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Internationale Verkehrs-Ausstellung
Minchen vom 25. 6. — 3. 10. 1965

A Tips fir Ausstellungsbesucher

In wenigen Tagen, am 25, Juni, &ffnet die
Internationale Verkehrsausstellung ihre Pfor-
ten, um bis Anfang Oktober einem staunen-
der) Publikum zu zeigen, was es alles auf dem
weiten Gebiet des Verkehrswesens Neves gibt
und wie man sich den Verkehr der Zukunft
vorstellt. Als ,Eisenbahn-Narren” interessiert
die MIBA-Leser natirlich vor allem das grofie
Gebiet des Schienenverkehrs und deshalb sol-
len sich unsere Hinweise auch nur darauf be-
ziehen,

Dariber hinaus umfaf3t die
auch noch alle anderen Gebiete des Verkehrs
einschlieBlich Fernmeldewesen und Raumfahrt-
Technik. Es wird sogar ein riesiges Modell
einer geplanten Raumstation aufgebaut sein.
Die IVA wird also allerhand Attraktionen zu
bieten haben, und wer einen auch nur einiger-
maBen informierenden Rundgang unterneh-
men will, der rechne mit mindestens einem
ganzen Tag fir den Ausstellungsbesuch!

Wie kommt man nach Miinchen?

Am sichersten und erholsamsten zweifellos mit der
Bundesbahn. Die DB gewdhrt in allen Zigen bis zu
einer Entfernung von 200 km fiir Ausstellungsbesucher
eine FahrpreisermdBigung von etwa 50 % {ausgenom-
men Yorortbereich Minchen).

Kraftfahrer benutzen wohl meist die Autobahnen von
Stuttgart, Nirnberg und Salzburg, oder — wenn sie
aus dem Gebiet siidlich Minchen kommen — auch die
B2 (Garmisch) bzw. B 12 (Landsberg-Lindau). IVA-
Informationsstellen befinden sich an den jeweiligen
Ein- bzw. Ausfahrten am Stadtrand,

Auflerdem ist Miinchen auch Luftverkehrsknoten-
punkt (fir diejenigen, die es ganz eilig haben).

Wie kommt man in Miinchen zur IVA?

FuBgdnger: 15 Minuten FuBweg vom Hauptbahn-
hof bis zum Ausstellungsgeldnde. Hinweisschilder!

Straflenbahn: Linien 2, 9, 11 und 22

Kraftfahrzeuge: unter Umgehung der Innenstadt
von den HaupteinfallstraBen ber mittleren Ring und
Baumgartnerstr, Hinweisschilder!

Wann ist die IVA gedffnet?

Vom Freitag, dem 25. Juni 1965 bis Sonntag, dem
3. Oktober 1945, tdglich von 9.00 bis 19.00 Uhr.
Was kosten die Eintritiskarien?

Tageskarte: 6~ DM (Kinder ab 6 Jahren: 2,50 DM)

Zweitageskarte: 10,— DM

Dreitageskarte: 14— DM
Wo wird ,Modellbahn" ausgestellt?

In Halle 15 sind die groBen deutschen Modellbahn-
hersteller mit eigenen Anlagen vertreten. AuBerdem
befinden sich auch in den Hallen 16 und 1éa sowie
im Original-Seeschiff groBe Modellbahnanlagen.

IVA natirlich’

Wo wird ,Eisenbahn” ausgestellt?

In Halle 16, 17 und 18, sowie auf dem Ausstellungs-
bahnhof. In letzterem kann von den Besuchern eine
YV 160 selbst gesteuert werden. Auch in den Hallen
20/1 (Nahverkehr), 21 (Bergbahnen) und 22 kann man
sich Uber den Schienenverkehr informieren. Die ange-
kindigten Schnellfahrten mit der neven CoCo-Ellok
E03 [sieche Heft 7/XVIl) werden vom Ausstellungs-
bahnhof aus durchgefilhrt: in 26 Minuten nach Augs-
burg! Fahrpreis: 4,— DM.

Weitere fiir uns interessante ,AHraktionen"?

Das ,Circarama” der Schweizer Bundesbahnen, ein
Kine mit 360°-Ringsum-Leinwand (nach Walt Disney's
System), in dem auch Eisenbahnfilme zur Vorfihrung
gelangen. ;

Eine Einschienenbahn, mit der man durch den gréB-
ten Teil des Ausstellungsgeléndes fahren kann.

Eine Seilbahn, mit der man sich bequem vom Zen-
tralgeléinde bis zum &stlichen Rand des Ausstellungs-
geldndes ,Trajektieren” lassen kann.

Bitie keine IV A-Fotos einsenden!

Wir fahren ja auch hin und fotografieren selbst!

Qo wichert das Qam}af:,aﬁ.’

Auf der IVA dirfen doch die Besucher mal selbst
'ne richtige Lok steuern. Da will sich mein Mann auf

keinen Fall blamieren!” (Zeichnung: DB/Schwarz)

I Heft 9/XVII ist spiitestens 10.7.65 in Ihrem Fachgeschiift! I
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Der Trick mit dem Spiegel . . .

... ist zwar nicht neu (auch nichl in der Poli-
lik), aber trotzdem wird er doch recht selten
angewandl von den Modellbahnern, obwohl
mit der Spiegelfechlerei allerlei vorgegaukell
werden kann, Belrachten Sie nur mal unter die-
sem Gesichispunk! dieses Bild von der groien
HO0-Anlage ,Kortumstadt” der Eisenbahnfreunde
und Modellbahner Bochum. Es fdllt Ihnen
sicher sofort, ansonsten jedoch kaum auf,
daB uns hier am linken Anlagenrand mittels
dreier Spiegel eine Tiefe der Landschaft vor-
gegaukelt wird, die irgendwie frappierend und
verbliiffend wirkt, Bei besonders ausgetiifteller
Landschaftsgestaltung und bei mdéglichst gro-
Bem Spiegel (aus mdglichs! einem Stiick) las-
sen sich optisch geradezu raffinierte Tiefenwir-
kungseilekte erzielen, die besonders kleineren
Anlagen zum Vorteil gereichen. Man muB
lediglich darauf achten, daB sich der Betrachter
nicht selbst spiegelt, denn dies wiire unserer
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Spiegelfechterei abtrdglich! AuBerdem sollte
man vermeiden, einzeine besonders charakle-
ristische Gebdude unmittelbar vor dem Spiegel
auizustellen, da das zu nahe befindliche Spie-
gelbild unsern Trick sofort aufdeckt! Etwas
anders isl es bei gewissen Gebdudegruppierun-
gen (wie z.B. Stadthdusern, Hydrierwerk u.
dergl.), deren scheinbare Massierung um so ver-
wirrender wirkt, je niher sich diese Gruppen
vor dem Spiegel befinden.

Auf jeden Fall sollte man den Spiegel nicht
auBer acht lassen (bei der Anlagenplanung!)
und darauf achten, daB nicht zu viel verraten
wird (durch falsche Einstellung des Spiegels
oder durch einen Straul unbedachter Manipu-
lationen bei der Spiegelfechterei). Ansonsten
gill der neue Werbeslogan:

«Spieglein, Spieglein an der Wand

vergréBert Dir Dein kleines Land”!

(Foto: R. Potelicki, Bochum)




Der ,Umbau” von Wechselstrom-Fahrzeugen

Dieses Thema ist im Laufe der vielen MIBA-
Jahre schon mehrfach behandelt worden, doch
reiflen die diesbeziglichen Anfragen nicht ab.
Kein Wunder, denn seit der letzten Abhand-
lung hat sich der Leserkreis um ein Betrdcht-
liches vermehrt, so daf’ wir den neu hinzuge-
kommenen Abonnenten unbedingt etwas an
die Hand gehen missen. Wir haben das Wort
+Umbau” bewufdt in Anfilhrungsstriche gesefzt,
denn fiur die wenigen Handgriffe, die zu tun
sind, waire der Ausdruck ,Umstellung” eher
am Platze! Unsere Ausfiihrungen in Wort und
Bild werden dies nicht nur unter Beweis stel-
len, sondern iberdies aufzeigen, wie einfach
eine solche Umstellung ist, und wer erst mal
eine Lok ,bearbeitet” hat, der weify dann, daf}
der ndchste ,Umbau” kaum lédnger als eine
Viertelstunde dauert. Damit keine MiBver-
stdndnisse entstehen: Es handelt sich ledig-
lich um die Umstellung auf Gleichstrombetrieb
unter Beibehaltung des Mittelschleifers und
des Original-Dreischienensystems. Der Umbau
der Loks auf das Zweischienen-Gleichstrom-
system ist eine Sache fiir sich und sollte den
zustdndigen Werkstétten iberlassen bleiben,
es sei denn, man kommt mit der sogen. San-
dig-Methode zurecht (siehe Heft 6/XIV).

Als ,Arbeitsbeispiel” haben wir bewuft die
Marklin-BR 81 gewdhlt, weil gerade bei einer
Rangierlok die bei Gleichstrombetrieb még-
liche eindeutige Fahrtrichtungsbestimmung be-
sonders von Vorteil ist und diese Lok aufler-
dem die bekannte Telex-Kupplung hat, die
auch nach der Umstellung weiter benutzt wer-
den kann (wenn man am Fahrpult eine diesbe-
zigliche Stromstof3-Umschaltméglichkeit vor-
sieht; s. a. Abb. 9). Bei anderen Fahrzeugtypen
ist sinngemdB vorzugehen.

Es gibt nun zwei prinzipielle M&glichkeiten
der Umstellung auf Gleichstrombetrieb:

1. der Austausch des Original-Feldmagne-
ten (mit Drahtwicklung) gegen einen Feld-
magneten mit Permanentmagnet;

2. der Einbau von Ventilzellen,

Die lefztere Méglichkeit wurde in Heft 13/XVI
ausfihrlich behandelt; sie soll deshalb hier
nicht weiter bericksichtigt werden (zumal sich
bei der Verwendung von Perma-Magneten
gegeniber der Diodenschaltung noch einige
weitere spezielle Vorteile ergeben, auf die
in anderem Zusammenhang in einem spdteren
Aufsatz eingegangen werden soll, um an dieser
Stelle die Gemiiter nicht zu sehr zu verwirren).

Die fir den Umbau nach Methode 1. erfor-
derlichen Permanent-Magnete erhalten Sie
von der Firma Ing. Erwin Biirkle, 72 EBlingen,
Gayernweg 15, oder in jedem Spezial-Modell-

auf Gleichstrom-Betrieh

bahn-Fachgeschéft. In der Tabelle Abb. 8
ist zusammengestellt, welche Birkle-Magnet-
Type fir die jeweilige Mdrklin- bzw. Hamo-
Lok erforderlich ist. In Abb. 7 sind die finf
verschiedenen Magnet-Typen aufierdem noch-
mals abgebildet. (AuBer den erwdhnten Ma-
gneten fir Marklin- bzw. Hamo-Loks gibt es
auch noch zwei spezielle Ausfihrungen fir die
Lganz alten” Trix-Wechselstromloks: Nr. é fiir
alle Trix-Wechselstrom-Triebfahrzeuge auBer
der seinerzeitigen E 94, Nr. 11 fir letztere mit
Doppelmagnet. Fir einen Umbau dieser ,Mo-
dellbahn-Oldtimer” besteht jedoch erfahrungs-
gemdB kaum ein Interesse, so dafd wir hier
nicht weiter darauf einzugehen brauchen, zu-
mal sich im Prinzip kaum ein groBer Unter-
schied ergeben dirfte.)

Fir die kleine Umstellungsarbeit bendtigen
Sie an Werkzeug lediglich einen kleinen

Schraubenzieher, einen Seitenschneider (eine

Abb. 1. Erster Arbeitsgang ist das Abnehmen des
Lokgehéuses. Bei der Mdrklin-BR 81 ist dazu die im
Kesseldom ,versteckte” Schraube zu I&sen. (Bei ande-
ren Lokiypen befindet sich die Heclteschraube meist
in dhnlicher Position bzw. es sind noch weitere
Schrauben vorhanden; gegebenenfalls informiert ein
Blick in die jeder Lok beigefiigte Anleitung iber de-
ren Lage). Danach kann man das Gehé&use nach oben
vom Fahrgestell abziehen und dem Betrachter bietet
sich das Bild der Abb. 2,
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Abb. 2 Das Fahrgestell der BR 81 im Originalzustand. Nehmen Sie nun den Seitenschneider (bzw. Nagel-

schere 0. 4.) und knipsen

Isolation) an den mit Pfeilen bezeichneten Stellen ab. Dann nehmen

Sie die drei von der Wicklung des Feldmogneten kommenden Strippen $ (schwarze

Sie die beiden Motorbirsten B vorsichiig

heraus und verwohren diese vorsichtshalber in einer kleinen Schachtel. SchlieBlich sind die mit X bezeichneten
zwei Schrouben herauszuschrauben, wobei Sie sich merken sollten, welche Schraube in welchem Loch safd: sie
sind ndmlich mitunter elwas unterschiedlich! Auch diese Schrauben in der erwdhnten Schachtel .sammeln®,
damit sie sich nicht ouf dem gesprenkelten Teppich oder in einer Dielenritze verkrumeln.

alte Nagelschere o. &. tut hier den gleichen
Dienst] und einen kleinen Ldtkolben. Falls
letzterer nicht vorhanden ist, dann kann man
cuch einen einfachen Lbtgriffel noch Heft
7/XVIl, S. 327 verwenden. Wenn man Pech hat,
braucht man manchmal auch noch eine kleine
Feile. = Damit sind der einfUhrenden Worte
mehr als genug gesagt. Deshalb: 'ran ans
Werk! In einer Viertelstunde ist (oder kann)
alles verbei (sein). Alle notwendigen Arbeits-
hinweise sind in den Bildtexten enthalten.

Mancher Leser, der unsere friheren Umstel-
lungs-Anleitungen kennt, wird sich gewil fra-
gen — falls er nicht schon selbst darouf dge-
kommen ist —warum wir diesmal entgegen
sen friheren Anleitungen das Umschaltrelais
in der Lok belassen hoben [onstatt dessen
Raum durch ein Bleigewicht zwecks Zugkraft-
erhdhung ouszufillen). Der Grund ist die
Telex-Kupplung, die man némlich auch bei
Gleichstrombetrieb ohne weiteres in der Lok
belassen kann, ja eigentlich sogar belassen
sollte, da sie unbestrittene Vorteile fir den
Rangierbetrieb bietet. Allerdings muBB man
dann am Gleichstrom-Fahrpult eine Méglich-
keit zur Abgabe eines entsprechenden Um-
schaltspannungsstofies schoffen, damit durch
das Relais in der Lok die Telex-Kupplung
wahlweise ein- oder ausgeschaltet werden
kann. Am einfachsten dirfte das nach dem
Prinzip der Abb. 9 durchfihrbar sein: Mit
einer Umschaltdrucktaste D wird die eine der
beiden Fahrstromzuleitungen vom Gleich-
stromfahrpult F abgetrennt und an die Sekun-
dar-Wicklung [(ca. 20-24 Volt Wechselstrom)
eines zusatzlichen Trafos Tr gelegt.

Wenn man anstelle eines ,echten” Gleich-
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strom-Fahrpultes das bisherige Mdrklin-Wech-
selstromfahrpult weiter verwendet und dieses
zwecks Gleichstrombetriebs mit Gleichrichter
und Umpoler ausstattet, dann eribrigt sich der
Zusalztrafo, da die Schaltspannung in der
bisher gewohnten Weise vom Madrklin-Trafo
cbgegeben werden kann, die dann auch
gleichgerichtet ist. Es stért das Relais namlich

Abb. 5. Das Motorlagerschild M ist jelzt vorsichtig
wieder an seinen angestammten Platz zu bugsieren.
Achten Sie ober dorauf, dofi die Magnet-PaBstifte
ouch wirklich richtig in ihren FOhrungsiéchern im
Logerschild gleiten. Keine Gewalt anwenden! Alles
mufd spielend leicht gehen; wenn nicht, mufi man
durch vorsichtiges Hin- und Herbewegen des Lager-
schildes die richtige Loge ermitteln. Bevor man dos
Lagerschild dann mit den beiden Schrauben X wie-
der befestigt, dricke man es leicht gegen den Ma-
gneten und drehe die Rédder der Lok ohne Gewalt
eginmal mit der Hand durch; sie missen sich ohne
groBen Widerstand bewegen lassen. Falls daos nicht
der Fall ist, dann ist eniweder der Magnet oder das
Lagerschild nicht richtig eingesetzt oder es ist .Sand
im Getriebe”, was alles vom Obel ist und beseitigt
werden muf3! — Nach dem Einschrauben der beiden
Schrauben X wird die hier punktiert gekennzeich-
nete Masseverbindungsstrippe V eingeldtet. Sie fohrt
von der BUrstenhalterung, an der einstmals eine Feld-
magnetstrippe (meist die kirzere) ongelotet war, zu
der Lotose unter einer der Logerschildschrouben, —
Wenn Sie nun die Motorbiirsten wieder einsetzen
[die Drohtgeflechtbiirste dort, wo die Haltefeder om
Ende kurz abgewinkelt ist!), dann ist es vollbracht:
Sie_kénnen die Lok aufs Gleis stellen und einige
Proberunden drehen lossen. Wenn Sie olles richtig
gemacht haben, wird sie dies auch auf Anhieb tun
Lvoruusgesel'zr, daB Sie nun auch Gleichstrom ols
ahrstrom benutzen . .. Alles schon dogewesenl).



Abb.3. Wenn Sie nunmehr
das Motorlagerschild M — bei
den neveren Modellen be-
steht es aus schwarzer Pla-
stik; bei Modellen d&lterer
Fertigung ist es ein gestanz-
ter Blechrahmen mit einer
Isolierstoff-Platte — einfach
nach vorn abziehen und nach
unten kippen, dann liegt der
Feldmagnet F offen vor
Ihnen und reizt geradezu
zum Herausnehmen, = Und
letzteres sollen Sie nun auch
tun; es hindert Sie nichis und
niemand daranl Falls der
Feldmagnet doch etwas straff
sitzen sollte, kann man mit
einem kleinen Schrauben-
zieher hebelnderweise etwas
nachhelfen.

Abb.4. Genau so, wie Sie den
Original-Feldmagnet F  herausge-
nommen haben, so setzen Sie nun
umgekehrtermaBen den Birkle-Ma-
gnet P ein. Die Passzapfen Z des je-
weiligen Magneten sind auf beiden
Seiten unterschiedlich, so daB sich
.automatisch” seine einzig richtige
Lage ergibt. — Manchmal kann es
aber vorkommen — wann die gegen-
seitigen Lok- und Magnet-Toleranzen
ausgerechnet gerade an den Grenz-
werten liegen —, dafl der Birkle-
Magnet nicht spielend leicht, sondern
etwas klemmend oder nur mit Ge-
walt an seinen Platz gebracht wer-
den kann. ErfahrungsgemdB kann
man dieses kleine Manko dadurch
beseitigen, daB man an der mit Y
bezeichneten Stelle entweder vom
Fchrgestellkérper oder vom Magnet-
joch eine Kleinigkeit abfeilt bzw.
abschabt. Bei unserer 81" war es
auBerdem erforderlich, zwischen Ma-
gnet und hinterem Lompchen noch ein
Stiick Isolierband | einzuklemmen,
weil der Magnet sonst den Lampen-
sockel beriihrt und damit einen
KurzschluB hervorgerufen hdtte; ggf.
kann man sich auch durch Befeilen
des Oberstehenden Magnetjoches hel-
fen. Die Schabe- und Feilspdne sind
sémtlich peinlichst genau zu entfer-
nen! Insbesondere gilt das fir den
Muqnerenl Bei diesem kann das
u. U. ein kleines Geduldsspiel sein,
aber es muf} sein, wenn man sich
spdter nicht wundern will, warum
der Motaranker irgendwo klemmt
oder wieso plétzlich ,Sand im Ge-
triebe” ist!l Nach dieser kleinen
Prozedur steht das Faohrgestell also
so wie in diecer Abbildung vor lhnen.

Abb. 5. Text siehe nebenstehende
Seite 358!
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Abb. 6 (kein Bild): Siehe
Abb. 1, nur daB Sie es jetzt
umgekehrt machen: Gehduse
aufsetzen und Befestigungs-
Schraube(n)  einschrauben.
Dann ist lhre Gleichstrom-
lok endgiiltig bereit zum Ein-
safz.

Abb. 7. Die finf Typen der
Biirkle-Magneten fir den Ein-
bau in Mérklin- bzw. Hamo-
Loks. Vergleiche dazu auch
Tabelle Abb. B.

herzlich wenig, ob es mit Gleich- oder Wech-
selstrom betdtigt wird. Andererseits muf3 aber
darauf hingewiesen werden, daf} die 14-Volt-
Wechselspannung, die beim Trix- oder Fleisch-
mann-Fahrpult (v, &.) zusédtzlich zur Fahr-
spannung entnommen werden kann, fiir die

Birkle- alte Katalog-
Magnet geeignet for Lok Bezeichnung
r. Katalog Nr. (Serie BOO)
1 3004, 3006, 3007, 3008, | TM, TT, SK, F,
3009, 3011,3012, 3013, | GN, SET, SEF,
3014, 3024, 3026, 3027, | SEH, RET
3046, 3047, 3048
2 3010, 3015, 3017, 3025 DL, CC§, ST
12 3000, 3001, 3002, 3003, | CM, CE, CEB,
3005, 3016, 3018, 3019, FM, DA, DB
3020, 3023, 3029, 3030,
3031, 3032, 3034, 3035,
3036, 3037, 3038, 3039,
3040, 3060, 3062, 3064,
3065, 3069
13 3021
14 3022, 3050, 3051, 3052
3063, 3066, 3067, 3068,
3070

Abb. 8. Tabelle der Birkle-Magneten flir Mdrklin-
bzw. Hamo-Loks und -Triebwagen.

Abb. 9.  Prinzipschaltung
for die Beibehaltung der
Telex-Kupplung bei Gleich-
strom-Fahrbetrieb.
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Betdtigung des Umschaltrelais nicht ausreicht.
Man kann zwar die Feder am Relais so justie-
ren, dafl 14 Volt Wechselstrom geniigen, doch
spricht das Relais dann meist auch schon bei
12 Volt Gleichstrom an, was beim Fahrbetrieb
zu ungewolltem Ein- oder Ausschalten der
Telex-Kupplung fihrt. Also ist die Verwen-
dung eines Zusatztrafos richtiger™).

Der Uberspannungsstof schaltet das Relais
in der Lok einen Schritt weiter und damit auch
die Telex-Kupplung entweder ein oder aus.
Nach dem Loslassen der Drucktaste D bzw.
nach dem Zuriickfedern des Regler-Knopfes
am Madrklin-Trafo liegt stets wieder normale
Fahr-Gleichspannung am Gleis und man kann
nun beliebig lange mit oder ohne Telex-Kupp-
lung fahren und auch die Fahririchtung belie-
big dndern; auf die Funktion der Telex-Kupp-
lung hat das keinen Einflufl. Im Gegenteil, die
Steuverung der Lok ist jetzt wesentlich einfa-
cher als beim Wechselstrombetrieb: Wéhrend
bei diesem die Funktion der Telex-Kupplung
in gewissem Sinne durch die Schaltfolge des
Umschaltrelais mit der Fahrtrichtungs-Um-
schaltung gekoppelt war, sind nunmehr Fahrt-
richfungs-—l?mschclfung und - Telex-Kupplung
vollkommen voneinander getrennt.

Bei anderen Loktypen ohne Telex-Kupplung
kann das bisherige Umschaltrelais auf gleiche
Weise als ,Licht ein und aus”-Schalter benutzt
oder durch einen Bleiballast ersetzt werden.

Nun, war die kleine Manipulation nicht
ein Kinderspiel2 Na also!

*) Es gibt allerdings eine Méglichkeit, aus den
14 Volt Wechselstrom iiber eine Gleichrichtung mit
kombinierter Spannungsverdoppelung oder [mpuls-
kondensator usw. eine geniigende Umschaltspannung
zu erzielen, doch wirde die ausfihrliche Erérterung
dieses Prinzips hier zu weit fihren. Vergleiche dazu
auch Heft 13/XV, S. 578,



Ganz frei nach Schillers Wilhelm . . .

Es liichelt dee (Cellophan-) See. ..

Es lichell der See, er ladef zum Bade,

Der Knabe schlief nich !t am griinen Geslade,
Er hért auch kein Klingen wie Flélen so sii8,
Die Lok war 'ne Diesel, die fahren er lieB,

Frohlockte ganz tief: ,Lieb' Bihnle, bist mein,
Drum schick ich das Bild zur MIBA mal ein!”
Der ,Knabe”, der dieses Motiv da vollbracht,
War unser Bernd Schmid aus 8 Miinchen-8.




Aus der Praxis
fir die Praxis:

Brechen lhnen sehr diinne Bohrer genau so
schnell ab wie bisher mir? In meiner Hand-
bohrmaschine haben diese diinnen Bohrer je-
denfalls kein langes Leben bzw. sie hatfen es
nicht. Seit ich sie nidmlich in ein ,Messingkor-
sett” schiebe, ist keiner mehr gebrochen!

Die Ursache des Bruches liegt meist darin,
daBl die Handbohrmaschine beim Drehen der
Kurbel zur Seile bewegt und der Bohrer dabei
gebogen wird. Dieses Verbiegen des Bohrers
kann man aber verhindern, indem man den
Bohrer erst in ein Schutzréhrchen einschiebt
und dann mitsamt dem Réhrchen in das Bohr-
futter einspannt. Der Bohrer soll mdglichst
nicht weiter als die vorgesehene Bohrtiefe
aus dem Rdéhrchen herausragen und der Innen-
durchmesser des Réhrchens soll mit dem des
Bohrers weitgehend libereinstimmen, damit das
Seilenspiel des Bohrers auf ein Minimum be-
grenzt wird. Damit der Bohrer nun auch
100%ig festgehalten wird, muB das Réhrchen
der Linge nach aufgeschlitzt werden,

K. J. Gottheli, Berg.-Gladbach

Der ,Senf” der Redaktion:

Der Vorschlag des Herrn Gotthelf ist tatsdch-
lich ein guter ,Fachmann-Tip“. Er gilt aber
nicht nur fiir die Verwendung von diinnen Boh-
rern in Handbohrmaschinen, sondern fiir das
Einspannen dieser Bohrer iiberhaupt, z. B. in
der Drehbank! Manchmal bietet eine solche
Schutzhiilse iberhaupt erst die Maoglichkeit,
einen Bohrer z.B. in einer Drehbank-Spann-
zange festzuhalten (wenn der Bohrerdurchmes-
ser nicht mit der Zangenbohrung iiberein-
stimml), ganz abgesehen davon, daB man su-
perdiinne Bohrer (unter 0,5 mm) mit einer sol-
chen Hiilse dann auch in ein normales Bohr-
futter einspannen kann. Die Bohrfutter an den
handelsiiblichen Bastler-Bohrmaschinen span-
nen nédmlich meist héchstens nur bis zu einem
Minimal-Schaftdurchmesser von 0,5 mm, auch
wenn z. B, auf dem Futter 0-6 mm eingraviert
ist,

2. Bohrer-Verliin gerung

Bei dieser Gelegenheit gleich noch ein wei-
terer Tip: Manchmal reicht die Lidnge eines
Bohrers nicht aus, um irgendwo am Boden
einer Vertiefung oder in einem Kasten ein Loch
zu bohren. Dann lotet man den Bohrer in ein
Stiick Messingrohr ein, das nahezu beliebig
lang sein kann. Dieses Messingrohr verldngert
den Bohrer so, dafl man die tiefliegende Bohr-
stelle doch erreicht. Vor dem Einléten sollte
man aber den Schaft des Bohrers mit feinem
Schmirgelpapier von eventuellen Rostspuren
usw. reinigen, da sonst der gehédrtete Bohrer-
stahl kaum eine innige Létverbindung eingeht!
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1. Schudahiilse #iir diinne Bohrer

Hier ist ein dinner Bohrer mit einer der beschrie-
benen Schutzhillsen in ein Bohrfutter eingespannt.
Davor liegt ein verldngerter Bohrer (in ein Messing-
rohr eingeldtet).

Wenn Sie liber offener Flamme léten, dann
aufpassen, daB der Bohrer nicht zu stark er-
hitzt wird und womdglich blau anlduft oder
gar ausgliiht! Dann schneidet er ndmlich nicht
mehr richtig, weil er zu schnell stumpf wird.
(Durch das Ausglihen wird die Hirtung des
Stahls riidkgdngig gemacht!) Ganz Vorsichtige
greifen lieber zu Uhu-plus!

Die Sorgen
blieben dem Protokoll erspart!

.Bedenken Sie bitte, dafl einige Prinzen aus dem
Gefolge des Herrschers erst acht Jahre alt sind|”

(Zeichnung: DB/Schwarz)




5&;1@157 fcr&, the Cluecen!

Die ,groBe Schau" ist zwar inzwischen vorbei, doch hatte sie
etwas ,im Gefolge”, was auch fiir den Modellbahnbetrieb
ganz interessant sein kann, wenn man mal ein bissel Ab-
wechslung in den Fahrplan bringen will. Nach den DB-
Vorschriften muB niéimlich kurz vor den Sonderziigen
whochgestellier Personlichkeiten” (Bundespréasident,
ausléindische Staatsoberhéiupter usw.) ein Siche-
rungszug fahren (Abb. 1). Und dem Sonder-
zug folgt im Blockabstand noch eine Re-
servelok (Abb, 3), damit bei einem

Abb. 1. Dieser Zug fuhr vorweg:
der sogenannte Sfcﬁerungszu , be-
stehend aus einer Ellok (hier E1g0320],
zwei als Maschinenwagen bezeich-
neten Spezialwagen und einem Adiim. ’
Oben ouf dem Berg die Marksburg.

e

Abb. 2. Aus 15-16 Wagen (3 Salon-, 3 Gesellschafts-, 1 Speise-, 7 Schlaf-,
1 Liege- und 1 Nachrichten-Wagen) plus Lok (z. T. sogar 2!) bestand der
Sonderzug, der hier etwa 1 km oberhalb von Braubach/Rh. Ober die Rhein-
strecke braust (seinerzeit allerdings ohne den hohen Gast, dieweil dieser
bekanntlich mit einem Rheindampfer stromauf fuhr).

Abb. 3. Fiir alle Félle schickte man dem ,Hofzug” eine V 200 nach, damit
diese im Falle eines Falles . .. (Fotos: Josef Stumm, Braubach/Rh.)

eventuellen Ausfall der eigentlichen Zuglok der Sonderzug in kiirzester Frist
weitergefahren werden kann und nicht erst lange auf die Ersatzlok warten
muB. Wenn also der Modell-Fahrplan eine kleine ,Auffrischung” zu brau-
chen scheint, so lade man eben einen imaginéren Herrscher in sein privates
Reich ein .. ! Der Sonderzug braucht ja nicht gleich 15 Wagen zu haben, es
geniigt v. U. auch ein einziger Salon-Wagen plus Packwagen und eventuell
auch noch ein Speisewagen (das reicht auf alle Félle fiir einen ,Entwick-
lungshilfe-Empfang” . . .), wie auch der ,Sicherungszua” dann nur aus einer
Lok und einem Wagen zu bestehen brauchi! Die ,Nachldufer-Lok” sollte
tunlichst ,fohrdrahtunabhiingig” sein, denn die Zug-Ellok kdnnte ju Bigel-
schaden gehabt und dabei die Oberleitung demoliert haben.

Im iibrigen hatte die vielgepriesene ,Sicherheit und Bequemlichkeit der
Deutschen Bundesbahn” es der englischen Konigin offenbar sehr angetan,
sonst hiitte sie ihren Sonderzug sicher nicht so oft als Domizil gewdhlt!




Buchbesprechung:

Gleichzeitig:

Das Vorbild als Vorbild!

Wenn ein Modellbahner ein &hnliches Motiv
wie dieses im Bild rechts auf seiner Anlage
nachgebildet hétte, dann wiirde wohl mancher
Betrachter bedenklich den Kopf wiegen: Die
Strecke einfach links um die Ecke abbiegen
und unter einer flachen Wiese im Tunnel ver-
schwinden lassen? Das sei doch wohl kaum
vorbildgerecht! SchlieBlich sei ein Tunnel ent-
sprechend einer alten ,Regel” erst durch einen
Berg gerechtfertigt! Aber wie das nun mal so
ist: Keine Regel ohne Ausnahme — wie es
dieses Bild vom Stadttunnel in Zug (Schweiz)
beweist,

Dieses Bild haben wir iibrigens dem Bild-
band ,5BB im Bild“ entnommen, der von der
SBB als Jahresgabe fiir ihre Bediensteten her-
ausgegeben wurde. Diese Broschiire enthdlt
51 ganzseitige, zum Teil sogar zweiseitige,
Fotos aus dem Betrieb der SBB, die auch dem
Modellbahner viele wertvolle Motivanregun-
gen geben werden, selbst wenn er sich nicht
die SBB, sondern eine andere Bahn zum Vor-
bild genommen hat. Die Broschiire ist aller-
dings nicht im Buchhandel erhéltlich, sondern
nur in einer beschriankten Auflage fiir Eisen-
bahnfreunde direkt vom Generalsekretariat
der SBB. Gegen Voreinzahlung des Gegen-
wertes von 3,50 SFr. mit internationalem Ein-
zahlungsschein auf das Postscheckkonto 30-4950,
Generalsekretariat SBB, Bern (Schweiz), kommt
dieser Bildband direkt zu Thnen ins Haus. Auf
der Riickseite des Einzahlungsabschnittes sind
Name und Adresse des Bestellers in Block-
schrift sowie der Vermerk ,Photoheft” anzu-
geben.
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An dieser Casadio-Weiche
ist .alles dran..."

... zumindest was die Feinheit und Reichhal-
tigkeit der Detaillierung betrifft. Die Schienen-
stihle an den normalen Fahrschienen und den
Herzstiicken bzw. Radlenkern sind entsprechend
dem Vorbild verschiedenartig gestaltet und bei
allen sind cuch die Schraubenkdpfe nachgebil-
det. Trotz ihrer Kleinheit im Modell wirken da-
bei die Schienenstihle (Befestigungsklammern)
an Herzstiick und Radlenker besonders krdftig,
wie sie es eben auch in Wirklichkeit sind. Die
Radlenkerprofile sind bei den neuen Casadio-
Weichen jetzt fest am Schwellenrost aus Plastik
angespritzt, so daB an diesen wichtigen Stel-
len kaum noch Toleranz-Fehler auftreten kén-
nen und die Betriebssicherheit damit verbessert
wurde. Mit dieser Super-Detaillierung hat Ca-
sadio einmal gezeigt, was hinsichtlich optischer
Vorbildtreue bei Modellgleisen méglich ist. Es
ist nur schade, dof3 die Ausfihrung der Zungen-
gelenke der sonstigen Ausfihrung nicht gerecht
wird (s. a. Heft 4/XVII, 5. 148).

- - LX)
+SBB im Bild
Herausgegeben von der Generaldirektion der SBB.
64 Seiten, broschiert, Format DIN A 4, einfarbiger Kar-
ton-Umschlag, 51 Grofifotos auf Kunstdruckpapier;
Bezugsméglichkeit: siehe Text; Preis: 3,50 SFr.




Fahririchtungsabhdngige

von Ingo Manig, Lietzen/Stmk.

Der Aufsatz des Herrn G. Ulrich in Heft 13/
XVI ist der ,Stein des Anstofes”, daB ich end-
lich mit einer Schaltung herausriicke, die ich
bereits im Jahre 1956 ausprobiert habe, und
seitdem will ich auch schon dariiber einen Auf-
satz fir die MIBA schreiben. Ein Glick, daf3
die Eisenbahnen nicht solche Verspdtungen
haben!

Man nehme

1. eine regelbare Gleichstrom-Fahrspan-
nung;

2. von einem anderen Trafo eine kon-
stante Gleichstrom-Steuerspannung;
(man kann die Steuerspannung auch
von einer elekirisch getrennten weite-
ren Sekundérwicklung des Fahrtrafos
abnehmen und gleichrichten);

3. einen Umschalter fir den Steuverstrom;

4. fur jedes Signal zum Betdtigen der
Signalfligel ein Relais mit Umschali-
kontakt (fir Rickmelde-Lampen);

5. einen Ausschalter fir jedes Signal.

TF

Signalschaltungen

Zuerst sei das Grundprinzip ohne Zugbe-
einflussung erléutert (Abb.1). Der Fahrtrich-
tungsschalter Pw muf3 fir diesen Zweck mit
dem unter 3. genannten Umschalter kombi-
niert werden, sofern man nicht einen dreipoli-
gen Umschalter fir Pw zur Verfigung hat. (Es
genigt ggf. auch, den Fahrtrichtungsschalter
und den Steuerstromumschalter am Fahrpult
so dicht beieinander zu montieren, da3 man
beide mit einem Griff umlegen kann.) Jeweils
eine Fahrschiene der Gleise wird zur Schalf-
schiene erkldrt, und diese Schaltschiene wird
polaritétsgleich zum Fahrstrom auch mit Steu-
erstrom versorgt, wie dies auch aus Abb. 1
zu ersehen ist. Nun werden die Spulen aller
Signalrelais (RS1, RS2 u. RS 3) einpolig mit
der Schaltschiene verbunden. Die anderen
Spulenanschlisse werden Uber die als Signal-
Stellschalter dienenden Ausschalter (SS1, S 2
u. SS3] mit Steuverstrom versorgt, und zwar
wurden im vorliegenden Beispiel alle Signale
fir die Fahrtrichtung nach rechts an Plus und
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TF = Transformator fir Fahrstrom

TS = Transformator fiir Steuerstrom

Pw = Polwender (Fahrtrichtungsschalter)
SS = Signal-Stellschalter

RS = Relais fir Signallampen od. Fligel
Vz = Ventilzelle

TrF = Trennrelais fiir Fahrstrom

& T Yo

551

r—={ee=cad

‘RS 1

L
W = Weiche i
K = Schienenkontakt '
L = Lichtstrom H
Schaftschie E
B 1Y
H
554
ot
- Abb. ]Bh Prinzip dgr fuhlrftrlith.
tungsabhéngigen Signalschal-
Rst TF RS2 tung. Eine einfache Zugbeein-
v flussung ist durch den gestri-
e chelten Stromkreis mdglich. Die
Relais RS sind gleichzeitig
Signalantriebe.
Schallschien, L
Abb. 2. Schalfungsergénzung
L | zu Abb. 1 fiir den Einsatz von
7 Wendeziigen usw. Erléuterung
l_mar_ Beemsweg _rl_ max lange yon Trebwagen und geschosercn ZLuge siehe Text.
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Vermerken Sie auf jedem eingesandten Foto bitte lhre volle Anschrift
moglichst in Druckschrift! Fotos bitte im Mindest-Format 9x12 cm,
Hochglanz, schwarz-weiB, nicht chamois!

die fir die Fahrtrichtung nach links an Minus
gelegt. Wie man beim Verfolgen des Strom-
laufes nun leicht feststellen kann, kann ein
Signal nur dann in die Stellung Hp 1 gehen,
wenn dies der gewdhlten Fahrtrichtung ent-
spricht.

Sofern man den Fahrstrom mit den Weichen
schaltet, bietet sich fir den Anschluf3 hinter
den Weichen liegender Signale auch keine
Schwierigkeit. Sobald dann eine Weiche nicht
entsprechend gestellt ist, 168t sich auch das
zugehdrige Signal nicht auf ,Fahrt frei” schal-
ten (Beispiel: Signal RS 3).

Bei einer Anlage mit mehreren Fahrtransfor-
matoren kann man trotzdem mit nur einer
Steverstromquelle auskemmen, wenn die ent-
sprechenden Fahrstromkreise zweipolig von-
einander getrennt sind und die Trennstellen
nicht mitten in einem Abstellgleis liegen. Da
beim Ubergang eines Zuges von einem Fahr-
stromkreis zum anderen beide Fahrstrom-
kreise ohnedies in die gleiche Fahrtrichtung
geschaltet sein missen, kénnen die iiber den
Stof rollenden Réder im Steuerstromkreis kei-
nen Kurzschluf3 verursachen.

Die einfachste Form der Zugbeeinflussung
ergibt sich, wenn man Relais verwendet, die
neben dem Umschaltkontakt noch einen Ar-
beitskontakt haben, den man entsprechend
dem gestrichelt dargestellten Stromkreis am
Signal RS1 (Abb.1) zum Abschalten eines
Schienenstickes verwendet. Damit eine Fahrt
in der Gegenrichtung nicht gestért wird, ist der

Einsatz einer Ventilzelle Vz in der allgemein
bekannten Weise erforderlich.

Wenn nun gewinscht wird, daf3 sowohl ge-
zogene als auch geschobene Ziige bis dicht
vor die Signale fahren sollen, so wird zusdtz-
lich zu jedem Signal ein Trennrelais TrF be-
nétigt, und kurz vor jedem Signal muB3 im Ab-
stand des Bremsweges ein Schienenkontakt
angebracht werden. Das Trennrelais muf3
einen Ruhe- und einen Arbeitskontakt haben.
Das Signalrelais andererseits benétigt anstelle
des zusdtzlichen Arbeits- einen Ruhekontakt.

Abbildung 2 zeigt diese Anordnung bei-
spielsweise am Signal RS 1, wobei die Strom-
versorgung nicht nochmals dargestellt wurde,
weil sich das Grundprinzip nicht dndert. Wir
betrachten nun den Fall, daB® das Signal Hp0
zeigt und der Zug von rechts nach links fahrt.
Sobald die erste Achse den Kontakt K1 be-
tatigt, erhdlt die Spule des Trennrelais Span-
nung, denn an der Schaltschiene liegt bei die-
ser Fahrtrichtung der Pluspol der Steuverspan-
nung. Das Relais zieht an. Der Arbeitskontakt
dient als Haltekontakt, so daBl das Relais auch
geschlossen bleibt, wenn die Achse den Kon-
takt nicht mehr beriihrt, wéhrend der Ruhe-
kontakt gedffnet ist, so dal der Fahrstrom un-
terbrochen wird. Geht das Signal auf ,Fahrt
frei”, wird der Strom fir die Spule des Trenn-
relais durch das Signalrelais unterbrochen
und der Fahrstrom wird wieder freigegeben.
In der anderen Fahrtrichtung liegt der Kontakt
K1 an Minus und das Relais kann nicht an-

ziehen.

Wenn ein Gleisab-
schnitt von zwei ,feind-
lichen” Signalen geschal-
tet werden soll, kann

man ein Trennrelais spa-
ren, wenn man ein sol-
ches mit zwei getrennten
Wicklungen und zwei
Arbeitskontakten hat. Die
Schaltung hierfir geht
aus Abbildung 3 hervor.

L k2

RS2

Abb. 3. Nach dieser Schaltungsergén-
zung zu Abb. 1 u. 2 kann man einen zwi-
schen zwei ,feindlichen” Signalen (je
9 eines fir die beiden Fahrtrichtungen)

ot liegenden Streckenabschnitt Gber ein ein-
ziges Trennrelais (mit zwei Wicklungen)
sichern,
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Ein
Schienenzepp
in Baugrofe N

Der von Herrn T. Brandon ge-
baute Schienenzepp als Trieb-
wagen seiner privaten ,Rock-
land-Privatbahn”.

Diesen Schienenzepp hat Herr Major Ted
Brandon, Bad Kreuznach, unter Verwendung
eines Arnold-Touropa-Wagens und Teilen
eines Flugzeugmodell-Baukastens (fir Hedk
und Kopf) gebaut. Der Antrieb erfolgt ,vorbild-
gerecht” mit einem kleinen Motor (15 000 UpM)
und einer als Propeller wirkenden Schiffs-
schraube von 30 mm Durchmesser. Damit er-

reicht das Fahrzeug eine Geschwindigkeit von
immerhin (umgerechnet) 235 km/h. Anfahren
und Auslauf gehen elegant vor sich: das An-
fahren, weil die Luftschraube ja auch erst mal
auf Touren kommen und die ,Masse” des Wa-
gens in Schwung bringen muB, und das Auslau-
fen, weil kein Getriebe den freien Auslauf

Abb. 1. Die E52
ist auch im Origi-
nal ein sehr longer
.Kasten”; die
Oberldnge des
Modells féllt des-
halb kaum auf.

Abb. 2. Die bei-
den zurechtgestutz-
ten Mdrklin-Trieb-
werke.

hemmt, Die Stromaufnahme erfolgt tiber die
Drehgestelle, d. h. die Achsen sind nur einsei-
tig isoliert (also entsprechend den Ausfithrun-
gen des Herrn Brandon beziiglich Beleuchtungs-
stromabnahme auf Seite 373). Versuche mit
Schleifern scheiterten, weil der Luftschrauben-
Antrieb nicht die notwendige Kraft aufbringt,
um die bei Schleifern entstehende Reibung zu

E52 in HO

Herr Ernst Loelf aus Ham-
burg baute dieses Old-Timer-
Ellok-Modell unter Verwen-
dung zweier ,zurechigestutz-
ter” Fahrgestelle der Mark-
lin-Schwedenlok (Klusse D)
und zweier Loufdrehgestelle
der BR 01. Der Kastenaufbau
entstand aus einem D-Zug-
und einem Pack-Wagen von
Liliput (sowie einigem , Klein-
kram”). Das Modell ist mit
einer LiUP von 22,5 cm zwar
etwas zv lang, aber das
fiillt kaum auf, zumal richtig
lange 26,4-m-Wagenmodelle
angehiéingt werden! Gewichi:
530 g.




Motive von der HO-Anlage
des Herrn Chromek

ichenstrafSen

Elegante We




Elegante
Weichenstrafen

— ihnen gilt die besondere
Vorliebe des Herrn Chro-
mek, was sich natiirlich
auch auf den Gesamtein-
druck seiner Anlage aus-
wirkt. Hier handelt es sich
um die bereils in Heft 7/IXV
beschriebene, jelzt aber er-
weiterte Anlage, von deren
neuem ,Bahnhof in der
Kurve® wir bereils einige
Bilder in Heft 6/XV1I brach-
ten. Die Doppel-Kreuzungs-
weichen mit auBenliegen-
den (!) Zungen hat Herr
Chromek selbstgebaut, wih-
rend die Bogenweichen von
der Firma Nemec stammen.
Die Oberleitung ist Fabri-
kat Sommerfeldt, allerdings
in einer Spezialanfertigung
mitl diinnerem Draht, was
dem Gesamtbild nur férder-
lich war, weil der sonst
tibliche ,Drahtverhau” nicht
mehr so stark in Erschei-

nung fritt.
Die Blockstelle ,Kammer-
eck” — seinerzeit (Helt

7/XV) noch auf der anderen
Gleisseite und ndher am
Bahnhof gelegen — wech-
selte ijhren Standort, wo-
durch sie nunmehr oplisch
besser zur Wirkung kommt,
Im (iibrigen braucht man
wohl zu diesem Moliv von
der Bahnhofsausfahrt kaum
einen weileren Kommentar
hinzuzusetzen. Zu erwdh-
nen ist noch, daB die unten
beschriebene Weichenkopp-
lung an dieser Weichen-
straBe hier durchexerziert
wurde.

Gekoppelte Weichenantriebe bei DKw's

Wenn man im Zuge einer Weichenstralle
auch Kreuzungsweichen mit vorgesehen hat
(doppelte wie einfache), dann kann man meist
nicht nur einige Weichenantriebe einsparen,
sondern auch die Bedienung des Stellpultes
vereinfachen. Stellt man ndmlich die Kreu-
zungsweichen auf eine bestimmte Fahrtrichtung
ein, dann miissen auch die direkt anschlieBen-
den Weichen eine ganz bestimmte Stellung ein-
nehmen. In Abb., 1 ist dieses Prinzip etwas ver-

deutlicht. Wenn der DKw-Teil ,A" so einge-
stellt wird, daB eine Fahrt zum oder vom
Hauptgleis (mit Richtungspfeilen gekennzeich-
net) moglich sein soll, und zwar aus oder nach
den an die Weichen 3 oder 6 anschlieBenden
Gleisen, dann muB auch Weiche 1 auf Abzwei-
gung aus dem Hauptgleis stehen. Wenn da-
gegen A so eingestellt wird, daB eine Fahrt
in das iiber dem Hauptgleis eingezeichnete
Stumpfgleis moglich wird, dann soll Weiche 1
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Abb. 1. Kopplung von doppelten Kreu-
zungsweichen mit den jeweils anschlie-
Benden Weichen. Auch die beiden Wei-
chen 4 und 5 sind miteinander gekoppelt,

in Stellung ,Gerade” sein, wodurch gleichzeitig
eine Sicherung gegen eine Flankenfahrt gege-
ben ist. Es besteht also eine Abhédngigkeit
zwischen DKw-Teil A und Weiche 1, so daB
man beide mit einem einzigen Antrieb betdti-
gen kann. Weitere Abhéngigkeiten sind in
Abb. 1 durch die Pfeile angegeben. (Die kon-
struktive Ausfilhrung einer solchen Kupplung
hingt von dem verwendeten Weichenantrieb
und von der Lage der Weichen zueinander ab.
Ich verwende 2z, B. Tenshodo-Antriebe und
kopple die Weichen iiber in Drahtésen ge-
fiihrte Messing-Stangen.)

Bei anderen WeichenstraBen konnen sich na-
tirlich andere Abhédngigkeiten ergeben. Wenn
man aber eine Anlage in dieser Hinsicht mal
etwas genauer unter die Lupe nimmt, findet
man bald eine ganze Reihe von solchen zwangs-
laufigen Abhdngigkeiten. (Nicht nur bei DKw's
und EKw's, sondern auch bei einfachen Wei-
chen! D. Red.) Grundsétzlich kann man sagen,
daB immer filir die am entgegengesetzten
Ende der jeweiligen DKw anschlieBende Wei-
che (bzw. Weichen) eine Kopplung mit dem be-
treffenden DKw-Teil bestehen k ann. Eine
solche Kopplung hilft aber, wie bereits ein-
gangs gesagt, nicht nur Antriebe (und damit

da entsprechend der Stellung des DKw-
Teils D jeweils nur eine der beiden Wei-
chen ,angestevert” werden kann und
somit die Stellung der jeweils anderen
Weiche beliebig sein kann. Man spart
also auch hier einen Antrieb und einen
Weichenschalter.

Abb. 2. Die Schiebeschalter fur die
DKw's (und die jeweils anschlieBenden
und tko&pelfen einfachen Weichen)
sind Uber Kreuz anzuordnen, wenn man
aus der Stellung der Schalterknépfe auch
die jeweiligen Kreuzungsfahrten in der
richtigen Diagonalen ,ablesen” will.

l O

N

aSée 'Fal?uw.x-, JOlantation als Al ittenlok

Diesen Verwendungszweck hat
Herr Wilhelm Mester aus Bremen
for seine ,Plantation” gewdhlt,
nachdem er sie unter Anlehnung
an die ehemalige BRB87401 (ex
wiirtt. T2/Gt 22.8) etwas ,einge-
deutscht” hat, Sie erhielt Feder-
puffer, Nummernschild  und
Glocke; auflerdem wurde sie fiir
den Verkehr auf Punktkontakt-
Gleisen mit einem Mérklin-Ski-
Schleifer ausgeriistet. Die am
Original vorhandene NMRA-
Kupplung hat Herr Mester gegen
eine selbstgefertigte ,Universal-
Kupplung” ausgetauscht,



Geld) sparen, sondern man spart auch einige
Handgriffe ein, weil man ja die gekoppelte
Weiche nicht extra bedienen muB.

Um die jeweilige Weichenstellung nun auch
optisch zu kennzeichnen, habe ich fiir jede
DKw zwei Schiebeumschalter verwendet (Abh.
2). Aus der Stellung der Umschalter geht dann
auch gleich die eingestellte Fahrtrichtung her-
vor: Sind z. B, beide Schiebekndpfe oben, dann
ist die ,obere” Bogenfahrt eingestellt. Ist einer
der Schiebekndépfe oben, der andere unten,
dann ist eine der beiden Kreuzungsfahrten ein-
gestellt usw,

Wie in Abb. 2 gezeichnet, miissen die Schie-
beschalter aber ,liber Kreuz" angeordnet sein,
um auch bei den Kreuzungsfahrten die jeweils
richtige Diagonale anzuzeigen. Der Schalter
fiir den links liegenden DKw-Teil A ist also

rechts zu montieren, der Schalter fiir den rechts
liegenden Teil B dagegen links.

Anfangs mag diese Bedienungsvereinfachung
vielleicht etwas ungewohnt sein, Man gewdhnt
sich aber nach kurzer Einarbeitung schnell dar-
an, nur die DKw's einzustellen, wahrend die
anschlieBenden Weichen dann automatisch in
die richtige Stellung gehen.

Passende Schiebeschalter gibt es {ibrigens in
allen maoglichen Ausfithrungen in den Fachge-
schidften fiir Radio-Einzelteile. Wenn man sol-
che Schalter wahlt, die mehrere Kontaktgrup-
pen haben, dann kann man gleichzeitig auch
den Herzstiicken usw. die jeweils richtige Fahr-
strompolung geben. Auch eine eventuell not-

wendige weichenabhdngige Signalkopplung
(z. B. Hp1/Hp2) 14Bt sich mit mehrpoligen
Schiebeschaltern durchfithren, Chromek

Sie fragen — wir antworten: W ag jst eine ,,Sperriahrt’’?

«An Heft 12/X1l veréffentlichten Sie einen Bauplan
fiir das Signal Ts 2/3, das fir zuriickkehrende Schiebe-
lokomotiven und Sperrfohrten gilt. Auch als Flach-
landbewohner kann ich mir unter ,Schiebelokemo-
tiven” etwas Konkretes vorstellen; aber was sind
Sperrfahrten”? J. B.in

Die Aniwort der Redaktion:

Um es ganz kurz zu sagen: Eine Sperrfahrt
ist dann gegeben, wenn ein Zug (auch ein ein-
zelnes Fahrzeug gilt hier als Zug) in ein Gleis
der freien Strecke einfdahrt und fiir dieses Gleis
wegen dieser Fahrt eine Sperrung angeordnet
wird. Diese Gleissperrung ist nicht zu verwech-
seln mit der Belequng bzw. Besetztmeldung des
Gleises im Rahmen des normalen fahrplan-
mabBigen Verkehrs. (Ausnahmen bestdtigen die
Regel, wie wir noch sehen werden.)

Eine solche Gleissperrung (wegen einer Sperr-
fahrt) kann nun sowohl planmaBig erfolgen,
als auch aus unvorhergesehenen Griinden (z. B.
bei Unfdllen oder wenn das betreffende Gleis
durch irgendwelche Umstinde — z, B. Hoch-
wasser, Schneefall usw. — unbefahrbar zu wer-
den droht). Bei den planmédBigen Gleissperrun-
gen kann es sich z. B. darum handeln,

daB von dem Zug bzw. dem einzelnen Fahr-
zeug bestimmte, an der freien Strecke liegen-
de Anschliisse (z. B, Holzladerampen) bedient
werden miissen,

daB die Zugfahrt wegen Bauarbeiten auf der
freien Strecke erfolgt (wobei z.B. Schotter,

Schienen oder sonstiges Baumaterial abgeladen
wird oder auch Oberleitungs-Reparaturen [mit
dem Turmtriebwagen] usw. durchgefiihrt wer-
den),

daB der Zug bzw. das Fahrzeug auf der freien
Strecke ausnahmsweise halten soll (z. B.
Fotohalte bei Sonderfahrten fiir Eisenbahn-
freunde![l).

Eine Sperrfahrt ist es auch, wenn ein Zug in
eine Strecke zwar einfdhrt, aber nicht bis zum
néchsten Bahnhof durchféhrt, sondern auf dem
gleichen Gleis zum Ausgangspunkt wieder zu-
riickkehrt. Dieser letztere Fall ist z. B. im Zuge
der Interzonenstredce Niirnberg - Probstzella -
Berlin gegeben, und zwar zwischen dem Bahn-
hof Lauenstein und dem Haltepunkt Falken-
stein, der direkt an der Zonengrenze liegt. Die
Zige des Nahverkehrs werden als Sperrfahrt
von Lauenstein nach Falkenstein gefiihrt, hal-
ten dort und werden wieder nach Lauenstein
zurliidegedriickt. Sie fahren also nicht bis zum
nichsten Bahnhof durch, denn das wére Probst-
zella, das bereits jenseits der Zonengrenze
liegt. Es handelt sich hier also um eine plan-
mabige Sperrfahrt, die sogar mit fahrplanméaBi-
gen Ziigen durchgefiihrt wird (und dies ist da-
mit eine der eingangs erwdhnten Ausnahmen
von der Regel). Es ist ein &hnlicher Fall wie
bei den zuriidtkehrenden Schiebe-Lokomotiven,
nur daB hier eben nicht nur die Lok allein zu-
riickkehrt, sondern ein ganzer Zug.

Unser heutiges Titelbild

ist eine der letzten Aufnahmen von der Repa-Bahn, denn Herr
Rolf Ertmer aus Paderborn hat an die Tiir seines Eisenbahnzim-

mers ein grofes ,Z" gemalt. Z bedeutet bei der groBen Bahn: Zum Zerlegen| Und zerlegt wurde die Repa-

Bahn,
HO-Modell der boyrischen S 2/6 (s. a. Heft 7/

da sie an anderer Stelle schéner und g;’ﬁ?eﬁ wi(iz_lder %uf ebaut wird! Nicht zerlegt wurde dagegen das
, das Herr P.

eter aus Kassel fiir die ern-Bahn gebaut hat.
(Foto: Rolt Ertmer, Paderborn)
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Abb. 1. Fost schon bedngstigend zerkliftet sind die Korkrinde-Felsen, aus denen auf der Anlage des Herrn
K. ous L. das Schotter-Rohmaterial fir dos selbstgebaute (und ,nachempfundene®) Schotterwerk gewonnen wird.

%or‘,rinae ... hal auch im Zeitalter der Styropor-Felsen
ihre Daseinsberechiigung nicht verloren. Die

Korkrinde ist insbesondere geeignet, um be-

H[S (fﬂlﬂﬁl’uﬂuﬂn . v stimmte geschichtete Gesteinsarten nach-

Abb. 2. Zur Abwechs-
lung mal ein Bild aus
England: Dieses Motiv
mit dem schroffen Fels-
einschnitt befindet sich
ouf der TT-Anlage der
.Macclesfield Model
Railway Group®. Be-
achtenswert auch die
kleine Holzbricke und
der Wosserfall im rech-
ten Bildteil.

(Aus Railway Model-
er”)




Abb. 3 u. 4. Wildromantisch geht es zu auf der An-
loge des Herrn Fritz Kirchner aus Berlin, Auch hier
sind die Felsen wieder durch Korkrinde imitiert. Im
oberen Bild ist bei der Felspartie hinter der Bricke die
Schichtung der ,Felsen” gut zu sehen. Wenn man
solche Schichtungen darstellen will, sollte man be-
reits beim Einkauf der Korkrinde dementsprechend
Jwiihlerisch” sein,

bilden zu kénnen (s. Abb. 2 u. 3). Wie meist
auch bei den Styropor-Felsen muB man zur Er-
zielung der richtigen natirlichen Wirkung die
Korkrinde ebenfalls mit (matten) Farben und
gegebenenfalls auch mit Spachtel (Moltofill
usw.) nachbehandeln. Das gilt besonders itr die
Fille, in denen ein gunz beslimmtes Gesfein
imitiert werden soll.

Da Korkrinde in sich etwas elastisch ist, miis-
sen die Bearbeitungswerkzeuge scharf geschlif-
fen sein (ansonsten ergeht es einem wie mit
der Faschings-Gummiwurst). Mit einer scharfen
Stige oder auch einem gezahnien Brotmesser
kann man die nolwendigen Schnitte ausfiihren.

Korkrinde ist auch verhdltnismdBig leicht, so
dalli man ein ganzes Massiv aufbauen kann,
chne dali das Anlagengeriist zu sehr belastet
wird. — Hier ein paar Beispiele, die aufzeigen
sollen, wie gut sich Korkrinde zur Nachbildung
von Felsen eignel. (Korkrinde ist tibrigens in
den meisten guten Bastel-Fachgeschiften er-
hdltlich).

Beleuchtungs-

Stromabnahme
bei Arnold-D-Zug-Wagen

Friher oder spéter wird bei den meisten N-
Spurlern wohl der Wunsch auftreten, zumin-
dest die D-Zugwagen mit einer Innenbeleuch-
tung auszustatten. Bei den Arnold-Wagen ist
dos jedoch nicht so ohne weiteres maglich,
weil die Réder aus Kunststoff bestehen und
zusdtzliche Schleifer nicht nur unschén aus-
sehen, sondern auch die leichten Wagen zu
leicht anheben kénnten und auBerdem Rei-
bungsverluste hervorrufen. Mein Ausweg:

Die Plastik-Réder der Minden-Deutz-Dreh-
gestelle werden von den Achsen abgezogen
und durch die Metallrédder vom Minitrix-Elec-
tric ersetzt. Die Lauffldchen dieser Rader
schleift man zweckméBig noch blank. Durch je
ein Rad einer Achse bohrt man dann seitlich
eine kleines Loch (0,5 mm) und |étet vorsichtig
oder klemmt einen dinnen Draht von innen
hinein, dessen anderes Ende man dann um die
innere Achse straff wickelt. Dann werden die
Achsen wieder in die Drehgestelle eingesetzt,
und zwar so, dafd die isolierten Réder beider
Achsen eines Drehgestells jeweils auf der glei-
chen Seite sind. Dann kann man von dem
einen Drehgestell den Strom der einen Schiene
abnehmen, und vom anderen Drehgestell den
der anderen Schiene, denn durch die Isolier-
buchsen-Uberbriickung der Réder wird der
Strom auf die Achse und Uber das Achslager
auch auf den Drehgestellrahmen Ubertragen,
an dem man dann nur noch die Zuleitung zur
Beleuchtung anzuschlieBen braucht. (Kleine
Klemmschraube anbringen.)

Ted Brandon, Bad Kreuznach
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150,
Abb. 1. Seitenansicht des 27,5 m langen Speisewagens in /1 HO-GréBe (1 : 87). Der Wagen ist in HO 31,6 cm
lang (LGP)! Deshalb ’?nﬁre die Zeichnung ouch nicht mehr zur Génze auf diese zwei Seiten und mufite ge-
trennt werden. Die ,Fortsetzung® finden %ie auf der Uberndchsfen Seite (S. 377).
I T 128

150, re———3950

19500
-27500

Abb. 2. Seitenansicht in TT-GréBe (1 : 120), Das Wagenmodell hat in diesem MaBstab eine LiP von 22,9 cm,
also rund 23 em, und ist damit fast genau so lang wie dos eine oder andere derzeitige H0-Modell der 26,4 m-

Wagen! Kommentar Gberflissig!
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Abb. 3. Nochmals die Seitenansicht, doch diesmal in N-GréBe (1 : 160). LGP: 17,2 em.
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Wir hétten lhnen gern auch gleich noch den neuen 27,5 m-Barwagen
mit vorgestellt; leider waren |edoch bei Redaktionsschluf noch keine
zur Veroffentlichung freigegebenen Zeichnungen verfigbar.
Im Original
h in Augenschein
zu nehmen
; auf der
\
ani IR e
A g
¥ MUNCHEN
25, 6.-3.10.65
le /50

Zu kurz? — Zu lang? — Noch lénger!

Ldnge iiber Puffer: 27’5 m !

Never DB-Speisewagen WR4im-64

fir lokbespannte Trans-Europ-Express-Ziige

Die Bild- und Zeichnungsunterlagen wurden freundlicherweise von der Firma

Orenstein-Koppel und Libecker Maschinenbau AG., Werk Berlin, zur Verfi-

gung gestellf. Die eingetragenen MafBle sind OriginalmafBe.
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Abb. 4. Daos ist der neve superlange DB/DSG-Speise-
‘wagen, zu dem sich noch ein ebensclanger Barwagen
gesellen wird. [Dos Bild zeigt die der Abb. 1 ent-
gegengesetzte Wagenseite)

Abb. 5. Stirnansicht des neuen Speisewagens. [Fotos:
Orenstein und Koppel, Berlin)

Zu kurz? - Zu lang? — Noch ldnger!

Die Froge, ob die bisherigen D-Zug-Wogen-
Modelle der Modellbahnindustrie zu kurz oder zu
lang sind bzw. ldnger werden missen oder so kurz
bleiben kénnen, erlbrigt sich praktisch von selbst
Sie missen einfoch lénger werden, denn — ob Sie's
nun glauben oder nicht — die DB bout jetzt noch
léngere Wagen! 27,5 Meter, iber die Puffer gemes-
sen! .Jo werkli!”

Als wir dos erstemal von dieser Neuentwicklung
erfuhren, haben wir genauso ungldubig geschaut wie
vielleicht jetzt Sie, denn bisher war jo offiziell be
kannt, dafi die 264-m-Wagen der DB der Schlufi-
punkt in der (ldngenméfBigen) Entwicklung seien.
Nun, offensichtlich konn man ober hinsichtlich der
technischen Weiterentwicklung wohl nirgends und nie-
mals von einem SchiuBpunkt sprechen — und folglich
befinden sich die ersten der neven Wagen bereils in
der betriebsméfiigen Erprobung

Es handelt sich in erster Linie um einen Speise-
wagen, der von der bekonnten Firma Orenstein-
Koppel AG, Werk Berlin-Spandou, in Gemeinschafts-
arbeit mit der DB und der DSG fiir lokomotivgezo-
gene TEE-Zige entwickelt wurde — womit gleichzeitig

noch eine weitere Neverung ongekindigt wird: Die
TEE-Triebwogenzige werden — zumindest auf einigen
stark frequentierten Verbindungen - durch lokbe-

sponnte Zige ersefzt, bei denen die Wogen dann
natirlich eine entsprechende komfortchle Ausstattung
haben werden, wie z. B. etwa die Rheingold-Wagen
Diese Wogen erhalten donn auch den rot-gelben
TEE-Anstrich, den Gbrigens der neue Speisewagen
(und der noch neuere 27,5 m-Barwagen!) bereits hat.

Abgesehen von der grofleren Ldnge und der ande-
ren Fenstereinteilung gegeniber den bisherigen
Speisewagen isl bei diesem WR4im bemerkenswert,
dofl er nur on einem Fohrzeugende Einstiegtiren hat
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von Abb. 1: dos kichenseitige

Wagenende in der Seitenansicht.

‘I;\nksﬂneben den I:Iekdentgerl:srern
ie ,Bevorratungsluke chiebe-

tir). 1403 —>
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Abb. 7. Grundrif des kichen-
seitigen Wagenendes in HO-
Gréfle. Aus dieser Zeichnung
geht auch die Verjingung des
Wagenendes hervor.

Abb. 8. Stirnansicht in HO-
Gréfle. Verglenche dazu
auch Abb.

Abb, 9. Grundrifl des gesamten

e ————— 4050 ——— ]

Woagens in N-Gréfle. Der Wa-

4] enkasten ist beim Vorbild mit
805 mm um 20 mm schmaler als
bei den 26,4-m-Wagen.
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und in Héhe des Kiichenraumes eine Schiebetiir (ge-
wissermafien eine ,Bevorratungsiuke”), deren AuBen-
seite im geschlossenen Zustand mit der AuBenwand
des Wagens fluchtet, AuBerdem sind die Dachenden
nicht mehr so rund wie bisher heruntergezogen.
Dadurch wird der freie Raum zwischen den Wagen
verringert, was wohl einen giinstigeren Luftwider-
stand der gesamten Zugeinheit mit sich bringen und
damit im Hinblick auf die geplanten 200 km/h-Fahr-
ten wichtig sein diirfte.

Da es sich bei diesem ersten Wagen wie gesagt
um einen Probewagen handelt, bleibt abzuwarten,
ob auch die weiteren Fahrzeuge das gleiche Aus-
sehen haben werden. Auf jeden Fall existiert bereits
ein solcher Wagen, der ibrigens dem AW Frank-

furt/Main zur Betreuung zugeteilt ist, so daB die
Freunde der langen D-Zug-Wagen ihn unbesorgt
nachbauen kénnen. Und die Modellbahnindustrie
mdge sich aufgrund dieser Neuentwicklung nun doch
ernstlich Gedanken hinsichtlich der maBstablich rich-
tig langen Wagenmodelle machen, denn daoB die
Madelle lénger werden miissen, diirfte nun nicht
mehr zu umgehen sein. Schliellich miissen Modelle
der 27,5-m-Wagen unbedingt ldnger sein als die der
26,4-m-Wagen! Und die 27,5-m-Wagen kénnten ein
guier Anfang fir die ,neue Linie" sein, nicht nur bei
der DB, sondern cuch bei der Modellbahn, zumal es
nach dieser Erfahrung gar nicht so ausgeschlossen
erscheint, daff die DB-Wagen friher oder spdter
— vielleicht! = noch lénger als 27,5 m werden.

téﬂete Znneu.? M&ug ét[[uﬁ?— e Aeé'c ./

Es braust ein Ruf ... nach gréBeren Biiumen!
Die MIBA hal ja so recht mit diesem Ruf, denn
nicht zuleltzl 1dBt der Mangel an gréBeren Biu-
men manch’ sonst wohlgestaltete Anlage trotz
aller Miithe so stark von den Pit-Peg-Schaubil-

dern abweichen. Wenn der Schornstein einer
T 3 itber die Wipfel der Faller-Tannen hinaus-
ragt, dann stimmt eben etwas nicht! Deshalb
lasse man diese Plastik-Bidume eben wachsen,
nach Belieben, und zwar nach folgendem ,Re-
zepl”:

Man nehme (wie iiblich) einen Satz Faller-
Tannen Nr. 317 (wer mehr Geld ausgeben will:
Nr. 318), einen Létkolben, eine Schere, sowie
Pinsel und dunkelbraune Plaka-Farbe (oder
Pla-Color usw.). Von den einzelnen Astkrdnzen
der Faller-Tannen werden die Mitlelzapfen, auf
die normalerweise die jeweils ndchstfolgenden
Astkrinze aufgesteckt werden, abgeschnitten
und zwar soweil, daB in der Mitte des Asi-
kranzes ein Loch entsleht. Dann wird ein Teil
der so vorbereiteten Astkrdnze ,natiirlich”
ausgefranst, indem man einen oder mehrere
Einzeliiste herauszwickt. Die herausgezwicklen
Teile aber nicht wegwerfen; sie werden noch
gebraucht! Aus slarkem, kunsistoffisoliertem
Draht schneidet man dann einige Sltdmme in
der gewiinschlien Héhe zurecht, biegt sie leicht
unregelmidfig (ein natiirlicher Stamm ist meist
auch nicht in allen Teilen kerzengerade) und
steckt die Astkrdnze in unregelmiBigen Ab-
stinden auf diese Stdimme. Mil Plastikkleber
oder dem heiBen Ldétkolben wird ihre Lage
fixiert, Ganz oben drauf kommen die kleinsten
Astkrinze hin, denen man wohlweislich nicht
die Spitzen beschnitten hal, Zwischen den Ast-
krinzen und am unteren Teil des Stammes
LSchweifit* man dann mit dem Létkolben einige
der abgezwickten Aste an der Kunsistoffisolie-
rung an und kerbt diese Isolierung mil dem
heiBen Kolben an verschiedenen Stellen auch
noch leicht ein, so daB Astabbriiche, Rinden-
felzen usw. imiliert werden. SchlieBlich wird
der Stamm mit brauner Farbe bemalt und auch
die Aste selbst braun belupft, damit sie ihr
spielzeug-griines Aussehen verlieren. Fertig!
Arbeitszeit pro Tanne: elwa 2 Minuten (bei
mir); Preis: maximal 30 Pfennige (auch bei
IThnen). Axel Schmidl, Bad Godesberg



Kleiner Ladekran fiir Giiterschuppen

Der neuzeitliche Giterladebetrieb widkelt
sich mit Gabelstaplern usw. schnell und ratio-
nell ab, so daB auch beim Ausladen schwerer
Giiter kaum' einmal ein Kran erforderlich ist,
Fruher aber, als man Gabelstapler usw. noch
nicht kannte, da muBte sehr oft der Kran hel-
fend eingreifen, wenn mal ein schwerer Ma-
schinenteil oder ecine schwere Kiste verladen
wurde. An alteren Giterschuppen findet man
deshalb oftmals einen solchen Kran an der
Laderampe fest montiert, nicht nur auf der
Gleisseite, sondern auch auf der StraBenseite
Ja, die Ladekrdne auf der StraBenseite sind
wohl sogar in der Mehrzahl, denn die Zubrin-
gerfahrzeuge haben keine genormle Ladehbhe
(bzw. hatten diese nicht; heutzutage sind die
Verhaltnisse glinstiger). Also mubBte das Lade-
gut entweder auf die Laderampe hinauf oder
hinunter bugsiert werden. Auf der Gleisseite
dagegen sind die Laderampen im allgemeinen
in gleicher Hohe wie die Ladeflichen der Wag-

. gons gehalten, so daB hier die Verladung weni-
ger schwierig ist, da kein Héhenunterschied
uberwunden werden muf

Abb. 1. Der leicht vergréBerte und konstruktiv

etwas abgewandelte Ladekran am HO-Giterschuppen
des Herrn Rappelt.

Rudolf R vo'n
udolf Rappelt,
Wiirxmrg

S

Abb. 2. Der Ladekran am Giterschuppen in Wirz-
burg-Heidingsfeld-West, der Herrn Rappelt als Vor-
bild diente. Dieses ,Andenken” an olte Zeiten ist
heute bereils verschwunden. Der Antrieb des Kranes
erfolgte Gbrigens mit einer Handkurbel (an der Achse
des untersten Zchnrades); sie befindet sich hier an
der Rickseite des ausschwenkbaren Kranes,

Abb. 2. Seitenansicht mit den houpiséchlichsten HO-
MaBen des Lodekrones in etwa 1'2facher HO-Gréfle




eine zentrale Stand-
stule, sondern ist an
die Wand des Giiter-
schuPpens .angena-
gelt’.

Abb. 5. Bahnhof Berg-
heim auf der Anlage
des Herrn R, Rappelt,
Woirzburg. Sie ist ins-
gesamt rund 4 m lang,
der hier sichtbare Teil
etwa 3 m. Die gute
Tiefenwirkung wird
durch geschickte An-
ordnung der Baulich-
keiten und Gleise und
nicht zuletzt auch durch
die Faller-Hintergrund-
kulisse erzielt.
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Diese alten Ladekrdane haben manchmal direkt
.barodke” Formen oder erinnern an den ,Ju-
gendstil”, Ein solch’ altes Mobel habe ich z. B.
am Giiterschuppen des Bahnhofes Wiirzburg-
Heidingsfeld-West entdeckt und natiirlich auch
fiir die MIBA-Leser im Bild festgehalten —
glidklicherweise! Denn heute ist dieser Kran
bereits demontiert, und seinen Bruder in Hei-
dingsfeld-Ost wird wohl in absehbarer Zeit das
gleiche Schidcsal treffen.

In HO-GrioBe wirkt dieser Kran allerdings
recht klein. Man kann ihn aber unbedenklich
etwas groBer nachbilden, wie ich es auch ge-
tan habe, denn es ist sicher anzunehmen, daB
es auch groBere Ausfiihrungen gegeben hat.
Im iibrigen habe ich mein ,Modell" unter Ver-
wendung von etwas Blech, einigen Drahtstiik-
ken und ein paar Zahnrddern aus einer ausge-
musterten Armbanduhr zusammengebaut. Hin-
sichtlich seiner GroBe habe ich mich nach dem
bereits vorhandenen Giiterschuppen gerichtet,
an dessen fotogenerer Gleisseite der Kran
zwecks ,optischer Belebung” installiert wurde.
(Das Vorbild ist jedoch an der StraBen-Rampe
aufgestellt.)

Abb., 4. Aus diesem Bild geht deutlich die ,Auf-
héngung” des Ladekranes hervor: Er hat nicht — wie
man beim Betrachten der Abb. 1 vermuten kénnte —
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Abb. 6. Die Einfahrt am anderen Ende des Bahnhofes mit Pilzstellwerk und Giterschuppen (an dessen gleis-
seitiger Rampe sich auch der kleine Ladekran befindet). Der Schuppen hat auch einen ,inneren” GleisanschluB,
so doft bei ,schlechtem Wetter” dos Ladegeschdft unter Dach abgewickelt werden kann, bzw. auch ein Um-

ladeverkehr auf kiirzestem Wege zwischen zwei Waggons durch

ie Schuppentore méglich ist.

Sie fragen -
wir antworten!

LAuf welche Weise ist es mdglich, eine un-
abhiingige Zugbeleuchtung durchzufiithren, d. h.
die Helligkeit der Lampen im Zug soll von der
Regelung der Fahrspannung unabhéngig sein?
Ich denke dabei inshesondere an die Mdglich-
keit, Gleichstrom als Fahrstrom zu verwenden
und Wechselstrom als Beleuchtungsstrom. Wie
isl so etwas lechnisch durchiiihrbar?”

S. H. in B.
Die Antwort der Redaktion:

Die einfachste Méglichkeit einer unabhéngi-
gen Zugbeleuchtung besteht in diesem Fall
darin, da® man den Fahrstrom (Gleichstrom)
Uber die beiden Faohrschienen eines Gleises
zufthrt und die Beleuchtungsspannung da-
gegen iber den Mittelleiter und eine der
beiden Fahrschienen. Die Fahrschienen miis-
sen dabei selbstversténdlich voneinander iso-
liert sein; der Fahrbetrieb erfolgt nach dem
Zweischienen-Zweileiter-System (Abb. s.S. 382).

Wenn die Fahrzeuge auf der Anlage nicht
gewendet werden, dann kann die Sekundér-
wicklung des Beleuchtungsirafos BT direkt an
den Mittelleiter und eine (nur eine!) der beiden
Fahrschienen angeschlossen werden. Die in

Die unabhdngige Zugbeleuchtung

der Abbildung eingezeichneten Trennkonden-
satoren CB sind dann nicht erforderlich. Hin-
sichtlich der Ldmpchen (B) in den Fahrzeugen
ist darauf zu achten, daf} sie alle an derjeni-
gen Fahrzeugseite an die Fahrstromabnahme
angeschlossen werden, die auch dem Anschluf}
des Beleuchtungstrafos BT an das Gleis bzw.
an die eine Fahrschiene entspricht.

Wenn jedoch die Fahrzeuge auf der Anlage
{Uber Kehrschleifen) gewendet werden, dann
muBB man beide Fahrschienen als Rick-
leitung fiir die Beleuchtungsspannung verwen-
den, weil die Lédmpchen nach dem Wenden
auch an die ,andere” Fahrstromabnahme an-
geschlossen sein kénnen (B', in der Abbildung
gestrichelt gezeichnet). Da beide Schienen
aber Fahrstrom filhren und folglich gleich-
strommdfiig voneinander isoliert sein mussen,
muB die Wechselspannung Uber die Trenn-
kondensatoren CB an die Schienen gefihrt
werden.

Kondensatoren haben die Eigenschaft,
Gleichstrom zu sperren, Wechselstrom aber
in gewissem MafB durchzulassen. Wegen der
erforderlichen groBen Kapazitét der Konden-
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Abb. 1.
Buck aus Hamburg. lhre Entstehung verdankl sie eigentlich einer Weihnachtsiiberraschung: Frau Buck legte
Ihrem Gatten die Kibri-Hollendécher mit auf den Weihnachtsteller (was anerkennend erwdhnt sei; schlief-
lich ist nicht jede Modellbahner-Gattin so verstdndnisvolll). Herr Buck setzte sich daraufhin flugs an den
Basteltisch und mit Klebstoff, Farbe und Geduld entstand dann die komplette Halle. Die Quertriiger sind
Plastikprofile, die Seitenwénde und Stiitzpfeiler bestehen aus Pappe.

Diese Interessante Bahnhofshalle steht in HO-GraBe auf der Modellbahnanlage des Herrn Karl-Heinz

satoren miissen wir fir CB sogenannte Elektro-
lytkondensatoren verwenden. Diese sind je-
doch polungsabhdngig, d. h. sie sperren den
Strom nur in einer Richtung. Da wir aber
Wechselstrom verwenden, der seine Richtung
bekanntlich laufend dndert, und wir auch mit
wechselnden Fahrstrompolungen rechnen miis-
sen, sind fir die Trennkondensatoren jeweils
zwei gegeneinander gepolte Elektrolyt-Kon-
densatoren in Reihe zu schalten, also ent-

A |
L)
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Das ist dos Prinzipschaltbild der im Text erlduter-
ten unabhédngigen Zugbeleuchtung mittels zusétz-
lichem Mittelleiter (Punktkontakte). B und B' sind die
Ldmpchen im Zug, MG der Gleichstrommotor der
Lok, FG das Gleichstrom-Fahrpult, CB die Trennkon-
densatoren und BT der Trafe fir die Beleuchtungs-
spannung. letztere kann mit dem Schalter BS abge-
schaltet werden (Tagbetrieb).
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weder Minus-AnschluB  an  Minus-Anschlu
oder Plus-Anschlufl an Plus-AnschluB. (Es gibt
zwar auch unipolare, d. h. pelungsunabhdn-
gige Elektrolytkondensatoren, doch sind diese
mit den hier erforderlichen grofien Kapazi-
tdtswerten nur sehr schwer, wenn Uberhaupt,
erhdltlich.)

ErfahrungsgeméB sind Trennkondensatoren
von je 1000 «F Kapazitdt als Mindestwert er-
forderlich, je nach Anzahl der Brennstellen
auch mehr oder weniger. Uberschldgig kann
man pro Birnchen eine Kapazitdt von 100 ufF
in Ansatz bringen, wobei allerdings schon mit
einem leichten (vielleicht sogar erwinschten)
Helligkeitsverlust gerechnet werden muf.

Die erforderliche Spannungsfestigkeit der
Kondensatoren richtet sich nach den Betriebs-
spannungen und soll etwa dem 1,5fachen
Wert der héchsten vorkommenden Spannung
entsprechen. Bei einer Beleuchtungsspannung
von 16 Volt missen die Kondensatoren also
eine Betriebsspannung von rund 25 Volt
(Normwert) aushalten. Geeignete Elektrolyt-
kondensatoren erhélt man in den Fachge-
schiften fur Radio-Einzelteile oder auch von
der Fa. Herbst, Nirnberg, Gibitzenhofstr. 17.

Im Prinzip |&f3t sich eine unabhéngige Zug-
beleuchtung mit Wechselstrom auch auf reinen
Zweischienen-Zweileiter-Anlagen ohne Mittel-
leiter durchfihren. Der Wechselstrom wird
dabei dem Gleichstrom direkt Giberlagert. Die
dabei auftretenden Probleme sind jedoch
komplizierter als bei der oben beschriebenen
Methode und sollen deshalb einem spdteren
Beitrag vorbehalten bleiben.
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Abb. 2. Einen ganz anderen Baustil spiegelt dieses_Bohnhofs?‘ebﬁude wieder, obwoh! es ebenfalls auf der

Grundruge von Kibri-Teilen entstanden ist, und zwar im wesent ] ;
urg aus Dortmund stockte das Hauptgebdude auf, wobei allerdings die Stockwerke in sich etwas

not Gar

ichen aus dem Bausatz ,Neu Ulm”. Herr Ger-

erniedrigt werden muflten, denn dos Gebdude ist fiir eine TT-Anlage bestimmt. Womit wieder einmal mehr

unter Beweis gestellt ist, daB die handelsiblichen H0-Gebdude z.

. und mit gewissen kleinen Anderungen

auch fiir die kleineren Baugréfien geeignet sein kénnen. Als Modellbahner muf man sich eben zu helfen

wissen! Das

einer der Hallenteile némlich gerade zwei Gleise, bei TT-G

ilt hier auch for die Konstruktion der Buhnsfei?hclle. In der Original-H0-Ausfihrung Uberbrickt

eisabstand wiirde die Abstitzung der Glasdach-

konstruktion aber ausgerechnet in das dritte Gleis hinein ,fallen”. Also mufite Herr Garburg nach einem Aus-
weg suchen, den er schlieBBlich in Form eines Zwischenstickes aus Kibri-Bahnsteigverléngerungen fand.

Bahnhofshallen sind gewissermaBen eine Ge-
schmacksache! Dem einen gefallen sie, weil
ihnen irgendwie das Fluidum eines GrofBstadt-
Bahnhofes anhaftet, dem anderen miBfallen
sie, weil sie den Blick auf die Zlige versperren.
Zweifellos haben beide Auffassungen ihre Be-
rechtigung. Wichtig ist jedoch, daB man bei der
Entscheidung der Frage ,Bahnhof” mit oder ohne
Halle?* davon ausgeht, daB eine Halle auch
tatsdchlich dem Charakter des ganzen Bahn-
hofes gerecht wird: Es wire gewill ,kitschig”,
den kleinen Landbahnhof Hintertupfing mit
einer grofien Bahnhofshalle auszustatten. An-
dererseits ist aber sogar bei einem Haltepunkt

an zweigleisiger Hauptstrecke eine Bahnhofs-
halle denkbar; bei Grofistadt-Vorort- oder
Zwischenbahnhdfen. Ein derartiger GroBstadt-
bahnhof sollte dann aber auch eine entspre-
chend charakteristische GroBstadtumgebung ha-
ben. Wenn das der Fall ist, dann kann man
eben auch einen (betriebsméBigen) ,Halte-
punkt” mit einer mehr oder weniger pompésen
Halle tiberdachen. Es ist schon ein schones Bild,
wenn ein Zug langsam in eine Bahnhofshalle
(entsprechender Grolie) einfdahrt, wie anderer-
seits ein ,offener” Bahnhof den Vorteil bietet,
den Zug bis zum Halt am vorgesehenen Punkt
(z. B. Prellback im Kopfbahnhof) zu beobachten.

Abb. 3. Die Décher
wurden Ubrigens
nicht auf den seit-
lichen Tragwerkkon-
struktionen  festge-
klebt, sondern sind
als Ganzes abnehm-
bar. Dadurch wird
bei Bedarf nicht nur
der Einblick in das
Innere der Bahn-
steighalle freigege-
ben, .sondern auch
notfalls ein Eingriff
erleichtert! Und Sie
haben nun  eine
dritte Vergleichs-
méglichkeit und kén-
nen in Ruhe ent-
scheiden, welche
Version lhnen besser
zusagt.
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Qleis;ylan Jiir eine

Flachland-Anlage

nennt Herr Hans Jirgen Voelcker
aus Moers diesen Entwurf, nach
dem er seine etwa 35x30 m
roBe H0-Anlage gebaut hat, Flach-
and-Anlage deshalb, weil keiner-
lei Berge vorhanden sind und der
Zugverkehr sich nur in einer Ebene
abwickelt (mit Ausnahme der einen
Rampenstrecke im linken Anlagen-
teil). Der Gleisplan ist etwa im
MaBstab 1:25 gehalten (EG=
Empfangsgebdude, GS = Goter-
schuppen, KB = Kohlenbansen, LS
=Lokschuppen, ST=S5tellwerk, WT
=Woasserturm). Grundlage fir die
Gleisplanung waren Fleischmann-
Gleise. — Das Bild unten zeigt ei-
nen Ausschnitt aus der Anlage des
Herrn Voelcker.
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Leidige Kupplungsprobleme nun auch in N

Vorwort

Es ist wirklich schade, daB sich die N-,Nachkom-
men” Minitrix und Piko nicht zur Arnold-Kupplung
entschl haben, n vermeinten eigene Wege
Pehen zu miissen. Wohl besteht eine gewisse Kupp-

dglichkeil untereinander, aber bnfrj)adigndji:l

Kupplungsdilemma zu beseitigen. Wir werden seit
einiger Zeit mit entsprechenden Vorschligen geradezu
bombardiert, die im groBen und ganzen auf nichts
anderes hinauslaufen als auf das Bestreben, die
iibrigen N-Fahrzeuge (hauptséchlich Minitrix) mit
Arnold-Kupplungen zu versehen. Stellvertretend fiir
alle diesbeziiglichen Zuschriften sollen die Ausfiih-
rungen des Herrn Rolf Keck aus Fiirth/Bayern stehen,

diese halbe Soche keineswegs. Die Leidtrag
sind die N-Freunde, die nun ~ wie ihre HO-Kollegen
- nach Mittel und Wegen suchen miissen, um das

der als erster Einsender gewissermaBen das ,Priori-
téitsrecht” beanspruchen darf.

Arnold - kupplung fiir Minitrix

Man besorge sich pro Minitrix-Wagen je
zwei Arnold-Kupplungen. Wenn man die
Schraube an der Unterseite des Minitrix-
Wagenbodens |ést, dann kann man Wagen-
kasten und Chassis ohne weiteres voneinan-
der trennen. An der Oberseite des Chassis
befinden sich hinter der ,Pufferbohle” zwei
kleine Vertiefungen und in diesen wieder je
zwei umgebogene Blechlappen (Abb. 4). Diese
Blechlappen biegt man mit Hilfe eines kleinen
Schraubenziehers und einer kleinen Zange auf
und driickt dann diesen Blechteil (Deckel des
Kupplungskastens; s. a. Abb, 5) vorsichtig her-
aus. Vorsicht! Im Kupplungskasten befindet
sich aufler der Kupplung auch noch ein kleines
Federchen, das wie alle Federchen das Be-
streben hat, im ungeeignetsten Augenblick auf
den gesprenkelten Teppich davonzuhipfen,
wo man es dann trotz Einsatzes der ganzen
Familie nicht wiederfinden wird! Halten Sie
also beim Herausdriicken des Blechteiles und
der Kupplung die Hand darunter oder stellen
Sie dabei eine Schachtel als Auffangbehdlter
bereit, damit das Federchen nicht in die ,Un-
endlichkeit’ davonhipfen kann. Die Minitrix-
Kupplung kann nun ebenfalls — wie gesagt —
mit herausgenommen werden.

Nun nimmt man eine Arnold-Kupplung und
bearbeitet sie nach Abb. 1. Alle schraffierten
Teile sind zu entfernen. An den mit a, b und ¢
gekennzeichneten Stellen macht man das mit
einer kleinen Feile. Abb. 2 zeigt, wie wenig da-
bei von der Original-Kupplung abzufeilen ist.

Mit d ist der hohe Stift bezeichnet, der bei
den ersten Ausfihrungen der Arnold-Kupp-
lung noch am Kupplungskopf vorhanden war
(als Kuppelmdglichkeit mit den Biigelkupplun-
gen der allerersten Arnold-N-Fahrzeuge). Die
Entfernung des Stiftes d hat also mit dem
eigentlichen Kupplungsumbau nichts zu tun
und ist mehr eine Routine-Angelegenheit, wenn
man die dlteren Kupplungen verwendet. Bei
den jetzt gelieferten Eupplungen ist der Stift
sowieso nicht mehr vorhanden.

Mit einer feinen Feile feilt man dann noch
gemdfl Abb. 3 eine Schrége X an die Puffer-

bohle an und zwar nur in der Breite der vor-
deren Offnung des Kupplungskastens. Dann
setzt man die %eorbeifete Arnold-Kupplung in
den Kupplungskasten ein und pinzettiert auch
die kleine Feder an ihren Platz zwischen
Kupplung und Kasten-Rickwand [Abb. 5). Die
Feder mufl in Wagenléngsrichtung arbeiten.
Dann driickt man den kleinen Blechteil wieder
in das Chassis ein, biegt aber die Lappen noch
nicht um, sondern Uberzeugt sich zundchst, dafl
die Kupplung auch leicht beweglich ist: nach
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Abb. 1. An der Arnold-Kupplung sind die hier
schraffiert gezeichneten Teile zu entfernen. Abbil-
dung in dreifacher GroBe.

Abb. 2. Wie geringfiigig die
Anderungen nach Abb. 1 sind,
J‘_L zeigt diese Skizze in etwa 'h

Grofle.
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Abb. 3. An der Pufferbohle der
Minitrix-Wagen ist die hier schwarz

@ 3 ausgefillte Abschrdgung X einzufei-

X len, domit die Arnold-Kupplung beim
Entkuppeln nach oben schwenken
kann. Abbildung in 1 Grofle.

oben und auch leicht seitlich wie bei den
Original-Arnold-Fohrzeugen. Da die Blech-
lappen in den Schlitzen des Chassis meist so-
wieso etwas klemmen, kann man bereits jetzt
eine ,Betriebs-Kupplung vornehmen, um die
Funktionsféhigkeit zu Uberprifen. Erst dann
sollte man die beiden kleinen Lappen in den
Vertiefungen der Chassisoberseite umbiegen,
damit der Kupplungskasten-Deckel auch ,auf
ewig” festsitzt.
Damit ist die Angelegenheit erledigt; sie
wird auch bei |lhnen koum lénger als 5 bis
10 Minuten gedauvert haben. Dafir kuppeln
Minitrix- und Arnold-Fahrzeuge nun aber ein-
wandfrei miteinander und der Pufferabstand
wird von 8 mm auf etwa 4 mm verringert. So
bleibt denn schlielich nur zu hoffen, dal man
sich bei Trix eines Tages doch noch entschlieBt,
.uns N-Bahn-Freunden diese kleine Arbeit ab-
zunehmen und auch die Minitrix-Fahrzeuge
mit einer ,Arnold”-Kupplung ausristet.
Rolf Keck, Firth/Bay.

Herr H. Henning, Flensburg, schlagt zu-
satzlich vor . . .

...am hinteren T-Stick der Arnold-Kupp-
lung einen kleinen Zenltrierstift fir die Feder
anzubringen, wie er auch bei der Minitrix
Kupplung vorhanden ist. Dazu bohrt man
genau mittig in das hintere T-Stick in Kupp-
lungslangsrichtung ein Loch mit 0,8 mm Durch-
messer und klebt darin (mil Plastikkleber oder
Uhu-plus) einen kleinen Drahtstift von eben-
falls etwa 0,8 mm Durchmesser fest, der aber

Abb. 4,

Nach dem Abnehmen des Wagenkastens
wird an der Pufferbohle das Minitrix-Chassis eine
Vertiefun[? sichtber und in diessr die beiden Blech-

loppen, die aufzubiegen sind.
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Abb, 5. Hier sind eine bearbeitete Arnald-Kupp-
lung und die Minitrix-Feder bereits in den Kupp-
lungskasten an der Unterseite des Minitrix-Chassis
eingesetzt, Vorn liegt der Blechdeckel fir den Kupp
lungskasten. Seine beiden Befestigungslaoppen sind
deutlich zu sehen

nur etwa 1'2mm aus dem Kupplungskérper
herausstehen soll. Gegebenenfalls ist das
Drahtstiick nach dem Abbinden des Klebstoffes
deshalb etwas zu befeilen. Vor dem Einsetzen
der Kupplung steckt man die Feder auf diesen
Stift auf und setzt beides zusammen in den
Kupplungskasten ein. Die Arnold-Kupplung
wird durch diese MaBnahme besser in ihrer
Normalstellung gehalten, vorausgesetzt, daB
der Fithrungsstift auch genau mittig eingesetzt
ist.

Nachwort

Es wiare wirklich wiinschenswert, wenn sich die N-
Bahn-Hersteller (und solche, die es noch werden wol-
len) baldigst mit Amold an einen Tisch setzen wiir-
den, domit wenigstens bei der N-Bahn eine einheit-
liche Kupplung erreicht wird. Mit einigermaBen gutem
Willen und einem Sinn fiir eine zukunfistriichtige
Entwicklung sollte doch ouch unter Konkurrenten eine
Art Gentlemen-Agreement maglich sein, das zum Vor-
teil aller gereichen wiirde! Wenn wir fiir die Arnold-
K::plunq plad , dann iger d b, weil es
sich um dio erste und damit bereits verbreitetste N-
Kupplung handelt, sondern weit mehr auf Grund ihrer
Funktionsvorziige, die do sind:

Sehr zierliche Ausfihrung.

2. Leichtes und relativ sicheres Kuppeln.

3. Kleiner Wagenabstand.

4. Die Mbglichkeit, die Fohrzeuge nach oben aus
einem Zugverband herousnehmen zu kénnen, was
bei den kleinen und leichten N-Fohrzeugen nicht
unwichtig ist, wie die Praxis gezeigt hat.

. Die zusétzliche, halbaut tische Entkupplung
vorrichtung bei den Rangierloks (die bei anders-
gearteter Kurplung schlecht in so cinfacher Auvs-
fuhrung maglich ist).

Es bleibt nur zu hoffen, doB wenigstens einmal in
der Geschichte der europdischen Modellbahnerei der
gesunde Menschenverstand triumphieren mége wnd
wenigstens die N-Freunde in den GenuB einer ge-
wissen Normung kommen mégen, die den Hanullern
wohl fiir immer versagt zv sein scheint!

-
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Abb. 1. Die V36 auf der Fahrt von Trixberg nach Ober-Dingharting. Auf den Streckenplon bezogen liegt
diese obgebildete Gegend zwischen Ober-Dingharting und Hor:tenn und sie ist der Ubergang vom Hochge-
birge zum Mittelgebirge. Auch hier trdgt eine Foller-Hintergrundkulisse sehr viel zur optischen Tiefenwirkung
bei. Obrigens wurde der Himmel von der Kulisse abgeschnitten und diese direkt auf die himmelblau bemalte
* Wand geklebt. Ein Ubergong vom plastischen Gelénde zur Kulisse ist praktisch nicht zu erkennen.

Die fir diesen Teil der Trix-Anlage des Herrn Heinz
Sammet aus Hersbrudk. Im Gleisplan (Abb, 8
im vorigen Helt auf Seite 323) ist es die linke

.e - ] Anlagenzunge. Herr Sammet hat diese Mittel-
?tank‘."‘ﬂe SMWQIZ gebirgslandschaft bewubBt als Gegensatz zum
hochgebirgigen rechten Teil der Anlage ge-
. wiithlt (iber den in den Heften 6 und 7/XVII

war dOS Vorbl|d berichtet wurde).

Abb, 2. Blick auf  Mit-
tel-Dingharting®. Durch
eschickte Anpassung des
eléindes an die Fallar-
Hintergrundkulisse wird
eine erstaunliche Tiefen-
wirkung erzielt.
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Abb. 3. Von diesem .Befehlsstond” ous_erfolgt die
Steuerung der Weichen, Signole und des Zugverkehrs
im Hauptbaohnhof, auf den Strecken und im verdeck-
ten Abstellbahnhof. Fir die Obrigen Bohnhéfe sind
die jeweiligen Schalipulte an é;eeign-.'leu Stellen der

Anlcge — jeweils in der Ndhe des betreffenden Bahn-
hofes — untergebracht, so daB ggf. auch Mehrmann-
Betrieb durchtGhrbar ist.

Abb. 4. Bohnhof Unter-Dingharting, allerdings noch
nicht fertig cusgestaltet. (Wonn wird eine Anlage
auch schon mal restlos fertig?) Das Bahnhofsgebdude
entstand aus einem friher lieferbaren Trix-Stations-
gebdude, dos entsprechend ,oufgemdbelt” wurde.

Abb. 5. Nocmcls Mittel-
Dingharting, doch cus einer
etwas anderen Perspektive
Im Haoltepunkt (am rechien
Bildrand) ist gerade der VT
75 angekommen. Direkt ne
ben dem Haltepunkt liegt der
Filser-Hof. Dufl der bekannte
Landlagsabgeordnete gerade
zu Hause st (und vielleicht
gerade wieder einen seiner
.berihmt-berlchtigten”
Briefe schreibt), verrdt der
LStandesgeméfe” Pkw neben
der Mistgrube (mit Marmor-
Einfassung).




Diei 6ips #iir ,,CStrippenziellef-”

l. Listerklemmen-Leisten
— giinstiger ausgenutzt

Mitunter verwendet man Liisterklemmen-
Leisten auch als Verteiler-Leisten. Meist geht
man dann so vor wie in Abb, 1 links: Auf der
einen Seite der Leiste werden von Klemme zu
Klemme Drahtbriicken eingefiihrt, durch die
eine ganze Klemmenreihe auf gleiches Poten-
tial gelegt wird. Die abgehenden Strippen wer-
den dann auf der anderen Seite der Klemmen-
leiste angeschlossen. Da man fiir die Draht-
briicken von Klemme zu Klemme meist dicke-
ren Draht verwendet, ist die Aufnahmefdhig-
keit der Klemmen auf der rechten Seite mit
diesen Briicken im allgemeinen auch schon
ausgenutzt. Man mdchte die Strippen aber
trotzdem manchmal an die Klemmenleiste
rechts und links anschlieBen, weil sich da-
durch zum Beispiel eine iibersichtlichere Ver-
drahtung ergeben wiirde usw. (Andernfalls
miiBte man die betreffenden Strippen erst um
die Leiste herumfiihren). In diesen Fallen fd-
delt man — wie in Abb. 1 rechls gestrichelt
gezeichnet — einen durchgehenden WVerbin-
dungsdraht ein und kann dann von rechts
und links weitere Strippen anschliefien.
Auch wenn man mal eine der Schrauben nicht
richtig anzieht (weil man sie gerade gelést hat,

Kleine Ergéinzung
zu Heft 3/XVII,
S. 118122,

um eine Strippe zu entfernen) ist der Strom-
fluB zu den anderen Klemmen nicht unter-
brochen.

Fihrt man den Verbindungsdraht nicht durch
alle Klemmen einer Leiste, sondern nur durch
jeweils eine beschrdnkte Anzahl, so kann man
eine einzige Leiste auch als Verteilerleiste fiir
mehrere Stromkreise verwenden, wie es in
Abb. 1 durch die Klammern angedeutet ist.

P. A. Glasbergen, Dinxperlo/Holland
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Abb. 1, Schema fiir die glinstigere Ausnutzung von
Listerklemmen-Leisten. Ghere  Erlduterung siehe
Text. Durch die Klammern rechis sind die getrennten
Stromkreise angedeutet.

Abb. 6. Einen gewissen Eindruck von der Ausdehnung des Houptbohnhofes ,Trixbera” [mittlere Anlagen-

zunge) vermittelt dieses Bild vom Giiterbahnhof mit Industriegleisen. Die kleine Tenderlok am Stellwerk ist

eine ,selbstgestrickte” Nachbildung der séichsischen VT (BR 89) auf einem Trix-Fahrgestell. Die in den Hinter-
rund fishrende Strecke ist die Nebenbaohn nach Ober-Mittel-Unter-Dingharting; links daneben daos lange
usziehgleis mit den Verteilerweichen zu den Gitergleisen bzw. Industrieanschlissen.




Il. Strippen mit ,Reserve-Léngen”

Wie auch in Heft 3/XVII erwidhnt ist es
immer zweckmdBig, die verschiedenen An-
schluBdrdhte etwas langer zu lassen als eigent-
lich erforderlich. Drahtbriiche, kleinere Ver-
drahtungsédnderungen usw, lassen sich so leich-
ter beheben bzw. durchfiihren, ohne jedesmal
eine neue Strippe einfddeln oder ein Verldn-
gerungs-Stiick anldten zu miissen. Diese ,liber-
schiissigen” Kabelldngen stérten mich aber,
weil sie das ansonsten saubere Bild der ganzen
Verdrahtung beeintrichtigten und auch die
Ubersicht mitunter erschwerten. Die Kabel
wickle ich deshalb, ehe sie in die Liisterklem-
men eingefiihrt werden, ein oder mehrmals um
kleine Nagel, ReiBbrettstifte o. &. (Abb. 2 links).

Wenn gréBere Reserve-Lingen unterzubrin-
gen sind, kann man auch zwei Négel in gewis-
sem Abstand voneinander einschlagen und um
diese dann eben gréBere ,Schleifen” wickeln,
wie dies zum Beispiel in Abb. 2 rechts gesche-
hen ist. Auf diese Weise kénnen alle Kabel
straff gespannt verlegt werden und man hat
notigenfalls doch die erforderliche Reserve,

P. A. Glasbergen, Dinxperlo/Holland

Abb. 2. Kurze Reserve!bnge Mckel? man um emzelne
Nugel (Ilnks)N wuhrend man fir gréfere Drahtidngen

besser zwei Ndgel in gewissem Abstand voneinander
einschlégt und um diese dann gréfiere Schlaufen wik-
kelt.

AbB: 3 T0:polices: Flachkabel, bet dem: jedes Eifi

zelkabel eine andere Farbe hat.

IIl. Mehrfach-Flachkabel

Durch einen Zufall hat sie WiWeW
(WeWaW's Junior) entdeckt: 10polige Flach-
kabel, bei denen jedes einzelne Kabel eine
andere Farbe hat und auch beliebig von den
anderen getrennt und abgebogen werden kann
(s. Abb, 3), da die einzelnen Kabel nur durch
eine diinne Kunststoffschicht miteinander ver-
bunden sind. Bei Verwendung solcher Flach-
kabel braucht man sich also keine Miihe mehr
wegen der Anfertigung exakter Kabelbdume
zu machen; nur muB man sich die giinstigste
Kabelverlegung vielleicht etwas mehr iiber-
legen, um wirtschaftlich zu arbeiten. Der lau-
fende Meter des zehnpoligen Kabels nach
Abb. 3 kostet 0,90 DM; das entspricht einem
Meterpreis fiir ein einziges Kabel von 9 Pfen-
nigen. Wenn in einem &rtlichen Elektro-Fach-
geschaft nicht erhdltlich, wende man sich wegen
solcher Mehrfachkabel an die Fa. Robert Léber-
mann, Bastelbedarfsartikel, 85 Niirnberg, Jacob-
straBe 43/45.

Private Kleinanzeigen — Kauf, Verkauf, Tausch

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

Mirklin-Spur I: Lokomotiven (2B1 el. Type, 2B m.
Tender), Fliegender Hamburger, D-Zugwagen (53 cm),
Guierwogen (Baujahr 1935/36) an Llebhaier zZu ver-
kaufen. Chiffre 817652,
Suche Marklin-Loks, Triebwagen, Wagen 1:87 mit
Mérklin-Kupplungen (auch berlénge). H. Vogt,
69 Heidelberg, Poststr, 16.
Reichhaltige HO-S lung, System Fleischmann, Loks
Wagen verschiedener Firmen, preiswert zu ver-
kuufeﬂ oder gBe|en Material der BaugréBien TT u. N
zu touschen. Bifte Liste gegen Rickporto anfordern.
Dr. Plathner, 56 Wuppertal-Ba., Hesselnberg 37.
KTM-Spur-0-Loks zu verkaufen: Cab-Forward und
Aflantic (unlack.), 4-4-0 (lackiert). Angebote unler
Chiffre 817653,

390

Marklin-HO0-Anlage wird aufgelést! Liste versendet
Wolfg. Gebaver, 858 Bayreuth, Rupprechtstr. 10.

Spur 0-Mérklin-Lok, Wagen. Weiche usw. gesucht.
B. Pagels, 1 Berlin 42 Dardanellenweg 13.

Suche zum Meinungs- u. Erfahrungsaustausch Verbin-
dung mit Oberzeugtem Modellbahner im Raum Diiren.
H. Hammerschmidt, Diiren, Oberstrafe 48, Ruf 14 34.

Neuwertige Fleischmann-Artikel (neu 150,—) zu verk.
o. tauschen: Modellgleise 1700, 1701, 1703, 4x
1724 A), V 200, Trafo (712/2). Dudy, 2402 HL-Kicknitz,
Westpr. 130 i.

Suche Marklin-Loks und -Wagen Spur 0 und |,
Erbitte Angebote mit Bild an Georg Rolf Schufer,
6231 Schwalbach a. Ts.,, Odenwaldsir. 10, Telefon
06196/8 18 23,



