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1:0 fiie Oollmer !

Dieses Mal sind w i r rein-
gefallen! Dieses Bild mit
einer aus Vollmer-Teilen zu-
sammengebauten  Ziegelei
‘uuf “einer Egger-Messean-
u%‘e] hatten wir extra auf-
gehoben, um damit die Fa.
Vollmer anzuregen, einen
entsprechenden Bousatz her-
auszugeben. Und nun er-
reicht uns in allerletzter Mi-
nute vor dem Druck (mitten
im Betriebsurlaub) die neue-
ste Nummer ,1000 Méglich-
keiten mit Vollmer-Teilen”,
die sich eingehend mit dem
Thema ,Ziegelei” befafit und
einen Bauplan fir ein sol-
ches Bauwerk enthdlt, nebst
Hinweis auf ein ,Ziegelei-
Ergéinzungssortiment” (Be-
stell-Nr. 5024) sowie ouf
.Ladegut-Ziegel” (Bestell-Nr.
5241) im Sinne unseres ,Rip-
penstofies” in Heft &/XVI,
S. 269. Ziegelei-Interessenten
sehen also zu, daB} sie die
Nr. 1/1964 der Vollmer-Schrif-
tenreihe noch bekommen!

Moderner Grabgesang @ la Marlene: Ja, ja! So ist das nun mit den kleinen Mit-
’ A ldufern! Erst war man froh, daB man sie hatte,

" Sﬂg mir und dann wiire man froh, wenn man sie wieder
: . . los wiire. Andererseits méchte man ihnen aber

wo dle Hanger Sll’ld, auch nicht allzu weh tun, denn man weiB ja

Wo Siﬂd nie, wie man die kleinen Mitldufer nochmal
i o ¥ brauchen kann. Es ist schon ein Dilemma mit

sie gEbll-IEben R dieser Politik, auch wenn es sich nur um die

Beschaffungspolitik der DB handelt (oder mein-
ten Sie, wir meinten elwas anderes?).

Vor fast zehn Jahren waren die Einachsan-
hénger fiir die Schienenomnibusse der DB je-
denfalls le dernier cri in bezug aul den BUBA-
Kundendienst. Sie waren auf den verdieselten
Nebenbahnen fiir die Beférderung von Fahr-
ridern (und dhnlichem ,Kleinvieh”) bestimml,
die vordem in den Packwagen der Dampiziige
(oder den Abteilen fiir Reisende mil Traglasten)
ihren Platz fanden. In Heft 10/V haben wir in
Worl, Bild und Zeichnung ausfiihrlich tiber
diese kleinen Milldufer berichtet — und nun
stehen sie hier in der hintersten Ecke des Lok-
schuppens in Koblenz-Liitzel und warlen férm-
lich geknickt der Dinge, die da ihrer harren: auf
die Verschrottung.

Ja, ja! So dndern sich die Zeiten, doch die
Kleinen triffit's immer am schlimmsten!

(Foto: J. Stumm, Braubach/Rh.)

Heit 12/XVI ist spiitestens 25. 9. 1964 in Ihrem Fachgesdchiiit!
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Schmalspurnormalgiiterwagenumsefzrollwagen-
beladungsanlagenkleinbasteleibeschreibung

Erdacht von H. Kénig, Endorf; mit einer 35-Karat-im-Schatten-MIBA-Uberschrift.

Zu einer richtigen Schmalspurbahn gehért
auch der Rollwagenbetrieb! Im Rahmen einer
Modellbahn vor allem aber dann, wenn die
Schmalspurbahn zusammen mit einer Regel-
spurbahn kombiniert wird. Nicht nur die Auf-
lockerung des an sich schon reizvollen An-
blickes eines Schmalspurzuges durch einen
.aufgebockten” Regelgiterwagen spricht da-
fur, sondern vielmehr noch die Belebung des
Rangierverkehrs im Ubergabebahnhof. Das
Aufschieben des Giiterwagens auf den Roll-
bock bzw. in unserem Falle auf den Rollwagen
ist eine recht interessante betriebsbelebende
Angelegenheit.

Ja, interessant ist diese Ubergabe schon,
aber im Modell auch mit einigen Komplika-

Abb. 1.
ein_beladener
in Bereitstellung am
Normalspurgleis_vertieft ist.
spurgleis. Die sichtbare vordere Schiene gehért zur Schmalspur, wéhrend die vordere Normalspurschiene

fast vollsténdig vom Gras verdeckt wird.
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Nur bei genauerem Hinsehen erkennbar: Das Normalspurgleis ist ein Do -

tionen verbunden. Abgesehen davon, dafl der
aufgebockte Wagen wéhrend der Fahrt fest-
gezurrt sein muf3 (evtl. mit kleinen, in die Ach-
sen bzw. Puffer eingehéngten Federchen) und
man dieses Festzurren wohl kaum ohne einen
manuellen Eingriff bewerkstelligen kann, muf3
der Rollwagen beim Auffahren des Regelspur-
wagens fest an seinem Platz stehen bleiben.
Da man jedoch grundsdtzlich bestrebt ist, die
Wagen — und damit auch die Rollwagen -
mdglichst leicht rollen zu lassen, darf wéhrend
der ,,Belodung“ der Rollwagen eben nicht
rollen und muf3 durch irgend eine Vorrichtung
festgehalten werden.

Als ich auf meiner Mdrklin-Anlage eine
Schmalspurbahn zusdtzlich eingebaut habe,

Rollwagenbetrieb in natura: Im Bahnhof Mudau (Meferspur-Strecke Mosbach — Mudau) wird gerade
ollwagen an die Schmalspurlok (Baureihe 99?) angekoppelt. Im Vordergrund ein Rollwage:
bergabegleis. Deutlich ist hier zu erkennen, da ‘fe

das Rollwagengleis gegeniiber

n
m
|

(Foto: Schmidt, Nirnberg)



Abb. 2. Auf dem erhéhten Regelspurgleis schiebt die Regelspurlok den Wagen auf den von der Arretierungs-
Mechanik festgehaltenen Rollwagen, der auf dem vertieft angelegten Schmalspur-Gleis steht.

wurde natiirlich auch ein Rollwagen-Belade-
gleis vorgesehen. Dabei {berlegte ich mir
gleich, auf welche Weise ich das Festhalten
des Rollwagens ohne grofle Finger-Bitzelei
bewerkstelligen kénnte. Die aus diesen Uber-
legungen heraus entstandene Lésung ist in
Abb. 3 im Prinzip dargestellt.

Da zu dem Zeitpunkt, als diese Beladean-
lage von mir gebaut wurde, der Zeuke-Roll-
wagen fir die Schmalspurbahn noch nicht lie-
ferbar war, hatte ich mir einen provisorischen
Rollwagen in einfachster Weise selbstgebaut.
Zum besseren Ankuppeln an die anderen
Schmalspurfahrzeuge erhielt er an beiden
Enden Kupplungen, die zwangsldufig Gber die
Enden der Rollwagenschienen hinausragen.
Deshalb erhielt das gegeniber dem Roll-
wagengleis erhéhte Zufuhrgleis fir die Regel-
spurwagen eine Aussparung, in der bei der
Beladung des Rollwagens die tberstehende
Kupplung geniigend Platz hat.

In zwei Bohrungen der abgeschrégten Gleis-
kérper-Seitenteile ist ein in der Mitte U-férmig
gebogener Stahldraht (A in Abb. 3) gelagert,
in den sich beim Heranschieben des Rollwa-

AT A

Qongnl

gens dessen Kupplung einhdngt. Die Krépfung
A des Stahldrahtes ist so zu justieren, daf’ bei
eingehdngter Kupplung zwischen den Schie-
nen des festen Regelspur-Gleises und den Auf-
nahmeschienen des Rollwagens héchstens
noch 05mm Spielraum ist. Bei gréBeren
Licken kann der Normalspurwagen beim Auf-
schieben eventuell entgleisen.

Um nach beendeter Beladung den Rollwa-
gen aber auch wieder leicht aus seiner Arre-
tierung lésen zu kénnen, habe ich an das
eine duflere Ende des Stahldrahtes noch
eine kleine ,Kurbel” (H in Abb. 1) angebogen,
mit der man den Stahldraht leicht drehen und
die U-Krépfung aus der Kupplung ziehen
kann. Einer elektro-mechanischen Betédtigung
dieser Arretfiervorrichtung steht selbstver-
sténdlich nichts im Wege, falls der Wunsch
oder die Notwendigkeit dafiir besteht. Ein
einfacher Saugspulenmagnet tut es dabei voll-
kommen, denn die Betdtigung erfolgt ja nur
wdhrend weniger Sekunden, wenn der bela-
dene Rollwagen entfiihrt wird. Man kann aber
auch einen StromstoBantrieb dhnlich einem
Weichenantrieb vorsehen.

i """ﬁ“"‘"
M= =:s===

G B0

LS
Abb, 3. Schematische Zeichnung zur besseren Darstellung des im Text erlduterten Prinzips der Rollwagen-
beladung. Der von Herrn Kénig angefertigte Rollwagen besteht aus Aufnahmeschienen S, Blechstreifen B,

Kupplungen K und Gummiringen G.
ihrer Befestigungsschrauben, die gleichzeitig

ie Drehgestelle sind hier nicht mit eingezeichnet, sondern nur die Lage
rehzapfen sind (D). A = Arretier-Krépfung, H = Handkurbel.
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Abb. 4. Nach dem Festzurren des Wagen

s mittels kleiner Federchen (an den Pufferhiilsen eingehdngt) zieht

* e

die Schmalspurlok den beladenen Rollwagen aus der ,Ladegrube” heraus.

Der von mir gebaute provisorische Roll-
wagen besteht aus zwei Stick Schienenprofi-
len, die auf zwei rechteckige Bleche aufgelstet
sind (bei Zweischienenbetrieb auf Isoliermate-
rial aufkleben), sowie zwei Schmalspurdreh-
gestellen eines demontierten Zeuke-Schmal-
spur-Personenwagens. Letztere sind ganz ,pri-
mitiv" mit einer Schraube an den Blechen be-

Abb. 5. Ein HO-Regelspurwagen auf dem Rollwagen.

Unter dem rechten Puffer sieht man das kieine Spiral-
Federchen, das an die Pufferhilse angehdngt ist und
den Wagen auf dem Rollwagen festhdlt, damit er
wéhrend der Fahrt bei evtl. StéBen usw. nicht her-
unterféllt oder sich sonstwie selbstdndig macht.
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festigt. Auch die Kupplungen sind mit je einer
kleinen Schraube an die Bleche montiert und
werden mit einem Gummiband gerade ge-
halten (s. a. Abb. 3).

Der Zeuke-Schmalspur-Rollwagen ist doge-
gen schon etwas komfortabler; allerdings hat
er keine Kupplungen im blichen Sinn, son-
dern Haltebleche fir Kupplungsstangen. Wenn
dieser Rollwagen verwendet werden soll,
dann kann das feste Regelspurgleis glatt en-
den, d. h. es wird keine Kupplungseinbuchtung
benétigt. Anstelle der U-Krépfung der Arre-
tiervorrichtung ist dann ein Haken am Stahl-
draht anzuléten, der in die Haltebleche fiir die
Kupplungsstangen am Rollwagen eingreift.

Mit der beschriebenen Vorrichtung, die man
noch nach den jeweiligen Erfordernissen ab-
dndern und ergdnzen kann, ist wenigstens das
betriebsmdBige Aufschieben der Wagen auf
den Rollwagen méglich geworden. Hierfir
einen Weg aufzuzeigen und zu weiteren L6-
sungen anzuregen, war meine Absicht. Viel-
leicht bringt es nun doch jemand fertig, auch
das Festzurren der Regelspurwagen auf dem
Rollwagen zu mechanisieren und fernzusteu-
ern, womit dann das gesamte Problem der
Rollwagenbeladung wohl gelést wdre.

Nachsatz der Redaktion:

Zu erwdhnen ist an dieser Stelle nochmals,
daf3 der von der ostdeutschen Firma Zeuke
gelieferte Rollwagen tatsdchlich ein Rollwagen
ist, und kein Rollbock, wie auf der Verpackung
angegeben. Uber die Unterschiede zwischen
Rollwagen und Rollbock wollen Sie bitte in
Heft é/XV, S.259 und in Heft 10/Ill, S. 337
nachlesen. AuBBerdem sei schon heute ange-
kindigt, daB auch ein Beitrag Gber eine Roll-
bock-Beladungsanlage in Vorbereitung ist,
doch wird bis zur Verdffentlichung noch eine
geraume Zeit verstreichen.
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Ein weiteres Mo-
tiv von der An-
lage des Herrn
Vogel: die Frei-
ladestraffe am
Giiterbahnhof,
Elektro- u.Hand-
karren _ dienen
zum  Transport
kleinerer Guter
zu den einzelnen
Woaggons.  Fir
den  ,Nachtbe-
trieb” sind schon
einige SchluBla-
ternen bereitge-
stellt. = Im Gbri-
gen sei noch auf
das sehr reali-
stisch wirkende
Faller-Kopfstein-
«Pflaster” hinge-
wiesen.

Kniffe und Winke:

Lokeider mit Plastikeeifen

Gar mancher Modellbahner, der die eine
oder andere Lok selbst baut, wird schon ein-
mal bedauvert haben, dafi die kéuflichen Lok-
rader (wie z.B. Elmoba) keine Plastikringe
avfweisen. Ich habe verschiedene Methoden
der Abhilfe ausprobiert und halte die folgen-
de fir die beste.

Man dreht aus dem Metall-Laufkranz des
Rades eine Nut in der Breite des betreffenden
Plastik- oder Gummiringes heraus. (Unter Um-
stdnden muBB man auch den ganzen Laufkranz
abdrehen; der Spurkranz bleibt jedoch in je-
dem Falle stehen.) Dabei kann es vorkommen,
daf} sich der Rest des Laufkranzes oder auch
der Spurkranz vom Plastikrand l6st. Das ist
nicht weiter schlimm; nur missen diese Teile
zundchst sorgfdltig aufbewahrt werden. Da
die Nut meist nicht so tief eingestochen wer-
den kann, als es die Ublichen Plastikreifen er-
fordern, bin ich auf folgenden Ausweg ver-
fallen:

Der Plastikring wird mit Hilfe von UHU-plus
ebenso wie die etwa abgelésten Spur- und
Laufkranzreste auf das Plastikrad aufgeklebt.
Nagh vollsténdiger Aushértung des Klebers —
bei "Zimmertemperatur in diesem Fall 1 bis 2
Tage warten — ist das Ganze so hart, da3 man
nun den zu starken Plastikreifen mit einem
frisch geschérften Drehstahl ohne grofie
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Schwierigkeiten abdrehen kann. Man hat bei
diesem Verfahren noch den Vorteil, daf} das
so entstandene plastikbereifte Rad frei von
Schlag ist und einwandfrei rund lauft. Ich ver-
wende Ubrigens die Plastikreifen von Mérklin,
die diese Behandlung qut vertragen.

K. Chromek, Mihlacker

getﬁuscétfﬁmmuu?

Ich verwende auf meiner Anlage, die mei-
stens nur ein Jahr lang stehen bleibl, Filzpappe
als Unterlage. Diese Filzpappe dient normaler-
weise als Unterlage fiir FuBbodenbelige (Lino-
leum, Stragula, Bedola usw.) und ist in den ent-
sprechenden Fachgeschdften erhdltlich. Die Rol-
len sind 100 c¢cm breit und man kann die Filz-
pappe meterweise kaufen. In gut sortierten Ge-
schdften bekommt man sie sogar in drei ver-
schiedenen Qualitdlen, Ich selbst verwende am
liebsten die leichteste Sorte, da diese die Ge-
riusche am beslen dampil.

Die Filzpappe schluckt die Fahrgerdusche auf
meiner Tischlerplatte fast vollstindig. Vor dem
Zuschneiden muB man die Pappe allerdings auf
beiden Seiten gut nissen, da sie sonst spdter
beim Bemalen oder Beslreichen mit Leim ,ein-
lduft*. Wenn der verwendete Leim zu hart auf-
trocknel, dann bildel diese verhdriete Leim-
Pappe-Schicht einen Resonanzboden, der die
Wirkung der Filzpappe wieder aufhebt. Des-
halb sollte man in jedem Fall vorher Versuche
mit dem Leim machen.

Klaus Quambusch, GieBen



Abb. 1. Der Gitzold-H0-Schnelltriebwagen ,Vindobona” in seiner vollen Lénge (69,5 cm), schnittig und
rasant anzuschauen, mit wohltuend engem Wagenabstand und gut durchgebildeten Faltenbalgen. Ein sehr

ansprechendes Triebwagenmodelll

DR-Schnelltriebwagen ,,Vindobona™ ais zo-moden

Moderne Schnelltriebwagen auf HO-Anlagen sind
eine Geschmacksache und iiber den Geschmack soll
man bekanntlich nicht streiten. Lassen wir es also
dﬂhin?estellt, ob es vertretbar ist, einen solchen
Schnelltriecbwagen auch auf einer kleinen Neben-
bahn-Anlage gelegentlich als ,,Sonderzug” in Erschei-
nung treten zu lassen.

Unbestreitbar ist dagegen, daB die Schnelltrieb-
wagen gewissermaBen die Reprdsentanten der mo-
dernen Eisenbahnen sind und deshalb eigentlich in
keiner Modellfahrzeug-Sammlung fehlen sollten. Das

ilt nicht nur fiir die Neuentwicklungen der Nach-
ariegszeil JVT 08, TEE usw.), sondern vielleicht noch
mehr fiir die Schrittmacher der Epoche des Schnell-
verkehrs, wie sie in Form der SVTs (Schnellverkehrs-
tricbwagen) von der damaligen Reichsbahn vor dem
Krieg entwickelt wurden. Diese Schnelltriebwagen,
gemeinhin als ,Fliegende Hamburger” bekannt, stel-
len fiir viele Eisenbahnfreunde auch heute noch im-
mer ,das Hochste” dar. Und wenn wir ehrlich sein
wollen: Auch uns gefillt die Form dieser dlteren
Triebwagen besser als die der heutigen VT 08-Trieb-
wagen. Die dltere Form erscheint irgendwie schnitti-
ger und rasanter.

Von der ostdeutschen Firma Giitzold wird nun ein
solcher SVT hergestellt (Vertrieb in der Bundesrepu-
blik: R. Schreiber, Fiirth; Preis: 69,50 DM), und zwar
in der Gestalt des dreiteiligen ,Vindobona", der noch
heute bei der ostdeutschen Reichsbahn in Betrieb ist
und gewissermaBen aus den ,Resten” der alten
Schnelltriebwagen, die den Krieg iberdavert haben,
zusammengestellt wurde. Er iu’igf die Betriebsnummer
VT 137 154 und wird vorwiegend auf der Strecke Ber-
lin = Prag — Wien eingesetzt. Die Achsanordnung des
Vorbildes ist Bo-2-2-Bo.

Das im groBen und ganzen maBstabgerechte
Giitzold-Modell (Gesamtléinge 69,5 cm) fillit gegen-
iiber den bisher erhdltlichen Triebwagenmodellen
durch seine mehrfarbige Lackierung (elfenbein-violett)
besonders auf, wie sie fiir die damaligen Luxusziige
der DR iiblich war. Leider ist aber gerade diese Lak-
kierung der Punkt, der bei diesem Modell zu wiin-
schen iibrig ldBt. Abgesehen davon, daB das Vor-
bild eine hochglénzende ,AuBenhaut” hatte, das Mo-
dell dagegen matt gespritzt ist, miiBte es doch még-
lich sein, die Trennkanten zwischen den einzelnen
Farben und insbesondere die Zierlinien etwas akura-
ter aufzubringen; jedenfalls wiire dies bei dem uns
zur Verfiigung stehenden Seri wiinschenswert.
Es bleibt zu hoffen, daB der Hersteller dieses Manko
noch abstellen wird, denn gerade solche kleinen
AuBerlichkeiten sind entscheidend fiir den Verkauf.
(Ggf. einen farblosen Ducolux-Anstrich vornehmen!)

ie plastische Gestaltung des Fahrzeuggehduses ist

ut. Die beim Vorbild vorhandenen Seitenwand-

chiirzen bei den Drehgestellen muBten allerdings

weggelassen werden, weil sonst ein einwandfreies
Durchfahren der kleinen Modellbahnradien we?an
des Ausschwenkens der Drehgestelle nicht maglich
ewesen wiire. Der Triebwagenzug durchféhrt so mit

gidmrheil noch einen Bogen mit dem Radius 360 mm.
Das Durchfahren von geschléingelten WeichenstraBen
usw. sollte allerdings mit verminderter Geschwindig-
keit erfolgen, so wie es auch im GroBen der Fall ist.

Durch eine sinnreiche gefederte Mechanik der Wa-
Eunverbindunqnﬁi:ke, die gleichzeitig die Falten-

dlge darstellen und mit den Jacobsdrehgestellen
fest verbunden sind, bleiben die Wagenkisten auf
der Bogeninnenseite beim Durchfahren von Kurven
stets nur etwa 5 mm voneinander entfernt. Bei der

Abb. 2. Vom Mittelwagen wurde hier das Gehduse abgenommen, um lhnen einen besseren Einblick in die
Antriebskonstruktion zu gewdhren. Der linke Einzelwagen ist aus der Federmechanik ausgehdngt. Oberhalb
des Motors und der Gelenkwellen kénnen Sie die federnden Kontaktbleche erkennen, Gber die
menkuppeln der drei Fahrzeugteile die elektrische Verbindung automatisch hergestellt wird.

eim Zusam-




Die neue automatische Kupplung bei
den europiischen Eisenbahnen

In Heft 7/XVI haben wir im Rahmen der Bespre-
chung der Kadee-Kupplungen kurz auf die Bestrebun-
gen der europdischen Bahnverwaltungen hingewiesen,
auch auf unserem Kontinent eine automatische Kupp-
lung einzufihren. Die diesbeziiglichen Versuche der
betreffenden Verwaltungen sind zwar noch nicht ab-
geschlossen, aber wir wollten unsere Leser doch kurz
iber den derzeitigen Stand der Dinge an Hand von
amtlichen Unterlagen unterrichten und haben uns
deshalb an die DB gewandt. Hier die Antwort:

Im Rahmen der Versuche zur Eniwicklung einer
europdischen selbsttdtigen Kupplung fiir Eisenbahn-
fahrzeuge findet eine Vielzahl von Erprobungen statt
und zwar nicht nur seitens der DB, sondern auch an-
derer europdischer Eisenbahnverwaltungen. Aus die-
sen Versuchen werden nur sehr wenige Einrichtungen
als endgiiltig hervorgehen. Es wiire daher verfehlit,
lhnen die Vielzahl der allein bei der Deutschen Bun-
desbahn zur Zeit in Erprobung befindlichen Einrich-

tungen in Text und Bild zu beschreiben, da diese auf
Grund der Versuche einer laufend Umg Itung
unterworfen sind, also auch nicht als Vorlage zum
Nachbau dienen kénnen. Wir méchten weiterhin ver-
meiden, daB Einrichtungen dargestellt werden, die
sich im Laufe der Versuche als ungeeignet heraus-
stellen.

Wir glauben, daB lhren Lesern mehr damit gedient
ist, wenn sie Uber die endgiiltige Konstruktion
unterrichtet werden und schlagen lhnen daher vor,
die BeschluBfassung auf internationaler Ebene iiber
die selbsttitige Kupplung in ihrer endgiiltigen Form
abzuwarten.

Wappnen wir uns also zundchst noch mit Geduld.
Sobald wir irgendwelche definitiven Nachrichten iber
die automatische ,Europa-Kupplung” erhalten, wer-
den wir Sie selbstversténdlich so schnell wie méglich
informieren.

Fahrt in der Geraden ist der Abstand ebenfalls nicht
groBer, so daB stets das Bild einer in sich geschlos-
senen Zugeinheit erhalten bleibt,

Der Antrieb erfolgt von einem kriiftigen Perma-
motor, der im Mittelwagen montiert ist, iber Ge-
lenkwellen und Zahnrad-Schnecken-Getriebe auf die
beiden mittleren Jacobs-Drehgestelle, so daB insge-
samt vier Achsen angetrieben werden. Bei 12 Volt
Fahrspannung haben wir auf einem Gleisoval von
etwa 3,2 m Gleislinge eine Geschwindigkeit von um-
gerechnet 160 km/h ermittelt. Die Stromaufnahme be-
trug dabei im Mittel 0,65 A.

Da die K ffgeh
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Abb. 3.
in Wuppertal-Unterbarmen. Interessant ist nicht nur der SVT,
Gleisen und Gebduden.

kdrper wirken, ist die Gerduschentwicklung wihrend
der Fahrt etwas storend. Gegebenenfalls ist deshalb
anzuraten, den Motor in Gummi zu lagern und auch
die Gehiuse in sich noch abzusteifen, damit sie nicht
so leicht ins Schwingen geraten.

Der Modell-Triebwagenzug hat zwar keine Innen-
einrichtung, aber die Wagen sind beleuchtet. Die
Stirnlampen wechseln mit der Fahrtrichtung von weiB
auf rot bzw. umgekehrt. Interessant ist, daB der Zug
mit einigen wenigen Handgriffen und ohne Werk-
zeuge in seine drei Einzelwagen zerlegt werden kann
(Sdmnpp-Mn:hunik}, und daB auch die Gehduse leicht
von den Fahrgestell bg n werden kdnnen.

Ein ,Original“-Kollege (SVT 06 101) des Gitzold-Schnelltriebwagens, fotografiert vor dem Kriege

, sondern auch die enge Nachbarschaft von
(Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt, Wuppertal)




Die neue automatische Kupplung bei
den europiischen Eisenbahnen

In Heft 7/XVI haben wir im Rahmen der Bespre-
chung der Kadee-Kupplungen kurz auf die Bestrebun-
gen der europdischen Bahnverwaltungen hingewiesen,
auch auf unserem Kontinent eine automatische Kupp-
lung einzufihren. Die diesbeziiglichen Versuche der
betreffenden Verwaltungen sind zwar noch nicht ab-
geschlossen, aber wir wollten unsere Leser doch kurz
iber den derzeitigen Stand der Dinge an Hand von
amtlichen Unterlagen unterrichten und haben uns
deshalb an die DB gewandt. Hier die Antwort:

Im Rahmen der Versuche zur Eniwicklung einer
europdischen selbsttdtigen Kupplung fiir Eisenbahn-
fahrzeuge findet eine Vielzahl von Erprobungen statt
und zwar nicht nur seitens der DB, sondern auch an-
derer europdischer Eisenbahnverwaltungen. Aus die-
sen Versuchen werden nur sehr wenige Einrichtungen
als endgiiltig hervorgehen. Es wiire daher verfehlit,
lhnen die Vielzahl der allein bei der Deutschen Bun-
desbahn zur Zeit in Erprobung befindlichen Einrich-

tungen in Text und Bild zu beschreiben, da diese auf
Grund der Versuche einer laufend Umg Itung
unterworfen sind, also auch nicht als Vorlage zum
Nachbau dienen kénnen. Wir méchten weiterhin ver-
meiden, daB Einrichtungen dargestellt werden, die
sich im Laufe der Versuche als ungeeignet heraus-
stellen.

Wir glauben, daB lhren Lesern mehr damit gedient
ist, wenn sie Uber die endgiiltige Konstruktion
unterrichtet werden und schlagen lhnen daher vor,
die BeschluBfassung auf internationaler Ebene iiber
die selbsttitige Kupplung in ihrer endgiiltigen Form
abzuwarten.

Wappnen wir uns also zundchst noch mit Geduld.
Sobald wir irgendwelche definitiven Nachrichten iber
die automatische ,Europa-Kupplung” erhalten, wer-
den wir Sie selbstversténdlich so schnell wie méglich
informieren.

Fahrt in der Geraden ist der Abstand ebenfalls nicht
groBer, so daB stets das Bild einer in sich geschlos-
senen Zugeinheit erhalten bleibt,

Der Antrieb erfolgt von einem kriiftigen Perma-
motor, der im Mittelwagen montiert ist, iber Ge-
lenkwellen und Zahnrad-Schnecken-Getriebe auf die
beiden mittleren Jacobs-Drehgestelle, so daB insge-
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Automatische JKreuzungs-Sicherung

tiir Mirklin-Anlagen

(Fiir Fleischmann- und alle Zweischienen-Zweileiter- sowie fiir Trix-Anlag

Haben Sie den Aufsatz des Herrn Vetter,
Karlsruhe, in Heft 12/XIIl, S. 500 gelesen? —

un, er schreibt ausdriicklich, daf3 seine auto-
matische, kollisionsfreie Kreuzung bis jetzt
noch reine Theorie ist, IGf3t also vieles offen.
Seine Schaltung weist folgende, nicht zu ver-
achtende Vorteile auf: Sie kénnen handels-
Ubliches Material dazu verwenden; die Kreu-
zung selbst sowie die AnschluBgleise und die
Relais sind alle Original Mdrklin. Fir die Her-
stellung der Trennstellen des Mittelleiters lie-
fert lhnen Mdrklin passende Pappstreifen, so-
aar die Kontakindgel bekommen Sie fix un
fertig in jedem Eisenwarenladen. E'ne bereits
auf lhrer Anlage vorhandene Kreuzung léfit
sich noch nachtréglich auf ,System Vetter”
umbauen. Alles in allem also nicht schlecht.

Nun kommt aber der beriihmte ,springende
Punkt”: Sie diirfen nur Ziige fahren, bei denen
aufler dem Mittelschleifer der Lok keine wei-
teren Mittelschleifer unter den Wagen in be-
triebsfahigem Zustand angebracht sind. Das
bedeutet also: keine Wagenbeleuchtung!

Wer seine ,Fahrgdste” so in Zucht hat, daf3
sie nicht Gber die ndchtens finsteren Personen-
abteile fluchen, der kann die Schaltung Herrn
Vetters anwenden. (Das dunkle Zugschluf3-
signal . .. 2 Na ja, nur bis zum néchsten Bahn-
hof.) Es ist zwar noch ein kleiner ,Wurm*
drin, aber seien wir nicht kleinlich.

Nun habe ich mir die Sache iberlegt und
weil Denken eine der anstrengendsten Tétig-
keiten Uberhaupt ist, bitte ich um gebiithrende
Hochachtung! (Die MIBA-Redaktion wird ab
sofort ,Schwerstarbeiterzulage” anfordern.
D. Red. — — Denkste! Der Setzer.)

_Die Durchfishrung meines Vorschlags sefzt
eine Selbstbau-Kreuzung voraus, weil im Kreu-
zungsbereich alle drei Schienen voneinander
isoliert sein missen (s. Abb. 1). Zu umstdnd-
lich, meinen Sie? Durchaus nicht, denn fir die
aufgewandte Mithe erhalten Sie eine wirklich
unfallfreie Kreuzung, der Zugverkehr wickelt
sich reibungslos ab und jeder Wagen kann
meinetwegen mit zwei Mittelschleifern fir Be-
leuchtuna oder sonstige Zwecke ausgestattet
sein. (AuBerdem kann man ja auch z. B. eine
Fleischmann-Kreuzung noch mit Punktkontak-
ten ausriisten, in dhnlicher Weise, wie es fir
die Weichen in Heft 15/XV, S. 669, beschrieben
wurde. D. Red.)

Wig die Sache funktioniert? Vorweg sei ge-
sagt, mein System ist fir die ,Mdrklinisten”
aadacht. Die ,Trixer” und ,Fleischm&nner”
diirfen aber trotzdem mitlesen, um anschlie-
Bend ihre Radsdtze wegzuwerfen. (Denkste!

von E. Wittmer, Broichweiden.

:+ siehe redaktionelles Nachwort)
.Trixer” und ,Fleischmdnner”, lest ruhig wei-
ter! Aber studiert anschlieend unser Nach-

wort! D. Red.)

Da es sich also um Madrklinisten handelt,
schlage ich vor, die Radsétze als ,Kriterium”,
ob die Strecke frei oder besetzt ist, zu benutzen.
Das ist leicht méglich, wenn jeweils eine
Schiene jedes Gleises isoliert verlegt wird.
Wir erhalten so die Kontaktschienen a und b
(siehe Abb. 1). Die Kreuzungs-Mittelleiter wer-
den auch getrennt, so daBl die Bremsstrecken
a’ und b’ entstehen, die iiber die beiden Kon-
takte a1 und by an die Fahrspannung gelegt
werden kdnnen. Diese beiden Kontakte sind
Arbeitskontakte der entsprechend mit A bzw.
B bezeichneten Relais. Als Relais kénnen Sie
fur diese Schaltung normale Postrelais (keine
dDoppelspuI- oder Stromstofirelais!) verwen-

en.

Es wird lhnen nach der Lektiire des Auf-
satzes von Herrn lligen: ,Welche Fernmelde-
Relais eignen sich am besten fiir eine Modell-
bahnanlage?” in Heft 13/XIIl, S. 543 nicht
schwer fallen, zwei fir diese Schaltung brauch-
bare Fernmelderelais auszusuchen, zumal Sie
nicht auf die Spannung lhrer Anlage angewie-
sen sind. Sie kénnen ja die Betriebsspan-
nung fir die Relais auch durch Gleichrichtung
einer anderen Wechselspannung gewinnen,
deren Héhe Sie dem Bedarf der Relais anpas-
sen. (Laut VDE-Vorschriften sind jedoch nur
maximal 24V zuldssig! D. Red.) Die Relais
missen je einen Arbeitskontakt und je einen
Ruhekontakt besitzen. Die Schaltung ist nach
der Abb. 1 zu installieren. Wie die Schaltung
arbeitet, ist schnell erkldrt:

Die erste Achse eines von A nach A’ fahren-
den Zuges bewirkt das Anziehen des Relais A
(Stromlauf: +, Ruhekontakt bs, Wicklung des
A-Relais, Kontaktschiene a, Radsatz, Masse,—).
Durch den Arbeitskontakt a; des A-Relais
wird die Fahrspannung an die Bremsstrecke a’
aelegt, so daf3 der Zug die Kreuzung ohne
Schwierigkeiten passieren kann. Wéhrenddes-
sen ist die Strecke B-B’ gesperrt, weil der Kon-
takt az (da er gedffnet ist) verhindert, daf3 das
Relais B anzieht, und das solange auch nur
ein Radsatz die Kontakischiene a mit der
Masseschiene verbindet. Erst wenn die Kon-
taktschiene a frei ist, féllt das Relais A ab und
eine von B oder B’ einfahrende Zugeinheit
oder eine bereits in die Bremsstrecke b’ ein-
gelaufene Zugeinheit kann die Kreuzung pas-
sieren, weil das Relais B anziehen kann. Da
sich die beiden Relais wegen der Kontakte
a: und bs gegenseitig abschalten, ist die Kreu-
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Abb. 1. Auch fir nicht so ,ausgefuchste” Mdarklin-
Freunde dirfte die Zeichnung (vom Verfosserk ver-
stindlich sein. Wer sich geeignete Fernmelde-Relais
beschaffen kann, der tue es; wem die Conrad-
Relais besser entsprechen, der baue diese ein. Auf
Sauberhaltung der Schienen ist zu achten. = Anson-
sten erkldrt der Verfasser die Schaltung im Text aus-
fihrlich. Die evtl. erwiinschte Verzégerung der Relais
1&Bt sich auch durch einen 200-1000 MF-Kondensator
in Reihe mit einem 200-Ohm-Widerstand erreichen;
beide werden parallel zum Relais geschaltet wie es
bei Relais B gestrichelt eingezeichnet ist. — Die in
der Zeichnung jeweils linken Schienen sind miteinan-
der verbunden (Masse).

zung, wenn die Bremsstrecken lang genug ge-
wihlt werden, absolut unfallfrei. Nun kann
noch der Fall eintreten, daB durch schlechte
Kontaktgabe der Radsdtze (tritt besonders bei
unsauberen Schienen auf) ein Relais vorzeitig
abfdllt und damit die kreuzende Strecke frei-
gibt. Um auch diese Gefahr zu bannen,
schlieBe man eine zweite, mdglichst nieder-
ohmige Wicklung der Relais kurz. (Fernmelde-
Relais haben in der Regel mehrere Wicklun-
Een, von denen meistens eine zu diesem Zweck

enutzt werden kann.) Diese zum ,Dédmpfer”
agewordene Wicklung verzégert ein Relais, so
dafl es noch einen Moment angezogen bleibt,
wenn sein Erregersirom kurzzeitig unterbro-
chen wird.

Es ist zwar nicht jedermanns Sache, eine
Kreuzung selbst zu bauen, aber in diesem Fall
und bei dem Angebot der ,Gleisindustrie”
glaube ich, daB} Sie solches fir lohnend erach-
ten werden, vorausgesetzt, daf} Sie Gberhaupt
eine kollisionsfreie Kreuzung lhr eigen nen-
nen wollen (woran wohl kaum zu zweifeln ist).

N achwort und Vo rschlag der Redaktion:

Kollisionsfreie Kreuzung
fir ,,Trix" und ,Fleischmann”

Da erstens aller guten Dinge drei sind (eine un-
fallfreie Kreuzung dirfen wir doch ,ein gutes Ding"

o oww
getbrewant

seiwm V1

U.
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in die Ferne schweifen ... ?" Seitdem es die neven
Conrad-Relais gibt, ist die Beschaffung der erforder-
lichen geeigneten Relais kein Problem mehr. Die Con-
rad-Spannungsrelais LC 1201 entsprechen den Forde-
rungen, die man an ein gutes Relais fiir Modellbahn-
zwecke stellen muB. Der Betrieb dieser Relais in
reinen Wechselstrom-Anlagen ist mit vorgeschaltetem
Conrad-Gleichrichter LC 1359 ohne weiteres méglich.

Doch nun zu unserem Vorschlag fiir Zweischienen-

?) und die ,Fleischménner”, |, Trixer”  Zweileiter- und Trix-Anlagen. Hier ist die Anwendung
und alle anderen nicht so bekii rt dreinsch von Sp gsrelais zur Blocksicherung mit erheb-
sollen ob solcher Vollk heit, mdchten wir einen lichen Schwierigkeiten verbunden. Deshalb zieht man

bei di Syst Str lais vor, d. h. durch die

auf unserer Zweischienen-Zweileiter-Gleichst
lage jahrelang erprobten Kreuzungsblock vorstellen.
Wir erklédren Ihnen die Sache weiter unten.

Zuvor noch einige Bemerkungen zum Vorschlag des
Herrn Wittmer. Wir raten |hnen davon ab, vorhan-
denes Mérklin-Gleismaterial umzubaven, Es erweist
sich als sehr schwierig, die Fahrschienen einwandfrei
zu isolieren und anschlieBend wieder tadellos zu be-
festigen. Selbstversténdlich steht lhnen die Wahl der
zu treffenden MaBnahmen véllig frei, die lhnen zu
einer unfallsicheren Kreuzung verhelfen sollen. Wir
unterstreichen mit dieser Bemerkung nur die Forde-

Relais-Wicklungen flieBt der Fahrstrom. (Sie liegen
damit praktisch in Reihe mit den Fahrmotoren.)
Grundsitzlich ist die Anwendung des ,,Strom“-Verfah-
rens nicht auf die hier g ten Syst beschrénkt,
sondern kann ohne weiteres auch auf Dreischienen-
Zweileiter-Systeme ausgedehnt werden. Bei Wechsel-
strom (z. B. Mérklin) sind dann Wechselstrom-Strom-
relais (z. B. Conrad LC 1202/W) zu verwenden,

Die einzigen Anderungen, die die Gleise im Kreu-
zungsbereich erfahren, bestehen nach unserem Vor-
schlag im Trennen des Mittelleiters (Trix) bzw. einer
Schi Fleisch usw.) an den auf Abb.2 mit

rung' des Verfassers, die ielle Kr g im
Selbstbau bzw. aus einer Zweischienen-Krevzung an-
zufertigen.

Beziglich der Relai

s L g

wir sagen: ,Warum
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Xa, Xa’, Xb und Xb' gekennzeichneten Stellen. Beim
Marklin-System kann man zwar auch den Mittelleiter
trennen, universeller ist aber die Trennung des Gleis-

Hekbimg: Die Kouhakisckienen
d b wettyen elekdaisch

&+

Betrichsspauuiiy
fue Relais



kérpers (Isolier-Schienenverbindungslaschen), weil
dann auch Oberleitungsfahrzeuge cutomatisch mit in
die Blocksicherung einbezogen werden. Aus dem
gleichen Grunde sollte die Uberwachungsschaltung
auch bei den and Sy in die Schi gelegt
werden, die bei Oberleitungsbetrieb als Riickleiter
dient,

Féhrt also beispielsweise ein Zug, von A (s. Abb.
2) kommend, in den isolierten Kreuzungsabschnitt a
ein, so erhilt die Lok den Fahrstrom iiber Relais RA.
Das zieht an und sein Ruhekontakt Alu/Alr trennt
RB von der Fahrstromfilhrung ab. Der Zug passiert
die Kreuzung, wiihrend ein zweiter, von B kommend,
nach der Trennstelle Xb stehen bleibt. Hat der erste
Zug den ,Aufsichisbereich” des Relais RA bei Xa'
verlassen, so fallt Relais RA ab. Kontakt Alu/Alr
schaltet Relais RB an. Der zweite Zug setzt seine un-
terbrochene Fahrt fort. Nun trennt, da Relais RB
Arbeitsstellung eingenommen hat, der Ruhekontakt
Blu/Blr das RA-Relais ab. Ein aus Richtung A an-
brausender Zug hélt deshalb nach der Trennstelle Xa.

Die Entfernung der jeweiligen Trennstelle X vom
Kreuzungsmittelpunkt muB, worauf Sie besonders
achten sollten, mindestens der Linge lhres léngsten
Zuges entsprechen. Lassen gedriingte Platzverhilt-
nisse dies nicht zu, so raten wir lhnen, zumindest in
den SchluBwagen einen 100-Ohm-Widerstand als
Stromverbraucher (iiber Gleisstromabnehmer) einzu-
bauen.

AbschlieBend noch eine Anregung: Einem passio-
nierten Modellbahner, wie Sie es sind, geniigt natiir-
lich die bloBe einwandfreie Funktion des K g
blocks keineswegs; denn daB die Kreuzung bereils
von einem anderen Zug besetzt ist, muB dem ,Lok-
fihrer” des zweiten Zuges ja schlieBlich angezeigt
werden. Es gilt also, Signale vor den Trennungen X
auvfzustellen; sie werden iiber zusétzliche Kontakte
an den Relais umgeschaltet. Werden die Strecken je-
weils in beiden Richtungen befahren, dann muB die
Signalschaltung natiirlich auch richtungsabhé

Abb. 2. Die zweite stromfilhrende Schiene wurde
weggelassen. Sie braucht nicht getrennt zu werden.
— Beide anderspoligen sich kreuzenden Schienen mis-
sen allerdings voneinander isoliert sein. Bei Trix-
Kreuzungen wurde dem schon von Haus aus Rech-
nung getragen. Fleischmann-Modell-Kreuzungen 1712
werden entsprechend der beigegebenen Betriebsan-
leitung geschaltet. — Die Relais RA und RB sind Con-
rad-Stromrelais LC 1202/E fir Gleichstrom in der
Regelausfuhrung mit einem Umschaltkontakisatz. Zur
Umschaltung der Kreuzungs-Blocksignale finden die
gleichen Relais, jedoch mit zwei (oder mehreren) Um-
schaltkontaktsdtzen, Verwendung. Mit A bzw. B
(neben den Relais) sind die Anschlisse der Relais-
wicklungen bezeichnet. Die Kontaktbenennungen
stimmen mit denen der Fa. Conrad Uberein.

o beide Schienen
= eleklrisch geirennt

2ur zweilen

vonein, r
Schiene b pAeincAde

sein; anstelle je eines Relais in den Fahrstromzulei-
tungen sind dann deren zwei vorzusehen, die durch
entsprechend gepolte Gleichrichter fiir die jeweilige
Gegenfahrrichtung iiberbriickt werden. Die Siche-
rungskontakte der jeweils zwei Relais liegen dann in
Serie, die Signalkontakte in Reihe.

Fahr-
strom
(Gleich~
slrom)

Die Lilipnt~Kiihlwagen
(siche Messebericht Heft 5. Seite 203)

werden erfreulicherweise bereits geliefert und zwar -
wie uns das Herstellerwerk bestiitigt hat - mit
briinierten Speichenradsitzen, Bestehen Sie ggf.
darauf, denn unverstindlicherweise hat der Importeur
eine Serie mit den unschiinen vernickelten Radséizen
eingefithri (die bei den anderen Herstellern lingst
passé sind!).

POChe T st ebenfalls gerade dabei, sein .gol-
diges” (echt matt vergoldetes!) Oldest-Timer-Modell
.Bayard” an die Int ten zu bring Unser Mo-
dell triigt stolz die niedere Serien-N 31

“Lantalus- Qualen in Ondien -
MIBA und Gezstensapt!

we + . schénen Dank fir die MIBA. Sie kommt zwar
hier in Neu-Delhi immer vier Wochen zu spét an —
Allah ist groB! —, wird aber trotzdem wie druckfrisch
wverschlungen”. Bei Heft 8 bekam ich allerdings einen
trockenen Hals, was jedoch nicht verwunderlich ist,
wenn einem bei 43 Grad im Schatten lhr Mitarbeiter
einen Krug guten deutschen Gerstensaftes entgegen-
hélt. War's wenigstens kalt? Mit freundlichen Grifien
auch an die Leser in der Heimat, lhr R. H. Herrgen,
Neu-Delhi, Indien.”

Selbst auf die Gefahr hin, diese Qualen noch zu
erhihen: Das Bier war gut gekiihlt, frisch vom Faf
und auferdem - bayrisch!l D. Red.
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..Die Bahn im Keller”’

So haben wir bereits vor Jahren die H0-Anlage
des Herrn Wientgen aus Milheim/Ruhr benannt und
zwischenzeitlich immer wieder von der weiteren Aus-
gestaltung berichtet. Es ist nahezu unwahrscheinlich,
wie seine Fdhigkeiten
von mal zu mal ge- Dieser
wachsen sind, seiner Teil noch\ i
H0-Anlage das so ausgebadt!
oft zitierte ,gewisse 7/
Etwas” zu geben.
Wer diese Anlage
einmal in natura ge-
sehen hat, ist Ober-
rascht, wie hier
selbst das kleinste Detail berlicksichtigt wurde, wie sich alles orga-
nisch und wie selbstverstdndlich aneinanderfiigt, und wie trotzdem
nichts Uberladen wurde. Besonders erstaunlich ist Herrn Wientgens
Talent, aus handelsiblichen Bausatzteilen durch andere”Zusammen-
stellung und roffinierte Farbgebung etwas vollkommen Neues zu
schaffen. Betrachten Sie diesbeziglich nur einmal das neue Bahn-
hofsgebdude von ,Schénblick” (Seiten 495 und 497 und Titelbild) oder
auch die herrschaftliche Villa auf Seite 496: Beide sind aus“Vollmer-
Fabrik-Bausdtzen entstanden! Oder nehmen Sie das Stellwerk mit
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dem Anbau im Bild auf Seite 494:
Es ist eine Kombination des
Kibri-Stellwerkes .Marbach” mit
dem Kibri-Bahnhofsgebdude
«Ibach”! Und wenn Sie die Fotos
in aller Ruhe genau studieren, so
werden Sie noch mehr solcher
beispielhafter Anregungen ent-
decken. Selbst der Streckenplan
ist mit einer gewissen Raffinesse
erdacht, ocbwohl — oder gerade
weil — er keine auflergewdhn-
lichen Raffinements enthdlt, auBer
dem einen, dafl beide Strecken-
schleifen ohne Stellen einer
Weiche hintereinander durchfah-
ren werden kénnen. Und auch
Kehrschleifen sind nicht vorhan-
den, was man auf den ersten
Blick jedoch nicht vermutet.

Die perspektivische Abstufung
der nicht einmal sehr tiefen An-
lage ist ebenfalls ein Kabinett-
stickchen besonderer Art, und
mit dreiviertel, halben und noch
weniger plastischen Gebdude-
reliefs usw. gldnzend gel&st.

Natirlich benétigt man zum
Ausbau einer solchen Anlage
eine Menge Zeit, besonders
wenn man wie Herr Wientgen
manches Prunkstick mehrmals
neu gestaltet, weil es dem fort-
geschrittenen Kénnen des Er-
bauvers nicht mehr entspricht.
Auf jeden Fall hat sich Herr
Wientgen mit ungeheuverer Ener-
gie seinem Hobby gewidmet,
vielleicht sogar mit etwas zuviel

Energie, denn er muf} schon seit Monaten aus gesundheitlichen Griinden seinem geliebten Hobby entsagen.
Deshalb wiinschen wir — und wohl auch die MIBA-Leser — Herrn Wientgen recht baldige Genesung.

Buchbesprechung:

Eisenbahn-Jahrbuch 1963

176 Seiten, Format 27 x 24 cm, zahlreiche Ab-
bildungen, Leinen-Einband mit Schutzumschlag,
DM 15—, erschienen im transpress-Verlag,
Berlin.

Die Spaltung unserer Heimat hat es mit sich
gebracht, daB in Deutschland nun auch zwei
Eisenbahn-Jahrbiicher erscheinen. Es ist ver-
stindlich, daB sich dieses Jahrbuch aus Ost-
deutschland speziell mit den Problemen der DR
(Deutsche Reichsbahn) auseinandersetzt. Dazu
kommen noch Abhandlungen iiber die Eisen-
bahnen in anderen Ostblock-Lindern. Fiir den
Modellbahner sind aber trotzdem recht viele
intgressante Beitrdage enthalten, so daB dieses
Jahrbuch trotz seines politischen Einschlages
doch manche Information bietet, u. a. iiber die
neueren Fahrzeuge in den &stlichen Landern
und in Ostdeutschland.
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Der kleine Tip:
.Briinierte” Radsitze

Mit einem kleinen (an sich naheliegenden)
Tip méchte ich allen, die sehnlichst auf die
Auslieferung der brinierten Fleischmann-Rad-
sdtze warten, die Wartezeit verkirzen:

Man nehme Humbrol-Lack Nr. 33 (matt-
schwarz), einen Pinsel und die glédnzenden
Radsdtze. Dann bepinselt man die Rédder auf
den AuBenseiten; auch die Spurkrdnze! Falls
bei einigen Wagen die Rdder Strom aus den
Schienen aufnehmen missen (z. B. fir die In-
nenbeleuchtung), werden die Radlauffléchen
vor oder nach dem Trocknen lackfrei gemacht.
Die (fruher) glénzenden Rd&der stdren nun
nicht mehr. Wenn allerdings die ab Fabrik
brinierten Radsdtze in den Handel kommen,
wandern die lackierten Réder sofort auf einen
Radsatzstapel ins Bw.

Norbert Diehle, Minster
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dem Anbau im Bild auf Seite 494:
Es ist eine Kombination des
Kibri-Stellwerkes .Marbach” mit
dem Kibri-Bahnhofsgebdude
«Ibach”! Und wenn Sie die Fotos
in aller Ruhe genau studieren, so
werden Sie noch mehr solcher
beispielhafter Anregungen ent-
decken. Selbst der Streckenplan
ist mit einer gewissen Raffinesse
erdacht, ocbwohl — oder gerade
weil — er keine auflergewdhn-
lichen Raffinements enthdlt, auBer
dem einen, dafl beide Strecken-
schleifen ohne Stellen einer
Weiche hintereinander durchfah-
ren werden kénnen. Und auch
Kehrschleifen sind nicht vorhan-
den, was man auf den ersten
Blick jedoch nicht vermutet.

Die perspektivische Abstufung
der nicht einmal sehr tiefen An-
lage ist ebenfalls ein Kabinett-
stickchen besonderer Art, und
mit dreiviertel, halben und noch
weniger plastischen Gebdude-
reliefs usw. gldnzend gel&st.

Natirlich benétigt man zum
Ausbau einer solchen Anlage
eine Menge Zeit, besonders
wenn man wie Herr Wientgen
manches Prunkstick mehrmals
neu gestaltet, weil es dem fort-
geschrittenen Kénnen des Er-
bauvers nicht mehr entspricht.
Auf jeden Fall hat sich Herr
Wientgen mit ungeheuverer Ener-
gie seinem Hobby gewidmet,
vielleicht sogar mit etwas zuviel

Energie, denn er muf} schon seit Monaten aus gesundheitlichen Griinden seinem geliebten Hobby entsagen.
Deshalb wiinschen wir — und wohl auch die MIBA-Leser — Herrn Wientgen recht baldige Genesung.

Buchbesprechung:

Eisenbahn-Jahrbuch 1963

176 Seiten, Format 27 x 24 cm, zahlreiche Ab-
bildungen, Leinen-Einband mit Schutzumschlag,
DM 15—, erschienen im transpress-Verlag,
Berlin.
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Abb. 1. Im Vergleich zur Anlage selbst hat das Stellpult zwar eine recht respekiable GréBe, 168t sich aber
dank der Rollen leicht an jeden gewiinschten Standort ,verfrachten”. Die Wdnde sind abnehmbar, so daf
man im Bedarfsfalle auch leicht an die ,Innereien” herankommt,

EinFahrpult zum GF ahren B

(Text auf Seite 500).

Abb. 2. Das eigentliche Gleisbild-Stellpult besteht aus 27 x 10 Conrad-Einheiten, insgesamt als~ aus 270 Stick.

Links neben dem Gleisbild befinden sich Schalter und Kontroll-Lampen fir die verschiedenen Natzanschlisse,

wdhrend rechts noch ein freier Raum als Reserve fir weitere Schaltelemente vorhanden ist. Vor dem Schalt-
Euli sechs Mdrklin-Fahrtrafos, in einer ,Nische” gerade so vertieft aufgestellt, daf zusammen mit dem Gleis-
ild-Stellpult eine giinstige Bedienungsebene entsteht.




Abb. 3. Im rickwdrtigen unteren Teil des Schaltpultes sind die Relais untergebracht, und zwar — wie man
sieht — in recht erklecklicher Anzahl, was auf eine weitgehende Automatisierung der Anlage schlieBen l&Bt,
Wichtig ist bei einem derartigen Schaltungsumfang und -aufwand, daf alle Schaltelemente méglichst Gber-
sichtlich montiert werden, so dafl man bei eventuellen Stérungen nicht erst lange nach dem geireffenden

Relais usw. suchen muB. Rechts unten zwei leistungsstarke Trafos fir Beleuchtung und Relais-Stromversorgung.

Abb. 4. Unter dem Gleisbild-Stelltisch und den Fahrirafos befindet sich genligend Raum fir die gegenseitige
Verstrippung aller Schaltelemente: Die Anschlisse zu den Relais usw. sind durch die senkrechte Montage-
Zwischenwand hindurch gefiihrt, was die Ubersicht Gber die Relais (Abb. 3) nur verbessert. Vorn am Rand
einige Conrad-AnpaBtrafos und rechts davon kréftige Selengleichrichter zur Versorgung der Relais mit
Gleichstrom. Aus diesem Bild ist auch zu entnehmen, daB der in Abb. 1 scheinbar vorhandene Drahtverhau
doﬁ: nicht ganz so schlimm ist, ja sogar eine gewisse Ahnlichkeit mit ,kommerziellen” Verteiler-Schaltungen
aufweist.




Pw 4ii aus 2-Achser-Bausitzen

Der Mairklin-Bausatz 4905 ist meinen Erfah-
rungen nach nicht nur fiir seinen ureigensten
Zwedk, ndamlich den Bau eines normalen Giiter-
wagens geeignet, sondern kann auch noch als
Grundstock fiir manches andere Fahrzeug die-
nen. So habe ich z. B. neben einem G-Wagen
mit Bremserhaus und einem Packwagen dhnlich
dem Pwg 44 auch den hier im Bild gezeigten
Pw 4ii gebaut (allerdings aus zwei Bausdlzen),
der in dieser typischen Form vielfach auch als
Postwagen eingesetzt wird.

An den beiden Wagenkisten wird je eine
Stirnseite flach gefeilt, Nachdem die Fenster-
offnungen ausgearbeitet worden sind (vorboh-
ren und ausfeilen), sind die beiden glatten
Stirn-Fldchen zusammenzukleben. Dabei achte
man darauf, daB Profile und Dach gut fluchten,
damit méglichst -wenig Nacharbeit erforderlich
ist.

Die Fensterdéffnungen werden mit leicht mat-
tem Cellon o. 4. hinterklebt. Wenn man es
ganz fein machen will, feilt man sich aus kla-
rem Plastikmaterial richtige Fenstereinsdtze
zurecht, die man in die Offnungen einklebt.

Aus den Wagenboden werden die Prigungen
fiir die Kupplungen herausgedriickt. Auch muB
je eine Pufferbohle flach zuriickgebogen wer-
den. Die beiden Wagenbdden sind dann in pas-
sender Liange zusammenzuldten. Die Achslager
sind zu entfernen, da der Wagen ja Drehge-
stelle erhdlt. Fiir diese kénnen die Mairklin-
Drehgestelle 30047 verwendet werden, die mit
je einer Schraube am Wagenboden gelagert
werden (Drehzapfenabstand 132 mm).

An den Stirnseiten miissen schlieBlich noch
die Ubergdnge befestigt werden. Fiir diese
habe ich die Gummiwulstausfiihrung von
Fleischmann verwendet; es ist aber auch die
Marklin-Ausfiihrung 30152 geeignet. Bei letz-
terer miissen allerdings erst die Ansitze fiir
den Wagenboden und die Seitenwidnde abge-
sdgt werden. Zwei Fleischmann-Biihnengeldn-
der (Schiiler-Katalog Nr. BM 521), an den vor-
stehenden Wagenboden festgeklebt, komplet-
tieren den Pw 4ii, der zwar noch nicht 100%ig
dem Vorbild entspricht, aber doch zumindest
dessen charakteristische Merkmale aufweist.

Th. Pesch, Aachen

-« Ein Fahrpult zum Fahren. . .”
— in des Wortes doppelter Bedeutung —

...ist das von Herrn Hamacher, Kreiensen, fiir
eine Marklin-GroBanlage gebaute Gleisbild-
Stellpult. Es ist zwar noch nicht ganz fertig,
aber man kann doch schon die solide Arbeit be-
wundern. Dabei muB man jedoch beriicksichti-
gen, daB es mit einer ,ordentlichen” Strippen-
zieherei bei solch’ umfangreichen Objekten doch
seine Schwierigkeiten hat. Wer einmal die Ge-
legenheit wahrnehmen konnte, in eine der mo-
dernen Lochkarten-Maschinen oder auch eine

5G0

Post-Verteilertafel zu schauen, dem werden die
hier sichtbaren Strippenbiindel nicht unge-
wohnt vorkommen.

Der komplette Stelltisch ist auf Rollen fahr-
bar und kann so bei Nichtgebrauch unter der
Anlage bequem verstaut oder bei Bedarf an
jede geeignete Stelle zum Bedienen der An-
lage gefahren werden, auf daB der ,Herr Fahr-
dienstleiter* Gelegenheit hat, den Betrieb auf
seiner Anlage von allen nur méglichen Seiten
zu betrachten. Die Verbindung vom Stelltisch
zur Anlage erfolgt iiber vielpolige Kabel mit
Vielkontakt-Steckern.,



Ein neves,
vielseitiges
Schaltelement:

Ein gewisses Problem bei elektrischen Schal-
tungen fir Blocksicherungen usw. ist die Uber-
tragung der elekirischen Schaltimpulse vom
Zug auf die Gleisanlage bzw. auf die Auto-
matik oder in anderen speziellen Féllen (Ein-
schalten der Zugbeleuchtung vor Tunnels usw.}
die Ubertragung der Impulse vom Gleis au
den Zug. Es gibt zwar eine ganze Reihe
mechanischer Lésungen mittels Schienen- oder
Schleifkontakten usw. (s. Heft 10, 11 u. 12/XV),
die aber mitunter nicht erwinscht oder nach-
traglich nur mit gewissen Schwierigkeiten in-
stalliert werden kénnen.

So mancher Modellbahner hat deshalb Ver-
suche angestellt, um diese mechanischen Kon-
takte zu vermeiden oder zu umgehen. Ein
Weg hierzu ist die magnetische Ubertragung
der fir das SchlieBen eines Kontaktes not-
wendigen Kréfte, wie dies z. B. Rivarossi bei
der Betétigung der Loksirene praktiziert. Die
Kraftlinien eines Elektro- oder Permanent-
magneten kénnen ja bei geniigender Stdrke
recht erhebliche ,leere Raume” Uberbricken.
Im Prinzip sieht das etwa so aus: Im Fahrzeug
ist an geeigneter Stelle ein Permanentmagnet
untergebracht, dessen Kraftlinien in senkrech-
ter Richtung wirken missen. Unter dem Gleis
befinden sich an bestimmten Stellen leichtbe-
wegliche Kontakte (eisenhaltig!), die beim
Dariiberfahren des Wagens von den Kraft-

Dee Schutzgas-[Cohzkontakt

linien des Magneten durchflossen, dadurch
bewegt und folglich geschlossen werden.

So einfach dieses Prinzip auch scheint, so
hat es doch einige ,Eier”. Es ist ndmlich gar
nicht so einfach, einen Magneten in Kleinaus-
fihrung mit entsprechender Kraft zu beschaf-
fen, wie es ebenso nicht ganz einfach ist, die
superleicht beweglichen Kontakte fiir Magnet-
betdtigung betriebssicher herzustellen. Der
Kontaktdruck ist bei dieser Art von Betédtigung,
bei der durch den Magneten in unginstigen
Féllen bis zu 2 cm leerer Raum zu Uberbriicken
sind, ndmlich auflerordentlich gering. Die
Kontaktfléchen miissen also nicht nur blitz-
blank sein, sondern meist auch noch eine be-
sondere Formgebung haben, um die soge-
nannten Ubergangswidersténde auf vernach-
ldssigbare erte zurickzufihren. Da die
Kontakte auch leichtbeweglich sein miissen
(also geringste Federkraft), kommt es dann
mitunter auch vor, daf} sie durch den nahezu
unvermeidbaren Abreif3funken nicht mehr
richtig auseinander,gerissen” werden und an-
einander kleben bleiben.

Woéhrend das Problem der geniigend star-
ken Magnete durch die neuzeitlichen Alni-
Magnete sowie die keramischen Magnete
eigentlich zur Zufriedenheit geldst werden
kann, bestand demgegeniiber jedoch ein Man-
gel an geeigneten Kontakteinrichtungen. Hier

Abb. ‘i° Im linken Wagen ist an der Stirnwand ein amerikanischer SRK montiert, der durch den Magneten
im rechien Wagen_betdtigt wird, sobald dieser Wagen auf Ansprechentfernung herangekommen, d. h. an-
ekuppelt ist: Die Zugbeleuchtung bleibt solange eingeschaltet, bis der Magnetwagen wieder abgehédngt wird.

er Magnetblock kann sich ebensogut in einem Loktender befinden.

(Foto: Loco-Revue)
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[Fofo:
oco-Revue)

Abb. 2. Hier ist ein SRK an der Seitenwand des Wagens befestigt. Mit ihm wird die Beleuchtung der Wagen
vor Tunnels usw. eingeschaltet. Die Stromversorgung der Ldmpchen erfolgt hier aus einer Batterie (links
im Wogel& die durch den Fahrstrom sténdig aufgeladen wird. Das im Text erwdhnte Zusatzrelais fiir die

Davereins
da unter dem

kann nun aber ein Bauteil aus der komerziel-
len Nachrichtentechnik in die Bresche sprin-
gen: das Schutzgas-Rohrrelais.

Nachrichtentechnik und Elekironik missen
ja auf unbedingt sicherer Grundlage arbeiten
énnen. Wie wdre sonst z.B. die sichere
Steuverung eines Satelliten oder eines Elek-
tronengehirns méglich, wenn die Kontakie
nicht eine Sicherheit von ,1000%" aufweisen
wirden. (Daf8 nicht einmal diese hochge-
schraubten Forderungen mitunter genigen,
zeigen die diversen Pannen bei den kinst-
lichen Erd-Trabanten.) Wenn auch im Rahmen
unserer Modellbahn bei einem eventuellen
Versager nur ein Bruchteil davon auf dem
Spiel steht, so kénnen wir uns doch die dort
gemachten Erfahrungen ruhig zunutze mao-
chen. Und als eine solche Erfahrung ist das
Schutzgas-Rohrrelais aufzufassen.

Eigentlich ist es gar kein komplettes Relais,
denn es hat keinen eigenen Magneten und
auch keine Magnetspule. Deshalb nennt man

b b

aliuw des Beleuchtungsstromes (der SRK ist ja nur ein Momentkontakt) ist hier nicht sichtbar,
‘agenboden montiert. — Vor dem Wagen ein Betdtigungsmagnet amerikanischer Version.

es mitunter auch (Schutzgas-)Rohrkon -
ta kt (abgekiirzt: SRK), eine Bezeichnung, die
u. E. den I%ern der Sache (Kontakt statt Relais)
besser trifft und die wir deshalb beibehalten
wollen.

Im Prinzip besteht der SRK aus einem be-
weglichen und einem festen Kontakt aus ma-
gneﬁ‘sierbarem Material, das aufierdem durch

pezialbehandlung gute Kontakteigenschaften
hat. Damit nun auch auf die Dauver weder
Verschmutzung noch Oxydation noch Ab-
brand auftreten kénnen, ist die Kontaktanord-
nung in ein Glasrohr eingeschmolzen, das
nicht mit Luft, sondern mit einem speziellen
Gas gefillt ist (also dhnlich wie bei den Glih-
lampen). Es gibt SRKs als Arbeitskontakte, als
Ruhekontakte und auch als Umschaltkontakte.
Die letztere Ausfihrung diirfte fir unsere
Zwecke wohl am ginstigsten sein, da sie uni-
versell anwendbar ist, also auch als einfacher
Arbeits- oder Ruhekontakt. (Allerdings sind
die Umschaltkontakte auch etwas teuerer.)

Abb. 3. Prinzipielle An-
ordnung von SRK und
Magnet fir die Impuls-
iibertragung vom Fahr-
zeug zum Gleis (z. B.

1
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“ dem Boden nicht még-

N> lich), K = SRK



Anmerkung: Kadee-Entkupp-
ler-Magnete (s. Heft 7;’)8}:1')
haben keinen EinfluB},
da sie quermagneti-
siert sind, SRKs je-
doch nur-auf Léngs-

£ o

Abb. 4. Fir die Impulsiibertragung vom Gleis zum Fahrzeug gilt diese Anordnung. Sie ist auch fir die Ein-
schaltung der Wagenbeleuchtung auf Abstellgleisen geeignet; der Kontaktwagen muB3 dann genau iber dem
Magnet abgestellt werden. Wenn man einen Elekiromagnet verwendet, dann kann man die Beleuchtung
sogar noch als besonderen Effekt je nach Wunsch aus- oder einschalten, z. B. kurze Zeit nachdem der Zug
in das Bahnsteiggleis geschoben wurde und wenn die eigentliche Zuglok noch nicht da ist. M = Magnet,
K = SRK. — Die Magnet-Kraftlinien sind in den Zeichnungen geslriche?f angedeutet. :

Bei der Montage der SRKs bzw. der Magnete ist daraut zu achten, daB kein Eisenballast in der Ndhe ist,
vor _allem nicht zwischen SRK und Magnet. Ein solcher wére némlich eine Abschirmung gegen die Magnet-
kréfte und wiirde ein Ansprechen des SRKs verhindern. Gegebenenfalls ist also der Eisenballast gegen einen
solchen aus Messing oder Blei usw. auszuwechseln.

Obwohl es auch bereits deutsche SRKs gibt,
haben die aus den USA stammenden (Her-
steller: Omega Sales & Engineering, Bezeich-
nung: Prox Switch Relay) den Vorteil, daf3 sie
wesentlich kirzer als die deutschen Ausfih-
rungen sind: etwa 25 mm Glasrohrlénge ge-

eniber rund 55 mm. Die amerikanische Aus-
tUhrung wiirde sich also wesentlich besser
fir den Einbau in ein Fahrzeug eignen, wenn
...la, wenn sie nicht so teuer wdre! Uber
den Daumen gepeilt muf3 man ndmlich pro
Stiick etwa 20.— bis 40.— DM aufwenden, und
das dirfte auch bei Anlegung grofizigiger
Mafstdbe doch etwas des guten zuviel sein.
Doch wer weif3: ,Morgen” kénnen sie bereits
— wie dies bei den Transistoren der Fall
war — wesentlich billiger oder die ldngere
deutsche Ausfilhrung (2,— bis 5~ DM ab Werk)

wesentlich kiirzer sein! In den Abbildungen 1
und 2 finden Sie zwei Einbau-Vorschldge mit
der kleinen US-Ausfihrung. Abb. 2 163t jedoch
erkennen, dafd in diesem Fall auch die lén-
gere deutsche Ausfilhrung (Abb. 5) verwendet
werden kann.

Wir haben uns auf Grund von Pressemel-
dungen iber die erstmalige Verwendung von
SRKs durch amerikanische Modellbahner und
einer zuvor bei uns eingegangenen Anregun
unseres Lesers W. Wehner aus Titting | frﬂ
einmal mit diesem Problem befafit. Abb. 3 de-
monstriert den Einsatz im Rahmen einer Block-
sicherungsautomatik. Der Auslésemagnet M
(bzw. M’) befindet sich am oder im Fahrzeug,
der SRK unter dem Gleis (K). ZweckmdBiger-
weise soll der Abstand zwischen Magnet und
SRK méglichst gering sein. Deshalb baut man

a

Abb. 5. Schutzgas-Rohrkontakt deutscher Ferti

T 8

mit einem der im Text genannten Biirkle-Magneten. Der

gun
Durchmesser des Glasrohres betrdgt etwa 5 mm. Sie Anschliisse sind in Form von Blechfahnen herausgefihrt

und kénnen etwa 3—4 mm hinter

em Glasende vorsichtig abgebogen werden, falls erforderlich.
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Abb. 6. Impulsibertra-
gung von Wagen zu Wa-

gen. Néhere Erlduterung
siehe Text. M = Magnet,
K = SRK, E = Eisen-
klotz.

den Magneten am besten unter dem Fahr-
zeugboden an (evtl. als Werkzeugkasten usw.
getarnt), und den SRK in eine Aussparung der
Grundplatte direkt unter die Schwellen. Wenn

man den SRK durch einen Bohleniibergang
usw. tarnen kann, dann sollte man ihn so
weit wie méglich in die Héhe der Schienen-
oberkante bringen, denn wie eingangs be-
reits angedeutet, wird die Ansprechsicherheit
mit kleiner werdendem Abstand besser.

Sobald also ein mit einem Auslésemagneten
ausgeristetes Fahrzeug Uber den SRK hinweg-
rollt, spricht der Kontakt an und gibt einen
Impuls an die jeweilige Blocksicherungsschal-
tung ab. Selbstversténdlich ist diese Anwen-
dungsart nicht nur auf die Blocksicherung be-
schrankt, sondern auch auf alle Méglic?\kei-
ten, bei denen ein bestimmter Schaltvorgang
vom Zug ausgelést werden soll, z. B. die Be-
tdtigung einer Schranke, das automatische
Einschalten der Bahnsteigbeleuchtung bei
Nachtbetrieb usw.

Abb. 4 zeigt die zweite Ubertragungsrich-
tung: Vom Gleis soll ein Impuls auf den Zug
Ubertragen werden. Deshalb befindet sich der
Magnet unter dem Gleis und der SRK unter
dem Fahrzeugboden. Grundsétzlich gilt auch
hier das vorstehend Gesagte (ber den még-
lichst geringen Abstand zwischen M und K.
Diese Anwendungsform kommt zum Beispiel
in Frage, wenn die Beleuchtung eines Zuges
vor der Einfahrt in einen Tunne?einge&chulfef
und nach der Ausfahrt wieder ausgeschaltet
werden soll. Durch das SchlieBen des SRK
wird zum Beispiel ein Mdrklin-Umschalter
(Lokrelais) betatigt, der seinerseits den Licht-
stromkreis ein- und.ausschaltet.

Abb. 2 zeigt eine andere Version fir die
Unterbringung des SRK fiir die Einschaltung
der Beleuchtung: Hier sitzt der SRK an der
Seitenwand des Wagens und der Magnet muf
dann in einer Felswand, Maver o. &. unterge-
bracht werden.

Diese Verlagerung des SRK deutet gleich-
zeitig die Méglichkeit an, mehere Betétigungs-
kregise zu installieren:

?' Der SRK befindet sich am Wagenboden,

der Magnet unter dem Gleis;

2. der SRK befindet sich an der Stirnwand,

der Magnet in einer Mauer oder dergl.;
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3. der SRK befindet sich unter dem Gleis,
der Magnet am Wagenboden;

4. der SRK befindet sich in einer Maver-
wand, der Magnet an der Fahrzeugseiten-
wand.

Diese vier Kreise sind voneinander prak-
tisch unabhéingig und wir brauchen wohl nicht
weiter auszumalen, welche Schaltméglichkei-
ten sich hier bieten: Ein reiches Betdtigungs-
feld fir Tuftler und Bastler hat sich aufgetan.

Die fiinfte Version ist die Ubertragung der
Schaltimpulse von Wagen zu Wagen, wie sie
in Abb. 1 dargestellt ist. Wenngleich in dieser
Abbildung die kleine amerikanische SRK-Aus-
fuhrung verwendet ist, so bietet sich doch
nach Abb. 6 dennoch eine Méglichkeit fir die
Verwendung der [dngeren SRK-Ausfiihrung.
Der Magnet hat seinen Platz an der Stirnwand
seines Wagens und sollte so kréftig wie nur
irgendméglich sein. Seine Kraftlinien werden
durch den Eisenblock E zum SRK weitergelei-
tet. Diese Anordnung ist jedoch etwas kritisch
und muf} gut justiert und ausprobiert werden.
Gegebenenfc‘ls mufl man sogar den Eisen-

ock etwas vormagnetisieren, indem man
einen kleinen Magneten so darauf legt, dafd
seine Polarisation mit der des eigentlichen
Betdtigungsmagneten harmonisiert. Die Kraft
des Zusatzmagneten darf aber nur so grofl
sein, daB3 das SRK gerade eben noch nicht
anspricht, durch die ersléirku?f des Kraft-
feldes beim Ankuppeln des Magnetwagens
aber sofort Kontakt gibt. Den richtigen Grad
der Vormagnetisierung kann man evtl. durch
Verdrehen des Zusatzmagneten ermitteln.

Wir haben nun einige Versuche angestellt
und dabei gefunden, dafl z.B. ein Burkle-
Magnet, wie er fir die Permanentfelder der
Spur 0-Motoren verwendet wird, zur Betdti-
ﬂmg der SRKs gut geeignet ist. Ein einzelner

agnet bringt den von uns verwendeten SRK
auf 15 mm Entfernung (von der Mittellinie des
SRK aus gerechnet) sicher zum Ansprechen.
Zwei gleichpolige aufeinandergeprefite Ma-
gnete (Nordpol auf Nordpol! Die Magneten
missen sich gegenseitig abstoflenl) Gber-
briicken etwa 22 mm. Das sind schon ganz
respektable Entfernungen, die nur in seltenen
Féllen nicht ausreichen diirften. (Dariber

(Fortsetzung auf Seite 506)



Dafl sich deutsche Modellbahner nach amerikani-
schen Vorbildern richten, ist keineswegs eine .typisch
deutsche Eigenart”. Vielmehr ist die Auswahl ausliin-
discher Vorbilder auch in anderen Lindern gar nicht
so selten (was vielleicht mit dem .Fernweh” allge-
meinhin zusammenhiingt). Ein Beispiel hierfiir ist auch
die HO-Anlage des Herrn G. Y. Hluchnik aus Queens
(USA), die zum griften Teil mit deutschem Material
aufgebaut wurde, wobei allerdings das Grundmotiv
der Anlage mehr amerikanischen Vorbildern entspre-
chen diirfte.

Die Anlage besteht aus zwei Rahmen, die zusam-
mengesetzt ein .Baugelinde® von 1,25x4.25 m er-

geben. Im Prinzip handelt es sich bei der Gleisanlage
um eine mehrgleisige Strecke, die als verkapptes Oval
rund um die Anlage gefiihrt wird und zum Teil mit
Oberleitung ausgestattet ist bzw. wird. In der Mitte
befinden sich zahlreiche Giiter-, Rangier- und Abstell-
gleise, auf die es Herrn Hluchnik besonders ankam,
denn er will méglichst viel rangieren und .érilichen”
Betrieb machen.

Im iibrigen stammen nicht nur das rollende Material
und die Gleise (Fleischmann) aus Deutschland, son-
dern auch eine ganze Reihe der Baulichkeiten: Voll-
mer-Lokschuppen, Kibri-Umspannwerk und -Bockkran.
Wiad-Bekohlungsanlage usw.

Ein
Grull
aus
USA
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Das Hobby im Hobby

‘6‘:5 en éMn-@ziemeken-Smmlez ( | |)

In Heft 7/XVI hatte ich versprochen, einige
Beispiele billiger Eisenbahnmarken vorzustel-
len, die fiir wenig Geld nicht nur viel Freude
bereiten, sondern dariiber hinaus den Vorzug
haben, daB man nicht einen Fremdsalz mit ,in
Kauf* nehmen muB. Sdmtliche abgebildeten
Marken bekommen Sie — wohlbemerk!t post-
frisch — fiir insgesam! rund 10,— DM; gestem-
pelt kosten sie dagegen ungefihr die Hilite.
(Das ndchste Mal eine Reihe ,besserer” Mar-
ken und gelegentlich auch mal ein paar ,Knall-
bonbons”.)

Bei dieser Gelegenheil ein paar Worle liber
die Begriffe ,postfrisch® und ,gestempelt”.
LPostirisch® bedeutet, da eine Marke unge-
braucht ist und eine gdnzlich unbeschddigte
Gummirlickseile — ohne jeden Falz oder einen
Falzrest! — aufweist. Nun, bei neueren Mar-
kenausgaben kann man dies durchaus verlan-
gen und voraussetzen, da man Marken bereils
seit geraumer Zeit nicht mehr mittels Klebefalz
in ein Album einklebt. Heute benutzt man
Alben mit glasklaren Einsleckklemmtaschen.
Altere Marken sind jedoch nur selten gdnzlich
postirisch zu bekommen; hier wird man wohl
oder iibel einen Falz mit in Kauf nehmen miis-
sen, nur sollte man darauf achten, daB nicht
ein halbes Dulzend Falzreste die Riickseile
ziert, sondern héchstens ein einzelner sog. Erst-
falz. Dem Unlerschied zwischen ,postirisch und
w«ungebraucht mit Erstfalz® wird eigentlich nur
in Europa eine gewisse Bedeutung beigemes-
sen (d. h. hier streitet man sich noch um des
Kaisers Bart), wihrend man in Amerika diese

Dinge niichterner betrachtet und einen saube-
ren Erstfalz keinswegs als ,wertmindernd” an-
siehl. Nachdem wir aber nun mal in Europa
leben, sollte man bei neueren Ausgaben tal-
sdchlich auf eine makellose Beschaffenheil post-
frischer Marken achten!

Gestempelle Marken sind eigenartigerweise
oder auch paradoxerweise — bis auf gewisse
Ausnahmen — preislich billiger. Sammler mit

Abb. 1. Eine Reihe verschiedener Eisenbahnmarken,
die postfrisch eingekauft zusammen rund 10~
kosten. Von oben links nach rechts unten: Eine bul-
garische Eisenbahnmarke in Schwarzgriin, die es mit
gleichem Wert noch in Braunschwarz gibt und die
beide 1954 zum Tag der Eisenbahn erschienen sind;
zwei_Jubildumsmarken von MNeuseeland (von denen
ein Fehldruckbogen im Wert von 100 000,— DM vor
kurzem von fachkundigen Dieben geklaut worden ist);
100 Jahre Dénische Eisenbahn (3 Werte) von 1947;
eine billige russische Eisenbahnmarke von 1922; 100
Jahre Finnische Staatseisenbahn (3 Werte) von 1962;
die luxemburgische JubilGumsmarke von 1959 mit er-
ster Lokomotive von 1859 und einigen Takten der
Hymne ,De Feierwon”; 1954 feierte Norwegen mit
diesen drei Marken das 100jGhrige Bestehen der
Eisenbahn; die vier Schweizer JubilGumsmarken von
1947; ganz unten links eine Marke neueren Datums,
herausgegeben von der Vereinigten Arabischen Repu-
blik anlaBlich der Asiatischen Eisenbahnkonferenz
am 21. 3. 1964; rechts ouBen: drei Zeitalter Eisen-
bahn auf der amerikanischen Gedenkmarke zum 125,
Jahrestag der Verleihung der Eisenbahnrechte an die
Baltimore und Ohio-Railroad Comp.
Wiedergabe der Marken in '1-Gréfle.

Der Schutzgas-Rohrkontakt (Forts. v. S. 504)

hinaus kann man eventuell grofle Elektro-
magnete zur Anwendung bringen.) Zwei die-
ser je etwa 25 x 20 x 10 mm grofien Birkle-
Magnete lassen sich Ubereinandergestapelt
bequem in einem Wagen unterbringen. Der
Preis betrdgt pro Stiick 3.90 DM*).

Die von uns verwendeten SRKs werden von
der Firma Siemens hergestellt. (Bezug auf be-
sondere Bestellung iUber Radioeinzelteil-Han-
del.) Sie sind mit Platin-Kontakten ausgestattet
und vertragen- eine Kontaktbelastung von
60 mA. Das reicht aus, um weitere Schaltvor-
gdnge einzuleiten. Die Spannungsfestigkeit
betrégt 500 V eff, ist also fir die niedrigen
Modellbahrspannungen mehr als ausreichend.

Wenn der erforderliche Aufwand hinsichi-
lich derartiger Kontakte auch nicht gerade
klein ist, so bieten die SRKs doch die Méglich-

*) Ing. E. Birkle, EBlingen-Mettingen, Gayernweg 15.

506

keit, die Betriebssicherheit weiter auszubauen
und elegante Méglichkeiten der Schaltimpuls-
Ubertragung vom Gleis zum Fahrzeug und
umgekeirt sowie zwischen zwei Fahrzeugen
anzuwenden.

Wir wollten Sie jedenfalls einmal mit die-
sem Bauelement bekanntmachen und anregen,
die SRKs eventuell im Rahmen |hrer Modell-
bahn mit zu verwenden, insbesondere wenn
es darum geht, ohne grofe Anderungen an
der Anlage oder den Fahrzeugen einige we-
nige Kontakteinrichtungen zusédtzlich zu be-
stehenden Schaltvorrichtungen zu installieren
(wobei dann auch der finanzielle Aufwand
verkraftet werden kann).

P.S. Wie wir kurz vor Redaktionsschluf} er-
fahren haben, sollen in absehbarer Zeit auch
kurze Siemens-SRKs zu annehmbarem Preis
lieferbar sein — womit unsere Bemerkung hin-
sichtlich des ,morgen” bereits bestétigt wird!
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Abb. 2 und 3. Zwei bel-
gische Eisenbahn-Paket-
marken als Beispiele fir
gute und ,schlechte” Ab-
stempelung (rechts zart,
links stark gestempelt).
AufBBerdem fehlen bei der
Marke links auch noch
einige Zdhne! Solche
Marken iberhaupt nicht
nehmen, auch wenn sie

kosten!

kleinem Geldbeutel brauchen aber deshalb kei-
neswegs Minderwertigkeitskomplexe zu be-
kommen, im Gegenteil. Gar viele Philatelisten
erachten eine echl gelaufene Marke ideell so-
gar hdéher als eine ,ihrem Grundzweck enl-
zogene” ungebrauchte und es gibt eigentlich zu
denken, daB manche Marke ,auf einem Brief
" echt gelaufen” wesentlich héher im Kurswert
stehl als eine gleiche ungebrauchte. Man lasse
sich also nicht beirren, wenn man ,nur ge-
stempelte Marken sammelt, achte jedoch unbe-
dingt darauf, daB sie entweder nur zarl ge-
stempelt sind oder nur am Rande, so daB das
Markenbild selbst mdglichst unbeeintrdichtigt
ist (s. Abb. 2 und 3). AuBerdem sollen inner-
halb eines Salzes in keinem Fall gestempelte
und ungestempelte Marken vermischt werden.
Einem Philatelisten dreht sich bei einem sol-
chen Anblick der Magen um (was Sie sehr bald
selbs!t verstehen lernen).

Um nochmals kurz zusammenzufassen: Wer-
den Sie sich von vornherein schliissig, ob Sie
grundsdtzlich ungebrauchte oder nur gestem-
pelte Eisenbahnmarken sammeln wollen, Er-
stere kosten im allgemeinen mehr Geld (weil
seltener), lelzlere sind leichter zu bekommen
und billiger. Und wer ausschlieBlich sauber ge-
stempelte Marken sucht und vor lauter Un-
geduld nicht jeden Mist kauft, der kann sich
ebenso ungetriibt an den Markenbildern er-
freuen wie der Besitzer von ,postirischen” (der
seine Marken schlieBlich nicht mit der Gummi-

nur  wenige

Pfennige

seite nach vorn ins Album sleckt, sondern
gleichifalls mit der Riickseite nach hinlen!).
AuBerdem kommt! es bei einer Motivsammlung
weit mehr auf die kiinstlerische Gestaltung der

Blidtter an!
In diesem Sinne guten Kauf und schénen
Zeitverlreib mit Ihrem neuen Hobby im Hobby!
WeWaW

c-!/y[t-umt etres ,I/)r.o[ ri.u" i .:\—mmu/er.':

»Hdttest du ihm Geld fir Bonbons gegeben, hdtte
er nicht deine Briefmarken abgeleckt ... |”

Wiking "']_ka T bElQUChtEt von Peter Arndt, Hamburg

Bekanntlich miissen mit Beginn der Dam-
merung die Lampen der Kraftfahrzeuge ein-
geschaltet werden und an Straffen parkende
Autos wenigstens ein Warnlicht zeigen. So im
Groflen! Doch wie sieht’s in dieser Hinsicht
auf den Modellbahnanlagen aus? Wenn dort
Seebohm ebenfalls zustindig wire, hitte ihn
schon liangst der Schlag getroffen. Es soll kei-
neswegs verkannt werden, daf die Beleuch-
tung der kleinen HO-Kraftfahrzeuge einige
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Probleme aufwirft. Die MIBA hat schon des
ofteren entsprechende Vorschlage aufgezeigt
(insbesondere mittels Plexiglasstabchen), aber
es scheint nicht viel gefruchtet zu haben. Nun
versuche ich’s mal mit normaler Birnchenbe-
leuchtung; vielleicht habe ich mehr Erfolg!
Ich nahm mir einen Wiking-Henschel-
HS 14 vor, zwei der bekannten Glaskolben-
birnen (2V) und die nétige Ruhe (die man
als MIBA (h)ner eigentlich stets haben sollte.



Abb. 1. Der von Herrn
P. Arndt erleuchtete
Wikinger” auf ,regen-
nasser” StraBe. Der
eben erst ,installierte”
Fahrer scheint das
Fahrerhaus durch die
beweglich  gemachte
Tir wieder verlassen
zu wollen.

Bei der Untersuchung dieses Wagenmodells
entdeckt man, daB das Fiihrerhaus aus zwei
Teilen besteht, die man vorsichtig voneinan-
der trennen kann. In dem freien unteren Teil
haben die zwei Birnen Platz. Die Scheinwer-
feroffnungen habe ich mit einem 2-mm-Boh-
rer durchbohrt (Pfeil A in Abb.2) und von
innen die beiden Birnen in die Uffnung ge-
steckt, und zwar so, daB sie vorn nur einen
halben Millimeter herausragen. Zweckmibig
ist es, sie mit einem Tropfen UHU festzukle-
ben. Diese Birnen haben bekanntlich keinen
Sockel; die ca. 3 em langen Drihte wurden
soweit verlangert, daf sie bis auf die Lade-
fliche reichen. Die vordere Pritschenwand
mufl zur Durchfithrung der Drihte durch-
bohrt werden (Pfeil B).

Vor dem Wiederzusammenbau des Fiihrer-
hauses wird zwischen Ober- und Unterteil ein
Zwischenboden aus Pappe eingelegt, damit
das Licht nicht in das Fiihrerhaus, sondern
nur nach vorn strahlt. Bei dieser Gelegenheit
habe ich auch gleich die Fahrertiir mit einem
feinen Schnitzmesser ausgeschnitten und sie
mit einem Stiick flexibler Plastikfolie (als
.Scharnier”) so gelagert, dah man sie 6ffnen
und schliefen kann. Ebenso sitzt im Fiihrer-
haus nunmehr ein Fahrer hinter einem win-

TN
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zigen Armaturenbrett nebst Steuerrad. Damit
ist das Vorderteil fertig.

Auf der Pritsche des LKWs habe ich eine
Baterie (1,5 Volt) angeklebt. (Nur ein kleiner
Tropfen UHU wegen gelegentlicher Aus-
wechslung!) Die beiden von den Liampchen
kommenden ,Minus”-Drihte sind vorn an
die Batterie gelétet. Die ,Plus“-Drihte sollte
man an den Batterie-Nippel aber nur anklem-
men, da fiir einen Schalter auf der Ladeflache
kein Platz mehr ist. Da die Batterie verhalt-
nisméfig lange hélt, braucht man sie nicht
allzu oft auszuwechseln. Gegebenenfalls kann
man auch einen der kleinen wiederauflad-
baren Deac-Knopf-Akkus verwenden. Damit
wiire der Wagen also beleuchtet.

Vermutlich kénnen auch andere Kfz.-Typen
in dhnlicher Weise mit leuchtenden ,Schein-

Abb. 2. Fahrerhaus und Pritsche des Wiking-LKW
kénnen vorsichtig getrennt werden, das Fahrerhaus
in sich dozu noch einmal. Bei A werden die 2 mm-
Lécher fiir die Lampen in die vorhandenen Angiisse
gebohrt, bei B das Durchfihrungsloch fir die Dréhte
zur Batterie.

Abb. 3. Schaltschema fiir den Anschlu8 der Lédmpchen.
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werfern” ausgestattet werden. Und wo der
Platz fiir zwei Kleinbirnchen nicht ausreicht,
mufs man eben auf Plexiglasbriicken zuriick-
greifen (oder man nimmt Micro-Birnchen;
siche MIBA Heft 10/XVI, S. 456). Auferdem
braucht man bei parkenden (fest arretierten)

Autos ja keine Kleinstbatterie vorsehen, son-
dern fiihrt die Drihte durch die Strafe hin-
durch zu einer unterirdischen Stromquelle.
Und nun an die Arbeit, auf daf unsere
Miniatur-Kraftfahrzeuge nicht mehr lénger
unbeleuchtet die Strafen unsicher machen!

Von;iber die Vergangenheit,
Wo Dampfimaschinen fuhren;
Die Technik siegt: die neue Zeit
Folg! heut' den alten Spuren,
Auf Gestern [dllt hier'unser Blick;
Wir denken gerne d'ran zurtick,

Unter diesem Motto filhrte Herr Heinz
Béttner aus Bonn mit meisterlicher
Hand die Tuschfeder bei dieser Zeich-
nung vom Bw Oberlahnstein (Rh.).
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Abb. 1. Das Styropor-Gerist fir das Bergmassiv.

Styropor und
Jolo-Gipsbinden
beim Geldndebau

von H. Blessing, Gdppingen

%
Abb. 2. Hier ist
das Geriist bereits
mit Jolo-Gipsbin-
den Uberzogen.

Die Verwendung von Styropor zur Geldnde-
gestaltung ist nicht nur auf die handelsiibli-
chen Bahnddémme und Felsstiicke beschrédnkt,
sondern auch die gewdhnlichen Platten aus
diesem Hartschaumstoff kénnen beim Anla-
genbau gute Dienste leisten. Diese im Fach-
handel erhéltlichen Platten lassen sich nicht
nur leicht sdgen oder mit einem Hitzdraht
trennen, sondern auch von Hand in unregel-
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Abb. 3. Leitungsschema fir den Wasserfall; auBer-
dem wird auch gleich noch ein Springbrunnen in der
Ortschaft durch die gleiche Pumpe gespeist. Dieses
Anordnungs-Schema ist nicht nur fir den speziellen
Fall des Herrn Blessing geeignet, sondern frinzipie![
fir alle dhnlichen Vorhaben. P = Pumpe, = Zy-
IeiIun]g zum Wasserfall, ZB = Zuleitung zum Brun-
nen, T = T-Stiick (Rohrverteiler), aus Ms-Réhrchen zu-
sammengeldtet, WB = Wasserbehdlter, W = Was-
serfall, = érunnen, S = See, A = Abflisse zu
WB, SL = Saugleitung der Pumpe.

e Zw

Abb. 4. Ein Blick unter die Anlagenplatte mit den geradlinig verspannten elektrischen leifungen. Vorn der
Auffangbehdlter und die Pumpe fir einen Wasserfall (s. a. Abb. 3), der ebenfalls mit in das Styropor-Gips-
binden-Gebirge einkomponiert wurde.

Abb. 5. Das fertige Bergmassiv auf der Anlage des Herrn Blessing.

512



L _”Ziuen[serg am schinon /%ain,
da ﬂalwi der ng auch riickwirls ‘vein |

In Heft 6/XVI haben wir im Zusammenhang mit
einer speziellen Modellbahn-Betriebssituation auf das
Beispiel des Bahnhofes Miltenberg hingewiesen. Auf
die dort im normalen Fah&plonver ehr erforderlichen
Sagefahrten der Zige sind wir zwar bereits in Heft
8/Vlll ausfUhrlicher eingegangen; nachdem diese Ver-
dffentlichung jedoch bereits zur ,MIBA-Halbzeit” er-
folgte, ein groBer Teil unserer neu hinzugekommenen
Leser also diesbezliglich .in der Luft hing” (wie einer
von ihnen schrieb), wir jed ein passendes Klischee
mit dem schematischen Gleisplan gerade zur Hand
haben und das Beispiel .Miltenberg” nicht nur in
Bezug auf die in Heft é/XVI geschilderte Betriebs-
situation interessant erscheint, sondern auch ein nicht

erade vorbildlich zu nennendes ,Vorbild® fir die
dsung schwieriger Geldndesituationen darstellt, die
fir manchen Modellbahner ein gefundenes ,Fressen”
darstellen kann, wollen wir lhnen nach diesem Band-
wurmsatz an Hand der Ausfihrungen des Herrn
Glassel aus Mannheim die ndheren Umsténde er-

ldutern, die zu dieser besonderen Bahnhofssituation
gefiohrt haben. Herr Gldssel berichtet:

Miltenberg, ein Stidichen von etwa 8000 Seelen,
reizend am Main gelegen, mit zahlreichen sehens-
werten Baudenkmiilern, hat mit seinem Hauptbahn-
hof eine Bahnanlage, deren betriebliche Besonderhei-
ten insg t besehen wohl kei Priizedenzfall im
Bereich der DB haben. Sie diirfen nun, lieber MIBA-
Leser, sich diesen .Hbf.” nicht etwa so vorstellen, wie
die len Per bahnhéfe groBer Stidte, wenn
auch das pompise Empf biiude ei Grofistadt-
bahnhof alle Ehre machen wiirde. Die Bezeichnung
.Hbf.” hat vielmehr historische Griinde. Wie nim-
lich die siichsischen Eisenbahnen bei meh Bahn-

NACH SECKACH

MACH
ASCHAFFENBURG HBF

4'4,4’ Bw
NACH ~a TS
WERTHEIM

GESCHOBENER ZUG VON
GL2 NACH WERTHEIM ¥4

Schematischer Gleisplan des Bahnhofes ,Miltenberg”. Der fragliche Zugweg ist hier verstérkt eingezeichnet
und durch zusdtzliche Pfeile markiert. Ein aus Richtung Aschaffenburg oder Seckach ‘auf Gleis 2 eingefahrener
Zug wird zur Weiterfahrt nach Wertheim riickwérts aus Gleis 2 quer durch die WeichenstraBe in das parallel

der Aschaffenburger Linie liegende Ziehg!eis geschoben und féhrt von dort in das Gleis nach Wertheim aus.

Bei der Ankunft und Weiterfahrt der
der Pfeilrichtung.

Uge aus Richtung Wertheim erfolgt die Zugfahrt entgegengesetzt

mdBige Stiicke brechen. Gerade solche un-
regelmdflige Sticke sind aber als Stitzen
fir die Berge sehr zweckdienlich. In Abb. 1 ist
dargestellt, wie ich solche Bruchstiicke als Ge-
birgsgeriist zusammengestellt und -geklebt
habe. Die Tunnelpaﬂo?e werden samt Stitz-
und Fligelmauvern fir sich zusammengeklebt
und erst dannumit dem Styropor-Geriist ver-
bundep. Das ganze wird dann mit Jolo-Gips-
binden (von Herpa, s. Messeheft 4/XIV, S. 177)
iberzogen, die den Vorteil haben, dal man
sie in jede beliebige Form driicken kann, die
sie nach dem Abbinden auch beibehalten

(Abb. 2). Auch die Anschlisse an die Tunnel-
portale lassen sich mit diesen Gipsbinden
sehr leicht bewerkstelligen.

Dieses ,Faltengebirge” behandelt man dann
in der tblichen Manier mit Streumitteln und
Farben weiter, bis es das gewiinschte Aus-
sehen hat (Abb. 5).

Auf diese Weise erhdlt man sehr schnell ein
stabiles, aber doch leichtes Bergmassiv, das
man auch fir den ,fliegenden” Anlagenbau
verwenden kann. Es darf dann eben nur nicht
aufdder Montage-Grundplatte festgeklebt
werden.
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WL'!' baut Lichtsignale fir Spur N (9 mm) .z

Kleiner Betrieb gesucht, der uns Lichtsignale éhnlich Brawa
oder Conrad im Mafistab 1:160 unter Verwendung der
neuen Mikro-Glihlampen (siehe Miba 10, Band XVI) her-
stellt. Als Vorserie werden 12 Stiick Vorsignale und 12 Stiick

Hauptsignale benétigt.

Evil. besteht auch die Méglichkeit der Auftragsvergabe fir
weitere Zubehérherstellung fiir Spur N.

Bitte rufen Sie uns in Minchen unter 0811/76 77 86, App. 19,
an oder schreiben Sie an:

C(mb'ttmtin 8 Miinchen 25, Albert-RoBhaupter-StraBBe 73

hifen eines Ortes unierschieden in .oberer” und .un-
terer” Bf., so benannten die Eisenbahnverwaltungen
in Bayern den griofleren mit Hbf, oder Bf., wiihrend
sie den kleineren, oft an einer im .Hbf.” oder .Bf.”
abzweigenden Nebenbahn liegend, mit geographi-
schen Zusiitzen versah (Plauen oberer/unterer Bf.,
Speyer Hbf./Rheinbahnhof, Miltenberg Hbi./Nord).
Bei unserem speziellen Fall scheint noch eine
Rolle gespielt zu haben, dafi der Kopfbahnhof Mil-
tenberg (in dem aus betrieblichen Griinden alle Ziige
lingeren Aufenthalt hatten) durch die Bezeichnung
Hbf, eine Wichtigkeit erhielt, die ihm der, verkehr-
lichen Bedeutung entsprechend gar nicht zukam. Wie
es nun iiberhaupt zu der Frrichtung dieses aufwiindi-
gen . Sack”-Bahnhofes kam, lift sich heute nur noch
vermuten, Folgerichtig hiitte die von Aschaffenburg
in den Bf. einmiindende eingleisige Hauptbahn in
siidéstlicher Richtung weitergefilhrt werden miissen,
und es ist auch auf Grund der Gesamtanlage des
Miltenberger Hbfs. anzunehmen, daff derselbe ur-
spriinglich als Durchgangsbahnhof geplant war. Dem
enfgegen standen .jedoch die stiidtische Bebauung, die
geographischen und politischen Verhilinisse, Der
Kopfbahnhof schien also der einzig mégliche, wenn
auch nicht ideale Ausweg. Eine Uberquerung des
Mains, die aus politischen und geographischen Ver-
hlil.missen. wie schon erwiihnt, unbedingt notwen-
dig war, lieB sich aber auch in der konventionellen
Weise, d. h. mittels einer Kehrschleife, nicht durch-
fiihren, Die Eisenbahnverwaltung kam nun zu einer
Liosung, die ebenso eigenwillig wie interessant ist:
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Die von Aschaffenburg kommenden, in siidlicher
Richiung weiterfahrenden Ziige werden mnach ihrer
Abfertigung am Bahnsteig in ein besonderes Auszieh-
gleis geschoben. Dabei werden die Ausfahrisignale
von den Bahnsieigen betiitigt. Es handelt sich also
um eine geschobene Zugfahrt (nicht zu verwechseln
mit Wendeziigen), fiir die eine Hichsigeschwindigkeit
von 25 km/h zugelassen ist. Auferdem muf sich auf
dem ersten geschobenen Fahrzeug ein Zugbegleiter
— nachts mit weiBleuchtender Laterne - befinden.
Von diesem Ausziehgleis fihri der Zug dann, nach
nochmaliger Signalstellung, den Main {iberquerend
weiter. In der Gegenrichtung vollzieht sich das Ma-
niver in umgekehrter Reihenfolge. Bis auf den heu-
tigen Tag hat sich an dieser Betriebsabwicklung nichis
geiindert und wir Fisenbahnfreunde diirfen uns iiber
den Bestand einer derart interessanien Bahnanlage
freuen. Einen Vorteil hat der Hbf. Miltenberg mit
seiner Spitzkehre allerdings allen anderen Kopfbahn-
héfen voraus: Ein Lokwechsel ist fiir die in Nord-Siid-
und umgekehrter Richtung fahrenden Ziige nicht not-
wendig. DaB die gesamie Angelegenheit ein Proviso-
rium war und geblieben ist, 1Bt sich auch dadurch
erkennen, daB der Streckenabschnitt zwischen Mil-
tenberg und Wertheim noch heute als Nebenbahn
betrieben wird und die Ferneilziige Frankfurt-Ulm
hier mit einer 50er Lok lustig bimmelnd und pfei-
fend die hiibschen Bahnhife der mainfriinkischen
Orte mit den fiir bayerische und pfilzer Nebenbah-
nen so typischen Emplangsgebiiuden .durcheilen®.
D. Glissel, Mannheim



(Basteleien an Liliput-F ahrzeugen

von O. Straznicky, Kéttingen

I. Die P8 fir Punktkontaki-Gleise

Sind Sie Marklinist? Und auBerdem Lilipu-
taner? Verzeihung! Ich meine natiirlich: Liliput-
Anhdnger? — Dann werden Sie vielleicht auch
ein Auge auf die gute P8 geworfen haben?
Und was dem Gleichstromanhédnger maglich ist,
kénnen wir auf unserer Wechselstromanlage
auch. Dafiir gibt es von der Fa. Trix das iiber-
aus niitzliche Zusalzgerdat 5530 (Gleichrichter
plus Umpoler). Aber vielleicht machen Sie es
lieber so wie ich und fahren mit einem Gleich-
stromfahrpult auf einem dafiir bestimmten
Gleisabschnitt. (Ich fahre wechselweise mit
Gleich- oder Wechselstrom, wie es schon ein-
mal ein MIBA-Leser in Heft 1/XV, S. 6 und 7,
geschildert hat.) Um ihnen nun den Einsatz
einer P 8 schmackhaft zu machen, will ich Thnen
einige Verbesserungen aufzuzeigen.

Der nachtrdgliche Anbau eines Skischleifers
(sofern man nicht von vornherein die bereits
damit ausgeriistete Liliput-Version angeschafft
hat) ist kein Problem; dafiir hat der Hersteller
bereits einen Platz vorgesehen. Allerdings wird
die hintere Treibachse durch den Schleifer et-
was entlastet: Die Feder des Stromabnehmers
hat das Bestreben, die Maschine nach oben zu
driicken. Dies fiihrt, besonders an kritischen
Stellen (Weichen usw.), leicht zu Entgleisun-
gen. Ich half dem ab, indem ich in das Fiihrer-
haus soviel Bleiballast wie nur méglich hinein-
packte. Es geniigen bereits etwa 40 Gramm.
Die Abbildung 1 zeigt, wie ich die Belastung
einklebte, ohne die Kesselarmaturen zu ver-
decken; auch der Lokfiihrer hat noch Platz, Der
Zinkballast im Kessel kann wegegelassen wer-
den; dadurch wird Platz fiir den Seuthe-Damp-
fer frei. Empfehlenswert ist ferner, das vordere
bereifte Treibrad mit dem unbereiften der hin-
teren Achse auszutauschen. Die Haftreifen
wechselte ich gegen solche von Marklin aus.
Meine 38er lauft anstandslos, auch iiber die
alten Mirklin-Weichen, die in meinem verdeckt
liegenden Abstellbahnhof eingebaut sind.

Der Bleiballast im Fihrerstand ist deutlich
zu erkennen. Auf dem Bleiklotz an der rechten Wand

Abb. 1,

«sitzt” die Dame ... pardon! — der Lokfihrer ohne
Unterleib. Unter dem Fihrerstand ist der angebaute
Mittelschleifer zu sehen.

Die individuelle Ausschmiickung der Lok
bleibt jedem einzelnen selbst iiberlassen. Man
sollte nicht vergessen, die Fiithrerhausfenster zu
verglasen; auch die Neusilber-DB-Schilder der
Fa. Schnabel machen sich sehr gut (falls man
nicht vorzieht, die Lok gédnzlich neu zu be-
schildern).

Il. Pw4iipr12 mit Beleuchtungs-Stromabnehmer und ZugschluBlaternen.

Die Liliput-D-Zug-Packwagen sind leider nicht
so ohne weiteres zu beleuchten. An den Dreh-
gestellen ist wohl eine Vorrichtung fiir den be-
kanntepn Marklin-Stromabnehmer 7075 sowie
eine OUffnung fiir den KabeldurchlaB vorhan-
den, aber der Stromabnehmer 7075 ist hier nur
eine halbe Sache und deshalb fiir einen rei-
bungslosen Fahrbetrieb unzuldnglich. Beson-

ders im gedriickten, oder besser gesagt gescho-
benen Zustand verhakt sich die Schleiferspitze
gern, insbesondere bei Weichen. Biegt man als
Abhilfe die Enden etwas auf, dann verursacht
der ,Ski“ jedoch ein unliebsames Gerdusch.
Deshalb erprobte ich den Einbau eines Schlei-
fers 7175 in ein Drehgestell des Pw4ii pr 12.
Damit habe ich ein gutes Ergebnis erzielt; der

515



Abb. 2. Liliput-Packwagen, ausgeristet mit Mdrklin-
SchluBlaternen.

Einbau ist verhédltnismdBig einfach und wird
auch weniger geiibten Mérklin-Freunden mog-
lich sein. (Die Montage eines langen Schleifers
7175 ist iibrigens auch fiir Médrklin-Drehgestelle
empfehlenswert.)

1. Anderung: Schleifer-Drehgestell (Abb. 3 u. 5)

In die Drehgestellplatte werden im Abstand
von 18 mm zwei Lécher gebohrt (2 mm ). Der

Senldopfschraub
2x8mm 18

.
7 I////I/M/zﬂ

0
) =)
Siromabnehmer 7175

Abb. 3. Befestigung des Madrklin-Schleifers 7175 am
Drehgestell des Liliput-Pw4i pr 12

Vs K

Abb. 4. Befestigung der Masseschleiffedern am Lili-
put-Drehgestell (Zeichnungen etwa im MaBstab 1:1).

LStfahne
i Kontermutter
u 1
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Kontaktfeder

Stromabnehmer 7175 wird mit Senkkopfschrau-
ben M 2 x 8 mm und Distanzréhrchen (ich ver-
wende Messing-Bowdenzugnippel) festge-
schraubt. Es ist darauf zu achten, daB sich die
Achsen frei bewegen koénnen. Kabel anléten
und durch die vorgesehene Aussparung in das
Wageninnere fithren — fertig! Durch das Loch
des Schleifers kommt man gut an die Dreh-
zapfenschraube heran, was bei der Montage
des Drehgestells vorteilhaft ist.

Abb. 5. Unteransicht des Liliput-Packwagens mit den beiden gednderten Drehgestellen.
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2. Anderung: Masseleiter (Abb. 4 u. 5)

Das zweite Drehgestell wird fiir die Masselei-
tung verwendet. Zur Kontaktabnahme von den
Radachsen eignen sich bestens ausgediente
Schleiferfedern. Diese werden mit einer Schrau-
be M2 x 20 mm verlétet und letztere durch den
Zinkballast gesteckt. Dann mit einer Mutter
M 2 festschrauben, dariiber Létfahne schieben
und mit einer Kontermutter festziehen. Auch
diese Ausfithrung garantiert eine sichere Kon-
taktgabe. Fiir die Installation der Innenbeleuch-
tung selbst gibt es handelsiibliche Armaturen.

3. Anderung: ZugschluBlaternen (Abb. 2)

Als ZugschluBlaternen verwendete ich die
Oberteile der Mairklin-SchluBbeleuchtung
7078 (1959 ausgelaufen). Nachdem ich im Dach
zwei Offnungen 4 x 4 mm ausgefeilt hatte, kleb-
te ich die Laternen an der Innenseite des Daches
fest. Eine Glihlampe geniigt zur Ausleuchtung.
(Fiir Interessenten: Ich kann noch einige
SchluBlichtgarnituren zum Katalogpreis + Porto
abgeben. Meine Anschrift: Otto Straznicky, 5042
Kottingen, HeerstraBe 82.)

Private Kleinanzeigen — Kauf, Verkauf, Tausch

Pro angef. Zeile 2,50 DM
Chiffregebiihr 1,50 DM
(s. a. Heft 1/XIV 5. 36)

Mérklin-Lok E 18 oder andere alte Type gesucht.
Chiffre 5171116.

Verkaufe neuwertiges HO-Material verschiedener
Fabrikate und Literatur 50 %o unter Katalogpreis.
Liste anfordern. Chiffre 1116517,

Suche: Modellbahnliteratur. E. Arnold, 65 Mainz-Go.,
Herrnweg 146.

Moderne Mérklin-Anlage, 3 Trafos, 5 Loks, viele
Siellpulre usw., zu verkauf. W. Gelhausen, 5000 K&In-
Poll, Im Oberdorf 4.

Murklm-Hﬂ-Anlu (2,50 x 1,25 m), betriebsféhig auf-
gebaut, Materialneuwert 2000 DM, zu verkaufen.
Angebote an U. Woide, 8300 Landshut, Erikastr. 6.

Kaufe Mérklin-Modellweichen 3900 MW, Gleise 3900
D 1/1. Chiffre 1047464,

Zuschriften fir
Cﬁiﬁu— Anzei@en

richten Sie bitte an die Adresse des MIBA-Ver-
lages. Chiffre-Nummer bitte deuvtlich auf dem
Umschlag angeben!

H.-U. Manecke
Mérklin -

Berlin 12, MommsenstraBe 18

Spezial-Reparatur-Werkst. fiir

Fleischmann - Trix
322562

2600/1

Vertrieb und

-] 2 _‘C-I'H'EIbel’

j ,_tl FURTH/BAYERN

Unibertroffen

naturgetreue DB-Lichtsignale
aus Messing in Original-
farben lackiert.
Die wichtigsten Typen sind
jetzt auch mit Birnchen be-
stilckt lieferbarl

0
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0
L
0
s

2621/1

Bezugsquellen-Nachweis: R. SCHREIBER, FURTH/BAY., Amalienstrafie 60
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