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Abb. 1.

lichtungszeiten wére von der Lok nur noch ein Schemen auf dem Fote sichtbar,

Das sind 200 km/ h im Bild! Und zwar ber einer Belichtungszeit von ca. 1/500 sec' Bei léngeren Be-

(Foto: G. Gerardi, Nbg.)

(Sundesbahn erprobt 200-km-Tempo

Nicht nur das Fliegen ist ein uralter Traum
der Menschheit, sondern auch die ,Geschwin-
digkeit”, ja diese vielleicht sogar in noch stér-
kerem Mafle. Zu allen Zeiten war man be-
strebt, méglichst schnell (und bequem) von
einem Ort zum anderen zu gelangen. Die
modernen Eisenbohnen sind sogar aus diesem
Bestreben heraus entsianden. Es ist deshalb
kein Wunder, wenn gerade sie immer wieder
Versuche anstellen, die Geschwindigkeit auf
den Schienen zu erhdhen.

Von wirklicher Bedeutung sind dabei vor
allem die Versuche, die eine allgemeine Erhé-
hung der RelsegeschW|nd|gke|r zum Ziele ha-
ben, wichtiger jedenfalls als die reinen Re-
kord-Fchrien. Der Kampf um das ,Blave Band

der Schiene” ist mehr oder weniger eine Frage
des Preshges, denn im allgemeinen wird da-
bei wenig Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit
oder die praktische Nutzanwendbarkeit im
normalen Verkehr genommen. Wohl der ein-
zige reelle Grund, der fir Rekordversuche
spricht, ist die Ermittlung der obersten Lei-
stungsgrenze, bis zu der ein Schienenverkehr
uberhouptdenkbor ist. Unter diesen Aspekten
ist es den franzdsischen Eisenbahnen vor eini-
gen Jahren gelungen, den Weltrekord fir die
héchste auf Schienen erreichte Geschwindig-
keit auf Uber 330 km/h zu schrauben.

Die deutschen Eisenbahnen haben sich fri-
her ebenfalls mit dhnlichen Rekordversuchen
befaBt und es wurde bereits in den ersten

Heft ZIXVI ist spiitestens 14. 2. 1964 in IThrem Fachgeschiift!
Dem heutigen Heft liegt das Inhaltsverzeichnis zu Band XV (1963) bei!




Abb. 2. Ein Blick aus dem Fihrerstand der mit 200 Sachen auf die Unterfihrung zubrausenden E 10 300. Obwohl
nur von hinten zu sehen, kennzeichnet die Kopfhaltung des Lokfihrers die gespannte Aufmerksamkeit, mit
der er bei dieser Geschwindigkeit die Strecke beobachtet — beobachten mufi, denn die kleinste Unaufmerk-

samkeit kann weitreichende Folgen nach sich ziehen.

Jahren dieses Jahrhunderts eine Spezialstrecke
for solche Versuche ausgebaut: die Militdr-
bahn Marienfelde — Zossen. Hier ,uberfuhr”
bereits 1903 ein elektrischer Triebwagen die
200 km/h-Grenze (Abb. 3); aber auch mit
Dampflokomotiven wurden um diese Zeit be-
reits Geschwindigkeiten um 140 km/h gefahren
und zu Zeiten der Baureihe 05 auf Gber
200 km/h gesteigert.
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(Foto DB)

Die zunehmende Belastung der Eisenbahn-
strecken sowie der immer stdrker werdende
Wettbewerb mit den anderen Verkehrsmitteln
zwingen die Bundesbahn, ihren Betrieb nicht
nur zu rationalisieren, sondern auch mit ho-
heren Reisegeschwindigkeiten abzuwickeln. Be-
reits vor dem Krieg entstand ein Netz schnell-
ster Triebwagenverbindungen, bei denen fahr-
planmdaBige ?—Iéchsigeschwindigkeiten von 160



km/h erreicht wurden. Infolge der Kriegsein-
wirkungen konnte diese Geschwindigkeit erst
vor kurzem auf einigen wenigen Streckenab-
schnitten fir den Rheingold-Zug wieder zuge-
lassen werden. Bei den anderen Spitzenziigen
der DB betrégt die Héchstgeschwindigkeit z.
Zt, ,nur” 140 km/h.

In nicht allzuferner Zukunft soll nun aber
der grofie Schritt vorwdrts gemacht und die
fahrplanméBige Héchstgeschwindigkeit auf
200 km/h erhéht werden. Um die fir diesen
Schnellstverkehr nétigen Erkenntnisse zu ge-
winnen, fihrt die Dg seit kurzem Versuchs-
fahrten auf der Strecke Bamberg-Forchheim
(in der Ndhe von Nirnberg) durch. Diese
Strecke ist fir Versuchs-Fahrten wegen ihrer
geradlinigen Streckenfihrung sowie der nicht
allzustarken Belegung sehr gut geeignet und
wurde in den vergangenen Monaten auch
baulich fir die 200 km/h-Versuche hergerichtet.

Es ist nicht damit getan, da3 man eine Loko-
motive so konstruiert, daf} sie leistungsméfig
und fahrtechnisch fir derartige Héchstge-
schwindigkeiten geeignet ist. Vielmehr sind
noch eine ganze Reihe anderer Faktoren zu
beriicksichtigen. Der Oberbau muf die gegen-
Uber den bisherigen Geschwindigkeiten we-
sentlich erhéhten Belastungen aushalten. Das
gleiche gilt fir die Oberleitung; bei dieser so-
gar in noch stdrkerem Mafle, denn sie ist ja
auf Grund ihrer Konstruktion — im Gegensatz
zu den Gleisen — ein verhdltnisméBig labiles
Gebilde.*)

Der wichtigste Punkt diirfte jedoch das Siche-
rungssystem sein. Es ist einleuchtend, daf} die
bisherigen Bremswege und Signalabsténde bei
200 km/h nicht mehr ausreichen. Dariiberhinaus

muf3 fir solche Schnellstverkehrs-Strecken auch
noch eine weitere Erhéhung der Fahrgeschwin-
digkeiten mit beriicksichtigt werden, die ev. im
Zuge der kommenden Entwicklung erforderlich
wird. Die DB geht deshalb bei ihren Uber-
legungen heute bereits von 250 km/h aus.

er normale Bremsweg fir einen D-Zug be-
tréigt bei solchen Geschwindigkeiten bereits
etwa 2,7 km; fir eine Schnellbremsung im
Gefahrenfalle werden immer noch rund 1,7 km
Weg bendtigt, da die Bremsverzégerung von
1,5 m/sec® im Interesse der in den Wagen
sich bewegenden Fahrgdste (und um deren
Gefdhrdung durch ,fliegende” Gepdckstiicke
auszuschlieBen) nicht Gberschritten werden
darf. Auf Grund der langen Bremswege miis-
sen folglich auch die Blockstrecken — im Ge-
gensatz zu den derzeitigen Gegebenheiten —
wesentlich ldnger werden. Weiterhin hat sich
herausgestellt, daB das bisherige Signalsy-
stem mit Signalen neben dem Gleis bei diesen
hohen Geschwindigkeiten nicht mehr genii-
gend Sicherheit bietet, denn das rechtzeitige
und vor allem richtige Erkennen der Si-
gnale ist nicht mehr gewdbhrleistet. (Daf3 an
den zukinftigen Schnellstfahrstrecken etwaige
Bahniibergéinge durch Unter- bzw. Uberfiih-
rungen ersetzt werden, versteht sich wohl von
selbst!)

*) Wir kénnen die mit den Schnellstfahr-Versuchen
zusammenhdngenden Probleme hier nur ganz kurz
streifen. Wer sich _eingehender dariiber informieren
will, dem sei die Zeitschrift ,Die Bundesbahn”, Heft
1-2/1963 (Hestra-Verlag, Darmstadt, vormals Carl
R6hrig-Veriog%_ empfohlen. Dieses Doppelheft ist
speziell dem Th

ema ,Schnellstfahrten” gewidmet.

Abb. 3. Bereits 1903 hat dieser sechsurhsilge AEG-Triebwagen die 200-km/h-Grenze iiberschritten. Bemerkens-

wert sind die dreifachen Stromabnehmer:

amals fuhr man noch mit Dreiphosen-Wed-nselsrrorn(k? Drehstrom).

G-Werkfoto)
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Winfer i’n HOIIental — ein weiteres Schneemotiv des Herrn Kluge, der seinen Wohnsitz im

nahegelegenen Freiburg i. Brsg. hat und nicht in Lommatzsch, wie im letzten Heft S. 718 irrtimlicher-

weise angegeben. — Der Triebwagen nebst Anhén
génzlich unterschiedliche Seitenwénde auf (vgl. Bil

a

er stammt von Piko; beide weisen Ubrigens zwei
in der heutigen Schreiber-Anzeige)!

Der Blockabstand betrdgt stellenweise bei
Hauptbahnstrecken z. Zt. nur 950 m; ein
Schnellstfahrblock mifite dagegen gut drei-
mal so lang sein! Mit Ricksicht auf eine gute
Streckenausnutzung auch mit den in Zukunft
weiterhin verkehrenden langsameren Zigen
kann der Blockabstand jedoch nicht allgemein
grofier gemacht werden. Deshalb wird auf
den Schnellstfahrstrecken zusétzlich zum der-
zeitigen Signalsystem noch ein Héchstge-
schwindigkeits-Signalsystem installiert, bei
dem — ganz grob gesagt — 2-3 kurze Block-
strecken fir die ,Blitzziige” jeweils zu einem
einzigen langen Blockabschnitt zusammenge-
faBt und die Signalstellungen dem Lokfihrer
direkt an seinem Fihrerstand angezeigt wer-
den. Dariber hinaus ist auf der Lok noch eine
sogenannte *Geschwindigkeits-Nachfihr-Ein-
richtung vorhanden. Diese Anzeigeeinrich-
tung gibt dem Lokfiihrer an, mit welcher Ge-
schwindigkeit er zu fahren hat, wenn er den
Zug noch'rechtzeitig vor dem ndchsten Signal
zum Stehen bringen will. Diese Anzeige er-
folgt stetig und der Geschwindigkeitszeiger
der Lok muB stets in Deckung mit dem Anzei-
gegerdt sein.
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Da das davernde Beobachten dieser Nach-
fuhranzeige jedoch den Lokfiihrer zu sehr be-
anspruchen und ihn vom Beobachten der
Strecke abhalten wiirde, wird bei den
Schnellstfahrten eine fast vollautomatische
Loksteverung angewendet, d. h. der Lokfiihrer
braucht im allgemeinen die Lok gar nicht
selbst abzubremsen, sondern das gesthieht
automatisch. Von einem unter dem Gleis ver-
legten Signal-Kabel werden die entsprechen-
den Befehle induktiv, d. h. drahtios zu einem
Empfénger in der Lok gesendet, der diese Be-
fehle dann in Steuerimpulse umsetzt.

Erst die neuzeitliche Elektronik hat den Weg
fir solche komplizierten, aber dennoch voll-
kommen sicheren Signal- und Steuerungssy-
steme geebnef, ohne die ein moderner Héchst-
geschwindigkeitsverkehr nicht denkbar wiére.
Wie in vielen anderen Zweigen der Technik
ersetzt die Elektronik nun auch im fahrenden
Zug den Menschen mehr und mehr; der Lok-
fuhrer wird bald nur noch ein Beobachtungs-
posten sein. Diese Tdtigkeit wird ihn jedoch
ebenso beanspruchen und die gleiche Auf-
merksamkeit abfordern wie seine bisherigen
Aufgaben. Denken Sie nur daran, welcher



Konzentration es bereits bedarf, einen PKW
mit 140 ,Sachen” sicher Uber die glicklicher-
weise(2) mit Verkehrs-Signalen recht wenig
bestiickte Autobahn zu fihren. Bei 200 km/h
genigt es dann vollkommen, wenn der Lok-
fihrer ,weiter nichts® zu tun hat, als die
Strecke vor sich zu beobachten und allenfalls
noch die Lok in Gang zu setzen.

Wenn man es nun so recht bedenkt, dann
hat dieses neve automatische Signalsystem
doch eine verbliffende Ahnlichkeit mit unserer
Modellbahn: Die Fahrt des Zuges wird hier
wie dort ferngestevert! In unseren Lokomoti-
ven und Triebwagen bedienen keine Lokfihrer
in ,Wachstumsgréfie” HO den Fahrregler —
und doch hdlt der Zug vor einem auf Halt ste-
henden Signal! Auch wenn er — umgerechnet —
mehr als 200 km/h fahrt! Gewif3, zwischen den
inneren Details von Vorbild und Modell be-
stehen himmelweite Unterschiede, aber im
Prinzip sind sich Modell und Vorbild wieder
einen Schritt ndher gekommen (was natiirlich
nicht so aufzufassen ist, als ob das Vorbild
dem Modell nacheifert). Und dos freut den
~modellbewuBten” Modellbahner schlieBlich
doch, so wie mancher nun in Anbetracht der
Schnellstfahrten der DB auch innerlich froh-

lockt, dafd sein D-Zug bald nicht mehr unmo-
deIImaBtg schnell féhrt, sondern eben gerade
richtig.

Trotz allem sollte man aber auch beziglich
der Modellbahn nicht dem ,Geschwindigkeits-
Rausch” verfallen: Nicht der .Rekord” zdéhlt,
sondern die Betriebssicherheit — und das M o -
d e | | als getreves, verkleinertes Abbild seines
Vorbildes. Und wenn das Modell wirklich ein
Modell sein soll, dann darf es eben auch nur
mit modellméBiger Geschwindigkeit fahren.
Fiur ein HO-Fahrzeug bedeutet dies eine Héchst-
geschwindigkeit von rund 65 cm/sec (entspre-
chend 200 km/h). Vergleichsweise darf ein ,nor-
maler” 120 km/h-Schnellzug dagegen nur 38 cm
pro Sekunde zuriicklegen, und fir die preu-
Bische Old-Timer- Schnellfohrlok S$9, deren
Bauzeichnung wir auf S. 23 ff. aus AnlaB der
DB-Schnellfahrversuche veréffentlichen, gilt
eine Héchstgeschwindigkeit von 44 cm/sec
(entsprechend 137 km/h).

Da viele Modellbohnfreunde bekannterma-
fien durchwegs bei allen Zuggattungen mit
Uberhéhten Geschwindigkeiten fahren, bleibt
zu hoffen, dafl die DB- Hochsrgeschwmdlg-
keitsfahrten nunmehr nicht génzlich als ,Frei-
brief” aufgefaBit werden!

Buchbesprechung

,.Lokomotiven von Gestern'’
1. Folge

8 farbige Kunstdruckblatter, zu einem kleinen
Heftchen mit kartoniertem Farbumschlag zu-
sammengefaBbt, Format 15x 23 cm quer, DM 4,80,
erschienen im Ingrid-Roskopf-Verlag, Traun-
stein,

Mit dieser kleinen Farbbild-Sammlung soll
der Anfang fiir eine ganze Serie gemacht wer-
den. Auf den ersten acht Blattern sind bekannte
Lokomotiven des vorigen Jahrhunderts in gut
detaillierten Farbzeichnungen abgebildet. Be-
sonders die ,Historiker” unter unseren Lesern
werden Gefallen daran finden; gerahmt sind
die Bilder aber auch ein stilechter Wandschmucdk
fiir das Eisenbahnzimmer.

| I]Ie ersien RUCO-ACHO- ﬂhemgﬂlﬂwauen Modelle eingetroffen!

Kurz vor RedaktionsschluB, erreichten
uns die allerersten Muster vom Aus-
sichtswagen AD4im 62 und vom Abteil-
wagen Av4im 62; die restlichen zwei
Modelle werden bei Erscheinen dieses
Heftes ebenfalls bereits auf dem Markt
sein. Die LiP der Modelle betrégt nicht,
wie im neuen Hornby-Acho-Prospekt an-
gegeben, 28 cm, sondern entsprechend
den Messemustern 24,1 cm. Die Ausfih-
rung ist ansprechend; die Drehgestelle
sind sehr gut detailliert, die isolierten
Metallradsétze spvfzengelugeﬂ und die
Inneneinrichtungen in verschiedenfarbi-
gem Kunststoff nachgebildet (einschl. Bar,
Barhocker und Treppenaufgéngen zur
Aussichtskuppell). Wir werden in einem
der ndchsten Hefte voraussichtlich noch-
mals bildlich darauf eingehen! -

Der Eingang zum groflen Aussichts-
wagen. (Foto: A. Thiel, Ludwigshafen)
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Der Eingang zum groflen Aussichts-
wagen. (Foto: A. Thiel, Ludwigshafen)




C. H. Meyer, Alfen

Rangier- und Nebengleise, die in ein
Hauptgleis miinden, miissen laut Vorschrift
durch eine Gleissperre gegen abrollende Wa-
gen gesichert werden. Im allgemeinen wird
der Entgleisungsschuh - der wirksame Teil
einer Gleissperre - bei der DB auf die Schie-
nen geklappt. Fiir den Modellbau bedeutet
diese Methode jedoch einigen mechanischen
Aufwand, weshalb ich mir eine der beriihm-
ten ,Ausnahmen” - die es moglicherweise
auch gar nicht gibt - als Vorbild ausgesucht
habe. Bei meiner Gleissperre wird der Ent-
gleisungsschuh nicht geklappt, sondern iiber
die Schienen geschoben. Das Verschieben er-
folgt mittels eines Weichenantriebes, in mei-
nem Fall durch einen nicht mehr benétigten
Trix-Weichenantrieb; grundsitzlich sind aber
auch andere Antriebe geeignet.

Den vorgenannten Antrieb habe ich von
der Weiche abgesagt und nach Abb. 1 und 3
in eine Uffnung der Grundplatte G von un-
ten eingesetzt und angeklebt. Unter den
Schienen wird der Steg zwischen zwei Schwel-
len entfernt (s. Abb. 1 u. 3) und in diese Liicke

Weine Gleisgperre

ein Fiithrungsrohr F von 3 mm () (innen
2mm ¢) und 20 mm Linge eingesetzt. Bei
Zweischienen-Betrieb muff das Rohr gegen
die Schienen bei X isoliert sein. Zweckmafig
verwendet man ein Rohr aus Isoliermaterial
und klebt es an. Bei Marklin-Betrieb kann
das Rohr aus Messing sein und direkt an die
Schienen gelotet werden. In dieses Rohr F
wird ein Messingrohr R von 2 mm ¢ und ca.
27 mm Ldnge hineingeschoben, an das die
rechtwinklig abgebogenen und 2 mm starken
Drihte D1 und D 2 geldtet werden. An D 1
ist der Enigleisungsschuh E - aus einem Stiick
Messing gefeilt — angelétet.

Die Zugstange des Weichenaniriebes wird
vorn abgewinkelt und in das Messingplatt-
chen P eingeldtet, desgleichen der Draht D 2.
(Dieses Plattchen P trigt dazu bei, daf der
Entgleisungsschuh nicht verdreht wird.) Bei
Zweischienen-Betrieb sollte P jedoch aus Iso-
liermaterial hergestellt werden, weil sonst der
Entgleisungsschuh durch ein auflaufendes
Rad mit der Schiene leitend verbunden wird.
(Die Metallteile des Antriebes liegen an

o $iTe-n

e

Abb. 2. So ungeféhr kann die
fertige Gleissperre von oben
aussehen, wenn alle stérenden
Offnungen in der Grundplatte
verdeckt und getarnt sind.

Abb. 1. Die Einzelteile der Gleissperre vor der vollsténdigen Montage. Unten: Zugstange Z mit Plétichen P
(s. a. Abb. 3). — Das Gleis miiite richtiger senkrecht zur Spulenachse des Antriebes liegen und wurde hier nur

gedreht, damit man den Antrieb besser sehen kann.
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Im oberen Teil der

Zeichnung ist nur
der Antrieb dar- 8
gestellt. o

I -

R

P BE i
A ! \,L w
] \
° : W . ! /’/ /'G
\ F— /
| I — |i|!r| [|F|||1|I l]ml'l,l’f’]” /r/ /}/{
[ \\y = \\A/f - . ]

Abb. 3. Schemazeichnung des Gleissperren-Antriebes, etwa in HO-Gréfe,

aas’ £ e

Abb. 4. Ebenfalls eine Gleissperre, die zwar etwas
primitiv_anmutet, aber sicher ebenso thren Zweck
erfillt: Ein Holzbalken, der iiber die Schiene geklappt
und mit einem soliden VorhdngeschloB ,verriegelt”
wird. Entdeckt von Herrn H. Ducke, Berlin, im Bf. Bad
Eilsen der Bad-Eilsener-Kleinbahn.

Die Buchstaben bedeuten:

- Anschl&Fe fir Zusvsfangaz
= Bodenplatte des Weichenantriebes
u. D: = 1-mm-Ms-Dréhte, gebogen
= Entgleisungsschuh
= Fihrungsrohr
= Anlagengrundplatte
= Ms- oder Pertinax-Plattchen
= Réhrchen (2 mm @)
= Spulenkérper
= Rest der Weichengrundplatte
= Fiillsticke (Bodenplatten-Stdrke)
= isolierte Verbindung

xX<gumIVOTMOE>

Masse!) Die Befestigung eines anstelle des
Messingplitichens  verwendeten Pertinax-
streifens erfolgt am besten mit UHU-plus.

Die Uffnung in der Anlagenplatte wird
nach beendeter Montage und erfolgreicher Er-
probung mit diinnem Karton verklebt und mit
Streumaterial getarnt, wihrend der Entglei-
sungsschuh rot und die sichtbaren Antriebs-
teile grau gestrichen werden. Die Gleissperre
kann schaltungstechnisch durch ein Relais
bzw. durch Parallelschaltung in Abhéngigkeit
von einer Weiche oder einem Signal gebracht
werden,

Ab sofort lieferbar!

2,50 DM + —,25 DM Versandkosten

Einbinddetﬁe 1963 [Bd. XV ] in Griin mit Goldprégedruck




Abb. 1. Blickrichrun% Ausfahrt Kopfbahnhof mit Fuflgéngersteg. Die Strecke im Hintergrund fUhrt zum Durch-
gangsbahnhof (s. Abb. 3).

~ so groB ist die Mirklin-Anlage des Herrn R. Gérlach, Herrsching, die er = ob-
4 x 4 wohl noch nicht lange MIBA-Leser — rein gefiihlsméBig nicht i{iberladen hat. In
wohltuender Weise kommen sowohl Landschaft als auch Eisenbahn gleichberechtigt
PR 16 m 2 zur Geltung, wie er es iiberhaupt gut verstanden hat, seiner Anlage eine hichst
individuelle Note zu geben. — Um bei dieser ziemlich groBflichigen Anlage an

Abb. 2. Motiv von der Strecke. Hinsichtlich der filigranen Briickenkonstruktion siehe Abb. 5.




[
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Abb. 3. Blick auf den Durchgangsbahnhof. Im Mittelgrund etwas eigenwillig konstruierte Portaltrdger fir
die im Bogen verlegte Briickenstrecke @ la Rendsburg. — Vom Durchgangsbahnhof aus verlduft die Bahnlinie
iiber die Bricke zum Kopfbahnhof zuriick oder — via Abb.2 — zum ganz links sichtbaren dritten Bahnhof.

Abb. 4. Der Kopfbohnhof in seiner vollen GréBe und Ausdehnung. Die Décher der Hallen sind abnehmbar.




Abb. 5. Die filigrane, 80 ¢m lange Briicke
baute Herr Gérlach aus Holzleistchen, da
ihm bei der Erstellung die Metall- bzw.
Plastikprofile noch nicht bekannt gewesen
waren.

alle wichtigen Punkie gelangen zu kiinnen,
wurden drei ca. 1 m?* groBe Ufinungen be-
lassen, die z. T, verdeckt sind, z. T. vom Be-
schauer infolge Tarnung durch Hiigel usw.
nicht eingesehen werden kiénnen.

Letraset — eine neue Beschrifftungsmethode

Die saubere Beschriftung von Modellbahn-Fahrzeu-
gen, Stationsschildern usw. ist vor allem fiir die
elbstbaver ein gewisses Problem. Wer hat schon
eine so ruhige Hand, daB er ohne umstiindliche Hilfs-
mittel wie ,gedruckt” schreiben kann, zumal wenn
es sich um die hierfiir meist nicht gerade besonders
geeigneten unregelméBigen Flichen mancher Fahr-
zeuge handelt, die zu allem UberfluB auch noch keine
richtige Handauflage erlauben. Mit Stempeln, geéitz-
ten Metallschildern usw. versuchte man bisher dem
Problem beizukommen. Von allen diesen Methoden
wirken noch immer die Metallschilder am besten,

Zwei ,aufmerksame” Leser — in des Wortes dopgel-
ter Bedeutung —, Herr D. Hensel und Herr S. Silber-
nagel (beide aus Miinchen), haben uns nun fast gleich-
zeitig auf eine neuve ethode aufmerksam ge-
macht, die in vielen Fdllen Sorgen

kann. Das ,Zauberwort” heiBt ,letraset”; es handelt
sich hierbei um sogenannte Aufreib-Buchstaben. Auf
die Riickseite eines durchsichtigen Spezialpapiers
sind selbsthaftende Buchstaben aufgedruckt. Der Bo-
gen mit den Buchstaben wird so auf das zu beschrif-
tende Objekt gelegt, daB sich der betreffende Buch-
stabe genau iber ,seinem” Platz befindet. Mit einem

gerundet aber festen Gegenstand (lackiertes Blei-

doch gibt es diese unseres Wissens nur fiir L
tiven. Fiir andere Fahrzeuge und die ,private Privat-
bahn” muB man sich die Metallschilder in Sonder-
anfertigung herstellen lassen. Was aber eine Son-
deranfertigung hinsichtlich des Geldbeutels fast im-
mer bedeutet, brauchen wir nicht erst auszumalen.

g e 4 b
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stiftende o. &.) reibt man nun unter méBigem Druck
die nichtbedruckte Papierseite iiber dem Buchstaben,
der dadurch an der zu beschriftenden Fliche fest-
haftet (Ghnlich wie Tesa-Film). Die Buchstaben sind
mikroskopisch diinn und bestehen praktisch nur aus
Druckfarbe und Haftmittel. Ein Wiederablésen ist
nur unter Zerstérung des Buchstabens méglich, so
daB man also vor dem Avufreiben eine ganz beson-
ders sorgfdltige Lagefixierung vornehmen sollte. Vor-
gedmckta Linien auf den Buchstabenbogen sind je-
loch eine wertvolle Hilfe, um wenigstens die gleich-
méBige Hohe und den senkrechten Stand sicherzu-
stellen. Der Abstand zwischen den Buchstaben ist und
bleibt jedoch eine Sache des AugenmaBes,

ZweckmiiBig solite man deshalb zundchst mal
einige Proben an einem ,neutralen” Stiick aufreiben,
denn sonst reiben S i e sich ob der miBlungenen Be-
schriftung auf. Wie bei so vielen Dingen geht eben
auch hier Probieren iiber Studieren.

Die ,letraset”-Buchstaben erhalten Sie in Fachge-
schiiften fiir Zeichenbedarf. Es gibt sie in diversen
GriéBen und Schriftarten, leider aber noch nicht in
allerkleinsten Schriften {Lleinsh GroBe: 2-mm-Buch-
staben). WeiB und Schwarz sind die Standard-Far-
ben; Buchstaben in Gold, Silber usw. miissen meist
extra bestellt werden, Jeder Bogen ist etwas groBer
als DIN A 4 und umfaBt jeweils das ganze Alphabet,
Die Anzahl der einzelnen Buchstaben auf jedem Bo-
gen steht im Verhéltnis zu ihrer Hiufigkeit innerhalb

es gesamten Wortschatzes. Die Bogen sind zwar
verhéltnismiBig teuver (DM 5,70), enthalten aber bei
den fiir unsere Zwecke brauchbaren SchriftgréBen
eine groBe Anzahl Buchstaben und Ziffern, so daB
der finanzielle Aufwand doch ertriglich ist.

Nach neuesten Erkundigungen ist ,letraset” aber
nicht das einzige Fabrikat: ein anderes heiBt z. B.
oransotype”. Verlangen Sie also einfach Aufreib-
Buchstaben.



Schmalspurwagen aus Fertigfabrikaten

I. Kurze Zweiachser aus langen Zeuke-Vierachsern
von H. Kénig, Endorf

Die bekannte Zeuke-Schmalspurbahn hat
im Laufe der Zeit gar manche Liebhaber ge-
funden, doch wird wohl schon jeder bedau-
ert haben, da der Hersteller ausgerechnet so
lange vierachsige Wagen zum Vorbild genom-
men hat, stait kurze zweiachsige Wagentypen,
die fiir eine Schmalspurstrecke nicht nur
zweckdienlicher wiren, sondern auch viel
.netter, romantischer oder gemiitlicher” aus-
sehen. Nun, ich habe heute welche (wie Sie
vom letzten Heft - S. 712 - her bereits
wissen)! Gewonnen wurden sie auf hachst
einfache Weise: durch Kiirzen der langen
Z&W-Vierachser! Damit Sie ebenfalls &hn-
liche kurze Wigelchen schaffen kénnen, nur
ein paar kleine Hinweise:

1. Lésen Sie zunachst das Dach vom Wa-
genkasten. Bei gut angeklebten Dichern wird
man etwas robust vorgehen miissen, wobei
mitunter die diinnen Dachstiitzen am Biihnen-
gelander flétengehen kénnen, wenn man es
am notigen Fingerspitzengefiihl fehlen laft

(wie es mir personlich erging, s. Abb. 1). Ab-
gebrochene Stiitzen notfalls spiter durch ein-
gepaBte Stecknadeln ersetzen. Wenn Dach-
und Wagengehéuse zufilligerweise nicht be-
sonders fest zusammengeleimt sind, dann
kann jedoch nicht viel schiefgehen.

2. Versuchen Sie auf irgendeine Art, die
Drehgestelle vom Wagenboden loszulgsen.
Am einfachsten diirfte es erfahrungsgemaf
sein, die Drehbolzen-Hohlniete mittels Bohrer
aufzureiben; danach kann man die Drehge-
stelle leicht abnehmen! Die schwarze Rahmen-
imitation laft sich (nach Entfernen der Kupp-
lungen samt Federn) lésen, wenn man mit
einem diinnen Messer oder Schraubenzieher
vorsichtig zu Werke geht.

3. Nunmehr Wagengehéduse in der Mitte
neben dem Abortfenster durchsigen - erst
jede Seitenwand fiir sich, dann den Wagen-
boden - und vom restlichen Wagengehause
die Stirnwand nebst Biihne abtrennen. Lang-
sam sagen, sonst wird durch die Reibungs-

Abb. 1. Die auf die beschriebene Weise gewonnenen reizenden kurzen Schmalspurwégelchen. Links der neue
Personenwagen (vorerst noch ohne die — abgebrochenen — Dachstiitzen), rechts ein Packwagen, ebenfalls in
Kénig'scher Version. Es bleibt lhnen selbst iberlassen, ob lhre kurzen Zweiachser nicht ganz so kurz sind oder
eine andere Fenster- oder Tireinteilung aufweisen. Die Anregung ist gegeben — machen Sie das beste daraus!
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Woagengehdusetorso

hitze die Sdgenaht wieder zugeschweiftt! An-
schlagwinkel als Fithrung fiir Sageblatt ver-
wemfen!

4. Die abgetrennte Stirnwand an den Wa-
genkasten ankleben - fertig (d. h. halbfertig)
ist der erste kurze Wagen! Der iibriggeblie-
bene Wagentorso kann durch Stirnseiten und
Bithnen aus Sperrholz o. dgl. zu einem wei-
teren kurzen Wagen erginzt werden.

Abb. 3. Die Unterseite des
gekirzten Personenwagens
mit neu eingesetztem Bo-
den aus 3-mm-Sperrholz
und einem Gummiring als
Ersatz fir die Kupplungs-
feder. = Unseren Versuchen
nach geht es auch. ohne
neven Wagenboden, wenn
man den Original-Boden
beléBt und lediglich beim
Abségen der zweiten Stirn-
wand etwas Vorsicht wal-
ten 168t. Schaven Sie sich
diese Sache vor dem Ab-
sdigen genau an; Sie wer-
den dann leicht dahinter-
kommen, was gemeint ist.
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Abb. 2. Links das abgetrennte Wagengehdéuse, rechts das zugehérige Stirnwandteil. Mitte: der Gbrigbleibende
?uus dem sich — wie im Haupttext angedeutet — noch mancherlei machen I&ft).

5. Die Achslagerblenden fiir die Einachs-
radsitze entstehen aus den Drehgestellen, in-
dem man diese einfach in der Mitte ausein-
andersiagt. Wenn man richtig vorgegangen ist,
braucht man keinen neuen Wagenboden an-
fertigen (wenn doch, dann aus 3-mm-Sperr-
holz), sondern nur noch die Achslagerstege
unterzukleben.

6. Das Dach braucht man eigentlich nur



entsprechend der neuen Wagenlange zu kiir-
zen; nur sind dann am neuen Dachende zwei
schrig verlaufende Drahtstiicke analog den
Original-Dachenden anzukleben. Wer sich
diese kleine Arbeit sparen will, mache es wie
ich: Ich habe das Dach so geteilt, daf ich die
Original-Dachenden  verwenden konnte,
mufite dafiir aber die beiden Dachhélften zu-
sammenkleben und um eine mdoglichst un-
sichtbare Naht bemiiht sein (was wiederum
auch nicht jedermanns Sache ist).

Der Packwagen entstand auf dhnliche Wei-
se, doch diirfte sich eine weitere Anleitung

hieriiber eriibrigen. Erst einmal auf den Ge-
schmack gekommen, werden Sie vielleicht
noch andere nette Zweiachser ,zusammen-
schustern”, z. B. einen offenen G-Wagen aus
dem bereits eingangs erwihnten iibriggeblie-
benen Wagengehausetorso, bei dem Sie nur
die unter den Fenstern befindlichen Seiten-
winde verwenden, oder unter Verwendung
iibriggebliebener Drehgestelle einen vierach-
sigen Schienen-Transportwagen u. dgl. m. Ihre
chhmalspurbahnstre e wird Thnen jedenfalls
mit solchen kurzen Wigelchen viel mehr
Freude bereiten!

IL. Kleinbahnwagen als Schmalspurler

von G. Schindler, Senne

Abb. 4. Der fertige Kleinbahn-Pseudo-Schmalspurwagen, der sich hinter der Zeuke & Wegwerth-Schmalspur-

lok ohne weiteres sehen lassen kann.

Angeregt durch die Anleitung des Herrn
Ernsting in Heft 13/XIII S. 540 zum Umbau
eines Rivarossi-Old-Timers zu einem Schmal-
spurwagen, habe ich die gleiche Prozedur bei

em bekannien Kleinbahn-Wagen Nr. 370
vorgenommen. Da er nur 32,5 mm breit und
auch sonst sehr zierlich ist, kann er — mit
entsprechenden Radsiitzen ausgeriisiet — sehr
gut als HO-Schmalspur-Wagen laufen (siehe
Abb. 4 u. 5 sowie Heft 16/XV, S. 736).

Ich habe zuniichst das Wigelchen ganz aus-
einandergenommen. Dabei muf man behut-
sam vorgehen, da die Wagenteile zum Teil
verklebt sind. Zuerst nimmt man die Biithnen-
gelinder hergus: Durch vorsichtiges Biegen
der Dachstiifzen lésen sich diese aus dem
Dach; die Gelinder lassen sich dann nach
oben herausnehmen. Danach mit einem schar-
fen Messer leicht zwischen Plattformboden

und Wagenwand einschneiden und an der
gleichen Stelle mit dem Messer den Wagen-
kasten anheben.

Vom Unterteil des Wagens entfernte ich
die Radsiitze samt Achslagern und auch die
Puffer. An einem neuen Lingsiriager aus U-
Profil 2 x8x2 mm (Nemec-Profil) befestigte
ich Achslagerbiigel fiir TT-Radsitze, zwischen
denen ich Spannwerkversirebungen (nur
Atfrappen!) - aus 0,5-mm-Ms-Draht - an-
brachte. Der Lingstriger lduft an den Enden
konisch aus und irigt auch die Kelm-Kupp-
lung (s. a. Abb. 5 ganz unten).

Den Boden der Inneneinrichtung habe ich
.schmutzig-grau” gefirbt und siizende Rei-
sende eingeklebt (denen ich leider die Fiife
ampultieren mupfte, was ,sie” iiberhaupt nicht
und ,Sie” spiter schon garnichi merken, wenn
der Wagenkasten wieder aufgesetzt ist).
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Sefeeulich fiiz uns!

Lieber WeWaW!

Zum Jahreswechsel michte auch ich als Thr lang-
iiihriger Leser Thnen und lhren Mitarbeitern im Ver-
ag meine herzlichsten Gliick- und Segenswiinsche
aussprechen. Soeben lief die neueste Nummer ein,
wie jedes andere Heft freudig begriift und zunichst
einmal ,durchgeschniiffelt”, um dann in der ersten
freien Stunde vom ersten bis zum letzten Buchstaben
studiert zu werden. Dabei bleibt es aber wieder nicht,
denn es macht immer wieder Freude, die Artikel von
neuem zu lesen und die Bilder zu betrachten. Bei
dieser Gelegenheit méchte ich einmal meiner Ver-
wunderung Ausdruck geben, daf sich der Bezugspreis
der MIBA noch nicht erhiéht hat. Das ist bei keiner
der zahlreichen Zeitschriften der Fall, die ich von
Berufs wegen halte! Mich wiirde es jedenfalls nicht
wundern, wenn die MIBA teurer wiirde, obwohl ich
es nicht wiinsche, aber es ist doch mehr als erstaun-
lich, wie Sie bei der heutigen Teuerung diese in
Wort und Inhalt, Bildwiedergabe und Papierqualitiit
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so erstklassigen Hefte zum jahrelang unveriinderten
Preis herstellen. Ich kann mir nur durch Ihre und
Threr Mitarbeiter grofie Liebe zur Sache erkldren, das,
was man Idealismus nennt.
Misge es mit unserer MIBA immer weiter aufwirts-
gehen!
Mit freundlichen Griifien
Ihr Clemens Mayer, Pfarrkurat
Fronhausen (iib. Marburg)

Sefeenlich fiiz Sie!

Lieber Herr Pfarrer (und liebe Leser)!

Besten Dank fiir die anerkennenden Worte! Als
Aquivalent kann ich lhnen die erfreuliche Versiche-
rung abgeben, daB an eine Verteverung der MIBA
nicht gedacht wird. Dank der laufend steigenden
Leserzahl konnte ich alle Verteverungen bisher , kom-
pensieren”. Ja, ich erwéige sogar eine Erweiterung
des redaktionellen Teils ohne jede Preiserhhung.
Sie kénnen alle mithelfen, daB dies recht bald der
Fall sein wird: Werben Sie neve Abonnenten!

Ihr WeWaW



Pro Meter
184 Stiick . . .

. . . Schienenklammem in
die  TT-Schwellenbéinder
einzustecken, ist fiir eine
Frau eine anerkennens-
werte Leistung (bei 35 m
Gleis!) und eine wertvolle
Entlastung fiir den Anlagen-
bauer, Herrn M. Auwrich,
Berlin! AuBerdem sind 18
Weichen auf der 2,50 x 1,60
Meter grofen Fliche ver-
legt, auf der spiiter einmal
drei Ziige unabhiingig von-
einander verkehren kon-
nen.

Abb. 2. Die Strafle nach
Minchen-Pasing”. (Mégen
die Pasinger ein Einsehen
haben, dafi ein Berliner
Minchen-Pasing zu einem
kleinen Haltepunkt degra-
diert hat!)

Abb. 3. Einfahrt bzw. Sta-
tion ,Klein Minchen-Pa-
sing”. Wiederum bestens
assend gemacht: die
aller-H0-Héuser! Herr
Aurich hat in dieser Hin-
sicht schon mehrfach .ge-
zaubert”.

b e
T nt : ]

Abb. 1. Die grofie Faller-Briicke wirkt in der TT-Umgebung &uBerst imposant,

und auch das Vollmer-Stellwerk pafit ausgezeichnet, nachdem der untere Sockel
entfallen ist.

Das heutige Titelbild
c? [{’Jll( d{ft‘:' P ;‘){L’I-lfl,'t'/—
_/I/l‘l"tl'!(‘(’ﬂ ..

. . . bei der Fa. Heinzl etwas
rohriger gewesen  wdren,
kénnten die bayr. Zugspitz-
bahn-Triebwagen bereits auf
die HO-Berge klettern — wie
ihre_groBen Brider hier im
Bf. Eibsee.

(Foto: R. Seufert, Miinchen)
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Anlagen-Steckverbindungen

(Fortsetzung von Heft 16/XV)

Senkrechte
Steckver-
bindungen

Das Problem der Verbindung zweier durch
einen groferen Zwischenraum (z. B. Tiir-
durchgang oder Fenster) getrennter Anlagen-
teile kann man zwar verhiltnismafig einfach
losen, indem man besondere Einsetzgleise
und eine ganze Reihe Kabel mit Steckern und
Kupplungen vorsieht. Diese Methode hat je-
doch einen Haken: Wenn wir so richtig in
unseren FEisenbahnbetrieb vertieft sind,
kommt bestimmt irgendein Quilgeist, der ge-
nau dorthin will, wo ihm jetzt unsere Verbin-

1. Verbindungsbriicke

mit Kontakt-
anschlissen

dungsbriicke im Weg ist. Wenn das nicht all-
zuoft der Fall ist, mag es ja noch angehen,
jedesmal Stecker und Kupplungen auseinan-
derzuziehen, die Verbindungsgleise herauszu-
nehmen und den Weg freizumachen. An-
schlieBend diirfen wir dann in umgekehrter
Reihenfolge alles wieder ordnungsgemaf zu-
sammenfiigen. Aber es kommt bestimmt ein-
mal der Zeitpunkt, an dem uns der heilige
Zorn packt und wir des grausamen Spieles
iiberdriissig sind!

Druckfeder 6%x1#x25 ig.
i Stiftschraube M8x151(g.

A Abb. 10. Néhere Erlduterungen siehe Text. Schnitt
durch Federkontakte A siehe Abb. 11,

Abb. 11. Schnitt durch die Federkontakte (MafBstab etwa 1:2),



Wir fertigen uns also fiir beide Anlagen-
teile ein Auflagestiick (1 in Abb. 10) an, in das
die Verbindungsbriicke genau hineinpaft.

Dieses Auflagestiick muf natiirlich exakt
justiert werden, d. h. die Schienen der ein-
gesetzten Briicke miissen dann auf /1o mm
enau mit den Schienen der eigentlichen An-
age fluchten, sowohl seitlich als auch in der
Hohe. Wenn der Briickenteil erst einmal ge-
nau, d.h. ohne jedes Spiel, in die Auflage
pabt, dann wird auch fiirderhin nach jedem
Einsetzen der Briicke sofort und ohne jed-
wede Justierung ein stérungsfreier Verkehr
moglich sein.

Um nun auch gleichzeitig die notwendigen
elektrischen Verbindungen beim Einsetzen

Senkrechte
B Steck-

verbindungen

Nun, auch die Redaktionshasen sind nur
Menschen und haben die gleichen Sorgen wie
andere auch: So muBte beispielsweise an
einer Stelle der Anlage ebenfalls eine .Uber-
briickungs-Briicke” fiir einen Durchgang vor-

esehen werden, um zum ,Fiihrerstand” ge-
angen zu kénnen. Nach einigem Uberlegen
haben wir dann auch eine sehr einfache L&-
sung gefunden, um das schnelle und unkom-
plizierte Herausnehmen und Wiedereinsetzen
der Briicke bewerkstelligen zu kénnen. Die
.Briicke” besteht im wesentlichen aus einem
kraftigen Holzrahmen - die Latten sind
nicht mal gehobelt - und einer Hartfaser-
platte. Auf dieser Platte sind die Gleise direkt
befestigt; ihre Enden fluchten genau mit den
Enden der ganzen Briicke.

Da ebentalls etliche elektrische Verbindun-
gen iiber dieses Zwischenstiick gefiihrt wer-
den mubten, lag die Verwendung von Viel-
fach-Kontaktleisten nahe. Derartige Kontakt-
leisten passen meist sehr gut und praktisch
spielfrei zusammen und fungieren deshalb
auch gleich als mechanische Fithrung und
Verriegelung. Wie Abb. 13 zeigt, ist der eine
Teil der Kontaktleiste (hier die Stecker) direkt
an den Anlagenrahmen geschraubt, wihrend
das Gegenstiick (das Buchsenteil) an der
Briicke befestigt ist und gleichzeitig als Ver-
steifung dient (Abb. 12). Die Briicke wird nun

" einfach von cben eingesetzt, ein kurzer Druck
~ und schon ist ein stérungsfreier Betrieb
méglich (Abb. 14). Und umgekehrt: ein kurzer
Ruck - und der Weg fiir den ,Durchgangs-
verkehr” ist frei.

Fiir den Fall, daf Sie keine genau und
spielfrei passenden Kontaktleisten bekom-

2. Verbindungsbriicke

der Briicke herzustellen, habe ich federnde
Kontakte (2 in Abb. 10) vorgesehen. Sie sind
in der Art eines Kugelschnappers konstruiert
und werden von unten an die Briicke geklebt.
Fiir jede elektrische Verbindung ist je ein sol-
cher Kontakt erforderlich. Die Einzelheiten
gehen aus Abb. 11 hervor; gegebenfalls kann
die Konstruktion auch zierlicher ausfallen.
(Die kauflichen, fertigen Kugelschnapper sind
sogar nur | cm lang! D. Red.)

Die Gegenkontakte sind einfache Messing-
oder Neusilberbleche, die mit UHU-plus an
die Auflagestiicke geklebt werden (s. Kniffe
und Winke auf Seite 36! D. Red.). Danach
werden die Kabel an die Federkontaktblécke
bzw. an die Kontaktbleche angelétet.

K. O. Bacher, Mannheim

mit Vielfach-
Kontaktleiste

men (sie sind leider im allgemeinen
etwas teuer, falls man nicht auf ,Telegra-
phen-Schrott” zuriickgreifen kann), oder auch
eine andere elektrische Verbindung vorziehen,
gibt es eine einfache und vor allem billige
Losung, um ein genaues Fluchten der Schie-
nenprofile sicherzustellen. Lassen Sie die
Schienenprofile der Briicke etwas iiberstehen
und die der Anlage entsprechend zuriickge-
setzt enden. Bei eingesetzter Briicke darf
natiirlich keine merkbare Gleisliicke vorhan-
den sein; die Briickengleise sind also zwi-
schen die Anlagengleise einzupassen! Unter
die Profilenden der Anlagengleise létet man
nun 1,5 mm hohe U-Profile, deren lichte Weite
der Breite des Schienenfuffes entspricht. Falls
kein passendes U-Profil erhaltlich ist, kann
man auch handelsiibliche Schienenverbinder
soweit aufbiegen, daf die iiberstehenden
Schienenenden der Briicke genau hineinpas-
sen. Auf diese Weise wird ein einwandfreier
Gleisanschluf erzielt. Verwendet man Fleisch-
mann-Gleise oder dhnliche, dann kann man
zusitzlich noch die neuen Fleischmann-Gleis-
sicherungsklammern (Nr. 85) verwenden.

Im iibrigen ist die Anlage in fiinf trenn-
bare Abschnitte aufgeteilt, um im Falle eines
Falles auch mal schnell demontiert und trans-
portiert werden zu kénnen. Die elektrische
Verbindung der Anlagenteile erfolgt {iber die
gleichen Kontaktleisten wie bei der oben be-
schriebenen ,Briicke”, nur sind die Kontaki-
leisten nicht mehr fiir senkrechte Bewegung,
sondern fiir waagrechtes Zusammenschieben
montiert: in der gleichen einfachen Weise an
die Endrahmen der Anlagenteile geschraubt,
jedoch von unten an die Schmalkanten. Die
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Abb. 12. Rechts der ,feste” Anlagenteil mit Stecker-
leiste und AnschluBgleisen; links das AnschluBende
des auf dem Kopf liegenden Briickenteiles.

Abb. 13. Die Steckerkontaktleiste ist mit kréftigen
Schrauben direkt am Anlagenrahmen festgeschraubt.
Die Schienenprofile sind genau entsprechend der
Brickenfluchtlinie abgesdgt!

Abb. 14. Hier ist die Verbindungsbriicke eingesetzt.
(Dieser Teil der Anlage ist normalerweise nicht sicht-
bar; daher der zeitsparende ,Roh”-Bau.)
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MAGNETSPULENABDECKBLECH
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C - Kontaktlrager '
D - Abdeckpictte

s ,,OSTBA'RU'ME'SCHA" fir Mérklin-DKw 5128

(O. Stratznicky-Kéttingen-Riick-Melde-Schalter)

In Heft 15/XIV habe ich schon einmal Gber
die Herstellung und Montage einer Rickmelde-
einrichtung fir Méarklin-Dkw's berichtet. Heute
kann ich lhnen eine Weiterentwicklung vor-
stellen, die noch weniger Arbeit erfordert. Es
wird grundsc’jizlich nur geklebt! Die ein-
zigen, unumgdnglichen Létarbeiten: das An-
I6ten der Zuleitungen!

Als erstes wird die Offnung fiir den Hand-
schalthebel im Magnetspulen-Abdeckblech ge-
méfl A in der Foto-Montage erweitert. Aus
Hartbronce- oder Neusilber-Draht biegen Sie
dann den Kontaktfedersatz nach B zurecht und
I&6ten auch gleich die Zuleitungsdréhte an. Aus
1 mm-Sperrholz sind dann Kontakttrdger C
und Abdeckplatte D auszuséigen. Unter Zugabe
von Klebstoff (UHU o. &.) wird nun der Feder-
satz B zwischen den Kontakttréger C und die
Deckplatte D gelegt (mit etwa 2 mm Zwischen-
raum zwischen beiden Kontakten). Die freien
Kontaktenden miissen etwa 1-2 mm iber die

Rahmenteile werden sicherheitshalber noch
durch je zwei 5 mm-SchloBschrauben mit Flii-
gelmuttern zusammengehalten.

Soweit also die technischen Details. Wie
man sieht, filhren auch in diesem Fall - wie
bei fast allen Modellbahnproblemen - viele
Wege nach Rom. Und das ist gut so; denn so

gerade Kante von ,C” vorstehen. Dieses ,Ag-
gregat” pressen wir einige Minuten im Schraub-
stock zusammen, bis der Klebstoff abgebun-
den hat und kleben es dann Gber den Aus-
schnitt des wieder montierten Abdeckbleches.
Zwischen den hervorstehenden Kontakten und
dem Handschalthebel soll zunéchst etwa 3/10
mm Zwischenraum bleiben. Nach dem Trock-
nen des Klebstoffes werden die beiden Kon-
taktfedern leicht schrdg zum Gleis hin gebo-
gen, aber nur soweit, daf3 sie vom Handschalt-
hebel in seiner Endstellung gerade sicher be-
rohrt werden, ohne zu stark zu klemmen.

Damit ist die ganze Arbeit bereits getan; die
Kontakteinrichtung stellt nun im Betrieb je
nach DKw-Stellung Uber den Handschalthebel
einen Kontakt zwischen dem jeweiligen An-
schluBdraht und Masse her. Die Kontroll-
Ldmpchen werden an die Zuleitungsdrdhte
angeschlossen.

hat jeder die Moglichkeit, sich ganz nach den
jeweiligen Gegebenheiten zu richten, die fiir
i h n mafgebend sind. Eines sollten Sie aber
in jedem Fall beriicksichtigen: Arbeiten Sie
genau! Ein stérungs- und enigleisungsfreier
Betrieb wird der willkommene Lohn sein.
GERA
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Berichtigung zu Heft 7/XIV, S. 294:

Ellok + Dampflok auf nicht elektrifizierter Strecke

Manchmal haben Fehler auch elwas Gules:
Wir sehen an der Reaktion unserer Leser auf
diese Fehler, daB die MIBA auf den Buchstaben
genau durchgelesen wird, was wiederum darauf
schlieBen ldBt, daB bei der Auswahl der Arlikel
die richtige Mischung gefunden wurde. Das
entschuldigt natiirlich nicht die Talsache, daB

NICHT

]
i 758

1
]
1 Sendern
1
1

SO!

Widerstand
in Serie

sich hin und wieder trotz gréB8ter Aufmerksam-
keit einmal ein Fehler oder ein gedanklicher
TrugschluB zwischen die Zeilen einschleichen
kann. Daftir erbitten wir Ihr Verstdndnis, denn
— ,Errare humanum est!” (wie die italieni-
schen Old-timer sagten) oder — im Twen-Jar-
gon — ,Auch Irren sind Menschen!”

Anstlelle des im o. a. Artikel unter 2. erwdihn-
ten Parallel-Widerstandes zum Verringern der
Lokgeschwindigkeit muB selbstverstindlich ein
Serien-Widerstand eingebaut werden. Ein Pa-
rallel-Widerstand hétte auf Grund der physi-
kalischen Geselze keinen EinfluBl auf die ver -
schiedene Geschwindigkeit der Loks, son-
dern wiirde sich auf beide Loks gemeinsam aus-
wirken. Das entsprechende Schaltbild muBl also
wie nebenstehend angegeben aussehen.

Eine mehr oder weniger glaubwiirdige ,Aus-
rede” fiir diesen Lapsus ist uns leider nicht ein-
gefallen, so daB wir weiter nichts tun kdnnen,
als in aller Offenheit um Entschuldigung fiir die-
sen Redaktionsfehler zu bitten und Herrn Kiihn-
past, Griesheim, zu danken, daB er uns darauf
aufmerksam gemacht hat.

|l

Peco-Wagenuntergestelle (mit federnden Achslagern) nunmehr als Bausatz!

In Heft 8/XV berichteten wir auf Seite 355 iiber die Peco-Wagenbausdtze mit ihren

efederten Untergestellen.

Da die Wagenkdsten nicht ganz unserem deutschen Geschmack und unseren Vorbildern entsprechen, regten
wir damals on, die Untergestelle mit neuen, selbstgebauten Wagenkdsten zu versehen. Bei denjenigen, die

diesen Weg einschlagen wollen, wird die Nachricht

esonders willkommen sein, daf} Peco nun auch Bausétze

fir die Untergestelle allein liefert, so dal man also den ansonsten nutzlosen Wagenkasten nicht mit zu
bezahlen braucht. AuBerdem sind auch die Radsétze aus Nylon jetzt einzeln erhéltlich. (Vertretung: Fa. R.

Schreiber, Firth/Bay.)
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Stnellfahrversuce
vor b0 Jahren!

Abb. 1.
Das Vorbild mit dem
Spitznamen ,Mébelwagen®.
Werkfoto: Henschel

Unsere Bauzeichnung

2’B2-Schnellfahrlokomotive 59

der ehem. PreuB. Staatshahn (Bavart Wittfeld-Kuhn) }
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Nld:l erst heute im Zeitalter der Elektronik und
der Elektro-Lokomotive hat man Versuche zur Errei-
chung hoher und hiéchster Geschwindigkeiten auf
Schienen unternommnren, sondern bereits vor vielen
Jahrzehnten. So veranstaltete z. B. 1902 der Verein
Deutscher Maschineningenieure einen Wetthewerb fiir
die Konstruktion einer schnellfahrenden Dampfloko-
motive, aus dem schlieflich der von der Fa. Henschel
eingebrachte Entwurf einer 2'B2"-n3v-Lokomotive zum
Bau zweier Versuchsloks ausgewiihlt wurde. Beide
Lokomotiven hatten einen vornliegenden Fiihrerstand
und eine war sogar vollverkleidet (unser Bauplan).
Wenn die S 9-Schnellfahrlokomotive aus dem er-
wiihnten Konstruktions-Wettbewerb auch als Siegerin

hervorging, so erfiillte sie jedoch nicht die in sie
gesetzten Erwartungen. Die erreichten Geschwindig-
keiten wurden von anderen Lokomotiven normaler
Bauart (z. B. preuf. S7) nicht nur erreicht, sondermn
sogar {bertroffen, obgleich diese nominell weniger
leistungsfihig waren, Das mag vielleicht mit daran
elegen haben, daf man bei der neuen Lok verschie-
ene Neuerungen anwandte, die noch nicht zur vollen
Reife gediehen waren. So wurde z. B. die Dreizylin-
deranordnung mit innenliegendem Hochdruck-Zylin-
der und auBenliegenden Niederdruckzylindern ge-
wiihlt. Zusammen mit einer nicht gliicklich gewihlten
Anordnung der Kurbeltriebe ergaben sich aber so
starke Zu wegungen, daf das Triebwerk schljeBlich
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umgebaut werden mufte. Auferdem war die Maschine
fiir die damalige Zeit doch recht schwer geraten. Das
Reibungsgewicht betrug 36,6 t., wodurch sich mithin
ein Treibachsdruck von 18,3 t ergab. Um das Gewicht
der Lok zu vermindern, entfernte man spiiter die seit-
liche Verkleidung und schlieBlich auch bei beiden
Loks den vorderen Fiihrerstand. In diesem Zustand
haben beide Maschinen dann noch bis zum Jahre 1918
im Bereich der Eisenbahndirektion Altona Dienst ge-
tan, und zwar zusammen mit den anderen Lokomo-
tiven der eigentlichen Gattung S 9, die jedoch 2°'Bl'-
Maschinen waren.

Das Interessanteste an der S 9-Schnellfahrlokomotive
ist fiir uns Modellbahner zweifellos die vollstindige
Verkleidung (bis auf das Triebwerk), die sich auch
iiber den Tender erstreckte. Ein innerer Seitengang
durch den Tender und am Kessel vorbei erlaubte es
dem Zugpersonal, den Fiihrerstand zu betreten. Das
war erforderlich, weil der Heizer am anderen Ende der

Aus Spanien:

Hectrotren-
Ladegut

nun auch
~en gros”
beziehbar

Maschine - vom Lokfiihrer getrennt - seinen Platz
hatte und man damals einen zweiten Mann als Be-
gleiter auf dem Fiihrerstand unbedingt bendtigte.
(SchlieBlich gab es noch keine Indusi usw.) Diese
markante Verkleidung brachte der Lok dann auch
ihren Spitznamen .Mébelwagen” ein!

Nun, der .Midbelwagen® wird den Modellbauern
vielleicht gar nicht so unrecht sein, bietet er doch die
Miglichkeit, den Antrieb ohne besondere Riicksichten
auf die #ufere Form der Lokomotive unterzubringen.
Lediglich die Nachbildung der Steuerung wird - wie
bei allen Dampflok-Modellen - gewisse Probleme
aufwerfen; gewissermaBlen als Ausgleich hierfiir ist
aber die Anfertigung der Kuppelstangen - fiir nur
zwei Trei sen - einfacher als bei manch’ anderer

Lok. Dariiber hinaus ist unter der Verkleidung ge-
niigend innerer Raum fiir Bleiballast zur Erhéhung des
Reibungsgewichtes, denn das ist auf einer Modellbahn
kaum irgendwelchen Beschrinkungen unterworfen.

Unsere (hintergrindige) Bemerkung in Heft 8/XV S. 354 Uber das Electrotren-Ladegut ist offensichtlich auf
fruchtbaren Boden Fefallen, denn es ist jetzt auch einzeln zu haben. Jeweils é Kisten, 6 Ballen, é Benzin-
fasser oder 6 Holzfdsser sind in einer Packung enthalten; auBerdem gibt es noch ein gemischtes Sortiment
aus 2 Kisten, 1 Ballen, 2 Benzinfdssern und 2 Holzfassern, dem auch noch eine kleine Sackkarre beiliegt.
Wenn man die wirklich liebevolle Detaillierung und farbliche Bahondlung des Ladegutes ndher betrachtet,
dann driickt man auch gern wegen des Preises ein Auge zu. (Vertretung: Fa. R. Schreiber, Firth/Bay.)

&mp#angsge&iiutge aus Cmo”mer-ozaérilar&ausiitzen

von G. Schindler, Senne

Den Bau meines Empfangsgebdudes aus zwei
groBen Gebéduden und zwei Werkhallen méchte
ich fast iiberschreiben mit ,Die 1001. Méglich-
keit mit Vollmer-Teilen“! Uber diese eintau-
sendunderste Maglichkeit gibt es eigentlich
nicht viel zu sagen, zumal man die Grundidee
ja nach Gutdiinken variieren und ergdnzen
kann, Ein paar spezielle Hinweise kénnen aber
jedem ,Kombinierer” von Nulzen sein: Die Sei-~
tenwdnde der urspriinglichen Maschinenhalle
wurden neben der Tir um 16 mm gekiirzt, da-
mit die Tiiren fiir den Ein- und Ausgang néher
beisammen sind. (Grundplatte ebenfalls ent-
sprechend kiirzen!) Die Wéande werden auf ei-
ner ebenen Unterlage aneinander geklebt, die
Giebelwindé ohne Fenster und Simse quasi nur
als Querspand eingesetzt und die Dacher eben-
falls gekiirzt und eingepabBt.

Eines der Quergebdude kann geméaf der Bau-
anleitung zusammengesetzt werden; beim an-
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deren sind die Seitenwédnde spiegelbildlich zu
vertauschen, (Achtung! PaBstege an den Gie-
belwénden entfernen!) Dadurch wird erreicht,
daB alle Fensterfronten auBen liegen. Die Dacher
habe ich nur aufgelegt, um jederzeit an die
Innenbeleuchtung heranzukommen (z. B. beim
Auswechseln durchgebrannter Birnchen).

Die Freitreppe vor dem Doppelportal-Eingang
entstand aus starker Pappe, die ExpreBgutrampe
aus diversen Resten, die Bahnsteigiiberdachung
aus Faller-Teilen, widhrend der Kiosk umgebaut
und flach an der ,leeren” Schmalseite des lin-
ken Querbaues angebracht wurde.

Auf die geschilderte Weise entstand ein
Bahnhofsgebdude, wie man es mancherorts
noch heute vorfindet. Wen der rotliche Back-
steinton stort, kann das Gebdude andersfarbig
iberspritzen. Vielleicht bringt ihn meine Anre-
gung auch auf eine ganz andere Idee, womit ihr
Zweck ebenfalls erfiillt wire.



Abb. 1. Gesomtansicht des Empfangsgebéudes. Als alleinstehendes Abortgebéude (oben links), verbunden
mit dem Hm:ﬂtﬁebc'iude durch einen Zaun, fungiert jenes vom Faller-Bahnhof ,Blumenau®. — Die Nebenbahn

(oben im Bil reuzt Ubrigens die Hauptbahn und erhélt vor der Bricke eine Haltestelle, von der aus eine
Treppe zum unten gelegenen Hauptbahnhof filhren wird.

Abb. 2. Empfangsge-
béude samt Vorplatz
aus der Vogelperspek-
tive. Vielleicht wiirde
das Gebdude noch
besser aussehen, wenn
die StraBenfront noch
einige Fenster mehr
erhielte (was zwar
nicht so leicht zu be-
werkstelligen ist). Hut
ab vor der netten |dee
(wie der Mann vor der
Treppe, durch den uns
Herr Schindler sinni-
gerweise grifien lief3).
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= DAS SCHALTEERUST

— Fortsetzung von Heft 16/XV —

b) Die derzeitige BUBA-Bauart

Grundsitzlich wird von der DB heute eine
zentrale Speisung wie bei den Schaltgeriisten
nicht mehr angewendet, Als Speiseleitungen
werden nur noch Kabel verlegt, die zu ein-
zelnen technisch und betrieblich giinstig ge-
legenen Oberleitungsmasten und an diesen
hochgefiihrt werden. Kabelendverschliisse
und Schalter sind selbstverstandlich auch an
diesen Masten wieder vorhanden, nur eben
fiir einen einzigen Oberleitungsabschnitt, sel-
ten einmal fiir zwei, Diese .Speisemasten”
sind iiber das ganze Bahnhofsgelinde verteilt
und die Schalter werden fernbedient (Motor-
steuerung). Je nach betrieblichen oder tech-
nischen Erfordernissen fiihrt von einem
Kabelverteiler zu jedem Speisemast ein eige-
nes Kabel oder das vom Unterwerk kom-
mende Kabel wird zum ersten giinstig ge-
legenen (Speise-)Mast gefiihrt, von dem aus
dann eine Freileitung zu den anderen Speise-
masten gespannt wird. (In Ausnahmetfillen,
z. B. bei provisorischen Anlagen oder wenn in
absehbarer Zeit grofere bauliche Veranderun-
gen erforderlich werden, kann auch von der
Verkabelung ganz abgesehen und die Speise-
leitung insgesamt als Freileitung ausgefiihrt
werden.) - Diese dezentralisierte Oberlei-
tungs-Speisung wird seit etwa 1932/34 ver-
wendet, urspriinglich wohl aufgrund |, strate-
gischer” Uberlegungen. Obwohl diese Strate-
gie auch heute noch mitspielen mag, so bie-
tet diese Dezentralisierung doch vor allem in
Verbindung mit der Fernsteuerung der Schal-
ter gewisse technische und betriebliche Vor-
teile. Hinsichtlich des Modellbaues erscheint
uns aber diese moderne Lésung nicht allzu
ausgiebig zu sein. Modellbahn-Anlagen wer-
den ja héufig sehr stark nach optischen Ge-
sichtspunkten geplant und gebaut; die hier
und dort an den Oberleitungsmasten ver-
streuten winzigen Schalter (im Modell winzig)
fallen dann kaum ins Auge, wéahrend ein
Schaltgeriist doch schon einen gewissen Blick-
fang darstellen kann. Und ein bissel eitel
und stolz auf unsere Basteleien sind wir Mo-
dellbahner doch immer, auch wenn es nicht
immer eingestanden wird. BUBA und Freun-
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de moderner Technik mégen es uns also ver-
zeihen, wenn wir auch hier einmal mehr die
.Old Timer” vorziehen.

(Fortsetzung in Heft 2/XV])

Abb. 6. Ein typisches DB-Beispiel: Fahrleitungsschal-
ter am Fuhrlenungsmosr der gleichzeitig noch als
Abspannmast dient, (Foto: K. Pfeiffer, Wien)



MEC
Bochum
macht

In 850 Arbeitsstunden haben die Eisenbahn-
freunde und Modellbahner Bochums eine 5,30 x
2,00 m groBe Modellbahnanlage errichtet. Der
gesamte Fahrbetrieb auf 90 m Gleisen, 11 Wei-
chen und 4 Doppelkreuzungsweichen wird
automatisch gesteuert. Zwei zweigleisige Haupt-
strecken und eine eingleisige Nebenstrecke
durchziehen die Landschaft, wobei sdmtliche
Traktionsarten der DB dem Zuschauer vor Au-
gen gefiihrt werden. Eine Hauptstrecke wurde
dem elektrischen Betrieb eingerdaumt (mit Ober-
leitung versehen), wiahrend die zweite dem
Diesel- und Dampflokbetrieb vorbehalten ist.
Ab und zu fahrt auch ein Old-Timer-Zug, beste-
hend aus einer T3 und drei ,alten PreuBen®,
mit Eisenbahnfreunden en miniature durch die
Gegend. Auf der Nebenbahn, die in die Berge
zu einer kleinen Bergstation fiihrt, ist eine vier-
teilige VT 98-Einheit (Schienenbus) eingesetzt.

Im Vordergrund der Anlage ist eine Stadt
aufgebaut mit Rathaus, Kirche, Geschaftshdu-

O‘Aﬁetﬁie& in nzo"ta““tﬁat"

sern, einem modernen Empfangsgebdude, einem
modernen Postgebdude und einem neuzeitlichen
Verwaltungsbau der Shell AG. Eine groBe
Parkanlage ladet die HO-Menschen zum ,Ver-
weilen” ein (was bekanntlich deren ausgeprdg-
teste Charaktereigenschaft darstelltl). Das
Stadtbild wird durch die Bahnlinie unterbro-
chen. Auch im zweiten Stadtteil befinden sich
moderne Hauser sowie ein Hydrierwerk der
SHELL-AG., ein Umspannwerk und ein moder-
nes Schwimmbad, das am FuB der michtig in
die Hohe strebenden Berge liegt. Die vor dem
héher gelegenen Wald lagernden Camping-
Freunde werden von Kiihen neugierig beglotzt,
die auf den Wiesen nebenan weiden.

Die Verbindung zwischen beiden Stadtteilen
erfolgt durch eine Unterfithrung, durch die auch
die StraBenbahnlinie verlduft. Das Leben in der
Stadt ist rege (wenn auch regungslos imitiert)
und die Hauptattraktion ist der Einsatz eines
groBen Loschzuges der Feuerwehr mit richtig

Ry
IR

Abb. 1.
.Die” Einsatzzentrale
. S der freiwilligen Feuerwehr von
—— . Kortumstadt, gebaut von Herrn Dipl.-ing.
s F. W. Kittlaus, Bochum, aus Plakatkarton und diversen
Ubriggebliebenen Teilen von Faller-Bausdtzen. Merten-Polizisten
und Preiser-Eisenbahner — neu ,uniformiert” — machen sich recht gut als

Feuerwehrleute.
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blinkendem Blaulicht. Neben GroBraum-Stra-

Benbahnziigen sind auch Autobusse der ort-

lichen Verkehrsgesellschaft im Linienverkehr

eingesetzt sowie ein Gelenkbus der Deutschen

Bundespost.

Folgende Ziige halten und fahren durch ,Kor-
tumstadt”.

1. Fernschnellzug mit der E 10 und 4 blauen

1.-Kl.-Wagen und Speisewagen.

2. Ein internationaler D-Zug mit der BR 202 der
belgischen Staatsbahn, einem DB-Packwagen,
einem 2.-K1.-DB-Wagen, einem ital. Speise-
wagen und einem franz, 1.-K1.-Wagen.

. Ein Schlafwagenzug mit der V200, zwei DSG-
«Hansa"-Wagen und zwei ISG-Schlafwagen.

. Ein Giiterzug mit der BR 41, dreiachsigen
Autotransportwagen und vierachsigen
SHELL-Kesselwagen.

. Ein Stadteschnellzug mit der E 40 und vier
Mitteleinstiegwagen.
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7. Ein Nahverkehrszug mit der BR 65 und
sechs Dreiachser-Umbauwagen.

8. Eine vierteilige Schienenbusgarnitur der
Reihe VT 98.

9. Der VT 08 von Trix.

10. Der Clou: Ab und zu fahren ein von un-
serm Clubmitglied Buch gebauter TEE
(VT 11) sowie die neue Rheingoldlok samt
Speisewagen und Aussichtswagen des
.Rheingold” (letztere ebenfalls von Herrn
Buch) durch ,Kortumstadt”.

Diese ,Schau” wird tagtédglich in der Spiel-
warenabteilung des groBten Kaufhauses von
Bochum gezeigt; da wir an jedem Nachmittag
einen clubeigenen Aufsichtsdienst eingeteilt
haben, erfahren wir aus erster Hand von den
begeisterten Urteilen der vielen Besucher, die
uns natiirlich sehr freuen und neuen Ansporn
fiir weitere Arbeiten geben.

Drucdktasten-Fahrstrafienwahl ~

D. Bredin, Karlsruhe

Bei grofleren und woméglich unibersicht-
lichen WeichenstrafBen kann die Einstellung
der Fahrstraflen kompliziert und zeitraubend
werden, wenn jede Weiche einzeln geschaltet
werden mufl. Der Aufsatz des Herrn Teucher
(Heft 10/X1V, S. 429) zeigt einen Weg, wie man
mit Hilfe von Kontaktfedersétzen ganze Wei-
chengruppen schalten kann: Die Fahrstra3en
werden mit Drucktasten eingestellt, die mit
e.ingr Anzahl Kontaktfedersdtzen ausgeristet
sind.

In der hier beschriebenen Schaltung finden
ebenfalls derartige Drucktasten Verwendung.
Jede FahrstraBBe wird durch gleichzeitiges
Dricken von zwei Tasten eingestellt. Der
ganze Vorteil dieses Dr-Prinzips*) wird sich in
einem Gleisbild-Stellpult zeigen, denn dann
ist — ohne Relais! — eine rasche und Ubersicht-
:§$e Woahl jeder beliebigen FahrstraBe még-
I =

Voraussetzung ist jedoch, daf3 die Weichen
mit Doppelspulenantrieben ausgestattet sind,
und daf} jede Spule getrennte Zuleitungen hat,
d. h. die Weichenspulen diirfen keinen gemein-
samen Rickleiter haben. Die im Handel er-
héltlichen Weichen und Weichenantriebe sind
aber meistens mit einem gemeinsamen Rick-
leiter ausgestattet (Abb. 1). Die Umwandlung
in einen elektrisch ,getrenntspuligen” Antrieb
nach Abb. 2 wird jedoch keine uniiberwind-
lichen Schwierigkeiten bereiten, da jeweils nur

‘)—Dr_IﬂDruddas!-entechnik (DB-Bezeichnung)
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ohne Relais und Selenzellen

eine kleine Létarbeit durchzufihren ist: das
Auftrennen der Verbindung zwischen beiden
Spulen.

Zundchst méchte ich noch einige Erklérun-
gen fir die Zeichen und Beschriftungen in der
Prinzipschaltung (Abb. 5) geben (s. a. Abb. 3).
Mit der Spule 1 jedes Weichenantriebes wer-
den die Weichenzungen auf den geraden
Zweig (Stellung 1) eingestellt, und analog da-
zu mit Spule 2 auf Abzweig (Stellung 2%. In
Abb. 5 ist jede Spule nach dem Schema der
Abb. 6 bezeichnet. Die erste Zahl gibt die
Weichennummer an; die zweite die Spulen-
nummer. Das Beispiel in Abb. 6 bedeutet also:
Weiche Nr. 3, Spule 2; bei angelegter Span-
nung wirde also Weiche 3 die Lage 2 (= ge-
krimmter Zweig) einnehmen.

Abb. 1. Beide Spulen

(hier durch Kastchen

dargestellt) haben

einen gemeinsamen
Rickleiter: die Anzapfung der Verbindung zwischen
beiden Spulen.

Abb. 2. Durch Auftrennen der Verbindung zwischen
beiden Spulen erhdlt

man getrennte Rick-

leiter.



Abb. 3. Schema-Zeich-
nung zur besseren Ver-
deutlichung der im Text
erlGuterten Spulen, be-
ziehungsweise des Prin-
zip-Schaltbildes (Abb. 5).

) & 2%
1

Die Abbildung 4 stellt schematisch das Gleis-
bild eines kleineren Bahnhofs dar, anhand
dessen das Prinzip der Schaltung erléutert
werden soll. Die Druckiasten im Gleisbildstell-
pult sind durch Buchstaben gekennzeichnet
(A ...F). Soll nun die FahrstraBBe von B nach
F befahren werden, so driickt man die Tasten
B und F gleichzeitig; die entsprechenden Wei-
chen (hier also 2, 3 und 4) werden dadurch in
die gewlnschte Stellung geschaltet. Ein wei-
terer Druck auf die Tasten G und F (gleichzei-
tig) bewirkt das Einstellen der Fahrstrafe zur

eiterfahrt in Richtung G. Bei Durchfahrten
ist eine ,Zwischenwahl” mit den Tasten D, E
oder F erforderlich. Andernfalls wére keine
eindeutige FahrstraBBenfestlegung gewdhrlei-
stet, denn ein Zug kdnnte zum Beispiel von B
nach G sowohl iber F als auch Uber E fahren.

Stellen wir nun in Gedanken eine Fahrstrae
von B Uber F nach G ein (Abb. 4 vu. Abb. 5).
Bei gemeinsamer Betdtigung der Tasten B und
F sind die Spulen 2.1, 3.2 und 4.2 einander
parallel geschaltet und bringen die Weichen
in die geforderte Lage, das heifit: Weiche 2
in Stellung 1 (gerade), Weiche 3 in Stellung 2
(Abzwel%un Weiche 4 in Stellung 2 (Ab-
zweig). (Wenn wir jetzt ein fertiges Gleisbild-
stellwerk mit Leucht-Rickmeldung parat hdtten,
kénnten wir die eingestellte Fahrstrafie optisch
gut erkennen. In unserem Falle aber muf3 die
Abb. 4 genigen.) Der Zug kann auf Gleis 3
einfahren und soll nach rascher Abfertigung
in Richtung G weiterfahren. Wir driicken des-
halb gleich noch die Tasten F und G: Durch die
Spulen 5.1 und 6.2 werden die Weichen in die
der Fahrstrafie (F-G) entsprechende Stellung
gebracht und der Zug kann ber die Weichen-
strafBe aus dem Bahnhof wieder ausfahren.

Auf Gleis 2 steht nun ein Personenzug zur
Abfahrt in Richtung A bereit. Kurzer, gleich-

Abb. 4. Schematischer Spurplan des
.Beispiel”-Bahnhofes, wie er

der Prinzipschaltung

(Abb. 5) zugrunde

gelegt ist. e

i P
B ——

zeitiger Druck auf die Tasten E und A: durch
die Spulen 3.1, 2.2 und 1.2 werden die Weichen
entsprechend der neu gewdhlten Fahrstrafie
eingestellt. Unser Personenzug wartet nun nur
noch auf das Signal zur Abfahrt. y

Im elektrotechnischen Sinne handelt es sich
bei meiner Schaltung im Prinzip um eine
Parallelschaltung der Weichenspulen. Zu be-
achten ist die ,Polaritdt” der verschiedenen
Drucktasten: In Abb. 5 sind die Tasten A, B, C
und G an den positiven Pol angeschlossen, die
Tasten F, E und D dagegen an den negativen
Pol. (,Negativ” und ,positiv" stehen hier sym-
bolisch*fiir die beiden Anschliisse einer Strom-
quelle, die natirlich auch Wechselstrom abge-
ben kann.) Dadurch lassen sich nun beliebi
viele Weichenstrafen nebeneinander anord-
nen. — Wie aber wird eine derartige Schaltung
bei beliebigem Gleisverlauf ausgeknobelt?

Zundchst ordne man die Weichenspulen und
Tasten schematisch in einer Skizze dhnlich
Abb.5 an; die Weichenspulen der rechten
Weichenstrafie sollen rechts von den mittleren
Tasten gezeichnet werden, die Weichenspulen
der linken Weichenstrafie links davon. Dann
werden von allen Weichen, die im Verlauf der
'eweiii?en Fahrstraflen von der ,Tastenseite”

er befahren werden konnen, die den jewei-
ligen Weichenstellungen entsprechenden Spu-
len mit je einem Kontakt dieser Taste verbun-
den. Beispiel: Von Taste B aus kann die Wei-
che 2 nur in ihrer Stellung 1 befahren werden,
jedoch nicht in Stellung 2; also wird in der
Skizze die Spule 2.1 mit B verbunden. Die
Weiche 3 kann in beiden Stellungen befahren
werden, also die Spulen 3.1 und 3.2 mit B ver-
binden. Von B aus kann Weiche 4 nur in Stel-
lung 2 befahren werden, also erhélt auch Spule
4.2 eine Verbindung mit Taste B. Weiche 1
kann von B aus nicht befahren werden; ihre
beiden Spulen werden also nicht an Taste B
angeschlossen. Summa summarum sind also
die Spulen 2.1, 3.1, 3.2 und 4.2 mit der Taste B
verbunden.

Ein weiteres Beispiel: Von Taste F aus erge-
ben sich Fahrtméglichkeiten sowohl nach rechts
als auch nach links; nach rechts: 4.1, 4.2, 3.2,
21,22, 1.2 (31 und 1.1. nicht); nach links:
5.1, 6.2, (5.2 und 6.1 nicht). Alle diese Spulen
werden mit der Taste F verbunden.

Wichtig ist, daf jede Leitung von den Spu-

Drucktaslen

G Gleis 1

T T
Do

-

D A



Drucktaste

Abb. 5. Prinzipschaltung.
Erlduterungen siehe Text.

Abb. 6. Bezeichnungsschema fiir die Spulen;
3.2 bedeutet: 3 = Weiche3, 2 = Spule
(Abzweigung). Siehe auch Text.

len zur Taste an eine eigene Kontaktfeder im
Tasten-Federsatz angeschlossen wird. Die An-
zahl der Kontakte jeder Taste entspricht dem-
zufolge der Anzohi der Zuleitungen; zum Bei-
spiel muB Taste E sechs Kontakte haben. Vor-
sichtshalber sollte man aber wegen eventuel-
ler spdterer Erweiterungen wenigstens ein oder
zwei Kontakte mehr als Reserve vorsehen.
Werden schlieBlich alle Verbindungen zwi-
schen Spulen und Tasten in die Skizze einge-
zeichnet, so entsteht langsam aber sicher die
vorliegende Fahrstrafienschaltung. Zur besse-
ren Ubersicht uhd Kontrolle der Schaltung
empfiehlt sich eine farbliche Kennzeichnung
der Leitungen (alle Leitungen zur Taste A z. B.
rot, zu B griin usw.). erden schlieBlich
Weichenantriebe mit Rickmeldung verwendet,
dann ist am Schaltpult immer ein einwandfrei-
es Erkennen der jeweils eingestellten Fahr-
straBe maoglich — sofern man den Bau eines
Leuchtstellpultes nicht scheut.
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(Stromquelle)

Zusammenfassend kann folgendes festge-
stellt werden: Durch einen kurzen gleichzei-
tigen Druck auf jeweils zwei Drucktasten —eine
am Anfang der FahrstraBe, die andere am
Ende — kann jede beliebige FahrstraBe blitz-
schnell und exakt eingestellt werden. Die ein-
fache Bediengng ermdglicht einen Ubersicht-
lichen und dadurch reibungslosen Fahrbetrieb.
Die elektrische Schaltung ist einfach, denn sie
besteht nur aus Parallelschaltungen. Die zu
verwendenden Kontaktfedersédtze lassen sich
beliebig zusammenstellen; in Heft 10/XIV, S.
429 ist eine Bauanleitung fir hierzu geeignete
Drucktasten verdffentlicht worden. Aber auch
handelsibliche Kellogschalter kénnen ggf. als
.Tasten” verwendet werden. Bei verhdlinis-
mdfig geringem Kostenaufwand erméglicht
das hier beschriebene Prinzip eine Anwen-
dung der Dr-Technik mit ihren unbestreitbaren
Vorteilen auch fir die Modellbahn des ,klei-
nen Mannes”.



Abb. 1.

, Wasser ist zum Waschen da -
jupheidi - jupheida ...""!

Abb. 2 y. 3. Die Wagenbespriih- und WC-Reinigungs-
anlage in vollem Betrieb — trotz Kélte und Schnee.

Gesamtansicht der Wagenwasch- und -Pflegeanlage Pasing-West.

Ein Teil des Wagenwasch- und Wagenpflegewerks
Puswng -West zur Deckung des Wasserbedarfs der
Trieb- und Reisewagen — eine Vorluge zur Ausge-
staltung und Ergdnzung der HO-Wagenwaschanlage
von Heft 3/XII. (Fotos: Elli Vﬁeser Minchen)
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. . Wie erhalte ich genauve und zugleich kraftschliissige
Kniffe und Winke: Gegenlager bei Kugeleinschnappkontakten?

Wie auf S. 19 beschrieben, versah Herr K. O.
Bacher, Mannheim, sein Anlagenverbindungs-
stiick mit federnden Kugelkontakten, die beim
Anlagenhauptstiick in Vertiefungen einschnap-
pen und damit nicht nur eine einwandfreie Kon-
taktgabe garantieren, sondern gleichzeitig auch
eine gewisse mechanische Verriegelung erge-
ben. Eine noch sicherere Arretierung wird da-
durch erreicht, daB die Kugeln jeweils in ein
entsprechendes Loch einrasten. Wenn der Durch-
messer des Arretierungsloches groBer als '/
des Kugeldurchmessers wére, wiirde bei An-
bringung mehrerer Kugeleinschnapp-Kontakte
eine viel zu groBe Kraft beim Herausheben des
Anlagenverbindungsstiickes erforderlich sein.
Das ist aber nicht der einzige springende
Punkt, sondern die Gegenlager miissen auch den
Kugeln genau vis-a-vis liegen. Um dies zu er-

reichen und Thnen im gegebenen Fall Arger zu
ersparen, empfehlen wir Thnen folgende zwei
Methoden, die in der Praxis erprobt und als gut
befunden wurden:

1. Einjustierung der Gegenlager millels UHU-
plus-Trick.

Die Kontaktbleche werden mit der bereits er-
wihnten Bohrung versehen, einzeln an den in
Frage kommenden Stellen mit UHU-plus ange-
klebt und mit Tesafilm arretiert. Nach etwa
einer Stunde zieht UHU-plus in einem solchen
Fall (Kaltklebung) soweit an, daB die Bleche
zwar haften, sich aber noch verschieben lassen.
Die Lécher sind daraufhin zu untersuchen, ob
sie nicht mit UHU-plus ausgefiillt sind; wenn
ja, dann diese sdubern und den Lochrand etwas
einfetten. Nun wird das Anlagenverbindungs-

haben, als schlieBlich

Der Umweg hat sich gelohnt.

;j):'e ,,/ﬁiefamot};/wn“ eiuet OZOA N

Auch versdﬂun?ene Wege fihren oft zum Ziel. Das mag sich auch Herr R. Ostendorf aus Essen gesagt

c?ieses Modell der T 16 (jetzt BR 94) fertig war. Der Ursprung dieser Lok ist
ndmlich die Fleischmann'sche SBB-Ee 3/3, die aber zwischendurch noch das Stadium einer angefan-
enen E 91 durchschreiten mufite. Mit ,ein biflel herumfummeln, feilen, bohren, verkirzen und ver-
dngern”, wie Herr Ostendorf schreibt, entstand schliefilich dieses Modell, von dem man sagen kann:
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entstand aus der franzdsischen Gerard-T.A.B.-Tenderlok durch Umbau in der ,Lokomotiv-Bauanstalt”
Schnabel (Wiesau/Opf.) fir die Repa-Bahn unseres langjéhrigen MIBA-Freundes Rolf Ertmer, Pader-

born.

(Foto: R. Ertmer)

stiick eingesetzt und die einzelnen Gegenkon-
taktbleche etwas hin und her bewegt, bis die
Kugeln genau in die entsprechenden Locher ein-
rasten. Die Anlagenteile bleiben nunmehr in
dieser Stellung, bis UHU-plus endgiiltig fest
geworden ist, was in der Regel nach ca. 8—10
Stunden (also iiber Nacht) der Fall ist (Zim-
mertemperatur moglichst nicht unter 20° C).

2. Nachtrigliche Einjustierung an Hand von
Schleifspuren.

Die zweite (empfehlenswertere) Methode fiir
das genaue Festlegen der Kugelgegenlager be-
steht darin, zundchst einmal sowohl die Kugel-
kontakte -als auch die (Gegenlager-)Kontakt-
bleche an den vorgesehenen Stellen fest zu
montieren (ankleben, anschrauben o. dgl.) und
danach das Anlagenverbindungsstiick mehrmals
einzusetzen und wieder herauszunehmen. Hier-
bei zeichnen sich auf den Kontaktblechen deut-
liche Schleifspurgn der Kugeln ab. Diese Schleif-
spuren enden genau dort, wo bei richtig(!) ein-
gesetztem Anlagenverbindungsstiick die Kugeln
punktférmig das jeweilige Kontaktblech beriih-
ren, und genau an diesem Endpunkt sind die
Kontaktbleche anzukérnen! Setzen Sie den

Kérner aber tatsdchlich genau am Ende der
Schleifspur an (mit einer Lupe kontrollieren!)
und achten Sie beim Bohren der Locher darauf,
daB der Bohrer nicht verlduft, sonst ist's am
Ende Essig mit einer genauen Rastung (und
Arretierung) der Kugelkontakte! Nehmen Sie
daher eine kréftige Kérnung vor und bohren
Sie erst mal mit einem kleineren Bohrer! Sie
haben dann wenigstens die Maoglichkeit, mit
einer Rundfeile noch gewisse geringfiigige Kor-
rekturen an den Léchern vornehmen zu kénnen.
Bohrlocher erst dann vergréBern, wenn Sie
durch Einsetzen und Herausnehmen des Anla-
genverbindungsstiicks kontrolliert haben, wel-
cher Kraftaufwand hierzu nétig ist und ob die
Arretierung geniigt. Wenn die federnden Ku-
geln zu tief in die Rastlocher eindringen, kann
es passieren, daB Sie das Anlagenverbindungs-
stiick kaum mehr oder héchstens mit brutaler
Gewalt herausziehen konnen! (Was schlieBlich
nicht Sinn und Zweck des Einsetzteils ist!) Wir
wissen, warum wir auf diesen Punkt so ein-
dringlich hinweisen — wir sprechen aus Erfah-
rung! (Zwar nicht mit selbstgebauten, sondern
mit handelsiiblichen kleinen Kugelschnappern,
deren Federdruck ganz beachtlich istl)
WeWaw
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