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Fritz Miérklin 1

Uberraschend erreichte uns Anfcn? April die Nach-
richt vom Tode des Goppinger Fabrikanten Fritz
M@ rklin. Wir waren iber diese Nachricht um so
bestiirzter, als wir uns noch vor kurzem wdhrend
der Messe mit ihm frisch und munter unlerhalten
hatten. Wir vom Verlag mochten ihn sehr gern, lern-
ten wir ihn im Loufe der Jahre doch als einen jovia-
len, stets freundlichen und lebensfrohen Menschen
kennen und schétzen. Wie wir ous G5pzihn§nn er-
fuhren, raffte cine heimtickische Krankheit den
schaffensfrohen und allseits beliebten Geschiifts-
mann ige Tage vor sei . Geburtstag hinweg
Mit Fritz Marklin verlor nicht nur die weltbe-
kannte Firma ihren Geschiftsfihrer, dern die In-
dustrie des Kreises Goppingen einen ihrer maBgeb-
lichen Vertreter und die Stadt selbst einen Mann, der
mit seiner Heimatstadt und seinen Menschen eng
verbunden war. E

Fritz Mérklin wurde am 7. April 1896 in Gépﬁm-
gen geboren. Er nahm als junger Mann in den Rei-
hen des 1. Wirttembergischen Gebirgsjigerbatail-
lons am orsten Weltkrieg teil. AnschlieBend ging
Fritz Mérklin zwei Jahre in die Vereinigten Staaten,
wo er das zu dieser Zeit schon sehr moderne Fer-
tigungswesen studierte. Im Johre 1923 trat Fritz
‘Marklin in das Fomilien-Unternehmen ein; er ver-
trat zunichst die Interessen der Firmo im Ausland,
so in Osterreich, Ungarn, Schweden und Ddnemark.
Als sein Vater Eugen Mérklin 1935 in den Ruhestand
trat, wurde Fritz Mérklin als Geschaftstithrer ins
Stammhaus nach Géppingen berufen. Unermidiich
war er um die Modernisierung und den weiteren
Aufbau des Unternehmens bemiiht.

Daneben widmete er sich vielen Gremien dor Wirt-
schaft. So war er Beiratsmitglied der Industrie- und
Handelskammer Stutigart, AusschuBmitglied des

Wiirttembergisch-Badischen Spiclwaren-Industriever-
bandes, Mitglied des Unfallverhiitungsausschusses
der Siddeutschen Edel- und Unedelmetall-Berufsge-
nossenschaft und Vorstandsmitglied der Spielwaren-
messe Nirnberg. Als Krénung seines beruflichen
Wirkens durfte Fobrikant Fritz Marklin im Juli 1959
das 100jGhrige Jubildum der Firma Mérklin ansehen.
Es ist jedoch als besonders tragisch zu bezeichnen,
daB gerade zv diesem Zeitpunkt mit dem Verstorbe-
nen der letzte SproB aus der Familie Marklin zur
letzien Ruhe gebettet wurde.

Alle, die Fritz Marklin kannten — und es sind
viele Menschen in aller Welt - werden diesem Mann
ein ehrendes Andenken bewahren!

Als ich das Gesamtinhaltsverzeichnis bestellte . . .

...ahnie ich noch nicht, was ich damit in die Hand bekam. Als ich es besaf,
wurde mir erst klar, was die MIBA in den ersien zehn Jahren iiberhaupt alles
gebracht hat (ich besitze alle Binde).

Die enorme Vielfalt der behandelten Themen nicht allein, sondern auch die
Variationen eines einzelnen Problems von den verschiedensten Seiten und Ge-
sichispunkten aus. Erst jetzt war ich in der Lage, bei meinen Planungen und
Arbeiten den Inhalt der MIBA voll auszuschipfen und jeweils den Band und
die Seite aufzuschlagen, die fiir mich eben zu diesem Zeitpunkt werivoll war.
Der beste Beweis fiir meine Worle mag der sein, daf ich heute ein neues Ver-
zeichnis besielle, da das alte villig zerfleddert ist. (Nichi etlwa wegen der Qua-
litdt, sondern wegen des vielen Gebrauchs.)

Viel Schones und viel Freude hat mir die MIBA in den Jahren ihres Erschei-
nens gegeben und auch ich méachte hierfiir einmal meinen herzlichen Dank aus-
sprechen. (Wird ja auch nach iiber zwalf Jahren langsam Zeit!)

Mit besten Griifien!

Rolf Spindler, Margarethenhéhe iib. Kdnigswinter

| Heft 7/XI11 ist ab 2. Juni 1961 in Threm Fachgeschiift !
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Kleinbekohlungsanlagen

von Giinter Luft, Stuttgart-Minster

Den in der MIBA veriffentlichten An-
lagenberichten nach zu schlieffen, scheinen
bei den Modellbahnern an kleineren Bekoh-
lungsanlagen besonders zwei Ausfiihrungen
Favoriten zu sein: Eine einfache Biihne nebst
Bansen (Beispiel Heft 13/XI S. 492) oder ein
Bansen mit eingebautem Kran (etwa in der
Art der Vollmer-Kleinbekohlungsanlage). Ich

mochte zwei Abarten dieser Anlagen be-
schreiben, und zwar die Kohlenbiihne mit
Wippbaum und die Kohlenbiihne mit Roll-
gleis und handbetriebenem Kran, Die Vor-
lagen dazu finden sich in einer alten Schwarte
aus dem Jahre 1899 mit dem Titel ,Die Eisen-
bahn-Technik der Gegenwart”.

I. Kohlenhiihne mit Wippbaum

Bei dieser Bekohlung (Abb. 1) werden zu-
nichst Kérbe aus dem Kohlenbansen mit
Kohlen gefiillt, mit dem Wippbaum auf die
Biihne gehoben und dort in geniigender Zahl
angesammelt. Zwei Arbeiter konnen die
Korbe auf die Tender werfen und dabei ent-
leeren. Es ist auberdem méglich, die Tender
iitber eine Schiittrinne (aus Holz, mit Blech
ausgeschlagen) zu bekohlen. Ein Korb fafi
etwa 50 kg Kohlen. Man rechnete damit, dafs
man mit einem Korb insgesamt etwa 80t
Kohlen verladen konnte, bis ihn ,das Zeit-
liche segnete”.

Natiirlich ist diese Bekohlungsanlage nur
da am Platz, wo nur geringe Mengen Kohlen
umgeschlagen werden. Man kénnte sich als
Standort dieser Anlage etwa gut die Endsta-
tion einer Nebenbahn vorstellen. Hier wird

und sie dann auf dem Tender (bzw. bei Ten-
derloks auf der Lok selber) wieder teilweise
zuriickfahren wiirde. Zur Erganzung der Vor-
rite der Lokomotiven (wohl meist Tender-
lokomotiven) und zur Versorgung des auf
dem Bahnhof als Rangierlok tétigen ,Schnau-
ferls” muf jedoch eine, wenn auch kleine,
Bekohlungsanlage vorhanden sein. Zu der
Anlage gehért dann noch aufler der Biihne
ein kleiner Kohlenbansen, ein Wasserkran
und ein Wasserbehilter.

man kaum grifere Mengen Kohlen lagern B
und umschlagen, da man sie erst auf der H
Nebenbahnstrecke hertransportieren miifte,
Abb. Ta. Kohlenbiithne mit
Wippbaum und Schitte —
Seitenansicht in /1 HO-GréBe.
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Abb. 2. HO0-Modell des Verfassers, noch unlackiert, Wippbaum zur Veranschaulichung herausgezogen.

Zum Bau der Biihne ist wenig zu sagen.
Haupisdchlich besteht sie aus Holzleisten.
Der Wippbaum samt Stinder kann nach
Abb. 3 in einfacher Weise hergestellt werden,
Der Wippbaum mit Gelenk und Achse bildet
eine Einheit, die in das als Stinder dienende
und an der Biihne angeklebte Ms-Rohr (3/
2,2mm) einfach eingesteckt wird. In Abb. 2
ist diese , Wippbaumeinheit” der Deutlichkeit

halber aus dem Stinder herausgezogen und
an die Biithne gelehnt worden (letzteres nur,
damit sie nicht, der Schwerkraft folgend, um-
fallt). Im iibrigen gilt auch hier wieder ein-
mal die alte MIBA-Weisheit, ,daB es sich um-
standlicher liest (oder vielmehr schreibt), als
es in Wirklichkeit ist“. Abb.4 zeigt die fer-
tige Biihne, wobei Preiser-Arbeiter Pisecke
Ihnen eben mal die Handhabung des Wipp-
baums demonstriert. (Es ist tibrigens noch
eine Planstelle fiir einen zweiten Arbeiter

Abb. 1b. Kohlenbihne mit
Wippbaum — Frontansicht —
in 11 HO-Grafe.
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vorhanden, der ihm helfen und den Kohlen-  jetzt noch nicht besetzt werden.)
korb ausklinken soll. Infolge des Aibeits- Der Korb auf der Zeichnung ist eine Idee
kraftemangels konnte diese Stelle jedoch bis  zu grof geraten. Ich habe die Korbe aus Mes-

Um
die Edke . ..

... kann kein Zug fah-
ren und brauchte er bei
der VOLLMER-Vitrinen-
anlage auch gar nicht.
Wir haben das Motiv
lediglich aus zwei Ecken
fotografiert und die bei-
den Bilder in etwa an-
einandergereiht, Wir
nehmen an, mit solchen
Messenachirdigen nicht
Lanzuecken”, denn die
Ausstellungsmotive der
verschiedenen Firmen
sind stets so gut durch-
gestaltet, dof} sie immer
anregend und interes-
sant sind.
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Abb. 4. Anton Pisecke demonstriert die Arbeitsweise des Wippbaums am fertigen Modell.

singrohr 6,5mm aus Kartonboden herge-
stellt. Die Henkel aus diinnem Kupferdraht
wurden innen mit UHU-plus angeklebt. Die
Kohlenfiillung besteht aus ganz grobem Kork-
schotter, den ich einst aus Versehen gekaufi
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habe, und der als Gleisschotter viel zu grob-

kérnig ist. Wie solche Kérbe in natura aus-

sehen, ist in Heft 7/XI auf Seite 263 zu sehen.
Teil Il - die Kohlenbithne mit Kran
und Rollgleis - in Kiirze!
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SEUTHE-

Dampfausristung

for Kamine und Schlote...

Wie bereits in Messeheft Nr. 5 ausge-
fihrt, hat sich SEUTHE = auf die Initiative
aus dem MIBA-Leserkreis hin — mit dem
Problem der Kaminqualmerei etwas inten-
siver befaf3t. Das Ergebnis ist eine beson-
dere ,Dampfausristung fir Gebéude-
kamine und Schornsteine”, die auBer dem
normalen Dampfentwickler fir Loks noch
einen kleinen Regelwiderstand enthdlt,
sowie eine Isolier-PreBspanhilse in Form

Abb. 2. Die Schmiedeesse mit ,rauchendem” Kamin
und ,rotglihendem Feuer”,

Abb. 3 veranschaulicht die ,Innereien” einer solchen
Schmiedeesse: Die Glihbirne (als ,Glut"-Spender)
ist parallel geschaltet, die Kabel fihren zum kleinen
Regelwiderstand.
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Abb. 1. Die Unterbringung des Dampfentwicklers in
einem Fabrikschornstein.

eines Vierkants. Wir zeigen heute — als
Ergdnzung zum Messebericht — noch ein
paar instruktive Bilder und geben noch
?nige in diesem Zusammenhang wichtige
ips.

Grundsétzlich muf3 der Dampfentwickler
oben im Kamin sitzen, gleich ob es sich
um einen Hauskamin oder um einen hohen
Fabrikschornstein handelt. Beim Fabrik-
schlot wird die wdérmeisolierende Pref3-
spanhiilse oben an den Kanten einge-
schnitten, trichterférmig gespreizt (s. Abb.




1) und mit UHU-hart eingeleimt. Dieser
Klebstoff hat sich bei den Versuchen als
am besten geeignet erwiesen und wird
daher empfohlen. Der Dampfentwickler

wird eingeschoben (eventuell noch festge-
klebt), und die erforderlichenfalls zu ver-
langernden Zuleitungen fihrt man nach

Abb. 4. Herr Meier legt gerade ein paar Holz-
scheite nach.

unten (eniweder unter die Anlagenplatte
oder in ein daneben stehendes Gebdude).
Hier befindet sich der besagte Regelwider-
stand, der Klemmschraube und Muffe auf-
weist, so dofd Létarbeiten erspart sind und
die jeweiligen Drdhte nur angeschraubt
bzw. mittels Kleinstecker eingesteckt zu
werden brauchen. Der Regelwiderstand
dient dazu, die vom Trafo abgenommenen
19 Volt Wechselstrom so einzuregeln, daf
erstens die gewiinschte Rauchentwicklung
vorhanden und zweitens der etwaige Kunst-
stoffschornstein nicht zu schmelzen anféngt.
Als Erfahrungswerte werden 7,5 bis 9,5 Volt
max. angegeben. VYerwenden (und verlan-

gen( Sie fir lhre Kamine und Schornsteine
nur das ,Dampfél fir Héuser”! Das ist
sehr wichtig, denn dieses Spezialdampfél
verldBt den Dampfentwickler nicht stof3-
artig, sondern kontinuierlich!

.+. und ein paar Kniffe:

Selbstverstéindlich lassen sich mit dem
SEUTHE-Dampfentwickler noch andere
nette ,Scherze” verwirklichen:

1. Kaminfever. Auf Abb. 4 sehen wir
einen AuBenkamin. Was Sie hierbei nicht
sehen, sondern was wir lhnen beschreiben
missen, ist das Kaminfeuver mit den ,gli-
henden Holzscheiten”: Ein rotes Kleinst-
glihbirnchen wird mit etwas Leim betupft
und feine Pappstreifen oder Holzspreifier
werden kreuz und quer dariber gelegt,
auf daB ein wirkungsvolles Holzfeuer ent-
stehe. Und damit es richtig (d. h. ein
wenig) ,raucht), wird direkt neben dem
Birnchen noch ein Dampfentwickler instal-
liert, der allerdings von unten leicht zu-
ganglich sein muf3, sonst kénnen Sie ihn
nicht mehr betanken. Da in diesem Fall
eine ganz feine ,Rauch”-Entwicklung ge-
nigt (wiederum mit dem kleinen Regel-
widerstand einstellen!), reicht eine Dampt-
élfillung sehr lange. AuBerdem 1663t man
eine solche ,Attraktion” nicht davernd in
Aktion, sondern setzt sie erst in Tdtigkeit,
wenn gerade mal Besuch kommt und man

Abb. 5. So wird ein Wohnhduschen ,beheizt”: der
Kamin ist durch die PreBspannhiilse ersetzt worden,
der Regler befindet sich im Hausinnern!
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mit allen méglichen kleinen (und vielleicht
auch g-roﬁer:} .Scherzen” imponieren will!

2. Schmiedefever. (Abb. 2) Hier braucht
man — da es ja mehr eine Glut als ein
Feuer nachzubilden gilt — nur ein rotes
Gliihbirnchen, das stellenweise mit Kleb-
stoff versehen wird und worauf man Ziga-
rettenasche abschlégt und wieder abschit-
telt. Der Eeffekt ist frappierend!

3. Lagerfever. Wo es Campingpldtze
gibt, gibt es auch Lagerfeuer. Hier geht
man etwas anders vor: Glihbirnchen und
Dampfentwickler werden fest eingebaut
(dicht nebeneinander); dann wird ber
beiden ein Holzstof3 (aus Pappe oder ech-
tem Holz) zusammengeklebt, so daf der

ganze Holzstofl zwecks Betankung des
Dampfentwicklers abgehobenwerden kann.
Der ,Rauch” quillt aus sémtlichen Ritzen
hervor und es sieht aus, als wenn der
ganze HolzstoB3 brennen wirde. Auch hier
empfiehlt sich die Verwendung des Regel-
widerstandes, insbesondere und hauptséch-
lich zwecks wirkungsvollster Dosierung der
,éRc_Tgci:l}'\”-Schwcden. (Bild siehe Heft 5/XII

Es wird gut sein, alle diese Rauch- und
Qualmeffekte einzeln durch gesonderte
Schalter in Gang zu setzen bzw. wieder
zu unterbrechen, es sei denn, diese und
andere ,Scherze” werden iber eine Schalt-
walze oder- Scheibe automatisch gesteuert.

Die farbenfreudige BUBA
Oder: Kleine Malerei - grofse Wirkung!

1. Die V 160 mausert sich!

Bei der HAMO-V 160 ist der Streifen lings
der Fensier in Dunkelgrau gehallen; nach der
neuen BUBA-Farbgebung mufs er nunmehr
beige sein. Diese Verbesserungsmalarbeiten
sind nicht ganz leicht - wenigstens um die
Fenster herum -, aber mit Hilfe eines fei-
nen spitzen Pinsels und einer ruhigen Hand
schafft man's schon!

Auch das gesamie Fahrwerk einschlieflich
Mittelteil ist nicht dunkelgrau, sondern nun-
mehr schwarz, von den weifien Pufferringen
einmal abgesehen (iiber deren Ausfithrung im
heutigen Heft auf S. 260 ein praktischer Hin-
weis verdffentlicht wird. D. Red.).

Ich habe diese kleinen Farbinderungen an
meiner V 160 vorgenommen und meinte hin-
terher, eine neue Lok in Dienst gestellt zu
haben.

Diesen meinen Farbinderungsvorschlag
moge man aber bitle nicht als Vorwurf gegen-
itber HAMO auslegen, denn wenn jemand
eine Schuld triffi, dann eigenilich nur die
BUBA, weil sie sich nicht an den ehemaligen
Farbentwurf gehalten hat, den sich HAMO
seinerzeil zu eigen gemacht half, Ein Vor-
schlag zur Giite und zugleich eine Bifte an
HAMO: Wire es nichi mdglich, die neuen
V 160-Madelle entsprechend der heutigen
DB-Farbgebung zu spritzen? Der Beige-rot-
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Anstrich wirki zweifelsohne ,freundlicher”
(und flotter!) und kommt in der Tat dem
Farbempfinden des modernen Menschen eher
entgegen. Rolf Ertmer, Paderborn

Anmerkung der Redaktion: Wir verweisen
in diesem Zusamenhang auf das V 160-Farb-
bild im ,Jahrbuch des Fisenbahnwesens -
Folge 11* (siehe Buchbesprechung S. 253)!

2. V200

Ich schaute zufillig einmal aus dem Biiro-
fenster auf die Gleisanlagen des Duisburger
Hbf. und rifp zuerst die Augen und dann die
Fenster auf, weil ich meinen Augen nichi
traute, als ich eine V 200 in neuem, aber
schmuckem Gewande erblickie. Sie war nicht
mehr, wie gewohnt, dunkelrot und schwarz,
sondern wies folgende Farben auf: Dach
grau, schriges Oberiteil elfenbein, Seiten-
wiinde hellrot (mit einem Stich ins Orange),
Unterteil grau und drei elfenbeinfarbene
Streifen unten an den Seitenwinden.

Ich bin erstaunt (und erfreut zugleich), dap
die BUBA die alte Old-Timer-Farbgebung
quasi in modernisierter Arl wieder aufleben
lifi, Anscheinend hat sich allmdihlich doch
die Erkenninis durchgesetzt, daff auch eine
Lok (ebenso wie die Autos) durch anspre-
chende Farben an Aussehen gewinnt!

Ing. Gernot Balcke, Duisburg



Buchbesprechung:
«Die ideale Modellbahnanlage” —

(Technische Ergéinzung zum Buch ,Die HAGEBA")
von Helmut Grosshans.

48 Seiten, DIN A 4, Kunstdruck, kartoniert, 31 Bilder,
Preis DM 3.50. Vetlag H. Grosshans, Neu-lsenburg.

Offen gesagt: Diese nunmehr als gesonderte Bro-
schiire herausgegebene FErginzung zum Buch ,Die
HAGEBA” hiitte schon Bestandteil jenes Buches sein
sollen, denn durch die jetzigen Ausfiihrungen ge-
winnt es nachtriiglich um gut 100 Prozent! Auch ist
dieser Ergidnzungstext zwar launig, aber ansonsten
sachlich geschrieben und diirfte somit dem allgemei-
nen Geschmack eher entsprechen. Der Verfasser wirft
zwar wiederum einige héchst persiinliche Ansichten
in die Waagschale (das ist sein gutes Recht), sie sind
jedoch so interessant und anregend, daf es sich wirk-
lich lohnt, sich mit ihnen innerlich auseinanderzu-
setzen und sich darliber Gedanken zu machen. Dies
gilt nicht nur fiir seine Ausfithrungen tiber die Gleis-
systeme, sondern auch fiir seine Uberlegungen zum
eigenen Gleisplan, iiber das Stellpult, iiber die Raum-
ausnuizung und {iber die Landschaftsgestaltung. Es
fithrt Gesichispunkte ins Treffen, die durchaus richtig
sind, aber auch andere, iiber die man ,streiten”
kann. Und das ist das Wertvolle an seinen Ergin-
zungen: Sie geben vieles, regen zum Mitdenken und
zum Debattieren an. Wir sind gewif, daff Sie diese
Broschiire Wort fiir Wort und Zeile fiir Zeile mit In-
teresse und Aufmerksamkeit studieren und vielleicht
iiber diese Broschiire zum Haupibuch .Die HAGEBA”®
greifen werden, Es ist in der Tat schade, daf der
Verfasser nicht diese jetzigen Ausfiihrungen zur
Grundlage seines HAGEBA-Buches gemacht und die
Bildauswah] darauf abgestimmt hat!

Sie wiirden als Modellbahner wirklich gut tun, sich
diese Broschiire zu beschaffen, es .lohnt” sich in der
Tatl (Erst recht, wenn Sie auch das Buch .Die HA-
GEBA” schon besitzen sollten!)

Zu MIBA-Heft 16/XIl Seite 625 Zeile 14 ff:

Wenn auch ein Haltepunkt
nur klein,
MuB trotzdem er erkennbar sein!

Haltepunkttafel Ne 6,
die aufzustellen ist,
wenn Haltepunkte oder
Haltestellen infolge der
ortlichen Verhdltnisse
schwer zu erkennen sind.

Die Bundesbahn zeigt siets ihn an,

Wie man im SB sehen kann.

Signal Ne 6, so heifit es dori,
Verkiindet sicher jenen Ort,

Den man zum Halien hat bestimmt,
Dap der bei Nebel nicht verschwimmt.
Stellt man nun jene Tafel auf,

Der Zug vermindert seinen Lauf

Und hélt genau am Punkte an,

Wo er bestiegen werden kann.

So woll'n auch wir uns angewchnen
Den Haltepunki so zu verschonen.

Das Zeichen schmiickt der Schienen Rund,
Und tut bestimmt den Fachmann kund!

H. Mensing, Bordesholm/Holstein

. - hieBe Wasser in den Rhein tragen. Schiitten wir aber dennoch ein
foi‘e"’ae’i’ Hee )at'e"’ée“’ Glas in den Rhein hinein, indem wir sein Giiterschuppenpersonal
samt Ausstellungsmotiv besonders ,belobigen”.
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Lum Thema:
(Helt 3/XIII §. 106)

Schon war's...!

Irgendeiner, vielleicht jemand aus der Verwandt-
schaft oder sonst wer — ist ja auch egal —, schenkte
mir einmal einen Spruch, in Fraktur, mit roten Ini-
tialen und golden gerahmt; eigentlich war's ja gar
kein Spruch, eher ein in Worte gegossener Seufzer:
«Schon wiir's ja . .."” (Sehr sinnig, nicht wahr?)

Sehen Sie, diese dreieinhalb Worte, diese banale
Redensart, mehr fiel mir im ersten Moment nicht ein,
als ich die Seite 106 in Heft 3/XIIl gelesen hatte.

Schén wir's jo, wenn die dort gezeigte Schaltung
funktionsfiihig wéire, aber leider ist sie es nicht.
Offensichtlich hat keiner der geistigen Viiter die
Sache ausprobiert oder — wenn schon — dann hdch-
stens mit drei bis vier Antrieben und viel Gliick,
denn sonst wiire mein Geschreibsel Gberflissig und
WeWaW brauchte mir kein Honorar zu zahlen,

Der Mangel, den die Schaltung aufweist, 168t sich
sofort erkennen, wenn man einmal den Stromver-
lauf an Hand der Zeichnung in Heft 3/XIll verfolgt.

Nehmen wir an, der Schalter 5;| sei geschlossen.
Dann flieBt ein Strom vom Trafo Uber G,, 5y, die
linke Wicklung von Dy und Gy zum Trafo zuriick,
gleichzeitig aber auch iiber die rechte Wicklung von
D, und die Wicklungen Dy, Djjj usw. In der Abb. 1
sind diese Verhilinisse deutlich dargestellt, wobei
alle fiir diese Betrachtung unwesentlichen Teile weg-
gelassen wurden. Es werden also beim Driicken einer
Taste, gleichgiiltiy welcher, die Spulen aller An-
triebe vom Strom durchflossen.

Um bei Dy zu bleiben: Durch die linke Wicklung
flieBt der Strom J,, der durch die Spannung und den
Wicklungswiderstand bestimmt ist, wiihrend der
Strom J, in der rechten Wicklung auBerdem noch
von der Gesamtzahl n der Antriebe abhiingt. (J; ent-
spricht bei normaler Betriebsspannung dem Nenn-
strom Jp.) Die von J, und J, in den beiden Wick-
lungen von D, hervorgerufenen magnetischen Krifte
wirken einonder enigegen; der Antrieb kann folg-
lich nur dann einwandfrei arbeiten, wenn ein genii-
gend groBer Unterschied zwischen den beiden Stré-
men vorhanden ist,

Bei den Antrieben Dy, Djjj usw. ist der StromfluB
ohne Bedeutung, da sich die jeweils gleichen Er-
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regungen gegenseitig aufheben.

Um zu konkreten Aussagen iiber den Wert der
Schaltung zu kommen, missen wir die Verhdlinisse
rech isch unter . Dabei wird vorausgesetzt,
daB alle Antriebe den gleichen Wicklungswiderstand
haben.

Fir den Zusammenhang zwischen J,, Jo und der
Anzahl n gilt folgende Beziehung, die in der Abb. 2
graphisch dargestellt ist:

s n—1

L2 Abb. 2, I, T o n+1

J, wird also um so groBer, je gréfBer n wird.

Der EinfluB der Gesamtzahl der Antriebe auf die
Funktionsfahigkeit des einzelnen ldBt sich aus der
Abb. 3 erkennen. Die Kurve qilt fiir eine Betriebs-
spannung U, die gleich der Nennspannung Uy ist,
und entspricht der Gleichung

di—s 4
IN n+1

M =

02 4

Nun sind bei den handelsiiblichen Antrieben die
magnetischen Krifte anndhernd proportional den
sie hervorrufenden Strémen, so duB man den Wert
M folgendermaBen deuten kann:

Jy — ls ist ein MaB fiir die wirksame Erregung, JN
entspricht der Nenn-Erregung, fiir die der Antrieb
ausgelegt ist; M gibt also das Verhdltnis von Ist-
zur Soll-Erregung in Abhéngigkeit von n an.

Aus der Abb. 3 ist unschwer zu erkennen, daB mit
wachsender Anzahl n der Wert M, also auch die
Erregung, immer kleiner wird. Die Schaltung mit nur
vier Gleichrichterzellen ist demnach nicht — wie be-
hauptet — unabhéingig von der Zahl der Antriebe
anwendbar.
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Abb. 4.

In der letzten Zeit war mehrfach von der Auispal-
tung des Steuer-Wechselstromes in Halbwellen mittels
Ventilzellen (Gleichrichier) die Rede, meist mit dem
Zweck der Einsparung von Leitungsadern, Bevor die-
ses Verfahren angewendet wird, sind jedoch einige
Uberlegungen sehr am Platze, um Enttiuschungen zu
vermeiden.

Zunichst sei daran erinnert, daB mit dem Einsparen
von Leitungsadern kein betrieblicher Effekt, sondern
nur eine gewisse Erleichterung bei der Verdrahtung
erreicht wird, Es ist also grundsiitzlich zu priifen, ob
der erforderliche Materialaufwand, der keineswegs
auf die vier Ventilzellen beschréinkt bleibt, gerecht-
fertigt ist.

Nun mufl ein gewichtiger Nachteil des Halbwellen-
Prinzips eriirtert werden (und wer in den Grundlagen
des Wechselstroms sattelfest ist, sei daran erinnert):
Durch die Ventilwirkung der Gleichrichterzelle, die
ja nur quasi die Hilfte des Stromes durchlaBt, geht
die effektive Spannung auf etwa den halben Wert zu-
riick. Damit ist ein sicheres Ansprechen der Magnei-
antriebe zumindest zweifelhaft. Abhilfe ist zwar durch
Verwendung je eines Kondensators grofler Kapazitiit
(eilwa 1000 MP) in jedem Zweig (also zwei insgesami)
insofern méglich, als dadurch der Efiektivwert der
Spannung verbessert wird; leider ist aber damit ein
Gliittungseffekt verbunden, der aus dem bisherigen
pulsierenden Gleichstrom einen nahezu gleichbleiben-
den, eben gegliitteten, macht. Die meisten Weichen-
antriebe aber brauchen das Vibrieren des wechsel-
stromerzeugten Magnetfeldes, um die nicht gerade
geringen Reibungswiderstinde des Antriebes zu iiber-
winden: der ganze Antriebsmechanismus wird durch
den schnarrenden Tauchanker gewissermaBen hin-
und hergeriittelt. Schwingankeraniriebe (Nemec-Ren-
ner) kénnen mit geglittetem Gleichstrom iiberhaupt
nichts anfangen,

Da die Spannungserhthung durch Kondensatoren
mithin nichi zum Ziele fiihrt, bleibt nur die Maglich-
keit, einen Trafo mit entsprechend héherer Ausgangs-
spannung zu verwenden, soll das Halbwellenprinzip
angewendet werden. Und damit entsteht zwangs-
laufig die Frage: Lohnt das iiberhaupit?

Meine Freunde, es lohnt nicht, wenigstens nichi im
Normalfall. Wir brauchen vier Gleichrichterzellen
30V, 0.5 Amp., einen Trafo mit 30 V Ausgang (min-
destens! Aber bei héherer Spannung miissen wir schon
je zwei Gleichrichterzellen hintereinanderschalten)
und eine ziemliche Anzahl Lbistellen. Fs lohni bei

Sie wire an und fiir sich sogar véllig vnbrauch-
bar, wenn in der Technik nicht die schéne Sitte
herrschte, bei der Dimensionierung wvon Gerdlten
aller Art einen gewissen Sicherheitszuschlag in Rech-
nung zu stellen. Das wirkt sich in unserem Fall so
aus, daB ein Antrieb auch noch bei kleineren Wer-
ten als der Soll-(Nenn-)Erregung arbeitet.

Unterstellen wir groBziigigerweise, die Hilfte der
Nenn-Erregung (M = 0,5) wiirde fiir ein einwand-
freies Funktionieren ausreichen, dann ergibt sich
die ,grandiose” Zahl von d re i Anirieben, die zu-
sammengeschaltet werden kénnen.

Aus Griinden der Betriebssicherheit sollten aber
nicht mehr als zwei Antriebe iiber gemeinsame
Gleichrichter gestevert werden (Abb. 4).

Das bedeutet immer noch eine wesentliche Erspar-
nis gegeniiber dem Vorschlag in Heft 8/Xl, und dar-
auf kommt's ja letzten Endes an.

Lothar Moos, Frankfurt/M.

Lohnt sich’s - lohnt sich’s nicht?

transporiablen Anlagen, wo das Schaltpult durch Ka-
bel und Stecker mit der Anlage verbunden wird, es
lohnt insbesondere bei zerlegharen Anlagen mit ihren
Steck-, Klemm- oder sonstigen Verbindungen zwischen
den Anlagenteilen, und es lohnt dort, wo eine fertig
gebaute, fest und sauber verlegte Anlage erweitert
werden soll. Sonst wohl kaum.

Auf eines sei allerdings noch hingewiesen: Das
ganze Verfahren mit insgesamt vier Ventilzellen
scheitert bei Mirklin-Weichen an der Weichenlater-
nen-Beleuchtung! Mirklin legt bekanntlich die Lichi-
und Magnetspannung (das .heife” Ende) als gelbes
Kabel an die Weiche, an Laterne und Spule, und
schaltet der Spule den Massepol (das .kalte” Ende)
iiber die Drucktaste auf, wiihrend die Laterne dauernd
an Masse liegi. Man miifite also den heifen Pol (gelb)
iiber die Ventilzelle fithren (und nicht vergessen,
diese nach dem Dauerstrom der Birnchen zu bemes-
sen), und miifite dann erleben, dafl die Antriebe iiber
die Birnchen Strom bekommen. Bei Miirklin-Antrie-
ben bliebe tatsiichlich nur iibrig, vor jede Spule eine
Ventilzelle zu legen, oder auf die Laternenbeleuch-
tung zu verzichten,

Ausgekochte Schaltungstechniker schlieBlich seien
daran erinnert, daff man einen Antrieb nur einmal
polarisieren kann und daB es elegante Schaltungen
mit gegenseitiger Beeinflussung, Riickmeldung u. a.
gibt, die auf diesem Prinzip beruhen. Es wiire schade,
wollle man sich dieser Moglichkeiten begeben, nur
um ein paar Leitungsadern einzusparen.

von Ing. Gerhart Wittig, Mannheim-Feudenheim

SchluBbemerkung der Redaktion:

Mit den vorstehenden zwei Beitriigen wollen wir
dieses interessante, aber offensichtlich auch heikle
Thema auf sich beruhen lassen. Die Zuschrift des
Herrn Ing. Wittig zeigt auf, in welchen Féllen sich
eine Strippenreduzierung lohnt und in welchen nicht.
AuBer den technischen Komplikationen, die fiir einen
weniger bewanderten Schaltungs-,Fachmann” aufire-
ten kénnen (wie vorliegender Fall beweist) ist tai-
stichlich sehr zu iiberlegen, ob die verhéltnisméBig
teveren Gleichrichter eine Strippenreduzierung recht-
fertigen. Vor allem sollte man nicht das Kind mit
dem Bad ousschiitten, sondern die richtungsweisen-
den Ausfilhrungen des Herrn Moos in Heft 12/XIl so
auswerlen, wie sie verstanden sein wollen.
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Die S 3/6 in TT-Gréfe

Herr Rudolf degl, Regensburg, prdsentierte uns stolz als
Ergebnis seines TT-

Modellboves seine S 3/6 nebst preufii-

schen D-Zugwaogen, die allesamt sehr gut gelungen sind und wieder einmal mehr beweisen, daB Obung den
Meister macht. Die Scheibenrdder der S 3/6 werden noch durch entsprechende Speichenrider ersetzi.

) Kasein contra Glutofix

Die Uberschrift kénnte auch lauten: .Ehe
es zu spat ist”, und sollte dann diejenigen
interessieren, die - der Anregung des Herm
Biitow folgend - gern ihre Gleiskirper mit
einem Schotterbrei beschotlern machten.

Ich hatte in den Griinderjahren meiner
Nachkriegs-Eisenbahngesellschaft,  1953/54
einige Selbstbau-Versuchs-Gleisstiicke mit in
Kaltleim angerithrtem Schotter versehen und
zwar nahm ich dafiir Kaltleimpulver auf Ka-
seinbasis (Kaurit o.d.), wie es vor allem in
der holzverarbeitenden Industrie verwendet
wird.*) Seit mehreren Jahren spielen nun

*) Glutofix gehort zwar auch zur Gruppe der Kalt-
leime, ist aber auf einer anderen Basis aufgebaut und
kann mit Kasein-Leimen (zu denen z.B. auch
BINDAN und Mowicoll gehdren) nicht . konkurrieren”!
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von Ingo Manig, Miinster/Westf.
— zu Heft 2/XIIl Seite 64 -

schon meine Kinder mit diesen losen Gleis-
stiicken, und die Beschotterung zeigt noch
keine Schiden.

Spater, als ich anfing meine Anlage zu be
schottern, hatte ich gerade keinen Kaseinleim
im Hause und deshalb zu Glutofix gegriffen,
was auch ohne weiteres ging. Jedoch nach
lingerer Zeit, besonders bei Enigleisungen,
Eisenbahn- .Katastrophen” oder unachtsamen
Eingriffen von Riesen im MaBstab 87 : 1 platz-
ten immer wieder kleine und grofere Stiicke
heraus. Sogar an Stellen, die augenscheinlich
unbeschidigt sind, entfleucht stets sehr viel
loser Schotter, wenn man die Gleise mit dem
Staubsauger reinigt. Seit zwei Jahren nehme
ich daher zum Beschottern wieder Kasein-
leim als Binder.



Zur Zeit ersetze ich meine Selbstbau-
Gleise und -Weichen - letztere haben be-
sonders viele Katastrophen auf dem Gewis-
sen — durch Kleinbahn-Gleismaterial und
mubte feststellen, daf sich die mit Kaltleim-
bindungs-Schotter versehenen Gleise ohne
Schwierigkeit wieder abnehmen lassen. Etwa
zuriickbleibende Schotterreste lassen sich
leicht vom Gleishett abstofien,

Das Kaltleimpulver verriihre ich im Vo-
lumenverhéltnis von ca. 1:8 mit dem trok-
kenen Schotter und gebe erst nachher Wasser
zu (Wert 1:8 unverbindlich - Gefiihl ist
alles, Zahlen sind Schall und Rauch). Desglei-
chen riithre ich feinen und groben Sand fiir
Wege und unbewachsene Gelindestellen mit

Kaseinleim an (iiber die Wege fahrt man mit
einem Wiking-Auto, ehe die Masse fest ist),
wahrend ich gefarbtes Korkmehl fiir Wiesen
und Baume nach wie vor mit Glutofix oder
Z 5 zubereite.

Dieses Breiverfahren ist auf jeden Fall so-
wohl im Aussehen wie auch in der Haltbar-
keit dem Aufstreuen auf mit Leim bestri-
chene Flichen iiberlegen.

Noch eines: Wo auf besonders gute Bin-
dung Wert gelegt wird, ist es besser, die zu
beschotternden Stellen vorher mit nicht zu
diinn angeriihriem Leim zu bestreichen, wo-
bei das Auftragen des Breies einfacher ist,
wenn der ,Leimaufstrich” noch nicht trocken
ist.

SDor6ild zum
WNachbilo“

Fine reizende kleine Mallet-Tenderlok stelli uns Herr Corti aus Ziirich in Heft 11/XII auf Seite 428 vor
und der Berichterstatter meint dazu mit Recht, daB dieses Free-Lance-Modell so ganz und gar nicht nach
.Frei Schnauze“ aussehe, sondern daff es das Vorbild dazu durchaus irgendwo geben kinnte.

Nun, .irgendwo” isi gar nichi weii. Auf der 750-mm-Schmalspursirecke Riedlingen — Buchau — Schussenried
verkehri tiglich der .Federsee-Exprefl” mit seiner B-B { n4v-Lokomotive, die so richtig das Vorbild zum Nach-
bild sein kénnte. Wie ein Gruff aus alter Zeit wirkt das neite kleine Ziigelchen, das ich an einem der wenigen

schiinen Ferientage des vergangenen Sommers in Buchau .a

bschiefen” konnte. Vielleicht ist das Bildchen mit

der 99.633 (ehemalige wiirttemb, Tssd) geeignet, unseren Lesern und Freunden des .grofen” Vorbildes auch

etwas Freude zu machen,

Dipl.-Ing. R. Spatzeck, Ulm
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,Von Hintertupfingen
nach Vordertupfing
und umgekehrt . .."”!

von Dipl.-Ing. G. Mohr, Ludwigshafen/Rh.

Von Zeit zu Zeit sollte man als .angehender”
Modellbahner einmal Bilanz machen. Ich habe dies
nach gut 10jéhriger Bauzeit an meiner Anlage getan
und mich hinter den Sucher bzw. die Maitscheibe
zweier Fotoapparate gestellt. Es gab herrliche Bilder
zu schauen, doch michte ich vorsorglicherweise vor-
beugen: Sollten nur einige wenige Bilder meinem
Bericht beigegeben sein, wofiir die MIBA-Redaktion als
alleinige Instanz zustiindig isi, dann diirfte die Schuld
nur bei den Fotoapparaten zu suchen sein| Diese haben
bekanntlich die unfaffbare Eigenschaft, einem auf der
Mattscheibe die schénsten Bilder vorzugaukeln, die
dem spiiteren Ergebnis meist in keiner Weise ent-
sprechen. (In solchen Fillen kann man nicht von
der Tiicke des Oujekts, sondern nur noch von der
Tiicke des Objektivs sprechen!) Doch nun zur Sache:

Die Anlage .bevilkert” einen Kellerraum von ca.
6,3x36m Grife und besteht im wesentlichen aus
vier Bahnhifen.

.Wiesental” (Abb. 3) ist Abzweigbahnhof einer ein-
gleisigen Nebenbahn von einer zweigleisigen Haupt-
strecke. Daher besitzi dieser Bahnhof ein mittleres
BW. Die Nebenbahn ist mit Oberleitung versehen,
withrend auf der Hauptstrecke noch die Dampflok
regiert, allerdings neuerdings von zwei Dieselloks
und einem Triebwagen bedringt.

Die Nebenbahn fiihrt vorbei am romantischen
.Essee” nach Altglashiitten-Falkau, dessen Gleisanlage
jedoch nicht dem Vorbild entspricht, da sie den Be-
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Abb. 1. Der romantische
.Essee” an der Strecke
nach Altglashitten. Die
~Wasserfléche” ist nor-
mal gewelltes Kathedral-
glas, das OUber eine
Mulde von ca. 10cm
max. Tiefe aus Fliegen-
draht, Gips und Leim
mit entsprechend getén-
tem Anstrich gelegt ist.
Die Uferbéschungen wer-
den nachtrdglich model-
liert. Der optische Effekt
einer gewissen Natir-
lichkeit wurde durch Ver-
schieben zweier Nitro-
fot-Lampen erzielt.

Abh. 2. Ein Nahgiter-
zug mit der selbstge-
bauten Lok der BR75
(Bauplan in Heft 1/1V)
passiert gerade eine
Gleisarbeiterrotte.



Abb. 3. Blick auf die Gleisanlagen des Bahnhofs Wiesental.

diirfnissen  eines Kopibahnhofs angepaft werden
mufite.

Die Hauptstrecke fithrt in der einen Richtung von
Wiesental nach .Vordertupfing”, einem verdeckten
Ausweich- und Uberholbahnhof, und in der anderen
Richtung nach _Hintertupfingen®, einem kleinen
Durchgangsbahnhof mit Anschluf an ein (noch zu
bauendes) Schotterwerk. Der Rest der Hauptstrecke

verliert sich .irgendwo in den Bergen”. Nach den

verkehrenden Ziigen zu urteilen, scheinen jedoch An-
schliisse der Strecke nach Frankreich und nach der
Schweiz zu bestehen. Man weif nur nicht recht, ob
itber Hintertupfingen oder Vordertupfing.

Soweit eine kurze Charakterisierung der Anlage,
die heute zu ca. einem Viertel fertig ist. Sie werden
nun fragen, was soll an dieser Anlage noch fehlen?
Nun ca. drei Viertel der Weichenantriebe, diverse
Gebdude und - last not least — eine brauchbare
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Abb. 4.

Hintergrundkulisse von ca. 15 m Linge - von den
Kleinigkeiten, die erst eine Modellbahn ausmachen,
gar nicht zu reden!

Die Bahn ist, was Gleise und Weichen anbetrifft,
Eigenbau, zum griften Teil sogar noch mit einzeln
verlegten Schwellen. Séimtliche Weichen sind zum
Befahren mit Mirklin- bzw. Fleischmannradsiizen,
jedoch nicht mit NEM-Radsiitzen ausgelegt. Der Min-
destradius ist mit 500 mm festgelegt. Dieser wird nur
im Bahnhof Wiesental noch zweimal unterschritten
r = 350 mm), jedoch auch mehrfach iiberschritten (bis
zu r = 1300 mm).

Ein Schnellzug, gezogen von einer abgednderten Fleischmann-41, auf der Fahrt zwischen Hinter-
tupfingen und Wiesental.

Gefahren wird seit Beginn des Baues vor zehn Jah-
ren auf 2-Schienensystem mit zusitzlicher Oberleitung
in Wiesental und auf der zuerst fertiggestellten Ne-
benstrecke mit 12 bzw. 24 V Gleichstrom. Letzteres
wegen einer Lok mit 24-V-Wehrmachtsmotor. Der
Wagenpark reicht vom Figenbau iiber Marklin,
Fleischmann bis zu franzosischen Erzeugnissen. Den
Zugdienst versehen neben zwei Eigenbauten (E 94,
Baureihe 75 ehem. Bad. VI) Fleischmannloks der Bau-
reihe V 200, V 60, 41, E 44 und eine kleine Rivarossi-
Tenderlok. Diese sollen im néchsten Jahr durch eine
Eigenbau 05 003 und eine Ellok ergiinzt werden.

A 9«6665‘&f6 @éezwac}em%déen

In Heft 1/XIII S. 13 machte die MIBA-Re-
dakfion im Zusammenhang mit dem ,Auto-
matischen Schluplichtwechsel” die scherz-
hafte Bemerkung, daf jeizt noch ein Beitrag
fehle, der aufzeige, wie man die Oberwagen-
scheiben beim Umseizen der Lok wieder
nach hinten an das Zugende bringen kénne.

Gewifs, dies war ein Scherz, aber ich mach-
te dennoch einmal auf eine Mdglichkeit hin-
weisen, die in gewissem Sinn und zu einem
gewissen Grad einer Realisierung des ge-
wiinschten Vorganges gleichkommt. Es gibt
bei der BUBA eine ganze Anzahl von Wagen,
die die Laternenhalter nur an einem Ende
haben. Die Zugschlufscheiben bzw. -lampen
stecken dann gegebenenfalls am vorderen
Ende des letzten Wagens. Man montiert also
die Oberwagenscheiben z. B. an den Pack-
wagen und stellt ihn als leizien Wagen in den
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Zug ein. Am Zielbahnhof wird dann nicht
nur die Lok umgeselzt, sondern auch der
Packwagen mii den Zugschlupscheiben ans
hintere Ende des Zuges rangiert. Durch
diese zusiizlichen Rangierfahrten wird es auf
dem sonst so ruhigen Fndbahnhof gleich el-
was lebhafter und der Zug hat hinten die
vorschriftsmipigen Signale.

Bei aufgesteckien Schluflaternen ist mein
Vorschlag allerdings nichi brauchbar, da das
rofe Lichi bei der Riickfahrt in Fahririchtung
zeigen wiirde, was offensichtlich falsch wiire.
Hier ist meine Weisheit am Ende, es sei denn
— nun mup ich wieder in die Fuftapfen der
Redakteure treten -, es zeigl einer auf, wie
man diese Laternen ohne irgendwelches Zu-
tun von Hand, also aufomafisch, wieder in
die enisprechende Fahririchtung drehi . . .

Hans Léffler, Ottobrunn



Unser Wagenbauplan:

Schwersttransportwagen 0 73291 der SBB

Fir den Transport schwerer und schwerster Lasten,
insbesondere von Statoren zu Turbogeneratoren,
haben die Schweizerischen Bundesbohnen vor kur-
zem einen 1Bachsigen Spezialwagen entwickelt, der
bei einem Eigengewicht von 98 Tonnen eine Trag-
fahigkeit von 270 Tonnen besitzt. Das Fahrzeug weist
sechs dreiachsige Drehgestelle auf, die untereinan-
der gleich sind. Lediglich die GuBeren Gestelle wei-
chen von den {brigen insofern ab, als sie an den
ouflenliegenden Enden mit aufgeschraubten StoB-
balken versehen sind, die die Zug- und StoBvorrich-
tungen Ublicher Ausfihrung aufnehmen. AuBerdem
besitzen sie Bihnen mit Ubergangsbricken, Trittstu-
fen, Hondbremskurbeln sowie MNotbremseinrichtun-
gen.

Um eine gleichmdBige Lastverteilung und eine
gute Kurvenbeweglichkeit des Wagens zu erreichen,
wurden je drei Srehgesielle Gber eine grofie und
eine kleine Hilfsbriicke zu einem gelenkigen, 9achsi-
gen Fahrschemel verbunden. Auf diesen beiden
Fahrschemeln liegt die Tragvorrichtung fir das Lade-
gut auf, die aus zwei Tragschndbeln besteht, die
durch die eingehdngte Last zu einer starren, selbst-
tragenden Bricke verbunden werden. Die Enden der
so gebildeten Hauptbriicke stitzen sich je auf eine
Kugeldrehpfanne in den grofien Hilfsbriicken aob.
Mittels einer elektro-hydraulischen Verschiebevor-
richtung kénnen die erwdhnten Drehpfannen um

350 mm ous der Mittellage verschoben werden. Da-
durch ist es bei Transporigitern, die aus dem Fahr-

Abb. 1. Der 18achsige Schwersnastwngen der:' SBB, c(ijer eigenartigerweise von deutschen Lesern in Deutsch-
eren Neugierde erregte.

land selbst gesichtet worden ist und

zeugprofil hinausragen, auf einfache Art méglich,
seitlichen Hindernissen am Bahnk&rper (Masten, Ge-
bduden usw.) auszuweichen, Die Bewegung der Ver-
schiebevorrichtung erfolgt durch zwei teleskopartig
aufgebaute Druckzylinder. Dos erforderliche Druck-
&l wird fir jede Wagenhdlfte von einer Radialkol-
benpumpe geliefert, die mit einem 1-PS-Drehstrom-
motor gekuppelt ist. Die Pumpen und die fir die
Verschiebung notwendigen Bedienungs- und Kontroll-
einrichtungen sind auf Gberdachten Bedienungsstén-
den untergebracht, die auf den grofien Hilfsbricken
liegen. Die elektrische Energie fir den Pumpenantrieb
und fir die Scheinwerfer zur Beleuchtung des Trans-
ports liefert ein VW-Notstromaggregat von 17,5 kVA,
dasduuf einem besonderen Begleitwogen mitgefihrt
wira.

Der Nachbau des beschriebenen Schwertransport-
wagens stellt den Modellbouer vor eine grofie, aber
nichtsdestoweniger reizvolle Aufgabe. Festgestellt
sei zundchst, daB fir dos Fohrzeug — auch wenn
man in HO-Grdflen bauen will — abgesehen von den
Puffern keine der handelsiblichen Standard-Fertigteile
verwendbar sind. Man hat also auch das leider etwas
zweifelhafte Vergnigen, sogor die Réder des Wa-
gens selbst anfertigen zu missen. Der Aufbau der
Drehgestelle aus Metallprofilen bereitet dogegen
weniger Schwierigkeiten. Kritisch wird erst wieder
die Anfertigung der unterschiedlichen Tragbricken,
die als Kaostentrdger ausgefihrt werden missen,
Welche Bauweise dabei eingeschiagen werden soll,
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aob. 2. SChwersttransportwagen
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mag der Findigkeit des einzelnen Modellbouers vor-
behalten bleiben. Nach unserem Dafirhalten 168t
sich der Bau am besten so abwickeln, do8 man die
Rohformen der Trdger aus 0,6 mm dickem Messing-
blech zusommenl&tet und die Stitzstreben, die Teile
der Verschiebevorrichtung (beim Modell sollen sie
natiirlich nur Attrappen seinl) und die Obrigen De-
tails mit UHU-plus oufklebt, um ein Erweichen be-
reits geschlossener Létverbindungen zu vermeiden.
Wenn wir trotz dieser Modellbauschwierigkeiten
diesen Spezialwagen einer zeichnerischen Arbeit fir
wert erachteten, dann in erster Linie deshalb, weil
dieser Wogen verschiedentlich in Deutschlond ge-
sehen worden ist und entsprechende Anfragen ein-
trafen. Da uns zuféllig Unterlagen in die Hénde
kamen und wir sowieso bestrebt sind, solche Bau-
zeichnungen zu verdffentlichen, die nicht so schnell
von den Modellbahnfabriken verwirklicht werden
(der Modellnachbau sich also .lohnt”), haben wir uns
die zeichnerische Arbeit gemacht. Ein interessantes
Ob'e:t stellt er auf jeden Fall dar, finden Sie nig!t
au Lk
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Zum heutigen Titelbild:
Das Wendescheibensignal

B p = . . . wie es noch hier vor dem Bahnhof Frauen-
| kirch an der Schmalspurstrecke Davos-Filisur
(Rhatische Bahn) zu finden ist, steht — als aus-
gesprochener Old-Timer —~ auf dem Aussterbe-
etal. Es steht — als Einfohrissignal — 200 m vor
der ersten Bahnhofsweiche und, obwohl die
Strecke mit Schmalspur-Schnellzigen befahren
wird, weist kein Vorsignal darauf hin. Gut, die
i «Schnellzige® machen hdchstens 60 bis /0
; { .Sachen”, aber nachdem diese bei Hochbetrieb
on die zehn Wagen oufweisen, dirfte fir den

| Lokfihrer etwas Vorsicht am Plotze sein.
/ | ! | Die groBle runde Scheibe ist vorn rot-weifl,
| I | 1 1 hinten schwarz-weifl gestrichen und wird bei

| -J .Fahrt frei® vertikal um 90° gedreht, wobei
-'_H‘ { die nachts grundsdtzlich rot leuchtende Lampe
A F grines Licht zeigt.

Dieses erstmals 1870 bei der damaligen

(4270)
49

i
(3 750)
43

|
|
L (1435) l[ Nord-Ostbahn eingefihrte Wendescheiben-
- signal wird nunmehr durch moderne Licht-
' 16,5 ' signale ersetzt,
(750) | Peter Babler, Zurich/Schweiz
e A
20 L 7

o

By g
| -

4T LUTETH 4

Eine echte
Mmosphére « + + zouberte auch die Fa. HAUG,

Stuttgart-Echterdingen ouf ihre Ausstellungsmotive, von denen wir heute eines -
eine kleine Brickenbaustelle — zeigen. Nur der fehlende Hintergrund und die Steilwand im
Vordergrund .verraten®, daBl es sich nicht um die Wirklichkeit, sondern um HO0-Modelle handelt.
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Wichtige Kurznotizen:

Minicars Anguplas

Die in Heft 2/X1Il auf Seite 55 vorgestellten 1 : 86-
Automodelle (die Herr Ostrowski in Spanien ent-
deckte), haben wir wiederentdeckt und zwar in
Deutschland, richtiger gesagt in Niirnberg, gonz ge-
nou sogar in Firth/Bay. bei der Firma Richard
Schreiber, AmalienstraBe 60, die diese reizenden
Automodelle vertreibt,

R

Al U

ich weil nur nicht was

P8 mit Witte-Leitblechen und Wannentender
Die Verdffentlichung der Ertmer'schen P8 mit Witte-
itblechen und W tender in Heft 16/XI1 5. 626

hat zur Folge gehabt, daB Herr Ertmer inzwischen

eine ganze Reihe solcher P8 ummodeln muBte. Er hat
nun eine solche ,Fertigkeit” erlangt, daB auch an-
dere Modellbahner in den GenuB dieser P8-Version

gelangen kdnnen. Er gibt sie fabrikneu fiir 85.—~ DM

ab, und zwar fir 2- oder 3-Schienen-Gleichstrom

und mit Kupplung nach Wunsch. (Anschrift: Rolf

Ertmer, Paderborn/Westf., WilhelmstraBe 3.)

b a” betrachtet Herr H. H. Bonnekessel, Hannover, seine jetzige Anlage
Hierzu angeregt wurde er durch unsern Artikel ,Ich méchte so gerne,
“ in Heft 10/Xl. Aus einem vordem .wilden” Eisenbahnspieler ist nunmehr ein

-gesetzier” Modellbahner geworden, der nun genau weifl, was er will! Nach diesem .Ubungsstick”™ soll
ein .Neubau mit verschdrften MaBisidben” erfolgen, wie Herr Bonnekessel uns wissen lie. Dof8 die MIBA
allein fiir seinen Fortschritt verantwortlich ist, freut uns natirlich ungemein !
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Jahrbuch des Eisenbahnwesens”

252 Textseiten, DIN A4, mit vielen Zeichnungen,
Tafeln und teils mehrfarbigen Bildern, Kunstdruck,
Halbleinen, Preis 14.80 DM, erschienen im Carl
Réhrig-Verlag, Darmstadt.

Das .Jahrbuch des Eisenbahnwesens® erscheint be-
reits im 11. Jahr und diirfte fiir einen Teil spezieller
Eisenbahnfreunde bereits ein Begriff sein. Heraus-
geber des diesjihrigen Jahrbuches ist Prof, Dr.-Ing.
Th. Vogel, der Priisident des Bundesbahn-Zentralam-
tes Miinchen, von dem auch der Hauptbeitrag des
diesjihrigen Jahrbuches stammt, der ebenfalls das
125jiihrige Eisenbahnjubilium zum Thema hat, jedoch
wiederum Neues und zum Teil Unbekanntes enthal-
tend. Auch das beigegebene Bildmaterial ist inter-
essant zusammengestellt, Sehr anschaulich und lehr-
reich z. B. das zeichnerische Schaubild vom Arbeits-
ablauf einer Gleis-Grofibaustelle und die vielen Ab-

Buchbesprechungen:
ETR-Sonderhefi: ,,125 Jahre Deutsche Eisenbahn”

Umiang des Textieiles 72 Seiten, DIN A 4, mit 100

Abbildungen, Diagrammen und Ubersichten, sowie

124 Seiten Leistungsverzeichnis der eisenbahntechni-

schen Industrie (insgesamt also 196 Seiten), Kunst-

druck, Preis 5.— DM, erschienen im Carl Réhrig-

Verlag, Darmstadt.

Die E1R (Eisenbahntechnische Rundschau) hat an-
li#lich des DB-Jubildums ein Sonderheft herausge-
bracht, auf das wir die Eisenbahntreunde unbedingt
hinweisen wollen. Dieser hochinteressante Ruckblick
auf die technische Entwicklung der letzten 25 Jahre
stammt von Dipl.-Ing. Hans Geitmann, einem der
DB-Priisidenten, somit also aus authentischer Quelle.
Um nur die hauptsichlichen Kapitel zu nennen, die
den Inhalt des ElR-Sonderbandes kennzeichnen:
Die Eisenbahnen in Deutschland {Aufbau des Eisen-

bahnnetzes, technische Erneuerung zwischen den
beiden Weltkriegen, Rationalisierungs- und Mo-
dernisierungsbesirebungen seit 1945),

Neuzeitliche und wirtschattliche Méglichkeiten bei
der Erneuerung der baulichen Anlagen (Gleis-,
Tunnel- und Briickenbau, Signal- und Fernmelde-
anlagen, Bahniibergiinge usw.).

Neuzeitliche wirtschattliche M@glichkeiten im Be-
triehsmaschinendienst (Dampflokomotiven, elek-
trischer Zugbetrieb und Triebfahrzeuge, Brenn-
kraft-Triebfahrzeuge, moderne Eisenbahnwagen
usw.).

Neuzeitliche Betriebsplanung und -Abwicklung.

Der moderne Giiterverkehr (die moderne Technik im
Wagenladungsverkehr, Spezialwagen, Haus-Haus-
Verkehr, Huckepackverkehr, Kleinbehilter usw.).

Werkstittenwesen, Rationalisierung im  Stoffdienst,
Internationale Zusammenarbeit, Ausblick.

Die beigegebenen 100 Grafiken, Zeichnungen und
vor allem die Abbildungen stellen nicht nur eine an-
schauliche Erginzung des Textes dar, sondern sind ge-
rade fiir den Modellbahner und Eisenbahnfreund
eine besonders wertvolle und interessante Beigabe
von allgemeinem Wert, zumal es sich bei einem
Grofteil der Abbildungen um neues Bildmaterial
handelt. GewiB, anlidflich des 125. Eisenbahnjubild-
ums gibt es geradezu ein ,Uberangebot” an diesbe-
ziiglicher Lektiire, aber kann ein Eisenbahnfreund
iiberhaupt genug an solchen Unterlagen bekommen?
Und eine zweite Frage: Sollten wir die gliickliche
Gelegenheit, daf wir das 125jihrige Jubildum miter-
leben diirfen, nicht bis zur Neige auskosten?

Folge 11: 125 Jahre Deutsche Eisenbahn

bildungen von Gebéduden und Fahrzeugen aller Art.

Weitere Abhandlungen aus anderen Federn sind
u.a. (um nur einige wenige Beispiele anzufiihren):
Ziele und Mittel europédischer Zusammenarbeit im
Verkehr; die Diesellokomotive V 160 (mit einem ganz-
seitigen Farbbild, Typenskizzen und einigen Detail-
aufnahmen); neue Lokomotive Ae 8/8 der Berner
Alpenbahngesellschaft (mit ganzseitigem Schwarz-
weiB-Bild und Typenskizze); die Entwicklung des Wa-
genparks der Bayrischen Staatsbahnen (mit einer gan-
zen Reihe von griftenteils unbekannten Bildern);
wichtige Ereignisse im Eisenbahnwesen 1959; Weli-
und Eisenbahn-Umschau; Fortschritte im Eisenbahn-
wesen und vieles mehr.

Das Jahrbuch des Eisenbahnwesens Folge 11 - wie-
derum eine wertvolle Lektiire fiir den aufgeschlos-
senen Eisenbahnfreund!
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Der Fernbahn - Selbstblodk
beim Modellbahnbetrieb

von Dipl.-Ing. K. Ebeling, Hannover

I. Einleitung

Es gibt heute bereits Modellbahner, die
sich nicht mehr mit raumbedingten ,Klein-
anlagen” zu befassen brauchen, sondern
glicklicherweise Platz genug haben, um
gréBere Anlagen mit Mehrzugbetrieb auf-
bauen zu kénnen. An diese Modellbahner
sowie an alle Signal-Schalttechniker und
,Problemknobler” méchte ich mich hier mit
einer Betrachtung des Modellbahn-Selbst-
blocks wenden. Dabei kénnen die von mir
in den letzten Monaten in der MIBA ver-
offentlichten Aufsétze als eine geeignete
Vorbemerkung aufgefafit werden,

Welcher Modellbahner hat sich eigent-
lich nicht schon gedrgert, wenn Ziige an
einer unzugdnglichen Stelle seiner Anlage
zusammenstieBen oder entgleisten und
man nur auf ,Umwegen” an diesen An-
lagenteil herankonnte? Wer hat nicht
scﬁon schlecht wirkende Kontaktschienen
verflucht, wenn schnellfahrende Zige nicht
halten wollten und Flankenfahrten die
Modelle beschéddigten?2 Wem bereitete die
Kontrolle mehrerer Ziige keine Sorgen,
wenn Rangierbewegungen oder ein ,quer
durch den Bahnhof fahrender Zug” még-
lich gemacht werden sollten? — Und wer
hat sich dann nicht die Frage vorgelegt,
ob er nicht FahrstrafBen in seine Anlage
einbauen kénnte? Und wer hat sich schlief3-
lich nicht schon einmal Gedanken gemacht,
ob und wie man die vielgepriesene Gleis-
bild-Stelltechnik auf eine Modellbahnan-
lage iibertragen kénne?

Die Bundesbahn,die uns Medellbahnern
Vorbild ist, kennt diese Sorgen nicht. Die
Sicherungstechnik des ,GroBbetriebes”
sollte uns also Richtschnur sein, wenn es
sich darum handelt, Zugzusammenstéfle
durch ,wildgewordene Zugfahrten” und
alle anderen &hnlich gelagerten ,Ungliicks-
falle” zu vermeiden. Warum soll man also
nicht die Einfiihrung der Selbstblocktechnik
bei der Modellbahn versuchen, die einen
wesentlichen Sicherungsfaktor mit sich
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bringt? Den Besitzern von Dreischienen-
Zweileiteranlagen (Mdrklin-Prinzip) wird
es gerade auf diesem Gebiet geradezu
unwahrscheinlich leicht gemacht, durch
geringfigige Anderungen an industriellen
Gerdten und einige Anschaffungen von
«Zusatzbauteilen” fast denselben Erfolg
auf der Modellbahnanloge zu erreichen,
der beim ,groBen Vorbild” mittels reich-
lich komplizierter Schaltungen erzielt wird.
Die Besitzer von Mdrklin-Magnetartikeln
mitDoppelspulenantrieben und eingebauten
Bahnstromschaltern (Signale, Fernschalter
usw.) kdnnen deshalb die Zugsicherung
des Grofibetriebes leicht nochaﬁmen. Auf
verbliffend einfache Weise lassen sich die
gewinschten Wirkungen erzielen, wenn
man zundchst auf einer einfachen Gleis-
strecke Ziige in ein und derselben Richtung
fahren l&fit. Sollte jedoch der eine oder
andere Leser der Meinung sein, die Indu-
strie habe solche Einrichtungen schon lange
Zeit in ihr Bauprogramm einbezogen, so
mége hier der Hinweis gestattet sein, daf3
es mit ithnen leider nicht méglich ist, den
Selbstblock bis zur letzten Vollkommenheit
durchzufthren.

Il. Begriff und Vorziige des Fernbahn-
Selbstbhlockes

Gewi3 haben Sie schon einmal auf
einem mehrgleisigen Durchgangsbahnhof
mit Fligelsignalen auf ihren Zug gewartet.
Konnten Sie da nicht beobachten, daf3
plétzlich  ein  Rasselwecker gleichlang
davernde Zeichen erténen lief32 Und dann
erschien ein Bahnbediensteter — der Auf-
sichtsbeamte — der Gber die Gleise ,turnte”,
um einen Schlissel in einen geheimnisvol-
len Kasten mit roten und weiflen Schau-
zeichen zu stecken und so den Rassel-
wecker abzustellen. Wuf3ten Sie auch, dofd
sich der Beamte vorher erst Uberzeugen
mufite, ob der bestimmte Gleisabschnitt
frei war2 Haben Sie auch beobachtet, dafd
diese dienstliche Verrichtung damit zu-



sammenhing, daB wenige Sekunden nach
Aufhéren ges lastigen ,Gebimmels” ein
Signal am zugehdérigen Gleis in Fahrt-Frei-
Stellung ging? — Sie ahnen also richtig,
daBl  Rasselwecker, Schauzeichen und
Schlissel die Merkmale der alten Signcl-
technik sind, irgendeine Zugfahrt durch
einen Bahnhof zu erméglichen. Doch dieses
Verfahren geht seinem Ende entgegen,
weil der sog. Selbstblock, bei dem die
Zugfahrten die Signale stevern, immer
mehr Anwendung findet.

Woaren es zundchst Untergrundbahnen
(Berlin und Hamburg) und Stadtschnell-
bahnen, die Selbstblockstrecken einfihrten
und dadurch eine dichte Zugfolge ermég-
lichten, so wurden bei der Bundeshahn auf
Fernbahnen die ersten Selbstblock-Probe-
strecken erst 1948 eingerichtet. Heute sind
bereits viele Strecken und Bahnhé&fe mit
Selbstblockeinrichtungen ausgeristet, so
daf3 man annehmen kann, daf3 das Probe-
stadium Gberwunden ist. Der Selbstblock
bei Stadtbahnen (Hamburg, Berliner
U-Bahn und S-Bahn) ist infolge nahezu
gleicher Zuglédngen und gleichem Signalab-
stand relativ einfach. Der Fernbahn-
Selbstblock mit unterschiedlichen Zuglén-
gen, Zuggewichten, léngeren Steigungen
und Gefdllen usw, beruht auf ganz ande-
ren Voraussetzungen als der einer Stadt-
bahn. Erst durch die Einfihrung einer elek-
trischen Steuerschaltung zwischen den
Signalen konnte auch auf Houptbahnen
eine dichtere Zugfolge erreicht werden.
Um den Fernbahn-Selbstblock der Modell-
bahn zu erldutern, soll zundchst eine ein-
zelne freie Strecke betrachtet werden, weil
hier die Verhdltnisse noch einfach zu iber-
sehen sind. Bei Weichenstraflen in Bahn-
hofsbereichen werden die Probleme etwas
verwickelter. Die Schaltungen fallen aber
trotzdem noch weit einfacher aus als jene
beim ,groBen Vorhild”.

bl /grin
e LAy

Das Merkmal von Bundeshahn-Selbst-
blockstrecken sind fur den Nichtfachmann
die Licht-Tagessignale. Wer den Artikel
,Die Selbstblockung bei der BUBA" in
Heft 3XIll gelesen hat, wird wissen, dafl
die lsolierung der beiden Fahrschienen
eines Gleises gegeneinander wesentlich
ist. An den Schienen liegt die Spannung
einer Stromquelle. Féhrt nun ein Fahrzeug
in die lIsolierstrecke ein, erzeugen die
Radsdtze einen Kurzschlufl, der die
gesamte Schaliung auslést. Und diesen
Schienen-KurzschluB kann auch der Modell-
bahner dazu benutzen, um einen Selbst-
block aufzuziehen; Selbstblock insofern,
als sich ein Fahrzeug durch Signalsteue-
rung gegeniber nuch?olgenden Zugfahrten
selbst sichert. Und weil dies an jeder be-
liebigen Stelle ermdglicht werden kann,
besteht hierin der Unterschied zu allen
bisher von der Industrie gelieferten Block-
sign::l-Einrichfungen fur Modellbahnanla-
gen!

Ill. Kurzer Uberblick iiber bisherige Mo-
dellbahn-Blockschaltungen

Die bisher im Modellbahnwesen bekann-
ten Zugsicherungs-Schaltungen bedienen
sich sogenannter ,Kontaktgleissticke”, um
die Sicherungseinrichtungen auszulésen.
Ist es auch das Wesen dieser Kontaktgleis-
stiicke, durch die Fahrzeuge Steuerimpulse
fur die Blocksignale zu erzeugen, so kénnen
sich doch Zugunfdlle ereignen, wenn Un-
regelmdBigkeiten im Zugbetrieb auflerhalb
der Kontakigleisstiicke auftreten. Bild 1
veranschaulicht die Schaltung eines Block-
signals mit Doppelspulenantrieb System
Mdrklin. KS stellt die Kontaktschienen, KB
ihre wirksame Ldnge (Kontaktbereich) dar.
AS sei das AnschluB3gleisstick, Tr der Bahn-
transformator mit den Buchsen B, L, und
O, .gelb” sei das gelbe, bl/griin das blaue
Kabel mit grinem Stecker und bl/rot das

] 1
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Fahririchtung
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blaue Kabel mit dem roten Stecker. Wenn
eine Fahrzeugachse auf dem Schienen-
stick KB eine leitende Verbindung zwischen
dem lsolierstrang und dem Gleiskérper
herstellt, flieit ein Zweig des Bahnstromes
als Steverstrom, der zur Zugsicherung aus-
genitzt wird. Solange sich nur ein Zug auf
der Anlage bewegt, kénnen Unfélle kaum
vorkommen. Was geschieht aber, wenn
sich ein Zugteil ,selbstdndig macht” und
der Zuganfang mit der weiterfahrenden
Lokomotive nach einer ,Rundfahrt” auf
dem Gleisoval auf den liegengebliebenen
Zugrest ,aufdonnert“? Fir einen stérungs-
freien Zugbetrieb ist es also unbedingt er-
forderlich, jeden Zug oder jeden Zugteil
gegen eine nachfolgende Zugfahrt zu
sichern. Und das kénnen die Blocksignal-
schaltungen nach dem beschriebenen
Schema nicht, weil die Kontaktgleisstiicke
zu kurz sind! Man miBite also gewisser-
maflen die ganze Anlage zu einem einzi-
gen Kontaktgleisstick umwandeln, um eine
wirksame Sicherung zu erzielen.

IV. Voraussetzungen fir den Einbau von
Selbstblockanlagen bei der Modellbahn
Ein Kontaktgleisstick gem. Abb. 1 er-
laubt einen Selbstblock auf einigen Zenti-
metern Lénge, weil beide Fahrschienen im
Kontaktbereich Eegeneinander isoliert sind.
Fir Selbstblockstrecken sind demnach
gegeneinunder isolierte Fahrschienen auf
er ganzen Blockldnge notwendig. Besitzer
von Anlagen mit Mittelschiene oder Fahr-
leitung als Fahrstromzufithrung missen also
die Gleissticke mit leitend verbundenen
Fahrschienen gegen solche mit isolierten
Fahrschienen austauschen, wenn der Selbst-
block eingerichtet werden soll. Die eine
Fahrschiene hat dabei sowohl den Fahr-
strom als auch den Steuerstrom fiir den
Selbstblock — kinftig kurz ,,Gleisstrom” ge-
nannt — zur Stromquelle zuriickzufiihren.
Diese ,Rickstrom”-Schiene muB3 auf der
ganzen Anlage elektrisch durchgeschaltet

G , s

sein. Die andere Fahrschiene wird zum
Anschluf} der Signalsteverkabel hergerich-
tet. Um Blockabschnitte zu gewinnen, muf3
diese Schiene — kurz ,Gleisstromschiene”
genannt — in der Néhe der Blocksignale
aufgetrennt werden. Als Fahrstrom und
Gleisstrom hat man getrennte Stromarten
zu verwenden. Da sich fir den Fahrbetrieb
Gleichstrom immer mehr durchsetzt, wird
auch im Selbstblock mit Gleichstrom ge-
fahren, Als Gleisstrom eignet sich bei An-
lagen im Dreischienen-Zweileitersystem mit
oder ohne Oberleitung Netzwechselstrom
mit der Frequenz von 50 Hz. Bei anderen
Betriebssystemen kann natiirlich die dann
notwendige Uberlagerung von Fahrgleich-
strom und Gleiswechselstrom nicht ohne
weiteres ausgefiihrt werden. Man muf3 hier
mit hochfrequentem Gleisstrom arbeiten;
vor allem deshalb, um die Gleisstrombrik-
ken (Kondensatoren) der isolierten Rad-
sdtze klein zu halten. Bei der Anwendung
von hochfrequenten Strémen kann man
unbedenklich bis zu Frequenzen von 99
kHz {Oberwellen beachten! Die Red.) ge-
hen. Alle Anwendungen von Frequenzen,
die bei zehn kHz und dariiber liegen,
fallen unter das Hochfrequenzgesetz und
missen von der Post genehmigt werden.

einer einfachen Selbstblock-
odellanlagen

V. Darstellun
strecke auf

Eine nur in einer Fahririchtung betrie-
bene ,freie” Strecke auf einer Dreischie-
nen-Zweileiteranlage sei nach Abb. 2 mit
Signalen ousgeriistet. Die Trennung der
Fahrstromkreise, die Sch-ulfun? der Block-
signale und die Fahrstromzutihrung ent-
sprechen dem Aufsatz in MIBA 16/1958, S.
652 ff. Die Schaltbilder 1 und 3 dieses Auf-
satzes sind Ubrigens die Grundlagen fir
den Aufbau von Selbstblockstrecken in
Modellbahnanlagen. Die Abb. 2 des vor-
liegenden Artikels ist deshalb im Prinzip
nur eine vereinfachte Wiederholung der
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Bilder 1 bzw. 3 des Berichtes aus Heft 14/
1958. An Abb. 2 besteht das Dreischienen-
gleis aus folgenden Einzelteilen:

1. dem Gleiskérper (nicht dargestellt),

2. der Mittelschiene M oder Oberleitung,

3. der durchgehenden Fahrschiene R (fur
den gesamten Rickstrom) und

4. der isolierten und aufgeteilten Fahr-
schiene G (fir den Gleisstrom).

An festgelegten Punkten sind die Block-
signale A, B und C eingebaut. Das Mittel-
leiterstiick sei an den Punkten ai, 2, bi, 2
und c1, = in Fahrstromabschnitte aufgeteilt.
Die Fahrstromzufilhrung erfolgt Uber die
Bahnstromschalter der Blocksignale von
dergemeinsamen Fahrstrom-Sammelleitung
Fv aus. Die Rickfihrung des Fahrstromes
Ubernimmt die Sammelschiene R. Die Fahr-
schienen R und G leiten Gleisstrom. Die
Schiene G wird in der Néhe der Block-
signale an den Punkten ga, gb und gc

Nach cier D ecke strecken

unterbrochen. Den Gleisstrom entnimmt
man am besten einem selbstdndigen
Transformator und fishrt ihn dber die
gelben Kabel der Mdérklinsignale den
Doppelspulenantrieben zu. Die Spulen-
steverkabel werden nach den weiter unten
gegebenen Beispielen den einzelnen Ab-
schnitten der Schiene G angeschaltet. Die
nicht isolierten Radsdtze der Fahrzeuge
dienen — wie bereits erldutert — als die
gewinschten Strombriicken zur Herstellung
des Selbstblocks. Durch die Trennung der
Gleisanlage in die Schienen G und R und
die somit notwendige ,einseitige” Fahr-
stromrickfihrung Uber die Schiene R wird
der Betrieb keinesfalls elektrisch unzuver-
ldssig. Die Ziige laufen Uber die Strecken,
gleichgiltig, ob der Fahrstram nun iber
zwei Echienen (G und R} oder nur iber
die Schiene R allein zur Stromquelle zu-
rickgefithrt wird.

(Fortsetzung folgt)

— aber in einem anderen Sinn als das Hochhaus — muf sich
Herr Gerhard Frick, Waldméssingen Krs. Rottweill Noch hat
er keinen Platz fiir eine eigene feste Anlage, aber dennoch baut er ,feste” und zwar zwei bis drei Anlagen
pro Jahr, die er dann zu Weihnachten, absetzt”. So sammelt er mehr als genug Erfahrungen, die er bei
seiner Anlage spéter dann nutzbringend verwerten kann,
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Abb. 1. Wie in Wirklichkeit verlegt: eine Ortsbeleuchtung & la BUSCH.

Das BUSCH-
Eeﬁeua@uhgwyﬂm

Auf das BUSCH-Beleuchtungssystem mit-
tels Masten und Freileitungen sind wir im
Messeheft Nr. 4 bereits ziemlich ausfiihrlich
eingegangen. Die Montage-Anweisung von
BUSCH, die jeder Grundeinheit beigegeben
wird, ist ausfithrlich, instruktiv und leicht
verstindlich, so daf wir uns viele weitere
Worte ersparen kiénnen. Wir wollen Thnen
heute nur nochmals an Hand einiger Photos

das System an sich ,schmackhaft” machen,
zumal dieses System nach Frscheinen des
KIBRIMUmspannwerkes und der PREISER-
Hochspannungsmaste bestimmt an Bedeu-
tung gewinnen wird. Wer trotz alledem die
Strafenbeleuchiung unterirdisch ,betreiben”
will, dem steht nichts im Wege: BUSCH lie-
fert die Maste ja auch mit Unterfluranschliis-
sen, so daf die Freileitungen lediglich als
Altrappe verlegi werden kénnen. Diesen op-
tischen Effekt sollte sich jedoch ein Modell-
bahner nicht entgehen lassen, denn auch sol-
ches gehdrt zum vorbildgetreuen Nachbau,
und wir meinen, wenn uns die Industrie
schon solch’ nette Dinge serviert, dann miif-
ten wir sie auch auskosten!

Abb. 2. Vom Trafohaus gehen in zwei Richtungen Freileitungen ab.




Abb. 3 und 4. Zwei weitere Ausschnitte aus der BUSCH-Messeanlage, die besser als viele Worte das in
Messeheft 4 beschriebene Freileitungssystem veranschaulichen. Bild 4 zeigt vu. a., wie ein (abgestiitzter) End-
mast noch verspannt (verankert) wird, um dem Zug der Freileitungen entgegenzuwirken. Die iibrige Orisbe-
leuchtung ist mit Unterfluranschlufi versehen.
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Puflerteller-

Warnanstrich -
aber wie?

ANVIV

Die Deutsche Bundesbahn ist in letzier Zeit
dazu iibergegangen, die Pufferteller der Fahr-
zeuge - vornehmlich der Triebfahrzeuge -
mit Warnansirichen in Form eines weiffen
Ringes zu versehen, der an den Aufienkanten
der Teller entlanglauft. Dieses Verfahren ist
nicht ganz neu; auch die seinerzeitige Deut-
sche Reichsbahn hat es in den Jahren zwi-
schen 1940 und 1945 angewandt. Die weife
Markierung soll die Aufmerksamkeit des
Rangierpersonals auf die Puffer eines heran-
nahenden Fahrzeugs lenken und dadurch,
inshesondere bei Dunkelheit, Unfille unter-
binden.

Der Modelleisenbahner, der - wie immer
- bemiiht ist, dem Vorhild auf allen Wegen
zu folgen, gerat durch die Puffermalerei in
recht erhebliche Verlegenheit. Will er mit
dem Pinsel die Ringe im wahrsten Sinne des
Wortes aufpinseln, so fallen die Markierun-
gen bei jedem Puffer todsicher verschieden
dick aus, ganz abgesehen davon, daf es be-
stimmt nicht jedermanns Sache ist, freihan-
dig einen ,runden Kreis“ zu malen. Insofern
ist also der entsprechende Vorschlag, den
unser Autor Erfiner frither einmal in diesen
Heften versflentlicht hat, recht problematisch.
Mancher, der probiert hat, die Puffer seiner
Modellfahrzeuge  vorbildentsprechend  zu
markieren, wird wahrscheinlich - erschrok-
ken iiber die Wirkung der buckeligen und
verschieden dicken Ringe - aufl die Be-
malung lieber verzichtet haben.

Mit einiger Uberlegung ist es allerdings
nicht schwer, ein absolut genaues und dazu
miiheloses Verfahren der Puffermarkierung
zu finden, das innerhalb kiirzester Frist die
Behandlung der Puffer auch des umfangreich-
sten Fahrzeugparks gestattet. Und wie dieses
Verfahren aussieht, wird wahrscheinlich
mancher Leser jetzt schon erraten: Abdek-
kung der Pufferflachen, die unbemalt blei-
ben sollen und dann... Ja, ganz richtig!
Wenn man eine grofere Serie von Fahrzeu-
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b =50 Abb. 2,
i Ausstanzen der
= ETF—‘{H TESA-Krepp-
——" scheiben,
1 ot
|3 %
M o
;T-’)_,"f L e
S D L. *[- — B
Abb. 1. Hilfswerkzeug. Abb. 3.

gen mit Warnanstrichen auf den Puffern ver-
sehen will (womii keinesfalls gesagt sein

soll, daft sich die beschriebene Methode bei
Einzelexemplaren nicht lohnt!), besorgt man
sich zunichst ein Stiickchen Stahl- oder Mes-
singrohr, dessen Innendurchmesser der Puf-

Ein unentwegter O - Bauer . . . ‘

... ist bekanntlich Herr Heinz Niemeyer aus
Berlin-Spandau. Auch heute wieder zwei kleine
Bildchen von seinen neuesten Arbeiten in Bau-
gréfe 0

Auf die beschriebene Art ent-
standene Pufferteller-Farbringe.

ferfliche entspricht, die unbemalt bleiben
soll. Ist der Durchmesser etwas kleiner, so
schadet das nicht weiter, denn ein entspre-
chendes Aufbohren bereitet keine Miihe. Die-
ses Rohrchen feilt, schleift oder dreht man an
einem Ende geméft Abb. 1 unter einem Win-
kel von 45” ab, so daP um die Uffnung eine
scharfe Schnittkante entstehi, Auf dem ent-
gegengesetzten Ende wird das Réhrchen quer
durchbohrt, so daf man ein Stiick Rundmate-
rial als Handgriff hindurchstecken kann. Die-
ses Werkzeug benuizt man nun dazu, um aus
Tesakrepp-Abdeckband unter leichtem Dre-
hen Kreisscheiben auszustanzen. Die Arbeit
geht besonders gut vonstatien, wenn man
einen Streifen Abdeckband auf eine glaite
Pertinaxplatte aufklebt und aus ihm bei mafi-
gem Druck auf den Griff des Werkzeugs, der
im Handteller liegen soll, die Scheiben aus-
sticht. Zieht man nach Abschluff des Stanzens
den Streifen ab, so bleiben auf der Platte die
Kreisscheiben haften (Abb.2). Sie werden
mit einer Rasierklinge oder einem scharfen
Messer (Vorsicht! Das elastische Abdeckband
kann sich hierbei leicht verdehnen) abge-
hoben und mit einer spitzen Pinzette auf die
abzudeckende Pufferfliche geklebt. Mit wei-
Ber Kunstharz- oder Plastikfarbe und einem
weichen, groffen Pinsel werden jetzt die Puf-
ferteller ganzflichig iiberstrichen. Nach dem
Trocknen des Anstrichs lassen sich die Ab-
deckscheiben ohne Miihe wieder abziehen —
und fertig ist ein Puffer-Warnanstrich, der an
Sauberkeit nichts zu wiinschen iibrig lafit -
siche Abb. 3, die wohl keinen Kommentar
braucht! Zi.
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Der , Trick” des Herrn Frick,

Erfahrungen fiir seine eigene Anlage durch das Bauen von
Fremdanlagen zu sammeln, ist lhnen von Seite 257 her be-

kannt. Hier als Gegenstick zum Stadtbild ven Seite 257 ein Geldndemotiv.

um < Lhema ,, Anlagenban mit FLzigolith”. . .

... moéchte ich lhnen auch meine Erfah-
rungen mit dem neuen Baustoff mitteilen.
Auf meiner Anlage sind alle Erhéhungen
aus Porresta (so nennen die Korrecta-
Werke ihr Erzeugnis) hergestellt. Die
Grundplatte besteht aus 13 mm Novapan.
Doch nun zum Frigolith. Es 1Bt sich wun-
derbar, wie auch Herr Suder schrieb,
sdgen, und zwar am besten mit einem
losen Eisensdgeblatt. Je weniger man auf-
drickt, desto besser und glatter wird der
Schnitt. Besonders glatte Fléchen erzielt
man mit der Rasierklinge. Beim Bearbeiten
mit Sandpapier (mittlere Kérnung) ist dar-
auf zu achten, daf3 man zwei verschie-
dene Oberfldchen erhalten kann: Glatte,
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wenn nur mit ganz leichtem Druck gear-
beitet wird, oder rauhe, schotterdhnliche,
wenn man mit Druck arbeitet.

Herr Suder sprach nebenher vom ,Kle-
ben.” Das Kleben ist ndmlich der Haken
dabei. Wer es mit UHU, Rudol oder &hn-
lichem Leim versucht, wird aus dem Stau-
nen nicht herauskommen. Das Styropor
|5st sich sofort auf. Geeignete Kleber sind:
Bostik, Terokal-Zement B, Frigo-Col. Diese
sind aber fur Modellbahner meist schwer
zu beschaffen. Am besten eignet sich
Mowicoll, natirlich auch jeder andere
wasserlésliche Leim. Bis zum Abbinden
kann man die einzelnen Teile mit Steck-
nadeln sehr schén feststecken. Nachdem



die gesamte ,Londschaft” fertig war, grun-
dierte ich das Geldnde mit einem dunkle-
ren, erdfarbenen Anstrich. Hierzu nimmt
man am besten Carapol. Der Binder wird
mit Wasser, Lithopone oder Schlemmkreide
und Trockenfarbe angerihrt. Zum Bema-
len der Felsenpartien dienten die gleichen
Farben in grauven, schwarzen und griinen
Ténen auf dem Felsen gemischt, um ver-
schiedene Schattierungen zu erhalten.
Auch das Streumaterial muB3 mit wasser-
l&slichem Leim befestigt werden. Nachdem
alles fertig war, Gberspritzte ich die ganze

Glicklich...!

. .. wer eine so tichtige
und verstandnisvolleEhe-
partnerin und 2 Buben
als ,Rechtfertigung” fir
sein Hobby hat wie Herr
Fr.-Eg. Proenen, Kdln-
Braunsfeld! MIBA-Heft
Nr. 2VIll hatte — nach
gut zwanzigjéhriger
Pouse — seine alle Liebe
neu entfacht und ein
Funke sprang — zum
Glick| - ouch auf seine

Anlage mit einer L&sung von Binder und
Wasser. Wenn man nicht zu dick spritzt,
erscheint kein Glanz. Man darf sich nicht
verleiten lassen, auf dieser Farbschicht mit
UHU zu kleben, denn durch entstehende
Trockenrisse wird das Styropor sofort auf-
gelést. Die milchige Lésung trocknet ganz
klar ab.

Maste fir Oberleitungen und Laternen
missen, wenn sie durch Spanndréhte bean-
sprucht werden, tief genug im Material
verankert werden.

Karlheinz Zrock, Berlin-Buckow.

Frau Uber (dank
eines gerode ange-
kommenen Stamm-
halters, der inzwi-
schen noch ein Bri-
derchen bekommen
hat]. Und daB eine
solche Vaterschaft
verpflichtet und ent-
sprechende jahre-
lange .Voribungen”
im fachgerechlen
Anlagenbau er-
heischt, versteht sich

unter gleichge
sinnten Bridern und
Augenzwinkern” -
von selbst| Unsere
Hochachtung gebihrt
allerdings auch und
insbesondere der
tichtigen Frau
Proenen!
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