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Abb. 1. Die ersten drei Grundtypen der Piko-9-mm-Bahn: Diesellok V 180, gedeckter Giiterwagen und offener

Giterwagen im Grofenverglei

zu einem Damen-Finger. Der weiterhin noch lieferbare zweite offene Giter-

wagen entspricht in der Form dem hier abgebildeten, ist jedoch aus (leider etwas transparentem) giftgrinem

Kunststoff.

N-Spur weiter auf dem Vormarsch:
Die Uberraschung
der Leipziger Herbstmesse:

Die Piko-9-mm-Bahn ist zweifellos die Uber-
raschung der Leipziger Herbstmesse 1964 auf dem
Modellbahnsektor. Man munkelte zwar schon ldngere
Zeit davon, aber kaum einer war so recht von der
Woahrheit dieser Geriichte iiberzeugt.

Das Sortiment ist verstindlicherweise vorerst noch
recht klein. In Mitteldeutschland wird zunéchst nur
eine komplette Packung mit einer Diesellok V 180
(etwa ein Mittelding zwischen unserer V 160 und der
V 200), zwei offenen Giterwagen (braun und griin),
einem gedeckten Giiterwagen (braun), einem Gleis-
oval und einem Fahrtrichtungsschalter fiir Batteriebe-
trieb geliefert. Das deutet darauf hin, daB man bei
Piko diese Bahn vorerst mehr als hochwertiges Spiel-
zeug denn als ausgesprochene Modellbahn bewertet.
In der Bundesrepublik wird iiber die Firma Schreiber,
Fiirth — die bekanntlich den Gesamt-,Import” aller
Modellbahnerzeugnisse aus dem anderen Teil
Deutschlands durchfilhrt — zundchst nur das Roll-
material lieferbar sein, also die Diesellok und die
drei Giiterwagen. Gleismaterial und Fahrpulte kén-
nen aus westdeutscher Produktion verwendet werden,
denn Spurweite und le Fahrsp g (12 Volt)
stimmen mit den ,Normen” iiberein.

Einige Versuchsfahrten mit der Lok und den Wagen
zeigten, daB trotz der gegeniiber Arnold-Radsitzen
um 0,3 mm hdheren Spurkrinze befriedigende Fahr-
eigenschaften auf Arnold-Gleisen vorhanden sind.
Lediglich die Drehgestelle der Lok stoBen mitunter
an die Abdeckkisten der Arnold-Weichen, so daB
man gegebenenfalls diese Kédsten ,gewaltsam” etwas
tiefer driicken bzw. das stérende Eck am Lokdreh-
gestell abfeilen muB (abgesehen davon, daB die
Drehgestelle bzw. deren Aufhiingung fabrikseits einer

chmaligen Konstruktionsiiberpriifung bediirfen).

Die Wagen haben eine Hakenkupplung, die &hnlich
wie die Fleischmann-Kupplung funktioniert, jedoch
einen festen Kupplungsbiigel hat. Der Haken kann
seitlich ausschwenken, ist vu. E. jedoch zu straff ge-
federt, denn das Einkuppeln der Piko-Wagen unter-
einander klappt nur mit Schwung befriedigend. Uber-
raschend leicht erfolgt jedoch das Kuppeln mit der
Arnold-Kupplung. Offensichtlich war man bei Piko
bestrebt, diese Euppelrnaglichkeil von vornherein mit
zu gewihrleisten. (Auch das Kuppeln mit Trix-Fahr-
zeugen dirfte moglich sein.) Allerdings ragen Haken
und Biigel der Piko-Kupplung sehr weit vor, so daB
sich sehr groBe Wagenabstande ergeben; es miBte

Die PIKO-9 mm-Bahn

moglich sein, dieses Manko gelegentlich zu beseiti-
gen. Die Lok hat nur einen festen Kupplunglbiigkel.
also keinen Haken, und kann deshalb nur mit Piko-
Wagen gekuppelt werden; ebenfalls ein ,Schén-
ha‘ilhfehlel", den man recht bald noch beseitigen
sollte.

Der allgemeine Eindruck, den die Fahrzeuge hin-
sichtlich der Detaillierung machen, ist gut, doch zeigt
sich im Vergleich mit den Piko-H0-Wagen, daB man
bei den N-Fahrzeugen diesbeziiglich noch nicht alle
Méglichkeiten ausgeschépft hat. Der Kunststoff ist
elastischer als der bisher bei den HO-Fahrzeugen ver-
wendete, so daB die Gefahr des Abbrechens klein-
ster Teile wesentlich vermindert ist.

Die Fahreigenschaften der Lok (B’B'-Diesellok V 180)
sind gut. Sie reagiert einwandfrei auf den Fahrregler
und man kann mit ihr auch langsamste Rangierfahr-
ten durchfilhren. Die Héchstgeschwindigkeit bei
12 Volt Fahrspannung betrégt umgerechnet 115 km/h,
ist also wirklich vorbildlich. Die Stromaufnahme
wurde bei 12 Volt und leer laufender Lok (ohne Wa-
gen) mit nur 75 mA ermittelt und steigt bei voll ab-
gebremster Lok auf 275 mA. Das Anfahren ariolfl
auf der Geraden bereits bei 2 Volt (ohne Last). Je

Abb. 2. Ein Piko- und ein Arnold-Wagen bieten —
miteinander gekuppelt — von oben dieses Bild. Der
Pufferabstand ist, wie man sieht, recht erheblich und
die Kupplung selbst kann kaum mit der Arnold'schen
(links) konkurrieren.

Heft 15/XVI ist spiitestens 27. 11. 1964 in Ihrem Fachgesdhiift !
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Schmalspuz-
Weichen

sind gewissermaBen die
Spezialitat des Herrn Ru-
dolf Zunker aus Diissel-
dorf. Davon zeugt nicht
nur die Doppelspurweiche
auf Seite 596/597 in Heft
13/XV1, sondern auch diese
beiden Bilder sind ein be-
redtes Zeugnis. Alle Wei-
chen wurden iibrigens nicht
geldtet, sondern mit Uhu-
plus geklebt, auch die Drei-
wegweiche. Ein gutes Bei-
spiel: die Imitationen der

Antriebskdsten wund der
Drahtzugkandile,
SRR e S

eine Achse der Drehgestelle wird iiber ein einf s

Durch eine Verstirkung des Chassis

Getriebe angetrieben.

Der ansonsten gute Eindruck der 160 Gramm schwe-
ren Lok wird ~ zumindest bei dem uns zur Verfiigun
stehenden Serienmodell — dadurch gemindert, da
dds Grundchassis, an dem die Drehgestelle gelagert
sind, sich an den Wagenenden verzogen hat und so
nicht nur ein unschéner Spalt zwischen Gehduse und
Chassis entstand, sondern daB dadurch auch die
Drehgestelle vu. U. nicht richtig auf dem Gleis auf-
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oder andere konstruktive MaBnahmen sollte der Her-
steller dem unbedingt noch abhelfen.

Mit der Piko-N-Bahn stehen nun bereits drei 1:160-
Bahnen zur Auswahl (Trix bereits milgerechnet, die
englische Lone-Star dagegen I'Iil:!|_l _berii_dti_i:hﬁg!], so

daB den Fr den dieser Mini-N lang-
sam aber sicher ein reiches Betdtigungsfeld erwichst,
insbesondere wenn man auch noch das verstirkte
Angebot der Zubeh&rhersteller in Betracht zieht.



G leischmann-YDeichen

von E. Herkner, Neunkirchen

mit , unsichtbarem’ Antrieb

.

Mit dem Gleismaterial, das uns die Indu-
strie heute zur Verfligung stellt, ist es leicht,
eine Anlage aufzubauen. Allerdings bleibt —
bis auf wenige Ausnahmen (z. B. Peco) — noch
ein storender Punkt: die Weichenantriebe!
(Auf einer Fotografie fallen diese ganz be-
sonders auf). Baut man die Weichen selbst,
dann kann man die Antriebe von vornherein
verdeckt einbauen. Es ist aber nicht jeder-
manns Sache, Weichen selbst zu bauen. Des-
halb suchte ich nach einer Méglichkeit, die
stérenden Antriebe bei den von mir bevor-
zugt verwendeten Fleischmann-Weichen ver-
schwinden zu lassen. Ich habe zwei Méglich-
keiten ausprobiert und beide Methoden auf
meiner neuen Anlage angewendet.

Umbau A: Der gesamte Weichenantrieb
kommt unter das Gleis zu liegen, ist also ver-
schwunden. Vorteil (oder auch Nachteil, wie
man's nimmt): Alle Anschlisse sind unten.

Umbau B: Die den meisten Raum beanspru-
chende Spule wird sozusagen nach unten
durchgedrickt. Vorteil: Der Weichenantrieb
sieht nun wie ein Handantrieb aus und kann
unter einem Bahnsteig verschwinden; alle
Anschlisse bleiben aber oberirdisch. Nach-
teil: Wo es keine Bahnsteige gibt, missen die
Antriebe durch Schotter oder dhnliches ge-
tarnt werden; der Umbau ist nicht so einfach
wie unter A. (Aber er wurde von dem 14jdh-
rigen Sohn des Herrn Herkner erdacht, von
wegen der Fuflstapfen usw. D. Red.)

Umbauanleitung A:

1. Magnet-Anker, Umschaltfedern und Pla-
stikschaltstick ausbauen.

2. Plastikteil, auf dem der Antrieb montiert
ist, vom Gleisteil vollkommen abségen (mit
Laubsége), dabei Zufihrungen zu den Um-
schalter-Kontakten mit durchsdgen. Der Schnitt
ist nicht gradlinig (siehe Abb. 1).

Abb. 1. Die in die zum Umbau benétigten Einzelteile zerlegte Fleischmann-Weiche. Der Antriebsteil ist nicht
mit einem geradlinigen Schnitt abzutrennen, sondern etwa so ,gekurvt”, wie hier zu sehen.

625



Abb. 2.
oben gesehen).

3. Bei o, b und c (Abb. 1) kleine Sticke aus
dem Ploshkkorper aussdgen und bei b und ¢
die Kontakt-Blechstreifen nach unten umbie-
gen; damit sind diese wieder festgelegt.

4. Loch d auf 2mm ¢ aufbohren.

5. Antrieb einfach nach unten umklappen,
also Ricken an Riicken mit dem Schwellenrost
(siehe Abb. 2 und 3). Dabei ein Stick Isolier-
band i zwischen Anschlisse und Gleis legen
(siehe Abb. 1 und 2)

6. M 2-Senkschraube s (10 mm lang, mit klei-
ner Unterlagscheibe aus Plastik, siehe Abb. 1)
von oben in der Ndhe des Herzstickes zwi-
schen zwei Schwellen nach unten durch das
aufgebohrte Loch d des Weichenantriebes
stecken (Abb. 2) und das Ganze mit einer M 2-
Mutter zusammenhalten.

7. Weichenantrieb nun zusammenbauen:
Zuerst Schaltstick und Federn einsetzen;
dabei passen die Federn (f in Abb. 2) genau
wieder in die Zungenstellschwelle Z, nur eben
von unten. Anker dann ebenfalls einsetzen.

=l

“‘ll----

Die nach dem Umbau wieder montierte Weiche mit dem nuch unten ,umgeklappten” Antrieb (von

8. Damit der Antrieb noch an einem zwei-
ten Punkt mechanisch mit dem Gleiskérper
verbunden ist, wird er mit einer M14-
Schraube befestigt (siehe Abb. 2). Deshalb
Weichenantrieb zunédchst so justieren, dafd er
einwandfrei umschaltet. Dann fiir die M 1,4-
Schraube ein Loch mit 1,5 mm ¢ bohren und
beide Teile mit dieser Schraube und einer
Mutter befestigen.

9. Der Antriebsdeckel kann nun mit der
dafir vorhandenen Plastikschraube p (Abb. 3)
und, wenn man will, auch noch mit einer M 2-
Mutter (Schraube s, Abb. 2) befestigt werden.

10. Die Anschlisse von den Schienen zum
Umschalter werden mittels kleiner Dréhtchen
(anléten) wieder hergestellt. Man kann sie
aber auch weglassen; dann kann der Fahr-
strom unabhdngig von der Weichenstellung
weitergeleitet werden.

Ich habe inzwischen so viel Ubung bekom-
men, daf} ein solcher Umbau bei mir héch-
stens 6 Minuten dauvert. — Die Weichenan-

T DL

Abb. 3. Von unten betrachtet bietet die umgebaute Weiche diesen Anblick.
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Abb. 4. Beim Umbau nach der Anleitun
gewissermaBen nach unten ,durchgedrickt”.

triebe werden in die Anlagengrundplatie ein-
gelassen, in der natirlich ein entsprechendes
Loch auszusdgen ist. Die beim Umbau weg-
gesdgten Schwellenenden kénnen mit Hilfe
von kleinen Holzstiickchen leicht wieder er-
gdnzt werden.

Umbauanleitung B:

1. Wie bei Umbau A.

2. Spulenanschlufidréhte vorsichtig aus den
Vertiefungen des Unterteiles |8sen; an der
Spule bleiben sie aber dran!

3. Hohlniete, mit denen die Spule am Unter-
teil befestigt ist, entfernen (ausbohren) und
Spule ausbauen.

4, Das freigewordene Loch im Plastikunter-
teil wird in Richtung der Ankerbewegung um
etwa 15 mm verléngert (ausségen), damit der
spdter einzusetzende Anker frei beweglich ist.
(Er wird spéter mit dem Fihrungsschlitzteil
nach oben eingesetzt; siehe Abb. 4.)

q

B werbleibt der Artriabsteil om Schwellanrost; hur dis. Spule wird

5. Zur Befestigung der Spule wird ein klei-
ner Z-férmiger Messingwinkel W (siehe Ab-
bildung 5) angefertigt. Dieser Winkel W ver-
bindet nun die Spule am Aniriebsende mit
dem émm ,tiefer” liegenden Unterteil. Ich
hatte bei meiner ersten Weiche noch zwei
M 2-Schrauben fiir die Befestigung des Win-
kels vorgesehen (Abb. 5). Die im Bild noch
sichtbare linke Schraube ist jedoch nicht nétig
und der Messingwinkel braucht deshalb auch
nur 5-6 mm breit zu sein.

6. Am entgegengesetzten Ende der Spule
genlgt ein Distanzréhrchen r von 2 mm Innen-
durchmesser und 6 mm Lédnge als Zwischen-
stick zwischen Weichenantrieb und Unterteil.

7. Vom Anker wird der Stift fir die Hand-
betdtigung der Weiche entfernt. Man kann
die Weiche kinftig aber trotzdem noch von
Hand betdtigen, wenn man den Stift von der
anderen Seite wieder einsetzt bzw. einen Stift
von aufBen in die Ankerbohrung einfihrt.

Abb. 5. Die Magnetspule wird von unten an das Weichenunterteil angesetzt und mittels Z-Winkel W und

Distanzréhrchen r (hier verdeckt) befestigt.




8. Die Spule wird von unten an das Unter-
teil angesetzt- und nach dem Einsetzen des
Ankers von oben (Schlitzfihrung nach oben!)
mit einer M 2-Schraube und -Mutter am Unter-
teil befestigt. (Distanzréhrchen nicht verges-
sen!) Danh wird die Spule am anderen Ende
mjt einer Schraube am Messingwinkel W be-
festigt, der seinerseits mit einer M 2-Schraube
am Unterteil befestigt ist. Dann sind die Spu-
lenanschliisse wieder in die Vertiefungen zu
legen und festzukitten.
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Von
,,Neustadt"
nach

..Blausee*’

von Hermann
Dannenberg
Bensberg

(Vergleichen Sie hierzu
bitte auch Heft 15/XV,
Seite 653 und 654).

Abb. 1 (Vergleich zu
Abb 2, Heft 15/XV, Seite
654). Gut zu erkennen
sind die teilweise schon
eingebetteten  Mdrklin-
gleise im Bf. Neustadt
und die auch in der
Kurve (links unten) ge-
rade verspannten Voll-
mer-Oberleitungsdréhte
an selbstgebauten Ma-
sten. Das im Hintergrund
sichtbare Bw droht in
Anbetracht des Lok-Parks
allerdings etwas zu klein
zu werden, so dafl eine
Vergréflerung (sprich:
Erweiterung) zweckmdBig
wire und auch bereits
ins Auge gefafit ist. Eine
Anlage wird eben nie
fertig.

9. Vom Spulendeckel wird die nun Uber-
flissige Wolbung entfernt. Die entstandene
Offnung kann mit einem geeigneten Material
(Piostik?olie, Cellon, lIsolierband usw.) ver-
klebt werden. Man kann aber auch einen
Handweichendeckel verwenden (sofern einer
zuféllig vorhanden).

Sie sehen, der Umbau B ist komplizierter
und dauert auch lénger. Ich empfehle ihn des-
halb nur dort, wo die Anschlisse zur Weiche
unbedingt von oben zugdnglich sein missen.



s ‘A .

Abb. 2 (Vergleich zu Abb. 1, Heft 15/XV, S. 653). Im Vordergrund: Kopfbahnhof ,Neustadt” mit Gleisbildstell-

pult. Oben rechts Bf. ,Blausee” (ebenfalls mit Kopfbahnhof]). Mitte: Touropazu

von Trix mit Méarklinradsétzen

und -Kupplungen und Ae 6/6 auf der Ringstrecke. Die Signale im Bahnhof .Neustadt” stammen von Heless.

Als Thema habe ich mir den Kopfbahnhof Lindau
im Bodensee auserkoren. Allerdings ist er bei mir
nicht .ins Wasser gefallen®, sondern liegt auf dem
Trockenen. Das .Thema® ist nur betrieblich nach-
empfunden. Durch den Grenzverkehr infolge der
Nachbarschaft von Usterreich und der Schweiz
herrscht hier reger Rangierbetrieb, durch Lokwechsel,
An- oder Abhiingen von Kurs- und Speisewagen usw.
noch verstiirkt. In Betrieb sind zur Zeit: E 18, E 41,
E94, E63, Ae6/6, V200, V60, BR23, BR8] und
VT 95, Zeitlich gesehen bin-ich der Bundesbahn aller-
dings etwas voraus, da bei mir das gesamte Bahn-
gelinde schon mit Oberleitung versehen ist, so daff
auch die Elloks in .Lindau” alias .Neustadt” freiziigig
\'erkehren kiinnen.

Betriebsmiifig ging” es mir hauptsidchlich darum,
trotz Zugverkehr auf der Strecke in beiden Bahnhifen
freiziigig rangieren zu kinnen. Infolgedessen besteht
zwischen den beiden Bahnhifen eine in vier Block-
abschnitte untertgilte Ringstrecke, auf der die Ziige
beliebig lange .unterwegs” sind.

Untés der vorderen Doppelgleisstrecke, dort wo ge-
rade die Ae 6/6 den Touropa-Sonderzug nach .Lindau”
bringt (Abb. 2), befindet sich auf Ebene .O" ein ver-
deckter, von innen zugénglicher viergleisiger Abstell-
bahnhof, auf dem ganze Zuggarnituren von 150 -200

cm Liinge verschwinden kénnen, wenn sie nicht mehr
gebraucht werden,

Gefahren wird mit Mirklin-Wechselstrom mit vier
Trafos (je einer fiir die beiden Bahnhiife und zwei
fiir die Ringstrecke). Der Rangierbetriecb im Haupt-
bahnhof erfolgt durch die E63 mit echtem Oberlei-
tungsbetrieb. Die ganze Anlage wird von dem in
Abb. 2 sichtbaren (einfachen) Gleisbildstellwerk be-
dient, Unterirdische Gleisstrecken und Abstellgleise
werden durch Besetztanzeigen und Blinklichter kon-
trolliert, so daf sich so leicht kein Zug irgendwo ver-
stecken kann.

Die Oberleitungsmasten wurden aus 3-mm-Messing-
stangen und 1-mm-Neusilberdraht selbst gebaut. Der
Fahrdraht von Vollmer wurde auch in der Kurve ge-
rade verspannt, verldtet und schwarz angepinselt, da-
mit er nicht so auffillt. Die Mirklingleise sind im
Bahnhofsbereich eingebettet, der .Schotter®-Blechkor-
per auf der Strecke dagegen farblich nachbehandelt.
Die seitlichen Licher in den Mirklin-Gleisstiicken
wurden mit Moltofill .zugeschmiert®, ebenso die
zwangsliufig entstechenden Ritzen zwischen Gleiskor-
per und Bodenplatte. Das Felsengebirge entstand aus
Korkrinde (aus einem Samenfachgeschift — dort war
sie am billigsten) und das iibrige Gelinde auf .klas-
sische” Art mit Packpapier, Gips, Drahtgaze, Leim usw.
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Eng gekuppelte D-Ing-Wagenmodelle
und damit zusammenhéngende Puffer-Probleme

Wenn man sich die neueren D-Zug- und
Nahverkehrswagenmodelle von Mirklin an-
sieht, dann féllt einem seltsamerweise erst
nach langerer Betrachtung auf, daf diese Wa-
gen eigentlich gar keine Puffer mehr haben
bzw. nur entsprechende Andeutungsprigun-
gen an den Stimwinden. Bei einer solchen
Entdeckung stutzt natiirlich auch die MIBA,
diesmal sogar in zweifacher Hinsicht. Erstens:
Wieso fillt das Fehlen der Puffer eigentlich
nicht sofort auf? Zweitens: Bietet der Mark-
linsche .Trick” vielleicht gewisse Vorteile
beim Engkuppeln von D-Zugwagenmodellen?

Nun, daf man das Fehlen der Puffer nicht
gleich bemerkt, mag wohl daran liegen, daf
diese bei einem modernen Wagen (weil iiber-
baut) kaum mehr ein ins Auge fallendes
Merkmal darstellen, sondern im Gesamtbild
soweit zuriickireten, daf sie im geistigen Er-
innerungsvermogen kaum mehr haften blei-
ben. (Wir selbst muften ebenfalls erst einmal
Fotos zu Rate ziehen, um iiber die Details ge-
nau informiert zu sein, was einesteils als Zei-
chen fiir unser schlechtes Gedéchtnis gewertet
werden kann, andererseits aber auch dafiir,
daf dieser Punkt vielleicht doch irgendwie
vernachlassigbar sein diirfte.)

Abbildungen auf Seite 630 (links) von oben nach
unten.
Abb. 1. Das ist etwa der Ausgangspunkt: Der Ab-
stand bei Marklin-D-Zugwag:n dlterer Fertigung (um
1950 herum) betrug bzw. betrdgt 16 mm, zwischen
den Faltenbalgen gemessen.

ber noch in anderer Hinsicht ist dieses Bild be-
merkenswert: Im Vergleich mit Abb. 2 und 3 erkennt
man deutlich den Fortschritt der Modellbahn-
technik, was die Ausfihrung der Modelle anbelangt.

Abb. 2. Zwei der Mérklin-Nahverkehrswagen, nor-
mal gekuppelt. Durch Zuriicksetzen der Kup?lung ist
der Abstand der Wagen gegeniiber Abb. 1 bereits
wesentlich kleiner geworden, ndmlich nur noch 8 mm
zwischen den Gummiwulst-Imitationen. Dieser Ab-
stand rechifertigt am sich noch nicht das génzliche
Weglassen der Puffer, aber ihr Fehlen erméglicht da-
fir so enge Wagenabstdnde wie in Abb. 3 (und noch
engere] |

Abb. 3. Ganze“2 mm betrdgt hier nur noch der
Abstand zwischen den Gummiwulst-Imitationen, und
doch durchfahren die so kurz gekuppelten Wagen
anstandslos den normalen Mérklin-Radius, auch
wenn S-Kurven ohne Zwischengerade eingefigt sind!
Wlie noch engere Absténde erzielbar sind, ist im Text
erldutert.

Aus der Praxis des Modellbahnbetriebs
wissen nicht nur wir MIBA-Leute, sondern
wohl auch alle Modellbahner, daff die Puffer
an unseren Modellfahrzeugen allgemein wohl
ein charakteristisches Merkmal, aber auch
eine chronische ,Verhakelungs-Krankheit”
und die Ursache manchen Ubels sind. Sie
machen sich vor allem in engen Gleisbégen
und S-Kurven auferordentlich stérend be-
merkbar, lassen meist keinen vorbildlich en-
gen Wagenabstand zu und verhindern bzw.
erschweren paradoxerweise das an sich er-
wiinschte ,Puffer-an-Pufferfahren” wie bei
der grofen Bahn. (Fast sehnt man diesbeziig-
lich den Zeitpunkt herbei, an dem auch die
DB die automatische Mittelkupplung einfiihrt
und wir die Modellpuffer ebenfalls in die
néchstbeste Ecke feuern kénnen.)

Gut, man kann iiber den Mirklinschen
Trick, die Langstriger bis zum Wagenende
vorzuziehen und lediglich die Pufferteller an-
zudeuten, geteilter Meinung sein (zumal diese
Mafnahme bei dem derzeitigen Wagenab-
stand von 8 mm keineswegs erforderlich wire),
aber welche Maglichkeiten diese Ausfithrung
in sich birgt, haben wir sehr schnell spitz be-
kommen, als wir einige Versuche anstellten,
wie eng man die Marklin-Wagen iiberhaupt
zusammenkuppeln kann, ohne daf die Be-
triebssicherheit auf den normalen Gleisradien
und in S-Kurven beeinirédchtigt wird. Abb. 3
zeigt das iiberraschende Ergebnis: Zwischen
den Gummiwulst-Imitationen verbleibt nur
noch ein Spalt von sage und schreibe 2 mm.
Wohlbemerkt: Mit diesem engen Wagenab-
stand in der Geraden und mit der starren
Kurzkupplung nach Abb. 5 und 7 kénnen
selbst S-Kurven ohne jede Zwischengerade
(Standard-Radius) einwandfrei durchfahren
werden, und zwar sowohl bei gezogenen als
auch geschobenen Ziigen. (Dies mag auch
noch mit dem exzentrisch angeordneten Dreh-
punkt der Drehgestelle zusammenhéngen,
doch gehen wir auf diesen Punkt in Kiirze
nochmals in einem anderen Zusammenhang
ein.) In den S-Kurven scheren die Wulst-Imi-
tationen zwar haarscharf aneinander vorbei,
aber sie beriihren oder verhakeln sich garan-
tiert nicht!

Nach Einfiigen einer halben Geraden bei
S-Kurven und Abschréigen der oberen Gummi-
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wulstattrappen konnten wir den Wagenab-
stand sogar auf ca. 1 mm herabdriicken. Bei
Vorhandensein von Puffern wire dies unmog-
lich, da sich diese bei geschobenen Ziigen st6-
rend bemerkbar machen wiirden. Es sei denn,
man wiirde sie bis an die Stirnwand zuriick-
setzen. Umgekehrtermafen miifte man die
Gummiwulstattrappen um den gleichen Be-
trag vorsetzen oder stirker ausfithren. Auf
diese gegenseitige Abhéngigkeit gehen wir im
2. Teil noch néher ein.

Wen es zu sehr stért, daff die Pufferteller

Abb.5. Um die Mdrklin-Nahverkehrswagen kurzzu-
kuppeln, ist die Mérklin-Kupplung direkt hinter der

ersfen Kropfung abzuzwicken und ein nach Abb. 7
gebogener Drahtbiigel in die Bohrungen einzuhdn-
gen, die — ebenfalls nach Abb. 7 - in 22 mm Entfer-
nung vom Drehzapfen in den stehengebliebenen
Kupplungshals zu bohren sind.
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Abb. 4. BeldBt man
an Trix-Wagen die
verschiebbaren Puf-
fer, dann kann man
mit einer ,Kurzkupp-
lung” immerhin auf
einen Wulst-Abstand
von 6,2 mm herunter-
gehen  (Normalab-
stand 10 mm). Lec?r
man sie fest (s. Bild),
dann  kommt man
auf 4 mm. Nimmt
man dagegen das
Pufferstick  heraus
oder klebt man es
starr und fast an die
Stirnwand zuriickge-
setzt fest, dann kann
dieser Wert auf ca.
2,5 mm herabgesetzt
werden.

bei den Mirklin-Wagen seitlich nicht zu
sehen sind, der kann noch zusitzliche Puffer-
teller aus Blech, schwarzem Karton oder dgl.
aufkleben. Bei den Schnellzugwagenmodellen,
die iiberhaupt keine Puffer aufweisen, z. B.
bei den franzésischen ,Silberfischen” (Mérk-
lin Nr. 4050) klebt man im einfachsten Fall
hinter die Wagenwand je ein kleines Klitz-
ch](Ien und darauf an der Stirnseite den Puffer-
teller.

Nachdem wir uns nun schon mit dieser An-
gelegenheit angelegentlich befaften, stellten

Abb. 6. Bei den Trix-Wagen erfol% die Kurzkupp-
agen,

lung é&hnlich wie bei den Mdrklin- nur daf
die Bohrungen sich hier in 16 mm Entfernung vom
Drehpunkt befinden und die vollkommen gerade
Kupplungsdeichsel 43 mm lang ist (bei Wagen mit
verschiebbaren Puffern), bzw. etwa 40 mm [fbei Wagen
ohne bzw. mit starren, zuriickgesetzten Puffern).



wir weitere Versuche mit Schnellzugwagen-p-—
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modellen anderer Firmen an. Bei den Trix-
wagen (Abb. 4 und 6) konnten wir den Ab-'
stand - bei herausgenommener Pufferplatte —
auf 2,5 mm herabsetzen. Mit Puffern erhohte
sich dieser Abstand sprunghaft auf 6,2 mm,
weil durch die von Trix praktizierte
Parallelverschiebung der Puffer (wegen der
in Pufferebene angeordneten Kupplung not-
wendig) diese in den Kurven ausgerechnet
dorthin verschoben werden, wo sie am mei-
sten storen: namlich nach dem Innenraum
der Kurve zu, Wiirde man die Puffer fest-
legen (oder die Pufferbohle um einen nach
der Wagenmitte zu versetzten Drehpunkt
schwenken), dann konnte der Wagenabstand
durchaus auf 4 mm (Abb. 4) reduziert wer-
den. Da bei einer Kurzkupplung nach Abb. 6
die Original-Trixkupplung sowieso entfernt
werden muf (die Puffer also kein diesbeziig-
liches Hindernis mehr darstellen), kann man
dann auch gleich noch den Mitnehmerstift fiir
die Pufferbohle am Kupplungstriager wegfei-
len und die Pufferplatte - fast bis an die
Stirnwand zuriickgesetzt - am Wagenboden
festkleben. (Abstand dann ca. 2,2 - 2,5 mm.)

Auch bei Fleischmann-Wagen kann der ver-
verhiltnisméafig geringe Abstand von 5 mm
mittels Drahtdeichsel ebenfalls auf ca.2,5 mm
verringert werden, wenn die etwas weit iiber-
stehenden oberen Gummiwulst-Attrappen
nach aufenhin abgeschrigt werden (wobei
sich beim Schieben allerdings die Puffer sto-
rend bemerkbar machen, so daf deren Teller
etwas befeilt werden miissen).

Es ist wohl klar, daf in all’ den aufgezeig-
ten Fillen der Kurzkupplung mittels Draht-
deichseln die Méglichkeit einer ferngesteuer-
ten Entkupplung der einzelnen Wagen ent-
fallt, doch ist erstens in dieser Hinsicht noch
nicht das letzte Wort gesprochen und zweitens
diirfte dieses Manko — in Anbetracht der er-
zielbaren Wirkung - gegebenenfalls gerne in

Bei dieser Gelegenheit :
ein weiterer Vorschlag
Herbert Bocker,

n:;un) :

Damit mein moderner D-Zug den Eindruck
einer geschlossenen Zugeinheit vermittelt,
bastelte ich fir meinen Rheingold-Zug Falten-
bdlge a la Séhicht-Doppelstockwagen (siehe
Heft 2/XVI, S. 62 ff.). Leider war diese MaB-
nahme aber bei den Rheingold-Wagen, die
auf Mdrklin-Gleisen fahren sollen, ein Mif8er-
folg: Bei S-Kurven (die man mit einem D-Zug
zwar tunlichst nicht befahren sollte, die sich

Faes

e eyl
Mitte X
| \Drehzapten

Bohrung 127

Auflenmall 34

Abb. 7. MaBzeichnung fir eine Kurzkupplungs-
Deichsel fir die Mérklin-Nahverkehrswagen in '/
Gréfle. Den genaven Léngenabgleich nimmt man
durch mehr oder weniger starkes Abbiegen der
Krépfungen K vor. Stahldraht ist zwar am stabilsten,
do enligen hier auch andere Dréhte (z.B. von
Biroklammern), die sich leichter biegen lassen. Bei
X ist der ehemalige Kupplungsschaft leicht nach unten
zu biegen.

Kauf genommen werden, da wohl in den mei-
sten Fallen die Schnellzugeinheiten zusammen-
bleiben und héchstens Kurswagen rangiert
werden.

Fiir heute abschliefend nur noch eine An-
merkung, um nicht falsch verstanden zu wer-
den. Wir wollen keinesfalls einer Abschaffung
der Puffer an Modellbahnfahrzeugen das
Wort reden (zumindest nicht vor der Einfiih-
rung der automatischen Mittelkupplung bei
der Bundesbahn), aber im Falle der D-Ziige
kann und sollte im Interesse einer maglichst
geschlossenen Zugeinheit beziiglich der Puffer
tatsichlich ein zweckdienlicher Kompromif
geschlossen werden, der hauptsachlich darin
besteht, die Pufferteller um gut 1%z mm hin-
ter die Gummiwulstattrappen zuriicktreten zu
lassen oder die Pufferteller in Art des Mark-
linschen Prinzips direkt an den Wagenstirn-
winden anzubringen. Gewif, einem allge-
mein engeren Wagenabstand stiinden dann
zwar immer noch die derzeitigen (etwas zu
grofen) Kupplungen im Wege, aber der Mo-
dellbahner als Einzelperson kénnte dann den-
noch bereits heute seinen Nuizen davon
haben - siehe Abb. 3!

(Schluf in Heft 15/XVI)

Eng gekuppelte ,,Rheingold*VDagen

aber andererseits nicht immer vermeiden las-
sen) scheren die Rheingold-Wagen mit der
Interchange-Kupplung so weit aus, daf3 die
Faltenbdlge nicht mehr ,mitkommen”. Nun,
aus der Not wurde eine Tugend und nach
einigen Versuchen auf den besagten S-Kurven
bot sich eine andere Lésung an, die ich |hnen
nicht vorenthalten méchte. Die Abbildungen
8 und 9 sagen eigentlich schon alles: Anstatt
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Abb. 8. Im Original-Zustand stehen die Hornby-
Acho-Rheingold-Wagen ziemlich weit auseinander.

Abb. 9. Nach dem Kupplungsaustausch sieht die
Sache schon ganz anders aus. Der Abstand zwischen
den Wagen ist wesentlich geringer geworden und
nahezu vorbildgetreu, und dguﬁ die Wagen dennoch
anstandslos Standard-Gleisradien und S-Kurven durch-
fahren, beruht wiederum auf der Tatsache, daf die
Puffer — wie deutlich erkennbar — etwas verkimmert
und zuriickgesetzt sind. — Im {brigen sind bei der
Bécker'schen Ldsung die Wagen sogar immer noch
fernentkuppelbar! (Vielleicht sollte man es bei ande-
ren Modellen mal in dGhnlicher Weise mit den zier-
lichen Kelm — wenn nicht gar mit Kadee-Kupplungen
versuchen?!)

Abb. 10. Das Drehgestell von unten mit der anmon-
tierten Madrklin-Kupplung.
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8-10 mm Abstand haben meine Rheingold-
Wagen nur noch einen Abstand von 3 mm!

Besorgen Sie sich Mdrklin-Kupplungen, die
hinten nicht abgebogen sind. (Fir einige
Loktypen gibt es diese Kupplungen als Er-
satz.) Entfernen Sie mit einer Zange den Vor-
entkupplungsbiigel (denn er stért spéter und
wird bei diesem ,Daver”-Zug sowieso nicht
gebraucht) und bohren Sie mit einem 4-mm-
Bohrer 3 bis 4 mm vor dem Splint, der den
Kupplungsbiigel hdlt, vorsichtig ein Loch in
den Kupplungsschaft. Das hintere Ende_der
Kupplung kénnen Sie mit einer scharfen Zan-
ge abkneifen.

Jetzt brauchen Sie nur noch die Interchange-
Kupplung vom Drehgestell zu enifernen (Pla-
stikkappe abziehen und Messing-Bolzen her-
ausschrauben) und die beiden Begrenzungs-
stifte, die am Drehgestell angegossen sind
und die Kupplung nicht zu weit ausscheren
lassen sollen, abzufeilen. Die frisierte Mérk-
lin-Kupplung wird nun anstelle der Inter-
change-Kupplung aufgeschraubt: Messingbol-
zen durch das neve 4-mm-Loch im Kupplungs-
schaft stecken und am Drehgestellarm fest-
schrauben. Achten Sie aber darauf, daf3 die
Kupplung einwandfrei unter den Wagenpuf-
fern vorbeigleitet.

Beim ersten und letzten Drehgestell des
Zuges sollten die Begrenzungsstifte an den
Drehgestellen nicht abgefeilt werden. Die ab-
gednderte Mdrklin-Kupplung ist hier jedoch
fest an das Drehgestell anzuschrauben. (Un-
terlegscheibe zwischen Bolzenkopf und Kupp-
lungsschaft beilegen!) Das hat den Vorteil,
dafd die Kupplung immer in Richtung auf die
noch anzukuppelnde Lok steht, also genau so
wie bei den Original-Mdrklin-D-Zug-Drehge-
stellen. — Meine Versuche haben ergeben, daf3
die so abgednderten Rheingold-Wagen mit
voller Geschwindigkeit auch S-Kurven durch-
fahren kénnen und infolge des engen Wagen-
abstandes den Eindruck einer geschlossenen
Zugeinheit vermitteln!

Neuer HO-Wasserkran )
der DB-Type NW 300

In Heft 2/XIl haben wir auf Seite 48 die genaue
Zeichnung eines Wasserkrans mit der Bavartbezeich-
nung NW 300 verdffentlicht. In einer gut detaillier-
ten HO-Ausfiilhrung mit normalem Auslaufrohr ist die-
ser Wasserkran nun im Fachhandel erhiltlich, Das
Plastik-Modell wird von einer mitteldeuvtschen Firma
hergestellt und in der Bundesrepublik iiber die Fa.
Schreiber, Fiirth, vertrieben. Das Auslauvfrohr kann
um volle 360° geschwenkt werden. Ein elektrischer
Antrieb ist jedoch nicht vorgesehen, was aber bei
dem niedrigen Preis von 1,75 DM auch kaum erwartet
werden kann. Es besteht aber durchaus die Maglich-
keit, das Standrohr in einer Drehbank vorsichtig zu
durchbohren und eine Achse zum Drehen des Aus-
laufkopfes hindurchzufiihren.



Rechts das zusammengeklebte Stellwerk im Originalzustand, links nach der farblichen Nachbehandiung
durch JoKl. Daneben zum GréBenvergleich ein H0-Wagen, rechts auBBen ein N-Wagen. Das Stellwerk benétigt

einschlieBlich Treppe eine Standfléche von 15 x 90 mm. — Als
Das Rot des Unterbauves ist etwas dunkler abgetént, das Griin
Tor und Fenster sind hell herausgeholt (vor dem Zusammenkleben ausfihren), die

Die Steineinfassungen an
Dachfléchen mehr grauschwarz abgetént.

Neuheif eines neuen
N-Zubeharherstellers:

Kle-We - ein neuer .Stern” am Himmel der N-
Spurler? Nun, wenn man das erste Erzeugnis dieses
neuen Zubehor-Herstellers betrachtet, dann méchte
man ihm in einem .Modellbahn-Baedecker® durch-
aus einen Stern zugestehen. Dieses Stellwerk, dessen
Bausatz lobenswerterweise bereits zugleich mit der
Ankiindigung lieferbar ist (s.a, Anzeige in Heft 13/XVD),
ist wirklich so .entziickend”, daB man am liebsten
gleich mit einer kleinen N-Anlage anfangen méchte.

Nicht nur hinsichtl:ch der Auswahl des Vorbildes —
dall ein Vorbild Pate gestanden hat, spiirt man auf
Anhieb -, scndern vor allem auch hinsichilich der
Detaillierung und der plastischen Durchgestaltung ist
dieses Modellchen den bekannten en!sprechenden HO-
Erzeugnissen voll ebenbiirtig. Ja, es verleitet geradezu
zu der Fesistellung, daB in Gréfie HO noch lange nicht
alle Moglichke!ten des Kunsistoffspritzens bis zur
letzten Konsequenz ausgeschiipft sind!

Die Einzelteile des Bausatzes sind priizis gearbeitet.
Das Zusammenfiigen ist einfach und schnell getan:
JoKl benitigie kaum mehr als eine Zigarettenlinge.
Und obwohl das Bauwerkchen bereits im Originalzu-

Old-Timer~Stellwerk

Anregung fir die Nachbehandlung:
es Oberbauves einem Groubraun gewichen.

der Fa. Kle-We
Emmendingen

stand sehr ansprechend aussieht, hat er ihm mit et-
was Farbe gewissermaBen den letzten Schliff gegeben,
und hierbei verschiedene Feinheiten noch mehr her-
ausgeholt. Feinheiten, die einen guten Formenbauer
verraten und die durch eine kleine Nachbehandlung
noch besser zur Geltung kommen.

Im Stil zu diesem Stellwerk passend, wird in Kiirze
zuniichst noch ein Giiterschuppen (einschlieBlich
Kopframpe) lieferbar sein; weitere Gebiiudemodelle
sollen folgen.

Dieses erste Kle-We-Erzeugnis in N-Grofe ist wirk-
lich vielversprechend, so daff man den weiteren Pro-
jekten in gespannter Erwartung entgegensiehi.

Vorschlag von A. Guldner, Lemmie:

Spezialwasserkran fiir
nsaufbereitetes Speisewasser”
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C greiLegri#iges %rsiqnul

Bauvorschlag von E. Herrmann, Kassel

Soviel mir bekannt ist, bringt zur Zeit nur
Mirklin ein dreibegriffiges Vorsignal auf den
Markt. Die anderen Vorsignale mit Scheibe
und Zusatzfliigel sind zur Halfte nur Attrappe,
d. h. man kann entweder nur Vr0 und Vr1
(Hp 0 bzw. Hp 1 zu erwarten) oder nur Vr0
und Vr 2 (Hp 0 bzw. Hp 2 zu erwarten), nicht
aber alle drei Stellungen wahlweise zeigen.

Die Schwierigkeit liegt eigentlich weniger
in der Mechanik der Signale, als in der Tat-
sache, daf die richtige Stellung der Blenden
nicht ganz einfach zu erreichen ist. Mérklin
hat diese Schwierigkeit umgangen, indem das
Signal das jetzt aufer Kurs gesetzte Signal-
bild Vr 102 (gelb - griin - gelb) zeigt, wenn
am Hauptsignal Hp 2 zu erwarten ist.

Bei meiner Konstruktion ist es nun ohne
viel Mithe méglich, die neuen und einfache-
ren Signalbilder zu zeigen. In der Ruhestel-
lung sind die Blenden beide nach unten ge-

Ms-Rohr 1mm Innen ¢

Lagerung der Signal-
scheibe (Draufsicht)

Ms -Draht 08 mm

~Draht 0,3 0,5mm

Lampen-
halter

Fihrung
der Antriebsstangen

u=

H-U-Profil 15x2x15

L=Ms -Draht 0,8mm

Zusatzflugel

Vorder-u. Seitenans

Rickansicht
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klappt, so daB die gelben Scheiben vor den
Lampen liegen (Vr0). Wird nun der Antrieb
fiir die Scheibe betitigt, so bewegen sich
beide Blenden und das Signal zeigt griin -
griin (Vr1). Wird dagegen der Antrieb fiir
den Zusatzfliigel betitigt, so bewegt sich nur
die obere Blende, das Signal zeigt gelb -
griin (Vr 2).

Dies wird durch die neuartige Anbringung
der Blendenhebel erreicht. Wahrend namlich
der untere fest mit der Zugstange fiir die
Scheibe verbunden ist, ist der obere an
beiden Zugstangen gelagert. Fr wird so-
mit von der Bewegung beider Antriebsstan-
gen beeinfluft. Infolgedessen wird also das
obere Licht griin abgeblendet, gleichgiiltig, cb
die Scheibe oder der Zusatzfliigel bewegt
wird.

Zur Herstellung der Mechanik ist nicht viel
zu sagen, die Zeichnungen diirften das Prin-

Die beiden Lam-
penhalter (Ms-
Rohr mit ange-
I6tetem Blech-
winkel) sind so

am Mast zu be-
festigen, daf
bei Stellung Vr0 @
das Licht genau A: Drahtstiickchen
%er'l dlﬂBl als Anschlag an
si::':'ﬁe‘ enden passender Stelle
5 der Antriebsstan-
gen anloten
A
-84  gez Signalstellung:
i vr0
Stellmechanismus
von vorn
Abb. 1. Konstruktionszeichnung fiir das dreibegrif-

fige Vorsignal nach dem Vorschlag des Herrn Herr-

mann (/1 GréBe fir HO).



Abb. 2. Schemati-
sche Darstellung
der Lagerung des
Zusatzfligels am
Mast (U-Profil).

Abb. 3. Montage
der oberen Blende
am Mitnehmer.

zip ausreichend erldutern. Die beiden An-
triebsstangen werden an den betreffenden
Stellen mit einem 0,5-mm-Bohrer durchbohrt,
der Blendenhebel mit zwei diinnen Messing-
néigeln befestigt und diese auf der anderen
Seite verlatet, abgekniffen und befeilt. Alles
andere am Signal kann nach Belieben ausge-
fithrt werden. Es ist jedoch zweckmaBig, die
Hubhshe der Antriebsstangen genau zu be-
grenzen, was durch angeldtete Drahtstiick-
chen A leicht méglich ist.

Der , schnelle” Wecker als Modellbahn-Uhr

Der Artikel ,Alter Wecker als Modellzeit-
uhr® in Heit 12/XVI verfithrte mich, diesen
erslen Leserbrief meines Lebens zu schreiben.
Herr Jochemko hat seine gute Idee mil einer
fiir einen Nicht-Uhrenfachmann erstaunlichen
Einflihlung in die Tal umgesetzt. Seine SchluB-
bemerkung iiber ,kaputte* Wecker ist aller-
dings irrig und hat ihn vielleicht auf diesen
Weg gebrachl, der keineswegs Pfuscherei ist.
Aber es fehlt der fachmdnnische Plifi, den ich
hiermit geben mdchte.

Fast alle Wecker bleiben stehen, weil die
Federkraft durch Auslaufen der Lager, durch
Verschmutzung, Ulverharzung usw. verloren
geht. Hidtte Herr Jochemko sein Experiment
ndmlich mit einem ,normal kaputten* Wek-
ker durchgefithrt, wdre es wahrscheinlich
schief gegangen. Sein Verlahren (VergréBe-
rung des Schwingwiderstandes der Unruh) ver-
langt mehr Kraft im Rdderwerk. Es gibt aber
einen Weg, bei dem man zwei Fliegen mil
einer Klappe schlagen kann. Er isl einfacher
und berlicksichtigt vorstehenden Umstand.

Man nehme (wie in Heft 12/XVI beschrieben)
die Unruh aus dem Werk und sdge oder
zwicke aus dem Unruhreif 3 Segmente (siehe
Abbildung) heraus. Dabei kommt es darauf an,
wie schwer der Reif im Verhdltnis zur génzen

Von Georg Travtmann
Frankenthal

Unruh ist. Bei einem schweren Unruhreif hoch-
stens die Hilfte des Gesamtumfanges entier-
nen, bei einem diinnen und leichten Reif kann
es sogar erforderlich sein, ihn ganz zu entfer-
nen. Man probiert, indem man die Unruh wie-
der einsetzl, verstiftet und dann 1 Minute ab-
stoppt (Armbanduhr). Da der sogenannle
Spiralschliissel im Werk bleibt, kann man
auch noch regulieren. Dies Verfahren ist m. E.
einfacher, weil der ,Abfall" — die Beziehung
zwischen ,Unruhstift® und ,Hdmmerchen”
(Anker) — unberiihrt bleibt.

Noch ein Tip: Unruhkérnerschrauben mit
Benzin sdubern. Kérner, simtliche Zapfenlager
(auBer am ,Himmerchen") und sdmtliche Zihne
des ,Hdmmerchenrades” sowie ganz wenig den
LUnruhstift* mit feinstem Ol 6len. Dies halte
ich fir die einzig erfolgversprechende Met-
hode, aus einem ,kaputten” Wecker noch eine
Modellzeit-Uhr zu machen. Herrn Jochemkos
Vorschlag fiihrt auch zum Ziel, aber nur bei
einem verhdltnismdBig intakten Werk.

Die aus dem Unruhreif herauszu-
trennenden Segmente (hier schraf-
fiert) sollen duBerst gleichmaBig
auf den Umfang verteilt sein.

Buchbesprechung

Die Verkehrswegé in der Bundes-
republik Deutschland

Herausgegeben vom Bundesminister fiir Verkehr. :

428 Seiten Kunstdruck, Format 20,5 x 29,5 cm,
39 Sc:haubilde[' und 248 Fotos, zu einem groBien
Teil mehrfarbig, Ganzleinenband mit farbigem
Schufzumschlag, DM 54,—, erschienen im Har-
beke Verlag KG, Miinchen.

Wer sich fiir die Eisenbahn im Ganzen inter-
essiert, wird zwangslaufig nicht umhin kénnen,

sich auch iiber deren Stellung im gesamten
Verkehrswesen zu informieren. Das vorlie-
gende Werk bietet einen umfasssenden Rund-
blick liber die vielseitigen Verzahnungen der
einzelnen Verkehrstriager — Schiene-Wasser-
StraBe — sowie iiber die besonderen Probleme,
die jedem dieser Verkehrstrdger eigen sind.
Rickschau und Ausblick zugleich bietet der
Textteil, unterstiitzt durch anschauliche Grafi-
ken, wiahrend der Bildteil das moderne Ver-
kehrswesen instruktiv vor Augen fiihrt. Inhalt,
Ausstattung und solide Drucktechnik rechtfer-
tigen den vielleicht etwas hoch erscheinenden
Preis.
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Unser heutiges Titelbild

JDie Fehmarnbriidke im Binnenland”
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auf der HO-Anlage des Herrn )
W. Battermann, Hannover

Vielleicht “erinnern Sie sich noch an
Heft 12/XV, in dem Herr W. Battermann,
Hannover, sein ca. 1 m langes Briicken-
modell a la Fehmarn vorstellte. Nun ist
es in die HO0-Anlage eingebaut und stellt
einen imposanten Blickfang dar!

Das Bw (Bild oben) spielte Ubrigens
nach Aussage des Herrn Battermann trotz
Platzmangel bei der Pianung der Anlage
eine grofie Rolle. Der ,unbedingt not-
wandige” Rundschuppen fand in einer
Ecke Platz und die Lokbehand'ungsanla-
gen nehmen nur einen ,Gel@ndestreifen”
von 25 cm Breite ein. Auf e'nen bason-
deren Gleis steht der ,Hilfszug” (mit
Fleischmann-Kran usw.). Lokschuppen.
Bakohlung usw. baute Herr Battermann
seibst. Die Drehscheibe stammt von
Miérklin, wurde jedoch .nachbehandelt”.

Die Burg (Bild links) steht auf einem
markanten Felsen, der abnehmbar ist,
weil sich darunter ein Abstellbahnhof ver-
birgt.



Wendezug-Betrieb -

(Ergtinzungen zu Heft 7 und 8/XVI)

Unser Aufsatz in den beiden genannten
Heften Gber die fir den Wendezugbetrieb er-
forderlichen elektrischen SchaltmafBinahmen
hat — an den zahlreichen Zuschriften gemes-
sen — wohl ein wirklich aktuelles Problem be-
rihrt. So ist es auch nicht verwunderlich, daf3
die diversen Schaltungen manchen angeregt
haben, sich mit diesem Thema eingehender zu
befassen und noch weitere Schaltungsméglich-
keiten auszuknobeln, die in dieser oder |ener
Hinsicht gewisse Vorteile gegeniber den er-
wdhnten Grundschaltungen beinhalten. Einige
dieser neuen Schaltvorschldge brachten be-
merkenswerte Vereinfachungen mit sich, die
wir unseren Lesern natirlich nicht vorenthalten
wollen. Deshalb soll heute noch einmal aus-
fuhrlich auf das Thema ,Wendezug-Elektro-
technik” eingegangen werden.

BT el

ruckw.

zu den Feldwicklungen

vorw.
¥ 5 Rel

Nocke

Schraube
(Masse)

AN

trennen!
™

elektrotechnisch gesehen!

Fir das Dreischienen-Zweileiter-Wechsel-
strom-System (Mdrklin) schldgt Herr W. Neh-
ring, Hamburg, anstelle der in Heft 7/XVI auf
Seite 313 angegebenen Methode die Verwen-
dung des neuen Mdrklin-Umschaltrelais (Er-
satzteil-Nr. 21899, Abb. 1) vor, wie es z. B. in
der Ae 6/6 usw. eingebaut ist. Die hierbei er-
forderlichen Arbeiten sind wesentlich ein-
facher als bei Verwendung des bisherigen
Relais. Abb. 2 gibt alle notwendigen Verdrah-
fungshinweise. Dieses neue Relais hat zwei
getrennte Kontakisédtze, von denen der eine
zur Umschaltung der Feldwicklung verwendet
wird, der andere dagegen zur wahlweisen
Anschaltung des Lokschleifers bzw. des Steuer-
wagenschleifers.

Am Relais ist die Verbindungsbriicke zwi-
schen den jeweils unteren Létfahnen der bei-
den Kontaktsdtze zu trennen (bei X in Abb. 2)
und statt dessen die neuve Verbindungsleitung
V einzuléten. Diese fihrt von der unteren Lét-
fahne des unteren Kontaktsatzes zum ,Bock-
sprung”-Unterbrecherkontakt an der Ober-
seite des Relais. (Rel ist die Wicklung des
Relais.) Der untere Kontakisatz ist besonders
sorgfdltig zu justieren. Die Absténde zwischen

Abb. 1. Das neve Mérklin-Umschaltrelais (z. B. in

der Ae 6/6 verwendet), dessen Verwendung Herr
Nehring gemdB Abb. 2 vorschldgt.

Abb. 2. So wird das neue Mdrklin-Relais als Wende-

%_ug-UmschaJ'ler verwendet. Néhere Erlduterung siehe
ext.
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Abb. 3.

tung des Herrn JoHa. Das zwischen T1 und T

Die gegeniber der Universal-Schaltung in Heft 8/XVI (S. 377) bereits weitgehend vereinfachte Schal-
% liegende Schienenstiick T ist direkt an den Fahrstrom ange-

schlossen, Uf dagegen Uber den mit dem Signal gekuppelten Zugbeeinflussungsschalter. Funktionserlduterung

im Text. K 1 befindet sich eine Zugldnge vor K 2.

den Kontakten sollen so gering wie méglich
sein. — Im Ubrigen ist die Funktion in etwa
gleich der urspriinglichen Schaltung in Heft
7/XV1 bzw. 15/XIII.

Auch die ,Universal-Schaltung” in Heft 8/
XVI (S. 375 ff.) hat eine ganze Reihe Leser ver-
anlaft, sich iber eine mégliche Verminderung
des Aufwandes und eine allgemeine Schal-
tungsvereinfachung Gedanken zu machen -
mit Erfolg, wie wir neidlos anerkennen.

Hier zundchst die einfache Schaltung (Ab-
bildung 3) eines Lesers, der sich hinter dem
.Kinstlernamen” JoHa verbirgt:

.Fast noch mehr als die raffinierte Schaltung
auf Seite 377 reizte mich die Bemerkung von
GERA, daB man die Beschreibung wohl mehr-
mals durchackern miisse, um sie zu verstehen.
Ich nahm mir also einige Farbstifte her und
fing an zu ackern. Sie werden es nicht glauben,
wie schnell man die Zusammenhédnge durch-
schaut, wenn man die stindig massefithrenden
Leitungen braun malt, die in Abhédngigkeit von
einem Schalter massefiihrenden Leitungen
braun strichelt, punktiert usw. Andere Farben
bekommt der Fahrstrom, der Lichtstrom und so
weiter; eben ganz so, wie Sie die Farbkenn-
zeichnung von IThrem Bahnsystem her gewohnt
sind. Kurz und gut, mit Hilfe der Farbstifte
war der Boden gut vorbereitet und bald
sprieBte die erste eigene Idee. Warum es nicht
einmal so versuchen (Abb. 3). Spielen wir
doch einmal die drei. Méglichkeiten durch:

1.Zug von links nach rechts,
Lok vorn (Normalzug):

Der erste Radsatz des Zuges schaltet iliber K 1
beide Relais. R 1 wird auf Kontakt l1a geschal-
tet, T1 erhélt also Strom von ,nebenan” (da
Abschnitt T dauernd Strom erhdlt). R 2 wird
jedoch auf 2 b geschaltet. Somit erhdlt T 2 nur
Strom, wenft das Signal auf griin steht (da Uf
tibey einen Signal-Kontakt zugefiihrt wird).
Betdtigt die Lok, zu der ja der erste Radsatz
gehort, schlieBlich die Kontakte K2 und K 3,
so dndert das nichts mehr. Wenn K 2 betitigt
wird, ist ja T 1 schon {iberfahren. Wenn K 3

640

betdtigt wird, ist der Zug ja sowieso aus der
Schaltstrecke heraus. (Urel = Relaisbetriebs-
spannung.)

2.Zug von links nach rechts,
Lok hinten (Wendezug):

Der erste Radsatz des Zuges gehort jetzt zu
einem Wagen. Er schaltet K 1, wie oben be-
schrieben. Er schaltet aber auch K 2, noch ehe
die Lok iiber die Trennstrecke T 1 hinaus ge-
kommen ist. Relais R 1 steht nunmehr in Stel-
lung 1 b und das Trenngleis T 1 ist mit T 2 zu-
samengeschaltet. Auch T 1 erhdlt also nur
Fahrstrom, wenn das Signal auf Fahrt steht,
und die Lok hélt erforderlichenfalls vorschrifts-
méBig. Weiterfahrt kann nur erfolgen, wenn
das Signal auf Fahrt frei steht. Der erste Rad-
satz betdtigt zwar noch Kontakt K 3, aber die
Trennstrecke T 2 bekommt ja auf alle Fdlle
Strom, ob nun iiber 2 a oder 2 b.

3.Zug von rechts nach
(Lok beliebig):

Der erste Radsatz betdtigt Kontakt K 3, Das
Trenngleis T 3 erhilt also, unabhéngig von der
Signalstellung, iiber 2 a Strom. Bei Weiter-
fahrt wird durch K 2 auch R 1 geschaltet. T 1 ist
nun iiber 1 b mit T 2 zusammengeschaltet, be-
kommt also auch Strom. Wenn schlieBilich K 1
betédtigt wird, ist die Lok ldngst {iber T 2 hin-
aus. DaB durch K 1 auch R 1 umgeschaltet wird,
macht ihr nicht einmal etwas aus, denn auch
iiber Kontakt 1 a kann ja Fahrstrom bezogen
werden.

Nun wollen wir einmal sehen, was wir ge-
wonnen haben, Auf alle Fille sparen wir zwei
der vier Relais, insbesondere die mit den vie-
len Kontakten. AuBerdem entfdllt die Unmenge
Trennstrecken und mit der komplizierten
Schaltung die Moglichkeit, mehr Fehler zu be-
gehen bzw. die unerfreuliche Aussicht, mehr
Fehler suchen zu miissen. Es entféllt die Isolie-
rung der Kupplungen und die Riicksichtnahmz
auf den Stromverbauch des Wagens an der
Spitze. Leistet aber die Schaltung trotzdem das
Gleiche? — Ja, denn sie erfiillt ebenfalls fol-
gende Punkte:

links,



1) Verwendbar fiir alle iblichen Systeme:
Beim Zweischienen-Zweileiterbetrieb ist ,Fahr-
strom” die eine, ,Masse"” die andere Schiene.
Beim Dreischienen-Zweileiterbetrieb ist ,Fahr-
strom” der Mittelleiter, ,Masse” der Gleiskor-
per. Auch beim Dreischienen-Dreileiter-Betrieb
funktioniert die Schaltung.

2) Verwendbar fiir alle Stromarten.

3) Auch normale Ziige kénnen ohne weiteres
verkehren.

4) Loks und Ziige kénnen gewendet werden,
Loks auch fiir sich allein.

5) Uberhaupt keine Anderungen an den
Fahrzeugen.

6) Triebfahrzeuge konnen freiziigig einge-
setzt werden, d. h. das Abkuppeln vom Zug er-
folgt ohne ,Handarbeit”; keine zusdtzlichen
Leitungen durch den Zug.

7) Die Schaltung ist auch fiir Elloks im ehr-
lichen Oberleitungsbetrieb verwendbar. In die-
sem Falle nimmt man ,Fahrstrom" einfach in
die Oberleitung. Zwei Trennstrecken kann man
ja dort wohl noch unterbringen.

8) Ebenso unabhdngig von der Fahrstrom-
Polung wie die Schaltung in Heft 8/XVI.

9) Die Zugspitze kommt stets dicht vor dem
Signal zum Halten. Dies ist ebenso wie bei der
Schaltung in Heft 8 der Fall, d. h. hier wie
dort diirfen bei geschobenen Ziigen keine stark
unterschiedlichen Zuglangen vorkommen. Das
diirfte im allgemeinen aber stets der Fall sein,
da ja die Zuglinge meist schon durch die
Bahnsteiggleise beschrankt ist.

Die nédchste Schaltung (Abb. 4) stammt von
Herrn Hierholzer aus Freiburg und sie scheint
— wenigstens unserer Ansicht nach — das ,Ei
des Kolumbus” zu sein. Wenn man diese ein-
fache Schaltung mit der aus Heft 8/XVI ver-
gleicht, kann man durchaus wie Herr Hierhol-
zer sagen: ,Warum einfach, wenn es auch
umsténdlich geht!” Eine Trennstelle, ein Schie-
nenkontakt, ein Relais, ein Widerstand und
ein Schalter — damit werden die im Rahmen
der Universalschaltung aufgestellten Forde-

mox. Zuglange

| Bremsweg
- J

it

Abb. 4. Die iberra-
sthend einfache Schal-
tung des Herrn Hier-
holzer, ErlGuterung
siehe Text. Bei Verwen-
dung der neven Mdrk-
lin-Kontaktgleise 5146
ist der obere AnschluB
von Urel mit Masse
verbunden.

Abb. 5. Maérklin-Kontaktgleis 5146 von

sehen. Die durchsichtige Welle hat einen nach oben

aus dem Gleiskérper herausragenden Mitnehmer,

der vom Lokschleifer je nach Fahrtrichtung umgelegt

wird, so daB dann die Exzenter-Nocken der Welle

jeweils nur den betreffenden Federkontakt an den
assepol andriicken.

unten ge-

rungen erfillt! Allerdings: Herr Hierholzer
konnte bei der Ausarbeitung bereits auf die
neven Kontakigleise von Marklin (Nr. 5146,
Abb. 5) mit fahrtrichtungsabhéngiger Kontakt-
gabe aufbauen, die zum Zeitpunkt der Aus-
arbeitung der Schaltung in Heft 8 noch nicht
im Handel waren. Nun sind sie aber da und
bereits dieses Anwendungsbeispiel zeigt, wie
sehr sie die Modellbahn-Schaltungstechnik
vereinfachen. (Allerdings sind sie eben nur fir
die Dreischienen-Gleisanlagen geeignet, aber
in Abb. 7 geben wir eine Méglichkeit an, wie
man auch bei Zweischienengleisen eine
richtungsabhéingige Kontaktabgabe erzielen
kann.) Doch lassen wir nun Herrn Hierholzer
zu Wort kommen (Abb. 4):

R ist ein normales Spannungsrelais mit
einem Arbeitskontakt (a) und einem Ruhe-
kontakt (r); S ist ein mit dem ,Frei-Halt"-
Schalter des Signals gekoppelter Kontakt; K ist
der richtungsabhédngige Schienenkontakt (Mark-
lin 5146 bzw. siehe Abb.7); W ist ein Schutz-
widerstand.

Zuniéchst ist das Relais stromlos, also r ge-
schlossen. Ein von links kommender Zug fahrt
also auf der Trennstrecke weiter (gleich, ob
sich die Lok vorn, hinten, in der Mitte, oder
sonstwo am Zug befindet). Die Lok befindet
sich mit Sicherheit dann innerhalb des isolier-
ten Abschnittes, wenn die Zugspitze auf den
Kontakt K fahrt. In diesem Augenblick wird
ein kurzer Relaisstromimpuls ausgelést, der
R zum Anziehen bringt. Das Relais halt sich
iiber a selbst (das Signal sei zunéchst ge-
schlossen, also S offen). Gleichzeitig wird r
gedffnet, der Fahrstrom im Isolierabschnitt
unterbrochen und der Zug kommt mit seiner
Spitze direkt vor dem Signal zum Halten.
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Abb. 6. Diese Schal- N
tung gleicht im Grund- r

prinzip der nach Abb.
4, ist jedoch noch et-
was einfacher. Je nach

Auslegung des gesam- o

ten Schaltungssystems R Uret
der Anlage ist Abb. 4 s

oder 6 vorzu-

ziehen,

Wird das Signal ge6ffnet, so wird R durch S
kurzgeschlossen und fdllt ab. Der Widerstand
verhindert dabei eine Uberlastung (KurzschluB)
der Relaisstromquelle; er soll méglichst groB
sein, aber wiederum nur so groB, daB das
Relais noch sicher anzieht. Da beim Abfallen
von R der ,KurzschluBstrom* durch den Kon-
takt a sofort wieder unterbrochen wird,
braucht W nicht stark belastbar zu sein. In der
Regel nimmt man etwa 100 @, 1/s Watt.

Soll das Gleis nur in einer Richtung befah-
ren werden, so kann der Gleiskontakt K ein
ganz normaler Kontakt sein. (Notfalls braucht
man eben eine eigene Relaisstromquelle, die
nur einseitig oder gar nicht mit dem Fahrstrom
bzw. Nulleiter verbunden wird.) Er muB ledig-
lich bei jeder Fahrgeschwindigkeit einen ge-
niigend langen Impuls liefern, damit R sicher
anzieht.

Die Schaltung kann auch ohne weiteres fiir
beide Richtungen befahrbar gemacht werden.
Man benétigt dazu nur bei K einen Kontakt,
der bei Fahrt von links nach rechts einen
Impuls liefert, umgekehrt dagegen nicht (z. B.
die neuen Mairklin-Kontaktgleise 5146). Bei
Fahrt von rechts nach links erfolgt dann keine
Beeinflussung des Relais, also ist r geschlos-
sen und damit der Trennabschnitt Giberbriidkt.
Nach einer Fahrt von links nach rechts, bei der
das Relais in Tétigkeit tritt, wird ja durch das
Offnen des Signals in jedem Falle der Grund-
zustand der Schaltung wiederhergestellt.

Wie man sieht, sind hier tatsdchlich alle
in Heft 8 aufgestellten 9 Forderungen erfiillt.
Fiir Oberleitungsbetrieb braucht man eventuell
noch einen zweiten. Ruhekontakt am Relais.
Im iibrigen diirfte die im ungiinstigsten Fall
notwendige Anfertigung eines richtungsab-
hdngigen Kontaktes entschieden einfacher sein
als die Herstellung der zahlreichen Trennstel-
len und der komplizierten Schaltung, von dem
groBeren Aufwand an Streckenldnge und Geld
ganz zu schweigen. Nebenbei bemerkt, braucht
nur bei salchen Ziigen die eingezeichnete
~maximale Zuglidnge” eingehalten zu werden,
bel denen sich am ZugschluB eine Lok befindet.
Alle iibrigen Ziige kénnen beliebig lang sein.

Ubrigens hat meine Schaltung noch einen
weiteren, nicht zu verachtenden Vorteil. Wenn
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bei den bisher iiblichen Signal-Schaltungen
(ohne Wendezug-Funktion) sich mehr als eine
Lok am Zug befindet (Schiebe- oder Vorspann-
Lok), so passiert an allen Trennstellen vor
Signalen etwas Unangenehmes, wenn das
Signal geschlossen ist: Wiéhrend die erste Lok
schon auf dem stromlosen Abschnitt stehen ge-
blieben ist, bekommt die zweite weiterhin
Strom und fédngt dann meist an zu schleudern.
Bei meiner Schaltung wird jedoch beiden (bzw.
allen) Lokomotiven der Strom gleichzeitig ent-
zogen.

Ob Sie es nun glauben oder nicht: Wenn
Herrn Hierholzer unsere Schaltung in Heft 8
zur Vereinfachung gereizt hat, so ritt ange-
sichts seiner Schaltung wiederum uns der
Beelzebub, wie man so sagt. Uns stérte der
Widerstand W und das KurzschlieBen des
Relais bei Fahrt-Freistellung und — voila - in
Abb. 6 ist von beiden nichts mehr vorhanden.
Die Einzelteilbezeichnungen sind die gleichen
wie in Abb. 4, jedoch ist hier der Schalter S
bei offenem Signal (also Stellung ,Frei”)
ebenfalls offen und bei geschlossenem Signal
(also Stellung ,Halt”) ebenfalls geschlossen.

Kommt nun ein Zug von links, so gibt er
Uber K den bewufiten richtungsabhdngigen
Impuls ab. Bei offenem Schalter S tut sich gar
nichts (Signal auf ,Frei”), d. h. der Zug féhrt
ungehindert am Signal vorbei, da die Trenn-
strecke ja Uber r an das restliche Gleis an-
geschlossen ist. Ist der Schalter S jedoch ge-
schlossen (Signal auf ,Halt"), dann wird das
Relais durch den Impuls zum Ansprechen ge-
bracht und hélt sich selbst Uber den Kontakt
a, wdhrend r gedffnet wird und folglich die
Stromzufuhr zur Trennstrecke unterbricht.
Wenn Schalter S gedffnet wird (Signal auf
LFrei”), dann féllt das Relais ab und die
Trennstrecke erhdlt Gber r wieder Fahrstrom:
Der Zug kann weiterfahren.

Nimmt man fir S einen Umschalter, so kann
man sowohl in der Schaltung nach Abb. 4 als
auch in der nach Abb. 6 denn zweiten Kontakt
dieses Schalters zur Sigb albetédtigung heran-
ziehen. Im Falle der Abb. 4 erhielte dann das
Signal Strom bei Stellung ,Halt”, im Falle der
Abb. é iedoch bei Stellung ,Frei“. — Und nun
sind wir gespannt, ob nicht doch wieder
«einer” daher kommt und uns nachweist, daf3
es noch einfacher geht!

Abb. 7. Rein elek-
trische, fahrtrich-
tungsabhéngige
Kontaktgabe mit-
tels kleinem Kon-
taktgleis.

Néhere Erldute-
rung siehe Text.




Abb. 8.

Zu einem richtigen Wendezug gehért auch
ein Steuerwagen. Diesen hier bastelte Herr P. Rau,
Misburg, aus einem Trix-Reisezugwagen. Das Dreh-
estell ist in diesem Fall allerdings ein ,Stilbruch”:
gs dirfte kein preuBisches Regel-Drehgestell sein,
sondern unter diese modernen Wagen gehért ein
Drehgestell der Bauart Minden-Deutz.

Nun zu dem richtungsabhéngigen Schienen-
kontakt. In der Mdrklin-Bauart (Abb. 5) ist er
praktisch nur fir Mittelleiter-Betrieb geeignet,
da das Umlegen des Schaltarmes durch einen
Mittelschleifer erfolgt, und zwar immer in der
Fahrtrichtung. (Das Mdrklin-Kontaktgleis 5196
bzw. dessen Kontakigeber hat also eine
stromlose Mittelstellung und zwei getrennte
Kontakisdtze, die je nach Fahrtrichtung einen
Massekontakt schlieBen.)

Bei Zweischienen-Gleisen ist die Anwen-
dung eines solchen Gleiskontaktes bzw. die-
5es %rinzips nur dann méglich, wenn man die
Fahrzeuge mit einem entsprechenden An-
schlag ausristet. Es gibt aber andererseits
auch eine rein elektrische M&glichkeit der
richtungsabhdngigen Kontaktabgabe. Dabei
wird von der je nach Fahrtrichtung wechseln-
den Fahrstrompolung Gebrauch gemacht.
Schaltet man némlich nach Abb. 7 in Serie mit
der Wicklung des Relais R’ eine Ventilzelle V

MIBA ,,Gebihrenordnung”:

. Allgemeine Geschdftspost, Bestellungen, Manu-
skripte, Anlagenberichte und damit zusammen-
hdngende Briefe, mit Rickporto.

. Anfragen allgemeiner und technischer Art:
a) Kurzanfragen nach Bezugsquellen,

Adressen u. dgl.

=

N

1- DM

(Gleichrichter, Diode, Selenzelle), dann spricht
das Relais nur dann an, wenn die Fahrstrom-
polung der Durchlafrichtung der Ventilzelle
entspricht. In der Gegenrichtung sperrt die
Ventilzelle praktisch jeglichen Stromdurchfluf3.
Das Relais R' in Abb. 7 soll nun ebenfalls nur
kurzzeitig ansprechen wie der Schienenkon-
takt K in Abb. 4 und 6. Deshalb ist im Gleis
die etwa 10 bis 20 mm lange Trennstrecke
eingefiigt. Sobald der erste Radsatz einer Lok
diese Trennstrecke Uberrollt, wird der Strom-
kreis zwischen den beiden Fahrschienen iber
das Relais geschlossen, da der bewufite Rad-
satz zumindest bei den Loks und Triebwagen
elekirisch mit einem weiteren Stromabnahme-
radsatz des gleichen Fahrzeuges verbunden
ist und so eine Uberbrickung der Trennfugen
herstellt. (Diese Vorbedingung kann man bei
allen Triebfahrzeugen durchaus als erfillt an-
sehen, da eine einwandfreie Fahrstromab-
nahme - vor allem fir die Fahrt Gber Wei-
chen usw. — unbedingt zwei Abnahmestellen
erfordert.) Bei Steuerwagen ist gegebenen-
falls eine elektrische Verbindung der beiden
Radsdize des vorderen Drehgestells erforder-
lich, falls der Steuerwagen nicht bereits zur
Beleuchtungsstromabnahme des Zuges heran-
gezogen wird. (Dann ist diese elektrische Ver-
bindung wohl ebenfalls bereits vorhanden, da
auch hier zwei Abnahmestellen erforderlich
sind, um ein Flackern zu vermeiden.)

Die kleine Trennstrecke sollte man so kurz
wie moglich machen. Es mul aber auch bei
gréBter Fahrgeschwindigkeit noch ein ein-
wandfreies Ansprechen des Relais erfolgen.
Einige diesbeziigliche Versuche sind deshalb
ratsam, wie man auch ein Relais mit moéglichst
kleinem Arbeitshub verwenden sollte. (Kon-
takte auf kleinsten Abstand justieren.)

Die Wendezugschaltungen sind also aufler-
ordentlich einfach geworden, so daf3 wir die-
ses Thema zumindest fir die néchste Zeit ein-
mal ruhen lassen kénnen. Und vor allem auch
so einfach, daf3 die elektrotechnisch nicht so
bewanderten Leser ebenfalls an dieses ,Pro-
blem” ohne grofles Kopfzerbrechen heran-
gehen kénnen.

e TEE——
b) GroBere Anfragen allgemeiner Art  3,— DM

c) Technische Anfragen, Schaltungs-

probleme einfacher Art usw. 5~ DM

d) GréBere technische Arbeiten (Ausarbeitung
kompletter Schaltungen usw.) zur Zeit nicht
méglich

Alle Post nach 2a-d mit adressiertem, frankiertem
Briefumschlag.

w
Wenn, Sie Fotos einsenden, dann beachten Sie bitte:

Mindestformat 9x12 ecm, Hochglanz, schwarz-weiB (nicht chamois)}
Und vermerken Sie auf jedem Foto bitte lhre Anschrift!
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]]El‘ ﬂl'l]“[’ "ﬂl’lﬂil‘[‘hﬂnﬂhﬂ[ der Gebr. Steffens, Diiren ist 9 m lang und eigenilich der zweite
Teil einer neuen HO-Anlage, nachdem die alte, allzusehr iiberladene Anlage auf Grund der Frkenntnisse aus
der MIBA-Anlagenfibel dem Abbruch anheimgegeben worden war. Der Rangierbahnhof, in einer Dachschriige
des Tmckenbotfens untergebracht, wird durch einen als Tunnel getarnten Mauerdurchbruch mit der neuen

Anlage im Dachzimmer verbunden sein. Die Gleise fiilhren dabei durch den Arbeitstisch, der mit Hilfe eines
doppelten Bodens als Depot ausgebildet ist und den griBten Teil des rollenden Materials staubfrei aufnimmi.
(Hierbei wurde die .Kehrschleife als Abstellbahnhof” aus Heft 7/XI S. 267 fiir ihre Zwecke umgewandelt.)
Ansonsten migen die Bilder fiir sich sprechen,




Zu 5. 644,

Abb. 1. Der Ablaufberg wird auf wirkungsvolle
Weise durch Kunstbauten und Stellwerk hervorgeho-
ben und lenkt dadurch automatisch die Blicke auf sich.

Abb. 2. Die Baustelle (neben dem Wasserturm, s.
Abb. 6) nah besehen. Ein weiteres gutes Beispiel fir
die Auflockerung léngerer Mauerpartien,

Abb. 3. Blick Uber die Richtungsgleise des Rangier-
Fahnhofs, die die Ldnge dieses Anlagenteils erahnen
assen.

Abb. 4,
Berg. Statt eines zu groBen Tunneldoppelportals wur-
den — wie in der Anlagenfibel empfohlen — zwei
kleinere in versetzter Anordnung gewdhit,

Die doppelgleisige Strecke verschwindet im




Abb. 5 und 6. Der markante Wasserturm auf der Anlage der Herren Steffens entstand nach dem Vorbild in

Hamburg-Altona bzw. nach der entsprechenden Zeichnung in Heft 13/VIII.
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Der Bau eines

von Eugen Frank, Stuttgart

In der MIBA sind schon viele Artikel Uber
Gleisbildstellwerke erschienen, die ich wohl
mit Interesse las, die aber sonst keinen weite-
ren Widerhall in mir fanden, weil ich mit mei-
nem eigenen seit (ber einem Dutzend Jahren
bestens zufrieden bin. Nun hat aber der Arti-
kel Gber das ,Tabletten-Réhrchen-Tablett” des
Herrn Kraft in Heft 14/XIll ,dem Fafl die
Krone ins Gesicht geschlagen” und ich méchie
doch von meinem eigenen Gleisleuchtbild-
stellwerk erzdhlen.

Ich habe bisweilen den Eindruck gewon-
nen — und Herr Kraft erwédhnt dies ja auch —,
dafy die Herstellung der Leucht-Kandle eines
Gleisbildstellwerkes wohl das hauptséchlich-
ste Hindernis beim Bau eines solchen ist.*)
Die elektrische Ausriistung kann es nicht sein,
denn diese kann von den einfachsten An-
schliissen bis zur verwickelsten Schaltung rei-
chen. Das A und O derartiger Schaltungen ist

*) Fir die ,Bequemen” gibt es jedoch die fix und
fertigen Conrad- leisbild-gau!eile, bzw. man wartet
auf das Brawa-Gleisbild-Stellwerk (siche Messebe-
richt Heft 4/XVI).

Gleisleuchtbild - Stellpnltes

doch, die sonst in Reih und Glied oder sonst-
wie stehenden Druckknof-, Kipp- oder Hebel-
schalter in eine dem Gleisbild entsprechende
Lage zu bringen und dazu noch durch opti-
sche Signale den augenblicklichen Zustand
der Anlage aufzuzeigen. — Nun aber zum Bau
eines mit ausleuchtbaren Kandlen versehenen
Gleisbildstellwerkes.

Ich will hier nur den Aufbau fir ein einfa-
ches Gleisbild besprechen. Nach diesem
Grundprinzip lassen sich aber die verwickel-
sten Anlagen darstellen; nur wird es dann
eventuell nétig sein, das Gleisschema auf
verschiedene gleisbildsfellkﬁsfen aufzuteilen.

Aus dem Gleisbild (s. Abb. 1) ergibt sich die
Grofle des Stellwerkes. Die kleinste Bild-
Streckenldnge sollte 50 mm nicht unterschrei-
ten. Fir die schrdgen Bild-Strecken wdhit
man einen Winkel von 45° oder 30°. Die Breite
der Kandle ist 4,2 mm, der Abstand der Ka-
nédle untereinander etwa 15 bis 25 mm. Wir
nehmen nun ein Blatt Papier und zeichnen das
Gleisbild sauber und exakt auf (Abb.2).
Diese Zeichnung wird zundchst auf ein ent-
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Abb. 1. Schematischer Gleisplan eines Bahnhofes, wie cr hier als Beispiel fiir die Anfertigung des Gleis-

bildstellpultes dient (siehe cuch Abb. 2).

Abb. 2. MNach diesem Schema werden Kanalkérper,
Stel

uus?esﬁgr bzw. gebohrt. Die mit einem Kreuz, einem

%

errholzbrett (Boden-Abdeckung) und Plexiglasscheibe
y reuz im Kreis oder einem Dreizack gekennzeichneten
en geben die Lage der verschiedenen Drucktasten an (siehe Text).
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Abb. 3. GemdfB den
links: bei Weichen;
anzeigen usw.

sprechend groBes und ca. 15mm starkes
Brett (am besten aus Lindenholz) gepaust und
ein zweites Mal auf ein ca. 4 mm starkes, fein-
faseriges Sperrholzbrettchen von genau der
aleidwn Grofle wie das Lindenholzbrett ge-
lebt.

Wenn Sie nun keine Bandsdge lhr eigen
nennen, klemmen Sie sich das Lindenholzbrett
unter den Arm und wandern zu einem Tisch-
ler, der Ihnen das Brettchen gegen Geld und
gute Worte so auseinander schneiden soll, wie
es die durchgepauste Zeichnung zeigt. Dabei
soll so gesdgt werden, daf3 die Kandle nicht
schmdler als 4 mm, aber auch nicht breiter
als 45 mm werden. (Bei dem hier vorliegen-
dem Beispiel ist das eine Maschinen-Arbeit
von etwa 15 Minuten). Sie haben nun die 4
Teile 1-4 in Hénden, deren unsaubere Schnitt-
flichen Sie noch mit Feile und Glaspapier
nacharbeiten sollten.

In das Sperrholzbrettchen bohren Sie an
den mit einem Kreuz, Kreis (mit Kreuz) oder
Dreizack bezeichneten Stellen (+, —<C und O)
Lécher mit 3 mm ¢ und kleben die ausgesdg-
ten Teile 1 und 4 mit Warm- oder Kaltleim

Abb. 6. Schnitt in Langsrichtung
eines Kanals. Man kann die
Tasten — im Gegensatz zu Abb. 4
— auch durch einen Sprengring
(in eine eingedrehte oder einge-
feilte Rille eingedriickt) am Her-
ausfallen sichern, wie es hier
durch den dick ausgezogenen
Strich unter dem Bodenbretft an-
gedeutet ist.
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estrichelten Linien missen die Kandle durch ,Lichtschleusen” abgetrennt werden;
itte: bei Kreuzungen bzw. Kreuzungsweichen; rechts: bei Trennstrecken, Besefzt-

nach der Zeichnung auf dieses Bodenbretichen
auf. Nach dem Abbinden des Leimes werden
die Teile 2 und 3 aufgelegt und Sie iberpri-
fen mit einer Lehre (4-mm-Sperrholzbrettchen
plus aufgeleimten Postkartenstreifen), ob die
Kanalbreite Uberall 4,2 mm betragt. Sollte
dies nicht der Fall sein, so haben Sie jetzt
noch Gelegenheit, die Teile 2 und 3 nachzu-
arbeiten. Spdter ist dies so gut wie unmég-
lich. Etwas breitere Kandle (bis ca. 4,5 mm)
stéren nicht. Erst dann werden die Teile 2
und 3 ebenfalls aufgeleimt.

Als ndchstes werden die Lichtschleusen ein-
gebaut. Aus dinnem schwarzzn Prefispan
(schwarzer Schilerheftumschlag tut es auch)
schneiden wir uns kurze Stickchen ab und
passen und kleben diese in die Kandle ein
(siehe Abb. 3). Wenn Sie auch eine Gleisbe-
setztanzeige auf l|hrem Stellpult einfiigen
wollen, dann teilen Sie an den betreffenden
Stellen ein entsprechendes Stiick durch
2 Trennwénde ab (Abb. 3 rechts). In diese Ab-
schnitte wird spdter ein rotes Ldmpchen ein-
gesetzt.

Abb. 4. Schnitt quer zu einem Kanal in Hohe einer
Weichendrucktaste. Alle oberen Kontaktfedern wer-
den miteinander verbunden und zur Stromquelle ge-
efiihrt. Die oben aufliegende Plexiglasscheibe ist
ier ,granitiert” gezeichnet, der Kanalkérper da-
gegen waagrecht und das Bodenbrettchen schrdg ge-
masert.

Abb. 5. Schnitt in Héhe eines Ldmpchens. Sémtliche
Lampchenbohrungen werden untereinander durch
Streifen aus dinnem Messingblech verbunden (etwa
0,1 x2 mm), deren Enden abgewinkelt werden und in
die Bohrungen hineinrei-

chen, wo sie von den Lam-

penhilsen festgeklemmt

T E werden. Man kann aber

1 auch in die Bohrungen
(entsprechend gréfler boh-

~] ren!) passende Hohiniete
einpressen, an die dann
= ' die Verbindungsleitungen

anzuléten sind.



Nach dieser etwas kniffligen Arbeit werden
alle mit einem Kreuz oder Kreuz im Kreis be-
zeichneten 3-mm-Lécher auf 4,2 mm aufge-
bohrt. Dies geschieht von der Kanalseite aus,
damit die Bohrungen genau mit den Kandlen
fluchten (sehr wichtigl). Von der Rickseite
sind ‘'dann noch Bohrungen fir die Steck-
léampchen ca. 10 mm tief auf 4,6 mm aufzu-
bohren.

Die oberen Fldchen des Lindenholzbrettes
werden schwarz gespritzt und das Ganze nun
mit einer 2mm starken Plexiglasscheibe in
Milchglascharakter iberdeckt. Die Scheibe soll
ringsum ca. 10 mm {berstehen und wird an
den Ecken mit kleinen Senkholzschréubchen
befestigt. (Nach der Fertigstellung des Ka-
stens konnen Sie die Scheibe bei Bedarf auch
noch an weiteren Stellen festschrauben.)

Nun mu3 auf die Unterseite des Boden-
brettchens die Zeichnung nach Abb. 2 spiegel-
bildlich ibertragen werden. Deshalb pausen
wir diese Zeichnung erst einmal auf ihre Rick-
seite durch und diese wiederum auf das Brett-
chen. Achten Sie dabei auf die richtige Lage!
Es gilt nunmehr, die Bohrungen fir die Druck-
tasten durch die Plexiglasscheibe auszu-
fuhren. (Die vorgesehenen Drucktasten fir
die Weichen sind aus rundem klaren Plexi-

Abb. 7. Schnitt quer zu
einem Kanal in Héhe
einer Signaldrucktaste
(mit der Drucktasten-
beleuchtung durch
schrdggestellte Lémp-
chen).
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Abb. 8. Vereinfachter Querschnitt durch den kom-
pletten Leuchtkasten.
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Tronsfermator
Abb. 9. Prinzipschaltbild der Weichenantriebe mit

Endobschaltung und Rickmeldung. Der in die Schal-
terleitung eingezeichnete Widerstand ist so zu dimen-
sionieren, dofl die Ldmpchen mit Unterspannung
brennen (Schonbetrieb) und daB er die Belastung
durch sémtliche Ldmpchen gleichzeitig aushdlt, Sein
Widerstandswert dirfte bei etwa 10-20 Ohm liegen.
Die Gleisbild-Drucktasten sind durch quergestellte
«1"s markiert.

las mit 4mm (¢, diejenigen fir die

ignale aus ebensolchem mit 3mm @)
Wir legen das Pult auf den Kopf — nicht
ohne vorher ein Seidenpapier unterzulegen
(damit die Scheibe nicht zerkratzt wird)
— und bohren die Plexiglasscheibe durch die
Bodenldcher fiir die Weichendrucktasten. Die
Bohrungen missen so grofl sein (ca. 4,1 mm),
daf} sich die Tasten darin leicht bewegen und
nicht klemmen. AuBBerdem sind die Bohrungen
fur die Signaltasten (mit Dreizack bezeichnet)
mit 3,2 mm auszufilhren. Diese Arbeit wird
zweckmdBigerweise auf einer Sténderbohr-
maschine erledigt, damit die Bohrungen
genau senkrecht werden. (Vorsicht beim Boh-
ren! Plexiglas platzt leicht! Bohrer muf3 gut
geschliffen sein!l) Nehmen Sie jetzt die Plexi-
glasscheibe wieder ab, entfernen Sie die ent-
standenen Grate und das Bohrmehl und
schrauben Sie die Platte wieder auf.

Sie haben nun einen Gleisbildkasten mit
ausleuchtbaren Kandlen in der Hand. Die wei-
tere Ausgestaltung ist grundsdtzlich |hrem
Gusto und lhrem technischen Geschick Uber-
lassen. Die Abb. 4 bis 7 zeigen lhnen als An-
regung, wie ich weiterhin vorgegangen bin.

Zu Abb. 7 ist folgendes zu sagen: Die
Signaldrucktaste aus 3-mm-Rundplexiglas wird
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mit feinem Schmirgelpapier uufgeruuht und
mit roter, griner oder gelber Transparent-
Tusche eingeférbt. Beleuchtet wird sie durch
Einstecklémpchen in einer seitlichen schrédgen
Bohrung.

*Zum SchluB habe ich mir noch einen Rah-
men gebaut, in den das Leuchtbild-Stellpult
eingesetzt wird. Die Wandstérke wéhlt man
mit etwa 8 mm. Dieser Rahmen (5cm hoch)
kann unten offen bleiben oder mit einem auf-
klappbarem Deckel versehen werden, der mit
einem Klavierhaken geschlossen wird (s. Ab-
bildung 8).

Nun noch einen kurzen Blick auf die Schal-
tung (Abb. 9): Ich habe meine samtlichen
selbstgebauten Magnetantriebe mit Endab-
schaltung versehen. Dadurch wurde es mir in
bekannter Weise méglich, ein weiteres Strip- -
penpaar fiir die Rickmeldung einzusparen.
Die Spulen sind so ausgelegt, daf3 ohne wei-
teres 2 Lampchen, sofern nétig, parallel ge-
schaltet werden kénnen, ohne dafd diese den
Anker anziehen. Das ist z.B. wichtig bei
Strecken, die durch 2 Ldmpchen ausgeleuchtet
werden missen. (Vester- und Nemec-Antriebe
sind hier geeignet.)

'6(:14« t@at’f cn a«“e’b Ftcundé%a{ﬁ Jirgl

Wir haben es uns sehr iiberlegt, ob wir den nach-
stehenden Brief unseren Lesern zur Kenntnis geben
sollen. Nachdem wir aber in der letzten Zeit mehr-
fach iiber dhnliche .Félle” informiert wurden, hielten
wir es doch fiir richtig, dieses .Wort in aller Freund-
schaft” einmal abzudrucken. Diejenigen, die es nicht
betrifft, mogen dariiber hinwegsehen, die anderen
aber . . . na ja!

Sehr geehrter Herr Weinstétler!

Ich habe schon verschiedentlich auf Kleinanzeigen
geschrieben, die in der MIBA abgedruckt waren.
Mit manchen Modellbahn-Kollegen kommt man ja gut
zurecht, eigentlich mit den meisten. Aber es gibt lei-
der auch einige, die die Kleinanzeigen-Spalte nur fir
.Geschdfte” benutzen, die unter Modellbahnern
eigentlich nicht Ublich sein sollten.

ch habe schon des &fteren Material gekauft, das
in der betreffenden Anzeige als fabrikneu bezeichnet
worden ist; und auch auf nochmalige Rickfrage wur-
de mir dann bestdtigt, daBl es sich wirklich um fabrik-
neves Material handelt. Ich habe dann bestellt, den
vollen Preis per Nachnahme bezahlt ~ aber was dann
ankam, war mehr oder wenicgher ausrangiertes Zeug
und hatte mit fabrikneuen Sachen nichts mehr zu tun.

Selbstversténdlich habe ich zundchst versucht, mit
den betreffenden Modellbahnkollegen im guten zu
einer fir beide Teile tragbaren Vereinbarung zu kom-
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men. Meine diesbeziiglichen Schreiben blieben aber
in den meisten Féllen unbeantwortet, so daf} schlief3-
lich das Gericht einschreiten und den Betreffenden
einen Denkzettel verpassen mufite.

Dies soll nun beileibe kein Vorwurf gegen Sie,
Herr Weinstétter, oder gegen die MIBA sein, aber
vielleicht kénnen Sie einmal in einem kurzen Aufsatz
auf diese Dinge hinweisen, die unter Modellbahnern
nicht vorkommen sollten. Schliefilich wollen wir ja
alle eine groBe Familie sein, in der einer dem an-
delrlen durch Wort oder Tat unter die Arme greifen
sollte.

Mit freundlichen Griflen und .Gu:: Fahrt”

.o
(Name und Anschrift der Redaktion bekannt!)

Diesen Ausfithrungen ist eigen:lich kaum noch etwas
hinzuzufiigen. Gliicklicherweise handelt es sich bei
den erwiihnten ,Féllen” sicher nur um Einzelfille und
wir wissen, daf die Mehrzahl unserer Inserenten
durchaus seriése Modellbahner sind. Die obigen Aus-
filhrungen sind also keineswegs als Pauschalurteil zu
werten.

Leider besteht unsererseits aber auch kaum eine
Méglichkeit, die .schwarzen Schafe” schon an Hand
des Auftrages zu erkennen und zu eliminieren, denn
in solchen Fillen wird ja, wie oben gesagt, die .Wahr-
heit” meist nicht mit angegeben.

Elloks und
Ellokbetrieb

Fiir beides hat Herr
Peter Jonsson aus Ham-
burg ein besonderes
Faible und hat deshalb
sein  Fahrzeugbaupro-
gramm auf entspre-
chende Typen abge-
stimmt.

Abb. 1. Dieser ET 88
entstand aus einem
vierachsigen  Liliput-
Abteilwagen und ei-
nem Tesmo-Fahrgestell.




Abb. 3. Diese kleine
E 49 dirfte recht ge-
wichtig sein, dieweil
das ehduse z. T.
aus Bleiblechen mit
UHU-plus zusam-
mengeklebt wurde.
Das Fahrgestell ist
ein Sommerfeld-
Triebwerk. Die Achs-
lagerblenden, Lang-
trager, Pufferbohlen
und das Fohrerhaus
entstanden aus Pla-
stikteilen ‘aus Airfix-
und Kitmaster-Bau-
sdtzen.

Abb. 2. Fiir diese E36
wurde als Grundbau-
stein das Fahrgestell
einer Fleischmann-V 60
verwendet. Das Ge-
hduse besteht im we-
sentlichen aus Zink-
blech; die einzelnen
Teile wurden mit Uhu-
plus im Backofen

~zusammengebacken”.

Abb. 4. Auch bei die-
sem Turmwagen (beim
Vorbild fir Oberlei-
tungsarbeiten  einge-
setzt) besteht das Ge-
héuse aus Zinkblech.
Als Fahrgestell dient
das einer Mdrklin-Lok
(3000).
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Noch mehr Maoglichkeiten mit SRKs!

Beim Studieren von Heft 11/XVI hdétte ich
mir an den Kopf greifen kénnen, denn ich
verwende Schutzgasrohrkontakte — und zwar
die Kleinausfihrung der Firma Herbst (s. Heft
13/XVI, S. 575) — schon seit einiger Zeit auf
meiner Anlage. Man sollte eben wirklich
nichts der MIBA bzw. ihren Lesern vorenthal-
ten, auch wenn man denkt, daf3 es vielleicht
doch nicht groB von Interesse sei. Denken ist
eben Glickssache.

Auf die SRKs bin ich von berufswegen ge-
stoBen und habe sie in gleicher Weise wie
von der MIBA angeregt eingesetzt. Aus
meinen Erfahrungen méchte ich nun noch
einen Hinweis geben, wie man die Anwen-
dungsméglichkeiten, d. h. die voneinander ge-
trennten Schaltkreise noch vermehren kann.
Wie in Heft 11 erwdhnt, muf3 der Betdtigungs-
magnet (bzw. sein Magnetfeld) eine lilesfimmre
Lage ‘gegeniiber dem Schutzgasrohrkontakt
einnehmen, damit der Kontakt anspricht.
Die Nord-Siid-Achse des Magneten muf3 in
Langsrichtung zur Kontaktréhre verlaufen.
(Deshalb sprechen die in Léngsrichtung in ein
Fohrzeug eingebauten SRKs auch nicht auf die
quer magnetisierten Kadee-Entkupplungsma-
gnete an.) Diese gegenseitige Lageabhdngig-
keit von Magnet und Kontakt kann man zur
Verdoppelung der Schaltkreise heranziehen,
indem man ndmlich die eine Kontakt-Magnet-
Gruppe ldngs zum Gleis plaziert, die
andere dagegen quer.

In der Schaltskizze ist hierfir ein Beispiel
gezeigt. Das Gleis stellt eine Einfahrt in einen
Bahnhof dar. Rechts schlieBt sich eine Weiche
an, Uber die die einfahrenden Ziige entweder
in den Personenbahnhof oder auf Giterzug-
gleise bzw. Uberholgleise usw. geleitet wer-

den kénnen. Die im Personenbahnhof halten-
den Zige sind der Gruppe der Léngs-Magnete
und Léngs-Kontakte zugeordnet, die Giiterziige
dagegen der Quer-Gruppe. Die Auslése-
Magnete befinden sich in den Zigen (Lok,
Packwagen usw.).

Féhrt nun ein Reisezug ein, dann spricht der
léngs eingebaute SRK-P an. Ein Impuls ge-
langt zur rechten Spule des Umschaltrelais
([das beispielsweise eine Aufenthalts-Automa-
tik in Gang setzt) und/oder Uber die Leitung
mit der Bezeichnung ,Gerade” zum Weichen-
antrieb, 'so daf} die Weiche automatisch vom
Zug auf ,Einfahrt in Personenbahnhof” ge-
stellt wird. Bei Giterziigen spricht dagegen
SRK-G an und die Weiche wird auf ,Einfahrt
in den Giuterbahnhof” umgestellt (bzw. das
Umschalirelais schaltet die Aufenthaltsauto-

matik ab). R. Frieber, Nirnberg
SRK-G I
SRK-P

._D Gleis

Gerade

Abzweig

Umschaltrelais

v Masse

o-

653



& S S e
» S S e

Abb. 1. Soeben féhrt der Schmalspurzug in den Bahnhof ein. ,Selbstversténdlich” hat er Verspdtung und
im Hintergrund wartet schon der ,groBe” Zug auf die Ubergangsreisenden.

Normalspur und Schmalspur in einem Modellbahnhof

Das typische Bild einer Ubergangsstation
zeigen diese Bilder von der Anlage des Herrn
H. Sporn aus Linz/Donau, und man geht wohl
nicht fehl in der Annahme, daB Herr Sporn
von den vielen diesbeziiglichen Vorbildern in
seinem Heimatlande Usterreich zu *diesem
Anlagenthema angeregt wurde. Die flichen-
miBige Aufteilung dieses verhiltnismdBig klei-
nen Anlagenausschnittes liBt auferdem erken-
nen, daB Herr Sporn auch ein geriittelt MaB
an Erfahrung beim Bau von Modellbahn-An-
lagen gesammelt hatl. SchlieBlich ist es bereils
seine dritte. Einige Zeilen aus seinem Brief
sind eigentlich typische fiir den Werdegang
eines Modellbahners, so dali wir sie insbeson-
dere den neu hinzugekommenen Lesern nicht
vorenthalten wollen (in dem frommen Wun-
sche, daB sie und Sie es gleich von vornherein
richtig machen werden):

«Auch mein Modellbauschaffen war der
gleiche Leidensweg, wie ihn schon viele Modell-

bauer in der MIBA bekundet haben. Zuerst ist
es das wilde Modellbahn-Temperament, das
alle Schranken des wohliiberlegten und ge-
planten Modellbaues erbarmungslos nieder-
reift. Man will auf der Anlage eben alles
haben, was ein Modellbahnerherz héher schla-
gen 1dBt: Hochgebirge, Tdler, Seen, Stadte und
Dorfer, mehr- und eingleisige Strecken, Bahn-
hofe, StraBenbahn, O-Bus und Seilbahn, die
auf einen ,Gipfel” hinaufgekiinstelt wird. Und
wenn im Tal noch ein Edkchen frei ist, dann
kommt dort noch ein Hydrierwerk hin. Auf
einer Platte von 2,40m x 1,30 m ist dieser
Traum jedoch bald ausgetrdumt.
Und die Moral von der Geschicht':
«Uberlade Deine Anlag’ nicht!"
H. Sporn, Linz

Dieser weisen Selbsterkenntnis und Mahnung
haben wir nichts hinzuzufiigen, wir kénnen sie
nur doppelt und dreifach unlerstreichen!

D. Red.

Beachten Sie bitte die heutigen Beilagen der Firmen:

@ Kibri, Kindler & Briel, Boblingen (Prospeks)

@ FdE (Freunde der Eisenbahn e. V.) Hamburg
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Abb. 2. Nachdem die Schmalspur-,Passagiere” ausgestiegen sind, wird der Packwagen zum Giterschuppen
gebracht, denn die Schmalspur-Packwagen dienen oft gleichzeitig zur Befdrderung von allgemeinen Giitern,
wenn deren Aufkommen den Einsatz besonderer Giterwagen nicht lohnt. — Als Schmalspurfahrzeuge setzt Herr
Sporn die von Zeuke ein, als Normalspurfahrzeuge vorwiegend Rivarossi-Modelle.

Abb. 3. Das Bahnhofsgelénde, hier nochmal von der anderen Seite. Auf die Hintergrundkulisse sei besonders
hingewiesen, die trotz der nur andeutenden Darstellungsweise eine gewisse Weite der Landschaft vortduscht,
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Kapriolen des Vorbilds }

Seltsame ﬂusu!ege .«

... muf} die Bundesbahn manchmal suchen,
wenn es um die Erfillung lhrer Pflichten geht,
wie hier z.B. in Glickstadt/Elbe (Kursbuch-
Strecke 112): Auf dem Erdboden war kein
Platz mehr fir ein Schrankenwdérter-Haus; so
wurde es eben eine Etage héher auf einen
Vorbau der Fufigdnger-Briicke gesetzt. Der
eine Schrankenbaum steht nun direkt unter
dem Hduschen; Warnkrevz und StraBen-
leuchte sind unten an die Tragkonstruktion
angehdéngt. Alles in allem wieder einmal
ein gefundenes ,Fressen” fur die Kuriosi-
taten-Sammler und vor allem fir die Modell-
baver, die unter der ,Platzmangelitis® zu
leiden haben. Wie schon so oft bei solchen
Gelegenheiten erwdhnt: Nur etwas mehr

ut zu eigenwilligen Lésungen, die Haupt-
sache, sie kénnen durch irgendwelche widrige
Umstdnde begriindet werden!

Und wer dieses kleine Motiv an einem
Engpaf} vielleicht nachbauen sollte, vergesse
nicht den neckischen Rauchabzug, der sich da
furwitzig in den Himmel reckt.

Recht herzlichen Dank, Herr W. Zeunert aus
Disseldorf, fir dieses ,vorbildliche” Motiv,
das vielleicht manche nétigenfalls von gewis-
sen Néten befreit.

Wie poliert man Plexiglas?

Eine weitere einfache Lésung dieses in Heft 12/XVI
behandelten Problems ist das Auftragen einer din-
nen farblosen Lackschicht auf die stumpfen Schnitt-
fidchen. Der Lack filllt die winzigen Unebenheiten
aus und damit wird auch der matte Schimmer besei-
tigt. K. J. Gotthelf, Bergisch Gladbach

Cjaz nicht
mehz so
selésam . . .

... mutet die Lésung
der Stellwerksfrage
der Herren Steffens
J an, wenn
man sieht, zu wel-
chen Lésungen sich
die BUBA entschlie-
fen kann, wenn es
aus réumlichen Griin-
den nicht anders
geht. Auch hier ist
eine solche ,Zwangs-
lage” in durchaus
vertretbarer Weise
emeistert  worden
wobei ,Kammereck”
den Anstoff gegeben
hatl!



