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Holland in Néten!

Genau genommen, gilt dieser Aus-
ruf fir uns, denn aus Versehen ist
dieses Bild von der Anlage des
Herrn Wijmer aus Elshout/Holland
in Heft 5/XV nicht mitverdffentlicht
worden, und da man nichts umkom-
men lassen soll = schon gar nicht
teure Klischees! — reichen wir das
Motiv heute nach.

Motiv
ohne Lokomotiv’

nennt Herr H. Dannenberg aus Bens-
berg bei Kdin die kleine Strafien-
bauszene auf seiner HO-Anlage. Nun,
auch solche Motive sind nette kleine
Anregungen, die manchem gern will-
kommen sind, der mit seiner Phanta-
sie auf KriegsfuB steht oder ihr —
aus schlechter Erfahrung — miBtraut.

| Heft 8/XV ist Anfang Juli 1963 in Ihrem Fachgeschiift! I
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Heute méchte ich mal ein wenig von ,Frede-
riksborg” erzdhlen. Es liegt mitten zwischen
den groflen Reichen, und es ist daher erkldr-
lich daB dieses Léndchen zwei Sprachen hat.
Im Westen gilt ,on parle francais”, das ist
auch die Amtssprache, im Ostteil das ,Frede-
riksborgienne”, eine Abart des Deutschen. Auf
der Bdaderbahn, die gerade auf der Sprach-
grenze verlduft, kann man dann héren: .Na,
Marjellchen, komm jleich, dann find'st noch
ein Platzchen fir dich und's Omchen”, und als
Antwort dann: ,Oui, merci Monsieur”, oder
der Chef de Gare mit der roten Mitze ruft:
.miné?“ — soll heifien: terminé — fertig — und
als Antwort schallt's vom Fourgon .joa Chef”!
So, das nebenbei.

Der Kronrat dieses Landchens hatte — nach
einer Reise des GroBherzogs in die Gefilde
der grofBen Menschen — beschlossen, es diesen
glei zutun und eine Eisenbahn zu bauen. Die

racé wurde wie folgt festgelegt: der Haupt-
bohnhof im Schatten der alten Tirme — die
Ostbahn im Anschlufl an die benachbarte Bun-
desbahn - die Li?ne de I'Ouest nach Paris —
der Hafenbahnhof mit Ferry-Anschluf3 zum ho-
hen Norden - (der Vorort-Verkehr mit Wen-
dezigen wurde sofort in Angriff genommen) -
und schlieBlich die Bdderbahn als Schmalspur-
béhnchen.

Und nun zuriick zum Kronrat: Da gab es
noch ein Problem zu l6sen um ein ,Wunder-
werk”, das der hohe Herr von jener Reise mit-
gebracht. Zunéchst ein Einspruch der Herzo-

in: ,Das kommt mir nicht inmeine Gemdcher!”

och da wuBte der Herr Stadtbaumeister Rat:
.Wir bauen doch gerade das neve Rathaus,
da will ich das Ding gern an den Turm an-
bauen, so daB alle Leute es sehen und bestau-
nen kénnen”.

Doch ein zweites Problem blieb noch zu
losen: Das Ding dreht ja viel zu langsam.
.Ca'n’ fait rien'”, sprach der Herr Hof-Astro-
log, .schon lange wissen wir, dafl ein Tag bei
den groBlen Menschen zwélfmal so lange
davert wie bei uns. Auch hat unsere Woche
nur 6 Tage, also 6 mal 24 oder 12 mal 12 frede-
riksborger Stunden. Ein Umlauf des kleinen
Pfeiles auf diesem Wunderding davert also
genau eine Woche”. ,Das ist ja merveilleux”,
meinte der neuengagierte Herr Oberbahndirek-
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Die ,,Chemins de Fer de Frederiksborg'’

Oder: Modellbahnzeit -

abzulesen an einer Normalzeituhr

von Dipl.-Ing. F. W. Kittlaus, Bochum

tor, .geben wir dem groBen und dem kleinen
Pfeil eine neve Bedeutung und wir haben ein
Mittel, auf unserer neuen Bahn genauso nach
Fuhrpian zu reisen, wie es die groBen Men-
schen tun”.

Und so geschah es: Der kleine Pfeil zeigt
fortan die sechs Wochentage. Steht er zwi-
schen 12 und 1, so ist Sonntagvormittag, zeigt
er auf 2 ist Mitternacht. Um 3 Uhr ist on!ag-
mittag, um 4 Uhr wieder Mitternacht, um 5 Uhr
Dienstagmittag und um 7 Uhr Donnerstagmit-
tag, um 8 Uhr wieder Mitternacht und so fort.
Einen Mittwoch gibt es nicht in der frederiks-
borger Woche von sechs Tagen. Eigentlich
sollte der vierte Tag Mittwoch heiflen. Aber
die Kinder im franzdsisch sprechenden Teil
haben es durchgesetzt, dafl er Jeudi, also
Donnerstag heifit. Denn wenn der Jeudi aus-
gefallen wdre, wére das doch schrecklich, ist
er doch seit altersher in allen franzdsischen
Schulen frei. Um 9 Uhr ist also Fraifu%mih‘ag,
um 11 Uhr Samstagmittag, und um 12 Uhr be-
ginnt die Woche von vorn.

nd nun zur Hauptsache: Zum ,grofien
Pfeil”. Er gibt nicht nur die Stunden an (so wie
der kleine Pfeil es bei den grofien Menschen
tut), sondern gleichzeitig auch noch die Minu-
ten; denn jede Stunde ist nach altem frederiks-
borger Brauch in fiinf Abschnitte unterteilt, und
das sinddanndie Minuten:12,24,36,48 und wie-
der die néchste volle Stunde. Und das genOgt
den Herren von Frederiksborg! Sie leben wohl
zwolfmal so schnell wie wir, sind aber trotz-
dem nicht so gehetzt wie wir armen Mittel-
europder!

Und so l&uft ein frederiksborger Tag und
dazu ein Fahrplan der neuven Eisenbahn in 120
Menschenminuten ab, und das ist wohl auch

enug; denn noch ldnger werden die grofien

enschen wohl kaum Freude haben, gemein-
sam dem frederiksborger Bahntreiben beizu-
wohnen, -

Und nun ein Nachwort fir die Praktiker:

Diese Deutung der Uhr zum 2-Stunden-Fahr-
planspiel hat sich bei 6-8 ,Fahrdienstleitern”
auf unserer Anlage in Berlin von 1925 bis 1935
recht gut bewdhrt.

Nur teilt man dann - auf ausgedehnten An-
lagen — einem Fahrpult nicht, wie meist Oblich,
ein in sich zum Ring geschlossenes Gleis zu;



man schaltet auf jedes Fahrpult einen ge-
schlossenen Bahnhof (oder zumindest das Ost-
Stellwerk, das West-Stellwerk) mit allen dazu-
gehorigen Gleisen, Industrie-Anschlissen usw.,
vom Bremsweg (Trenngleis) des eigenen Ein-
fahrtssignals bis an den der nédchsten Station.
Der Bahnhof hat dann den gemeldeten, fahr-
planméBig vor dem Signal erschienenen Zug
onzunehmen, abzufertigen — Kurswagen um-
zusetzen, Giterwagen zu rangieren usw. — und
zur fahrplanmdaBigen Minute wieder auf die
Strecke zu schicken.

Als Abschlufd noch ein Ubungsbeispiel :

Beginnen wir bei 17.00 Uhr (was an sich be-
deutungslos ist, da wir sowieso ja nur den
groBen Zeiger beobachten):

Bei richtiger zeigt der das ist in
Zeit grofie Zfeiger Modellzeit”
au

17.00 12 0.00 oder 12.00

oder 24.00
17.05 1 1.00 oder 13.00
17.10 b 4 2.00 oder 14.00
17.15 3 3.00 oder 15.00

Und fir die Zwischenminuten gilt:

Bei richtiger ist es in
Zeit +Modellzeit”
17.16 3.12 oder 15.12
17.17 3.24 oder 15.24
17.18 3.36 oder 15.36
17.19 3.48 oder 15.48
17.20 Zeiger auf 4 4.00 oder 16.00

Und wer noch einen Sekunden-Zeiger hat,
mag noch halbe Minuten ablesen
mit den Werten 3.06
3.18
3.30
3.42 usw.

So, das war's.

Bleibt nur noch, die Anwesenden, Schul-
freunde, Klubmitglieder nach Amt und Wiirde
als Stationsvorsteher einzusetzen — und es soll
so?or schon trénenreiche Strafversetzungen
auf die Nebenbahn gegeben haben. — Viel-
leicht erinnert sich der eine oder andere ganz
alte Hase, Verzeihung! alte Modellbahner,
noch einer Rundfunkreportage, die hiervon
berichtete — vor 30 Jahren.

Das
Chronometer
von

Chronos

Chronos, ein Leser, der schon seil lingeren
Jahren unter diesem Pseudonym schreibt,
schuf sich eine .stilgerechte” Modellbahner-
uhr. Ein Blaft aus einem FEisenbahnkalender
wurde auf eine Alu-Platte geleimt, ein pas-
sendes, ausgeschnittenes Zifferblatt auf die
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Rauchkammertiir geklebt, ein Wecker samt
Klappstinder dahinter montiert und fertig
war die schmucke und stilgerechie Modell-
bahneruhr.

Die ldee ist wirklich reizend und wird
sicher manchen Nachahmer finden. Ob man
nun noch das Riderwerk um 1 - 2 Zahnrider
Lerleichtert” (oder dies von einem Uhrmacher
ausfithren lipt), um eine Modellbahnstunde

nur 8 - 12 Minuten dauern zu lassen oder ob
man ohne eine solche Manipulation die Nor-
malzeit nach System Kittlaus in Modellbahn-
zeitbegriffen abliest, ist piepegal und bleibt
jedem einzelnen iiberlassen. Wichtig ist ledig-
lich die Anregung von Chronos, die man in
allen moglichen Variationen abwandeln kann,
je nach den vorhandenen Bildern und Uhren
bzw. Weckern.

Der mysteriose Klappdeckelwagen auf dem Titelbild Heft 4/XV

Heinzl hin und Zahnrad her -

Es interessiert mich noch viel mehr,
Wo man den Wagen fabriziert,

Der unten auf dem Bild placiert!

Ist der am Ende auch .geheinzlt"?
Dann hoffentlich nicht nur vereinzelt!

]. Tedden, Solingen

Dies war nicht die einzige Anfrage nach dem my-
sterisen .niedlichen” Klappdeckelwagen, sondern es
gingen eiFmrtl.erwelu eine ganze Anzahl ein, eine
sogar aus Frankreich, je zwel aus der Sdnvelz und aus

ahnen, daf nlzenchnel dieses Wiigelchen, das rein
zulinlileig mit Bild kam, soviel Aufsehen erregen
wik

Es handelt sich um den kurzen, nur 6,5 cm langen
offenen Giliterwagen Nr. 3450 (.Schwerin®) von TRIX,
der geméB der Anleitung des Herrn Heinzl folgender-
maBen umfrisiert wurde:

1. Wagenkasten vom Untergesiell losen. Stimwand

aussligen.
. Aus Pappe oder Sperrholz neue Stimwand sowie
obere Abdeckung einkleben.
Klappen, Tritte, Anschlagleiste auf dem Dachfirst
und sémiliche Griffe an- bzw. aufkleben.
Bremserhaus von TRIX o. a. aufkleben.
. Wagenunierteil einseitig verlingern und neue Puf-
{:'r Bﬂbnenplindﬂ und Tritte anbringen.

L

Usterreich. Wir konnten wieder ei
wie genau die Bilder betrachiet wen‘kn Wir hatten
uns ebenfalls bereits an der Messe nach diesem Wi-
gelchen erkundigt, konnten und wollten lcdndl im
Messeheft 4 nicht niher darauf eln:ehen es sich
niimlich nicht um eine Heinzl-Neuheit handelt
sondern led: l.?"dl um einen Wagenumbau. (Der _Star”
des Titelbildes war schlieBlich der Zugspitzbahn-
iricbwagen!) AuBerdem konnien wir wirklich nicht

Das Vorbild des
Heinzl-Modells:
der Klappdeckel-
wagen ,Wupper-
tal® mit kurzem
Achsstand. (Foto:
Lokbildarchiv
Bellingrodt)
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dem lLackieren wieder auf-
kleben.

Das so entstandene Modell ist keineswegs ein Phan-
tasieprodukt, sondern Herr Heinzl hat nur den Weg
der fritheren Reichsbahn beschritten, die aus den
0-Wagen mit 3.5 m Achsstand unter Verwendung des
Untergestells, der eisernen Wiinde und Tiiren diese
K-Wagen mit sattelidrmigen Stimwiinden und je drei
Klappen auf jeder Seite schuf (siche Bild).




Abb. 1. Das Fleischmann-Gleis mit den selbstgefertigten Punktkontakten aus Heftklammern.
Abb. 2. Ein deraort prépariertes Gleisstick, von unten gesehen, Links Elastic-Heftklammern.

Fleischmann-Gleise
mit Punktkontakten

von Baldur Kéhler, Heilbronn

Man bohre in jede Schwelle ein Loch von
1 mm ¢, nehme Heftklammern®*, stecke sie
von unten durch die Locher und léte oben die
Klammern zusammen! Arbeitszeit pro Gleis-
stiick 5 Minuten! Kostenaufwand: 2000 Klam-
mern fiir 1,65 DM reichen fiir 60 Gleisstiicke.
Billiger und einfacher geht's kaum mehr!

Nach dem Zusammenléten der Klammern
werden die Litstellen mit der Feile geglattet.
Die Abniitzung der Marklin-Schleifer ist
kaum stirker als iiblich. Ich habe meine
Fleischmann-Punktkontakigleise schon fast
ein halbes Jahr in Betrieb und zwar ohne Be-
anstandungen. AuBerdem wurden sie im
Schaufenster eines Fachgeschiftes zur Erpro-
bung verlegt. Einzige Stérung: zwei schlechte
Lotstellen. Nach Behebung des ,Schadens”
ergaben sich trotz starker Betriebsbeanspru-
chung keinerlei Beanstandungen.

Da die Fleischmann-Gleise sich ohne wei-

* _Original ELASTIC-Heftklammern Staples Agrafes
64 Juwel”, in jedem Schreibwarengeschiift erhiiltlich.

teres mit Mirklin-Gleisen zusammenstecken
lassen, kann jeder Marklinist gewisse Strek-
ken mit diesen Fleischmann-Punktkontaki-
gleisen auslegen, falls er - wie ich - aus
irgendwelchen Griinden mit dem Fleisch-
mann-Gleis liebaugelt.

Fleischmann-Weichen habe ich ebenfalls
mit Punktkontakten versehen. Hierfiir nahm
ich grifere Heftklammern und bog sie auf
Schwellenabstand zurecht. Danach werden sie
auf die erforderliche Héhe - knapp iiber
das Herzstiick hinausragend - gekiirzt und
glatt gefeilt. Ich verwandte Fleischmann-
Handweichen, die ich mit Marklin-Weichen-
Ie;nlrie-ben versah (unter den Weichen einge-

aut).

Der Zufall doch ein Zufall!
Betrifft: WIAD-Krangreifer

Herr Fridel Braun aus Wiesbaden hat uns bewiesen,
daB es sich bei dem im Messeheft Nr. 4XV S. 179
vorgestellten Wiad-Baggergreifer und dem Vorschlag
des Herrn Holzner in Heft 15/XIV S. 673 um eine zu-
fillige Parallelentwicklung handelt. Kurz vor der zu-
letzt angezogenen Veriffentlichung hatte er bereits
den fraglichen Wiad-Greifer erstanden. Es ist be-
dauerlich, daf von der Firma Wiad am Messestand
nicht gleich eine befriedigende und klérende Aus-
kunft erteilt wurde, denn dann wiire nicht nur un-
sere Bemerkung unterblichen, sondem auch die Ver-

iffentlichung des Bildes, da der Greifer nach Lage
der Dinge gar keine Messeneuheit mehr war. Der
Eindruck eines Handmusters entstand insbesondere
durch die nicht gerade exakten, offensichtlich hand-
bemalten gelben Warnstreifen an den Greiferschalen,
die zweifelsohne .verschénerungsbediirftig” sind.

Fiir manchen Leser migen alle diese Fakten be-
langlos sein. Die Klarstellung dieser Angelegenheit
erfolgt jedoch im Interesse einer wahrhaften Bericht-
erstattung, die auszuiiben wir stets und in jedem
Falle bestrebt sind!

Mirklin-Tender-Lok 3031

(statt 3038) muB es im Messeheft 4/XV Seite 149 dritt-
letzte Zeile heifen. Bitte berichtigen.
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Deovisorium - kein Deukmal!
zu Heft 1/XV, S. 34 ,Denkmal oder

i

Kuriosum?“

Herr Jérg Bolay, Leonberg, hat das im o. 0. Heft abgebildete Stellwerk-
Kuriosum entdeckt — ouf dem Geldnde des Rangierbahnhofs Kornwestheim
Lbeu Stuttgart) und zwar in doppelter Ausfihrung als Zwischenlsung bis zur
ertigstellung eines neuen Stellwerks, das im Zusommenhang mit dem Einbau
never radargesteverter Gleisbremsen erstellt wird.

Elektronisch gesteverte Gleisbremsen befinden sich bereits ouf einigen on-
deren Rongierbohnhdfen (z. B. Hamburg, Offenburg, Soest, Oldenburg),
radargesteverte Balkengleisbremsen vorerst jedoch nur in Duisburg-Wedau
und Kornwestheim (Seelze und Kéin-Kalk sollen folgen).

Bei den radargesteverten Anlogen wird nur noch ein Mann im Stellwerk
benotigt, der die Auslaufgeschwindigkeit der einzelnen Wagen on den Gleis-
bremsen auf Grund der %ungmrreﬂel einstellt, Alle Ubrigen Funktionen er-
follt die Anlage ollein und automatisch, das Gewicht der Wagen wird
durch Gewichtsgeber am Gleis gemessen, die Geschwindigkeit mittels Ver-

(Fortsetzung Seite 303)



Weichen-Endabschaltung und -Riickmeldung

Modellbahnweichen werden in der Regel elektro-
magnetisch betétigt. {Gcmw genommen nur die Wei-
evtl, Weichenlaternen und
Sdulninudnunm “Seien wir aber nicht spitzfindig
und behalten wir die ol ohnte Ausdrucksweise
J Die Spulen des Antriebs erhalten einen Strom-
rufen dadurch eine magnetische Kraft hervor
und 'diese t den Antrieb. Die hierzu erforder-
liche mechanische Leistung ist hher als nan im all-
gemeinen ldnlm Darous ergibt IIJI den Wei-
chenspulen eine immerhin beachtliche cloirlnsdn Lei-
stung zugeflhrt werden muB, waos wiederum ent-
sprechende Dimensionen eben der Spulen bodmgl
Nach diesem Grundsatz geboute Weichen wii

schalter oder auch besonders outqoklugoln Sdml-
tungen, die schlieBlich ouch ei | versag
Aus den cufgezeigten Griinden verzichtet xr man-
cher auf eine automatische Schaltung (obw
g-l-gu.nlhd: mit ihr liebGugelt), das Risike ist ll\-
zu_grol

Es gibt aber vondnod-nc Wege oaus diesem
Dil Die W durch MaBnah-
men geschiitzt werden, die die Dover des Schali-
stromstoBes renzen. Allerdings missen die ent-
sprechenden ritte von lhnen, der Sie daran inter-
essiert sind, bis auf weiteres selbst unternommen
:rrdon, donn nur ein verschwindend geringer Teil

bestimmt das MiBfallen wohl der meisten Modell-
bahner hervorrufen, weil die Antriebe viel zu groB

rieten. Es bleibt also nur der Ausweg iibrig, die
pulen elektrisch zu iberlasten, damit sie einmal die
notwendige lndmmsdn Kraft lnrbmlgm, Tum an-
dern aber duBere gen nicht

Ib.f!dlr.l'.ll.
faBt bedeutet dies nicht mehr und
mdn weniger, als daB die Antriebsspulen der mei-
sten Weichen schon bei normalem Betrieb Uberlastet
sind (Unter ,normalem Betrieb” ist die Betdtigungs-
dcur zu verstehen, die fiir das Umlegen der Wei-
weise erforderlich ist.) Bei lén-
Einschaltdaver besteht immerhin die Gefahr

Durﬁbmms der Spulen.

dustriell Inrqnhllhn Woeichen verfigt Uber
ielle S g gegen unbeabsichtigt

lcngo Emsdml'dﬂlnr
Der letzte Absatz ﬂl“ smnpmﬁﬂ auch fir Rick-
Fabrikate sind mit

dImrll zwo&millgon und je nach Anlagenschal-
tung unbedingt erforderlichen Verfeinerungen
av tﬂcﬂﬂ

ir bringen heute zu diesem Thema Beitriige von
Lesern, die gute ldeen verwirklicht haben und die
wir lhnen nicht vorenthalten sollten.

Die Arbeiten verdienen insof noch b d
Beachtung, als sie sich zum Teil mdw nw uul die
selbsttitige, rechtzeitige Abschaltu
spulen bﬂd\r&nhﬂ. sondern durﬂgﬂ' Innuus die
Ilsorﬂir ichen Bauteile und schal-

-t e

hen von vombonﬁidnr u- Sinne di
'tl s falscher Hondbedi nod| an-
dere Umstinde das l.obon dor lcn |il|

w.;

Abﬁndomu’-n auch gleichzeitig fir

die Rickmeldung der Weichenstellung ausniitzen.

~Iwei Fliegen mit einer Klappe zu schlagen” bedeu-

tet, bei gleichem Aufwand lt mw Erfolg er-
I Sollte sich das nicht lohn

Erwiéihnt seien auf K
gebliebene Loks oder Wmn ki d

Niitzliche Kleinigkeit - Mérklin-Kontaktfedersatz Nr. 35398 - nutzbringend angewandt bei:
Mirklin ~Weichen mit Endabschaltung und Riidkmeldung

von Wolfgang Bétiger, Weilheim

Auffallenderweise beschéftigt vor allem viele
Mérklin-Freunde dos Problem der Woeichenendab-
scha bzw. -riickmeldung. Vielleicht kommt das
daher, weil die Gertiumigkeit der Gleisbettung un-
ter den Mérklin-Weichen sich geradezu fir die Un-
hrbnnrm von zusiitzlichen Kontakten anbietet,

der Herren Bottger wund G|lliblr!on, dlau ..olu
Tageslicht rrt” und fiir weitere

'lw ie Federsétze sind ansonsten nur in dcn
Mamm DKw's 5128 bzw. 5207 vorhanden. Uber diese
Federsiitze erhalten die in der Néhe der Herzstiicke
hmndtn Gleisteile in Abhinglqhn von der Wei-

rklin-Weichenspulen in b auf lé
Einschaltzeit schon etwas mehr vertragen.

So nimmt es uns nicht wunder, daB das vor einiger
Zeit ou riffene Thema w.ldunrildnoldong
Marklin-Weichen” eine ganze Reihe von Zuschriften
und Vorschla zur Fom , die wir allerdings
un lich alle nriﬂonlhdnn "kénnen, zumal sie
eigentlich samt! und sonders durch den nachfolgen-
den richtungsweisenden Vorschlag des Herrn Batiger
iiberholt sind.

Mit der Voraﬂomlldnmg seiner optimal besten
l-&wnn fiir Ma lin-Weichen, die in absehb Zeit

den kann, wollen wir
das ungosdlmﬂono 'I'lnm vorerst einmal auf sich
beruhen lassen.

Noch einige Worte zu der in der Uberschrift her-

vorgehobenen ,nitzlichen Kleinigkeit”, dem Marklin-
Kontaktfedersatz Nr. 35398, Es ist wohl das Verdienst
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lung die Polaritdt des
Mlmilﬂnrl, zum andern | jene der AuBenschienen.

Jeder Mdrklin-Freund weif3, dafl alle elek-
tromagnetischen Weichen von Madrklin mit je
2 Magnetspulen ausgeriistet sind. Die Betdti-
gung der Weichen kann entweder vom Stell-
pult aus durch Tastendruck oder auch durch
den fohrenden Zug unter Verwendung der
Marklin-Kontaktgleise erfolgen.

Um eine Gefdhrdung der Weichenspulen
durch zu langes Unter-Strom-Stehen sicher zu
verhindern, habe ich meine Weichen mit End-
abschaltern versehen. Ob nun {ber Taste oder
Kontaktgleis geschaltet wird, bleibt sich gleich.
Die Weiche erhdlt stets nur for die Dauer ihrer




Umschlagzeit (etwa '/s Sek.) Strom, dann schal-
tet sie sich selbst ab. Sie kénnen nun, wenn es
lhnen Spafl macht, stundenlang die Taste
dricken oder das betreffende Kontaktgleis be-
setzt halten — die Weichenspule bleibt strom-
los! Deshalb ist es auch nicht méglich, bei be-
setztem Kontaktgleis die Weiche umzustellen.
Sie bleibt also zwangsléufig verriegelt, wie
beim grofien Vorbild.

Als wirklich sehr ,nitzliche Kleinigkeiten®
ermdglichen lhnen zwei Federsdtze von Mérk-
lin, dies alles mit wenig Arbeit und &uBerst
geringen Kosten zu erreichen.

Die Aufnahme (s. Abb. 1) einer bereits mit
diesen Zusatzkontakten versehenen Weiche
zeigt deutlich, wo und wie die beiden Feder-
satze bei den Mérklin-Weichen 5117 und 5202
unterzubringen sind. Sie werden mit den Iso-
lierstegen ouf den Weichenboden geklebt,
wozu ich UHU-hart oder UHU-plus empfehle.
Vor dem Aufkleben missen die beiden kleinen
Befestigungsnippel von den Stegen entfernt
werden, damit eine glatte Klebefldche entsteht
(abzwicken und nachfeilen). Ferner ist zu be-
achten (aus der Aufnahme nicht zu ersehen),
dofl der entlang den Spulenkérpern liegende
Federsatz (der spiegelbildlich einzusetzen ist
und dessen Federn in dieser Lage niedriger
aus dem Steg herausgefihrt sind) erst auf ein
etwa 1 mm starkes Stickchen Pappe oder dgl.
aufgeklebt werden muB, damit dieser Feder-

satz die gleiche Héhe wie der gegeniberlie-
gende erhdlt. Andernfalls wirde der Winkel-
hebel, der vom Weichenmagneten bewegt
wird und den Schaltvorgang auslést, Gber den
Pimpel hinweggleiten.

Nachdem beide Federsétze aufgeklebt wor-
den sind, missen sie ausgerichtet werden.
Hierzu betdtigt man die Weiche an der La-
terne (die Dkw mittels Handschalthebel). In
den beiden Endlagen des Winkelhebels muB
dieser die weilen Pimpel mitnehmen und die
entsprechenden Kontaktfedern etwa 1 mm vom
Ruhekontakt abheben. Nach der Justierung
empfiehlt es sich, die Weiche in Mittelstellung
zu bringen, damit die beiden Federsétze gut
antrocknen und nicht mehr aus der einmal ein-
gestellten Lage gedriickt werden kénnen.

Bei dem auf der Langsseite der Weiche be-
findlichen Federsatz habe ich zwischen der
kurzen Létfahne und dem Befesti ungslc;::gen
des Radlenkers ein kleines Isolierpléttchen
eingefigt, da sonst wegen des geringen Ab-
standes von der spannungsfihrenden Létfahne
die Méglichkeit einer BerUhrung (KurzschluB)
gegeban ist.

ie Spulen sind nach Abb. 2 anzuschlieBen.

Nun werden Sie sicher einwenden: ,Das ist
ja soweit ganz schén, aber bei mehreren Gber

ontaktgleise gesteverten Weichen verliert
man ja sehr bald die Ubersicht und weil am
Ende nicht mehr, wo welche Weiche geschaltet

( \”” :

AT by 0TS

Abb, 1.

PECr PLHEE N L gy LA™

Ein Blick unter die mit den Zusatzkontakten ausgeristete Marklin-Weiche geniigt und Sie wissen

Bescheid, auch ohne besonderen Hinweis ouf diese oder jene Einzelheit. Die Nr. der Mérklin-Kontaktfeder-

sdtze ist 35398, der Preis pro Stick betragt 0,40 DM.
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16V~ - Abb. 2. Schaltschema der Endabschaltung. 16V~
b
= WA = Weichenspule fir abzweigende peth
Stellung
WG = Weichenspule fir gerade Stellung
TA = Drucktaste fir obzweigende
WA we Stellung .
TG = Drucktaste fir gerade Stellung
W = Winkelhebel
- Die Weiche steht abzweigend. Beim

Betdtigen der Drucktaste TG erhdlt die

W gftﬁe G Sh'l;m, wo'ruul %i: \N&:id’lﬁ‘ in

ellung .gerade” umlegt. Der schraffiert

biou b ‘schamolisdal gezeichnete Winkelhebel W
egt sich nach rechts, der linke Kon-
tokt wird geschlossen; der rechte &ffnet
und unterbricht dadurch den Schaltstrom.

Abb, 3. Parallel zu den beiden Druck-
tasten liegen die Rickmeldelampen LG
(leuchtet bei Weichenstellung .gerade”)
L und LA (leuchtet bei Weichenstellung
.abzweigend®). Soll die Weiche von
Kontaktgleisen gestevert werden, so sind
TA 16 die Leitungen ,z. KG" mit der isolierten
Schiene des Marklin-Kontaktgleisstickes

zu verbinden. Nur der besseren Ver-
sténdlichkeit wegen sind die Kontakt-
gleissticke eingezeichnet, wie sie schal-

— tungsmdéflig liegen.

wurde und welche Stellung sie gerade ein-
nimmt“. — Sie haben damit natirlich recht,
denn ohne eine verldBliche Rickmeldung
eht's eben nicht, Aber wissen Sie schon, daf$
ie die Rickmeldung bereits eingebaut haben?
Doch, doch, das stimmt. Der Pfiff bei der
Sache ist ndmlich der, daB8 fir die Rickmel-
dung keine weiteren Arbeiten an der Weiche
und auch keine besonderen Strippen zum
Stellpult erforderlich sind. Das Ganze ist nur
eine reine Schaltungsangelegenheit (s. Abb. 3),
so daB es sich nicht lohnt, viele Worte dari-
ber zu verlieren — wenn man’s weifl. Und das
dirfte ja nunmehr der Fall sein.
. DaB der Lampenstrom (von etwa 50 — 70 mA,
je nach Lampentype) bei z. B. auf Ablenkung
stehender Weiche Ober die Spule fir Gerade-
ausstellung flieBt, gereicht uns ebenfalls zum

Mirklin~-Weichen

Ein Leser, Herr P. A. Glasbergen, Dinx-
perlo (Holland), benutzt ebenfalls, wie Herr ‘ﬂ!’or,
die ..t “ Mérklin-Kontakte | or
zuerst Versuche mit selbstgebastelten gestellt
hatte). Sein Vorschlag weicht in der Ausfihrung et-
was und hinsichtlich der elekirischen Schaltung sogar
wesentlich von dem des Herrn Bétiger ab.

Es erscheint deshalb angebracht, an dieser Stelle
die grundsdtzlichen Merkmale beider Vorschldge zu
vergleichen.
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Vorteil. Infolge des Spannungsabfalles an der
Spule bekommen die Ldmpchen nicht die volle
Spannung (wodurch sie geschont werden) und
auBBerdem fdllt dabei noch eine zuverldssige
Uberwachung der Bauteile und Leitungswege
mit ab. Auf den geringen Lampenstrom rea-
gieren die Weichenspulen {berhaupt nicht,
weder mit gefdhrlicher Erwdrmung noch mit
dem Bestreben, die Weichenzungen zu be-
wegen.

egen der Betriebssicherheit — gute Mon-
tagearbeit allerdings vorausgesetzt — brau-
chen Sie sich keine Sorgen zu machen. Ich
habe mal probeweise 1000 SchaltstéBe durch-
Eefﬁhri und bekam darob einen Krampf in den
ingern, konnte aber nicht ein einziges Ver-
sal 'en der Weiche oder deren Kontakte fest-
stellen.

mit polarititsunabhéngiger Riickmeldung
(ohne bzw. mit Endabschaltung)

Herr Bétiger benutzt pro Weiche xwei Marklin-
Kontaktfederséitze zur Endabschaltung und polari-
Letzteres be-

lﬁmh‘hgagi 1 I‘Vhidnnrickmlduag. N
sagl, ie Rickmeldel@dmpchen stets im Strom-
kreis der Weichenspulen | G ine elektri-
sche Verbindung mit einem anderen Stromkreis ist
nicht méglich.

Herr G

, nach einer an-
rund der Schal-
takte an den

war gerwungen,
zu suchen, weil
tung seiner Anlage die R




Bahnstromkreis angeschlossen werden muBten.
AuBerdem geniigten die Mérklin-Kontaktfedersitze
in der Originalousfihrung den schaltungstechnischen
Gegebenheiten seiner Anlage nicht, da sie entweder
nur als Arbeits- oder nur als Ruhekontakt eingestellt
werden kénnen. Herr Ghlbﬂ’gﬂ‘l brauchte jedoch
Umschaltkontakte. Er figte deshalb den beiden Fe-
dern eines jeden Satzes noch eine dritte hinzu (sieke
Abb. 4). Eine selbsttitige Endabschaltung sah er je-
doch nicht vor, was die nochmalige Erweiterung J

Kontaktfedersitze bedingt héitte. Er benutzt die Kon-
tokte also lediglich zur Rickmeldung der Weichen-
stellung. Die Endabschaltung nimmt bei seiner Schal-
tung ein besonderes Relais vor, welches zur Fahr-

straBenfestlegung dient (wie in Heft 11/XIV 5. 473
usf. Insdmngc

Abb. 5. Nach dem er-
folgten Umschalten der
Weiche erkennen Sie
folgende Kontaktstel-
lung: Der kleine An-
triebshebel gibt b’ frei.
b’ federt zurick, |&st
sich dodurch von o’ und
berihrt ¢’. = Der Win-
kelhebel des Zungen-
antriebs drickt b von ¢
weg gegen a. Um ein
Geringes sollte der Win-
kelhebel nach innen ge-
bogen werden, andern-
falls miBten die isolie-
renden  Kunststoff-Rall-
chen zu groB ausfallen,
was wiederum die Un-
terbringung der Kontakt-
sdtze erschweren wirde.
Damit es keinen Kurz-
schluB zwischen Winkel-
hebel und Mittelleiter
aeben kann, klebte Herr
Glasbergen {ber letzte-
ren ein ?rudchen Papier.

Urspriinglich hatte er seinerzeit die in Heft 3/XI
S. 95 von unserem Mitarbeiter Zi. empfohlene Riick-
meldung fiir Mérklin-Weichen ausprobiert und auch
die von Herrn Kraft in Heft 15/XIIl S. 627 aufgezeigte
Lésung. Do es ihm aber nicht gelang, zuverldssig
arbeitende Umschaltkontaktsédtze nach
den rnunnl-n Vorschligen anzufertigen, verfiel er
auf Verwendung der Mérklin-Kontaktfedersétze,
die er durch Zufall in einer DKw entdeckte.

Fiir diejenigen, die s o w o h | die selbsttdtige End-
abschaltung als auch die polarititsunabhingige
Rickmeldung fir ihre Anlage brauchen bzw. diese

erne hétten, haben wir eine Lésung gefunden, die

iden Anforderun echt wird und doch ohne
ein zuséitzliches Hilf auskommt.

Sie ist gar nicht schwierig zu bewerkstelligen, un-

Abb. 4. Die mit H bezeichneten Kunststoff-Klstzchen
kann man mit einem Klebstoff befestigen, wovon wir
allerdings obroten, da hierdurch eine Auswechslung
der Kontakte erschwert bzw. vereitelt wird. Herr
Glasbergen hat die Gleisbettungen zu diesem Zweck
E{elod\r und die vorgebohrten Kldtzchen mit einer
olzschroube von oben festgezogen. — In der hier
%cbuldelen Weichenstellung drickt der kleine
ebel des Antriebs gegen das isolierende Kunststoff-

Rélichen. Die Kontakte o' und b’ sind somit ver-
Eundgn Beim onderen Kontaktsatz berihren sich
un c.




sere Ausfilhrung, und besteht kurz gesagt darin,
chen pro Wei vier Méarklin-Kontaktfedersitze
einzubaven; zwei fir die Endabschaltung nach dem
Vorschlag des Herrn Bottger und zwei fir die Riick-
meldung. Die Federséitze sitzen dobei poarweise

nebeneinander. Vor dem Einbau miissen die Seiten der
Kunststoffstege selbstverstindlich abgefeilt werden,
sonst passen die Federsitze nicht inander in
den immerhin recht knoppen Roum zwischen Mittel-
leiter und ,Béschung” (bzw. Magnetspule).

Riikmeldung bei Industrie-Weichen mit eingebauter Endabschaltung

Ein weiterer Vorschlag von Herrn Heinz-Giinther
Frenzen, Duisburg, bringt lhnen an sich nun nichis
Neves mehr und soll nur gewissermaBen zur Ab-
rund dieses Artikels bei (s. Abb. 6).

Herr auf seiner Anlage zum Teil Wei-
chen mit den cltbekannten Vester-Antrieben einge-
bout. Diese Antriebe besitzen schon von Haus aus
Selbstabschaltung, so daB eigentlich nur noch die
Schaltu als solche von einigem Interesse sein
diirfte, 'mn ibrigens auch fir alle anderen Weichen-
antri gilt, die bereits vom Hersteller mit Selbst-
abschaltung ousgeriistet worden sind.

Abschli noch einen Schaltvorschlag, der ganz
erheblich ,aus der Reihe tanzt”. Er ist besonders fir
jene erdach! und erprobt, die nicht gern ihre Pro-

leme mit Feile, Sige und Bohrer lésen (sofern es
sich nur irgendwie machen |&Bt). Der erhdhte Auf-
wand an zusitzlichen Bauteilen muB dann allerdings
gegebenenfa

Tralo

i h

Ty
Schalipult

Anlage

lis in Kauf genommen d

Abb. 6. Der Anschluf der Rickmeldeldmpchen bei Industrie-Weichen mit bereits eingebauter Endabschaltung.

Der Stromverlauf ist hierbei folgender: Von der oberen Trafoklemme zur Lampe ,La”, von dort iber die

Spule .gerade” zum oberen Endabschaltekontakt des Weichenantriebs, dann zur unteren Trafoklemme. Die

Weichenspule .gerade” wird dobei sténdig vom Strom durchflossen, der jedoch durch die Lompe .La" begrenzt
ecfnr ihren Eisenkern anzieht, th

wird und so gering ist, dof die Spule wi

n sich auch nur im geringsten erwdrmt.

Driickt man nun die Taste ,Tg", so wird die Lampe .La" Uberbrickt und die Spule .gerade® erhdlt volle
Spannung. Mit der Weiche schaltet auch der Endabschaltkontakt um, der Anzeigestromkreis der Lampe .lg"
wird geschlossen, wodurch die erfolgte Weichenstellung erkennbar wird.

Endabschaltung und Riickmeldung mittels Relais

fir sdmtliche
Industrieweichen

von Ernst Teucher, Niirnberg

Ich verzichte bewuBt auf Einfilhrung, Allgemeines
usw.. weil ich es eilig habe. Sehr eilig sogar: denn
das, was ich Thnen berichien méchie, brennt mir un-
ter den Nigeln.

Ja. vom Brennen soll die Rede sein, vom Durch-
b der Weichenspulen. -~ Weshalb Weichen-
spulen unter erheblicher Qualmentwicklung ihren
Geist aushauchen ké: brauch’ ich Ihnen sicher
nicht zu erzihlen, Driickt Thr Besuch zu lange auf's
Knépichen, so ist Thre Weichenspule hin und Thnen
bleibt nur noch {ibrig, mit siif-saurem Licheln dem
.Attentiiter” zu versichern: .Das macht doch gar nichis,

Wissen Sie. wie ich darauf gekommen bin? Herr
Willy Laaser aus Schmalenbeck hat in Heft 16/XIIT
S. 665 sein TRIX-Relais mit Endabschaliung prisen-
tiert. Und die Fa. TRIX brachte zur voriihrigen Spiel-
warenmesse das neue TRIX-Relais 6592 mit Selbstab-
schaltung heraus.

Die Fa. Conrad hat cbenfalls ein Stromstofrelais
(LC 1203) entwickelt, welches Endabschaltung besitzt.

Als ich nun kiirzlich dieses neue Conrad-Relais aus-
probierte, kam mir blitzartig eine Idee: Wenn die
Relaisspulen in den Endlagen des Relais-Ankers selbst-
tiitig abgeschaltet werden, so wiirden ja auch diesen

die alte Weiche (es war die tel) hiitt” ich B

i geschmissen!” Innerlich bersien Sie fast
vor Wut, aber das hilit Thnen alles nichts. .Immer
nur licheln” heift momentan die Devise.

Schn wiir's halt, wenn die Hersteller ihre Wei-
chen mit Endabschaltung hen wilrden! Vielleicht
zur niichsten Messe? Oder zur itbernlichsten? So ein-
fach ist die Sache keineswegs, darilber bin ich mir
vollstindig im klaren. Wir werden wohl schon noch
eine Weile darauf warten miissen.

Deshalb miichie ich Thnen einen Vorschlag unter-
breiten, nach welchem Sie nachiriiglich Thre Weichen-
spulen auf spielend leichte Art sichern kénnen.
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pulen parallelgeschaltete andere Spulen in den Ge-
Ak it jschen Endabschaltung | Das
ist doch logisch, meinte ich.

Nun sind aber Weichenspulen weder zur Zierde
noch zum Durchbrennen da. Sie haben die .ver-
dammte Pflicht und Schuldigkeit”, die Weichenzun-
gen schnell und zuverlissig zu bewegen.

Wenn man sie also mit den Relaisspulen koppeln
will, so erhebt sich die Frage: Bleibt dem Weichen-
antrieb geniigend Zeit. seine Aufgabe zu erfiillen oder
wird er vorher abgeschaltet, weil der Anker des
steuernden Relais in kilrzester Zeit seine Endlage er-
reichi?




Abb. 7. Nicht nur TRIX-Weichen kénnen noch dieser Schaltung geschitzt

und mit Rickmeldung versehen werden, sondern ouch Fleischmaonn-,
Mérklin- und sonstige Weichen. Die Anschlisse sind (gegebenenfalls) Conrad-Relais
sinngem@B herzustellen.
An die Stelle des TRIX-Fahrpults LC 1203
kann notirlich auch ein anderes Ge-
rét treten, ouch wenn es eine (fir
gie Weic‘ug;nbl'riebbe)dlohweimend'e
pannung abgibt. Durch einen regel- £ Eot
baren uvzders!und (l;. B. Conro;a LC Druckfa;fen Q{ "¢~ ¢'Q¢':,:" >
1321/50) hoben Sie immer die Mdg- fur 4
Iichkeitl die Schaltzeiten von Weiche Weichen- 1TI
und Relais einander anzupassen. ~_ umschaltung
e
1200 Ruckmelde-
STRIX 30/72012H ,;;a"
Qe {ampchen
TRIX- [ebee
FdeU” 14V~
5599
ey Weilchen-
Spugen

Ich stellie Versuche in dieser Richtung mit Fleisch-
mann-, Miirklin- und TRIX-Weichen an. Das Ergebnis
iibertrai alle meine Erwartungen! Das Conrad-Relais
LC 1203 schaltet zwar schneller als Miirklin- und
TRIX-Weichen, aber es lift sich dank seines weilen
R .lr ; 2ol durch Vorschal eines
Widerstandes von 520 Ohm verziigern.

Die prakiisch verwendbare Schaltung fiir alle Wei-
chen mit Doppelspulenantrieb darf ich Thnen in der
Abbildung vorstellen.

Verbinden Sie die einzelnen Schaliglieder miteinan-
der und probieren Sie die automatische Weichenab-
schaltung aus. Sie werden lhre helle Freude an der
sich Funktion hab: Der Widerstand 5-20 Ohm
in der Leitung zum M-Anschluf des Conrad-Relais
sollie beim Versuch verlinderlich sein. Er mu mig-
lichst hoch sein, um das Relais geniigend zu ver-
zigern. Sein Wert richtet sich auBerdem nach dem
Strombedarf der Weiche.

Folgende Richtwerte ergaben sich bei meinen Ver-
suchen:

5 Ohm bei Fleischmann-Weichen,
15 Ohm bei TRIX-Weichen,
20 Ohm bei Mirklin-Weichen.

AuBer der Selbstabschaltung fillt so .nebenbei”
noch die Weichenriickmeldung ab, was schlieBlich
auch nicht zu verachien ist.

Wenn Sie diese Schaltung anwenden, schlagen Sie
also wieder einmal die oft zitierten zwei Fliegen mit
einer Klappe: Endabschaltung der Weichenspulen und
gleichzeitig Rilckmeldung der Weichenstellung.

Ob das nicht ein Relais wert ist? Jedenfalls bis . . ..
na, Sie wissen schon. Was man hat, das hat man!
Und die Taube in der Hand (mein Vorschlag) ist be-
kanntlich immer noch besser als der Paradiesvogel auf
dem Baume (Industrieweichen mit Endabschaltung)!

(Stellwerk-Provisorium — Fortsetzung von Seite 297)

kehrsradarschirmen, die in kleinen Senken zwischen
den Gleisen untergebracht sind. Durch diese Ge-
schwindigkeitsmessung wird die Gleisbremse in dem
Augenblick geldst, in dem die jeweilige Soll-Ge-
schwindigkeit des abrollenden Wagens (zwischen 10
und 20 km/h) erreicht ist. Eine Lichtschranke am Ende
der Gleisbremse (auf den Fotos gut zu sehen), die
jeder Wagen unterbricht, meldet die neverliche
remsbereitschoft fir den néchsten Abrollvorgang, wo-

bei die Radarmessung abgeschaltet und der Gewichis-
speicher (das Gewicht des Vorldufers) gel&scht wird.
Dieses Radorverfohren hat sich bestens bewdhrt
und bereits dos Interesse ausl@ndischer Bohnverwal-
tungen gefunden. So wird z. B. der Rangierbahnhof
Hallsberg bei Stockholm/Schweden mit einer solchen
Anloge ausgeristet.
hat wieder einmal ein kleines, an sich neben-
sichliches Bild dank der Rihrigkeit eines unserer
Leser eine interessante und lehrreiche Aufklarung ge-
funden, von neuen Fotos einmal ganz abgesehen!
Besten Dank, Herr Bolay!
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Abb. 1. Blick auf das Stellwerk 1 West und die platt an die Wand ge(d)riickte Wandplatten-Fabrik ~ eine
Lésung, die wir auch in unserer Anlagen-Fibel mehrfach empfohlen haben.

15 Jahre MIBA -
nutzbringend verwertet!

Meine
+MIBA"

(Miniafurbahn)-

Anlage

von Kurt Chromek, Mihlacker

Abb. 2. Die Gleisanlagen von
Bf. Talhausen in Richtung Aus-
fahrt West. Links neben dem
Lokschuppen die .56, die .Star”
unserer Bauanleitung in den Hef-
ten 15 und 16/XIV war.
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Meine Anlage ist stationdr in einem Keller aufge-
baut. Die Gleisanlagen (Nemec- und amerikanisches
Gleismaterial), ein Teil des rollenden Materials, so-
wie auch die Gebiude sind Eigenbau. Ansonsten
wurde beinahe jedes Industriematerial verwendet.
Ich habe mich bemiiht, nichts Ausgefallenes oder Un-
gewdhnliches darzustellen, sondern vielmehr die typi-
sche Eisenbahn-Atmosphiére zu schaffen.

Der Mittelpunkt der Anlage ist der Bahnhof Tal-
hausen, der an einer eingleisigen, elektrifizierten
Hauptstrecke liegt. Von hier zweigt eine Nebenbahn
nach dem in einem Mittelgebirge gelegenen Kurort
Herzberg ab. Daraus ergibt sich zeitweise ein recht
lebhafter Betrieb mit Anschlufziigen, sowohl im Per-
sonen- als auch im Giiterverkehr. - Einmal am Tage
wird ein mit einem Eilzug angekommener Kurswagen
zur Weiterfahrt auf der Nebenstrecke umgeseizi. Im
Sommerfahrplan verkehrt sogar ein durchgehender
Eilzug von der Landeshauptstadt {iber Talhausen zum
Kurort Herzberg.

Die Anlage wird mit 12 Volt Gleichstrom unter An-
wendung der Z-Schaltung betrieben. Sie ist also in
mehrere elektrisch getrennte Abschnitte aufgeteilt,
die wahlweise den Fahrtreglern zugeteilt werden kén-
nen. Teilweise sind Gleise auch in Abhiéingigkeit der

Weichenstellung geschaltet, so daB deren Zuteilung
selbsttitig erfolgt. Ich muB jedoch sagen, daf diese
z. T. komplizierten Schaltungen nur selten gebraucht
werden. Bei einer Neuplanung wiirde ich den Schalt-
plan sehr viel einfacher ausfithren. Anders verhiilt es
sich mit der Schaltung der Signale, deren teilweise
automatische Funktion ich als sehr niitzlich empfinde.
Diese Vereinfachung der Bedienung ermbglicht es
mir, die Bahn wihrend des Betriebs zu betrachten,
ohne stindig irgendwelche Schalter bedienen zu
mussen

Als Besonderheit mbchte ich noch erwiihnen, daB
ich fast alle Kupplungen, insbesondere die der Per-
sonenwagen, wercﬁrzt habe. Dadurch ergibt sich m. E.
ein viel vorbildgetreueres Bild. Diese MaBnahme ist
bei einem Kleinstradius von 60 cm bestens mdéglich.
Natiirlich ist auch diese Anlage nicht fertig und wird
es auch so bald nicht werden, denn es liegen bereits
Umbau und Erweiterungspline vor. Die Oberleitung
wurde von der Firma Sommerfeldt geliefert und stellt
m. E. einen ausgezeichneten Kompromif zwischen
Modelltreue und mechanischer Stabilitit dar.

Die Signale sind alle Eigenbau. In Zukunft werde
ich mir diese Milhe jedoch nicht mehr machen, son-
dern fertige Heless- oder Conrad-Signale kaufen.

Abb. 3. Bf. Talhausen. Links im Vordergrund: die Auto-Verladerampe.



Abb. 4 wnd 5. Einfohrt Talhausen Ost mit Stell-
werk 2 Ost, einer wohlgelungenen Nachbildung
der .Blockstelle Kammereck” ous Heft 12/V, dos
sich an_solchen Stitzmauern immer gut macht,
zumal Tre, renaufgang und Terrasse besonders
gee‘;Pnele E emente zur Auflockerung der Mavern
sin,

Abb. é. Einmal am
Tog, und zwor
gegen Abend, hélt
in Talhousen auch
ein Schnellzug. -
Im Obrigen ein
Musterbeispiel for
einen richtigen
Modellbohn-Auf-

nahmestandpunkt!
éDas gleiche gilt
or Abb. 8 ouf
Seite 314.)
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Abb, 7. Streckenplan der Chromek'schen Anlage im Zeichnungs-
maBstab 1: 38 (4,50 x 3,45 m).




Importierte 'WM

In der italienischen Modellbahnzeitschrift
.ltalmodel” Nr. 108/63 entdeckten wir die
Beschreibung einer programmgesteuerten An-
lage, die nicht nur den Fahrbetrieb als sol-
chen beriicksichtigt, sondern auch einige gut
durchdachte Anleitungen bringt, wie eine
Modellbahnanlage noch lebensnaher gestaltet
werden kann,

Wir offerieren Thnen diese netten Einfalle
aus Italien zur beliebigen Nutzanwendung,
da sie auch ohne jede Programmsteuerung J\e
nach Lust und Laune einzeln verwirklicht
werden kénnen.

Der Aufsichisbeamte mit der griinen Win-
kerkelle (s. Abb. 1) braucht keinen 24-Stun-
den-Dienst mehr zu tun und erst recht nicht
standig in der (von Preiser) vorgeschriebenen
Haltung die Ziige abzufertigen, die da ab-
fahrbereit am Ehnslcig auf sein Zeichen
warten (oder schon langst seinen Blicken ent-
schwunden sind). Er kann sich, nachdem er
seine Pflicht erfiillt hat, wieder in seinen
Dienstraum begeben und dort .Brotzeit™ ma-
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chen, wie es einem rechtschaffenen Beamten
zukommt, oder in Erwartung des nachsten
Zuges (mit gesenkter Kelle) auf dem Bahn-
steig verweilen.

Wenn Sie die Abbildunf eingehend be-
sichtigen, so werden Sie alsbald den Trick
bemerken, der dies erméglicht: Es sind nam-
lich zwei Aufsichtsbeamte, die da Dienst
tun; sie stehen sich auf zwei Auslegern der
senkrecht angeordneten Welle B gegeniiber,
die ein Motor M (in Abb. 1 etwas .eigenwil-
lig* gezeichnet) iiber ein groBes Untersetzungs-

triecbe bewegt. Durch die Krépfung der

elle wird die gleichférmige Drehbewegung
in eine hin- und hergehende umgewandelt,
wodurch die Tiirfliigel auf- bzw. zuschwen-
ken. Entweder betatigen Sie den Fahrdienst-
leiter-Wechsel durch entsprechend langes
.Knépfchendriicken” oder - unter Verwen-
dung der gezeichneten Schaltwalze auf der
Welle - mittels kurzen StromstoBes.

Will man auf einer Modellbahnanlage
Holzstamme auf- bzw. abladen, wird man

Abb. 1. Originalzeichnung aus
.Italmodel”. Der zur Programm-
steverung gehérige rechte Teil kann
unbericksichtigt gelassen werden.



Abb. 2. Vorschlog fir eine
Stammholz-Verlade- und
Abladevorrichtung.

Wiéhrend die Obernahme
der Holzstémme von

wohl oder iibel im grofen kaum iibliche
Wege beschreiten miissen. Abb. 2 priisentiert
den Vorschlag des italienischen Tiftlers, der
z.T. - zumindest das Abladen - nicht leicht
zu verwirklichen sein wird.

Weniger schwierig ist die Realisierung des
dritten Vorschlags (Abb. 3). Hier tut der Pack-
meister so, als ob er dienstbeflissen die Tiir
des Packwagens offne. Es ist aber der ein-
gebaute Motor, der von einem kurzen Kon-
takigleis Strom erhilt, zu laufen beginnt und

dem schrégliegenden La-
ger unddmr:qlerlodung
auf den Rungenwagen
leicht zu verwirklichen
ist (ebenso der kippbare
Wagenboden), dirfte das Abkippen der Stam-
me mittels des Gestdnges lunianﬂn der Praxis
einige Probleme oufwerfen. U. E. mifite der
Wagen vor dem Abladen irgendwie ,arretiert”
werden, damit er hierbei nicht ,ous den Lat-
schen kippt®!

iiber ein passend iibersetztes Getriebe Pack-
meister spielt.

Lassen Sie sich nicht von den sehr vernied-
lichten Abmessungen dieser Schemazeich-
nung irritieren. Motor und Getriebe bean-
spruchen in Wirklichkeit weit mehr Raum,

r mit Hilfe des neuen kleinen Marx-
Nanoperm geht’s dennoch. Die Sache verlére
ja an Reiz, wenn bei gedffneter Tiir das Ge-

eimnis sofort auf den ersten Blick jeder-
mann offensichtlich wiirde.

Abb. 3. Die Idee ist reizend,
aber der zeichnerische Vor-
schlag unrealistisch. Einen
so winzigen Motor (M1) gibt
es leider nicht, doch |&Bt
sich ein Marx-Kleinstmotor,
sowie ein Unlersetzungsge-
tricbe mit etwos Knobeln
durchaus unterbringen.
Schubstange B [(ebenso

tor und Getriebe) im ent-
gegengesetzten enteil

un_terbrin?o-:i“Tﬁr m :idn
pielend leicht bewegen las-
=1 senl
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Gedanken um eine Ladestrafie

von Siegfried Tappert, Ansbach

.Alte Hasen” unter uns Modellbahnern
wissen sehr wohl um die vielen kleinen
Dinge und Nebensachlichkeiten, die einer
Modellbahn erst jene richtige Atmosphére
und Belebung verleihen, die sie insgesamt
dann lebensecht und natiirlich erscheinen
laBt. AuBerdem liebt es wohl jeder, zumin-
dest fast jeder Modellbahner, seine Anlage
fotografisch ,auszuschlachfen”, um einesteils
die schonsten Motive (in der MIBA) herum-
zuzeigen, andererseits sicherheitshalber wert-
volle Erinnerungen an seine (verschiedenen)
Anlagen zu schaffen. Ein grofier Kreis stellt
dariiber hinaus das kritische Kameraauge in
den Dienst der _freiwilligen Selbstkontrolle”
(wie es sich nunmal bei einem _Film" ge-
ziemt). Anhand der Fotos kann man namlich
am besten feststellen, welche Stelle der An-
lage noch arg 6de und leer aussieht, wer und
was noch schief in der Gegend herumsteht,
welches Trumm als Fremdkérper wirkt, wo
der Mensch (in HO-Wuchs) ausgestorben zu

sein scheint und vieles mehr, worauf ich hier
nicht niher eingehen méchte. Man sollte diese
_freiwillige Selbstkontrolle” tatsichlich ernst
nehmen und so gar manches Bild in der
MIBA wiirde weitaus besser und natiirlicher
wirken, wenn es sich um die Wiederholungs-
aufnahme gehandelt hatte, also nach der Aus-
merzung der verschiedenen Schénheitsfehler
oder Unterlassungssiinden. Wir brauchen da-
bei noch nicht einmal so sehr eine Verdffent-
lichung in der MIBA im Auge zu haben, denn
wir selbst méchten doch schlieBlich mit guten
Aufnahmen .prahlen® oder unsere Anlage
nur in der _besten” Erinnerung haben.

Aber das wollte ich eigentlich gar nicht
alles sagen, sondern wollte auf etwas anderes
hinaus, das mit diesem Thema allerdings in
engster Beziehung steht und bereits gestreift
wurde. Es handelt sich um die Belebung der
verschiedensten Anlagenpartien. Da bringen
die Firmen Preiser und Merten Figuren in
allen nur denkbaren Posen heraus - wir

Abb. 1.
Co.” sich leichter tun, habe ich
Wiking-Lastauto nach irgendeiner MIBA-Anregung (Heft 15/V
sich eigentlich von selbst! — Weiter links stehen noch zwei Schemelwagen und davor ein Lungholziranspor’
wagen, der eben entloden wird, ober diese Aufnahme ist leider miBroten.
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Hier wird echte zerkleinerte Steinkohle verladen. Damit die Arbeiter der Transportfirma ,Preiser &
die Seitentiren des Wag ?ons oufgeschnitten und umgeklappt. Dafl das

Il. D. Red.) .naturealisiert” worden ist, versteht



Abb. 2. Zwei Wagen weiter wird Stickkalk entloden (die 2 Arbeiter sind leider nicht oder kaum zu sehen).

Auch dieser Woggon wurde wie vorerwdhnt prépariert,

sollten sie auch zu nutzen wissen, einschlief-
lich der vielen unterschiedlichen Fahrzeug-
typen, angefangen von den Kraftfahrzeugen
iiber die Militarfahrzeuge bis zu den zivilen
Fuhrwerken und hinab zu den Schubkarren,
Handkarren usw. GewiB, es ist wie im Gro-
Ben: Viele Kinder kosten Geld. Um wieviel
mehr, wenn man sich gleich ganze .Volks-
stimme " anschaffen will! Die paar Mark von
Zeit zu Zeit sollten wir uns jedoch nicht ge-
reuen lassen! Und auferdem: Wozu haben
Sie eigentlich lhre Verwandtschaft! Kleine
Geschenke erhalten bekanntlich die Freund-
schaft!

Aber ich komme fast wieder vom Thema
ab (am Ende denken Sie gar noch, ich wire
bestellter oder bestallter Reklameredner!). Ich
wollte nur klarlegen, daB man fiir eine
lebensechte Ausgestaltung einer Anlage eben
noch viele, viele Kleinigkeiten braucht, die
zwar ins Kleingeld gehen, aber ohne die eine
Modellbahn eben kaum zu einer Modellbahn
wird. Nehmen wir als Beispiel eine Lade-
straBe (endlich bin ich beim Hauptthemal),
wie man sie soundso oft auf einer Anlage
sieht (und bislang auch auf meiner sah!). Sie
ist zwar als solche angelegt und erkennbar,
aber muf man immer nur Streiksituationen
darstellen? Kein Mensch, kein Fahrzeug, noch
nicht mal ein Hund ist zu sehen. Die Bahnen
selbst fahren wie ein aufgestéberter Hornis-
senschwarm in der Gegend herum, obwohl
offensichtlich gar kein Anlaf dafiir vorhan-
den ist. Die paar Menschlein auf dem Bahn-

steig diirften vermutlich Streikposten sein.

Je griber der Eisenbahnverkehr, desto
mehr gehirt die Situation durch (viele) Men-
schen und Fahrzeuge .untermalt”. Wenige
Menschen und Fahrzeuge (dafiir um so mehr
Tiere) sind am Platz bei einer gemiitlichen
Neben- und Schmalspurbahn, schon um die
.Geruhsamkeit” einer solchen Gegend zu un-
terstreichen.

Bei und um einen groferen stadtischen
Bahnhof herum jedoch muf Leben sein. Eine
hektische Betriebsamkeit . schreit” geradezu
nach einem lebhaften Bahnbetrieb und der
rege Giiterverkehr muf schon rein auBerlich
dadurch dokumentiert sein, daf am Giiter-
schuppen und an den Verladerampen die
Fahrzeuge sich ballen und die Transportarbei-
ter offensichtlich kaum mit dem Be- und Ent-
laden nachkommen. Einen solchen, bestens
frequentierten Giiterschuppen stellen wir uns
jetzt mal im Geist vor, die darin anschlie-
Bende LadestraBe offeriere ich bildlich (Abb.
1-5). Sie brauchen sich hierbei die Bilder
nur als in dieser Reihenfolge zusammenhan-

end denken und kénnen sich dann ausma-
en, welche Gesamtsituation sich ergibt. Na,
und welchen Eindruck haben Sie? Daf diese
meine LadestraBe ziemlich lang ist? Richtig!
Und daf wohl manches getan wird, aber von
einer hektischen Betriebsamkeit nicht viel zu
merken ist? - Auch richtig! Die Betriebsam-
keit entspricht in der Tat meinen ureigensten
Gegebenheiten. Auf meiner Anlage iiber-
wiegt der Personenverkehr, und meine Lade-
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straBe samt sonstiger Giiterabwicklung ist hin-
sichtlich der .Betriehsamkeit” so dosiert, wie
es dem sparlicheren Giiterzugaufkommen
entspricht.

Wenn man eine Ladestraffe oder die Ver-
laderampen auf diese Weise gestaltet, ist das
betreffende Gleis natiirlich fiir den Rangier-
verkehr blockiert oder wenigstens z. T, Das

frihsticken ?egangen )
denn das ,OI" rinnt von aollein in den unterirdischen

ist meines Erachtens aber nicht so schlimm,
wenn man rechtzeitig daran denkt und sich
ein weiteres Gleis fiir die Giiterwagenbewe-
gungen bzw. -zugzusammenstellungen frei-
hilt oder die Be- und Entladeschuppen so pla-
ciert, da® man wenigstens den einen oder an-
deren Wagen abholen oder hinfahren kann.
Mit etwas Phantasie laft sich solches schon

Y

Abb. 3. Beim ndchsten Wagen werden Getreidesdcke umgeladen, wéhrend die .foulen Sdcke” vom G-Wagen
sind. Die zwei vom Kesselwogen brauchen sich auch nicht gerode anzustrengen,

ank. Falls sich in der NGhe ein Tanklager befinden

sollte, postieren Sie ein oder zwei Kesselwogen eben dort,

Abb. 4. An der Kopframpe werden gerade drei neue Schlepper entladen.
Rungenwagen die eine Stirnwand entfernt. Sie liegt nebst zwei

LBehufs dieses Zwecks” ist am
Rungen links neben dem Wagen auf der

Rampe. AuBerdem liegen noch einige Holzkeile herum, mit denen die Schlepper ouf dem Wagen verkeilt
waren (ja, solche winzigen Kleinigkeiten muBl man ebenfalls bedenken!). Der Mann links weist den Fohrer
ein, der soeben Uber ein paar Eisenbleche auf die Rampe féhrt.
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Abb. 5. Und hier wird Vieh
verladen. (,So ein Rindvieh!
Das sieht doch ein Blinder!”
kénnten Sie jetzt vielleicht
denken. Aber bedenken Sie
bitte, dos Rindvieh kénnte
ja ouch ...aus ?eloden
worden sein| Auwehl)

arrangieren. Diese gestellte Betriebsamkeit er-
achte ich jedoch fiir viel wichtiger als die
blofe Méglichkeit, ungehindert rangieren zu
kénnen, obwohl fiir diese Rangiererei augen-
scheinlich gar kein (optischer) Anlaf besteht.

Hugh, ich habe gesprochen! Und wenn
WeWaW nicht derselben Meinung wire,

Einige meiner geschlossenen Mirklin-Giiter-
wagen (z. B. 4505, 4508) haben Faller-Kon-
takifedern 641 zur Steuerung der Signale und
der Fahrstromkreise meiner kleiner Marklin-
Anlage. Es kommt nun immer wieder vor,
daf ein solcher Wagen aus den Gleisen
hiipft, weil die Faller-Kontaktfeder etwas
verbogen oder etwas zu hart eingestellt ist
oder daf ein Faller-Kontakistiick nicht genau
in dem Marklin-Gleisstiick sitzt. Dies laft
sich nach meiner langjahrigen Erfahrung
nicht ganz vermeiden. Versuche haben er-
geben, daf dieser Mangel ausgeschaltet ist,
wenn die mit Kontakifedern versehenen
Wagen beschwert sind.

Mein Rezept, gedeckie Mirklin-Giiterwa-
gen statt eines anderen Zusatzgewichts mit-
tels Kerzenwachs um etwa 40 - 50 g schwe-
rer zu machen - das Gewicht ohne Ballast
ist etwa 50 g -, ist folgendes:

1. Plastikgehause des Giiterwagens abschrau-

Gedeckte Plastik-Giiterwagen
mit Ballast aus Wachs

hétte er entweder den Text gekiirzt oder ge-
wisse Stellen glossiert. Lassen Sie sich die
verschiedenen Punkte mal wihrend einer
ruhigen Minute (es kénnen auch 2 -3 sein)
durch den Kopf gehen und iiben Sie dann
fleifig .freiwillige Selbstkontrolle® - wie
beim Film - mittels Film!

von H. Rothdrmel, Ulm

ben und in eine griBere Schiissel mit kal-

tem Wasser legen, so daf es wie ein

Schiffchen schwimmt.

2. Fliissiges Kerzenwachs langsam und gleich-
méfig in die vier Segmente des Plastik-
ehiduses eingiefen. Dabei sinkt das Ge-
duse langsam ins Wasser ein, wobei der

Wasserspiegel immer etwas hdher ist als

der Spiegel des fliissigen Wachses (Gesetz

des Archimedes).

3.Das Gehéause erst aus dem Wasser neh-
men, wenn das Wachs hart und abgekiihlt
ist. (Wiirde man das heife Wachs - ohne

Wasserbad - in das Plastikgehduse gie-

Ben, so wiirde dieses verformt werden

oder sogar .davonlaufen”.

Ubrigens: Wer gerne rangiert oder gar
einen Ablaufberg hat, dem kann nur emp-
fohlen werden, seine Wagen schwerer zu
machen; sie laufen leicht und langsam aus
und kuppeln besser ein als leichte Wagen.

13



(Anlage Chromek — Fortsetzung von S. 307)

Abb. 8. Ein Nebenbahn-Personenzug mit der selbsigebauten Dampflok der BR 75 (BP in Heft 1 und 2/1V) und
dem alten Packwogen PwiWi020 (ous Heft 7/V) ist soeben im Bf. Talhausen angekommen,

Abb. 9. Das Stationsgebéude von Talhausen ist eng an das Vorbild ,Dousenau/Lahn® von Heft &V S. 331
angelehnt und wirkt doher - trotz anderer Stilelemente — sehr echt und natirlich (wofir obige Abb. 8 be-
redtes Zeugnis ablegt).




Abb. 10. Schamotte-
Werk Herzberg.

Abb. 11. Abfahrbereiter
Personenzug in Bahnhof
Herzberg.

Abb. 12. Ausfahrt West
zwischen dem Wasser-
turm (ous Heft 3/l) und
dem Lokschuppen (aus
Heft 9/11). Auf den Ab-
stellgleisen im Hinter-
rund kurzgekuppelte
-Zugwagen,
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MARKLIN-LOK 3029 - komplettiert

(und auf Zweischienen-Gleichstromsystem umgemodelt)

AnschlieBend an diese Arbeit fertigt man
nach Abb. 8 eine Schienenschleiferbriicke an,
deren Schleifschuhe auf der linken Lokseite
liegen. Die Brickenkonstruktion besteht aus
einer Pertinax-Grundplatte, auf die ein Streifen
Bronzefederblech mit zwei Rundkopfnieten
von 1 mm Durchmesser aufgenietet ist. Zwei
leicht gekrdpfte Arme der Feder tragen die
aus Messing zurechtgefeilten Schleifstiicke, die
weich aufgelétet werden. In Anbetracht des
nicht immer absolut prézisen Rundlaufes der
Elmoba-Réder hat es wenig Sinn, auf einer
ausschlieBlichen Stromabnahme durch die
Radreifen zu bestehen, weil dann die Kon-
taktsicherheit Feganﬁber dem Gleis einiger-
maBen bedenklich werden wirde. Den gerin-
gen Verlust an Reibungsgewicht, der sich aus
der Radentlastung durch die Schleiferfedern
ergibt, darf man ohne weiteres in Kauf neh-
men. Die Befestigung der Schleiferbriicke ge-
schieht durch eine Zylinderschraube M 2 x 4,
deren Kopfdurchmesser so verkleinert worden
ist, daB er bei der Montage frei innerhalb der
kreisrunden Offnung der Schieiffeder liegt.
Der elektrische Anschlufl der Schleiferbriicke
wird = wie friher die Zuleitung zum Mittel-
schleifer — durch das isolierte Druckpldtichen

r_r7-—-,.a-.g.._r4—-1
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SchiuB

vorgenommen, das im vorderen Rahmenteil
eingelassen ist. Die MaBe der Briicke wurden
némlich so abgestimmt, daf3 der SchlieBkopf
des vorderen Befestigungsnietes genou auf
dieses Pldtichen driickt und so den Kontakt
herstellt. Ist die Schleiferbriicke befestigt wor-
den, kann der Probelouf des umgebauten
Fohrwerks erfolgen, wobei vor allem die
Schleifsticke genau auf die Schienenkopfmitte
auszurichten sind.

Féllt die Erprobung des mechanischen Teils
der Lok zufriedenstellend aus, kommt der Um-
bau des Lokkérpers an die Reihe. Zundchst
entfernt man mit einem scharfen Messer die
Laternen- und Pufferandeutungen vom Lokge-
héuse. Die urspringlichen Sitzstellen dieser
Bauteile werden mit Schmirgelleinen geebnet.
Danach fertigt man — entsprechend Abb. 9 und
10 = neve Puffertrdger an, die Attrappen der
fir eine Streckenlok notwendigen Bremskupp-
lungen sowie Kupplerhandgriffe erhalten. In
die 2,2-mm-Bohrungen der Kopftrdger werden
Federpuffer mit ihren StéBelfihrungen einge-
I6tet; die vordere Bohle erhdlt zusdtzlich
Griffstangen aus verkirzten Messing-Steck-
nadeln sowie FuBstitzen. Nachdem im Lok-
kérper und auch im Fahrwerk fir den Durch-

S ——
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Abb. 8. Einzelteile der Schie-
nenschleiferbricke gtsl. da-
zu auch Abb. 2, §. 249, Heft
6/XV).Oben: Pertinox-Grund-
platte, unten: Andruckfeder
mit  weich _oufgeldteten
Schleifsticken. Die Feder be-
steht aus 0,15 mm dinnem
Bronzefederblech, fir die
Schleifer wird ldngshalbier-
tes Rundmessing von 4 mm
Durchmesser benutzt. Die
Zeichnung zeigt die gebo-
gene Feder; gie Zuschnitt-
mafle weichen jedoch infolge
der geringen Durchbiegung
von den hier angegebenen
Daten praktisch mcht ab.

Zeichnung im MoBstab 1 :1.
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Abb. 9. Ausfihrung der vorderen Pufferbohle. Als

Werkstoff kommt nur ein gut 16tbares Blech in Be-
tracht. Zeichnung im Mafistab 1 :1.

Abb. 10. Ausfihrung der hinteren Pufferbohle mit

geb Laternenk len. In Anbetracht der
noMnJigen Stabilitét des dinnen Bauteils empfiehlt
sich die Verwendung halbharten Neusilberblechs.
Zeichnung im Mafistab 1:1.

i V.,
Abb. 11. Ansicht der fertigen Puffertréger mit ouf-

esetzten Laternen, Hondgriffen, Bremskupplungen,
ederpuffern und FuBstitzen.

as)| [22])[

Abb. 12. Bauzeichnung fir Laternen zur Ausleuch-
tung mit haondelsiblichen, gesockelten Kleinstbirn-
chen. Die linke Seitenansicht zeigt die AusfGhrungs-
form der vorderen Laternen, die rechte die der rick-
wartigen. Zeichnung im MaBstab 2: 1.

gong der PufferstoBel und ihrer Fihryngen
entsprechende Bohrungen oder Ausschnitte
angebracht worden sind, werden beide Trager
mit je einer M I,LZylinJersdvraube, fir die in
den Frontpartien des Rahmens selbstversténd-
lich passende Gewindebohrungen vorzusehen
sind, am Fahrzeugunterbau befestigt. Die Be-
festigungsschrauben fihrt man dabei durch
Bohrungen in den bisherigen Puffertrdgern
hindurch. Diese Anordnung hélt den Lokkér-
per unverrickbar am Rahmen fest. Da die
Materialstege der Rahmen-Kopfstiicke, die fir
die Aufnahme der Gewindebohrungen in
Frage kommen, auBerordentlich diinn sind, ist
vor dem Ankérnen der Bohrlécher ein genaues
Vermessen der Bohrungslage notwendig. Die
in den Zeichnungen der Pufferbohlen hierfir
angegebenen Daten stellen unverbindliche
Durchschnittswerte dar.

Im AnschluB daran kann man an die Aus-
stattung der Lok mit beleuchteten Signallater-
nen herungehen, deren Bau bei der Verwen-
dung von handelsiblichen Miniatur-Steckbirn-
chen nicht schwierig ist. Die genauen Abmes-
sungen der Loklaternen ergeben sich aus Abb.12.
Die LaternenfiBe werden vorn unmittelbar auf
den Puffertréger geldtet; am rickwartigen
Fahrzeugende finden sie ihren Platz auf be-
sonderen, an den Kopftrdger angebogenen
Laternenstitzen. Zu beachten ist hierbei — was
aus den Zeichnungen nicht unmittelbar ersicht-
lich ist —, dafl der Abstand der Laternenachsen
sowohl vorn als auch hinten genau 19 mm be-
trégt. Die bei den hinteren Signallaternen
Uber den Abblendschieber hinaus verlédnger-
ten Laternengehduse werden in Bohrungen der
Fihrerhausstirnwand eingelassen. Ein bindi-
ger Abschlu der Laternen wére hier unzweck-
mdéBig, weil man dann den AnschluB zu den
Mittelkontakien der Glihlampen - infolge der
Materialstérke des Fihrerhauses — nur schwie-
rig herstellen kénnte,

er MasseanschluB der Birnchen in den Si-
Snolloternen wird GUber die Puffertréger und
eren Befestigungsschrauben einwandfrei her-
estellt; man hat demnach nur noch fiir den
ittelanschlu zu sorgen. Am vorderen Lok-
ende ist hierfir lediglich eine Federbriicke
gem. Abb. 14 erforderlich, deren nach oben
aufgebogene Fahnen durch Schlitze im Lauf-
blech der Lok gefiihrt werden und so den Mit-
telkontakt der Birnchen erreichen. Eine Befesti-
gung der Bricke kann entfallen, da sie durch
das Aufsetzen des Lokkérpers auf den Rah-
men ausreichend fixiert wird. Es ist nur darauf
zu achten, daB man sie gegeniiber der Lok-
masse — z. B. durch gewbhnliches Selbstklebe-
band - ausreichend isoliert. Der Anschluf} der
rickwdrtigen Laternen wird ebenfalls Gber Fe-
dern vorgenommen, jedoch ist hier jede An-
schluBfeder einzeln ouf der Spritzgufi-Motor-
verkleidung mit Zylinderschrauben oder ge-
eigneten Kerbstiften zu befestigen. Durch
Unterlegen mit Isoliermaterial (vgl. Abb. 15)
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Abb. 13. Wie vorteilhaft die Lok durch die freistehend montierten Signallaternen wirkt ~ von den sonstigen
Ergénzungen ganz zu schweigen! —, wird aus diesem Bild besonders deutlich.
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Abb. 15. Bauzeichnung fir die Kontaktvorrichtung
zum AnschluB der rickwdrtigen Signallaternen, Samt-
liche Teile sind je zweimal herzustellen. Oben links
im Bild die Kontaktfeder aus federhartem Bronzeblech, rechts die zugehérige Isolierplatte, unten die Unter-
legscheibe fir die Befestigungsschraube. Zeichnung im MafBistab 1 : 1

Abb. 16. Ansicht der gebogenen und
montierten Kontaktbleche fir die
Stromversorgung der rickwdrtigen
Laternen. Die Befestigungsfolge Un-
terlegscheibe — Feder — Isolierplatte
ist deutlich zu erkennen; man be-
achte auBlerdem die Ausschnitte in
der seitlichen Motorabdeckung. Die
beiden Kontaktvorrichtungen wurden
mit stéhlernen Zylinderschrauben
M 1.4 befestigt. Im Ubrigen gibt dos
Bild guch Au&chluﬁ Ober die Art der
Gleitbahn-Montage. Die Stelle des
Mérklin-Relais nimmt ein Bollastge-
wicht ein. Um genigend Spiel fir
das hintere Schleifstick zu erhalten,
ist das dariberliegende Bremsge-
hénge etwos verkirzt worden. Auch
die Innenseite des Zylinderblockes
wurde geringfigig bearbeitet, um
dem vorderen Schleifer mehr Be-
wegungsfreiheit zu geben.
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Abb. 17. Bedingt durch den Umbau der Lok fir den Zweischienen-Zweileiter-Gleich-
"i - strombetrieb und die Montage der beleuchteten Signallaternen wird eine vom frihe-
3 Schema abweichende Vardrohlun?. der Lok notwendig. Die Leitungsfihrung geht

ervor.

Abb. 18, Bullun!widﬂ aus BleiguB zur Mo'ntce anstelle des Gberflissigen Mdrklin-
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wird ein KurzschluB vermieden. Soweit die
nach hinten gezogenen, angespritzten Verklei-
dungsteile des Motors den Glihlampenan-
schluB stéren, sind sie abzufeilen.

Vermutlich wird allgemein aufgefallen sein,
daf} der Vorschlag zur Ausriistung der Lok mit
beleuchteten Signallaternen nur das alte
Spitzensignal beriicksichtigt. Fir diese Be-
schrénkung gibt es zwei gewichﬁge Argu-
mente: Einmal kann das Dreilicht-Spitzensi-

nal nach der ESO von 1959 nur schwer an die

ok angebaut werden; zum anderen ist es
bedenklich, eine ausgesprochene Oldtimerlok
allzusehr zu modernisieren, weil sie dann nur
zu leicht ihren eigentimlichen Charakter ver-
liert. Wer trotzdem Wert auf drei Signallater-
nen an jedem Fohrzeugende legt, sollte aber
die oberen Laternen konstruktionsméBig dem
von der DB fir Lokneubauten entwickelten
Laternentyp anpassen, um demonstrativ dar-
auf aufmerksam zu machen, dofl es sich um
neuzeitliche Ergénzungen handelt. Da die DB-
Laternen wesentlich kleiner als die Strecken-
laternen der Reichsbahn-Regelbauform sind,
kommt bei ihrem Nachbau nur die indirekte
Beleuchtung in Betracht. Als ginstige Lésung
dieser Frage empfiehlt sich der Bau der Later-
nen aus Messingrohr 2 x 3 mm @, wobei der ei-
entliche, mit einer Plexiglaslinse versehene
aiernen{térper—durd\ UHU-plus befestigt -
vorn in einer Bohrung der Rauchkammertir,
hinten in einem Bohrloch der rickwdrtigen
Fohrerhausstirnwand sitzt. Das Réhrchen wird
so lang gewdhlt, daBB es noch einige Millime-
ter in das Lokgehduse hineinragt. Auf diesen

— ——

e

o 4,3 P .|||Hl._4,_."_4
rije
i
1< ren
29| = 3 aus der obenstehenden Schaltskizze
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| g Umschaltrelais. Zeichnung im MaBstab 1: 1.
$ | o
+ 1
I —“' Abb. 19. Bauvorschlag
o for eine Luftpumpen-
Imitation zum Anbau
| an die .3029°, Es sind
nur die Hauptabmes-
sungen angegeben.
he- Zeichnung im MaB-
159 stab 2 : 1.

kurzen Rohrschaft wird nach dem Abbinden
des Klebers ein Stick Messingrohr 3 x 4 mm @
aufgepreft, das als Glihlampenhalter dient.
Vor dieser Arbeit steckt man iber das La-
ternenr8hrchen noch eine AnschluBése aus
dinnem Bronzeblech, die allein durch den An-
preBdruck gehalten wird, den der Glihlam-
Eenm‘igcr ausibt. An dieser Use kann ein
uleitungskabel bedenkenlos cm?eléfel wer-
den, weil die ?eringe Masse des Blechstreifens
nicht so viel Waéarme aufnimmt, wie zum
Schmelzen des Kunststoff-Lokgehduses erfor-
derlich ist. Fir die Stromzufiihrung zum mittle-
ren Pol der Glihlampen gibt es verschiedene
Méglichkeiten; zweckmdflig ist eine unmittel-
bar mit dem Rahmen verschraubte Feder-

lasche.
Ehe man die Lok endgﬁllig zusammenbaut
und danach gem. Abb. 17 schaltet, ist es noch
notwendig, ein Ballastgewicht aus Blei zu gie-
Ben (Abb. 18). Dieser Bleiballast tritt an die
Stelle des Uberflissig gewordenen Schaltrelais
der Marklin-Umschaltung und verleiht der Lok
ein vorteilhaftes héheres Reibungsgewicht.
Durch diese Gewichtsvermehrung, verbunden
mit der Kupplung aller Achsen, wird die Lok in
die Lage versetzt, nahezu ebenso schwere
Zige wie eine Mdrklin-,89(3000) zu beférdern.
Die Gewichtsbefestigung erfolgt durch die
Halteschraube des Relais.

_ Damit ist der Umbau der Lok im wesent-
lichen abgeschlossen. Zur Hebung des Aus-
sehens der Maschine sollte man allerdings
nicht darauf verzichten, eine Luftpumpenimita-
tion zu montieren. Dieser Schritt ist insoweit
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H. Schifer, Remscheid-Lennep
(Foto: Schurig)

Meine

Marklin-Anlage

Jahrelange Uberlegungen, viel MIBA-Studium, un-
ziihlige Entwiirfe von Gleisplinen und dauernde Ver-
griBerungen des Fahrzeugbestandes haben zu meiner
ersten stationiiren Anlage gefiihrt, die ich lhnen we-
nigstens teilweise im Bild vorstellen michte.

Der Tisch weist eine besondere Konstruktion auf.
Platte und Unterbau sind in sechs Teile zerlegbar.
Auch die Beine kann man abschrauben, damit er
nitigenfalls auch einen Umzug {ibersteht. Die gesamte
bebaute Tischfliche hat eine Grife von 5,50 x 2,80
Meter. Das niedrigere angebaute Pult ist 280 m
lang und 50 em breit und bietet Platz genug fiir die
gesamte Schaltung. Verlegt sind etwa 100 Meter Gleis,
die 45 Weichen, 5 Doppelkreuzungsweichen, 3 Kreu-
zungen und eine Drehscheibe verﬁinden.

Das Kernstiick der Anlage bildet der Bahnhof Neu-
Ulm. Sein Gleisplan wurde in der Grundkonzeption
dem Heft .Die Mirklin-Bahn HO" (Seite 27) entnom-
men, allerdings etwas verkiirzt und meinen Bediirf-
nissen entsprechend erweitert. An Gleisanlagen besitzt
der Bahnhof fiinf Personenzugverkehrsgleise mit drei
Wartegleisen fiir Loks und einzelne Wagen, sowie ein
Wartegleis fiir einen Schienenbus, drei Giiterzugver-
kehrsgleise, zwei Expref- und Eilgutverladegleise, drei
Freiladegleise, ein Ladegleis fiir die Giiterabferti-
gung, zwei anenaufslerlgleise, sechs Aufstellgleise
fiir El- bzw. Dieselloks, drei Wartegleise fiir Dampf-
loks und ein Verkehrsgleis, das Bahnbetriebswerk,
Wagenaulslellg]ti.w und Freiladegleise miteinander
verbindet. Insgesamt liegen 14 Gleise im Bahnhof
parallel nebeneinander.

Abb. 1. Dorfplatz-Idyll: Die

. Hochzeitsgesellschaft
stellt sich dem Fotografen.

unerldBlich, als die Lokomotive unter dem
Fihrerhaus einen Behdlter aufweist, der sich
nur als Luftbehdlter deuten IG8t. Da auf der
Rauchkammer eine klar erkennbare Imitation
eines Turbodynamos sitzt, kann die Behdlter-
konstruktion somit keinesfalls den Ulgasbe-
hélter der Lokbeleuchtung wiedergeben. Um
also dem Behdlter (und auch den nachtréglich
aufgesetzten Bremskupplungen) Existenzbe-
rechtigung zu geben, kommt man um die An-
fertigung einer Luftpumpe nicht herum. Die
Herstellung der Pumpe ist nicht UbermdaBig
schwer; auch die Kihlrippen lassen sich gut
einstechen, wenn man als Drehstahl das ange-
schliffene, in einen Stielkolben gespannte End-
stiick eines diinnen Metall-Laubsdgeblattes be-
nutzt. Die Befestigung der Luftpumpe am Lok-
kérper nimmt man zweckmdfBig so vor, dafl
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man in den Pumpenk&rper zwei kurze Kupfer-
drahtstifte einlétet, die in Bohrungen des Lok-
kérpers eingefihrt und im Inneren des Gehdu-
ses umgebogen werden.

Gewissermaflen den letzten Schliff erhdlt
die umgebaute Lok durch eine Lackierung der
neu angesetzten Bauteile und der Bearbei-
tungsstellen mit mattschwarzer oder, je nach-
dem, roter Plastikfarbe. Die Bremskupplungen
werden, wie Ublich, grau gestrichen. Sind die
Montagearbeiten beendet, der Anstrich ge-
trocknet und nétigenfalls Feilspéne oder an-
dere Fremdkérper im Getriebe durch eine
Woasche in Benzin beseitigt worden, steht nach
sorgfdltigem Olen einer Ubernachme der Lok
in den s?c:mmt'jfiigen" Nebenbahndienst nichts
mehr entgegen. Zi.



Abb. 2. Blick Uber den groflen Bahnhof Neu-Ulm mit den ausgedehnten Gleisanlagen. Der Streckenplan lehnt
sich in der Gesamtkonzeption der Yorlage ouf Seite 27 der Broschire .Die Mdrklin-Bahn HO" an.

Abb. 3. Die Freilodegleise im Westen des Baohnhofs beim nahegelegenen Dorf, das eine (HAMO-)Strafien-
bahnverbindung zur Stadt hat.




Am Berghang vorn "Neumaldedi" — der im Besitz von Herrn Otto Straznicky, K&ttin-

gen/Lechenich ist. U. a. hat er auch den kleinen Brunnen vor dem Schwarzwaldhaus (nach einem in Gitenbach
stehenden Vorbild) gebastelt. Sie haben es heute besser: Sie kdnnen ihn fertig von Kibri beziehen!

(Meine Mdarklin-Anlage .. .)

Der Bahnhof ist fiir Durchgangsverkehr (Zweirich-
tungsverkehr) gedacht. Die insgesamt vier Kreise der
Anlage werden vor und hinter dem Bahnhof kreu-
zungsfrei auf zwei Kreise zusammengefiihrt. Ein Auf-
fahren der Ziige an den Einmiindungen der Kreise wird
durch entsprechende Signalsicherungen vermieden.
Ansonsten besitzt die Anlage bewuft keine Automatik.

Nach dem Thema der Anlage sollten die Fahrstrek-
ken Maoglichkeiten fiir den Verkehr jeder Zuggatiung
bieten. Die Streckenfithrung ist bewuft einfach gehal-
ten, Es sind zwei Hauptkreise vorhanden, von denen
der eine in groBen Geraden an der Tischplatte ent-
langgefithrt ist. Er ist besonders fiir F- und D-Ziige
gedacht. Der andere Hauptkreis, eine Strecke fiir klei-
nere Personenziige und Nahverkehr, fiihrt {iber eine
kleine Anhéhe und ein 1,60 Meter langes Viadukt zu
einem gréferen Berg mit einem kleinen Bahnhof. An
diesem zweiten Berg verliuft die Strecke wieder tal-
wiirts (s. Abb. 2).

Von diesen beiden Kreisen zweigen vor und hinter
dem Bahnhof zwei Strecken ab, die parallel am Fuf
der beiden Berge entlanglaufen. Sie sind fiir grofere
Personen- und Giiterziige gedacht. Die gesamte An-
lage ist elektrifiziert, so daf in den vier Kreisen ins-
gesamt acht Ziige unabhiingig voneinander gesteuert
werden kénnen. In den Bahnhofsgleisen, die nicht fiir
den Durchgangsverkehr bestimmt sind, kénnen zwel
Loks unabhiingig voneinander und vom iibrigen Fahr-
betrieb pesteuert werden. Stromversorgung und Stell-
werk sind auch rdumlich am Schaltpult von denen des
Durchgangsverkehrs getrennt, so daf ich, ohne den
iibrigen Fahrverkehr zu belistigen, den gesamten in-
neren Bahnhofsverkehr abwickeln kann

Insgesamt wird die Anlage durch 13 Trafos ver-
sorgt, davon zwei fiir Beleuchtung und Stellwerke. Die
iibrigen elf Trafos liefern den Fahrstrom, wobei einer
nur die Kreuzungen versorgt, an denen sich die ver-
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schiedenen Stromkreise im Bahnhof {iberschneiden.
Die Kreuzungen und Weichen sind so eingebaut, daff
ein Zug nur durch Rangierfahrten in die Gleise der
Gegenrichtung gelangen kann. Frontale Zusammen-
stofe sind daher ausgeschlossen.

Das rollende Material umfaft einen F-Zug, sechs ver-
schiedene D-Ziige, drei verschiedene Personenziige
und mehrere Giiter- und Spezialziige. An Triebfahr-
zeugen stehen 20 Loks zur Verfiigung.

Die landschaftliche Gestaltung wurde schlicht und
einfach gehalten, um unschéne Uberladungen zu ver-
meiden. Auf grofe, stidtebauliche Komplexe wurde
verzichtet. In der westlichen Seite der Anlage befindet
sich auf einem Bergplateau ein Dorf, auf der dstlichen
Seite, vor dem Schienenstrang, ein stidtischer Markt-
platz mit Kirmes. Am Bahnhof stehen ein paar Miet
héuser und das Bahnhofshotel. Dorf, Bahnhof und
Marktplatz sind mit einer Hamo-StraBenbahn verbun-
den, die als einziges Verkehrsmittel automatisch ver-
kehrt (kiirzeste Entfernung von einer Endhaltestelle
zur anderen betrigt 8 Meter). Innerhalb der Kreise
liegen nur {aufer den Bahnhofsgebiiuden) ein Bauern-
hof mit Lindereien und Obsthof, ein Landhaus und
am Berg eine Wassermiihle mit Teich, an dem reger
Bade- und Campingbetrieb herrscht.

Die Waldungen und Bahnbetriebswerkanlagen sind
noch im Bau.

Das heutige Titelbild

T stellt einen Ausschnitt aus einer Fleischmann-

| Ausstellungsanlage dar, ouf der bereits einige
der diesjGhricgen Messeneuheiten zu erkennen
sind: die E 69, die dreiachsigen Umbauwagen
sowie der neuve Vollmer-Lokschuppen, alles fein
arrangiert von Kaoki (Karl Kihrt, Neumarkt).



Der Selbstblock - . vomoeisainonooe: - (H)

A.BeiFleischmann-Bahnen und anderen Zweischienen-Gleichstromsystemen

1. All ines iiber Schaltung und erfor-
derliche Bauteile .

Im Vorwort haben wir das Prinzip die-
ser Selbstblockschaltung ausfihrlich er-
klart. Wir méchten uns deshalb nicht in
Wiederholungen ergehen, sondern zundchst
einen Vergleich mit der in den Heften 6 -
9/XIV verdffentlichten Arbeit ziehen. In
Heft 6/XIV, S. 265 rechte Spalte, schlu
Herr Teucher die Anwendung seiner Schal-
tung nur fir die ,Fernstrecken” vor. Die
Schaltung des Herrn Jligen daogegen lGft
in geradezu idealer Weise auch eine Uber-
wachung der Abstellgleise zu (woriiber
der kommende Abschnitt 5 Auskunft gibt).

Einen kleinen Schénheitsfehler weist
allerdings die Schaltung des Herrn Jligen
auf: Wenn der letzte Wagen abreifien und
entgleisen sollte, dann meldet das zustén-
dige Blockrelais ,Frei”, wogegen der
«Schnurrbart”-Selbstblock eisern ,Besetzt”
melden wiirde.

Auch Wendezige durcheilen Selbstblock-
strecken, bevor sie auf eine eingleisige

Abb. 4. Zu lhrer Orientierung haben wir das Conrad-

Stromrelais LC 1202/E fir Gleichstrom in der Sonder-
ousfihrung mit 2 Umschalt- und 2 Ruhekontaktsdtzen
abgebildet, wie wir es fir unsere Versuche verwand-
ten. Die Anschlu- bzw. Kontaktbezeichnungen stim-
men mit denen der Abb. 5 Gberein.

~ bendtigen Sie pro Blockstrecke ein

Strecke berwechseln. Beim ,Schnurrbart”-

Selbstblock ergeben sich dabei einige

Schwierigkeiten; die heutige Schaltung

eignet sich ebenfalls fir Wendeziige. Lok-

Leerfahrten meistert das vorliegende Schal-

tungsprinzip gleichfalls spielend.

Wie dem auch sei, beide Schaltungen
— sowohl der ,Schnurrbart”-Selbstblock
als auch der jetzige nach System Jligen —
haben ihre Vor- und Nachteile. Hinsicht-
lich des Aufwandes dirften beide Arbeiten
etwa die gleichen Anspriiche stellen.

Ehe wir auf die Funktion der Schaltung
genaver eingehen, wollen wir lhnen die
Vorbedingungen nennen, deren Beachtung
fur die ersten Versuche unerlaBlich ist:

1. Konstante Fahrspannung im Selbstblock-
bereich. Wir haben unsere Versuche
mit einer Gleichspannung von 12 Volt
durchgefihrt.

2. Sofern der letzte Wagen eines Zuges
nicht Uber eine eigene Beleuchtung ver-
fiogt missen Sie einen Widerstand von
ca. 100 Ohm/1,5 Watt einbaven und
mit den fahrstromfilhrenden Schienen
Uber Rad-, Achs- oder Schienenschleifer
verbinden.

3. In Loks zu geringen Stromverbrauchs
(z.B. Fleischmann 1306) parallel zum
Motor einen Belastungswiderstand von
60 Ohm/3 Watt einbauen, wenn Lok-
Leerfahrten mit dieser Maschine durch-
gefihrt werden sollen.

Fir den Aufbau der Selbsiblockancl:age

on-
rad-Stromrelais LC 1202E fir Gleichstrom
in der Sonderausfihrung mit 2 Umschalt-
und 2 Ruhekontaktsdtzen (s. Abb. 4)*. Die

Werte dieser Ausfilhrung betragen: An-

zugstrom = ca. 200 mA, Haltestrom = ca.

120 mA. — Weiter sind pro Blockstrecke

2 Widerstdnde von je 150 Ohm/2 Watt er-

forderlich, die teilregelbar sein sollten

*) Siehe unsere Besprechung ,Das Conrad-Strom-
Relais® in Heft 11/XIV S. 483.
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Abb. 5. Wenn Sie diesen Schaltplan als Arbeitsvor-
loge benutzen, missen Sie unbedingt zu einwand-
freien Ergebnissen kommen, weil wir sdmtliche
Werte erst nach praoktischer Erprobung eingesetzt
haben.

getwa Conrad-LC 1321 + LC \3‘20}. Daf3
ie auBerdem noch Lichtsignale aufstellen
missen, versteht sich von selbst (Heless-,
Conrad- oder neverdings auch noch Bra-
wa-Lichtsignale).

2. Eine Zugfahrt

Eine von uns praktisch erprobte Selbst-
blockschaltung nach dem Vorschlag des
Herrn Jligen gibt die Abbildung 5 wieder.
Wir raten lhnen, die ersten Versuche nach
dieser Vorlage durchzufihren. Sie missen
dann unbedingt zu befriedigenden Ergeb-
nissen kommen. Selbstverstdndlich kénnen
Sie die angegebenen Werte oder die An-
ordnung der Bauteile éndern, wenn Sie
mit der Materie eingehender vertraut sind
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& enpolig on olle Signollampchen

BA — BC = Blockstrecken
RA - RC  sBiockrelos (CONRAD (C1202)

waAr-wCl1 -Emsrungsam.;h.m"‘w P

waz2- WC2 Srems- und Holle = ieiregeibor)
TrA= TrC  =Trenn-(Abscholt-) Strecken vor Signien
SA . SC =Biock ugnole

w =Houptsignol, grines Lampchen
e - = rotes

(%] #Vor ignol, gelbes u

0 % 7a grunes

Dre nicht oufgefunrien Bezechnungen wund
omn Text erklart!

und individuell bauen wollen. Aber, wie
geso t, erst einmal auf Nummer sicher ge-
en. Wir werden Sie auf evtl. mdgliche,
bzw. sogar notwendige Abweichungen von
unserem Schaltvorschlag je nach den ge-
winschten Einsparungen oder Verfeine-
rungen aufmerksam machen.

Auf der Abbildung 5 haben wir die

8C—



réumliche Anordnung der symbolisch dar-

estellten Bauteile anders gewdhlt, als es
gei den Zeichnungen des ,Schnurrbart-
Selbstblocks” der Fall war. Die beiden
stark ausgezogenen, waagerechten Linien
stellen, wie ﬁb?id\, die Schienen der Selbst-
blockstrecke dar. Die linke Schiene lGuft,
im Gegensatz zur ,groflen” Eisenbahn, auf
der gesamten Anlage durch. In die rechten
missen Sie die Trennstrecken TrA, TrB,
Tr C usw. einbauen.*

Oberhalb des ,Gleises” (auf der Zeich-
nun { sehen Sie die Blockrelais mit den
Wicﬁ ungsanschlissen A B. Dieser Teil der
Zeichnung umfaBt etwa die stevernden
Organe, der unter dem ,Gleis” liegende
dagegen die g e steverten. Bei der Eintei-
lung der Blockstrecken (strichpunktierte
schwache Linien) und der Festlegung der
Bauteil-Bezeichnungen sind wir von der
schahungsméﬁigen Zusammengehérigkeit
ausgegangen. Z. B.: Die Blockstrecke BA
wird vom Blockrelais RA mit Unterstitzung
der Widerstdnde WA (berwacht. Das
Blockrelais RA steuert mit den unter ihm
gezeichneten A-Kontakten das Signal SA
und die Trennstrecke Tr A, obwohl die
Tr A innerhalb von BC angeordnet ist.

Etwas anders haben wir auch die Lage
der beiden Hauptsignallémpchen zueinan-
der gezeichnet, weil in den Schilden der
speziellen Selbstb|ocksig/noien der DB auf
freier Strecke (s. Heft 15/XIV S. 652) beide
Lampen des Hauptsignals ebenfalls neben-
einander angebracht sind. Wir meinen,
Darstellungen dieser Art — also Schalt-
zeichnung gemischt mit ,Bauzeichnung” —
erleichtern |hnen das Zurechtfinden auf
unseren Schaltbildern ungemein (wie uns
jedenfalls immer wieder bestatigt wird).

Alle Verbindungen gehen aus der Ab-

bildung 5 hervor, so daB hieriber keine
besonderen Erkldrungen notwendig sind.
Lediglich die Anschlisse der Blockre-

lais RA, RB, RC usw. bediirfen noch einer
Erwdhnung, da sie vom AnschluBschema
der Bauhilfe zum Conrad-Stromrelais in
bezug auf die Wicklungsanschlisse A B
abweichen. Wir bringen Abb. 4 daher aus
gutem Grund!

*) Derartige altbekannte Arbeiten, die bereits im
ersten Aufsatz dieser Reihe ausfihrlich beschrieben
wurden, wollen wir nicht noch einmal ,aufwérmen”.
Bitte studieren Sie auch die Arbeit des Herrn Teucher
.Der Selbstblock ouf Modellbahnanlagen®™ in den
Heften 6-9/XIVI

Bei der folgenden Beschreibung einer
Zugfahrt gehen wir von der betriebsfer-
tigen und eingeschalteten Selbstblockan-
lage aus.

bwohl es sich dem Wesen nach um
eine Arbeitsstromanlage handelt, flieBt
auch im nicht befohrenen Zustand ein
Strom Ober die Blockrelais, deren Héhe
von den Ausgleichswiderstdnden WA,
WB 1, WC 1 usw. bestimmt wird. Er liegt
mit ca. 80 mA um ein Geringes unter dem
Haltestrom der Blockrelais, die dadurch
zwar schon erregt werden, jedoch noch
nicht ansprechen diirfen. Andernfalls sind
die WI1-Widerstdnde zu erh6hen. Wegen
des Ruhestromes und der sich daraus er-
gebenden zusétzlichen Belastung des Fahr-
pultes nennen wir absichtlich den Fleisch-
mann-Bahntrafo nicht als Stromquelle,
weil deren Leistung dem Ruhestrom (An-
zahl der Blockrelais mal ca. 80mA) +
Stromverbrauch der gleichzeitig verkeh-
renden Zige entsprechen muB. Bei vollem
Betrieb dorf die Spannung der Strom-
quelle nur wenig unter 12V absinken. (Wir
nennen lhnen allerdings weiter unten eine
Lésung dieses Problems.)

Sofern Sie mit dem Prinzip dieser Schal-
tung noch nicht véllig vertraut sind, lesen
Sie bitte jetzt ein zweites Mal von vorn,
denn anschlieBend wird's ernst.

Die Ubersichtlichkeit der Zeichnung
wdre sehr beeintréichtigt worden, hdtten
wir die einzelnen Phasen, die im Verlauf
einer angenommenen Zugfahrt beschrie-
ben werden missen, symbolisch auf der
Abbildunﬁ 5 wiedergegeben. Wir appel-
lieren daher an lhr Vorstellungsvermégen.

Die Erklérung einer theoretisch-prak-
tischen Zugfahrt (an Hand der Abg. 5)
beginnen wir am besten wie Gblich mit:

~Nehmen wir einmal an®, unser Zug
kommt ..., nein, diesmal ist er schon da;
und zwar féhrt die Zugspitze (Lok) bereits
im Block BB. Damit Sie ihn, um den sich
doch eigentlich alles dreht, auch finden,
hat unser Zeichner als Anhalt zwischen
die beiden Schienen einen kreisrunden
Kreis mit einem ,L” darinnen gemalt. Vom
Kreis fihren die Anschlisse zu den Schie-
nen, kurz, das Symbol soll den augenblick-
lichen Standort der Lok versinnbildlichen
und daneben auch gleich Lokmotor und
Stromzufihrungen vereinfacht darstellen.
Sie wissen ja, wie's gemeint ist.

Drehen wir den Film ,zwdlfhundert”
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Meter Gleislnge zuriick. Gerade ist die
Lok in den Bl BA eingefahren. Sie be-
zieht (vgl. Abb. 1b in Heft 5/XV, S. 231)
ihren Strom nun iber das Relais RA. Je
nach Loktype betrégt der Fahrstromver-
brauch etwa 200-400 mA, was vollkom-
men Fenﬁgl, um RA anziehen zu lassen,
zumal jo noch ca. 80 mA Ruhestrom den
sicheren Anzug des RA gewdbhrleisten.
Alle Kontokte des RA gehen aus der
(gezeichneten) Ruhestellung in Arbeitslage.
A3u/A3r &ffnet, wodurch die direkte An-
schaltung der TrA an das speisende RC
entfallt, WC 2 somit wirksam wird. Prak-
tisch bedeutet dies in gewissem Sinne
eine Abschaltung der Tr 2, denn — wenn
man einer Lok, die etwa 200—-400 mA Fahr-
strom verbraucht, einen Widerstand von
150 Ohm vorschaltet, dann bleibt sie ste-
hen (wenn sie stand) oder hélt alsbald
(wenn sie fuhr). —

Adu legt um auf Ada. Das soeben noch
schén griin leuchtende Signallémpchen
wird dunkel, das rote aber leuchtet schén
rot. GeméB ESO 59 zeigt damit das Signal
SA = Hp0. — Alu/Alr sowie A2u/AZ2r tren-
nen die Leitungen zum Vorsignal auf.
Prompt verléschen dessen Ldmpchen. Ein
etwa nachfolgender Zug darf also am
Signal nicht vorbeifahren, weil es Rot
zelxi; er kann es auch gar nicht, weil die
Tr A praktisch abgeschaltet ist.

Der Zug fdhrt weiter. Da Signal SB
«Frei” zeigt, passiert er die Tr B ohne Halt
und gelangt in den Block BB (gezeichnete
Stellung). %ie Lok bewegt sich im Uber-
wachungsbereich des RB-Relais, welches
angezogen hat. Wieder spielt sich der

leiche Vorgang der Umschaltung der B-

ontakte ab, wie vordem der A-Kontakte.
Dadurch wird Tr B abgeschaltet. So sagten
wir jedenfalls vorhin, als wir lediglich die
Lok als Stromverbraucher in unsere Be-
trachtungen einbezogen. Diesmal missen
wir den ZugschluBB, den letzten Wagen,
sehr scharf im Auge behalten. Infolge
seiner Wichtigkeit fir die sichere Deckung
des dahineilenden Zuges kommt ihm ném-
lich eine ganz besondere Aufmerksamkeit
zu!

Der Zugschlu3 (W) rollt in der abge-
bildeten Stellung noch in der TrB. Wére
die TrB véllig vom speisenden RA ge-
trennt, dann wiirde RA in Ruhelage gehen
und damit den Block BA frei melden, ob-
wohl ein Teil des Zuges den Blockbereich
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noch gar nicht verlassen hat. Uber den
WA2 wird der letzte Wagen jedoch wei-
terhin mit Fahrstrom versorgt, der dann
iiber die Ldmpchen bzw. Uber den einge-
bauten 100-Ohm-Widerstand zur linken
Schiene flieBt. Der Relaisstromkreis ist
deshalb immer noch geschlossen. Aller-
dings wirde der StromfluB iber WA2/
letzten Wagen keinesfalls geniigen, RA zu
halten. Aus diesem Grunde ist der WAI
als zusdtzlicher Belastungswiderstand un-
bedingt erforderlich. Block BA wird so-
lan e%esetzi gemeldet, bis auch der Zug-
schiuB TrB verlassen hat (vgl. Abb. 1le).

Es wdre wenig sinnvoll, lhnen aus-
schlieBlich die Durchfahrt eines Zuges auf
freier Strecke zu beschreiben. Eine Stok-
kung im Fahrtverlauf kann uns deshalb
nur willkommen sein.

Schon am Signal SB wurde unser ,Lok-
fohrer” auf einen vor ihm befindlichen
Zug aufmerksam gemacht, denn das Vor-
signal zeigte Vr0. Und nun kann er auch
das Signal SC erkennen. Es steht auf HEO,
die rote Lampe leuchtet, weil im Block BC
ein schwerer Gﬁterzu_? steht ([L] bzw. ).
Lok (L) rollt in der Trennstrecke Tr C aus
und hdlt schlieBlich. Nehmen wir an, die
eben genannte Lok wiirde leer fahren.
Auch in dem Falle wére die Besetztmel-
dung des Blocks BB gesichert, weil eben
Lwie vorhin unter gleichen Bedingungen
eziiglich des letzten Wagens erkldrt) iber
WB2 und den Lokmotor der Haltestrom
des RB flief3t.

Es kann durchaus méglich sein, daf Sie
die W1 bzw. W2 Widersténde je nach
den auf lhrer Anlage verkehrenden Lok-
typen etwas einregeln missen, was u. U
zu einer ziemlich kniffligen Beschéftigung
werden kann, wenn die Unterschiede im
Stromverbrauch lhrer Loks sehr erheblich
sind. Nach unseren Erfahrungen halten wir
in Anlehnung an den Vorsdﬂcg des Herrn
Teucher (s. Heft &/XIV, S. 256 und Heft
7/XIV, S. 294) einen Ausgleich der Strom-
verbrauche in den Loks selbst fur ein-
facher durchfihrbar. Schrecken Sie jetzt
bitte nicht zuriick, die ganze Angelegen-
heit ist némlich halb so wild. Wir erwdh-
nen diesen Punkt eigentlich nur der Voll-
sténdigkeit halber.

Wie Sie als erfahrene ,Fleischménner”
wissen, bestehen hinsichtlich des Stromver-
brauches bei Fleischmann-Modell-Loks gar
keine so grofBBen Unterschiede. Wir benutz-



ten fir unsere Versuche u.a. auch die
kleine Fleischmann-Lok 1306, weil wir méﬂ-
lichst allen Eventualitdten vorbeugen woll-
ten. Und siehe da, unsere schén aufge-
baute Blockschaltung versagte. Infolge des
geringen Stromverbrauches dieser Lok
sprachen die Blockrelais kaum oder nur
sehr zégernd an. Auflerdem dachte bei
«obgeschalteten” Trennstrecken die kleine
Maschine Gberhaupt nicht daran, uns den
Gefallen zu tun und zu halten. Erst als wir
ihrem Motor einen 60 Ohm-Widerstand
Bnrcllel legten, war sie ,gebdndigt®. -
araus ergibt sich die Notwendigkeit eines
Stromverbrauch-Angleichs nur fir Loks
eringen Verbrauchs (wie bereits erwdhnt).
er Vorteil einer Arbeitsstromschaltung
besteht im Wesentlichen in der Stromer-
sparnis. Unsere Schaltung (Abb. 5) ver-
zichtet bewuBt auf diesen Vorzug, um eine
lickenlose Uberwachung der |eweiligen
gesamten Blockstrecke sicherzustellen.

Es gibt zwar auch noch andere Méglich-
keiten, unter Beibehaltung des reinen Ar-
beitsstrom-Charakters dasselbe Ergebnis
zu erreichen: Bei Verwendung von Gleich-
richtern geméB den grundsétzlichen Vor-
schldgen des Herrn Ing. Moos ‘s. Heft 12/
XIl, S. 485) beispielsweise entfallen die Be-
lastungswiderstédnde W1. Wir haben eine
Schaltung, die auf den Ausfihrungen des

Herrn Ing. Moos basiert, theoretisch ent-
wickelt und vor allem aber — preislich kal-
kuliert. Damit war auch die Entscheidung
gefallen. —

Ein anderes ,Angebot” wollen wir lhnen
anschlieBend in diesem Zusammenhange
unterbreiten, aber mit Vorbehalt: Lassen
Sie die genannten Widerstdnde einfach
weg! Sie ersparen erstens den Ruhestrom-

ergrauch und zweitens die Widersténde
(s. Abb. 5) W1 und W2, wenn Sie auf die
Uberwachung der Trennstrecken TrA—TrC
usw. keinen Wert legen. Vergessen Sie
aber nicht, den IOO-Shm-Widersiund in
den SchluBwagen einzubauen, auch wenn
dieser von Haus aus mit einem Glihlémp-
chen ausgestattet ist.

Der Widerstandswert der Fleischmann-
Glohlémpchen betrégt etwa 300 Ohm und
das ist zu wenig, um das entsprechende
Blockrelais zu halten. Auf Lok-Leerfahrten
werden Sie allerdings auch verzichten
missen. Nun, es sei |hnen unbenommen,
nach eigenem Gutdinken zu verfahren.

Wir mochten ausdriicklich bemerken,
daB wir den eben gemachten Vorschlag
nur widerwillig von uns gaben, weil wir
bei den Selbstblockschaltungen eine héchst-
mégliche Vorbildtreue zu erreichen trach-
ten, die hiernach jedoch nicht gegeben ist.

(Fortsetzung folgt)

I Private Kleinanzeigen - Kauf, Verkauf, Tausch

Verkaufe: Mdrklin-Personenwagen 4002, 4004, 4005,
Gepéckwagen 4003, Triebwagen 3025, Trafo 6173.
50 % NachlaB. J. Otzen, 225 Husum, Neustadt 111.

Verkaufe g?an Gebot einige un?ahf.. ca. 900 g
schw. Loks der BR E17 und E 18 fir alle Systeme.
3-Licht-Spitzenbel. wechselnd. Chiffre 715327,

Suche loufend zur Ergénzung meiner Eisenbahn-
onlage Lokomotiven ung Wo%en groBerer und groBer
Modelle in Spur 0 und |I. nsebo'e_ an S. Scherf,
44 Minster-Gremmendorf- Béddingheideweg 51.

Pro anget. Zeile 2,50 DM
Chi 130 DM
XIV S. 36)

Modellbahner! Fleischmann-Modell, Schienen, grofie
Anzahl Weichen usw. mit 2 Loks, Ys Jahr alt, zu
verkaufen fir 150,— DM, Neuwert 340,- DM. Breuer,
Rheydt, Ulmenstrafie 16.

Spur |, 2 D-Zugwagen, Selbstbau, Lange §. P. 61 ecm,
original_ Mérklin-57-cm-Drehgestelle, je DM 75-;
Ellok, Selbstbau, 2 Motoren, Lénge 0. P. 61 cm,

M 130,-, 2 angefangene D-Zugwagen, 55 cm, zu-
sammen DM 25,-. Chiffre 327157.

(s. a.

Mérklin-Anlage, in 3 Ebenen, gréferes Aus-
mafl, Gleichstrombetrieb, Gleisbildsteverung
mit Relois zu verkaufen. UGGOWITZER,
Villach, Postfach.

Loufend Gelegenheiten HO Marklin  und
Fleischmann SK B0O N, E 44, E 18, alle neu.
Liste anfordern. Versand von allen Ersatz-
teilen. Rustige, Friedberg/Hess., Postfach 283.

60 reinigt Kontakte aller Art

60 beseitigt hohe Ubergangswidersidnde

80 entfernt Oxydschichten

60 kostet in Sprihdose DM 6,—

61 ein ousgezeichnetes Schmiermittel fir
feine Triebwerke

61 kostet in Sprihdose DM 5,

Zu beziehen zuziglich Nachnahmespesen:

Hartmann, 4833 Neuenkirchen iib. Giitersioh.




