupplung
ziehen TM 1 und TM 2 bei etwa 4 .. 5 V— Fahr-
spannung an und fallen bei rund 3 e wieder ab.
Das Fortschalten der SW geschieht durch das
Anziehen des Schaltankers von U bei einer
Schaltspannung von etwa 20...24 V-~ oder
18...26 V—, die durch kurzzeitiges Schalten
der Federtaste T in der Umschalteeinrichtung
UE an die Schienen gelegt wird. Wichtig ist, daB
wiahrend des Wechselstromimpulses U, = 20.

24 V ~ der Motor- und Lichtstromkreis uber u
unterbrochen ist. Andernfalls wiirde der Motor-
anker bei jeder Halbwelle des Wechselstroms
100 mal in der Sekunde ,schnarren“ und der
DFM wurde infolge der stindigen Ummagneti-
sierung beschédigt. Ferner werden die Stirn-
lampen L1 und L2 durch Offnen von u vor
der Uberspannung geschiitzt.

Die Stromldufe sind:

Fahrt vorwiirts, ohne Telex (SW Stlig. 1 oder 3)
BT8rT+ :-Sch-RS-M-M-A-u-Dr-Schl-ML
- BTr-

Fahrt vorwlirls, mit Telex (SW Stilg. 2 oder 4)

BTr + :-Sch-RS-M-M-A-u-Dr-Schl-ML
=:BTr-

dazu:

BTr + :-Sch-RS-M-M-SW1/3-k2-

l it | Schi - ML - : BTr —.

Fnlm ohne Telex (SVI Slllg 1 odu 3)
\‘Ni? oben, nur BTr (-) :-Sch-. -ML-:



gt ey

Fahrt riickwiirts, mit Telex (SW Stilg. 2 oder 4)
Wie oben, nur BTr(—) :-Sch-....=-BTr(+).
Beleuchtung wihrend der Fahrt, vor- oder riick-
wiirts

BTr +(-):-Sch-RS-M-M-| 3"

-L2-
-u=-Dr-Schl-ML- :BTr-(+).
Forischalten der SW in die néchste Stellung

(U, =20..24V ~)

Taste T in der UE, kurzzeitig dricken.

ZTr0~ : - Sch - RS- -U-Schl - ML-:
ZTrL20V ~-.

Der Unterbrecherkontakt u offnet den Motor-
und Lampenstromkreis.

Anstelle des neuen Dauerfeldmagneten DFM
kann auch der vorhandene Spulenfeldmagnet mit
den beiden Wicklungen in der MARKLIN-Loko-
motive belassen werden. Durch Einfigen der bei-
den Gleichrichter (z. B. kleine Siliziumdioden 1N
4001 50 V/1 A) zwischen die Spulenanschlisse

Abb. 1. Marklin-Tenderlokomotive 3096 der BR 086
mit Telexkupplungen fir das Dreischienen-Gleich-
strom-System.

M = Masse der Lokomotive
ML ~ Mittelleiter (Puko)
Sch = Schiene
Schi = Schleifer
RS Radsatz
L1, L2 Stirnlampe
U = Telex-Umschaltmagnet, 80 Q
u = Unterbrecherkontakt von U
k1, k2, k3 = SW-Kontakte von U
Sw = Schaltwalze von U
A = Anker, 3-tig. m. Kollektor
DFM - Dauerfeldmagnet
TM1, TM2 Telexmagnet fir Kupplung 70 @
Dr = Funkentstordrossel 13 pH
C1, C2 = Funkentstorkondensator 250 pF
+ - = Polung der Fahrspannung bei
Vorwartsfahrt («)
=) (#) = Polung der Fahrspannung bei -
Rickwdrtsfahrt ()
£ e [ R e ]
| I 1 |
ok R . .- OFM :
! uJ |
/ Or u RS
/ ' /
/ = M !
! cr (]
\ M !
\ 1 = C2 |
X -
X & sw M MARKLIN [
\‘ K 3085
,) BRO x TRy
/7 #5230 steig. Yo |
o L der SW L2 |
4 ® |
M ®‘h-,
|
I

-
-

5O ®

Schl_

i+

FOR GN
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Abb. 2. Gleichstromantrieb mit Spulenfeldmagnet
und Gleichrichtern.
A = Anker
FDR = Spulenfeldmagnet, Feldwickliung
ruckwarts)
FDV puienfeidmagnal Feldwicklung
vorwém)
Gr1, Gr2 inweggleichrichter 30 V/1 A
M =_.Masse der Lokomotive
.-rij_
o Gr2 L2
M AR M

Abb. 3. Selbsttatiger Lichtwechsel der Stirnlampen
mit der Fahrtrichtung.

L1, L2 = Stirnlampe 2. B. 19 V/40 mA
Gr, Gr2 Elnmggleldlrldﬂer 30 V/100 mA
M = Masse der Lokomotive

FDV und FDR und der Lokmasse M nach Schal-
tung Abb. 2, ist der Gleichstromantrieb fertig.
Dieser hat den Vorteil, da bei Abschalten der
Fahrspannung (Ug = 0 V=) die Lokomotive sanft
ausléuft, weil das magnetische Feld langsam
abgebaut wird.

Die Stromléufe sind:

Fahrt vorwiirts:

BTr+ :-Sch-RS-M-M-Gr2-FDV-A-Dr-
Schi-ML - : BTr -.

Fahrt rlickwirls:

BTr (=) :- -RS-M-M-Gr1-FDR-A-Dr-

Schl-ML - : BTr (+).

Soll die Stirnbeleuchtung mit der Fahrtrich-
tung der Lok automatisch umgeschaltet werden,
s0 sind vor L1 und L 2 die Gr1 und Gr2 (z. B.
30 V/0,1 A) nach Schaltung Abb. 3 einzulbten.
Die Stromléufe sind:

Fahrt vorwiirts:

BTr+ :-Sch-RS-M-L1-Gr1-u-Dr-
~-ML-:BTr-

Fahrt riickwérts:

BTr(=) :-Sch-RS-M-L2-Gr2-u-Dr-Schl
-ML-:BTr (F).

3. Stromversorgung flir den Gleichstrom-Telex-
betrieb (Abb. 4 u. 5)

AuBer der regel- und umpolbaren Fahrgleich-
spannung Ug = 12V— des BTr wird noch die
Fortschaltespannung U,=20...26 V& bend-
tigt, um die SW des U-Magneten weiterzuschal-
ten. U, kann eine Wechsel- oder Gleichspan-
nung sein. Am glnstigsten ist ein Zusatztrafo
ZTr mit U, = 20...24V ~ und einer Leistung
von mindestens 10 VA (z. B. TITAN-Trafo 106,
28 VA mit Anschlissen 0, 4, 14, und 20 V ~, max.
2 A, dem auch 6, 10, und 16 V ~ fiir andere Ver-
braucher entnommen werden kénnen).

Die Schaltleistung von 10 VA ist nétig, weil

Schl
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Abb. 4. Stromversorgung mit Zusatztrafo 20 V~
BTr = Bahntrafo U = 12 V-
ZTr = Zusatztrafo U, = 20V~
UE = Umschalteinrichtung mit
= Umschaltlaste (Federtaste mit
T Ruhestellung)
U = Fahrspannung 12 V — mit Polwender
U, = Umschaltspannung, etwa 20 ... 24 V~,
50 Hz zum Ein- und Ausschalten der
Telexkupplung mit U und SW mit k2
= Zweischienen- em
= Dreischienen System (Mittelleiter,
Punktkontakte)

bei beleuchteten Zigen die Glihlampen mitver-
sorgt werden. Bei einem leistungsschwachen
ZTr geht die Schaltspannung U, soweit unter
20 V ~ zuriick, daB der Schaltmagnet U nicht
mehr anspricht.

Zum kurzzeitigen Umschalten von ,Fahrt* auf
.Telex" ist in der Umschalteeinrichtung UE eine
federnde, 2-polige Umschaltetaste T erforder-
lich, wie in Abb. 4 gezeigt.

Die Stromidufe sind:

Fahrt: (T ist in Ruhelage).

BTr1:-T3 -Sch+ (=) -...-ML-T4/8-:
BTr2.
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Fortschalten: (T wird kurzzeitig gedriickt).
2Tr0:-T21-Sch-.....-ML-T4/5-:2TrL
(20 V ~).

Der Vollstandigkeit halber ist in der Abb. 5
die Schaltung einer Stromversorgung gezeigt,
bei der anstelle des ZTr die Wechselspannung
U, = 14V ~/ 1 A des BTr zur Erzeugung einer
Umschaltespannung von rund 25V — mit einer
~Spannungsverdoppler-Schaltung”  verwendet
wird. Die Leerlaufspannung ist etwa 30 V—. Die
Betriebsspannung ist aber bei unbeleuchteten
Zigen nur rund 20 . . . 25V—. Diese Spannung ist
also stark lastenabhangig. auch wenn sehr
groBe, bipolare. Kondensatoren C1 und C2
(z. B. 1000 »F 35/40 V) in der UE eingebaut sind.

Abb. % Stromversorgung mit Verdoppler-Schaltung

BTr = Bahntrafo Up = 12V—, U, = 14 V=
UE = Umschalteinrichtung mit
T = Umschalttaste und Verdoppler-

schaltung =: 25 V= mit den Bauteilen:

C1, C2 = gﬁilp‘%lare Kondensatoren 1000 uF
Gr1, Gr2 = Einweggleichrichter 30 V/1 A
2L
f-) -f4
T
| 1 L
*(=) -(*)
T
retex | Fahrt
-0

are




Abb. 6. Fahrgestell einer Marklin-Tenderlokomotive der Baureihe 086 (3096) mit Telexkupplungen, -aul

Gleichstrombetrieb umgebaut.

1 = Dauerfeldmagnet 22 045

2 = Motorschild mit eingesetzten Kollektorbiirsten

3 = Drahtverbindung vom rechten Kollektorblrsten-
halter zur Befestigungsschraube (Lok-Masse)

Da bipolare Kondensatoren u. U. schlecht zu
bekommen sind, kénnen je 2 NV-Elko doppel-
ter Kapazitdt und halber Betriebsspannung ge-
genpolig in Reihe geschaltet werden (z. B. Plus-
pol an Pluspol). C1 und C2 kbdnnen z. B. je
aus 2 NV-Elko 2000 »F 15/18 V zusammenge-
schaltet sein. Als Gr1 und Gr 2 sind kurzzeitig
uberlastbare Selengleichrichter 30 V/1 A in die
UE einzubauen. Siliziumdioden wirden bei ei:
nem KurzschluB im Gleisabschnitt (z. B. bei Ent-
gleisung des Zuges) und gleichzeitigem Drik-
ken von T) zerstort werden.

Fahren: (T ist in Ruhelage).
BTr + (=) : - T3/1-Sch-
BTr-(+).

Fortschalten: (T wird kurzzeitig gedriickt).
BTr0:-Gr1(C1)-T21-Sch-...ML-T4/5-
C2(Gr2)-:BTrL14V ~.

Bei beleuchteten Ziigen geht die Fortschalte-
spannung so weil zurlck, daB der U-Magnet
g. F. nicht mehr die SW weiterschalten kann.
Aus diesen Grinden ist die Stromversorgung
nach Abb.4 derjenigen nach Abb.5 vorzu-
ziehen.

4. Umbau der MARKLIN-Tenderlokomotive 3096

der BR 086 mit Telex-Kupplungen auf das

Gleichstrom-Dreischienen-System (Abb. 1 u. 6).

4.1 Gehause abnehmen. Die Kollektorbirsten
am Motorschild entfernen.

4.2 Die drei Spulenenden des eingebauten
Feldmagneten abléten und zwar an der
rechten Lotfahne am Molorschild und an

.~ML-T 4/8 - :

4 = Laufgestell mit Telexmagnet und -kupplungs-
teilen
Telex-Fahrtrichtungsschalter

den Schleifkontakten k1 und k3 der Schalt-
walze SW des Telex-Fahrtrichtungsschal-
ters.

4.3 Die beiden Schrauben am Motorschild 16sen
und den Spulenfeldmagnet vorsichtig aus-
bauen. Den neuen Dauerfeldmagneten
22 056 einsetzen und das Motorschild wie-
der montieren. Den Ankerlauf priifen.

4.4 Schaltlitze von der rechten L&tlahne des
Motorschilds zur Lokmasse (Ose unter der
rechten Schraube) verlegen.

4.5 Kollektorbiirsten am Motorschild wieder
einsetzen und das Gehduse montieren.

Weitere Einzelheiten sind der Abb. 6 mit Text
zu entnehmen
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DerSchwungmassenantrieb meiner,, 39"

— und seine Probleme

Bei meinem HO-BR 39-Modell, das ich nach
MIBA 11/69 sowie Fotos vom Lokbildarchiv
Bellingrodt baute, habe ich — der dadurch be-
dingten Rervorragenden Laufeigenschaften we-
gen — einen Schwungmassen-Antrieb geplant
Da es mir nicht gelungen ist, den Antrieb so kurz
zu bauen, daB er im Tender oder im Lokgehduse
Platz hatte, habe ich ihn kurzerhand im fest-
angekuppelten Packwagen untergebracht
{Abb. 2). Als Antrieb dient ein Liliput-Motor
mit einer Betriebsdrehzahl (bei Vollast und
vorbildlicher Hochstgeschwindigkeit) von 16 000
min ', der vollkommen umgebaut worden ist,
Die alten Sinterlager wurden entfernt, die Wel-
lenenden auf 3 mm Durchmesser aufgefittert
und der Anker beidseitig mit Kugellagern ver-
sehen (Abb. 4). Die kugelgelagerte Schwung-
masse aus Messing und den auf ein PaBstiick
dufgeklebten Permanent-Magneten zeigen
die Abb. 3 u. 4, desgleichen den ,Maschinen-
rahmen”, welcher den ganzen Anlrieb aufnimmt,
der dber Radiergummi-Stickchen auf dem neu
hergesteliten Wagenboden aufsitzt.

Die Sdwwungmasse (SM) wurde als Rohling
aus Messing mit 32mm ¢ auf einer groBen
Werkstatt-Drehbank vorgedreht. Auf beiden

Seiten wurden Wellenstimpfe von 5 mm @ und
10 bzw. 20 mm Lénge belassen. AnschlieBend
habe ich die SM in meine Unimat gespannt und
auf FertigmaB (30 mm @, 20 mm Linge) gedreht
Die SM wurde dabei nicht in das Dreibacken-
futter, sondern in eine Spannzangen-Einrichtung
(die als Zusalz zur Unimat geliefert wird) ein-

von Robert Miiller, Neunkirchen

gespannt. Die Rundlaufgenauigkeit dieser Uhr-
macher-Spannzangen wird vom Hersteller der
Emco-Unimat mit " mm angegeben. Und nur
mil solcher Genauigkeit kann eine Schwung-
masse gedreht werden. Die beiden Wellenenden
wurden ohne Umspannen der SM so gedreht,
daB sich die Kugellager saugend *) auf die Wel-
len aufschieben lassen. Urspringlich hatte ich
einen leichten Prefisitz vorgesehen und die Ku-
gellager aufgepreBt. Der Nachteil liegt jedoch
darin, daB die kleinen Kugellager nicht mehr
abgezogen werden kiénnen, ohne sie zu beschi-
digen.

Die fertiggedrehte SM wurde auf dem er-
wihnten Maschinenrahmen provisorisch be-
festigt und mit einer Kupplung versehen.
(Heinzl-Kupplung; Kugelkopf auf die Motor-
welle, Gegenstiick auf die SM-Welle). Jetzt
wurde die Schwungmasse auf volle Leerlauf-
drehzahl des Motors n = 20 000 min™ beschleu-
nigt. Wahrend dieses Vorgangs wurde der Mo-
tor von Hand gefihrt und gegen die SM ge-
driickt. Nach Erreichen der Hodhstdrehzahl
kuppelle ich aus, indem ich den Motor einfach
zuriickzog. Der Maschinenrahmen mit der frei
auslaufenden SM laq lose auf dem Tisch. Da-
durch wurde gepriift, ob die SM einwandfrel,
d. h. ohne Unwucht lief. Ist sie in Ordnung,
so ist wahrend des Auslaufs, der bis zu 120 sec.
dauer!, nur ein ganz leichtes Vibrieren zu spii-

*y d. h. den Kohiisionseffekt glattpolierter Flichen
ausnutzend

Abb. 1 u.2. Das P 10-Modell des Herrn Miller mit dem in einem Liliput-Packwagen untergebrachten

Schwungmassen-Antrieb

In dem ,Geisterwagen® ist genug Platz fir Antrieb und Schwungmasse; diese

Methode eignet sich gut fiir Schnellzugloks o. a., die auf Paradestrecken etc. immer ,am Zug bleiben”.
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Abb. 3 u. 4. Der Packwagen-Schwungmassen-
Antrieb” nédher besehen. Man erkennt (obere Abb.,
v. I. n. r.) Motor, Schwungmasse, Zwischengetriebe
und Drehgestell-Getriebe (Zusatz-Bleiballast — s
Abb. 5 u. 6 — abgenommen). Abb. 4 (rechis) zeigt
die Torsionsfeder, die als Kupplung zwischen Motor
und Schwungmasse dient (s. Haupttext)

ren und nur das Rollen der Kugeln in den
Lagern zu horen. Hat sie aber eine Unwucht,
tritt starkes Vibrieren auf und ein ,Weglaufen®
des Maschinenrahmens samt Masse. Eine solche
miBlungene SM kann nicht verwendet werden,
* da ein statisches Auswuchten aul Rasierklingen
keinen Erfolg bringt und ein dynamisches Aus-
wuchten fir den Modellbauer ohne Auswucht-
maschine unmd&glich ist.

Die nach obiger Methode hergestellte und
gepriifte SM hatte ich anfangs mit einer Kugel-
kopf-Kupplung (Heinzl-Kupplung o. &) an den
Motor angekuppelt., Da Schwungmasse und
Ankermasse eine unterschiedliche Trdgheit be-
sitzen, komm! es nun wegen des unvermeid-
lichen Spiels beider Kupplungsglieder zu einem
geringen Voreilen des Ankers und Nacheilen
der SM. Das aubert sich so, daB von der Kupp-
lungsstelle her stark klappernde Gerdusche aus-
gehen. Diese Methode der Ankupplung ent-
puppte sich als vollig ungeeignet.

Dann versuchte ich es mit 2 Scheiben und einer

| mm starken Gummizwischenlage. Der Gummi
war aufl der einen Scheibe festgeklebt und mit
2 Lochern versehen, wihrend die andere Schei-
be 2 fest eingelotete Stifte besaB, welche in die
Locher im Gummi eingriffen (Prinzip der Klauen-
kupplung). Dabei sollte der Gummi der Elasti-
zitdit und der Gerduschdimpfung dienen. Der
Erfolg war nicht iiberwaltigend. Die Gerdusche
in der Kupplung sind da, nur nicht mehr so hart,
sondern dumpf.

Noch eine weitere Kupplungsméglichkeit
wurde untersucht. Zwischen Motor und SM ord-
nete ich ein Zwischengetriebe an, das auBerdem
die Drehzahl der SM erhéht hatte. Die Folge
waren wieder starke Gerdusche von der Kupp-
lung her infolge des unvermeidlichen Zahnflan-
kenspiels der Zahnrader.

Zum SchluB habe ich zwischen Motor und SM
eine Torsionsfeder eingeklebl, um so eine
elastische und doch geniigend starke Kraft-
schliissigkeit herzustellen. Kupplungsgeriusche
entstanden nun keine mehr.

Den ganzen Maschinenrahmen habe ich auf den
Wagenboden festgeschraubt (s. Abb. 3), und nun
stellte ich etwas Merkwiirdiges fest: Bei einem

Probelauf traten Vibrationen auf, welche durch
den Wagenboden noch verstirkt wurden (Reso-

nanzen). Da die SM im f[reien Probelauf fast
vibrationsfrel lief — eine absolut vibrations-
freie Schwungmasse laBt sich mit den einem
Modellbauer zur Verfligung stehenden Dreh-
maschinen und sonstigen Gerdlen doch nicht
herstellen — muBten die Schwingungen eine
andere Ursache haben. Die Vermutung, es
konnte sich um die Unwucht des 5-poligen An-
kers handeln, erwies sich als richtig. Nachdem
ich den Motor auf seinen Permanentmagneten
gestellt hatte und ihn im Leerlauf hochdrehen
lieB, begann er sich auf der Tischplatie zu be-
wegen und das nicht etwa wegen der Dreh-
bewegung des Ankers oder dessen Luftzirkula-
tion, sondern wegen auftretender Schwingun-
gen.

In dieser kritischen Situation setzte ich mich
mit Herrn Dr. Briining in Verbindung, An Ort
und Stelle erdrterte ich mit ihm mein Problem
mit den Schwingungen und er empfahl mir,
zwischen Maschinenrahmen und Wagenunter-
boden einfach Gummistiickchen zu legen und
von einer Verschraubung abzusehen,

Ich klebte also Radiergummistiidechen von et-
wa 5mm Stirke auf den Wagenboden, die so
geschnillen waren, daB der Maschinenrahmen
hineingelegt werden kann und nach allen Seiten
Halt hat. Diese Methode schien das .Ei des
Kolumbus® zu sein. Die Vibrationen des Ma-
schinenrahmens konnten nun nicht mehr auf den
Wagenboden (ibertragen werden, Lediglich die
Kardanwelle als Verbindungsglied zwischen
Maschinenrahmen und Drehgestell kann noch
Schwingungen Gbertragen, die jedoch vernach-
lissigbar sind.
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Abb. 5u. 8. Dieser Schwungmassen-Antrieb ist flir eine umgebaute Marklin-23 bestimmt

5 2adl, oL, 208

und in einem

Fleischmann-Packwagen uniergebracht. Die Schwungmasse ist nur 10 mm breit. Als Kupplungselement
fungiert hier noch eine Klauenkupplung, die jedoch bei Gelegenheit ebenfalls gegen eine Torsionsfeder

s. Abb. 3 u. 4
ullman erhaltlich).

ausgetauscht werden soll. Als Motor dient ein schweizerischer

axon-Motor (Gber Old

Wie beide Abbildungen erkennen lassen, scheint die Erzielung des notigen Reibungsgewichts auf die
Antriebsachsen Sd\wieﬁgkeiton zu bereiten. Nicht ohne Grund hat der Erbauer Gber dem Antriebs-Dreh-

gestell Bleiballast _angehauft* und alle 4 Wagen-
rader gegen gleichgroBe Lokréder mit Haftreifen -
ausgetauscht (von Drehgestell-Loks wie V 200
oder E 10). Auch Uber dem Antriebs-Drehgestell
(mit Haftreifenradern) der .39 befindet sich ein
Bleiballast von ca. 50 g‘.hdie Zugleistungen ent-
sprechen dadurch ungefahr der einer Drehgestell-
Diesellok (ca. 12 D-Zugwagen in der Ebene; be-
zi.'nglaim Steigungen kann Herr Miller keine An-
paben machen, da auf seiner Anlage keine vor-
handen sind).

Wie bereits erwdhnt, habe ich den Anltrieb
nicht in der Lok, sondern im Padkwagen ein-
gebaut (Geisterwagen stéren mich nicht, da
auch beim groBen Vorbild Loks mit angehang-
tem Packwagen rangieren).

Der erste Probelauf mit ,oben ochne*, d. h.
ohne Gehause, verlief sehr positiv. Die Fahr-
eigenschaften waren bestechend, die Laufruhe
zufriedenstellend. Als Lautstarkevergleich dien-
te mir dabei die sehr leise laufende V 200 von
Fleischmann.

Nun setzte ich das Gehduse auf, und hore da:

héBliche Gerausche. Statt dem leisen Singen
der SM waren nun rauhe Gerdusche aus dem
Wageninnern zu vernehmen, obwohl zwischen
den Metallteilen des Wagenbodens und dem
Kunststoffkasten des Oberteils Gummizwischen-
lagen eingebaut sind. Ohne Gehduse lduft der
Antrieb sehr leise, mit Gehduse zu laut. Das
ist merkwirdig. Die Antriebe des Herrn Dr.
Briining sind, soweit ich mich erinnere, alle in
Loks mit Metallgehdusen untergebracht und
laufen, wovon ich mich {iberzeugen konnte, sehr
leise.

Da bei mir zwischen der SM und dem Ge-
hduse nur ein etwa Y2 mm Lufltspall vorhanden
ist, konnten hier vielleicht die entstehenden
Luftwirbel Gerdusche erzeugen. Der leichte
Kunststoff 1aBt sich mit wesentlich geringeren
Energien zum Schwingen anregen als Metall.
Bis jetzt ist es mir trotz intensiven Bemiihens
nicht gelungen, diese Vibration wegzubringen.
Versuchsweise wurde der lange Wagen in
3 Kammern unterteilt, indem ich Trennwéande
aus 4 mm starkem Blei einklebte. Damit wollte
ich den Wagenkasten aussteifen und die Reso-
nanzfrequenzen durch Verdndern der Hohlrdume
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verlagern.

Der Erfolg war jedoch auch hier
gleich Null. Auch ein Auskleiden des Innen-
raumes mit Schaumsloff brachte keinen Erfolg.
Zur Zeil sieht es so aus, als wiren meine SM-
Antriebe fir den Einbau in Kunststoffgehduse

nicht geeignet. Ich wére froh, vielleicht von
anderen, die hier schon Erfahrung gesammelt
haben, ein paar Tips fir die Lésung des Prob-
lems zu erhalten,

Zusammenfassend mochte ich sagen:

M. E. ermoglichen die Schwungmassenantriebe
die besten Fahreigenschaften aller Antriebs-
systeme. Selbst mit elektronischem Fahrpult
mit Impulslingensteuerungen, von denen ich
zwel gebaul habe, erreicht man dieses vorbild-
getreue .schwere* Anfahren einer Lok nicht.
Irgendwie scheint man den Trick der .Massen-
simulierung” zu erahnen. Sehr langsames Fah-
ren, was man mit der Elektronik ja ohne
weileres erreicht, hat mit .schwerem* Fahren
nichts zu tun.

Schwungmassen, die geniigend vibrationsirei
laufen, lassen sich von einem Modellbauer
durchaus auf einer kleinen Drehbank ohne all-
zu groBe Miihe herstellen, nur das Ankuppeln
an den Motor — sofern man keine starre Ver-
bindung wahl!, sondern eine Kupplung — sowie
der Einbau des fertigen Antriebsatzes in eine
vorhandene Maschine oder einen Packwagen —
sofern deren Gehause aus Kunststoff sind —
geben Probleme auf. Vielleicht wire es mog-
lich, daB eine kleine Spezialwerkstatt solche
fertiggekuppelte Antriebssitze — Schwung-
masse ~ Motor + Stirnzahnradzwischengetriebe
— zu einem annehmbaren Preis herstellen kénn-
te. Ich glaube, damit kénnte eine neue Ara im
Modellbau eingeleitet werden.
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Abb. 1. Hochinter-
essant muB die neue
MIBA sein, daB die
heimkehrenden
Streckenarbeiter
die Lektlre gar
nicht mehr erwarten
konnen (fotografi-
sche Verkleinerung
einer MIBA-Titel-
seite). Die kleine
Spur 0-Draisine
wurde aus einer
Kunststoffschachtel
gefertig!, wie man
sie beim Kauf von
Né&geln, Schrauben
etc. erhalt. Als An
triebsbasis dient
gin mit TT-Radern
versehenes Faller-
Auto. Die ,Bahner”
sind  zivilisierte®
Soldaten aus japa-
nischen 1:50-Bau
satzen

Blockstelle ,Hieschsprung” als Anpang einer 0- Anlage

Nach etwa fiinfjahriger Pause hat Herr Karsten Kriigler aus Frinkisch-Crumbach .die Freude an der
Modellbahn wiedergefunden”, Allerdings ist er dabei gleich von HO auf 0 umgestiegen, da das nicht allzu
reichliche Angebot im Mafstab 1:45 filr ihn einen zusiitzlichen Anreiz zum Selbst- und Umbau darstellt.
Den Anfang seiner entsiehenden 0-Anlage stelli die Blockstelle Hirschsprung® nach MIBA 6/72 dar

Abb. 2. Die
Lok vor der
Blockstelle
stammt von
Lima und ist
mitsamt
Kunststoff-
schienen fur
wenig Geld

in Kauf-
hausern etc.
erhaltlich.
Melalirad-
satze, Be-
leuchtung und
ein passender
Anstrich
haben das
Spielzeug’
Zu einer
brauchbaren
Lok werden
lassen. Die
Automobile
sind 1:43-
Modelle von
Norev (Frank-
reich)
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Kleines Anlagenmotiv
voller Urlaubsatmosphére

Unter diesem Motlo soll einmal im Rahmen
des Themas _Halenanlagen® ein Projekt vor-
gestellt werden, wie es sich gréfen- und belriebs-
miiBig nicht besser fir eine Modellbahn-Anlage
eignen kénnte und das trolz geringem Aufwand
dennoch technisch sehr interessunle Bau- und
Belriebsmoglichkeiten erlaubt bzw. ermaglichl.
Es ist dies ein relativ kleiner Getreide-, Fische-
rei- und Sporthafen an der deulschen Oslsee-
kiiste.

Als Vorbild fiir den Osiseehalen eignel sich
die entsprechende Anlage in Orth aul Fehmarn

=

,Hafen und Bahn"’

sehr gut. Hier endet die iriher einzige Bahn
der Insel, eine normalspurige Nebenbahn, di-
rekt im Hafenbereich. Heute ist der Personen-
verkehr dieser Gegend auf Busbetrieb der Posl
umgestelll. Die Bahnanlagen der hier endenden
Strecke, die jetzt aus dem Siddichen Burg
(irither von der Fehmarnsund-Fdhre) kommi,
dienen aber vielerofts regem Giilerverkehr

Im Haien ldBt sich ein buntes Nebeneinander
kleinerer Schilfe beobachien. Hi€r an der Kiiste
konnen die flachen Fahrzeuge der Binnenschifi-
fuhrt

neben den seeliichligeren Fracht- und

Abb. 1. Eine KOf mit
einem Getreidezug aus
Schwenkdachwagen vor
den Lagergebaduden des
Bahnhofs Orth auf Feh-
marn

Abb. 2. Das offen-
bar nicht mehr viel
beniitzte Auszieh-
gleis auf dem
Molendamm in Orth
aufl Fehmarn

Rechts erkennt man
noch Schlackenreste
als Oberbleibsel
aus der Zeit der
Dampftraktion.
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Abb. 4. Aul dem Kai-
gelinde sind die Gleise
eingepfllastert. Die wei-
Ben Linien kennzeichnen
das Bahnprofil. Rechts
zwischen den Lastwagen
der ehemalige Kurzbahn-
steig, im Hintergrund der
Silo




Abb. 3. UnmaBstibliche Lageskizze der Bahn- und
Hafenanlagen in Orth auf Fehmarn als kleiner An-
haltspunkt fir interessierte Anlagenplaner.

(Abb. 4)

Fischerei-Fahrzeugen mit hochgezogenen Bug-
und Hedkpartien verkehren. Das Bild wird noch
bunter durch eine Vielzahl von Sportboolen
mit Segeln und/oder Motorantrieb, die im Som-
mer hier ndchtlichen Schulz suchen oder Pro-
viant auifiillen. Die Ostseekiiste und die Insel
Fehmarn sind aber auch Gebiete, die reiche
landwirtschaftliche Erlrdge bringen. Davon zeu-
gen allerorts Lagerhduser und Silogebdude, und
in unserem Hafen ein reger Belrieb: Lastkrail-
wagen und Trakloren bringen das Erntegul
(Getreide und Raps). Es wird in den Lagerhdu-
sern gereinigt und getrocknet. Die Lagerhduser
geben die entsprechend behandelten Kdérner
weiter an Fahrzeuge von Bahn und Schiffahr!.
UIberdachte Forderbdnder und dicke Rohrleitun-
gen (bernehmen diese Aulgabe. Unabhdngig
hiervon gibt es das ganze Jahr hindurch an-
kommende Gilterwagen mit Diingemitteln, Koh-
le, Kraltstoff, Heizdl usw.

Die Bahnanlagen passen sich den beschrink-
ten Platzverhdltnissen gut an. Ein Gleis liegt
direk! an der Kaimauer. Alle Gleise und Wei-
chen im Bereich der Lugerhduser und Schilis-
anlegestellen sind eingepllastert, so daB der
Raum auch durch Kraitlfahrzeuge genulzt wer-
den kann. WeiBe Linien auf dem Pflaster zei-
gen das Profil der Schieneniahrzeuge an und
markieren den Raum, der nich! zugeparkt wer-
den darf. Ein kurzer erhdhler Bahnsteig mil
der Ldnge von zwei kurzen Personenwagen
zeigt, wo frither Reisende aus- und einstiegen.
Ein kleines Wartehduschen wird noch heule ge-
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Abb. 5,

Ein vom Verfasser gestaltetes Hafenmotiv mit einem selbstgebauten Kutter und Wiad-Kahnen

Abb. 8 u.7. Fischkutter, wie er fir dle erwihnten Hafenanlagen
typisch ist, in 2 HO-GrGBe (nach einer Skizze des Verfas-
sers). Der Bootskorper wird zweckmaBig aus massivem
Lindenholz gesdgt und geschnitzt. Die Aufbauten
sind Holzklétzchen, alle Maste und Segelstangen
Schaschlik-SpieBchen. Die Taue bestehen aus
dinnen, weiBen Zwirnsfaden. Die Segel

sind aus dUnnem Stoff geschnitten

und einfach auf den Mast und

Takelage aufgeklebt.




Die Sdlmungmassen-Dynamic—Loks von RBEV

-~

Bei dem von Herrn Mdller auf S. 577 erwahnten
Dr. Brilning handeilt es sich — langjéhrige Leser
werden es sich schon gedacht haben — um den
.Chel* der RBEV-Modellbahn ( = Relf Bri-
ning'sche Eisenbahnverwaltung), dber die in
der MIBA schon des Ofteren berichtet wurde.
Herr Dr. Briining befaBt sich schon seit langer
Zeit mit den Problemen des Schwungmassen-
Antriebs — sein grundlegender Artikel befindet
sich in den Heften 4 und 6/69 —, ja bereits in
Heft 9/66 taucht sein Name im Zusammenhang
mit den als Schwungmasse fungierenden ausge-
gossenen Motorankern des Herrn GroBhans auf
(s. Artikel auf S. 587). Herr Dr. Briining hat sich
nun dberraschenderweise entschlossen, seine
Erfahrungen und Kenntnisse in einer Kleinserie
von HO-Schwungmassen-Loks zu ,verwerten”.

Zunéchst wird es die E 110, E 140 und E 10"
(letzte in Blau/Creme, zum Rdwa-Rheingold
passend) mit Schwungmassen-Antrieb geben;
ahnliche Antriebe sind auBerdem fiir die E 194,
die V 216 und die Marklin'sche Dampflok 003 in
Vorbereitung, wodurch dann ein kirzerer
Schwungmassen-Antrieb zur Verfigung stehen
wird, der in einem Schlepptender Platz hat!
Dariber hinaus besteht die Mbglichkeit, diverse
Modelle einzusenden und auf Schwungmassen-
Antrieb umbauen zu lassen; genauere Aus-
kinfte (und Kostenvoranschldge) erteilt Dr.
Brining.

Die bis dato erhéltlichen Loks werden in drei
verschiedenen  Grundausfihrungen (Puko-
Gleichstrom, Zweileiter-Gleichstrom und Puko-
Wechselstrom) geliefert; Sonderausfihrungen
wie z. B. beleuchtete Stirnlampen, Umschalter
fir Ober- bzw. Unterleitungsbetrieb etc. gibt es
gegen Aufpreis.

Bei den RBEV-Dynamic-Loks handelt es sich
jedoch nicht um normale Serienmodelle, nur
eben mit Schwungmassen-Antrieb, sondern viel-
mehr wurden verschiedene Industrie-Bau-
teile zu — quasl vbllig neuen — Modellen zusam-
mengesetzt. Bei dem uns vorliegenden Muster-
modell stamm! die Basis beispielsweise von
Marklin; das Fahrwerk ist offensichtlich griind-
lich berarbeitet worden und Trix-Drehgestelle
mit Dreipunktiagerung sind eingebaut. Die
komplette, elastisch gelagerte Antriebseinheit
ist eine ureigene Brining-Entwicklung; ihr be-
sonderes Kennzeichen ist die dreifach kugelge-
lagerte Schwungmasse auf der Ankerwelle des
5-poligen, hochtourigen Gleichstrom-Motors
(max. Strom 1 A, Hochstspannung 18V). Das Ge-
triebe weist drei Stirnzahnréder im Antriebs-La-
gerblock auf; von dort erfoigt die Kraftibertra-
gung durch eine Kardanwelle (ber ein Zwischen-
getriebe auf die Schneckenwelle des Trix-Achs-
getriebes. Die Gesamtiibersetzung ist bei der
E 10" z.B. 32, 91 : 1, bei der E 110 39,79 : 1
und bei der E 140 48,34 : 1. Man beachte die
unterschiedlichen Obersetzungen, die eine je-
weils genau vorbildgetreue Hochstgeschwindig-
keit der Loks ermdglichen.

Weitere technische Einzelheiten wie Stromab-
nahme, Wartung und Hinweise fir die erste
Inbetriebnahme wiirden hier zu weit fihren und
sind den Mitteilungsbléttern des Herstellers zu
entnehmen.

Was nun das Fahrverhalten angeht, so muB
der Besitzer einer Dynamic-Lok zun#chst einmal
.umlernen”, weil diese aufgrund der Schwung-
masse auf die vom Fahrpult kommenden ,Be-
fehle* (Beschleunigen, Abbremsen) mit erheb-
licher Verzdgerung” reagiert. Das Anfahren er-

braucht, jetzt Iir Busbenulzer. Viel eindrucks-
voller ist das Dienslgebdude der Halenverwal-
tung gegeniiber, hinter zwei schénen allen Ka-
stanien. Die Lagerhduser sind meist dltere
Backsteinbauten mit modernen Belon-Silotiir-
men. Das alte Ausziehgleis der Bahn halte nur
auf dem schmalen Molendamm Plalz gefunden,
der die Haleneinfahrt ca. 200 m lang gegen
Wellen und Sturm der offenen See abschirml.
Heute ist das Gleis grasiberwuchert und ge-
sperrl. Man erkennt ferner deutlich die aufge-
hduften Schluckenreste der fritheren Dampl-
traktion und findet die alten Bohlen der kieinen
Bekohlungs-Anlage. Es war die KOE (Kreis Ol-
denburger Eisenbahn-Gesellschaft), die schon
1905 diese Anlagen in Betrieb nahm. Angeblich
waren hier Loks der Typen T 3 und T 4 im Ein-
satz. Nuch Schienenbussen haben heute Klein-
Dieselloks der Kéi-Typen den Reslbeirieb (iber-
nommen; sie kommen aus dem zentralen Burg

auf Fehmarn und bringen Giilerwagen von bzw.
zu den Ziigen auf der heutigen Haupibahn
«Vogelfluglinie®. Es wird kein Problem sein,
den Bahnbetrieb einer beliebigen Epoche durch
slilgerechle Zige darzustellen. Fiir die Schilfe
im Hafen eignen sich m. E. gut die Binnenschiff-
Modelle von Wiad. Einen Hauch von Hochsee-
fischerei kann schon ein Eigenbaumodell eines
Kutters dhnlich Abb. 4 vermitteln.
Hafen-Themen kénnen bei der Gestlaltung
der Hinlergrundsituation recht dankbar sein. Im
AnschluB an die Bahnanlage im Vordergrund
schiieBt sich in der Regel das Haienbecken mit
den Schiffen an. Die Breite dieser Fliche ldbt
sich einfach verringern oder millels Spiegel
vortduschen. Im vorliegendem Fall geniigt es,
jenseits des Beckens einen Damm mit Baum-
bestand anzudeuten. Er schirmt in Orth den Ha-
fen gegen die offene See ab.
Gerhard Scholtis, Dipl.-Ing., Erlangen



Abb, 2
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Geschwindigkeits/Zeit-Diagramm des

> AbbD. 3.
Auslaufs von HO-Loks. Geschwindigkelt relativ zur
Hochstgeschwindigkeit V. Zeit in Sekunden, Ab-

schalten des Fahrstroms bei t = 0. a = handels-
Ubliches Lokmodell mit Perma-Motor, b Dyna-
mic-E 110 mit 10 Vierachsern, c Dynamic-110
ohne Wagen

¥ Abb. 4. Diagramm (aus Heft 4/63), aus dem
Léange | und Durchmesser d von Schwungmassen
mit gleichem Tragheitsmoment abgelesen werden
konnen. Gleiches Tragheilsmoment besitzen z. B
eine Schwungmasse mit Durchmesser d = 30 mm
und 18,5 mm Lange (l) sowie eine andere mit d -
25 mm und | 38,5 mm. Da die zweite um die
Hélfte schwerer ist als die erste (was fur

die Lager naturlich viel ungunstiger

ist), wird offenbar, daB eine schma-
- lere Schwungmasse mit groBe-
3 rem Durchmesser ginstiger
ist

Abb. 1.
auf dem Fahrgestell die Antriebseinheit (s. Abb. 2), es fol-
gen Zwischen- und Drehgestell-Getriebe

Die RBEV-110 mit abgenommenem Gehause. Links

Die Antriebseinheit aus Motor und Schwungmasse

Deutlich zu erkennen ist die Kugellagerung.

=~ VYmax

-

t (s8C) ——etn

folgt nicht — wie (leider) gewohnt — ruckhaft,
sondern weich und gleichmé@Big. Kriechfahrten
uber WeichenstraBen mit isolierten Herzstlucken
oder Schmutzstellen werden anstandslos und
ohne jedes Stottern absolviert. Am frappierend-
sten ist der Unterschied zu ,normalen” Loks
jedoch beim Abbremsen aus voller Fahrt: die
Lok vermindert kaum merklich die Geschwindig-
keit und kommt erst — wie z. B. die E 110 —
nach mehreren Metern Streckenlange (s. das
Diagramm der Abb. 3) zum Stehen. Dieser
vorbildentsprechende lange Auslauf — beim
GroBbetrieb laBt sich eine etwa 100 Tonnen
schwere Schnellzuglok, zumal mit angehangtem
Zug, auch nicht auf umgerechnet 50—100 m ab-
bremsen — zwingt natiirlich den Modellbahner



quasi mit .Lokfihrerprifung und Streckenkennt-
nis* zu fahren. Das hat man 0brigens sehr
schnell heraus; und falls man sich wahrend der
.Probezeit” einmal mit dem Bremsweg ver-
schétzt, kann man diesen durch KurzschlieBen
der Gleise gemaB Abb. 5 stark verkirzen. Ein
entsprechender Schalter unter dem Fahrpult ist
nicht nur als ,Notbremse“, sondern auch als
nitzliche Rangierhilfe zu empfehlen. A propos
Rangieren: auch hier hat man sich schnell an
den etwas langeren Auslauf der Lok gewbhnt;
fahrt man z. B. ,auf den Zug“, nimmt man ein-
fach etwas friher als gewohnt den ,Saft" weg
und |48t die Lok dann ganz weich auf die Puf-
fer bzw. Kupplung des ersten Wagens rutschen.
Beim Rangieren, im niedrigsten Geschwindig-
keitsbereich also, darf man auch ruhig einmal
mit Gegenstrom bremsen, was man beim
schnellen Fahren jedoch keinesfalls tun solite,
weil die dabei flieBende hohe Stromstirke die
Ankerwicklungen zerstéren kann!

Weil man mit einer Schwungmassen-Lok
wirklich ,gezwungen” ist, Halt-Signale, Abzwei-
gungen, Einfahrten in Kopfbahnhéfe elc. recht-
zeitig zu beachten und ,punktgenau® anzubrem-

. sen, bekommt man tatsdchlich ein ,Fidhrer-

stands-Gefihl”, das sich mit elektronischen
Fahrpulten kaum erreichen |aBt!

Da die Anfahr- und Ausrollstrecken zwar sehr
vorbildgetreu, aber im praklischen Modellbahn-
betrieb — im Verhéaltnis zu den Ublichen An-
lagen, sogar wenn es sich um ziemlich groBe
handelt — einfach zu lang sind, sind die RBEV-
Modelle auch mit geringerer Schwungmasse er-
hélitlich, wodurch die erwdhnten Strecken auf
die Halfte reduziert werden (Bestell-Bezeich-
nung = .mit Schwungmasse Reduz").

Nachdem also der Schwungmassen-Antrieb
eine feine Sache zu sein scheint, wird sich gar
mancher Leser fragen, warum sich die Modell-
bahn-Hersteller dann nicht schon langst einen
solchen Antrieb zu eigen gemacht haben. Nun,
wie schon aus den Ausflhrungen des Herrn
Miller hervorgeht, wirft der Schwungmassen-
Antrieb nicht nur ein paar knifflige Probleme
auf, sondern erheischt auch eine sehr prézise
Ausfiihrung. Wir wollen in diesem Zusammen-
hang nochmals auf den bereits zitierten grund-
legenden Bruning-Artikel hinweisen, dessen ge-
naues Studium wir Interessenten warm ans

Abb. 5. e W ——
Mit dieser Dlmi

Brems- Trafow — % »[leis
schaltung s i

werden die Gleise kurzgeschlossen und gleich-
zeitig die Stromzufuhr vom Fahrpult unterbrochen.
Ein entsprechender Taster solite auf oder neben
dem Fahrpult plaziert werden.

Herz legen wollen, insbesondere die Ausfih-
rung dber das Trégheitsmoment einer Schwung-
masse, das u. a. von der GréBe (Durchmesser,
Lange) abhangig ist {s. Abb. 4). Des weite-
ren spielt die Materialfrage eine bedeutende
Rolle: Blei z. B. ist deswegen nieht zu empfeh-
len, da beim GieBen meist sog. Lunker ent-
stehen, die spéter bei der dynamischen Aus-
wuchtung Schwierigkeiten bereiten. ldeal wére
dagegen Gold oder Platin, was sich jedoch aus
Kostengriinden schon von selbst verbietet. Mei-
stens wird daher Messing verwendet, das auch
in Bezug auf seine Zugfestigkeit — die wiede-
rum fir die bei Schwungmassen auftretenden
starken  Zentrifugal-Beschleunigungen eine
wichtige Rolle spielt — sehr glnstige Eigen-
schaften zeigt.

Nicht minder wichtig ist die Lagerung des
Schwungmassen-Antriebs, wobei nicht die Ku-
gellager gemeint sind, sondern die Lagerung
im Lokgehduse. Eine Gummiunterlage nitzt
nichts, wenn der Antrieb durch diese Unterlage
hindurch mittels Schrauben mit dem Chassis
verbunden wird. Auf diese Weise wird die Gum-
mizwischenlage wieder illusorisch und die Vi-
brationen werden in gleicher Stirke auf das
Gehduse (bertragen. Am besten ist es, das
Schwungmassen-Antriebsaggregat in einer Art
gummiausgelegler Wanne zu arretieren und die
Kraftibertragung zu den Antriebsrddern nur
Uber ein Kardangelenk oder eine Torsionsfeder

* vorzunehmen. Und um die von Herrn Miller

so anschaullch geschilderten Vibrationsprob-
leme zu beseitigen, ist es ebenfalls am besten,
Motor und Schwungmasse auf einer gemein-
samen Achse zu montieren, so wie es eben bei
den RBEV-Loks der Fall ist.

Aus dem Gesagten kénnte man den SchluB
ziehen, daB der Schwungmassen-Antrieb zwar

Abb. 6. Etwa wie dieser BR 10-
Antrieb kdnnte auch der von
ABEV geplante Schwungmassen-
Tenderantrieb fir die Marklin-03
aussehen. Der Motor mit kugel-
elagerter Schwungmasse und
etriebe befindet sich auf einem
besonderen Rahmen, der {ber
Gummistiickchen auf dem Tender-
Fahrgestell gelagert ist.
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Die HDe-Schmalspurlok der
Wiener-Fa. Gerard (s. miBA 3a73)

besitzt ebenfalls einen Schwungmassen-
Antrieb. Die SM ist so ausgelegt, daB der
Auslauf aus voller Fahrt (umgerechnet
50 km/h) nicht gréBer als 25 bis 30 cm ist;
er soll hauptséchlich der Langsamfahrt
(Uber Schmutzstellen etc. zugute kommen,
sowie dem weichen Anfahren und Auslau-
fen dienen. Statt in K | ist die
Schwu assenachse in
falls, die Antriebseinheit (Motor,
Riider) auch einzeln zu verkaufen!

pezialkunststoff (Teflon) gelagert. Die Fa. Gerard beabsichtigt (brigens gleich-
Schwungmasse und sumr-d-sulneql:engulrubo mit Antrieb auf die

eine feine Sache sei — der jedoch bezliglich einer
aligemeinen industriellen Anwendung einige
schwerwiegende Griinde entgegenstehen dirf-
ten: in erster Linie die geringen Herstellungs-
Toleranzen und die spezielle Lagerung, die eine
.Massen-Lok" zu sehr verteuern wirde; zum

zweiten der verhidltnisméBig groBe Platzbedarf
* und als drittes die allzu vorbildlichen, also zu
langen Anlauf- und Ausrolistrecken.

Wie von den Firmen M+ F und Gerard vorexer-
ziert, hat eine kleinere Schwungmasse bereits
ihre Wirkung und auch die Gerdusche halten
sich in Grenzen, und preisméBig fallt diese klei~
ne Schwungmasse auch nicht ins Gewicht. Ergo:
Man kann den Konstrukteuren der groBen Her-
stellungsfirmen wohl zutrauen, daB sie im ge-
gebenen Fall entsprechende L&sungen finden
wiirden, die preislich, fabrikationsmaBig und be-
trieblich allgemein befriedigen. Weshalb dann
der Schwungmassen-Antrieb nicht allgemein
Einzug gehalten hat in den Konstruktionsbiros
der Modellbahn-Hersteller? — Nun, wir wissen's

nicht. Vielleicht haben sich die Modellbahner
bislang dieser Sache zu wenig angenommen,
vielleicht ist auch die Zeit erst heute (allm&hlich)
reif, auf alle Fille sollten wir es begriiBen, daB
wenigstens ein erster Anfang gemacht ist, und
die ersten Besiltzer einer Schwungmassen-Lok
werden begeisterte Wegbereiter sein — auch
wenn sie nur ein einziges Paradepferd dieser
Gattung ihr eigen nennen sollten. Im Grunde
genommen kommt eine solche Lok eigentlich
ja auch nur vor einem ,schweren D-Zug* richtig
zur Geltung (und Wirkung), da die Rangier-Loks
ohnehin viel langsamer fahren und daher — ge-
nau genommen — keinen groBen Auslauf be-
notigen. Und fiir schwere Glterzug-Loks (vor
dhnlich schweren Giiterziigen) wird es wahr-
scheinlich Gber kurz oder lang einen Schwung-
massen-Antrieb geben, der im Schlepptender
Platz haben wird. Bis dahin bleibt immer noch
die Moglichkeit, ihn — wie Herr Mdller — in
einem Packwagen unterzubringen (oder RBEV
einen Spezialauftrag zu erteilen)! WeWaW/mm

Die kleine Schwungscheibe im HO-Modell der DE 2500 von M +F

bewirkt bereits Wunder. Trotz ihrer Kleinheit sorgt
sie immerhin fiir einen Auslauf von insgesamt 70 em
(ohne Schwungscheibe ca. 15cm) aus voller Geschwin-
digkeit und dﬁui handelt es sich keineswegs um eine
fiir dieses Modell gezielt errechnete Schwungmasse,
sondern um ein Zufallsprodukt; auf Grund einer An-
regung erinnerte sich M + F, daB sich im Heinzl-
NachlaB noch -zig Schwungscheiben (fiir die Glas-
kastenlok) befanden, die man .nutzbringend” ver-
werten wollte. Eine von uns versuchsweise montierte
griBere Schwungmasse brachte eine weitere Auslauf-
und ‘\nlnni-\d’wrg’w«emns. aber allerdings auch eine
Frhhung des Gerduschpegels (was in Anbetracht un-
serer etwas primitiven Versuchslosung nicht verwun-
derlich ist;, auBerdem streifte unsere Schwungmasse
in den Kurven an den Rindern des Fahrzeug-Chassis.
Um dem vorzubeugen, sind die DE 2500-Schwung-
scheiben gleichfalls abgeschriigt (siehe Bild).

Trotz der Finfachheit des M + F-Schwungmassen-
Antriebs zeigt er immerhin auf. daf bereits kleinere
Schwungmassen - direkt auf der (méglichst spiel-
freien) Motorachse befestigt nicht nur eine be-
achtliche Verbesserung der Laufeigenschaften brin-
gen wiirden, sondern auch preislich und betrieblich
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keine Probleme aufwerfen wiirden! Etwas grisBere (und
priizisere) Schwungmassen-Antriebe &hnlicher Bau-
art kinnten flir mittlere Tender-Loks gelten und fiir
Schlepptender-Loks (von Elloks und Dieselloks ganz
abgesehen) wiirde eine Lisung & la Briining am Platz
sein, Der Schwungmassen-Antrieb wiire also wohl
allgemein zu realisieren, ohne dafi die Fahrzeug
Modelle zu sehr verteuert wiirden.




Pseudo-Schwungmasse: ausgegossener Moloranker

Vorwort der Redaktion:

Herr H. Grosshans aus Neu-lsenburg (der Ver-
fasser des bestens bekannten, originellen Modell-
bahnbuches ,Die HAGEBA®"*) hat schon 1956 ver-
sucht, die Laufeigenschaften seiner Lok-Modelle
aligemein zu verbessern, und zwar durch Aus-

ieBen und Nachdrehen der Motoranker. Diese

do-Schwungmasse konnte es zwar mit einer
Schwungmasse Brlning'scher Prazision in keiner
Weise aulnehmen, waren aber dennoch — wie wir
uns seinerzeit selbst ﬁberzouFl haben —~ raecht wir-
kungsvoll. Auf alle Falle roliten seine samtlichen
Lok-Modelle ohne Stottern (ber isolierte Herz-
sticke, verschmutzte Schienen u. 4. und der Aus-
lauf war merkbar ldnger als bei den Gblichen Loks
(wobel allerdings nicht verschwiegen werden soll,
daB die wenig hemmenden Zahnradgetriebe der
seinerzeitigen Fahrzeug-Modelle den MaBnahmen
des Herrn Grosshans sehr entgegenkamen). Der
nachstehende (geklrzte) Auszug aus Heft 11/1955
mag als Ergédnzung zu den heutigen Ausfihrungen
uUber den Schwungmassen-Antrieb und zum bes-
seren Verstandnis des dort erwdhnten AusgieBens
von Motorankern dienen.

- ... Der Anker wird, soweit der verfiighare Raum
dies zulift, mit Blei ummantelt, so daf nur noch
Kollektor, Antricbhsritzel und Ankerhrner frei sind.
Hiernach muf der Anker ausgewuchtet werden und
kann wieder in Dienst treten. An Material braucht
man etwas Emaillelack. Altblei und Pappe. An Werk-
zeugen geniigen eine Behelfsdrehbank (Handbohr-
maschine) und zwei Rasierklingen.

Zuniichst miissen wir den Anker allseitig isolie-
ren, denn das Blei ist stromleitend und kinnte u. U.
Kurzschluf verursachen. Mit gut streichbarem Emaille-
lack werden der Kollektor zweimal, die Wicklungen
und die Ankerhdrner einmal sauber und ohne Blasen
gestrichen. Die und das Antriebsritzel diirfen
dagegen keinesfalls mit der Farbe in Berithrung kom-
men. denn Emaillelack lifit sich nach dem Trocknen
kaum noch ablisen. Leider cignet sich fiir unseren
Zweck cben nur der genannte Lack, da nur er

*) Das Buch .Die HAGEBA" kann einschl. des Zu-
satzbandes ,Die ideale Modellbah lage* direkt
von H. Grosshans, 6078 Neu-Isenburg, Alicenstr. 84,
zum Preis von 20.— DM bezogen werden (Riick-
aberecht). Vorauskasse auf Pschkto. Frankfurt/M.
257 20.

Abb. 1. Aus Pappe wird eine
Art GuBform hergestellt, in die
der Anker vor dem GuB einge-
seftzt wird.

|

hilaebesﬂiadlr ist. Und das muf er sein, denn die
Bleiummanie un{ wird im GuBverfahren hergestellil

Wiihrend der Lack trocknet, nimmt man ein Stiick
Pnul:bspe von ca, 41x 4 cm Kantenlinge als Boden der
Gufform und biegt aus einem 11 mm breitem Pappe-
streifen die Seitenwand nach Abb. 1. Die Grund-
ﬁ-llo erhiilt in der Mitte ein Loch fiir die Achse.

ach griindlicher Trod:nun;l des Lacks wird der prii-
parierte Anker — mit der Kollekiorseite nach unten -
auf die Grundplatte gesteckt, die Seitenwand dariiber-
gestiilpt und diese an der Grundplatte etwas festgeklebt
tan der AuBenseitel). In' einem kleinen, méglichst
diinnwandigen Gefi, z. B. einem Schopfliffel oder
Ghnlichem, wird das Blei erhitzt. und nach Ver-
flilssigung sehr schnell mehrmals in andere Behiilter
umtrgumn. Dabei muf immer der sich an der Ober-
fliche ansammelnde Schmutz entfernt werden.

Vor dem GuB wird das Blei nochmals gut erhitzt,
s0 daf es wiifrig schimmert. Und nun heiBt es
flink sein! Das Fliefgut 14#t man nicht direkt auf
ein Ankerhomn laufen, sondern achtet darauf, daf
die Zwischenriiume gut ausgefiillt werden und keine
Lufthlischen verbleiben. (Noch wiihrend des Giefens
mit einem ebenfalls erhitzten Draht mehrmals in die
Zwischenrdume stochern!). Nach dem Guf das Ganze

ngt_ruhen lassen und nicht erschiittern: Die
Festigkeit hiingt davon abl Das sich langsam abkiih-
lende Blel zieht sich niimlich zusammen und sitzt
nach dem Frkalten &uBerst fest aufl dem Anker.

Nach reichlicher Abkiihlung wird die .Giefform”
vom Anker abgerissen und auf der Drehbank kann
die endgiiltige Form des Stiickes nach Abb. 2 her-
gestellt werden. Es ist dabei zweckmiifig, den Steg
zwischen den Ankerhirnern stehen zu lassen. Auf alle
Fille den Anker mehrmals einpassen und priifen,
daB er nirgends streifi!

Zum Auswuchten werden zwei Rasierklingen in
der in Abb. 3 gezeigten Weise miteinander verbun-
den und der Anker mit seiner Achse quer dariiber
gelegt, Dabei miissen die Rasierklingen eben liegen
(miglichst auf einer geschliffenen Glasplatte). Solange
noch eine Seite schwerer ist. wird sich der Anker
drehen, bis diese Seite nach unten zu liegen kommt.
An der betreffenden tiefsten Sielle muf mit einem
kleinen Bohrer etwas Blei weggenommen werden
und zwar so viel, bis der Anker in jeder Lage liegen
bleibt. Er ist dann vollkommen ausgewuchtet, d. h.
er wird nicht schlagen.

Zum Abschluf, Olen Sie etwas Gfter als sonst, denn
durch den vergriBerten Lagerdruck wird etwas mehr
Ol als vorher verbrauchi.”

Abb. 3. Die Auswuchtvorrich-
tung aus zwei Rasierklingen,
zwei Schraubbolzen mit Mut-
tern und zwel Hulsen.

L 4]
. — —‘*
Loch ¢ 3.5mm Abb. 2. Diese Form soll der ausge-
gossene Anker nach dem Oberdrehen Rohrhulse
haben. Als Demonstrationsobjekt dient Gber
= hier der Anker der ehemaligen TM 800 Schrouben-
v?n Mérklin; fir die heutigen Anker bolren
= ;"ngengla MaBe entsprechend abzu- Rosierkimge




"Abb. 1. Dieses Tunnelportal auf der HO-Anlage des Herrn Leo Nawrocki, Schwaikheim, ist dem Hohen-
acker-Tunnel der Schwarzwaldbahn nachgebaut. Vorbildgetreu auch der weiBe Warnanstrich (s. a. Abb. 8).

snuels -

selbstgebaut —
von Pit-Peg skizziert —
Kleinserienmodelle

A Abb. 4, Beispiel fur ein in
einem Einschnitt gelegenes
Tunnelportal, dargestellt wvon
Pit-Peg. (Ein modernes Gegen-
stick zu diesem gemauerten
Portal zeigt Abb. 10).

Abb. 2 u. 3. So skizzier Pit-
Peg ein Tunnelportal an einer
Felswand, wie es z. B. aul der
Karwendelbahn oder schweize-
rischen Gebirgsstrecken haufig
zu finden ist.
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A Abb. 5. Seit einiger Zelt bietet
die Fa. Heimu (7827 Lo&ffingen
Rathausplatz 2) HO-Tunnelportal-
Bausatze aus Styropor nach mar-
kanten Vorbildern an. Hier das
Nordportal des Viktoria-Tunnels
der BLS

Abb. B. Ein weiteres prachtvolles
Selbstbau-Portal auf der Anlage
des Herrn Nawrocki Vorbild-
getreu und richtig: die Schrag-
lage der Hangstutzmauer

Abb. 6. Auch so konnen Tunnelportale an einer
Felswand aussehen: Diese Styropor-Portale (Vorbild
Gotthardbahn, Nordseite bei Wassen) stammt von
Heimu

Abb.7. Das Modell der Stockgraban-Lawinengalerie
in der Lonzaschlucht (BLS), das von Heimu in 0, HO
(Abb.) und N geliefert werden soll




‘Abb. 9. Heimu-H0-
Modell vom Sidkopt
des Viktoria-Tun-
nels der BLS. Por-
tal und Béschung
{100 cm lang) be-
stehen aus Styro-
por.

Abb. 10. Bereits
aus friheren MIBA-
Veroffentlichungen
bekannt: die HO-
Nachbildung des
«SChwungvollen®,
modernen Beton-
Portals des
Schwaikheimer
Tunnels auf der
Anlage des Herrn
Nawrocki,

590




Neve
<alfe” Lokmodelle
von ZUBA

Bekanntlich hat man bel ZUBA In Mbn-
chengladbach ein offenes Ohr flir die
Wiinsche von Ellok-Liebhabern. In bekann-
ter ZUBA-Manier entstanden jelzt wieder
auf der Basis bewidhrter Industrieloks drei
neue HO-Modelle, die wohl kaum von einem
der groBen Hersteller zu erwarlen sind: die
Baureihen E 44°, E 73 und E 15.

Laut Aussagen des Herstellers soll der
Bausatz fiir die E 44' bel Erscheinen dieses
Heftes schon erhditlich sein, das Fertig-
modell etwas spiter, aufl jeden Fall aber

= noch vor der néichslen Spielwarenmesse.
Abb. 1. Das HO-Modell der E 44°, die auch heule noch in Der Aufbau (,Gravur-Modell* mit ausge-
Siddeutschland im Einsatz ist. dtzten Fenstern und Langtrigern etc., inkl.

aller Zusatzteile) ist fiir das Fahrwerk der
Liliput-E 45 bestimmi. Aul dieser baslert
asuch das Modell der E 15, das trotz |hres
relativ unbekannten Vorblides sicher seine
Abnehmer finden wird. (Die [1'Bo] [Bo 1'}-
Schnellzuglok E 15 01 wurde 1927 als Einzel-
stiick gebaut und erst 1953 von der DRo
ausgemuslerl.) Der Hersteller plant die
Auslieferung des Bausatzes flir Ende Sep-
tember; noch vor der Messe soll das Fer-
tigmodell folgen. Gleiches gilt fiir die E73
(mit dem Fahrwerk der EBT-Lok von Liliput
samt! neuen Drehgesteliblenden), deren
Vorbild dbrigens die erste deutsche Dreh-
geﬂoll-Ellok darstelit (1914 als bayerische

G 1 gebaut). Alle drel Ellok-Oldtimer wer-
den wahlweise fiir Wechsel- oder Gleich-
strom geliefert.

Noch eine erfreuliche Mitteilung zum
SchluB: Bei ZUBA wurden fir mehrere Bau-
salz- und Fertigmodelle die Preise gesenkt;
genaueres isl den neuesten Preislisten zu
entnehmen.

Abb. 2. Fir die kurz und gedrungen wirkende E 73 wird
das Fahrwerk der Liliput-EBT-Lok verwendet

Abb. 3.
Fir spe-
zlelle
Liebhaber
sicherlich
en
Lecker-
bissen:
das
ZUBA-H0-
Modell
der ehe-
maligen
Schnell-
zug-Ellok
E1S5.




Liiftergitter Lotzinn
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Nachdem die Herstellung von exakten Nietreihen
mittlerweile durch Geriite wie die Western-Nieten-
presse gelist ist, gibt es m. E. immer noch einen
wunden Punkt® beim Lok-Selbstbau, inshesondere

. von Ellok-Modellen: Ich meine die Herstellung von
Liiftergittern und -blechen, Besonders der Liebhaber
und Selbstbaver elektrischer Oldtimer-Lokomotiven
wird immer wieder mit diesem Problem konfron-
tiert. Viele Selbstbauer haben daher die Bleche ganz
weggelassen oder nur durch ein glattes Stiick ange-
deutet. Nach mehreren Versuchen - ich habe u. a.
Liifterbleche aus 0.5 mm Messingblech gefriist — bin
ich auf eine simple und billige Losung gekommen:

Mit einem Létkolben von ca. 80 Watt bringe ich
aul einer Holzunterlage Létzinn (ohne Flufmittel)
zum Schmelzen, Mit einer Feile driicke ich dann

rasch auf das [lissige Zinn. Das Zinn nimmit sofort
die Struktur der Feile an und erstarrt im gleichen
Augenblick; hierdurch entsteht die typische Liifter-
struktur. Bei dieser Arbeit muf sorgfiltig vorgegangen
werden, d. h. die Werkzeuge missen sauber sein,
da sonst Binschilsse entstehen. Die Grife des Gitters
bzw. der Struktur kann man mit dem Feilenhieb be-
stimmen. Nicht geeignet sind Kreuzhiebfeilen,

Wiltried Kot, Hamburg
JLochblech”
aus alten RKadiovshren

Beim letzien groBen Hausputz. bei dem auch ein
altes Radio den Wey in die Milltonrie’ antreten mufie,
fielen mir die l!lrrrmm-miihren auf,.in denen sich
ein feines Schirmgitter befand. Durch .vorsichtiges
Zerstiren™ des Glaskolbens kann man leidh das
Gitter losen und aus der Elektronenrbhre entfernen,
Dieses Schirmginter eignet sich m. E. bestens als _Loch-
blech® zur Herstellung von Trittstufen u. dgl. an
HO-Modellen. Es hat eine Stirke von 0.4 mm, lift
sich sehr gut 16ten und mit der Schere schneiden,

Dicter Guderlei, Darup

&

Keine Regel ohne Ausnahme:  ()herleitung und Freileitung

Zu dem Artikel ,Wissenswerles um Frei- =
leitungen — 1. Teil” in Helt 8/73 sei mir fol-
gende Bemerkung gestatiel:

Als ich den Titel des Arlikels gelesen hatle,
habe ich — wie die Spinne Im Netz — aul einen
ganz bestimmlen Salz gewartel, der dann auch
prompt — Seite 543, rechle Spalle, Zeile 19 ff —
klar und deutlich zu lesen stand: , ... Oberlei-
tung und Freileilung schlieBen sich also gegen-
seitig aus.”

Meistens jao — aber nicht immer! Es gibt
némlich ein Gegenbeispiel (vielleicht ist es so-
gar das einzige): die sogenannle ,PreBburger
Bahn*, die frither eine rasche Verbindung zwi-
schen Wien und PreBburg (heule Bratisiava)
ermoglichte, heute allerdings im Gelolge der
politischen Ereignisse nach 1945 knapp vor der
tschechischen Grenze in Wolisthal endel.

Diese am 1.2, 1914 erélinete narmalspurige
Bahn war betricblich duBerst interessant: An-
jangs- und Endpunkt der Linie waren als
StraBenbahn ausgelihrt, in Wien ausschlieBlich
auf eigenem Gleis, in PreBburg unter Mitbe-
niilzung der Anlagen der schmalspurigen Preb-
burger StraBenbahn. Der Uberlandabschnitt

Grol Schwechat — Kopcseny hingegen war von
Anlang an ais elekirisch betrichene Vollbahn
konzipiert (15000 V, 16%a Hz Wechselstrom),
die anschlieBenden StraBenbahnstrecken hullen
Gleichslromspeisung. Alle Fernzige wurden
lokomotivbespunnt geiithrl und hatlen daher
zweimaligen Lokwechsel; StraBenbahn — Voll-
bahn — StraBenbahn

Soviel zur Vorgeschichte, Nun zum eigent-
lichen Kern: Die Telegralenleitungen der
Strecke wurden frotz Vollbahn-Oberleitung als
Freileilung ausgelihrt. Anfangsschwierigkeiten
— infolge Beeinflussung durch die Oberleilung
traten Spannungen bis zu 2000 Volt aul — be-
kdmpfite mun eriolgreich durch eine bessere
Isolation und infolgedessen hdngen die Frei-
leitungen heute noch!

Fiir den Modellbahner — und das war der
eigentliche Grund meines etwas ,ausschwelfen-
den* Brieles — ergibl sich daraus wieder ein-
mal die Tatsache, daf beim groBen Vorbild
nichts unmoglich ist. Auch nicht die Frelleitung
neben der Oberleitung!

Richard Mauterer, Gloggnitz/Osterr.



Noch ein interessanter Hochspannungs-Endmast (a3 1)
Am Umspannwerk .Berger Warte” bei Frankfurt habe ich einen Fndmast enideckt. der gegeniiber
dem Vorbild-Mast des Hermn Schulz etwas anders, aber nicht minder interessant, wenn nicht gar noch
schiiner (im guten Sinn) aussieht. Der unterste Quertriiger ist einfacher in der Konstruktion und ein
seitig ausladend (Richtung Freileitung), Deutlich erkennt man die Verdrahtung und die unterschied
lichen Isolatoren (einteilig und mehrteilig), sowie die dicken Stringe des Erdkabels (mit Schutzkasten).
An den Isolaioren befinden sich Drihte bew. Ringe. die die Luit-Isola trecke eiwas verkiirzen
damit beim Auftreten von Uberspannungen nichi gleich der Isolator beschiidigt wird. Insgesami ist der
Mast in der Hohe etwas niedriger gehalten. Welchen Sinn die Ringe am oberen Quertriger und die
zylinderidrmigen Behiilter im Mast haben, konnte ich leider nicht ergriinden.
Helmuth Winter, Frankfurt




Abb. 1. Reger Betrieb am kleinen Hafenbecken (s
dazu auch S. 580 ft!)
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Nachdem bereits in MIBA 6/72 einige Motive meiner
HO-Anlage veritientlichi wurden, will ich mich heute
mit ein paar weitleren _Impressionen” melden., Wie
seinerzeit berichtet, erstreckt sich mein Reich auf
ganze 4m’, und so kann ich nicht mit weitliufigen
Landschatts-Panoramen aufwarten. Daf auf e‘mer so
geringen Fliiche zwangsliufig etwas _Gedriinge”
herrscht (wie dies im damaligen Bericht von der
MIBA moniert wurde), liegt m. E. in der Natur der
Sache. Ich habe mich jetet bemiiht. auch die .Fnge”
noch so auszugestalten, daf das Gesamibild natiirlich
und dem Vorbild nachempiunden wirkt.

Der Gleisplan meiner Anlage triigt ebenfalls dem
Platzmangel Rechnung und weist entlang den An
lagenriindern -~ zwecks miglichst langer Geraden
und langer Fahrstrecken - sogen. _Fahrgleise™ auf,
Im Mittelraum befinden sich dann ein jeweils drei
gleisiger Personen- und Giiterbahnhof, letzterer noch
mit einem Hafengleis und angedeuteter Vorstadi/
Industrie-Szenerie. Dazwischen zuckeli die Schmal
spurbahn einher, die den dargestellien Vorort mit
einer (imagindren) Kreisstadt verbindet.

Jitrgen Kroneberg, Hannover

Abb. 2. Blick auf das Hafengeldnde mit Gleisan-
schluB; im Vordergrund eine Schleuse (mit um-
funktioniertem Vollmer-Gleiswaage-Hauschen)
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Abb. 5. Der von Herrn Kroneberg bereits in Heft
672 avisierte Selbstbau-Schmalspur-Triebwagen
(tir den sich sogar das Fernsehen interessiert!) ist
nunmehr fertiggestellt. Vorbild ist der T 58 der
Steinhuder Meer-Bahn

S
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Abb. 3 kleine Hafenbecken ist geradezu ein
Musterbe | dafar, mit welch geringen Mitleln
sich dieses Thema andeuten |aBt (s. a. Abb, 1 u. 2)
Das obige Motiv: die Beladung (oder Entladung)
eines Lastkahns mittels Eisenbahnkran

¥ Abb. 4. Filmszene (offenbar das Ende einer
Autoverfolgungsjagd) in der Vorstadt.
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Abb. 8. Die StraBenseite des Hauptbahnhof-Empfangsgebdudes mit dem kleinen Schmalspur-Bahnhot

(und selbstgebauter Bahnsteighalle)

Abb. 7. Der Bahnhofsvorplatz mit einem Schmalspur-Personenwagen auf dem Absteligleis (vgl. die aus

der entgegengesetzten Richtung aufgencmmene Abb. 4)
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Abb. 5. Das Vorbild der heutigen Bauzeichnung, der O. 32 der W.D.Il., 1964 in Hamm

aufgenommen.

Abb. 1 u. 2. Selten-
und Stirnansicht des
0. 32 der WD.I. im
MaBstab 1:87 (HO0). Vor
dem Schragstrich die
HO-MaBe, dahinter die
N-MaBe; OriginaimaBe
in Klammern darunter.

—

Abb, 3. u. 4. Seiten- und Stirnansicht des O.32 im N-
Mafstab 1:160. N-MaBe bel der HD-Zeichnung!

Offener Giiterrvagen O. 32

der Weslfilischen Draht-Industrie (W.D.1)

Auch dieser offene Privat-Guterwagen gehért — ebenso
wie der bereits in MIBA 6/73 vorgestellte gedeckte Gter-
wagen G. 42 — zum Fahrzeugpark der Westfélischen Draht-
Industrie. Bemerkenswert ist auch hier das ,uralte” Fahr-
werk; desgleichen zahlt der Wagen mit einer LGP von nur
7.5 m noch zu den ,Kurz-Glterwagen“, fir die in Heft 9/72
ﬁ;'adiart wurde. Zeichnungen und Foto der Abb. 5: Horst

eissner, Roxel.

Abb. 6 u. 7. Seilen- und Stirnansicht des Wagens im Z-

MaBstab 1:220,
'- y I;‘I—l—-vj
=% T
. T

— —




Wissenswertes um Freileitungen
- 2. Teil und Schluf3

Wie schon im letzten Heft kurz gestreift, muB
in bestimmten Fallen die Freileitung als
Erdkabel weitergefiihrt werden, Die Uberfih-
rung vom Frei- zum Erdkabel wird mit einem
KabeliiberfihrungsendverschluB
(Dunnerlitichen!) bewerkstelligt. Wie unschein-
bar dieses Wortmonstrum in natura aussieht,
zeigen Abb. 12—14.

Die Leitungen werden als Erdkabel verlegt,
wenn aus bestimmten Griinden — z. B, um das
Lichtraumprofil freizuhalten, also etwa auf
Briicken oder in engen Einschnitten — eine
Loberirdische® Weiterfiilhrung nicht méglich ist
oder aufwendige Hilfskonstruktionen erfordern
wiirde (auf Briicken also z. B. seitlich auskra-
gende Tréger fur die Masten). Ganz besonders
gilt das fiir Tunnels.

A propos Tunnels: Hier heiBit es fir die Frei-
leitungen am Tunneleingang ,Off limits® — also
nix is! Die Griinde, warum in Tunnels grund-
satzlich keine Freileitungen verlegt werden, lie-
gen eigentlich aul der Hand. Einmal geht es im
Tunnel ohnehin schon sehr beengt zu, weswe-
gen im lichten Raum einfach kein Platz fiir Tréd-
ger oder gar Maste ist. Zum zweiten — bei
eventuellen Stérungen und notwendigen Repa-
raturen .sieht man nix*, und drittens férdert
die ewig feuchte Tunnelluft die Korrosion der
Leitungsdrihte. Diesen Scherereien gehen die

“Abb. 12. Ein Mast mit KabelaberfGhrungs-Endver-

schiuB. Von hier aus verlaufen die Freileitungen
als Erdkabel weiter, (Foto: J. Zeug, Trler)

Abb. 13. Ein Endmast & la Abb. 12 in 1:1
HO-GroBe. Von den Isolatoren her laufen die
Leitungen in Kabeln, abgedeckt von Kabel-
fihrungs-Schiachten zum  EndverschluB-

kasten. Von hier aus geht es dann — Uber

Blitzschutz-Sicherungskésten — unterir-

disch per Erdkabel weiter. Derartige End-

W maste sind, da sie einem starken Zug

A zu widerstehen haben, immer abgestiitzt

A — und zwar In Richtung der Freileitung

i — und zumeist noch zusétzlich ver-
A ankert,




Abb. 14, Noch ein Endmas!t, aber mitl einem Kabel-
\ dberfihrungs-EndverschluB-Kasten &lterer Bauart,
e der im Gegensatz zum AluguB-Kasten der Abb. 12
1 und 13 aus Eisenblech besteht. Die .Glocke" links

« B am Mast gehort nicht etwa zu einem Fernsprech-
anschiuB und Ist auch keine solche, sondern ein
posteigener EndverschiuB. — Die beiden Freileitun-

gen sind nichl retuschiert, sondern treten so stark

in Erscheinung, weil es sich um sog. Schlauch-
leitungen handelt. Diese werden verwendet, wenn

die Freileitung besonders widerstandsfahig sein

soll (in Unwettergebieten o. 4.). Es gibt sie 2-, 6-

und 16-paarig. mit Durchmessern von jeweils 0,8,

1,3 und 1,5 cm. Wem also als Modellbahner das

L Verlegen von normalen Leitungen zu diffizil ist,
kann nur einige wenige Schlauchleitungen (schwar-
zer Gummi) verlegen, die zudem noch elastischer
sind (Foto: J. Zeug, Trier)

fiir die Freileitungs-Verlegung zustdndigen
Fernmeldemeistereien der DB natiirlich lieber
aus dem Wege. Vor einer* Tunneleinfahrt gibt
es nun drei Moglichkeiten des Leitungsverlaufs:

1. Die gesamte Freileitung wird iiber den be-
treffenden Berg hiniibergefithrt, um auf der an-
deren Seite des Tunnels wieder auf die Bahn-
linie zu treffen

2. Nur die Fernsprech-Leitungen werden als
Kabel weitergefilhrt, wihrend die iibrigen Lei-

Abb. 15 u. 16. So kann eine Leitung durch einen Tunnel ge-
dhrt werden, Das Kabel kommt von einem EndverschiuB-
Kasten (nicht mehr im Bild) und flhrt dber einen Mauerhaken
Loberirdisch® (ungefdhr in Mannshéhe) durch den Tunnel
Weil die Details auf unserem Foto (von unserem Mitarbeiter
U. Czerny, Schwabisch Gmind) nicht deutlich zutage treten,
hat WiweW die bewuBte Kabelauthangung und -fGhrung
nochmals herausgezeichnet. Wie aus den vier .rudimentéren”
Isolatoren hervorgeht, wurde die Freileitung hier friher

offenbar direkt bis ans
Tunnelportal herange-
fihrt und dber Isolato-
ren entlang der Tunnel-
wand weitergefihrt,



Abb. 17. Hat zwar — trotz des dahinter stehenden
Stitzpunktes — mit den Freileitungen nichts zu tun,
macht sich aber Im Modell sicher ganz nett: ein
Dienstbriefkasten, durch das groBe D als solcher
gekennzeichnel. Man kann ihn ebenso gut auch an
einem Telegrafen- oder Lampenmast oder einer
Hauswand befestigen

(Foto: H. Bartel, Hofheim/Taunus)

tungen wie unter 1. uber den Berqg gefithrt wer-
den. Das hat seinen Grund zumeist darin, daB
den Betriebsvorschriften zufolge in bestimmten
Abstianden Strecken-Fernspre zu installieren
sind. Das gilt auch und gerade [ir Tunnelstrek-
ken, in denen die FS-Leitung fiir den or die
Fernsprecher .angezapft” werden.

3. Samlliche 1 ngen werden als Kabel
durch den Tunnel gelfihrt, Dann steht also vor
eder Tunneleinfahrt ein Endmast nach Art der
Abb. 18, von dem aus die bisherigen Freilei-
tungen als Kabel weiterfiihren. Das wird iib
gens nicht nur bei Tunnels praktiziert, sonde
iiberall dort, wo das Verlegen einer Freileitung
aus Grinden Lichtraumprofils usw. auf
Schwierigkeiten stoBen wiirde, z. B. auf Brudken,
in engen Einschnitten usw. Audr wir Modell-
bahner kénnen also an ,haarigen”. Abschnilten
schlichtweg einen Endmast a la Abb. 13 auf-
stellen und das ,pitzelige® Verlegen der Lei
gen ersparen.

Nun keine Regel ohne Ausnahme: In fri-
heren Zeiten hat man tatsdchlich auch durch
Tunnels bisweilen die Freileitungen weit
fahrt (vgl. Abb. 19) oder im lichtraumfreien Be-
reich entlanqg der Tunnelwind
sucht man das aus den o.
zu vermeiden, wie es den Freileitungen
tage ja immer mehr an den Kragen geht, Wer
aber als Modellbahner partout aus Motiv- und
Gestaltungsgriing eine Freileitung im Tunnel
weiterfihren (oder dies jedenfalls am Portal
und im einsehbaren Bereich andeutlen) will

Abb. 18. Ein weiterer Endmast vor einem Tunnel, in dem die Freileitung als Erdkabel weiter lduft. Soweit
wir es von hier recherchieren konnten, hat der rechte der beiden Endmasten keine Funktion mehr und
wird gerade gegen den neuen (links) ausgewechselt — wofiir auch die neue AluguB-Ausfihrung des End-

verschliuB-Kastens beim linken Mast spre

en diirfte

(Foto: U. Czerny, Schwibisch Gmind)




Abb. 19 u. 20. Eine Bricke mit anschie8en-
dem Bergdurchstich als kurzer Tunnel im
Dol | kurz vor Beuron. Uns kommt es
jedoch wenig auf die romantische Ge-
samtsituation en als auf die Ausnahme
von der Regel: eine durch den Tunnel wei-
tergefihrte Freileitung, wie die neben-
stehende Ausschnittsvergroferung beweist!
Vermutlich hat sich fir diesen kurzen und
daher kaum korrosionsgefahrdeten Tunne
abschnitt die Aufstellung zweier Endmasten
samt Verkabelung nicht gelohnt

(Foto: U. Czerny, wiébisch Gmund)
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Rohrstander (1. Teil, Abb. 6) nachbilden
male Holzleistchen an die Tunnelwénde
'n befestigen
Abstand v Leitungen

verlegen. DaB in be n Fédllen der Regellic
raum frelzuhalten | sich wohl auch
im Kleinen von selbst! CelaJo

Anmerkung der Redaktion :

Um Mifiverstindnissen vorzubeugen; In diesem
Artikel und den machfolgenden Bauanleitungen han
delt es sich ausschlieflich um die Bahn. oder post-
cigenen Freileitungen entlang der Bahnstrecke und
nicht um die etwas andersartigen kommunalen F
leitungen zur Stromversorgung efc., wie sie z. B. von
der Fa. Busch komplett und funktionsfihig fiir 10
geliefert werden, und auf die wir gegebenentalls auch
noch einmal eingehen werden.
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Abb. 21, Zum AbschiuB noch ein Beispiel (das
inzwischen korrigiert worden ist), wie es — zu-
mindest bel einer Bahn der Jetztzeit nicht sein
darf: die Oberleltung schlieBt die Freileitung neben
dem Gleis aus!




Der Bau von Miniatur-Freileitungsmasten

1. ... mit Isolatoren aus Kunststoff-Schlauch

Obwohl Freileitungsmaste fiir die verschie-
denen NenngréBen im Handel erhaltlich sind
{Arnold-N, Brawa-H0, Busch-HWN, Volimer-H0),
mag es doch geniigend Modellbahner geben, die
den Selbstbau vorziehen — sei es, um eine ge-
wisse Gleichformigkeil zu vermeiden und der
Typenvielfalt beim Vorbild mehr Rechnung zu
tragen, sei es, weil sie eben an solchen Klein-
basteleien Gefallen haben, oder weil die han-
delstublichen Maste zumeist mit einem vorbild-
widrigen Sockel versehen sind, der nach der
Beseitigung einen zu kurzen Mast hinterldBt.

Vielleicht erscheint dem einen oder anderen
der Bau solcher Freileitungsmaste zu schwierig.
Wollle man wie beim Vorbild die vielen kieinen
Einzelteile anfertigen und danach zusammen-
figen, dirfte die Herstellung auch wirklich als
wschwierig” zu bezeichnen sein. Aus diesem
Grunde habe ich fiir die Fertigung meiner Frei-
leltungsmaste eine relativ einlache Herstel-
lungsmethode angewand!, die ich hiermit erldu-
tern mdchle.

Fiir den Mast verwende ich Messingdraht oder
weichen Stahldraht (Fahrradspeiche, Schweil-
draht o. d.) mit einem Durchmesser von 2 mm
(fdr HO). Die Traversen (Querstangen) stelle ich
aus Blechstreilen (fir HO 0,3 x 1 mm) oder aus
flachgedriickten Messingdrdhten her. Obwohl
beim Vorbild die Traversen aus Profileisen be-
slehen, ist diese Abweichung in den kleineren
BaugréBen wie HO und N nicht von Bedeutung.
Fiir die Isolatorenhalter eignel sich sehr gut
blanker Kupferdraht (fiir H0O @ = 0,5 mm) und
fir die Isolatoren dazu passender Isolier-
schlauch.

Obwohl in den weileren Abbildungen der
Fertigungsablauf deutlich erkennbar ist, sind
doch einige Hinweise erforderlich,

Nachdem die Stangen und Traversen zuge-
schnitten und mit einer Feile verpulzt worden
waren, wurden diese miteinander verldlet, Hier-
zu fertigte ich eine einfache Hilfsvorrichtung an
(Abb. 2). Diese besteht aus Harlgewebe
Pertinax oder dhnlichem. Die Plalte mulB die
gleiche Dicke haben wie der Durchmesser des
fiir die Stangen verwendelen Materials. Dann
sdgte ich einen genau passenden Schlilz fiir die
Aufnahme der Stangen und versah diesen beid-
seilig mit einer Fase. Die Fasen verhindern das
Verbrennen der Kanten beim Lilvorgang. Ent-
sprechend angebrachte Stiite dienen als An-
schlag fir die Traversen. Abb. 2 zeig! die darin
zusammengeléleten Einzelleile. Die Létvorrich-
tung wurde an Stelle von Stiften mit Schrauben
ausgestattel. Diese erleichlern das Halten der
Traversen doch ganz erheblich!

Fir die weitere Bearbeitung habe ich eine
zweile Hillsvorrichiung angelertigl; sie besteht
aus dem gleichen Material und erhdlt an den

Abb. 1.
fertigter HO-Telegralenmast.

Ein nach der Methode des Verfassers ge-

Léangsseilen kleine Kerben (Abb. 3 u. 4). Der
Abstand der Kerben zueinander entspricht dem
spdteren Abstand der Isolatoren, Dann umwik-
kelte ich die Vorrichiung, einschlieBlich der Tra-
versen, mit dem blanken Kupferdraht. Er wurde
gut ausgerichte! und anschlieBend mil den Tra-
versen verldtet, Mit einem Messer oder einem
dahnlichen Werkzeug wurde der umwickelle
Draht am oberen und unteren Ende der Vor-
richtung getrennt. Um ein Verbiegen des Drah-
tes zu vermeiden, erlolgle das Trennen nur
durch vertikales Driicken des Werkzeuges.

Jetzt wurden die durchlaulenden Drahtstiicke
mit einer Schere auf die entsprechende Ldnge
geschnitien. Der Telegrafenmast war nun im
Rohbau fertig.

Nach dem Reinigen der Létstellen konnte die
Farbgebung eriolgen. Die Maste erhiellen einen




maglichst matten, dunkel-braungrauen, die Tra-
versen mil den Isolatorhallern einen schwarzen
Ansirich. Die beste Methode der Farbgebung
wire das Spritzen. Wer aber nicht die nétigen
Vorausselzungen dazu hat, "'muB zum Pinsel
greilen.

Nach dieser Arbeit konnte das Auilsetzen der
Isolatoren erfolgen. Hiertiir verwendele ich
Kunststofi-Isolierschlauch, der ziemlich genau
aul die Isolatorenhalter paBte. (Verwendetl man
fir die Jsolatorenhalter einen Draht, von dem
die Isolierung abgezogen wurde, steht fiir die
Isolatoren geniigend Malerial zur Verfiigung).
Von diesem Schlauch wurden mit einem schar-
len Messer kleine Stickchen in entsprechender
Linge abgeschnilien und mit Hilfe einer Pin-
zelte auf die Isolalorenhalter aufgeschoben.
Sollte ein Auikleben erforderlich sein, ist dar-
auf zu achten, daB nicht der Halter, sondern das
Schlauchstiickchen mil elner geringen Menge
Alleskleber betupft wird

Jeltzl erhielien die Isolaloren jhren Ansirich
und somit auch ihr vorbildgelreues Aussehen.
Wie auf Abb. 1 deutlich zu sehen isl, wurden

Abb. 2. Die erste bendtigte Hilfsvorrichtung mit
ginem halbfertigen Mast. Deutlich sind die

empiohlenen Schrauben zum Festhalten der Tra-
verse zu erkennen.

die Isolierschlauchstiickchen und die etwas iber
stehenden Drohtenden mil weiBer Farbe besitri-
chen. Hierliir eignel sich sehr gul eine elwas
dick gewordene Lackfarbe, die gegebenenfalls
zweimal aulgelragen wird.

Nun konnten die Freileilungsmaste auf die
Modelleisenbahnanlage monliert werden, indem
sie in entsprechend gebohrte Locher gesleckl
wurden. Das Anbringen von Telegrafendrihten
ist besonders in den kleinen BaugréBen nicht
erlorderlich. Man kann damit eine ,unechte”
Wirkung erzielen und das wire gerade das
Gegentleil von dem, was erreicht werden soll.
(Wie wir bereils in unserem Artikel erwdhnten,
sind die Meinungen unlerschiedlich. Wir mei-
nen, daB zumindest bis HO eine ukurale Ver-
legung von Freileilungen in gewissen Grenzen
méglich ist. D. Red.) JOSCHI

So welt also diese instruktive Bauanleitung.
Da aber bekanntlich melirere Wege nach Rom
fihren, wollen wir auch Herrn Schroedel Gele-
genheit geben, s e ine Methode zur Fertigung
von Telegrafenmasten vorzustellen... —

Abb. 3 u. 4.

Die zweite Hilfsvorrichtung zum aku-
raten Anl6ten der Isolatorenhalter, die so breit
anzufertigen ist, dal auch ein Doppelgestange be-
arbeltet werden kann. Aus dem daneben liegenden
Mast (Bild unten) missen die verbindenden Draht-

sticke noch mit einer

werden.

Schere herausgetrennt



Abb. 1. Ein Aus-
schnitt aus der An-
lage des Verfassers
mit den selbstge-
bauten Telegrafen-
masten. Herr
Schroedel l1aBt die
Dréhte auf seiner
Anlage bewuBt
ganzlich fort, da
man sie s. E. in der
Natur nicht ohne
weiteres wahr-
nimmt.

- mit Isolatoren aus 1 mm-Kupferdraht

Welchen Durchmesser hat eigentlich ein ge-
wohnlicher, weiBer Isolator, wie wir ihn aul den
lelegrafenstangen neben der Bahnlinie sehen?

Offenbar eine nebensachliche Frage, doch
wir werden noch sehen, daB jhr eine gewisse
Bedeutung zukommt.

Da ja in Deutschland alles verboten ist, was
nicht ausdricklich erlaubt wurde ganz im
Gegensatz zu Italien, wo alles, auch das Ver-
botene, erlaubt ist und zu RubBland, wo alles
verboten sein soll, auch das, was ausdriicklich
erlaubt wurde deshalb also wagte ich es
nicht, einen Telefonmast zu erklimmen und so
die Mabe eines Isolators festzustellen.
langem Suchen fand ich endlich auf
Stadtischen Betriebsamtes aus-
- dies im Vertrauen

Nach
dem Hof des
rangierte Isolatoren und
und nur zu Thnen gesagl — nahm einen mit
nach Hause, wo ich ihn chne efahr* und in
aller Ruhe nachmaB. Der Durchmesser belrigt
doch tatsachlich nur 84 mm. Im MabBstab 1 : 87
sind das also Moment, das werden wir
gleich haben Diabolo, wo ist denn mein
Rechenschieber? Ach hier Na, das
Ding klemmt ja . .. — also genau 0,965 mm.
araus ergaben sich aber einige Konsequen-
zen fir den Nachbau. Die zuerst ins Auge ge-
faBte Herstellung mittels Glasperlchen fiel
wegen der Grafle flach. In diesem MabBstab
kann man die Isolatoren, sollen sie nicht
plump wirken und soll sich der Eigenbau auch
lohnen, nur reichlich vereinfacht nachbilden

Ich wahlte also zur Herstellung | mm diin-
nen Kupferdraht. Die Schwierigkeit bestand
nun darin, die sechs oder mehr Drahtisolatoren
genau parallel auf ihrem Trdger zu befestigen

Zu diesem Zwedk baute ich mir die in Abb, 2
abgebildete Hilfsvorrichtung, deren Nachbau
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ja (zum 1758. Mal! D, Red.) .kaum Schwierig-
keiten bereiten diirfte* ;

Aufl das Grundbrett Nr. 1 nageln wir Brett-
chen Nr. 2 und Nr. 3 (beide 4 mm dick) im
Abstand von 0,5 mm fest, wobei unter Brett
Nr. 2 eine 0,5 mm starke Pappe gelegt wird.
Vor der Montage feilen wir in Brett Nr. 3
sechs 0,5 mm tiefe Rillen ein, die einen Ab-
stand von 3 mm von einander haben sollen.
Brett Nr. 4 erhédlt auf der Unterseile die glei-
chen Rillen und wird dann mit zwei Schrauben
auf Brett Nr. 3 geschraubt

Nun zum Bau der Telegrafenmasten., Aus
0,2 m dickem Kupferblech schneiden wir 2 mm
breite Streifchen und biegen daraus 25 mm
lange L-Profile (oder nehmen gleich 1x1-mm-

Abb. 2. So sieht
die Vorrichtung
Iar die Anferti-
gung von Modell-
Telegrafenmasten
aus.
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Abb. 1u. 2

war. Unten: Der neue, 26,4 cm lange Bum, genau im Langenmalstab 1

Oben: Der bisherige, 27.5 cm lange Réwa-Bim, der praktisch ein abgewandelter Liegewagen

100. Deutlich sind auch die nun-

mehr richtige Fenstereinteilung und die abgerundeten Dachenden zu erkennen

Rowa

Bereits mehrfach wurden in der MIBA die bisher
nicht ganz vorbildgetreuen Réwa-H0-Modelle der
D-Zugwagen des Typs Alm bzw. BOm monieri.
Vor allem der bisherige BUm war nicht ganz .ast-
rein®, da seine Fenstereinteilung der des Turnus-
Liegewagens Bctim mit den etwas weiter ausein-
anderstehenden Fenstern der V-Abteile (Vorzugs-
Abtelle) entsprach. Der Ailm wiederum war ein
TEE-Ableilwagen, nur eben in Blau.

Diese Umstinde veranlaBlten schon des &fteren
Modellbahner zu diversen Manipulationen, um vor-
bildgetreue 1:100-Schnellzugwagen zu erhalten (zu-
letzt beschrieben in MIBA 12/71). Derlei Umbauten
kann man sich nunmehr sparen, denn wie bereits
zur letzten Messe angekiindigt, hat Rowa |etzt die
Lalten” Modelle des Allm bzw. Blm durch vorbild-

vn [)-Tygwagen Aim und Bim in vorbildgetrever Ausfiihrung

entsprechende Neuauflagen ersetzt. Beide Fahr-
zeuge enisprechen in Abtell- bzw. Fensteranord-
nung und Dachform den jeweiligen Prolotypen.
Neu sind weiterhin die mitllerweile obligatorische
RAowamatic-Kurzkupplung und die .abgefederten”
Drehgestelle (s. MIBA 3a/73); ansonsien enlspre-
chen die Wagen in Detaillierung, Beschriftung usw,
der bekannten Rowa-Qualitit. Eine realistische
Zl:g'hl!dung aus 1:100-Wagen Ist damit noch ein-
facher gewcrden, so daB eigentlich nur noch ein
Wunsch offenbleibt (besonders fiir platzbeschriinkte
HO-Modellbahner, nachdem es ein entsprechendes
N-Modell seit kurzem von Minitrix gibt):

ein Modell des kombinierten Gepiick/Sitz-

wagens BDlUm, um kiirzere Schnellzige ohne

Extra-Gepéickwagen bilden zu kdnnen. mm

Dann l6sen wir die beiden
Schrauben unserer Hilfsvorrichtung, slecken
sechs Kupferdrihte 1mm @ in die Rillen,
legen das L-Prolil auf die Kante von Brell
zwel, schieben die Drdhte so weit vor, bis sie
das L-Profil berithren, ziehen die beiden
Schrauben an und kleben endlich die Dréhte
mit UHU-plus fest. (Man kann naturlich auch
léten). Die Schelle, die den Isolatorentrdager an
der Telegrafenstange festhdlt, wird ebenfalls
mit UHU-plus angeklebt, solange die Teile
noch in der Hilfsvorrichtung liegen. Um die
Trocknungszeit zu verkiirzen, halten wir kurz
den Lotkolben an die mit Klebstoff bestriche-
nen Stellen und in wenigen Minuten ist UHU-
plus geniigend hart. Mit der Laubsdge werden
die Isolatoren dann aul etwa 3 mm Lénge ab-

Nemec-L-Profile)

geschnitten und das Verfahren kann von vorn
beginnen — mit dem nédchsten Mast, Auch
schrage Haltebiigel kénnen noch angeklebt
werden,

Die Telegrafenstangen selbst (in HO: 2 mm
Durchmesser, 100 mm lang) bestehen aus dunkel

gebeizten Buchenrundstiben, die in Flug-
modell- bzw. Baslelbedarfsgeschiften erhilt-
lich sind. Diese Telegrafenmasten aus Holz

schen nicht nur originalgetreuer aus, sondern es
lassen sich damil auch die diversen Sliitzpunk!-
arlen (siehe I.Teil, Heft 873 Abb. 1—4, 7, 11
und heutiges Heft Abb, 12—14, d. Red.) besse:
nachgestalten.

So, das wir’'s. Die Abbildung 1 zeigt, daB die
fertigen Telegrafenstangen trotz ihrer Einfach-
heit recht grazil und ansprechend aussehen.
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die HO-Anlage des

> gr u‘:k am ¢0r St”- Herrn H. Metzner, Niirnberg

2. Teil

Nachdem wir im vorangegangenen Heft zahl-
reiche “Einzelmotive von der HO-Anlage des
Herrn Metzner gezeigtl haben, lolgen heute nun
weilere und vor allem ,weitergehende® An-
sichten, aus denen sich Gesamlplan und -gréBe
schon eher ,zusammenreimen” lassen. Der Ab
wechslung halber haben wir bei dieser Anlage
ecinmal das (Stecken-)pierd vom Schwanz her
auigezdumt — d. h. zuerst die fertigen Molive
und erst zulelzl Gleisplan, Bausltadien usw
(s. letztes Heft). Na, vielleicht verralen Ihnen
die heutigen Bilder etwas mehr . ..!

Dariiber hinaus folgt heute als Bauzeichnung
ein welteres Gebdude aus ,Bruck am Forst”:
das ,Klosterbrdu Laurenziberg®. Bei dieser Ge-
legenheit mal ein paar Hinweise iiber die Bau-
* methode des Herrn Melzner,

Alle Gebdude (dbrigens auch Briickenpleiler
und diverse Stilzmauern) sind aus speziellem
Modellbaukarton von 1,5mm, 2 mm und 3 mm

<« Abb. 21-24

Stirke gefertigt, Das Material, das auch von
Architekten bentlzl wird, verziehl sich so gut
wie nicht. Es 1dBt sich mit einem scharfen Mes-
ser (Baslel- und bzw. Holzschnilimesser) prda-
zise und schnell schneiden. Der slirkere Karton
wird fir Grundildchen, Querstegen bzw. Ver
sleifungen verwendel. Die Wande sind fast aus-
nahmsios aus 2 mm-Karton gefertigl. Sie wur-
den mit fertigen gedruckten wie selbstgestriche
nen Papieren (z. B. filr Fachwerk, Ecksleine,
Fensterlaibungen) beklebt (UHU), oder mil
dicker Plakalarbe direkt bemalt

Gréfle und Proportionen der Fenster sind in-
dividuell fesigelegl, da iilir die speziellen Ge-
béiude im Handel keine passenden Formen bzw.
Grdflen zu finden waren. Die Fensterrahmen
und -kreuze wurden auf Transparentiolie aul-
gemaltl, was dem Erbauer als Fenster-Imitation
vollkommen geniigle und den Gesamteindruck
der Modelle s. E. nicht beeintrdchtigte. Ledig-

Vier Ansichten von .Bruck am Forst®, die im Verein mit den folgenden Abbildungen (und

zusammen mit den im letzten Heft gezeigten Motiven) schon einiges Gber die GriBe und den Gleisplan

verraten dirften!

Abb. 25. Der Geb&udekomplex ,Klosterbrdu Laurenziberg” (s. BZ auf den néchsten Seiten) aus der Vogel-

perspeklive,
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Abb. 26. Die Sudseite vom  Kloster-
brau Laurenziberg® in Y: HO-GroBe.

Abb. 27 u. 28 (unten). Das .Stift-

briu"-Gebdude sowie eine Detail-
R TR O R O ansicht des Daches mit den charakle-
s X . Soe Y ristischen Schornsteinen.

I BRF . 2
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] Abb. 29. Die Nordseite vom
L «Klosterbriu Laurenziberg®
— (also von der Kirche aus ge-
sehen, vgl. Abb. 25) in /2 HO-

GroBe.

Abb. 30. Eine weitere Ansicht
der Sidseite des in den Hang
hineingebauten Gebdudekom-
plexes.

lich Dachrinnen, Zdune und Geldnder sowie Prdageplatten oder
-kartons von Mauerwerk und Ddchern sind Industrieprodukte.
Fiir die Imitation von Dachpappe fand — altbekannt! — Schmirgel-
papier Verwendung.
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Abb. 31, Ansicht
des Gebaudekom-
plexes von Osten,
mit Blick auf den
Gasthof, in 'z HO-
GréBe. — Alle
Zeichnungen (nach
Unteriagen von

H. Metzner).

(asthe! Coueen

yiber)

P Abb. 33-36.
Weitere Ansich-
ten der Anlage
.Bruck am
Forst®,
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