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Hinter dem Bf. Amberg will der Verfasser eine nach hinten ansteigende Bergstadt errichten, aber vielleicht

sagt ihm dos zu dem kleinen Bahnhof besser passende Dorf Pit-Peg'scher Prdgung (Abb. 4) doch mehr zu,
so daf} er seinen eigenen Plan noch ummodelt.

‘ 1 GLEISBILDSTELLPULT 7710 X 45x 500w

 WERK v ZumM UNTER DIE ANLAGE SCHIEBEN
Lh’;‘io KGQON;r l: Anlagenhdhe ( Rahmenoberkaude): 720 m

Abb. 1. Streckenplan im Zeichnungsmafistab 1:20.

Abb. 2. In der ,Zwischenetage”, alsc unter der Anhéhe des Bahnhofs Amberg, befindet sich eine Reihe von
Abstellgleisen zwecks abwechslungsreichen Einsatzes von verschiedenen Zigen.
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Qie . geéaéezéaﬁn' :

von Cornelius Geister, Wien

Um Irrtiimer auszuschliefen und etwaigen Ver-
wechslungen vorzubeugen, michte ich ausschlieflich
feststellen, daf meine Anlage mit dem Unternehmen
.Geisterbahn” im Wiener Wurschtlprater weder ver-
wandt noch identisch istl D. O.

Oder: ,,Die Lianenburg- Ambergische Landesbahn’’

Eigentlich fing es mit Arger an. Mit Arger deshalb,
weil es schien, daf ich in unserem Wohnhaus an-
scheinend der einzige unter 16 Mietparteien sein
sollte, der iiber keinerlei Verkehrsmiliel verfiigte.
Vier Leute hatten Autos, zwei einen Roller. Die zwei
Halbstarken aus dem dritten Stock knatterten mit
ihren Mopeds durch die Gasse, der Kohlenhiindler
hatte einen Elektrokarren, die Zwillinge aus der
Wohnung iiber uns flitzten auf Rollschuhen dahin
und der Bub von der Hausmeistern machte die Geh-
steige mit seinem Tretroller unsicher. Sogar der
Hausjiingste, obwohl erst zwei Monate alt, verfiigte
bereits iiber einen eigenen Wagen (den allerdings
seine Mutter schieben muBie),

Das konnte ich nicht auf mir sitzen lassen. Einen
Hubschrauber konnte ich mir weder leisten, noch
war ein Landeplatz vorhanden. Ein Pferd viel-

f— ' 2800

leicht . .. ? Aber wo sollie ich so einen .Pflaster-
hirschen” unterbringen, In der Garage wollte ich ihn
nicht unterstellen und im Bett schlift auBer mir
noch (mjeine Frau. Also konnte allerhichstens noch
ein .Steckenpferd” in Frage kommen. (Fiir Uneinge-
weihte: .Steckenpferd” ist die etwas aliertiimliche
Bezeichnung fiir .Hobby "), Just, da mir diese Erleuch-
iung gekommen war, spielie mir der Zufall MIBA-
Heft 9/XI in die Hinde und ich sah mich schon als
Generaldirekior einer ganzen eigenen Fisenbahn!
Aber obwohl ich bald darauf den Artikel in Heft
10/XI ,Ich méchte so gerne . ..” sehr genau studiert
haite, hielt ich mich dann erst doch nicht dran, son-
dern sammelie dafiir eben — rechi ist mir ge-
schehen! - meine eigenen bittersiifen Erfahrungen,
Aber das muB wohl so sein!

Zwei Jahre habe ich dann studiert, geplant, ver-

7850

KEHRSUHLEIFE

KEHRSLHLEIFE
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An n'a?(/ # /--"anemb&ff‘@ 7

3 : Kenrschleifen .. Astellbahnhole-

o 750 -l

(Gloisskizga wnmeflsidiblivh )

Abb. 3. Streckenverlauf im ,Untergeschofl”, Zeichnungsmafistab 1:25.
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e Abb. 4.
b Schaubild zur
5o Anlage ,Die Lianen-
burg-Ambergische Landes-
bahn” — von Pit-Peg (womit eigent-

lich alles gesagt ist!). Durch seinen Vor-

schlag, die vom Planer vorgesehene Berg-
»Stadt* zum ,Dorf* zu degradieren, wird Bf. Lianen-
burg fast automatisch zum Schwerpunkt der Anlage und
Bahn und Landschaft bilden eine harmonische Einheir.
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suchsweise gebaut, Gleispline eniworfen und damit
den Ofen geheizt, zwei Anlagen schlieflich begon-
nen und wieder abgerissen, die ersten Hiuser- und
Wagenmodelle gebaut und alles mégliche (und un-
migliche) gekauft, Achssi ausget ht, eine
eigene Kupplung konstruieri, Weichenantriebe usw.
usw. und immer wieder Sireckenpline entworfen,
grofl, griBer, am grofiten — und dann kleiner, noch
kleiner und ...was soll ich noch viel erzithlen,
welchem Anfénger mag es nicht dhnlich ergangen
sein oder noch ergehen?

Endlich war es jedoch soweit! Die (vorldufig) end-
giiltige Anlage war (auf dem Papier) fertig. Der erste
Hammerschlag fiel und vier Wochen spiiter - so
lange trug ich den linken Daumen in der Schlinge —
begann der Bau.

Der beiliegende Streckenplan (Abb. 1) gibt unge-
fahr Auskunfi, wie die Anlage einmal werden wird
oder soll. Nichis ausgesprochen Aufiergewihnliches,
Schema F aber i hin das Ergebni
unzéhliger Planerei, auch wenn man es ihm vielleicht
nicht ansieht,

Das Thema: eine eingleisige Haupisirecke mit ab-
zweigend Nebenbahn, Im Durchgangsbahnhof

.Lianenburg” wird auch Lokwechsel

vorgenommen

(um dem Bw etwas mehr Berechtigung zu verleihen).
Die Nebenstrecke wird vielleicht elekirifiziert.
Schnellziige sollen auf der Haupisirecke zwar auch
verkehren, aber ohne Hali durchfahren.

Zum Zwecke eines mehrfachen Zugwechsels ist die
Anlage .unterkellert”, In der Zwischenetage befindet
sich der eigentliche Abstellbahnhof {Abb. 2), wih-
rend ganz parterre sich nochmals bei den Kehrschlei-
fen Abstellmiglichkeiten befinden (Abb. 3).

Um auch mal das eine oder andere Lok- oder
Wagenmodell, das stilméBig nichi zur Anlage pafi,
einseizen zu konnen, ist eine Bahnwerkstiitte mit ge-
sondertem Gleisanschluf eingeplant (man muB
schliefilich auch vor sich selbst mit den Ausreden
bestehen kénnen).

Gleise und Weichen baue ich selbst und gefahren
wird mit Gleichsirom (Zweischienen-System). Ge-
steuert wird der Zugverkehr von einem Gleisbild-
stellpult aus (15 Streckenabschniite), aber ich glaube,
es ist besser, wenn ich darilber ein andermal be-
richte. Aufferdem wiehert und stampft mein Stecken-
plerd bereits hchst unwillig, weil es auch etwas von
dem Hafer haben will, der mich immer sticht, wenn
mich das Thema ,Eisenbahn® am Wickel hat,

Wie erziele ich den absoluten Gleichlauf

Hermann RoB
Miinchen

Herr Switala berichtet von seiner zwei-
motorigen V 200, daf3 der eine Motor den
anderen etwas bremse; er gibt dem Ge-
triebe dafir die Schuld. Nachdem bei mir
die gleichen Schwierigkeiten auftraten, be-
faBte ich mich ndher mit dem Vorgang.

Aus meinem Umbauartikel in Heft 2/XIV
wissen Sie, daf3 ich trotz Gleichstromsy-
stems die Original Mdrklin-Feldmagnete
in der Lok belief}, um einen weicheren
Auslauf zu erzielen, und zur Umsteuerung
deswegen Selenzellen aus einem Rundfunk-
gleichrichter verwende. Dabei zeigte sich
der némliche Effekt, wie er von Herrn
Switala geschildert wurde. Nach Einsetzen
von ca. 400 g Bleiballast war die Erschei-
nung verschwunden; durch den hoheren
Auf?ogedruck hatten die Rdder des einen
Drehgestells keine Méglichkeit mehr zu
schleudern.

Der Bleiklotz beseitigte freilich nicht die
Ursache des Schlupfes, und so untersuchte
ich weiter und fand des Rdtels Lésung, von
der man nur behaupten kann: ,Sieh, das
Gute liegt so nah”! Da die beiden Feld-

von 2 Wechselstrom-Motoren!

wicklungen Ubereinander auf dem Spulen-
kérper angebracht sind, ergibt sich zwangs-
laufig, daB3 die auBenliegende Wicklung
nicht die gleiche Feldstdrke wie die
innenliegende erzeugt. Das Magnetfeld
des Stators ist also fir eine Faohrtrichtung
schwéicher, und somit dreht der Motor
schneller und bewirkt den Schlupf. Abhilfe
wirde ein Spulenk&rper mit zwei Kam-
mern bringen, wo gleichviel Windungen
und im gleichen Abstand zum Eisenkern
aufgebracht sind; aus Preisgrinden verbie-
tet sich allerdings eine derart aufwendige
Ausfihrung von selbst.

Die Patentlésung lautet nun: Man
braucht lediglich jeweils die innenliegen-
den Wicklungen bei beiden Motoren zu-
sammenzuschalten ‘fl‘Jr eine Fahrtrichtung)
und an das Umschaltrelais zu fishren. Dann
ist der Unterschied der Motorendrehzahl
nur noch von der Fertigungstoleranz ab-
héngig, und diese Differenz dirfte sich
wohl kaum bemerkbar machen (ich stellte
bei drei untersuchten Feldmagneten nur
Abweichungen von 2-3 Windungen fest).
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13722 Modell des Diesel-hydroulischen Schienen
DM 36.50 VT 98° mit Steuerwagen VS 98
eide fuhrenden Stirnseiten haben
chtung wechs des3-Lampen-Spitzer
und - ebenfalls wechselnd - rotes Zug
Signal = Fir Innenbeleuchtung vorbe
ot = An beiden Stirnseiten der Garni
Kupplungen zum Beistellen weiterer Wage
oder unserer Beiwagen-Gernitur 1370 2
DM 14.50).

1475 BP

Modell eines Grofiraum-Kesselwagens der

DB zum Transport von Heizél — ein inter- Zweiachsige Modell-Kesselwagen
essanter Wagentyp, der durch seine neu- Farben und mit den Firmenzeichen de
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-Gebdudekomplex a la ’
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Fwék&cke Ostern . . .

. . wiinscht Ihnen mit diesem originellen Idyll nicht nur ein ungarischer Modellbahnfreund namens Ferenc
Vojkovics aus Budapest/Ungarn, sondern auch der gesamte MIBA-Verlag! — Vielleicht lassen auch Sie dieses
Jahr einmal den Osterhas’ per Miniaturbahn zu Ihren Kindern kommen und erzéhlen ihnen von seiner grofien

Reise aus Ungarn hierher!

Die Beforderung von Postwagen hei der DB

von Bundeshahn-Inspektor J. Moeller, Lauter/Obb.

Sicher hat sich mancher schon Gedanken
gemacht, wie eigentlich die Postsendungen
mit den Ziigen beférdert werden. Ich méchte
daher im Folgenden einiges Grundsitzliche
hieriiber ausfiihren.

Wir unterscheiden drei Arten der Befér-
derung:

1. in einzelnen Reiseziigen beigestellten Post-
wagen,

2. in geschlossenen Ziigen (friiher reine Post-
ziige), heute kombiniert mit Wagen fiir
Exprefigut und Reisegepick in sogenann-
ten Exprefgutziigen und schlieflich

3. in Briefbeuteln.

Am hiufigsten erfolgt die Beférderung in
einzelnen Postwagen, die in Reiseziige ein-

gestellt sind. Die Post beantragt zu den Fahr-
planbesprechungen der Bundesbahn fiir die
Ziige, die fiir die Zwecke der Post am geeig-
netsten sind, die Mitfiihrung von Postwagen.
Die Bundesbahn priift, ob die betreffenden
Ziige aus Belastungsgriinden Postwagen auf-
nehmen kénnen oder nicht.

Wir finden die meisten Postwagen in D-
Ziigen, besonders in solchen, die auf weite
Entfernungen verkehren. Dabei kommt es oft
vor, daf unterwegs mehrmals die Postwagen
gewechselt werden. Als Beispiel: Ein D-Zug
fahrt von Basel nach Hamburg, Der in Basel
eingestellte Postwagen lauft nur bis Frank-
furt, dort wird ein neuer aufgenommen bis
Kassel und in Hannover kommt wieder einer

Ueﬂ 6/X1V ist ab 11. Mai 1962 in lhrem Fachgeschiift! I
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dazu, der bis Hamburg im Zuge verbleibt.

Uber die Postwagen, die in Personenziigen
laufen, ist nichts besonderes zu sagen. Sie
laufen meist denselben Weg wie der ganze
Zug oder nur von bzw. bis zu einem Knoten-
bahnhof unterwegs. In Eilziigen finden wir
verhaltnismiafig wenig Postwagen, In F-Ziigen
befinden sich nur noch sehr selten Postwa-
gen und dann auch nur in ,unechten” F-
Ziigen (z. Z. nur im F 163 zwischen Basel und
Kéln und im F 107/108 von Basel bis Amster-
dam und umgekehrt).

Was ,unechte” F-Ziige sind und wodurch
sie sich von ,echten” unterscheiden? - Den
.unechten” F-Zug gibt es eigentlich erst seit
der Zeit nach dem letzten Kriege. Er ist ein
D-Zug, fiihrt 1. und 2. Klasse, Packwagen,
Speise- oder Schlafwagen und manchmal
eben auch Postwagen. Manche solche unech-
ten F-Ziige haben teilweise lingere Fahrzei-
ten und mehr Halte als D-Ziige auf der glei-
chen Strecke. Die Bezeichnung als F-Ziige hat
nur tarifliche Bedeutung, weil man besonders
wichtige internationale Durchgangsziige durch
Erhebung des F-Zuschlages vom innerdeut-
schen Verkehr freihalten will und sie dar-
tiber hinaus betrieblich mit Vorrang vor an-
deren D-Ziigen beférdern kann (z. B. bei Ver-
spatungen).

Diese unechten F-Ziige sterben jedoch all-
mahlich immer mehr aus. Der erste solche
Zug, der zum D-Zug herabgestuft wurde, war
der F111/112 Kéln - Berlin. Es folgte der
Ostende-Wien-Exprefs (F51/52), dann der
.Austria-Expre” (251/252), der zum Winter-
abschnitt 1958/59 D-Zug wurde. Ab Sommer
1962 gibt nun auch der ,Tauernexpref” (F
153/154) seine-F-Zug-Eigenschaft auf und
verkehrt nur noch zwischen Ostende und
Klagenfurt (dafiir wird der ,Austria-Expref”

AT TR T TR TN

Zum heutigen
Titelbild:

TR R T R T YA R T AT R TR LR R T TR L TR

+Schnauferl -Parade”

bis Athen durchgefiihri), so daf nur noch
fiinf unechte F-Zugpaare verbleiben, die aber
aller Voraussicht nach im Laufe der néchsten
Jahre ebenfalls D-Ziige werden.

Echte F-Ziige sind Fernschnelltriebwagen
oder lokbespannte Ziige, die nur 1. Klasse-
Wagen und Speisewagen fiihren, ja noch
nicht einmal einen Packwagen. (Hier irrt
iibrigens Herr Schrader, der in seinem Arti-
kel zur Bauzeichnung des PwPost4i28 in
Heft 1/XIV meint, die PwPost wiirden in F-
Ziigen fahren).

Kommen fiir einzelne Verkehrsbeziehun-
gen oder Richtungen mehr Postwagen auf, als
in den D-Ziigen beférdert werden kénnen,
so werden besondere Exprefgutziige (Expr)
gebildet, die ausschlieBlich Postwagen und
Wagen mit Exprefigut und Reisegepick be-
fordern. Sie verkehren regelmifig. Frither
gab es sogar reine Postziige (Po), deren letz-
ter der Po 5096 war. Er fuhr die ersten Jahre
nach dem Krieg, als noch keine ,Interzonen-
ziige” verkehrten, von Hannover nach Ber-
lin, Er war damals, abgesehen von den Mili-
tarziigen der Besatzung, der einzige Zug, der
iiberhaupt zwischen West und Ost verkehrte
und wurde sogar von westdeutschen Eisen-
bahnern und Loks durch das Gebiet der
.Reichshahn” bis Berlin gefahren.

Die letzte Art der Beférderung sind die
Briefbeutel. Sie reisen mit Ziigen (auch F-
Ziigen), die durch ihre zeitliche Lage beson-
ders giinstig fiir die Beférderung von Briefen
und wichtigen Kleinsendungen sind, aber aus
Belastungsgriinden keine Postwagen fiihren
kinnen. Es sind gewdhnliche Postsidcke, die
verschlossen dem Zugfithrer oder Fahrlade-
schaffner von der Post iibergeben werden,
der sie am Bestimmungsbahnhof wieder an
die Post ausliefert.

TR T T AT

{Anguplas-Old-Timer)

und FALLER-Gebaudekomplex a la PREISER

Bei der Sichtung des restlichen Fofomate-
rials entdeckien wir nicht nur das von JoKl
anscheinend ,so nebenbei” fotografierte
 Héuserviertel” (Abb. 1) auf einer Stand-
platte, sondern auch noch, dap auf dem Aus-
stellungsmotiv ,Schnauferl-Parade”  (T'itel-
bild und Abb. 2) dieser selbe Gebiiudekom-
plex zweimal postiert ist, nur jeweils um 90°
gedreht. Und wenn irgendwo 2 -3 gleiche
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Stiicke vorhanden sind, riecht das irgendwie
nach .Serienherstellung”.

Eine Nachfrage bei PREISER hat nun er-
geben, daf es sich hier tatsichlich um eine
versuchsweise aufgelegte Kleinserie von 50
Stiick handell. Der Gebdudekomplex besteht
aus FALLER-Hiusern, die auf einer Grund-
platte aus tiefgezogenem Plastik hochst ma-
lerisch zusammengestelll sind und zweimal



farblich iiberarbeitet werden Das ganze Mo-
tiv ist noch mit einer Reihe von Figuren und
sonsiigen netten Atiributen ausgesiallet; bei
geschickter Aufstellung fdllt es so gui wie
nicht auf, daf es sich um zwei gleiche Kom-
plexe handeli, wie die Firma PREISER mit
ihrem Ausstellungsmotiv bewies.

Abb. 2. Ausschnitt ous dem Schoustick .Schnauferl-
Parade”, bei dem die Strafle durch einen dritten
gleichen Gebdudekomplex ,abgedeckt” ist. — Bezig-
lich der Anguplas-Old-Timer-Kraftfohrzeuge siehe
Messeheft 3I/XIV Seite 92

Der Preis fiir ein solches Hauserviertel ist
zwar nicht gerade .volkstiimlich®, aber ver-
mutlich diirften die vorgesehenen 50 Stiick
weggehen .wie die warmen Semmeln”, Und
wie heift es im Volksmund noch? .Wer
zuerst kommi, mahlt zuerst . ..!"

Abb. 1. Der fertige Gebdudekomplex & la PREISER,
wie er zur Auslieferung gelangt.

¥ Abb. 3. Die Schmalseite des Komplexes (Ansicht
links der Abb. 1) und zugleich [linke) Fortsetzung
des Titelbild-Motivs.
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Wachtrag zum Pw Post 4ii-28

Unsere Anmerkung im o.a. Heft, daB wir leider
nirgends cin Foto von diesem Wagen auftreiben konn-
ten, hat zur Folge gehabi. dafi uns sp eine ganze
Reihe mehr oder minder gut gegliickier Schnapp-
schiisse auf den Schreibtisch flatterten. Wir danken
diesen aufmerksamen Lesern nochmals ganz offiziell
fiir ihre Miithewaltung und bitten um Verstindnis,
daB wir nicht alle verbffentlichen kénnen, sondern
nur eine kleine Auslese,

Bei dieser Gelegenheit eine kleine Richtigstellung
sowie eine Erluterung: Der Zeichner hat verschent-
lich in der Draufsichi die Tiiren des Postieils _auf-
gesetzt” gezeichnet, statt blndig mit der Wagen-
wand (s. entsprechende Fotos), Auch diirfie bei den
oben abgerundeten Fensiern des Guien etwas zu viel
geworden sein. Die zur Verfiigung siehenden Unter-
lagen weisen leicht abgerundete Fenster auf. wiih-
rend diese auf slimilichen Bildern offensichilich als
eckig auszumachen sind. Nach diesen Bildern ist das
Fensier neben dem Bricfkasien einmal vergittert, im
anderen Fall nicht, so daB hier wohl verschiedene
Versionen miglich sind. Von Rechts wegen miifiten
wohl siimitliche Fenster des Postabieils vergitiert sein!

Die Form der Pufler, die einige Leser meinten kri-
tisieren zu miissen, stimmi dagegen, Solche Pufier,

Bauplan in
Heft 1/XIV

bei denen die Pufierhiilsen verkehrt herum (also am
Pufferteller) angenietet sind, wihrend der Stbssel an
der Pufferplatte sitzt. waren zwischen 1923 und 1938
an einer groflen Zahl vierachsiger Reisezugwagen zu
finden. Diese Wagen (u. a. auch der PwPost4ii 34, der
C4ii26, C4ii28 und 31 usw.) hatien Pufier mit Aus-
gleichsgestinge in der beschriebenen Form. Auch
neuerdings wendet die DB wieder verstiirkie Puffer
in der umgekehrten Bauform an (z. B. bei Rlmms
56/38). Vielleicht kénnen riihrige Mibahner-Fotogra-
fen solche Puffer per Gelegenheit wiederum .schnapp-
schieflen”!

Natiirlich brauchi der Wagensclbstbauer nun micht
diese - zugegeben sehr ungewohni wirkenden -
Puffer zu imitieren, sondern die bekannten Voegele-
Pufier tun auch bei diesem Wagentyp sehr wohl ihre
Dienste. Wie die beigegebenen Fotos bezeugen. fah-
ren auch die letzten PwPost4ii mit den normalen
Pufiern und ohne Ausgleichsgestinge, aber Herr
Schrader wollte auch in dieser Hinsichi sehr genau
und vorbildgetreu sein (woflir ihm dann der Schnitzer
mit den aufgesetzten Tiiren passierte, was man auch
.ausgleichende Gerechiigkeit® nennen kénnie, wenn
man gehiissig wiire),

Abb. 1. Eine wohlgelungene Aufnahme des Herrn Joachim Claus, Frankfurt/M., vom PwPostdie 100 003 Ksl
(gebaul 1928 von der S&chs. Waoggonfobrik Werdau).
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Abb. 2. Von Herrn H. Hallbaver,
Darmstadt, auf dem dortigen Hbf.
entdeckt: PwPostd4ie 28 100 009 Ffm.

Abb. 3. Die Beschriftung dieses Wa-
gens lautet:

100009 Ffm
PwPostdiie
44,8t

Ladegew 5,7 t
Trag 631t
Ladefl 18,0 m2

R 60t Ladegew 3,8t
P54 t Tragt 421
G36t

Abb. 4. Das Postteil des gleichen
Wagens, ebenfalls der Details wegen
in vergrofierter Darstellung.
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Abb. 5. Ebenfalls von Herrn Hallbaver im Hbf. Darmstadt geknipst: der PwPostdie 100 004 Ffm, bei dem
allerdings der Dachaufbau iber dem Pw-Teil entfernt worden ist, da er nunmehr lediglich als Postwagen dient.

JLtbenslaug” dez Pw Post 4ii :

Von den PwPostdi 28 sind im Jahre 1928 20 Stiick
von der damaligen Deuischen Reichsbahn-Gesell-
schaft beschafft worden. Sie fanden in Ziigen Ver-
wendung, in denen der Bedarf an Laderaum fir
Reisegepdck und Exprefigut gering war und so der
Post einige gm zur Verfigung gesfellf werden konn-
ten, ohne daB ein besonderer Postwagen mitgefiihrt
werden muBte.

Nach dem Kriege liefen die verbliebenen
PwPastdii 28 ab 1949 in zwei Zugpaaren, und zwar
in den damaligen unechten F 285/286 Basel-Hamburg
(die 1951 in D 73/74 umbenannt wurden) und F 289/290
Minchen—Hamburg. F 289/290 entfilel vom Sommer
1951 an und die beiden darin verwendeten PwPost
liefen seitdem in den D 173/174 Minchen—Bremer-
haven.

Als 1955 die Anzahl der PwPast noch kleiner wur-
de, erhielten D 73/74 und auch D 173/174 Postwagen.
PwPost liefen von da an nur noch in D 83/84
zwischen Miinchen und Hamburg, die seit 1955 neu
verkehrten. Mit Beginn des Jahresfahrplans 1961/62
wurden die letzten 4 noch vorhandenen PwPostdii 28
aus diesen D-Ziigen gezogen und sind seitdem an
die Post als reine Postwagen vermietet, bis auf
einen (Nr. 100 001), der in Personenziigen auch auf

der Strecke Worzburg-Bamberg Ilduft. Die an die
PosfogermTem?en haben die Nr. 100 003, 100 004 und
1

So werden auch die PwPostd4i 28 bald ganz ausge-
storben sein und man wird sie zu den ,Old Timern"
zéhlen. Als HO-Mecdelle nehmen sie sich bestimmt
sehr gut aus und ich mdchte abschliefiend die An-
regung an die Fa. Bicherl, Wien, richten, zu ihrer
Serie der alten preuBlischen D-Zugwagen diesen
PwPostdi 28 als schéne Ergdnzung zu bringen.

Joachim Moeller, Lauter/Obb.

Abb. 6. Bei dem PwPostdiie 100 017 Stg, der Herrn
H. Glock, Karlsruhe, im Jahr 1959 im Bf. Sigmarin-
gen vor die Kamera lief, ist die Beschriftung etwas
anders angeordnet und etwas abweichend:

100017 Stg

PwPostdiie

45,5t

Ladegew 9,5t Geptick | Ladegew 5,7 t

Tragkr 10,81t Tragkr 6,0t

22,47 m ILadefl 21,0 m2

Kks =

§55¢ Post | Ladegew 3,8 t

P50t Tragkr 4,81
1G4t
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Hans Vetter, Karlsruhe

Noch ein Beitrag
zum Thema:

Wie es bei MIBAhnern Gblich ist, wenn
sie von der Arbeit kommen und die MIBA
zu Hause vorfinden, dann ziehen sie sich
nicht gleich aus, sondern setzen sich mit
Hut und Mantel an den néchstbesten Tisch,
und studieren zuerst ihre Zeitschrift. So
hielt ich es auch damals, als Heft 16/XIII
eingetroffen war. Ich nahm also die Zeit-
schrift zur Hand und verfolgte aufmerksam
den betreffenden Artikel. Dabei fiel mir
auf, dafl Herr Us ch k o w fir seinen pen-
delnden Schienenbus drei Beiwagen bend-
tigt, wobei einer davon in der Tal- bzw.
Bergstation zuriickgelassen wird.

Daraufhin Uberlegte ich mir, ob es viel-
leicht nicht méglich wére, nur einen Bei-
wagen zu benutzen, der in der Tal- bzw.
Bergstation jeweils umgesetzt wird. Nach
kurzer Uberlegung kam ich zu folgendem
Ergebnis: Hierzu benbdtige ich zusdtzlich
fir jede Station 3 Kontaktsticke und 1

Weichen -Leiungen Gerade

Pendelnoer Schienenbus

Kontaktfeder von der Firma Faller (fir
den Beiwagen). AuBerdem muf3 wie aus
der Abbildung ersichilich) noch eine iso-
lierte Strecke B vor der Weiche W1 ein-
gesetzt werden. Um nicht nochmals alles
aufzuzdhlen, was Herr Uschkow berichtet
hat, méchte ich dort fortfahren, wo sein
Schienenbus den Beiwagen in der Tal-
station abkuppelt. Der Motorwagen fdhrt
nun Uber Kontakt 2, kuppelt den Beiwagen
ab und fahrt, ohne einen zweiten Beiwa-
gen vor sich herzuschieben, in Richtung
Kontakt 3. Dort wird beim Beriihren von
K 3 das Relais umgeschaltet, und der Bus
féhrt nach vorherigem Umschalten auf Rick-
widrtsfahrt mit normaler Spannung iber
W2—K4—W1 zur isolierten Strecke B.
Bei Kontaktgabe mit K 4 wird das Re-
lais wieder auf erhdhte Spannung umge-
schaltet, und die isolierten Strecken A + B
erhalten Uberspannung. Nun schaltet der

i )
B B £ K Gleis 1 ‘. A
z Bergstahon _K.‘ir |k Qv K1 K2 w2 “Tk3 al
R E '
- 46 !
ey N N R Gleis2 ________ 1L
Weichen -Leitungen
LFW[H Abzweigung
!
Faller- =
Relais 3
i
L B M =
Faller -
Trafol6V gg&o Aufonts|  cFikerumgsens
(Markim) haltssch i ‘f’g;‘;" B

Schaltschema. Erlduterung siehe Text.
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Bus infolge der Uberspannung auf der iso-
lierten Strecke B qu? Vorwartsfahrt und
féhrt wieder mit normaler Spannung iiber
W 1 nach Gleis 1. Dort wird der abgekup-
elte Beiwagen nach erfolgter ,zwangs-
dufiger” Ankuppelzeit in Richtung K 3 ge-
schoben, der Motorwagen schaltet um und
fahrt wie vorher, aber nun mit Beiwagen
iiber W2 —K 4 —W 1 zur isolierten Strecke

B.

Dabei beriihrt die Kontaktfeder am Bei-
wagen den Kontakt K 6, der natirlich hin-
ter K 4 und auf der anderen Seite des Glei-
ses liegen muBB, wodurch die isolierten
Strecken A + B auf normale Spcmnun% ?1 -
bracht werden. Der Bus mit Beiwagen fdhrt
nun zur Bergstation, ohne dabei auf der

isolierten Strecke B umzuschalten, da keine
Umschaltspannung vorhanden ist.

Um lhnen noch einen Tip fiir die auto-
matische Weichenumschaltung zu geben,
méchte ich lhnen raten, Kontakt K3 mit
den Weichen-Leitungen ,Abzweigung” zu
verbinden, und den Kontakt K5 mit den
Leitungen ,gerade”.

Um ein Daverschnarren des Relais beim
langer anhaltenden Zug auf Kontakt 3
bzw. Kontakt 5, durch den Aufenthalts-
schalter verursacht, zu vermeiden, miifite
nach meiner Ansicht die in der Skizze des
Herrn Uschkow hinter dem Aufenthalts-
schalter zum Relais Punkt 4 filhrende Lei-
tung vor dem Aufenthaltsschalter ange-
schlossen werden.

Kurt Bremer,

Es kommt zum Bedauern des Modell-
eisenbahners immer wieder vor, daf} irgend
ein Eingriff in ein Selbstbaufahrzeug not-
wendig wird; sei es, um eine Sf(‘irun? zZu
beseitigen oder um abgenutzte Verschleif-
teile zu erneuern. Das ist eine selbstver-
sténdliche Tatsache, die z. T. auch darauf
beruhen mag, dafl beim Selbstbau nicht
alles immer so programmgemdfB klappt,
wie man es bei industriell hergestelltem
Material voraussetzt. Nicht selten sind auch
Anderungen erforderlich, fiir die das Fahr-
zeug vol?sfdndig demontiert werden muf.
Es macht dann wenig Freude, wenn man
wegen einer an sich gbelcnglosen Repara-
tur die elektrische Anlage mit dem Létkol-
ben demontiert werden muf3, nur weil die
elekfrischen Verbindungen gelétet worden

Messingstreifen

e e o O

Aluminiumstab *_
N =
Mutter M4 :
077 %
| MI4 Fertige Lot -
== dse
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zievsame: Eine l0sbare elektrische Verbindung

sind. So viel Freude die L&tarbeit manch-
mal bereiten kann, so unangenehm ist sie
doch am fertigen Modell, weil sie nur sel-
ten ohne widrmebedingte Schédden an der
Lackierung ablduft.

Es ist deshalb zu empfehlen, alle elek-
trischen Verbindungen, die irgendwann
einmal gelést werden missen, als Schraub-
verbindungen auszufishren. Fir den Augen-
blick mag das sicher eine unwillkommene
Mehrarbeit darstellen; auf die Daver
macht sie sich jedoch unbedingt bezahlt.
Ich habe deshalb bei meinen Modellen an
allen Kabelenden Létdsen angebracht, die
mit entsprechenden Gegenstiicken ver-
schraubt werden.

Die Herstellung solcher Usen aus einem
Messingstreifen ist einfach und geht aus
der Abbildung deutlich hervor. Durch die
Bohrung der Use wird eine Schraube
M 1,4 hindurchgefihrt, die in eine gleich-
artige Tse als Gegenstiick eingreift, auf
der eine Mutter M 1,4 aufgelstet ist. Um
diese Mutter auf die Bohrung ausrichten
zu k&nnen, benutzt man einen Aluminium-
stab, auf dessen abgesetztem Ende Ge-
winde M 1,4 aufgeschnitten ist. Mit diesem
Stab wird die Mutter wéhrend des L&t-
vorgangs festgehalten (s. Abbildung). Dank
der Neutralitdt des Aluminiums gegeniiber
Lotzinn wird vermieden, daf3 die Gewin-
degdénge der Mutter mit Zinn vollaufen
oder daB sich der Haltestab mit der Use
verbindet.



leiters) fiir TRIX-Gleise.

Nevheit der Fa. R. Ertmer, Paderborn: brett

REPA-Entkuppler

Wihrend der Messe erreichte uns eine kleine und
niitzliche ,,REPA“-Neuheit: ein Entkuppler, der nach-
triiglich an jeder Stelle der Gleisanlage eingebaut
werden kann, und zwar sowohl bei Fleischmann-
als auch Mirklin- und TRIX-Gleisen (s. Abb. 1).

Der Einbau ist bei allen drei Systemen nicht
schwierig: Zwischen zwei Schwellen (beim Mérklin-
Gleis durch die Offnung eines Punktkontakts) wird
ein 3-mm-Loch gebohrt; beim TRIX-Gleis muB der
Mittelleiter = wie auf der Abb.1 zu sehen - etwas
zur Seite gebogen werden. Das ,Entkupplerbrett”
(wie es der Hersteller nennt) der Fleischmann- und
Miirklin-Ausfiilhrung wird abgeschraubt, der Stift des
Entkupplermagnets von uniten durch das Loch ge-

" steckt, der Magnet mittels einer Deckplatte unter der
Anlagen- oder Gleisgrundplatte angeklebt (mittels
Rudol oder UHU-hart), das ,Entkupplerbrett” wieder
aufgeschraubt und ausgerichtet. Nach Anléten der
Stromzufiihrungskabel (iiber ein Stellpult) kann der
Entkuppler betitigt werden. Bei B-10 V Gleich- oder
Wechselstrom arbeitet er garantiert geréiuschlos!

Bei TRIX ist der Entkuppler am unauffdlligsten
unterzubringen, da das ,Entkupplerbrett” jo entfdllt.

Abb. 1. REPA-Entkuppler: Oben fir Fleischmann-, Mitte fir Mérklin- und unten (neben dem Knick des Mittel-

T

Entkuppler-

Abb. 2. Der REPA-
Entkuppler fiir Fleisch-
mann- und Marklin-
Gleise. Lange des Ent-
kupplerbretts 4 cm,
Breite 8 mm (ganz ,Pe-
nible” kénnen es noch
kirzer und schmdéler fei-
lenl). — Bei der Ausfih-
rung fir TRIX-Gleise ent-
féllt das Entkupplerbrett.

Auch bei Fleischmann-Gleisen ist die neu geschaf-

fene Entkupplungsstelle schlecht zuv bemerken, da

das ,Entkupplerbrett’ aus Plexiglas besteht.
Lediglich derjenige fiir das Mirklin-Gleis besteht

aus Ms-Blech, damit er im Ruhezustand (auf den

Punktkontakten aufliegend) spannungsfiihrend ist.
In ihrem eig Int hen wir Sie aus-

driicklich darauf aufmerksam, daB Sie bei der Be-

stellung folgende Angaben machen miissen:

1. Art der bei lhnen verhandenen Kupplungen;

2. Gleisart (Zweischienen-Gleis, Punktkontakte oder
Mittelleiter) ;

3. genaver Abstand zwischen Unterkante Anlagen-
grundplatte und Oberkante Schwellen,
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suchsweise gebaut, Gleispline eniworfen und damit
den Ofen geheizt, zwei Anlagen schlieflich begon-
nen und wieder abgerissen, die ersten Hiuser- und
Wagenmodelle gebaut und alles mégliche (und un-
migliche) gekauft, Achssi ausget ht, eine
eigene Kupplung konstruieri, Weichenantriebe usw.
usw. und immer wieder Sireckenpline entworfen,
grofl, griBer, am grofiten — und dann kleiner, noch
kleiner und ...was soll ich noch viel erzithlen,
welchem Anfénger mag es nicht dhnlich ergangen
sein oder noch ergehen?

Endlich war es jedoch soweit! Die (vorldufig) end-
giiltige Anlage war (auf dem Papier) fertig. Der erste
Hammerschlag fiel und vier Wochen spiiter - so
lange trug ich den linken Daumen in der Schlinge —
begann der Bau.

Der beiliegende Streckenplan (Abb. 1) gibt unge-
fahr Auskunfi, wie die Anlage einmal werden wird
oder soll. Nichis ausgesprochen Aufiergewihnliches,
Schema F aber i hin das Ergebni
unzéhliger Planerei, auch wenn man es ihm vielleicht
nicht ansieht,

Das Thema: eine eingleisige Haupisirecke mit ab-
zweigend Nebenbahn, Im Durchgangsbahnhof

.Lianenburg” wird auch Lokwechsel

vorgenommen

(um dem Bw etwas mehr Berechtigung zu verleihen).
Die Nebenstrecke wird vielleicht elekirifiziert.
Schnellziige sollen auf der Haupisirecke zwar auch
verkehren, aber ohne Hali durchfahren.

Zum Zwecke eines mehrfachen Zugwechsels ist die
Anlage .unterkellert”, In der Zwischenetage befindet
sich der eigentliche Abstellbahnhof {Abb. 2), wih-
rend ganz parterre sich nochmals bei den Kehrschlei-
fen Abstellmiglichkeiten befinden (Abb. 3).

Um auch mal das eine oder andere Lok- oder
Wagenmodell, das stilméBig nichi zur Anlage pafi,
einseizen zu konnen, ist eine Bahnwerkstiitte mit ge-
sondertem Gleisanschluf eingeplant (man muB
schliefilich auch vor sich selbst mit den Ausreden
bestehen kénnen).

Gleise und Weichen baue ich selbst und gefahren
wird mit Gleichsirom (Zweischienen-System). Ge-
steuert wird der Zugverkehr von einem Gleisbild-
stellpult aus (15 Streckenabschniite), aber ich glaube,
es ist besser, wenn ich darilber ein andermal be-
richte. Aufferdem wiehert und stampft mein Stecken-
plerd bereits hchst unwillig, weil es auch etwas von
dem Hafer haben will, der mich immer sticht, wenn
mich das Thema ,Eisenbahn® am Wickel hat,

Wie erziele ich den absoluten Gleichlauf

Hermann RoB
Miinchen

Herr Switala berichtet von seiner zwei-
motorigen V 200, daf3 der eine Motor den
anderen etwas bremse; er gibt dem Ge-
triebe dafir die Schuld. Nachdem bei mir
die gleichen Schwierigkeiten auftraten, be-
faBte ich mich ndher mit dem Vorgang.

Aus meinem Umbauartikel in Heft 2/XIV
wissen Sie, daf3 ich trotz Gleichstromsy-
stems die Original Mdrklin-Feldmagnete
in der Lok belief}, um einen weicheren
Auslauf zu erzielen, und zur Umsteuerung
deswegen Selenzellen aus einem Rundfunk-
gleichrichter verwende. Dabei zeigte sich
der némliche Effekt, wie er von Herrn
Switala geschildert wurde. Nach Einsetzen
von ca. 400 g Bleiballast war die Erschei-
nung verschwunden; durch den hoheren
Auf?ogedruck hatten die Rdder des einen
Drehgestells keine Méglichkeit mehr zu
schleudern.

Der Bleiklotz beseitigte freilich nicht die
Ursache des Schlupfes, und so untersuchte
ich weiter und fand des Rdtels Lésung, von
der man nur behaupten kann: ,Sieh, das
Gute liegt so nah”! Da die beiden Feld-

von 2 Wechselstrom-Motoren!

wicklungen Ubereinander auf dem Spulen-
kérper angebracht sind, ergibt sich zwangs-
laufig, daB3 die auBenliegende Wicklung
nicht die gleiche Feldstdrke wie die
innenliegende erzeugt. Das Magnetfeld
des Stators ist also fir eine Faohrtrichtung
schwéicher, und somit dreht der Motor
schneller und bewirkt den Schlupf. Abhilfe
wirde ein Spulenk&rper mit zwei Kam-
mern bringen, wo gleichviel Windungen
und im gleichen Abstand zum Eisenkern
aufgebracht sind; aus Preisgrinden verbie-
tet sich allerdings eine derart aufwendige
Ausfihrung von selbst.

Die Patentlésung lautet nun: Man
braucht lediglich jeweils die innenliegen-
den Wicklungen bei beiden Motoren zu-
sammenzuschalten ‘fl‘Jr eine Fahrtrichtung)
und an das Umschaltrelais zu fishren. Dann
ist der Unterschied der Motorendrehzahl
nur noch von der Fertigungstoleranz ab-
héngig, und diese Differenz dirfte sich
wohl kaum bemerkbar machen (ich stellte
bei drei untersuchten Feldmagneten nur
Abweichungen von 2-3 Windungen fest).
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Der Umbau ist im Nu erledigt: man ver-
tauscht an einem Motor die Anschlisse
der Birsten (bekanntlich bewirkt eine Um-
polung des Ankers od er des Feldes eine
Anderung der Ankerdrehrichtung). Natir-
lich ist es jetzt nicht mehr nétig, die Feld-
anschliisse kreuzweise am Relais anzuléten.
Der gednderte Motor lGuft nun entgegen-
gesefzt zum ,normalen”, und das war ja
schlieBlich der Zweck der Ubung. Selbst-
verstindlich muf3 auch der Kondensator C1
(zwischen Masse und linker Biirste) verlegt

1

vom Schleifer

Ci

\
vomFeldmagneten

werden, da er sonst Uber die Feldwicklung
kurzgeschlossen und die Entstérwirkung - veridngern
aufgehoben wdre. \ -

Fir die Ausristung der ,Santa F&“ mit vomschieifer vomF eldmagneten

zwei Motorteilen gilt sinngemdf ebenfalls
diese Umschaltung, da ja hier die gleichen
Verhdltnisse vorliegen.

Abb.1 und 2. So sind die zwei Wechselstrom-
Motore zu schalten, falls eine Original-Mérklin-Lok
— wie z. B. die V 200 oder die Santa Fe-Doppellok -
mit 2 Motoren ausgeriistet wird.

Dr = Drossel

Ci = Kondensator

C: = Kondensator

Sz wufte, was die Uhe geschlagen hat . . .

Herr

E. Potelicki,

Krakau/Polen,
als er vor Jahren Heft 1/IX (1957) |

aufschlug und darin den Schréder-
schen Modellbahnschrank entdeckte. Er liefd sich einen édhnlichen Schrank anfertigen, 2 m lang und
90 cm tief. Er besteht aus zwei Teilen; der untere — 70 cm hoch — wird von Frau Potelicki als Waésche-
schrank benutzt, bis auf eine Schublade, in der die elektrischen Gerdte wie Trafo, Schaltpult u. dgl.
aufbewahrt werden.

Der obere Schrank ist ebenfalls 70 cm hoch, weist vorn drei Glosschiebetiren auf, wdhrend die
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Seitenteile gdnzlich entfernt und Zusatzstrecken angeschlossen werden kénnen. Aber auch so ist die
kleine Anlage betriebsféhig: Auf dem oben gelegenen Bahnhof (s. Bild unhanL kann rangiert (4 Gleise,
8 Weichen) und von Gleis 1 aus in die tiefer gelegene Strecke (mit Kehrschleife) gefahren werden.
| Der Mdrklin-Zug auf dem oberen Bild hélt gerade vor dem Durchgangsbahnhof ,Gréveneck-Mutters-
ruh” (der ihn durch diesen Namen stets an den Sterbeort seiner A?uﬂer erinnern soll).
So hat die MIBA wieder einmal dazu beigetragen, dal ein Modellbahner draufen in der Welt
eine duBerst niitzliche Anregung vermittelt bekam und das Modellbahner-Ehepaar Schréder aus Kiel
wird sich mit uns iiber diese Tatsache besonders freven!
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Abb. 1. Die BR 80 sowie ein Giterwagen im MaBstob 1:180 auf der Anlage des Erbauers. — Abb. 2. Das
wirklich duflerst souber gebaute Modellchen der BR 80 im Gréfien-
vergleich zu einem 10-Pfennig-Stick

8 Jahre fir 8 mm!
Oder:
500 Teile in 5 Monaten!

1:180- Modelle

des Herrn Manfred Dietze,
« Miinchen

In der Tat: Acht Jahre befaBte sich Herr Manired
Dietze aus Miinchen mit den Problemen einer total
beiriebssicheren 8-mm-Bahn, Vieles wurde versucht,
verworfen, abgelindert und verbessert, bis endlich die
ersten brauchbaren Ergebnisse vorlagen, Fiir das wun-
dervolle Modell der BR 80 (Abb. 1-3) brauchte Herr
Dietze fiinf Monate. Das Modell besteht aus ca. 500
Einzelteilen (einschlieBlich selbsigebautem 6-V-Motor),
hat federnde Radsétze und ein Gewichi von 53 g. Was
der kleinen Lok noch fehlt, ist die Steuwerung, die
schon in Arbeit ist. AuBerdem sollen die neuwen Mo-
tore filr die kommenden Modelle fiir 12V Gleich
strom ausgelegt werden, da beim jetzigen 6-Volt
Betrieb - verstindlicherweise -~ die Gleise stels
peinlich sauber gehalten werden miisen. Wir haben
die kleine Modellok hier gehabt, ebenso verschie-
dene Wagen und konnten kaum aus dem Staunen
iiber die soliden Arbeiten herauskommen. Alle Hoch-
achtung vor der handwerklichen Fertigkeit des Herrn
Dietzel Und das schinste: Er hat sogar eine kom-
pleiie Anlage, die Modelle stehen also keineswegs
nur in einem Schrank herum!

Abb. 3 und 4. Wenn Sie nicht schon Bescheid wiif-
ten, so wirden Sie bestimmt nicht auf den Mafistab
1:180 kommen| — Keine schlechte Idee: Die Umbauwagen haben eine spurkranziose Mittelachse — die ein-
fachste Losung der Kurvenldufigkeit bei Dreiachsern|




Warum kompliziert, wenn's auch einfach geht?

Oder: Wieder eine Ausrede mehr!

Oder: Fatal! -

In Heft 2/XIV S. 55 vermeinte Herr Seiler,
die ,Fata (le) Morgana” auf der Anlage des
Herrn Reinhard ankreiden zu miissen. Auf
dem besagten Bild zeigte das Elnfahrtss;gna[
trotz abfahrtbereitem Zug .Hpl“. Was wird
Herr Seiler nun aber sagen, wenn ich ihm
vorhalte, dafi mir beim grofen Vorbild ein
dhnlicher Fall bekannt ist, von dem die vor-
gesetzie DB-Dienststelle durchaus Kenntnis
hat und ihn sogar noch ,gutheifit“? Horen Sie
und staunen Sie:

Im Sommer 1956 fuhr ich mit der (grofen)
Bahn von Niebiill nach Westerland/Sylt. Hin-
ter dem Bf. Emmelshiill traute ich meinen
Augen nicht: Der Zug fuhr - auf eingleisi-
ger Strecke!l - an einem fiir die Gegenrich-
tung ,Fahrt frei” zeigenden Einfahrtsignal des
Bh. Emmelshiill varbei. Schreckerstarrt machte
ich mich auf einen noch schrecklicheren Zu-
sammenstoff gefat — jedoch der ,Knall”
blieb zum guten Gliick aus.

Wutentbrannt ob solch” fahrldssiger Fah-
rerei wandte ich mich an das Bundesbahn-
Betriebsamt Husum und erhielt von dort fol-
gende Aufkldrung:

Keine fatale Angelegenheit! (Heft 13/XIII)

Sehr geehrter Herr Schmidtke!

«In Erwiderung lhres Schreibens teile ich gefl, mit,
daB auf der Haltestelle Emmelshiill die Haupt-
signale nur die Bedeutung von Deckungssignalen
haben, die nur unter schlisselméBigen Voraussetzun-
gen bei Bedienung der Ludegleise der Haltestelle
Emmelsbill durch Giiterziige nach Einfahrt vom Emp-
fangsgebdude aus zur Durchfilhrung von Rangierbe-
wegungen bedient werden. Fiir auf der Haltestelle
Emmelshiill im geraden Gleis verkehrende hull-nde
bzw. durchfahrende Ziige stehen die Deck i
auf der Haltestelle Emmelsbuli mit Ganehrmgurlg
der Aufsichtsbehdrde auf Fohrt, da durch die Dek-
kungssignale keine Zugfolge geregelt wird.”

Hochachtungsvoll)
(Unterschrift unleserlich)

Na, was sagste nu? — Gewifs, es liegt eine
andere Sachlage wie im Fall Reinhard vor
und in meinem Fall wurde nur scheinbar und
nicht aus Vergeflichkeit ein Einfahrtsignal
der Gegenrichtung iiberfahren, aber die bei
Emmelsbiill vorhandenen signaltechnischen
Gegebenheiten sind immerhin interessant
und bemerkenswert genug, festgehalten und

gegebenenfalls nachgeahmt zu werden.
Ulrich Schmidtke, Berlin-Halensee

»
Kleine Motive

von der ,LVG”

LVG" heiBt im Sprach-
gebrauch des Herrn Hu-
bertus Opalla, Aschaffen-
burg-Nilkheim, ,Luisenta-
ler  Verkehrsgesellschaft”.

Auf einer Platte von
2,00 x 0,50 m besteht be-
reits Bf. Luisenforst, auf
weiteren Teilsticken der
%ep lanten  An-der-Wand-
nlage sind weitere Mo-
tive fertig, von denen wir
ein paar zeigen.

Abb. 1. Der ,Bergsee”.
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Motive von der
im Entstehen
begriffenen
HO0-Anlage des
Herrn Opalla.

Abb. 2 (oben): Sdge-
werk ,Alois Holz-
wurm” mit Gleis-
anschluf3. Dahinter
spitzt der kleine
.Bergsee” von Abb. 1
hervor.

Abb.3 und 4 (Mitte
und unten): Einfahrt
in Bf. Luisenforst. —
Verstackt im Forst:
Kleines Bw und Ver-
laderampe.




Abb. 1 und 2

Der ET 88.04, den man
ochne allzuviel Umsténde
aus einem vierachsigen
Liliput-Abteilwagen
gewinnen kann, wie wir
Ihnen ouf den Seiten
224/225 sowie im néch-
sten Heft aufzeigen
werden.

(Fotos: Lokbildarchiv
Bellingrodt.)

ET 88 - ein Old-Timer~Triebwagen

for Oberleilungsbetrieb - von Ing. R. Knappe, Kassel

l. Teil: Das Vorbild

Man sollte es kaum glauben, daB ein E-Triebwa-
gen 40 Dienstjahre hinter sich bringen kann, aber es
ist doch so! 1919 in Dienst gestelll, waren die drei
Triecbwagen ET 88.01, 88.02 und 88.04 bis zu ihrer
Ausmusterung 1959 nahezu ununterbrochen im Ein-
satz. Hier ihre Geschichte:

Um die Jahrhundertwende begannen die ersten
Versuche, die elekir'sche Zuglrderung im Vollbahn-
betrieb einzufiihren. Dabei wurden zuerst Trieb-
wagen verwendet und erst sehr viel spiter (etwa
1908) ging man an die Entwicklung und den Bau von
Lokomotiven. In Preufien entstanden so 1900 - 02 die




W bahn als Vi h ke fiir 750 V Gleich-
strom, 1903 die Strecke Berlin/Potsdamer Bf. - Lichter-
felde/Ost fiir 500 V Gleichstrom wund 1903-05 die
Strecke Berlin/Niederschineweide — Spindlersfeld  fiir
6000 V Wechselstrom. Wiihrend bei den ersten beiden
Syst die Str fuhr durch eine neben dem
Cleis liegende, hollem rlmt: Schiene erfolgte, hatte
d.ie w chaslet: 2é:

6000 V eingerichtet, ab 1910 die Strecke Dessau -
Bitterfeld fiir Wechsel 10kV 15 Hz (ab 1914
15kV 167y Hz) und ab 1911-14 die Bergversuchs-
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strecken im Riesengebirge bei Hirschberg fiir das
gleiche Stromsystem wie in Mitteldeutschland.

1913 wurde dann die Elektrifizierung der Berliner
S-Bahn mit 15 kV 16*/s Hz beschlossen, um einen frei-
zilgigen Austausch der Triebiahrzeuge mit den ge-
planten Fernbahnstrecken zu erméglichen. Hierfiir
wurden u. . auch einige Triebwagen in der Anord-
nung (A1) (1A)w2i gebaut, fiir die man qunl:l-len
der 4achsigen preuB. Abiteilwagen PrC4 ver d
Die Wagen erhielten Steuerstinde lnll Fennem an
den Stimwiind, Oberlein t , Dreh-
gestellmotoren und die touulen filir Tﬂebﬁhmﬂn
erforderlichen Einrichtungen.

Ein Jahr spiiter entschlof sich jedoch die KPEV die
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S-B-lm vom Frm\rerieht zu trennen und fiir Gleich-
i hien. Die hnh:uhll!m Trieb-
wagen mmleu nach Schlesien und dort
1920 in Dienst gestelli. Dort waren sie ni dem wei-
ter ausgebauten Netz Géorlitz - Breslau - Hirschberg -
Landeshut eingesetzi. Beim Ende des 2. Welikrieges
wurden drei Wagen in den siiddeutschen Raum ge-
bracht und unter den Nummern ET 88.01 (ehem.
preuf. 1007), 88.02 (1008), 88.04 (1010) beim Bw
Niimberg Hbi. verwendei. Sie wurden auf den Stleﬁ-
ken der BD Niimberg iegend im Beruf
eingesetzt und verblieben dort bh zu ihrer Ausmuste-
rung 1959,
Die Zeichnung (Abb. 3-5) zeigi den Triebwagen

(2vee) |

3

-

— (3vee)
35

Abb. 3-5. Der ET 88, nuch Original-Unterlagen
im Zenchnungsmoﬂslu 1:87.

MaBstabgerecht ist er zwor um B mm lGnger
als der Liliput-Vierachser und weist eine etwas
andere Sedanwondouﬂeulung auf, aber sein
leichter Umbau zum ET 88 I8t sicher manchen
gern ein Auge zudricken!

Technische Daten des Vorbilds:

Transformator-Dauerleistung: 332 kVA

Anzahl der Steuerstufen, 11

Fahrmotoren: 2 Einphasen-Reihenschluf-
Kommutatormotoren

Nennleistung: 468 kW bei v = 38 km/h

Fnhnpnnnung‘ 320V

Hiochstgeschwindigkeit: 65 km/h

Beleuchtung: 80 V ~ mit Hilfsumspanner

Heizung: Widerstandsheizung, 15 kW Leistung

Bremse: Knorr-Einkammerbremse, Klotzbremse
und Handbremse

vor dem Emeuverungsumbau 1951, Dabei erhielten die
Fahrzeuge auch WC eingebaut, die sie vorher nicht
besafen. Die Blechkiisten zwischen den Fenstern an
den Stimwlnden sind Beliiftungskanile fiir die Fahr-
motoren.

AuBer den ET 88 waren noch sechs dreiteilige Fahr-
zeuge 2'1+B'1+1 2'w2u in Sch'esien eingesetzi, von
denen drei Fahrzeuge gleichfalls von der BD Niim-
berg mit der Bezeichnung ET 87.01 (ehem. preuf. 1001),
87.03 (1004) und 87.05 (1006) iibernommen wurden.
Sie sind unter dem Scherznamen _Tatzelwurm~ be-
kannt geworden. Uber den Verbleib der resilichen
drei Wagen ist nichts bekanni.
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Il. Teil: ET 88 aus einem Liliput-Abteilwagen

Umgebaut, gezeichnet und beschrieben von Ing. R. Knappe, Kassel

Als man in PreuBlen im Jahre 1914 daranging. Trieb-
wagen fiir Oberleitungsbetrieb zu beschafien, griff
man auf die bewihrien 4achsigen Abteilwagen PrC4
zuriick, baute Antriebe in die Drehgestelle, schnitt
Fenster in die Stimwiinde und baute Steuerstiinde
dahinter, setzte Stromabnehmer auf die Diicher und
hatte damit schon bald die gewiinschten Fahrzeuge
fertig. In dhnlicher Weise kann man vorgehen, wenn
man SpaB an diesem kuriosen Old-Timer hat, Man
besorgt sich einen Bausatz Nr. 290 B von .Liliput~,

baut Antriebe in die Drehgesielle, schneidet Fenster
in ... Halt, so schnell ist es doch nicht getan und
darum soll einiges etwas genauer beschrieben wer
den. Aber, oh Pech! Fben sehe ich, daf nur noch
Platz fiir ein paar Zeilen ist. Fangen wir mit der Be-
schreibung des Umbaues also gar nicht erst an, son-
dern erst das niichste Mal! Sie kénnen ja inzwischen
mal die Hauptzeichnung studieren, in Heft 6 folgen
noch einige Detail- und Ausfilhrungszeichnungen.
(Fortsetzung also in Heft 6/XIV.)

. eyl

-

Abb. 6. Das aus einem Liliput-Abteilwaogen entstandene ET B8-Modell des Verfassers

Abb. 7

Das gleiche Modell von unten gesehen. Diese Druntersicht |GBt ein poor wichtige Einzelheiten er-

kennen wie Kardangelenk, Triebdrehgestell (Sommerfeldt-Gelriebe), Zahnrider v. &

Zu Seite 225: Abb. 8. Schnitt durch den Liliput-Wagen mit Motor- und Getriebeeinbau, Kardanwelle, Dreh-
gestelle, Lompen, Stromabnehmern u. dgl. im Zeichnungsmafistab 1:1 fir HO

Abb. 9-11
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Verschiedene Schnitte und Konstruktionsdetails in /1y HO-GréBe
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Berichtigungen und Hinweise -

25 mm [] (statt 25 em) . . .

. mufl es natirlich im Messeheft 3XIV S. 102 bei
der Besprechung der Conrad-Gleisbild-Bousteine
heiBen (9. Zeile von oben)

[ ]
.. .ous der Marklin-Lok Nr, 3029 (statt 3025) . . .
.. .muB es auf Seite 53 von Heft 2/XIV heifien. Bitte
abdndern|
o
Houg-Unfallhilfszug (Messeheft 3/XIV)
Den Bildtext der Abb. 53 auf Seite 113 berichtigen

wir auf Wunsch der Herstellerfirma dohingehend,
dafi die Kabelrolle im Bousatz mit inbegriffen ist

SBB = Schweizerische Bundesbahnen

OBB = Usterreichische Bundesbahnen

Aufstellung in Heft 27XIV 5. 71 bitte entsprechend
berichtigen!

L ]

Elloks plus Dampfloks

ouf nicht elekirifizierten Strecken (Heft 2/XIV)

Der im Verlauf jener Abhandlung fir Heft 5 ver-
sprochene Artikel Uber das gemeinsame Fahren von
Ellok- und Dompflokmodellen erscheint erst in Heft 7.

L]
Der Selbstblock — bei der Modellbohn
Der an sich fir Heft 5 geplonte Artikel ber das
o.a. Thema wird - entgegen unserer verschiedent
lichen Zusage — in Heft 6 gestartet,
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Weichenriickmeldung - diesmal fiir TRIX

von Ernst Teucher, Nirnberg

Gewi3 kennen die alten gewieften
MIBA-Leser eine ziemliche Anzahl verschie-
dener Méglichkeiten der Weichenrickmel-
dung. Dafl eine solche Stellungsanzeige
der Weichen sich nicht nur recht nett auf
dem Schaltpult der Modellbahnanlage
ausmacht, sondern dariber hinaus oft
bitter notwendig wird, dirfte unbestritten
sein. Die Frage, welcher Weg nun der
beste sei, um das gesteckte Ziel zu errei-
chen, muf3 sich jeder selbst beantworten.
Mancher ist ein geschickter ,Feinmecha-
niker”, er wird also von der mechanischen
Seite her die Sache anpacken. Er ,rupft”
die Weichen auseinander, baut Zusatzkon-
takte ein, oder sieht diese schon von vorn-
herein vor. Ein anderer, als geborener
.Elektrotechniker”, wird sich vielleicht
hiten, solches zu tun und schaltet lieber
parallel zum Weichenantrieb ein Relais.
Die Begnadeten unter uns, die sowohl die
Fahig- und Fertigkeiten beider Berufe in
sich vereinen, will ich nur bitten, meinen
Vorschlag nicht véllig abzutun, weil er
ndmlich nicht fur sie, sondern fiir die vierte
(meine) Gruppe erdacht und jahrelang er-
probt wurde, mithin also keine sonderlichen
Spezialkenntnisse und -fertigkeiten vor-
aussetzt.

Sehen Sie sich jetzt bitte Abb. 1 an.
Eine Trix-Weiche, viel befahren und recht-

Abb. 1. Die erste, zwar bewdhrte, jedoch etwas stér-
anféllige HF-Litzenverbindung der Weichenzungen.
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schaffen verstaubt. Die Verdickungen seit-
lich der Weichenzungen darf ich lhnen als
«Lotpunkte” vorstellen. Hier sind némlich
die beiden dinnen sogenannten Hochfre-
quenzlitzen an die Zungenenden angelétet,
in eine kleine Schleife gelegt und zwischen
Radlenker und Mittelleiter (ohne letzteren
zu berithren!) weiter zum Schaltpult ge-
fohrt, Auf Abb. 2 zeige ich lhnen die
Schaltung schematisch.

Abb. 2. Die einfachste Schal-

- - tung, jedoch nur fir Ein-Zug-
Trlx weil) betrieb.
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chen sind den Relais Gleich-

richter vorzuschalten.



Abb. 5. Die jetzigen massiven und dennoch federn-
den Verbindungsdréhte (s. Text).

Der grofle Vorteil dieser Weichenrick-
meldung ist ihre cbsoluteZuverlds-
sigkeit in der Anzeige. Nur wenn die
jeweilige Weichenzunge tatsédchlich
an ihrer Schiene anliegt, leuchtet das ent-
sprechende Ldmpchen auf. Die Stromauf-
nahme dieser Ldmpchen soll méglichst 100
mA (0,1 Amp.) nicht Gberschreiten. Sehr gut
eignen sich die Trix-Ldmpchen der Loks,
weil sie nur ca. 40 mA bei 8 V aufnehmen.

Bzi Trix-Zwei-Zug-Betrieb wenden Sie
einfach die Schaltung nach Abb. 3 an. Die
Riickmeldung dndert sich dabei nicht.

«n Ordnung”, sagen Sie, ,aber die
ganze Angelegenheit ist doch fahrstrom-
obhéngig?” ,Ganz recht”, antworte ich,
.dafir doch recht einfach, nicht wahr2”

Wer die Schaltung nach Abb. 4 anwen-
det, fdhrt weiterhin das Trix-Zweizug-Sy-
stem u n d verbucht als besonderes Plus die
Unabhdngigkeit der Weichenriickmeldung
vom Fahrstrom. Allerdings missen dann
die zwei Kondensatoren beschafft werden,
deren GréBe sich noch der Anzahl der
gleichzeitig leuchtenden Lémpchen richtet.
Als ungetéhrer Richtwert, um Uberhaupt
Zahlen zu nennen, sei ihre Kapazitat mit
je 1000 MF, ihre Betriebsspannung mit 25V
Wechselspannung angegeben.

Sofern Sie die Kondensatoren ersparen
wollen, verbinden Sie (Abb. 4, gestrichelt)
die beiden Fahrschienen miteinander.
Dann entféllt allerdings zwangsléufig das
untere Fahrpult (Abb. 4, Anschﬁﬁsse t?urch-
gestrichen) und domit der Trix-Zweizug-
Betrieb.

Sichern wundern Sie sich, weshalb Abb.
5lhnen nochmals eine Trix-Weiche zeigt. Ja,

das ist ndmlich, wie soll ich sagen, eigent-
lich die verbesserte und vereinfachte Aus-
fiilhrung der Weichenkontaktleitungen neu-
esten Datums. Bitte, schimpfen Sie nicht,
weil ich lhnen zuerst das Alte und jetzt
erst das Neue zeige, aber dies mufl ich
lhnen erkléren:

Ich vertrete grundsdtzlich den Stand-
punkt der Wahrhaftigkeit unserer Miba
gegeniiber. (Ich sehe, wie WeWaW jetzt
beifdllig nickt) Tatsache ist, daf3 ich seit
vier Jahren den gréfiten Teil meiner Wei-
chen mit diesen dinnen Dréhten (Abb. 1)
versehen habe, die allerdings schaltungs-
bedingt zu Relais fihren, was hierbei je-
doch Eeine Rolle spielt, denn diese Relais
nehmen auch nur 100 mA Strom auf. Die-
ser Vorschlag ist also erprobt und bewdbhrt.
Nur gelegentlich gibt es hier und da einen
Bruch der feinen Litze und das stérte mich
schon immer. Als dann vor ein paar
Wochen eine neve Trix-Weiche eingebaut
werden muBte, wandte ich bei dieser und
bei einer anderen versuchsweise die Aus-
fihrung der Kontaktleitungen an, die Abb.
5 veranschaulicht. Hierbei braucht man
nicht einmal an den Weichenzungen herum-
zuldten. 35 mm lange Hartbronzedréghte
von 0,3 mm ¢ werden vom Ring (8 cm @
wie ihn die Fa. Schisler, Stuttgart, liefert)
abgeschnitten und leicht gebogen belas-
sen. Mit der Biegung nach auBen setzt
man nun diese Dréhte zwischen Radlenker
und Mittelleiter ein und befestigt sie (vor-
her provisorisch festlegen!) mit UHU-hart.
Am zungenseitigen Enge liegen die Dréhte
dann verhdltnisméfig kréftig an, die Be-
wegung der Zungen wird iedocﬁ nicht
behindert. Eine einwandfreie Kontakt-
gabe zwischen Draht und Zunge ist inso-
fern gewdhrleistet, als durch die leichte
Reibung bei Betdtigung der Weiche eine
sténdige Selbstreinigung erfolgt, weil bei
jeder Bewegung der Weichenzungen die
Dréhte an diesen scheuern.

Bis jetzt hat sich diese vereinfachte Aus-
fohrung bestens bewdhrt, aber eben
erst vier Wochen und keine vier Jahre,
deshalb (sieche Wahrhaftigkeit) diese
+Hauptsache” als ,,Nebensac%ne".

Die MIBA-Freunde, die ,noch nicht” Trix
fahren, kénnen diese Riickmeldung eben-
falls sinngemaf anwenden, jedenfalls beim
Zweischienen - System. Mdrklin - Weichen
eignen sich dagegen nicht. Fir diese gilt
noch immer MIBA-Heft 3/Xl S. 95 bzw.
Heft 15/XI11 S. 627.
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Das abgednderte TRIX-Umschaltrelais 591 -

abschliefende Zusammenfassung

In meinem Aufsaiz in Heft 16/XIIl kam es mir in
erster Linie darauf an, den MIBA-Lesern grundsitz-
lich mitzuteilen, wie ein Relais zu schafien ist, das
es veriragen kann, daB Ziige auf seinen Kontakiglei-
sen stehen bleiben kénnen. Mag es auch eine ganze
Heihe von Ausfithrungsméglichkeiten geben, so bleibt
der Grundgedanke doch immer der gleiche, Es gibt
schnelle, einfache, aber dennoch sicher funktionie-
rende Umbaumiglichkeiten; andererseits gibt es aber
auch super-akkurale Liésungen, die dann aber mehr
Zeit bzw. mehr Aufwand erfordern.

Braucht man nur zwei Steuergruppen, so kann man
die TRIX-Verschaliung im Originalzustand belassen,
Man verlingert jetzt die Kontaktsireifen der Gruppen
.B" und .D" ei und enig . Die Kon-
takigleisdriihie sind jetzt mach .BO* und .DO"
fithren und die Klemmen .B2" und .D1” sind je um
den Klemmen .1° und .2" durch kurze Drahistiicke
zu verbinden (wenn es den Streifenverlingerungen
enispricht, sonst umgekehrt). Bei Anwendung meiner
Verlingerungsmethode ist dies die absolut schnellste
und einfachste Methode,

Braucht man nun aber drei Gruppen, so ist die
Verschaltung am schnellsten und einfachsien auszu-
filhren, wenn man den rechten Draht .querfeldein”
nach B 1° fithrt, Der andere Draht ist natiirlich, wie
es die Redaktion richtig bemerki, lang genug. Dies

war ein Irrtum meinerseits. Dabei kann es dann auch

Hier das im
Messebericht versprochene
weitere Bild von der neuen

ARNOLD-HO0-5traBenbahn (Wiking) auf 9-mm-Gleisen und -Weichen.
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nichi zu besagtem Schluf kommen, der die Selbsi-
abschaltung aufhebt.

Wer nun auf besondere Akuratesse Wert legt, biege
die Befestigungslaschen der Doppelspule auf, hebe
diese elwas an und verlingere den zu kurzen Draht
durch Abnehmen einer Windung. Sodann ziehe er
von irgendeinem seiner AnschluBdrihte ein 3 cm
langes Stiick Isolierung ab und schiebe es auf den
verlingerten Wicklungsdraht. Diesen léte er dann bei
.B1” an. Was den Kontakistreifen anbetrifit, so fer-
tige er mititels feinem Bohrer und Laubsége neue
Schlitze im Liufer an, durch die er die Laschen eines
neuen Streifens schiebt.

Dem Wunsche der Redaktion nachkommend, habe
ich noch eine weitere Kontaktsireifen-Variante aus-
probiert, Der Streifen ist herauszubauen und vollkom-
men geradezubiegen, Sodann ist auf den Liufer
UHU-plus zu_streichen und der Streifen vorsichiig
aufzukleben. Vorher ist zw igerweise noch die
Lage desselben auf dem Liufer durch Anreifien fest-
zulegen. Diese Variante hat allerdings einen Nach-
teil: Da der Streifen nicht mehr zu lésen ist, kann
man das Relais nichi wieder in den Originalzustand
zuriickverwandeln. UHU-plus wird besonders schnell
hart, wenn man den ganzen Liufer auf Mutters um-
gedrehtes Automatik-Biigeleisen legt. Bis man die
Verschaltung fertig hat, ist auch der Léufer fertig.

Willy Laaser, Schmalenbeck b. Hbg.




Scbranbenporten ,Gebr. Welger-Strasse”

von Claus-Joachim Schrader, Wolfenbuttel

Der Schrankenposten an der Giiterzug-
strecke Wolfenbittel-Braunschweig/Giter-
bahnhof, ist eigentlich ein zweckentfrem-
detes Stellwerk, von dem aus frilher die

Abb. 1. Das Vorbild — der

Signale und Weichen des Wolfenbitteler
Westbahnhofes bedient wurden. Nach Fer-
tigstellung der zweigleisigen Streckenfih-
rung fielen die Signale zwischen Bahnhof
und Westbahnhof fort, die Bedienung der
Weichen erfolgt neuerdings vom Stellwerk
an der Grauhofstrafie aus.

Das Gebdude ist sehr einfach nachzu-
bauen. Fir die Seitenwédnde eignet sich
1 bis 2 mm Sperrholz, dos mit Maverfolie
beklebt wird. Die Fenster kénnen aus din-
nen, auf die Cellonfensterscheiben gekleb-
ten Zeichenkartonstreifen (0,5 mm breit)
imitiert werden, falls man es nicht vorzieht,
Fenstereinsédtze von Faller. zu verwenden.

R NNNNNAN ey ]

Abb. 3. Anordnung der Scheinwerfer auf den Schran-
kenbdumen, wofiir sich die aufsteckbaren Kibri-
Scheinwerfer 0/84/5 besonders gut eignen.

Johannisstrafie

Schrankenposten
.Gebr. Welger-Strafie”.

Gebr Welger Stralle

Zaun

Abb. 2. Lageplan (unmaf-
stdblich) mit der nicht alltdg-
lichen Schrankenanordnung.
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Abb. 4 u. 5. Seitenansicht
und Dachdraufsicht in
1/y HO-Gréfe.
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Abb. 6. Frantansicht der

Abb. 1 in 31 HO-Gréfe.
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Das Dach ist sehr flach; es
besteht aus einem 1 mm star-
ken Sperrholzbrett, sowie den
4 Dachabschnitten, die durch
eine 2x 2 Vnerknnt Holzleiste,
die in der Mitte untergelegt
wird, zu der gezeichneten
Form zusammengefigt wer-
den (Abb. 8). Der Schornstein
besteht aus Pappe, die mit
Mavuerfolie beklebt ist. Da
das Dach mit Teerpappe
(feines Schmirgelleinen) ge-
deckt ist, darf die Blechman-
schette um den Kamin nicht
vergessen werden. Wenn
man Wert auf eine vollstdn-
dige Inneneinrichtung legt,
kann man ein von unten be-
leuchtetes Gleishildstellpult,
sowie einen Schrank, Ofen
usw. in das Oberteil ein-
baven. Das Gleisbildstellpult
wird gleichzeitig von der
Lampe beleuchtet, die fir das
ErdgeschoB bestimmt ist (s.
Abb. 7). Nach der Fertigstel-

T lung verschiedene Details
g nicht vergessen, wie z. B.:
Stationsschild bzw. Schran-
kenpostennummer,  Signal-
glocke, Signalschilder, Such-
scheinwerter, Drohh’olle,
— — 4 ——
— 44 ]
Abb. 7.
Sandhaufen, Leiter (an der
Seitenwand aufhdngen) usw. Stellwerksraum
Erwdhnenswert wdire TOCh
die Lage der einzelnen
Schrankenbdume, die alle . Stellputt
elektrisch ungemeben wer-
den, sowie die Befestigung
der Mastscheinwerfer, die am m
Eiuﬁerbsfen Enge fg; lg\]asltjes i I
angebaut sin . 3). Da Pappring{Blend
das Gleis die Strafle unter Bgerhg (endc)
ca. 40° kreuzt, und auBerdem
zwei Seitenstrafien direkt am Erdgeschof3
Ubergang in die HauptstraBBe
einmiinden, muf3ten 4 Schran-
ken aufgestellt werden; die —] I—
Aufstellung ist aus der Skizze ]I
der Abb. 2 ersichtlich. il
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Abb. 8. Anfertigung
des flachen Daches.

"

Holzieiste 2x2

Die Ausstellungsanlage des Clubs
,Eisenbahnfreunde und Modellbahner Bochum”

510 x 200 m groB ist die Ausstellungsanlage, die
in drei Monaten und in 680 Arbeitsstunden geschaf-
fen wurde und monatelang - vollautomati - in
einem grofien Kaufhaus Bochums Hauptanziehungs-
punkt war. Die Anlage bestcht aus drei zusammen-
steckbaren Platten von 1,70 x 2,00 m, die Verbindung
der Kabel erfolgt mittels Liisterklemmen. Verlegt sind
zwei Hauptstrecken sowie ecine Nebenbahn, die im
Pendelverkehr mit einem umgebauten Schienenbus

befahren wird (der aber leider bereits nach 14 Tagen
gestohlen wurdel).
Die Bergstrecke fithrt vom linken Bahnhof zu einer

Bergstation. Die eine Hauptsirecke, die im Tal ver-
lauft, beriihrt beide Bahnhéfe und wird von der 24
als Personenzug mit den alten Ci-Wagen befahren
sowie von der V 200 mit Touropawagen. Aul der zwei-
ten Hauptsirecke - mit nur einem Bahnhof - wver.
kehren die 03 mit den Mitteleinstiegwagen und die
41 vor einem Kohlenzug. Auch die V 60 ist im Ein-
satz, jedoch meistens im Hydrierwerk abgestellt.
AuBer den erwihnten Fleischmann-Loks fahren moch
als _Austauschloks® auf Gleichstrom umgebaute
Miirklin-Loks der BR 01, 03-10, 23 und 44 sowie
eine 42.




Beachten Sie bitte die heutige Anguplas-Beilage
der Fa. Paul M. Preiser K.G., Rothenburg o.d.T.
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s das Bild vom ersten italienischen Zu
* =  Adler"-hnlichen Lok ,Bayard®, den POCHER in
Kleinserie herausbringen will (siehe Messeheft 3/XIV Seite 120).

J\ét Uct&,ap'\'-fufv? cing choﬁlcn

mit der

Vereinfachfe . Dr-Technik auf MARKLIN-Anlagen” -

Nach den Beitragen der Herren Pahnke
MIBA 15/XIl, 5. 576 usf) und Teucher
MIBA 3/XIIl, S. 94 u. 95) méchte ich mich
nun zu Worte melden und berichten, wie
daos Problem der gegenseitigen Verblok-
kung geldst wurde. Der ausschloggebende
Pungt ist doch wohl — neben der erreich-
baren Sicherheit — in den meisten Fdllen
die Kostenfrage und je billiger eine Lésung
um so nachahmenswerter ist sie doch —
oder etwa nicht?

Die von Herrn Teucher vorgeschlagene
Lésung ist auf jeden Fall ein Weg in die-
ser Richtung, doch es geht noch einfacher!

Bedingung ist allerdings, daf3 der Bahn-
stromschalter nicht fir die Oberleitung ge-
braucht wird, was in den genannten Bei-
trdgen ebenfalls Voraussetzung war. Man
kann ihn — den Bahnstromschalter — dann
folgendermaBen einsetzen: Die Anschlisse
der Rot- und Griinspule des Signals C wer-
den mit den Bahnstromschalter-Buchsen
des Signals D verbunden; die Anschliisse
des Signals D entsprechend mit Signal C.
Die Leitungen der Griin-Spulen beider
Signale werden dann in herkdmmlicher
Wgeise zum Tastschalter auf dem Stellpult
gefuhrt,

Die Leitungen der Rot-Spulen werden
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noch einfacher!

zusammengeschaltet und an ein Kontakt-
gleis gelegt. (Bitte sehen Sie sich so zwi-
schendurch einmal die Abbildung an, die
ganze Schalterei wird dann versténdlicher.)

Wenn Sie jetzt die ,Fahrt frei“-Taste fir
Signal D driicken, dann werden Rot- und
Grinspule des Signals C parallelgeschaltet.
Wollen Sie nun unmittelbar danach irrtim-
licherweise Signal C auf ,Frei” stellen und
dricken die entsprechende Taste, dann ge-
schieht . . . nichts.

Man kénnte vielleicht bei flichtiger
Uberlegung annehmen, daB der Eisenkern
in Signal C dabei in eine Mittellage geht.
Das ist jedoch nicht der Fall, wie folgende
Tatsache beweist: Beide Spulen erﬁeifen
zwar die ‘?leiche Spannung, ihre Magnet-
felder sind jedoch ungleich stark, weil die
Fortleitung der magnetischen Kraftlinien
einmal durch den Eisenkern geschieht, bei
der anderen Spule dagegen nur durch die

magnetisch nicht leitende Luft. Dazu
kommt die gréBere Entfernung der Griin-
spule vom Eisenkern. SchlieBlich halten die

Kontaktfedern des Bahnstromschalters den
Eisenkern auch noch fest und (berwinden
auf jeden Fall die verbleibende geringe
Stellkraft. Es ist auch auf meiner Anlage
bisher noch zu keinem ,Unfall* gekommen,



der auf ein Versagen dieser Schaltung zu-
rickzufihren wdre.

Die Signal-Kontrollampe wird bei meiner
Anlage von der abschaltbaren Mittel-
schiene des jeweiligen Signals mit Strom
versorgt. Wer die neuen Lichtsignale ver-
wendet, kann die Leitung zum griinen
Lémpchen anzapfen und zum Stellpult
fihren.

Eine Tatsache stérte mich noch bei den
besprochenen Schaltungen: Herr Pahnke
fordert ganz richtig, daB sich eine Anlage
auch von Ungeiibten bedienen lassen muB,
ohne daB es deswegen zu ,Unfdllen” kom-
men darf.

Wo bleibt aber die Sicherheit, wenn die
Lok die abschaltbare Strecke vor dem
Signal verlassen hat, die Wagen aber noch
nicht? Man kann dann das Signal auf HP 0

_stellen und schaltet damit nur die Zugbe-
leuchtung und die SchluBlichter des ausfah-
renden Zuges aus, hat aber nun die Még-
lichkeit, das andere Signal in Stellung HP 1
oder HP 2 zu bringen und . . . schon muf
der Hilfszug her.

Um diese Méglichkeit véllig auszuschlie-

Ben habe ich hinter dem néchsten Block-
signal eine Kontaktschiene vorgesehen.
Der aus- oder durchfohrende Zug stellt
nun erst das Blocksignal und dann das
Ausfahrsignal auf HP 0.

Es entspricht zwar nicht dem Vorbild,
daf} erst das néchste Blocksignal und dar-
auf das Ausfahrsignal auf ,Halt” geht,
bietet aber andererseits den Vorteil der
gréBeren Sicherheit.

Etwas anderes ist aber trotzdem mit die-
ser Anordnung eines Kontaktgleises er-
reicht: Nur der aus- oder durchfahrende
Zug |6st die eingestellte Fahrstrafie wieder
auf. Das entspricht doch nun wieder ganz
dem Vorbild. Habe ich recht, Herr Pahnke?

Und das leidige Problem, die Kosten, hat
sich fast von selbst erledigt. Yon den 3,—
DM Ausgaben nach der Schaltung des
Herrn Teucher bleiben noch —,40 DM fir
vier Bananenstecker. Weiter geht's wohl
nun nicht mehr herunter.

Anmerkung der Redaktion: Stimmt, billiger geht’s
nimmer, es sei denn, Sie verldten die Anschliisse;
dann wird er gewiB wiehern, der Amtsschimmel
Ihrer Frau ,Finanzministerin®.

Abb. 1. Schaltbild. Signal C Signal D
Chaltewe Lolschl  Esenkern Eisenkern
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AL/ X1V — Rot ]—T—[_Grun JT \\/,’ ~{Grin h Rot
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Syy e R
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Schaller im Schalter im
Signal O Signal C
Trafo Fohrt Fahrl
1%V~ Signal C ﬂignaf D
Die gestrichelten Linien zwi-
schen dE1i5fnkernen” undk Bahn-
stromschaltern stellen keine =3 . .
besonders herzustellenden MARKLIN-Gleis rmit
Verbindungen dar. Sie sollen Kontakt- (Schalt-)Glers
Iedigi‘ijch VierfFunkiionserléuta—
rung des Verfassers unter- =)
stitzen, —r -
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