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SICHERN SIE

sich den ndchsten
FLEISCHMANN-KURIER

Es ist
die Ausgabe Nr. 20.

Sie erhalten darin

wichtige Anregungen

for
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ANLAGE
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geben dieser Aufnohme vom ,Bw Oesterwindshausen”
das gewisse Floir® der Dompflokromantik — auch
wenn beides hier in _H0-GréBe” nicht echt ist: Der
Sonnenschein rihrt von einer Fotolompe her, der
Dampf ist = Zigarettenrauch. Herr Klous QOesterwind
aus Milheim/Ruhr versteht es jedenfalls, seine mit
ungewdhnlicher Prézision selbstgebouten Modelle
ins rechte Licht zu sefzen

J b » ist in mehrfacher Hinsicht
L!”-ger 1”311”1(1 bemerkenswert: 1, herrscht
auf dieser Strecke offensichtlich Linksverkehr; 2. ste-
hen hier zwei Vorsignole Ricken on Ricken hinter-
einonder; 3. hat man die Hauptsignale wohl nur des-
halb auf eine Signolbriicke gesetzt, weil sie ein irri-
tierendes Bild abgeben wirden, stGnden sie mit den
Vorsignolen in einer Reihe; es séhe so aus, ols

wiirden von einem einzigen Mast zwei Fligel noch
verschiedenen Seiten weisen! 4. erinnert diese Signal-
briicke sehr stork an die Brawo-HO-Bricke, die z

- allerdings mit Lichtsignalen — ausgeliefert wird

ist Jockel (im Ge-
gensatz zu MIBA's
JoKI!) und beschéftigt sich offensichtlich bereits recht
ntensiv mit der MIBA. Die dabei gewonnenen _Er-
kenntnisse® werden gelegentlich in der Proxis auf

Erst 3'/, Jahre alt

Vati's Anloge .erprobt® — nicht immer zur reinen
Freude des letzteren! Reine Freude bereitete doge-
gen dem stolzen Vater Dr. Hubert Kaduk aus Kiel
dieser wohlgelungene SchnaoppschuBB von seinem wifi-
begierigen Filius!
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Zur Fleischmann-_ Bogelfalten®-E 10:

Es muB

nicht immer der

otans Sachs”

Abb. 1. Die dienstplanméBig .zweck-
entfremdete” E 10 1308 im .Eu!sd’v'n'-
Dienst, einer Nohverkehrsverbindung
im Nirnberger Stadtgebiet.

(Foto: M. Hofmann, Nirnberg)

Abb. 2. Merkbar kieiner im MaBstab als die bishe-
rigen Modelle: die neve Fleischmann-E 10 (links).

. . . oder der ,Rheingold”, wenn man auf der Mo-
dellbahnanloge die neue Fleischmann-E 10'? einsetzen
will. Zwar ist das Vorbild dieses Ellok-Model!s vor-
wiegend fiir die Beférderung der Spitzenziige der
DB bestimmt, aber gelegentlich will es der Dienst-
plan der Lok zwecks besserer Ausnutzung eben an-
ders. So hat z. B. Herr Manfred Hofmann aus Niirn-
berg die E10 1308 als Zuglok vor dem P 3569 (mit
im Vergleich zur Lok . lumperten” 3yg-Wagen) ent-
deck!, und zwar in der Ndhe des Haltepunktes Zoll-
haus an der Kursbuchstrecke 417 a (Verbindungs-
strecke zwischen Niirnberg-Hauptbahnhof und -Ran-
gierbahnhof); siehe Abb. 1.

Damit haben alle diejenigen, die auf ihrer Anlage
keinen feudalen Sd\no‘lzug einsetzen konnen und
ungern ouf das soeben erschienene formschéne Mo-
dell verzichten wiirden, einen sicher hdchst willkom-
menen Vorwand fiir dessen Einsatz!

DaB der MaBstab bei den diesjGhrigen neuven
Fleischmann-Fahrzeugen generell auf etwa 1:85 herab-
gesetzt wurde, haben wir bereits im Messebericht er-
wihnt, Bei einem Vergleich mit den bisherigen
Fleischmann-E 10-Modellen fdllt diese MaBstabredu-
zierung aber nicht gleich auf, weil die neve Bau-
form der DB-E 10-Loks on sich etwas volumiger er-
scheint als die bisherige, insbesondere im Hinblick
auf die Stirnpartie. MiBt man dagegen Breite und
Linge des Modells, dann ist der Unterschied unver-
kennbar (s. Abb. 2).

Wesentlich besser als bei den bisherigen E10-
Modellen (die iibrigens nicht mehr im Katalog ge-
fiihrt werdenl) ist die Detaillierung, insbesondere in
Bezug auf die Drehgestelle. DaB man die Puffermitie
auf 15 mm iiber SO gelegt hat, diirfte mit der nun-
mehr starren Pufferbohle und dem erforderlichen
Kupplungsausschlag zusommenhiingen. Da dieser
wSchdnheitsfehler” auffillt, wenn die Lok mit einem
Wagen gdutpolt wird, sollten diejenigen, die gré-
Bere Radien haben, die Puffer auf richtige Hhe set-
zen (12,5 mm iiber SO).

Das Fohrverhalten der neven E 10 ist gut, das
Motorengeréusch gering. Bei 12 Volt Fahrspannung
wurde eine Geschwindigkeit von umgerechnet etwa
250 km/h erreicht.

Beachten Sie bitte die heutige Beilage der Firma

KIBRI — Kindler & Briel, Boblingen




TipsfurKlappanlagen-Besitze

I. Der Zugaufbewahrungs-Bahnhof

Um meine Klappanlage méglichst harmo-
nisch in das Gesamtbild des Wohnraumes ein-
zufiigen, habe ich mir eine besondere Schrank-
wand gebaut, deren Hauptteil natirlich von
der Anlage eingenommen wird. Im unteren
Wandteil befindet sich jedoch ein Schrank,
in dem das Rollmaterial usw. untergebracht
werden kann. Rechts von der Anlage waren
in die Wand eine Housbar sowie noch einige
::ilere Fécher fir familiGre Zwecke einge-

ut.

Wenn ich nun die Anlage in Betrieb neh-
men wollte, so stérte mich vor allem, dafl ich
zundchst das Rollmaterial aus dem Schrank
rGumen, donn die Anloge herunter klappen
und schlieBlich das Rollmaterial auf die Gleise
setzen mufite, also ein verhédltnismdBig zeit-
raubender Vorgang. Kurzentschlossen baute
ich deshalb eines Tages die Bar aus und ver-
wendete den so gewonnenen Raum als Ab-
stell-Bahnhof.

In Héhe eines aus der Anlage herausfihren-
den Ansdﬂuﬁgﬂleises wurde in den bisherigen
Bar-Raum ein Brett mit einigen Gleisen einge-
baut und ein Loch als Durchfahrtéffnung in
die Seitenwand gesdgt. Nun kénnen die Zige
aus der Bar bei herunlergeklcpgfer Anlage
direkt auf diese fahren (Abb, 1, 5 u. é).

Fir eine eventuelle VergréBBerung des Fahr-
zeugparkes habe ich n eine zweite Etage
in der ,Bar” vorgesehen, aus deren Gleisen
ich dann in ein héher gelegenes Anschluigleis
der Anlage ausfahren kann. Den Abstellbahn-
hof kann man auch als Schauvitrine mit Glas-

und solche
die es werden
wollen.

frontscheibe und Innenbeleuchtung ausbauen,
was u. U. recht reizvoll aussieht.

Ein solcher Zugaufbewahrungs-Bahnhof ist
natirlich nicht an eine bereits vorhandene Bar
o. 4. gebunden, sondern man kann sich statt
dessen auch ein kleines Héngeschrénkchen o.
d. bauven. Die Hauptsache ist, dafi man neben
der Klappanlage etwa 80-100 cm freie Wand-
flache hat. (Die Zige muBB man eventuell auf
mehrere Gleise verteilen, wenn die Gleislénge
nicht ausreicht).

Einiger Uberlegung bedarf die konstruktive
Ausfihrung des Gleisibergangs vom Abstell-
bahnhof zur Anlage. Ein Gber die Ubergangs-
stelle fahrender Zug darf ja keinesfalls ent-
Flelsen, also miissen die Schienenprofile még-
ichst gut fluchten. Ich haobe das auf folgende
Weise bewerkstelligt:

Die Platte des Abstellbahnhofes besteht aus
einer 3 mm starken Hartfaserplatte, die durch
untergeleimte Leisten ,stabilisiert” wurde.
Rechts und links neben dem ersten Gleisstiick
auf dieser Platte (um Platz zu sparen ist das
bei mir gleich eine Weiche) habe ich zwei
Einschnitte angebracht, so dafl dieses Gleis-
stiick gewissermafien ouf einer federnden
Zunge aufliegt (Abb. 2 vu. 4). In meinem Fall
wird diese Zunge durch eine nicht zu starke
Feder leicht nach unten und hinten gezogen,
weil das AnlagenanschluBBgleis hinter dem
chpf»endrehpun t Iie%i und sich folglich beim
Instellungbringen der Anlage von hinten unten
nach vorn oben bewegt (s. Abb. 2). An den
Profilenden des Gleisstickes auf der Feder-
zunge sind kleine Metallbleche angeldtet, die
sich beim Klappen der Anlage genau an die

Abb. 1. Ubersichiszeichnung der Schrankwand des Herrn Brendel. (MaoBstob etwa 1:50).
Uber- 4
brickung . /
Anlage
N /
5__@_9—
G e n el
[
SRS ) PR, RO, | IS .
1]
Schrank . : 1
u ™ . bl Schronk
|: I
] |
h 1
] Ly

629



Schienenprofile und den Schwellenrost des
Anlagengleisstickes anlegen. Von letzterem
werden sie dabei samt ,daranhdngendem”
Gleis leicht angehoben (entgegen der Feder-
kraft), so daB eine ebene Uberfahrt entsteht.
Wenn sich das Anlagen-Anschlufigleis von
oben nach unten bewegt (bei einer Klappe,
deren Drehpunkt hinter diesem Gleis liegt),
dann missen die Mitnehmerbleche an die
Profilenden der Anlagenplatte geltet werden;
das AnschluBBgleis federt dann nach unten
d”\?\crh' Abb. 2 d Iit, befindet sich d
s : ie in F argestellt, befindet si er
Abb. 2. Prinzip_der Gleis:  Drehpunkt bei meiner Anlage nicht in der

P ﬁ:;‘:‘nlzg;red'i':lzg:’:brtﬁf gleichen Hahe wie das AnschluBigleis, sondern
= punkp. etwas tiefer. Deshalb ergibt sich das etwas
= .windschiefe® Einrasten der Gleisfihrung.
L Abb. 3. Wenn der Dreh- AuBerdem mufite auch eine der Fﬁhrun?s-
ﬁw‘-i' in der Gleisebene |gschen an der Innenseite des Schienenprofils

egt, ergeben sich ginstigere = . s
Verhalinisse. angeldtet werden. Da diese FUhrungslasche

aber nicht sehr stark ist und entsprechend be-
feilt wurde, erfolgt bei langsamer Fahrt keine
Entgleisung o. &.

Wie Abb. 3 zeigt, sind die Verhéltnisse we-
sentlich ginstiger, wenn der Drehpunkt in
Héhe des Gleises liegt. Man sollte also be-
reits bei der Konstruktion einer Anlage diesen
Punkt gebihrend beriicksichtigen.

Rolf Brendel, Libeck

- Abb. 4. Die hier schwarz
~ ousgezogenen Gleiszungen
liegen naotirlich in der %e-

rnebsslellunF on den Profi-
len des Anlagengleises fest
an (und sind hier nur der
besseren Erkennbarkeit we-
gen: elwos abgesetzt gezeich-
net).

Abb. 5 u. 6. Anlogenbaou-
detoils sowie UObergong
von der Abstellplatte zur
Anlage (siehe Kreisportie
in Abb. 1).

Sl WPy

|



Il. Die Zugaufbewahrungs-,Schiebebiihne”

Herr Thor Mellin-Olsen aus Oslo hat seine
Abstellgleise auf zwei Ubereinanderliegenden
Platten parallel verlegt. Die Platten kénnen
seitlich herausgezogen werden (im Gleisplan
Abb. 1 durch Pfeile angedeutet). Durch eine
einfache Rastvorrichtung wird dabei sicherge-
stellt, dafl das jeweils gewiinschte Gleis rich-
tig mit dem jeweiligen Anlagen-AnschluBBgleis
fluchtet. Solche Schiebebihnen-Abstellbahn-
héfe dirften fir Klappanlagenbesitzer eben-
falls sehr geeignet sein, auch wenn die ,Ur-
Idee” an einer festen Anlage praktiziert wird.

Abb. 2. Die Zufohrten zum
Abstellbahnhof fihren durch
ein wildromantisches Gebirge
und verschwinden zwecks Tor-
nung in Felstunneln.

v Abb. 3. Auf den 14 Ab-
stellgleisen finden eine Menge
Fohrzeuge Platz und kénnen
bei Bedarf doch schnell in dos
Gleisnetz eingeschleust wer-
den. Es ist nur e in Gleis mit
Oberleitun versponnt. Die
Stromabnehmer missen vor
dem Verschieben der Platte
niedergedriickt werden, wenn
man nicht ein dhnliches Prinzip
wie bei der Drehscheiben-
Oberleitung onwenden will (s.
Heft 10/XVII).

Abb. 1. Gleisplan der H0-Anloge des
Herrn Mellin-Olsen. Mafistab etwa 1:37.
Zum Abstellbohnhof mit den zwei Schie-
bebihnen (links unten) filhren insgesomt
drei AnschluBgleise. Es sind 2x7 Abstell-
gleise vorhonden - ohne plotzbeanspru-
chende WeichenstrofBlen!




Gleishesetzt-Riickmeldung

fiir verdeckte Abstellbahnhdfe

Fiir meinen verdeckten Abstellbahnhof habe
ich mir eine Riickmeldeeinrichtung ausgedacht
und auch angewendet, die einfach zu bauen
ist und wenig Aufwand erfordert. Am Ende
eines jeden Abstellgleises wird in Gleismitte
ein nach oben gebogener federnder Blechstrei-
fen montiert, der als Massekontakt dient (M in
Abb. 1). Am _.Prellbock” aus einem Holzklotz
sind die beiden Gegen-Kontakte G und R an-
gebracht. Wenn kein Wagen im Gleis steht,

dann liegt M entsprechend seiner Justierung

Abb. 2. Ein Teil der mit Rickmeldeeinrichtung aus-
gestatteten Absteligleise mit Blechstreifen und Gegen-
kontakten.

e ———— i
ut

JI.CI![ eT aus . . .

der 100j6hrige .Kna-
be” aus Heft 6/1965, der

C bod 65 (= 1865), den
Herr Ernst Willert ous
Cochem ols Gefédhrien

fir den ebenfalls selbst-
gebouten Akku-Triebwa-
gen ous Holz und Mes-
singblech gebaut hat.
(Die Bouzeichnun fir
den ETA 177 wurde be-
reits in Heft 6V verdf-
fentlicht.)
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Abb. 1.

Erléuterung siehe Text.

an G an. Sobald jedoch ein Fahrzeug an das
Gleisende kommt, wird durch einen Fahrzeug-
teil (Kupplung, Pufferbohle usw.) M nach unten
und damit gegen R gedriickt. An G ist eine
grine Lampe angeschlossen, an R eine rote.
Je nachdem ob das Gleis nun besetzt ist oder
nicht, leuchtet entweder die rote oder die
grine Lampe am Schaltpult auf und meldet
den Besetzt-Zustand. Da ich Trix-Dreileiter-
Gleise verwende, habe ich M gleich an den
Mittelleiter angel6tet, der im Trix-System ja
die Masse darstellt. Bei Marklin miiBte M am
Gleiskorper befestigt werden, denn hier ist
dieser Masse. Bei Zweischienen-Zweileiter-
Gleisen (Fleischmann usw.) erhdlt M eine
eigene Verbindung zur Masse. Damit jedoch
keine Kurzschliisse oder Fehlschaltungen vor-
kommen kénnen (iiber das Fahrzeug), ist die
Oberseite von M mit einem Streifen Isolier-
band, Tesafilm o.&. zu bekleben. Kupplung,
Pufferbohle oder Fahrzeugrahmen usw. kénnen
dann ein beliebiges elektrisches Potential auf-
weisen. Rolf Brendel, Liibeck




Die (Sahnsteig-Sperre (II)

Nach der modernen Ver-
sion einer Bahnsteigsperre
in Heft 12/XVII sei heute
ein etwas dlterer Typ vor-
gestellt. Das Sperrenhéusel
ist ebenfalls wieder fiir die
Aufstellung innerhalb oder
auBerhalb von Gebéduden ge-
eignet. Die Pit-Peg-Zeichnun-
gen geben alle wichtigen
Einzelheiten wieder, so daB
sich weitere Erlduterungen
wohl eriibrigen.

Abb. 1. Recht reizvoll k&nnte
. die Aufstellung in den ,Gewdl-
ben” eines hognoieloglen Vorort-

2 ; - nhofes sein
e wie z. B. hier in
Vv, - tuttgart-Zuffen-

hausen).

Abb. 3. Stirnan-
sicht und Grund-
riB (1:1 for HO).

Abb. 2. Perspek-
tivische Ansicht.

4

100 Jahre Strafenbahn

Dieses Jubiléum feiern dieses Johr Berlin und Wien (und
in Bdlde wohl auch noch viele andere Stadte). Als Reminis-
zenz an die gute olte Zeit: ein Bild von der ,Groflen Ber-
liner Pferde-Eisenbahn® ous dem Jahre 1896. Foto: BVG

Abb. 4. Seitenansicht (1:1 fir HO).
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Abb. 1. Ein Eilzug ouf der Fahrt nach _Bad Prettau” beim Passieren des .Ahrntal®-Viaduktes. Nicht zu Gber-
sehen: die etwa richtig hohen B&ume.

Abb. 2. Ein Teil der Gleisonlogen von .Bad Prettou”. Die Hintergrundkulisse mit dem ,Hohnenmoos-See”
malte Obrigens Herr Schramm ous Nérdlingen




Dm

schonen
Siid-Lizol

steht diese 2,00 x 1,10 m gro-
Be HO-Anlage zwar nicht,
aber Herr Walter Schier aus
Noérdlingen fithlt sich dorthin
versetzi, wenn er sich nach
der Tage oder Niichte Miih’
und Last (in einer Redak-
tionsstube!) an das Fahrpult
zuriickziehen kann. Daf er
dabei fast ausschlieBlich aus-
gerechnet osterreichische
Fahrzeuge einsetzt, werden
ihm die iwlienischen Mo
dellbahner sicher verzeihen.

Abb. 3. Aus einem Tunnel im tief eingeschnittenen Ahrntal kommt eine OBB-
1141 und possiert gleich derauf den unbeschrankten Bohnibergang (Abb. 4,
unten) vor dem Haltepunkt ,Ahrntal-Sége”. Die StraBe fihrt steil
den Berg hinauf zum héher gelegenen Bahnhof .lInner-
grasleiten” (dessen bescheidenes eingeschos-
siges Stationsgebdude ouf Abb. 1
vorn zu sehen ist).




ﬂulﬂ im Qeisez ug - auc]t Lea cger ﬂo«gelualtn

Des Wirlschaftswunder-Deutschen liebstes
Kind ist — wenigstens nach Aussage der Sta-
tistiker — das eigene Auto. Wenn er erst mal
eines hat, dann mag er sich von ihm kaum
noch trennen und fdhrt sogar die 10 Schritte
um die Ecke zum Friseur — so sagt ,man"”
wenigstens. Wie dem auch sei, der eigene fahr-
bare Untersatz, den man nach Belieben irgend-
wohin lenken kann (wo es die Verkehrsschil-
der nicht verbieten), hat zweifellos seine Vor-
teile. Die Auswirkung dieser Tatsache hat lei-
der auch die Eisenbahn sowohl im Nah- als
auch im Fernreiseverkehr zu spiiren bekom-
men, indem nédmlich die Fahrgastzahlen vor
Jahren recht merklich im Schwinden begriffen
waren. Erfreulicher Weise hat sich dieses Bild
jedoch inzwischen wieder etwas gewandelt.
Das ist aber nicht darauf zurlickzufiihren, daB
die Bundesbiirger etwa weniger Autos kaufen,
sondern vielmehr auf die Anstrengungen der
DB hinsichtlich Reisekomfort und die immer
stirker werdende Verstopfung der StraBen.
Manch einer, der gezwungenermabBen stunden-
lang in kilometerlangen Autoschlangen im
Schrittempo fahren mubBte, ist — zumindest bei
Reisen {iber gréBere Entfernungen — wieder
zum treuen Kunden der Eisenbahn geworden
und kommt frisch und munter an seinem Ziel
an. Und wenn er jetzt an diesem Ziel sein
eigenes Auto fiir kiirzere Fahrten zur Verfii-
gung hétte ... Diesen Wunsch erkannte man
auch bei den Eisenbahn-Verwaltungen recht
bald und so kommt es, daB man heutzutage
auf einer ganzen Reihe wichtiger Verbindun-
gen in Europa sein Auto gewissermaBen als

Abb. 1.

.Handgepack® mit im gleichen Zug beférdern
lassen kann.

Das ,Auto als Handgepddk” ist aber keines-
wegs eine Erfindung der letzten zwei, drei
Jahre, sondern wird schon seit langerer Zeit
praktiziert, nur hat man eben bisher nicht so-
viel Aufhebens davon gemacht: Z. B. sind in
den Wintermonaten seit jeher viele Alpen-
StraBenpasse gesperrt; an den wichtigsten
Routen werden deshalb die Autos wihrend
dieser Zeit schon lange mit der Eisenbahn ge-
wissermaBen ,unter® den gesperrten Pdssen
hindurchgeschleust.

Ein weiteres Beispiel: Die Insel Sylt ist be-
kanntlich nur durch einen Eisenbahndamm
(Hindenburgdamm) mit dem Festland verbun-
den. Da die Feriengidste aber auf der langge-
streckten Insel gern ihr eigenes Fahrzeug be-
nutzen wollen, werden die Autos auf speziell
dafir hergerichtete Wagen mit der Bahn auf
die Insel befdrdert.

In beiden Kurzstrecken-Verbindungen (Tun-
nel und Damm) kénnen die Insassen der Kraft-
fahrzeuge in ihren Autos sitzen bleiben, wah-
rend in den Auto-im-Reisezug-Fern-Verbin-
dungen die Autos auf den speziellen Transport-
wagen .geparkt” und die Reisenden in Reise-
zugwagen (oft sogar Schlafwagen) beférdert
werden.

Die Eisenbahnverwaltungen haben mit die-
sem ,Kundendienst® gewissermaBen ins
Schwarze getroffen: die Autoreiseziige sind
fast stets ausverkauft und es werden immer
mehr derartige Verbindungen eingerichtet. Das
hatte wiederum zur Folge, daB man die zu-

Auto im Reisezug® ouf der Anloge des Herrn Robert Seiler aus Vilsbiburg. Herr Seiler hat on

seinen internationalen Schnellzug einen Trix-Autotransportwagen angehéngt.




Abb. 2. Herr Seiler hat einen seiner Trix-Autotransportwagen so hergerichtet, doBl die eine Halfte der
Einheit als Auffohri-Rampe zum oberen Stockwerk dient. Die Kopfrompe dirfte allerdings etwas zu schmal
gehalten sein, als doB die Autos dorauf die notwendige Wendung in einem Zuge durchfihren kdnnten (s. a.
Abb. 6).

ndchst nur .provisorisch® fiir diesen Dienst
hergerichteten normalen Giiterwagen nunmehr Tabelle der Autotransportwagen-Modelle (H0 und TT)

durch speziell entwickelte Fahrzeuge ersetzt, Hersteller Kat.-Nr. Typ
die eine bessere Ausnutzung der Ladekapazi-

tit und auch eine schnellere Beladung ermég- E!Nsmm‘mn !1)3;; DB 3"5550%900

lichen. Man konnte dabei gleich zwei Fliegen N;F'mil' 4612 ESB O"“f"

mit einer Klappe schlagen: Auf den gleichen R_ar _— 2048 FS P fsﬁzﬂo

oder dhnlichen Waggons werden die Trans- R";(arlos_‘;‘.',r 00315 Dh O"t}’ 55 900

porte der von den Automobilfabriken kommen- 'I“o' al (TT) 3463/366 B L o

den neuen Fahrzeuge zu ihren Verkaufspunk- A 3 D aes 55

ten durchgefiihrt. Piko 05/132-012 DR 73-10-13
Nachdem nun Autotransport-Wagen auch im Jouef 654 SNCF HZf

Sortiment der Modellbahn-Industrie enthalten :

sind (siche Tabelle), steht eigentlich nichts 15 o™ 42 BR

mehr im Wege, den Modellbetrieb mit dieser Tri-ang fihrt auBerdem in seinem Minic-Autobahn-

betrieblichen Variante zu bereichern. Welche (S'?;'t'ﬁr'"kﬂ"gm%ga?:"eir:‘;i'da‘:‘m::s";::;:%t;id‘;:
Art dieses l_)wnsles man dabei emtuhr_!, hédngt (RM921), so doB ‘die Beladung dieses einen Wagens
im wesentlichen von den Gegebenheiten der totséchlich praktiziert werden kann.

Anlage ab. Wer keinen Platz fiir die zur Be-

Abb. 3. Verlodung von Kraoftfohrzeugen auf Doppelstock-Waggons Uber eine einfache Kopframpe. Die
Waggons sind hier nicht die neveren dreiachsigen Einheiten, sondern die erste DB-Doppelstock-Ausfihrung
Off 5% (die wir als Bouzeichnung bereits in Heft 7/V| vorstellten und die unter der Nummer 4612 im Mérklin-
Sortiment gefihrt werden). Jeweils zwei dieser Wagen bilden eine Einheit. Selbstversténdlich lassen sich
an ihrer Stelle in gleicher Weise ouch die modernen dreiachsigen Einheiten (z. B. Offs 55 bzw. Laes 55) ein-
setzen. Zeichnung etwa im MaBstab 1:2,5 fir HO.
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Abb. 4. Doppelstock-Rampe im Bahnhof Niebidll, der Festlandstation am Hindenburgdamm nach Syit.

Abb. 5. Zeichnun
Linie U gibt die

der Doppelstockrampe in Niebdll (s. 0. Abb. 4) im Mofisteb 1:5 fior HO. Die punktierte
ahrbaohn fir die .unteren” Autos an, die gestrichelte Linie O die fir die .oberen“. Die

Loderampen miissen genligend Platz fir das Wenden der Autos bieten; deshalb sind auch die Enzﬁlaﬂ-

formen der Rampen verhéltnisméBig
das sind in HO-Grof8e immerhin rund 12,5 eml

rofi. Als Wendekreisdurchmesser sollte man mit etwa 11 m re

nen;

ladung der Auto-Wagen erforderlichen Ram-
pen usw. hat, mubB sich eben damit begniigen,
einigen der durchfahrenden Fernreiseziige
einen oder mehrere Auto-Transportwagen an-
zuhdngen. Wer Platz fiir wenigstens eine
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Rampe hat, der kann die betreffende Station
als Ausgangspunkt fiir einen Fernreisezug mit
Autobeférderung deklarieren oder auch als
Verladestation fiir die Tunnel-Durchschleusung;
in beiden Fillen enden die Zige dann in



Abb. 6 Skizzen veronschaulichen die

die Zufohrten bei

Diese drei
prinzipiellen Méglichkeiten fir
einer Kopfrompe. Je naoch den ouf der Anlage vor-
handenen Platzverhdltnissen wird man die eine oder
ondere Losun% wdhlen, oder auch ein Mittelding. So-

fern die Zufohrt nicht in der Gleisachse erfolgt, ist
der Wendekreis der Kroftfohrzeuge zv berilicksich-
tigen. Im Minimum dirfte dieser bei etwa 9-10 m lie-
gen. Die Bundesbohn rechnet jedoch mit 11-13 m, da-
mit ggf. auch grofie StraBlenkreuzer oder .Sonntags-
fohrer” keine ghwxer gkeiten hoben.

einem unsichtbaren Abstellbahnhof oder wer-
den unterirdisch gewendet und kommen als
Gegenzug zuriidk.

Wenn man jedoch gar zwei Bahnhife auf
seiner Anlage hat und dort auch zwei entspre-
chende Rampen unterbringen kann, dann laBt
sich ein regelrechter Pendeldienst zwischen die-
sen beiden Stationen nachahmen..

Abb. 8.

Gleisseite einer Doppelstock-Rampe im Bohnhof Westerland auf Sylt.

Abb. 7. _Auto im Reisezug” cls Demonstrations-
objekt ouf der IVA. An Hand dieses N-Modells wur-
den die neven Verlodeanlagen in Bbckstein an der
Tavernbahn (Osterreich) gezeigt. In diesem speziel-
len Fall der Tunnel-Durchschleusung werden Flach-
wagen verwendet. Zum Schutz gegen eventuell aus
der Tunnel-Wé&lbung herabfallendes Gestein hat
jeder Waggon eine Art Ké&fig ous Stohlprofilen und
Maschendraht, mit Ausnochme des ersten Wagens,
der nur als Auffahr-Plotiform dient und bei der
Fahrt durch den Tunnel in der Regel leer bleibt.

Die Zufahrt-,StraBBen” sind

hier etwas anders ungeordnet als bei Abb. 4, aber die prsnzlplelle Konstruktion ist die gleiche.




Abb. 9. Diese Rampe in Westerland dient nur zur Beladung der oberen Plattformen vom Kopf der Wagen
her; auf die unteren Plattformen fohren die Autos von der geiienrompe ous (s. a. Abb. 10).
(Fotos Abb. 4, 8, 9 u. 11: ETR)
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Abb. 10. Weniger Platz in der Tiefe (als in Abb. 5) P
erfordert diese Kombination von Kopf- und Seiten- ==
rampe. Es ist die gleiche Verlodeanlage wie in Abb.
9. Die Rampen fir die Belodung der oberen W, n-
Plottformen sind Gbrigens in der Wirklichkeit Stohl-
konstruktionen. Skizze co. M 1:2,5 fur HO.

Abb. 11. Bei den Doppelstockrampen nach Abb. 4,
5 und 10 fohren die Autos von der Seite her auf die
Plattformen der Wagen. Zur Oberbrickung des freien
Raoumes zwischen Rampe und Wagenplattform kén-
nen die Seitenborde der Wagen abgeklappt werden.
Dieses Bild ist Obrigens ein SchnappschuB von der
robebelastung einer neven Rampe; nicht daoB Sie
etwa meinen, die Autos wirden jeweils zu dritt
gleichzeitig auf die Waggons fahren).
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Fir die Beladung der Waggons sind in
jedem Fall Rampen erforderlich, wobei man
notfalls sogar auf eine bereits bestehende
Laderampe im Giiterbahnhof zuriickgreifen
kann, wenn die Bauart der Wagen das erlaubt.
Fir die Tunneldurchschleusung und den Ver-
kehr auf dem Eisenbahndamm nach Sylt wur-
den anfangs normale Flach- bzw. Rungenwa-
gen verwendet, die man mit Uberfahr-Briicken
von Wagen zu Wagen ausriistete. Der Auto-
transport-Zug wird an einer Kopframpe bereit-
gestellt und die Autos fahren im ,Génse-
marsch® auf die Wagen (Abb. 7). Am Ziel-
punkt wird der Zug dann mit dem anderen
Ende wieder an eine Kopframpe verschoben
und die Autos fahren in Vorwértsfahrt wieder
herunter.

Die neueren Autotransportwagen sind jedoch
zweistdckig, so daB ein Zug die doppelte An-
zahl Autos beférdern kann. Diese Waggons
sind im allgemeinen so eingerichtet, daB die
obere Plattform als Auffahrtrampe zum oberen
Stockwerk verwendet werden kann (Abb. 2 u.
3). Zuerst wird deshalb hier das obere Stock-
werk beladen, dann die Auffahrtrampe hoch-
gewunden und schlieBlich kénnen die Autos
auch in die untere Etage einfahren. Die Dop-
pelstock-Wagen konnen also ebenfalls von
einer normalen Rampe aus beladen werden.

Um die Be- und Entladezeiten bei den Dop-

pelstock-Ziigen jedoch méglichst zu verkiirzen
(insbesondere im Saisonverkehr), hat man
mancherorts auch Doppelstock-Rampen gebaut,
so daB die Be- und Entladung beider Stock-
werke gleichzeitig erfolgen kann. Die Ladezeit
wird dadurch auf etwa die Halfte verkirzt.

Es wird wohl kaum oder nur sehr schwer
moglich sein, die Be- und Entladung eines
Autotransportzuges auch im Modell betrieb-
lich zu verwirklichen. Man kénnte zwar
die Autos auf den iblichen Autofahrbahnen
bis an die Waggons heranfahren, aber diese
dann auf den ganzen Zug weiterzufiihren,
diirfte auf erhebliche Schwierigkeiten stoBen.
Deshalb wird wohl nichts weiter iibrig bleiben,
als die ganze Laderei nur als Stil(l)-Leben dar-
zustellen und im Fahrbetrieb bereits beladene
Wagen einzusetzen.

Einige Anhaltspunkte fiir die Gestaltung und
Konstruktion der Rampen geben Ihnen die
Abbildungen. Auch fiir bescheidene Platzver-
héltnisse sind Mdglichkeiten dabei. Man muB
eben ggf. mit einer einfachen Rampe vorlieb-
nehmen und beim Einsatz von Doppelstockwag-
gons den Endwagen entsprechend herrichten,
d. h. die obere Plattform einseitig als Auffahr-

Rampe absenken (Abb. 2 u. 3). Oder man
.nimmt an®", daB die Beladung der oberen
Plattformen bereits wvollendet ist und die

Autos nun in die untere Reihe einfahren.

Abb. 12

Ein innerdeutsches Zukunftsprojekt:
fir den Autotransport g‘plun' (System Boeseler-Schieck).

ouf der IVA gezeigte

odell aussehen und 250 km/h erreichen sollen, werden
stdckig verladen, sondern in jedem Stockwerk auch noch in Doppalranhe

Zwischen Essen und Srurr% ort ist eine spezmlle Breitspurbahn
r

iebwagen, die etwa so wie dieses
ie Autos nicht nur doppel-
(Foto: MIBA)
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Oberleitungs-JKreuzungen . . .

A ... bei StraBenbahn-Betrieb

Die schienengleiche Kreuzung von elektrifi-
zierter Eisenbahn und StraBenbahn bzw. O-
Bus, d. h. die konstruktive Ausfilhrung der
jeweiligen Oberleitungskreuzungen beim Vor-
bild ist bereits mehrfach in der MIBA behan-
delt worden. Entsprechende Modell-Kreuzungs-
stiicke gibt es zwar fiir den Brawa/Eheim-
Trolley-Bus, doch fir die StraBenbahn muB
man sie noch selbst anfertigen.

Durch das neuerliche Studium der genannten
Veroffentlichungen wurde ich nun angeregt,
fiir Modellbahnzwecke eine geeignete Losung
auszuknobeln, nicht nur hinsichtlich der kon-
struktiven Ausfiihrung (Abb. 3), sondern auch
in Bezug auf die schaltungstechnischen Belange.

Die Abb. 1 zeigt das Schaltbild einer solchen
Oberleitungskreuzung zwischen Eisenbahn und
StraBenbahn. Fahrt z. B. ein Zug von A nach B,
so betdtigt die Lok iiber den richtungsabhéngi-
gen Kontakt K1 das Relais X; der Relaiskon-
takt x2 wird geoffnet und damit sind die Iso-
lierstiicke J1 und J2 der Straenbahn-Oberlei-
tung stromlos. Eine heranfahrende StraBenbahn
bleibt also unter diesen Trennstiicken stehen,
wihrend eine noch auf der Kreuzung befind-
liche diese rdumen und bis zur Trennstrecke
hinter der Kreuzung weiterfahren kann. In
einigem Abstand von K1 ist der gleichfalls
richtungsabhédngige Kontakt K2 angeordnet.

StraBenbahn

Von
Hans Rothdrmel,
Ulm

Sobald die Lok iiber diesen das Relais Y be-
tatigt, schaltet dieses das Kreuzungsstiick Kr
mit seinem Kontakt y von der StraBenbahn-
spannung Us (Y2) auf die Eisenbahnspannung
Ub (Y1) um. Wenn die Lok bzw. der Zug die
Kreuzung verlassen hat, schaltet er durch Be-
tiatigen der Kontakte K3 und K4 die Kreuzung
wieder auf StraBenbahnbetrieb um. Fahrt der
Zug in umgekehrter Richtung (von B nach A),
dann lauft der Schaltvorgang ebenfalls in um-
gekehrter Richtung ab, d. h. mit den Kontakten
K4 und K3 wird zundchst die Kreuzung auf
Eisenbahnbetrieb umgeschaltet, und — nach
dem Passieren der Kreuzung — mit K2 und K1
wieder auf StraBenbahnbetrieb.

In diese Automatik kann man die Betdtigung
der Schranke usw. ebenfalls noch mit einbe-
ziehen, doch wurde dies hier im Interesse der
klareren Darstellung des Grundprinzips nicht
mit eingezeichnet.

B... bei Obus-Betrieb

Bei Obus-Betrieb muB das Relais Y zwei
Umschaltkontakte haben, weil dann ja die
zwei getrennten Oberleitungen des Obusses
umgeschaltet werden miissen. Passende Ober-
leitungs-Kreuzungsstiicke gibt es fiir den
Brawa/Eheim-Trolley-Bus im Fachhandel, des-
gleichen auch Oberleitungstrenner (s. Abb. 4).

Abb. 1. Grundsétzliches Scholtbild der
Oberleitungs-Kreuzung von Eisenbahn und
StraBenbahn. Bei Obus-Betrieb dorf ggf.
nur eine der Obus-Kreuzungs-Leitungen mit
der Bahn-Oberleitung s. Kreuzung verbun-
den werden; die zweite
Obus-Leitung  ist iber
einen Zusétzlichen Kon-
takt des Relais Y abzu-
schalten.

Bahn

Ki | K2 1,,;”_ = K3 | K&
A X}:-T ;‘,_I—‘T' A8 ‘FI-' T"h‘ 8

IR
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Abb. 2. In der Modell-Proxis kann eine Kreuzung zwischen elekirifizierter Eisenbohn und StroBenbahn
etwa so wie hier auf der Anlage des Herrn Alex Uschkow ous Knokke (Belgien) aussehen. Die StraBenbahn
hat hier zum Teil einen eigenen Gleiskérper neben der Strafie. Herr Uschkow hat Ubrigens nicht vergessen,

vor der Kreuzung neben dem Eisenbohngleis auch die Oberleitungs-Signale ,Bigel ab” und .Bigel an” auf-

zustellen. AuBer dem StraBenblinklicht sind fir die StraBenbohn noch eigene Signale an den Fgohrlewluﬂgs-
masten angebracht
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Abb. 3. Vorschlag des Herrn
Rothdrmel fir die mecho-
nische Ausfihrung des Kreu-
zungsstickes Kr. Die Lotstelle
ist gut zu befeilen, domit die
Stromabnehmer nicht hingen
bleiben. Als Isolatoren kén-

Abb. 4.

Eheim-Kreuzungsstick 6140
brecherhiilsen 6144). Letztere sind so zierlich in der AusfUhrung, doB
sie nur bei ndherem Hinsehen erkennbor sind.

nen die der Eheim-Obus-Fahr-
leitung verwendet werden
LBmwo-Komlog Nr. 6144).
ahrdrohttrenner: siehe Heft
B/XV, 5. 346.

Demonstrations-Aufbau einer Oberleitungskreuzung mit Brawa/

(Kr) und Fohrleitungstrennern J (Unter-

_/I[e/ﬂ: _z'¢{£~'?lic‘4et'f¢n muel /[’[é‘té[t'n-c\_c‘a[fylﬂ'nn

I. 2 getrennte Stromkreise in beiden Richtungen schalten.
Man nimmt das durchsichtige Plastik-Schalt-

stick aus dem Gleiskérper heraus (den auf
der AnschluBseite der B&schung eingestanz-
ten Blechlappen leicht nach aufien biegen)
und setzt es umgekehrt wieder ein. Die Kon-

Von 5. Bergmann,
lur.hholz"'

taktfedern muB man ggf. am Anschluf3-Ende
noch bis etwa zur N?ittallinie einschneiden,
wenn die ,zusammengefafite” Federkraft bei-
der Kontakte fir die Betdtigung durch einen
Woagenschleifer zu stark sein sollte.

Il. 2 geirennte Stromkreise wahlweise in die eine oder andere Richtung schalten.

Das durchsichtige Plastikschaltstick wird
auch hier aus dem Gleiskérper herausgenom-
men. Zum Betdtigen der Kontakifedern dient
wiederum die beim Original-Gleis nicht be-
nutzte Hélfte des Plastik-Schaltstiickes. Dieses
Stick entspricht etwa einem Halbrund-Stab
und mu nun je nach Fahrtrichtung, in der der
Kontakt wirken soll, rechts oder links so be-
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feilt werden, dafl nur noch ein Viertelsegment
stehen bleibt. Dann wird das Schaltstick wie-
der eingesetzt und unter eine der bisherigen
Schaltnocken (je nach Fahririchtung) ein
schmales Stick Tesamoll als ,Gegenfeder”
geklebt. Damit die Nocken nicht am Tesamoll
héngen bleiben, ist auf dieses noch ein schma-
ler g?reifen Papier oder Tesafilm zu kleben.



Abb. 1. Der Houptbahnhof mit
seinen schwungvollen Einfahr-
gleisen. Rechts fohrt am Bahn-
hof das offenliegende Umfohr-
gleis vorbe

Eine Anlage

é@ la ,, Anlagen-
Fibel” ...

- -

Abb. 2. Streckenplon im Maf-
stab etwa 1:40. Die Gleislage im
rechten Teil ist noch nicht end-
giltig. Bei N wird eine Neben-
bahn-Station Platz finden.

Bt
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Eine Anlage
@ la MIBA-Anlagen-Fibel . . .

. . kinnte man diese im Bau befindliche Modellbahn-
Anlage ohne weiteres nennen, auch wenn sie nicht
die 100 */sige Verwirklichung eines in der Fibel ge-
zeigien Vorschlages darstellt. Herr Joachim Sirasser
aus Hamburg hat jedoch den Sinn der MIBA-Anlagen-

fibel richtig erfaBt und sie als wohldosiertes _Stimu-
lans® fiir seine eigene Phantasie angewandt. Der
schwungvolle Gleisplan zeigt unverkennbare Xhnlich-
keit (wenigstens im linken Teil) mit dem linken An-
lagenteil des Pit-Peg-Entwurfs in der Fibel-Abb. 61,

—

Abb. 3. In leicht geschwungenem Bogen
fihrt die Strecke hinter der imposanten Kibri-
Bricke ouf die tunnelortige Unterfahrung des
Bohnhofes zu. Unter der

Bricke kreuzt noch eine Nebenbahns

mit einer eigenen Bricke einen (geplont
aber noch nicht ,cusgebaggerten”) Flufl

Abb. 4, Der Baohnibergang (von Abb. 3)

cus einer etwas anderen Sicht




2

~

Wegen anderer Raumverhiilinisse muBten jedoch gewisse Abstriche (z. B. Bw
ohne Drehscheibe und Rundschuppen) gemacht werden, wie andererseits aber
auch gewisse Ergiinzungen (z. B. das vor dem Bahnhof offen liegende Umfah-
rungsgleis) der Anlage zusiitzliche .Wiirze® geben.

Mit einer gewissen Raffinesse sind die Hiuser hinter dem Bahnhof arrangiert.
Auf den ersten Blick bekommt man es jedenfalls nicht gleich spitz, daf es nur
eine einzige Hiuserzeile ist. Man hat vielmehr, zumindest beim Betrachten der
Bilder dieser Seiten, den Eindruck. daB die Stadi hinter diesen Hiusern noch
weitergeht, obwohl dort doch nichts als Wand ist - und eine nur eben (richtig!)
-angehauchte” Hintergrundkulisse. Auch das ist ein Trick, den man aus der
MIBA-Anlagen-Fibel lemen kann! Und lernen, oder besser kibitzen, kann man
aus der Anlagen-Fibel noch viel mehr, besonders wenn man noch kein alter
MIBA-Hase ist, wie das Beispiel des Herrn Strasser beweist; er kennt die MIBA
erst seit 2 Jahren - und baut doch schon eine Anlage wie ein _Alter”!

Abb. 5. _Fahrt-Frei® fir den Postzug (mit
der Fleischmann-65 und dem Liliput-Postwa-
gen) auf der Bahnhofs-Umfohrungsstrecke.
— Das Gelénder on der hochgelegenen Lo-
destraBe ist bewuBt etwos kréftig gehalten,
denn es soll wegen der unten vorbeiflhren-
den Strecke ols eine Art _Bollwerk” gegen
zuriickstoBende Lkw's usw. dienen, Es ist aus
Nemec-I-Profilen und 0,75-mm-Messingdraht
mit Uhu-plus zusammengeklebt

Abb. 6. Geschdftiges (Still-)Lleben herrscht
auf der Lodestrafle (wie bereits Abb. 5 er-
kennen lieB). Um Karombologen mit Lkw's
vorzubeugen (angenommenermafienl), ist die
eine Stitze des Kibri-Bockkranes mit einer
Leitplonke geschitzt.



Abb. 1. Dieser Zug dirfte wohl die bemerkenswerteste Neuschdpfung des Herrn Ziffzer sein, wobei speziell die der BR 96 (bzw. Gt. 2 x 4/4) &hnelnde

Malletlok (trotz der nur é Achsen) den besonderen Clou darstellt, Sie entstand aus einem enFsprechend frisierten Gehduse der Arnold-BR 66 (das vom Umbau

der 01 - Abb. 4 - noch ubf'l? war) und den Fohrgestellen zweier Arnold-T 3. Nur das zweite Fahrgestell wird ongetrieben und die Rader einer Achse erhielten
t

lastikreifen, um die Zugkraft zu erhéhen: 200 (!) Achsen hot diese Lok bereits beférdert, was eine GuBerst beachtliche Leistung darstellt. Fir die beiden vier-
achsigen Old-Timer-Wogen wurden drei Minitrix-Wagen ,verarbeitet”; als Fahrgestelle dienten Arnold- Giterwagen-Drehgestelle. Auf diese Weise sind zwei
reizende neue Fohrzeuge entstanden, angesichts deren man sich Ghnliche Modelle von der Industrie winscht (nicht nur in NI).

- - nennt Herr Rolf A.E. Ziffzer aus Wies- unserer Leser, der gleich so umfassend unter
” ple ere,en baden seine lr«_)(‘ulvm_ reizenden und vor allem Beweis stellt, daB die in _Hl) bereits weit ver-
auch im technischen Sinne nicht unméglich wir- breitete Methode des Fahrzeug-Selbstbaues aus
kenden Umbauten, die samtlich auf der Grund- Industrie-Modellen in BaugréBe N durchaus
- rr : . £
,n lage handelsiiblicher N-Fahrzeuge durchgefiihrt auch gangbar und vielleicht sogar die einzig
wurden. Herr Ziffzer ist damit wohl der erste richtige Methode fiir die Allgemeinheit ist

Abb. 2. Fir den Wendezug -Verkehr wurde einer der vierachsigen Arnold-Umbauwagen (hier im Bild links) als Steverwagen hergerichtet (keine eingezogenen
Einstiege om Steuverstandende) und auBerdem mit einem 1. Klosse-Abteil ausgestattet.



Diskussionsbeitrdge rund um die

MIBA-Umfrage-Aktion

Es war zu erwarten, daB eine Reihe Leser die Um-
fragekarten nicht kommentarlos zuriickschicken wiir-
den, aber die meisten Schreiben sind durch die Mei-
nungen der Herren GroB und Wiefel im letzten Heft
verursacht worden. Einige andere meinten dagegen,
das authentische Zahlenmaterial der DB anzweifeln
oder anders interpretieren zu missen, weil sie auf
ein paar besonders gut frequentierten Strecken (wie
z. B. im Rheintal) eine Reihe D-Ziige mit 12 und mehr
Wogen beobachtet haben (womit nichts Neves ent-
deckt wurde, sondern lediglich die DB-Angaben be-
stitigt werden). Hierbei sollte man h&chstens beden-
ken, daB einige dieser Zige aus zwei oder mehr
Stammteilen bestehen, die an gewissen ,Engpds-
sen” ous betrieblichen Grinden zv einem Zug
zusammengefaBt werden; ondere Zige wiederum
fihren viele Kurswogen und chseln darum oft das
Bild und die Wagenzohl. Die groBe Masse der D-
Zige usw. hat jedoch nunmal nicht me hr Wagen
als in Heft 12 angegeben, daran 1GBt sich nicht rit-
tein! Abgesehen davon sollte man bei der Modell-
bahn nicht ausgerechnet die ungiinstigsten Vorbild-
verhdlinisse zum Vorbid nehmen, gleich ob man fiir
oder gegen maBstiblich lange Wagen ist!

Und noch etwas: Unsere Bemerkung in Heft 12,
daB nichteingegangene Stimmen eigentlich zv den
wPro”.Stimmen zu zdhlen sind, war selbstversténd-
lich nur rethorisch gemeint und sollte hauptséichlich
dazy dienen, ,geruvhsame” Charaktere etwas auf Trab
zv bringen! DaB wir nur die eingehenden Karten
auswerten — und zwar hdchst gewissenhaft und ohne
irgendwelche Manipulationen! — brauchen wir wohl
nicht zu betonen, do wir auBer der Mehrarbeit nicht
den geringsten Profit vom Ergebnis haben! Diese
unsere Einstellung éndert jedoch nichts an der Tat-
sache, daB sich unter der Masse der Desinteressier-
ten wohl nur wenige Verfechter verkiirzter Wagen
befinden dirften, denn wer wird schon ouf seine
Stimmabgabe freiwillig verzichten, wenn er striki
dagegen ist und wenn ihm seine MeinungsiuBerung
so erleichtert wird wie in unserm Fall?!

Wenn Sie das Ergebnis unserer Umfrage so oder
so noch beeinflussen wollen und lhre Karte noch
nicht abgeschickt haben: bis zum 15, November ha-
ben Sie noch Zeit daxu! (Wir méchten lhnen doch
im Weihnachtsheft das Ergebnis unterbreiten!).

Und nun noch einige besonders charakteristische
Leserstimmen zu den Ausfihrungen im letzten Heft:

Auch der Tender stammt vom Schiebe-Mini-

insetzen eines Zwischenstickes auf maBstablich richtige

.Schiebe-Minitrix".

duse vém

achsigen Arnold-Umbauwogen, wobei jeweils zwei Wagen zu einer kurzge-

-Modelle entstanden aus den vier

Herr Ing. Wiefel schreibt in Heft 127XVII unter an
derem: .Natiirlich kann man ... 8-10 Traumwagen
30 cm . . . Dazu gehérnt aber der entsprechende
Raum . . .” Herr Ing. Wiefel meint damit doch, durch
Verkiirzung der Schnellzugwagenmodelle auch auf
kleineren Anlagen den Betrieb von Schnellziigen mit
8- 10 (Zwerg-) Schnellzugwagen zu erméglichen! Nun
bin ich aber der Meinung, daf auf kleineren Anlagen
meist keine bzw. selten Schnellziige Verwendung fin-
den. Denn wenn schon auf meiner Anlage D-Ziige
bzw. Schnellziige fahren, dann mu8 ich auch fiir einen
-standesgemiifen” Bahnhof und gegebenenfalls auch
fiir einen dazugehérigen Stadtteil eine Platzmiglich-
keit haben. Oder der mir zur Verfiigung stehende
Raum reicht nur fiir einen Kleinstadtbahnhof bzw.
Dorfbahnhof, dann muf ich eben auf Schnellziige mit
griBerer Wagenzahl verzichten. Es gibt in natura ge-
niigend Beispiele fiir kurze (nicht gekiirzte!) D-Ziige;
ich meine Schnellziige mit 3 -4 Wagen. Ich kann doch
nicht, nur weil ich unbedingt Schnellziige auf kleinen

nem Fahrgestell der Arnold-BR 66 und einem Geh
gen (ollerdings mit einigen ,Frisuren®). Der Personenwagen ist ein durch E

Lénge gebrachter Arnold-Wagen.

gen DB-Umbauwagen

kuppelten Einheit zusammengefafBit sind (feste Kupplungsdeichsel).

Die BR 01 entstond ous ei

trix, desgleichen der Packwa
Abb. 3. Diese dreiachsi

Abb. 4.



Anlagen laufen lassen will, die Wagenmodelle zu fast
Personenzugmodellen zusammenschrumpfen lassen! Es
will mir nicht in den Kopf, warum man sich bei den
D-Ziigen unbedingt nach den liéngsten mit 12-15
Wagen richten soll, wihrend man sich sonst immer
bemiiht, ertrigliche Kompromisse zu schliefen! Ganz
Unverbesserlichen kann ich gewisse italienische
Schnellzugwagenmodelle von 18,3 cm LGP wirmstens
empfehlen, vielleicht lassen sich dann sogar Schnell
ziige mit 14 - 16 Wagen bilden!

Herr Ing. Wiefel kreidet es der MIBA als Todsiinde
oder noch Schlimmeres an, weil sie zwar fiir die .Vor
bildgerechtigkeit® bei Schnellzugwagenmodellen ein-
tritt, aber nichis gegen den Gleichstromantrieb sagt.
wo doch das groBe Vorbild angeblich mit Wechsel
strom fihrt. Ja, liecber Herr Wiefel, dann wiirde ich Ih-
nen empfehlen, sich rasch grifere Kohlen- und Die
selvorriite anzuschaffen, denn Thre Dampf- und Diesel-
loks diirfen Sie ja demnach weder mit Gleichstrom
noch mit Wechselstrom betreiben! (Um Mifverstind
nissen vorzubeugen: Ich bin seit 10 Jahren begeisterter
] clinist und hoffe, es auch weiterhin bleiben zu
kénnen!). Ich bin iiberzeugt, daf wohl simtliche
MIBA-Leser herausgefunden haben, daB mit dem Wort
.vorbildgerecht”™ nicht vom Innenleben bzw. der An
triecbsart einer Lok die Rede sein kann, sondern viel
mehr nur vom Aussehen, vom Mafstab und von der
Detaillierung der einzelnen Modelle entsprechend
dem Vorbild! Gert Lorenz, Graz

Einmal gaonz dovon aobgesehen, daf man eine
Miniaturbahnanloge von 15 gm mit 12 (1) Bahnhéfen
meiner Ansicht nach nicht unbedingt als vorbildge-
recht ansehen kann, war es besonders die .typisch
deutsche” Denkweise, die mon der MIBA und ihren
Initiatoren unterstellt, die mich in Harnisch brachte.
Hier unternimmt eine Zeitschrift den Versuch, auf
die Industrie in geeigneter Weise einzuwirken, um
das Niveau der Miniclureisenbohnen noch zu he-
ben und erntet Undank. Auf diese Weise 168t sich
eine Diskussion Uber ein derartiges Thema nicht fih-

ren, zumindest erwartet man sachlichere Argumente,
als sie Herr Grof8 oufzuwarten hotte.

Die Redoktion war der Ansicht, dof8 die Raum-
beschrénkung der MIBAner sich inzwischen soweit
gebessert hat, dofl in der Regel die Anlagen miti-
lerer Gréfle dominieren. Daraus ergab sich die For-
derung nach moBstabgerechten Vierachsern. Soweit,
so gut. MaBstabgerechte Fahrzeuge bedingen aber
ouch eine maoBstabgenavere Umgebung. Und hier
Ire?l meines Erachtens der Hase im P?effer. Selbst
auf einer mittleren Eisenbohnanlage lassen sich bei
dieser Forderung koum mehr als zwei Bahnanlagen
(im Sinne der %&;enbuhn-Buu- u. Betriebsordnung)
unterbringen. Ich sogte bewufit Bahnanlagen, denn
zwei Bahnhdfe erscheinen mir insofern schon zuviel,
als die nétige freie Strecke wohl koum auch nur in
etwa beizubringen wére, Auch die Ausdehnung die-
ser Bahnanlagen wére beschrdnkt, um wenigstens
den Eindruck zu mafistobgerechten Fohrzeugen zu
wahren. Und so zeigt sich wieder in der Beschrén-
kung erst der Meister, der Meister der Miniatur-
eisenbahner, der mofistabgerechte Fahrzeuge auf
entsprechenden Gleisradien in einer angepafiten
Umgebung fahren 168t und so der Forderung nach
wirklichkeitsechtem Eisenbohnbetrieb viel eher ent-
gegenkommt, als mit 8-Wagen-Schnellzigen ouf
15 gm mit 12 Bahnhdfen. Weniger ist hier mehr. Da
sich die Zugbildung ober nach den betrieblichen
Verhdltnissen der Strecke richtet, wirken kirzere
Zige, d. h. Zige mit weniger Wagen auf einer im
obigen Sinne beschrdnkten Bohnanlage keinesfalls
mehr deplaziert. Als Berufseisenbahner bin ich in
der glicklichen Loge, zohlreiche vorbildliche Zugbil-
dungen mit relativ wenigen Wogen zu kennen. Be-
achtenswert im Sinne meiner Ausfihrungen erscheinen
mir besonders die Loufwege der betreffenden Zige;
stark frequentierte erstrangige Hauptbahnen mit ent-
sprechenden Bahnanlagen werden Sie koum finden,
es sei denn, bei innerdeutschen F-Zigen. Aber Houpt-
strecken, wo nur diese_ Art verkehren, gibt es
nicht Dieter Gléssel, Mannheim

7 ] 74
2{ o : auf der HO-Anlage des Herrn Fritz Schéler aus Berlin.
‘ “(/‘ etlfegt "“/' ‘{d" A“réyeélrf/e Die frappierende Tiefen-Wirkung wird noch dadurch

unterstitzt, doBl ouf der hochgelegenen Alm*® kleinere Bdume und N-Gebdude oufgestellt wurden
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Diese typische .Paf-Strafe
stoltung. Es ist alles da: Kilometersteine, Warnschilder, StroBenbdschung, abgesprengte Felsnase, Gebisch,
sturmzerzouste Fichten usw

Da Sie in der Oktober-Ausgabe der MIBA unmiB-
versténdlich klarlegten, dofB ouch die nicht einge-
sandten Karten von l|hnen als direkte Bestétigung
for die .lLangen” zu bewerten sind, steht fir mich
und Sie das Ergebnis bereits fest. Es ist darum
duBerst bedngstigend, wie Sie nun versuchen, ein
von |hnen redaktionell ousgeschlachtetes Themo an
den Monn bzw. on die Industrie zu bringen. Ich
winsche lhnen einen MiBerfolg und die gelbstcr-
kenntnis, auf doB Sie ouf lhren alten Kurs zurick-
kommen, Josef Zirwas, Koblenz-Litzel
PS.: Bin gespannt, ob Sie diese Karte verdffentlichen!

Zuerst einmal meine Anerkennung. daf Sie die
en und Kosten nicht scheuen, die mit dieser Um
verbunden sind! Zum zweiten mein Befremden
dariiber, daB es nitig ist, fast zwei Spalten der MIBA
zu opfern, um lhre Leser mit eindringlichen Worten
zu bitten, sich an dieser Aktion zu beteiligen. Miifte
es flir einen MIBA-Leser nicht eine Selbstverstindlich
keit sein, sich auch ohne WeWaW’s Bitten die paar

die sich durch Styropor-Felsen von Natureal schldngelt, ist
zweifellos_ein anregendes Lehr-Beispiel fir die Anlogen-Ge-

Minuten Zeit zu nehmen, die Postkarte auszufiillen?
Das ist doch wirklich keine Arbeit! Die MIBA-Leser
selbsi haben doch nur den Nutzen davon, wihrend
die wirkliche Arbeit auf ten der Redaktion liegt. -
In der Hoffnung, daf die Postkarten bei Thnen wasch-
kiirbeweise (und Sie bei der Auswertung nicht) ein-
gehen, verbleibe ich mit freundlichen GriiBen Thr
Gemnot Balcke, Duisburg

Herr Wiefel mokiert sich Gber den nicht vorbild-
gerechten Gleichstrom, mit dem die meisten Modell-
Loks fohren, ausgenommen Mérklin. Herr Wiefel
ibersieht ober — sicher in Unkenntnis der Gegeben-
heiten — dafl viele Loks mit Gleichstrom fahren, den
sie ous ihrem Gleichrichter beziehen, obwohl sie
Wechselstrom aus der Fohrleitung bekommen. Oder
wie glaubt Herr Ing. Wiefel, daB eine Lok mit 3 ver-
schiedenen Stromarten fohren kann, wenn nicht Gber
einen Gleichstrom-Motor? Auflerdem gibt es Bahn-
Fohrstromnetze, die nur Gleichstrom verwenden
(z. B. ltalien, Frankreich, Hollond, Sponien usw.).

Walter Wehner, Titting
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Yor- und Haupisignal-
eng zusammengebaut

von Helmut F. Hartmann, Bad Ditzenbach

In Heft 12/XVIl wurde ein Beitrag veréffent-
licht, der das Thema der elekirischen Kopp-
lung eines Vorsignals mit mehreren Haupt-
signalen bzw. eines Hauptsignals mit mehreren
Vorsignalen behandelt. Dabei wurde vu. a. auch
erwdhnt, daB in vielen Féllen direkt vor einem
Hauptsignal bereits das Vorsignal fir das
ndchste Hauptsignal steht. Die Konstruktion
der Marklin-Formsignale erméglicht zwar be-
reits ein recht enges Zusammenstellen von
Vor- und Hauptsignal, doch stehen beim Vor-
bild in einem solchen Fall die Signale noch
néher beisammen. AuBBerdem stérten mich
die Antriebskdsten. So suchte ich nach einer
Lésung, die Signale noch enger zusammen-
stellen und die Antriebe unter dem Gelénde
verschwinden lassen zu kénnen.

Wie ich dabei vorgegangen bin, soll im
Nachstehenden geschildert werden. AuBer-
dem habe ich bei meinen Hauptsignalen auch
noch den im genannten Beitrag erwdhnten
zusdtzlichen Kontakt mit eingebaut, weil die
im Signal vorhandenen Kontakte bereits
anderweitig belegt waren: Da in meiner An-
lage alle Signale durch die Zige auf ,Halt”
gestellt werden, habe ich die Haltspulen aller
Hauptsignale Ober die Oberleitungskontakte
(als Endabschalter) gegen Uberlastung ge-
sichert. Ein Fahrzeug kann so beliebig lange
auf einer Kontaktschiene stehen, ohne dafl
die Spule Schaden nimmt. Obwohl es nun
nohe liegt, die Halt-Spule des dem Haoupt-
signal zugeordneten Vorsignals ebenfalls Gber
diesen (ehemaligen) Oberleitungskontakt zu
sichern, habe ich trotzdem die Vorsignale

Abb. 1. Anderungen om Umlenkhe-
bel des Houptsignalmostes. a ur-
springliche Form; b Umlenkhebel
um 180° kippen und Nase nach vorn
biegen; ¢ = .never” Umlenkhebel,
wieder om Mast montiert und Stell-
stonge eingehdngt.
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Abb. 2. Die komplett montierte Signal-Kombination.
Buchstabenerléuterung siehe Text.

noch mit eigenen Endabschaltern ausgeriistet.
Nach meinen Erfahrungen arbeiten Vor- und
Hauptsignal nédmlich nicht .vollsynchron” und
es kann vorkommen, dafl das Vorsignal nicht
richtig in seine Endstellung abfdllt, weil das
Hauptsignal eben zu zeitig den ,Saft* ab-
schaltet. Der andere vorhandene Kontakt
Obernimmt ,Indusi”-Aufgaben.

Doch nun zu den Umbauarbeiten, deren Be-
schreibung wie Ublich wieder einmal kompli-
zierter erscheint als der Umbau selbst ist.

Hauptsignale

Bei den Mérklin-Hauptsignalen 7039, 7040
und 7041 trennen wir zundchst das grave
Lichtkabel (om Mast) von der Magnetspule,
schrauben den Signalmast ab und legen den
Muﬂneranrrieb vorerst zur Seite. Die Stell-
dréhte werden aus den Umlenkhebeln heraus-



T Abb. 3. Form des neuen Stelidrahtes S fir dos a
17

Signal 7041, ‘1"")
2
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Abb. 4. Kontaktblech (B in Abb.
6) aus 0,2-mm-Blech fir den Zu-
satzkontakt des Houptsignals.
Das nach o U-férmig gebogene
Blech wird wie bei b und c ge-
zeichnet auf den Maognetkern-
Schieber oufgeklemmt und ggf.
festgeklebt. Es ist darauf zu
achten, daBl noch dem Zusam-
menbau des Signals der Umlenk-
hebel (om Signalmost) dieses
Blechstick nicht berOhren konn!

SEITENANSICHT

Abb. 5. Beim Doppelfiigel-Si-
Enol (Mérklin 7041) sind zwei
mlenkhebel vorhanden, deren
Naosen ebenfalls umgebogen
werden missen. Arbeitsgénge
etwa entsprechend Abb. 1 in der
Reihenfolge a-b-c-d bzw. e-f-g-h.

Abb. 6. Gednderter Antrieb fir ein Doppelfiigel- gezogen (Quetschung etwas befeilen). Darauf-

Signal (Marklin 7041). Bei den Signalen 7039 und  hin schraubt man gie Umlenkhebel ab und

;2:0’ entfallen L und S, Buchstabenerlduterung im formt sia nach Abb 1 (Signale 7039_Ul1_d 7040)

2 ~ bzw. Abb. 5 (Signal 7041) um. Vorsichtig bie-

f gen, insbesondere nicht zu weit, denn ein

nochmaliges Zurickbiegen kann zum Bruch

fihren! Stelldréhte dann wieder einstecken,

durch Quetschen (mit einer Flachzange) sichern

und Umlenkhebel wieder an den Mast an-
schrauben.

Fir das Signal 7041 wird nach Abb. 3 noch
ein never Stelldraht (S in Abb. é) fir den unte-
ren Signalfligel angefertigt. Er pafBt genau in
die bereits vorhandenen Fihrungen. Ledig-
lich in die Bodenplatte ist neben dem Mast-
fuB noch ein zusétzliches Langloch L einzu-
sdgen.

Die Bodenplatte des Magnetantriebes erhalt
unter der MastfuBhalterung eine Aussparung,
die so grof} sein muB, dofl Mast und Umlenk-
hebel durchgesteckt werden kénnen. Der
Signalmast wird ndmlich spéter in den umge-
drehten, also nach unten hdngenden Antrieb
von der Bodenplatte her eingesetzt (s. a.
Abb. 6).
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a Abb. 7 (links). MaB- und

‘ Montogeskizzen der Zu-
satzkontakte und des Per-
tinox-Plattchens (K u. P
in Abb. é) fir den Houpt-
signalantrieb.

Abb. 8 (rechts).  Mab-
und Montageskizze lur
den oberen Komoknml
der  Vorsignal - Endob-
scholter (E in Abb. 12).

Abb. 9 (rechts ouflen).
MaB- und Montageskizze
for den unteren Kontakt-
teil der Vorsignal- End
n, obsdnullaf (G in

12).

einheit mit der oufs:

ist die

etwa 25 mm, Maf
Gegebcnhenran

Der eingongs erwihnte Zusatzkontakt ist bei
allen drei Mdrklin-Hauptsignalen gleich.
Lediglich beim Signal 7041 missen die bereits
vorhandenen Kontaktfedern etwas enger zu-
einander gebogen werden, und zwar die bis-
herige obere (F in Abb. 6] zur unteren hin.
Die neuven Kontaktfedern K fertigen wir nach
Abb. 7 a und b aus 0,2-mm-Messingblech an
und kleben sie mit UHU- plus auf ein Pertinax-
Plattchen P nach Abb. 7 c. Die Kontakifedern
sollten dabei méglichst weit nach aufen zu
liegen kommen. enn man kein UHU-plus
zur Hand hat, kann man auch einen Alles-
kleber oder Pattex verwenden und die Kon-
toktfedern zusdtzlich mit einem Faden anbin-
den (Abb. 7 d). Uberstehende Teile der Kon-
taktfedern sind nach dem Hartwerden des
Klebers abzuschneiden. Es dirfte im Gbrigen
empfehlenswert sein, die Anschlu3kabel vor
dem Ankleben der Kontaktfedern an diese
anzuléten.

Von der Bodenplatte des Antriebes wird
nunmehr das komplette Spulenpaket abge-
nommen (Arretierungsfederdraht om mast-
seitigen Ende des Spulenkérpers herauszie-
hen). Aus dem Spulankorper wird der Schie-
ber herausgezogen, 180° um seine eigene
Achse gedreht, ein Kontaktblech nach Abb. 4
angeklebt (B in Abb. 6) und dann wieder ein-
geschoben. An der Funktion der Mdrklin-Kon-
tokte dndert sich dadurch nichts, aber die
Mitnehmernut fir die Umlenkhebel wird da-
durch in die richtige .Kehrlage” gebracht.
Danach setzt man den Spulenk&rper wieder
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Abb. 10. Abmessungen des Monta,

d in Abb. 2) fir die Befestigung des

triebes am Houptsi fqnul -Antrieb.

chiebbaren Marklin- -Montage-

platte in der Anloge befestigt werden soll, dann —<<

estrichelt gezeichnete Auss
derlich (jedoch nicht bei einem n

setzt monhorfon anrsngnal -Antrieb). MaBl A =

= etwa

ewinkels (W
orsignal-An-

Wenn die Signal- »‘.

rung erfor-
Abb. 2 ver-

mm je nach ’

in die Bodenplatte ein und befestigt ihn mit
dem Arretierungsfederdraht.

Das nach Abb. 7 hergestellte Kontakt-Plétt-
chen kleben wir an die hochstehende Masse-
buchsen-Zunge (M in Abb. 6] des Bodenble-
ches. Nicht an die innere kleine Zunge kle-
ben, denn diese dient als Anschlag fir den
Magnetkern Schieber!

Bevor wir das Hauptsignal zusammenbauen
und den neuven Kontakt aus robleren, missen
alle Klebestellen einwandfrei durchgehdértet
sein. (Am besten erst am ndchsten Tag weiter-
machen). Der Signalmast wird, wie bereits
sagt, von der godenplah‘ensenie her in gen
nach unten hdngenden Antrieb eingesetzt und
in seiner Halterung festgeschraubt (Abb. é).
Der Umlenkhebel U mug genau in die Fih-
rungsnut des Magnetkernschiebers gleiten.
Der Kontaktfederdruck ist so zu justieren, daf’
bei einwandfreier Kontoktgabe der Antrieb
noch sicher arbeitet. Die beiden Anschlufika-
bel des eingeklebten Kontakt-Pldttichens P
kann man entweder durch die Massebuchse M
nach aufien fihren oder auch durch eine der
anderen Kabel-Durchfihrungen.

Vorsignale

Nun zum Umbau der Vorsignale. Auch bei
diesen werden zuerst die graven ‘Mast-Licht-
kabel abgetrennt. Dann ségen wir die Hal-
terung fir den Signalmast aus der Boden-
platte aus (Aussparun 70%6A in Abb. 12). Fir die
Mérklin-Vorsignale und 7037 bendtigen
wir je eine Kontaktfeder nach Abb. 8a, fir



das Signal 7038 deren zwei. Diese Kontakt-
federn sind an je ein Pertinax-Plétichen (nach
Abb. 8 b hergestellt) anzukleben und ggf. zu-
sdtzlich anzubinden, so daf sich eine Kontakt-
einheit nach Abb. 8¢ ergibt (E in Abb. 12).
Weiterhin ist fir jedes Vorsignal 7036 bzw.
7037 ein Gegenkontakt G nach Abb. 9 anzu-
fertigen; fir das Vorsignal 7038 sind wieder-
um zwei Sticke erforderlich.

Die zu den Halt-Spulen der Vorsignale fih-
renden Kabel sind etwa 1,5-2 mm vor dem
SpulenanschluB zu trennen. Das an der Spule
verbleibende Stiick wird jeweils an einen Kon-
takt G geldtet, das .nach draufien” fihrende
Kabelstick dogegen on je einen Kontokt E.
Letztere sind dann nach Abb. 12 in die vorde-
ren Felder der Magnetspulen einzukleben.
(Der Kontakt G wird erst dann eingeklebt,
wenn das Vorsignal fertig montiert ist).

Die ausgesdgte Vorsignalhalterung wird auf
die Bodenplatte des Hauptsignals geldtet (H
in Abb. 2) und der Vorsignalmast ange-
schraubt. Auch der Antriebskasten des Vor-
signals ist on der Bodenplatte des Haoupt-
signals befestigt, allerdings unter Verwen-
dung eines angeléteten Blechwinkels W. Die
Abmessungen dieses Blechwinkels sind Abb.
10 zu entnehmen.

Bei Verwendung des Madrklin-Vorsignals
7038 ist fir den Zusatzfligel-Magnet ein
neuver Eisenkern-Schieber aus 0,5-mm-Messing-
blech anzufertigen. Seine Form ist genau so
zu biegen wie die Schubstange des Scheiben-
Antriebes. (Der Original-Schieber ist fir die
zusdtzlichen Kontoktaufgaben zu kurz).

SchlieBlich sind fir die Betdtigung des Vor-
signals noch neve Stelldréhte zu biegen. An-
haltspunkte fir die Form dieser Stellstangen
geben die Abb. 11 und 13. Das Ldéngenmaf
.50“ (mm) ist davon abhdngig, wie eng man
den Vorsignal-Antrieb mit dem Antrieb des
Hauptsignals verbindet und wie nohe das
Vorsignal selbst am Hauptsignal steht. Ich
empfehle daher, dieses Mafl an ,Ort und

DrAVFSICHT
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Abb. 11. Form der Stellstange (Z in
Abb. 2) fir ein einfaches Vorsignal.

|
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Abb. 12, Antriebsteil fir ein Vorsignal mit Zusotz-

fligel (Marklin 7038). Hier ist die Masthalterung
bereits herausgesdgt. Uber die so entstandene Aus-
sparung A im Bodenblech ist der Endabschalter-
Kontakt (G) fir den Zusotzantrieb geklebt. (Die
Magnetkernschieber dienen als .Zwischenkontakte®).
Bei den Vorsignalen 7036 und 7037 entféllt der hier
vorn liegende Magnetontrieb samt den daoron be-
festigten Kontakten.

Stelle” abzunehmen. Auch die genave Form
der Stelldréhte sollte man den ,6rtlichen Ge-
gebenheiten” anpassen. Die in Abb. 11 voll
ausgezogene Form entspricht genau der von
mir in die Kombination nach Abb. 2 einge-
bauten Stellstange Z. Diese Signaleinheit steht
aber in einer Rechtskurve und deshalb habe
ich zwecks besserer Zugdnglichkeit des Vor-
signalantriebes diesen gegeniber dem Haupt-
signalantrieb um etwa 15 mm nach rechts ver-
setzt. Wird daogegen der Vorsignalantrieb ge-
nau in Reihe mit dem Hauptsignalantrieb
montiert, dann gilt die gestrichelt gezeich-
nete Form. In beiden Féllen ist noch zu be-
achten, daBB ich den breiten FuBangufi am
Vorsignal-Mast abgesdgt habe (M2-Gewinde
for Umlenkhebel-Schraube nachschneiden), um
die ganze Signaleinheit dichter am Gleiskérper

l—\_'
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Abb. 12. Form der Stellstangen fir
ein Vorsignal mit Zusatzfligel.
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/Modellbahn
als Lehebach . . .

befestigen zu kénnen. Die in Abb. 13 gezeich-
neten gfef!slongenfcrmen elten fir ein drei-
begriffiges Vorsignal (7038), bei dem der Fuf}
des Signalmastes nicht geanderf wurde.

Eine besondere Filhrung fiir die Vorsignal-
Stellstangen ist nicht erforderlich. Lediglich
in den Kunststoffdeckel des Antriebes ist ein
Schlitz einzuségen (X in Abb. 2), dessen ge-
nave Lage und Abmessungen man am ein-
fachsten wieder praktisch erprobt.

Wenn die Antriebsmechanik des Vorsignals
nun reibungslos funktioniert, kénnen die Kon-
takte G in die Bodenplatte des Vorsignal-An-
triebes eingeklebt werden (Abb. 12). Beim Vor-
signal 703& ist dabei zu beachten, dafi die
Halt-Spulen nicht nebeneinander liegen, son-
dern diagonal versetzt sind. Der Bodenplat-
ten-Kontakt fir den Zusatzfligel-Antrieb muf3
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also mit seiner abgeschrdgten Seite zur Spule
hin eingebaut werden (in Abb. 12 vorderer G-
Kontakt). Wenn die Kontakte fest angetrock-
net sind, werden auch sie so justiert, daf} sich
eine einwandfreie Kontaktgabe bei sicherer
Antriebsfunktion ergibt.

Damit sind die eigentlichen Umbauarbeiten
beendet. Ubrig bleibt nur noch die Montage
der Signaleinheit am Gleiskérper bzw. An-
lagengerist. Ich habe dazu das Original-Be-
festigungsblech des Mérklin-Hauptsignals ver-
wendet. So kann ich nicht nur die Antriebs-
schutzdeckel abnehmen, sondern bei Bedarf
auch die ganze SI%I oiemhelf ohne grofie
Umsténde aus ihrer ,Halterung” herausziehen.
Man kann die Emhelr durch elmge angelétete
Blechwinkel o. d. aber auch fest mit dem An-
lagengerist verbinden.



. wiirde wohl mancher Lehrling oder Schiller gar zu gern im Unterrichtsplan finden, Aber das wird wohl
ein Wunschtraum bleiben. Um so begriiBenswerter ist es jedoch, wenn von seiten der Ausbildungsfirmen den
Lehrlingen Gelegenheit gegeben wird, auBerhalb der Arbeitszeit Maschinen und Werkzeug zu benutzen, wie
hier z. B. im Falle der Ringsdorffi-Werke in Bad CGodesberg. Man hat dabei festgestellt, daf die Lehrlinge, die
thre Freizeit sinnvoll mit Basteln usw. nutzen, auch bei der Berufsausbildung bessere Resuliate erzielen. Und
wenn der Lehrmeister auch noch versierter Modellbahner ist, wie z. B. Herr Adolf Schaefer (das Bild oben zeigt
einen Ausschnitt aus seiner Anlage) dann kann eigentlich nichts schief gehen. Die Lehrlinge sind mit Eifer
bei der Sache und haben auch bereits eine kleine Ausstellung ihrer Arbeiten veranstaltet (unteres Bild links).

R‘ hti t wird ouf diesem Bau wohl nie gefeiert werden kdnnen, denn auf der Anloge des Herrn
1C es H. Wientgen aus Milheim/Ruhr soll es so bleiben wie es ist: halbfertig. Nicht einmal
der M™-Milchwagen (siehe Heft 12/XVIl) hat die miden Maurer munter machen kénnen . . .




< ] »
“_7; /,uu aus __’(,“ ”f :{-UH siiumen die Bahnstrecke (im Bild rechis) auf der Anlage des Herm
E. Speelman aus Overschie in Holland, die er mit zwei weiteren
Freunden, den Herren Haumersen und Blom, im Laufe mehrere Jahre gebaut hat. Um die fiir Holland typischen
Blumenfelder nachzubilden., wurden unziihlige kleine Glasperlen auf diinne Kuplerdriihte geklebt. mit hellen
Farben angepinselt und schlieBlich _eingepilanzt®. Aber nicht nur die Blumenbeete sind anschauenswert, son
dern auch die raffinierie Hintergrundkulisse. Doch tiusche man sich nicht iiber die Problematik einer solchen per-
spektivischen Zeichnung: Der Fotograf (Herr van der Hoeven aus Rotterdam) hat den einzig richtigen Stand-
punkt ausgesucht, wiithrend bei seitlicher Betrachtung zu leicht eine optische Verzerrung entsteht. Interressant
ist auch die typisch hollindische Ziehbriicke, iiber die die StraBe zum Bahniibergang gefithrt wird, den gleich
der schnittige Trix-Triecbwagenzug ELD 2 passieren wird. - Die beiden Bilder auf dieser Seite zeigen weilere
Ausschnitte aus der groBen Anlage, deren Grundmotiv eine Reise von Holland durch Deutschland nach der
Schweiz ist.




- a

a:  Sliefkind Strabenbahn?

Eigentlich ist es doch recht schade, daB die
Modell-StraBenbahnen so wenig beachtet wer-
den. Dabei gibt es doch auch auf diesem Ge-
biet viele reizvolle Vorbilder, nicht nur hin-
sichtlich der Fahrzeuge, sondern auch hinsicht-
lich der eigentlichen Bahngesellschaften selbst.
Viele StadtstraBenbahnen sind ja in den Jah-
ren ihres Bestehens aus den ,Stadtschuhen*®
herausgewachsen und zu richtigen Uberland-
bahnen geworden, mit Personen- und Giiter-
verkehr und richtigen kleinen Bahnhdfen. Viel-
leicht ist eine Uberland-StraBenbahn gerade

das Thema, das manchem, der sich noch nicht
recht fiir eine Modell- oder Miniaturbahn ent-

schlieBen konnte, vielleicht unbewufBit vor-
schwebte. Es sollte uns jedenfalls auch nicht
wundern, wenn bereits derartige Anlagen be-
stehen wiirden, die Besitzer und Erbauer aber
aus ihrer selbstgewdhlten Reserve nicht her-
austreten wollen, weil sie glauben, daB ihre
Art der Modellbahn nicht fiir voll genommen
wiirde. Das ist jedoch ein Irrtum, den es zu
korrigieren gilt. Ein erster Anfang dazu sollen
die Bilder (auf den néchsten Seiten) von Model-
len des Herrn Gerhard RieB aus Nirnberg sein,
die alle in den letzten zwei Jahren entstanden
sind. > >
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( Stiefkind ]
StraBenbahn?

Abb. 1

Straflenbahn; die .Sommerwaogen® sind

5 ol

Abb. 2. Ein typischer Wiener StraBenbahntriebwa-
?en mit der eigenartigen Kobelverglasung der Platt-
orm (schrdggestellte Scheiben): TW 597 vom Typ G
der WStW (Wiener Stadtwerke). Beide Achsen wer-
den {(ber ein Stirnradgetriebe angetrieben.

Abb. 5

Ein Zug der Baosler Verkehrsbetriebe in HO-Gréfle. Derr Triebwogen entstand qus einer Rivarossi-
dogegen von Herrn RieB ous Holz und Messingblech nach BYB-
Originalzeichnungen volisténdig selbst gebout worden.

Abb. 3. Und ein zweites mal Wien: der knollrot
lockierte TW 2726 vom Typ N. Wogen dieses Typs
wurden ouch ouf der Wiener Slodlgohn eingesetzt,
die man durchaus als ,richtige” Eisenbahn bezeichnen
kann,

Abb. 4. Noch ein Zug
der Wiener StroBen-
bohn: TW 2289 vom
Typ K und BW 1236
vom Typ Ci. Die bei-
den Achsen des Trieb-
wagens werden durch
einen Fleischmann-Mo-
tor ongetrieben.

Ein kompletter Zug der Minchner StraBenbahn: TW 635, BW 1425 und BW 1293. Bei den Drehgestel-

len des Triebwagens ist ?enuu wie beim Vorbild jeweils die Achse mit den gréfieren RGdern angetrieben und

in jedem Drehgestell befindet sich ein Motorl




Abb. 6. Zwei Stuttgarter Grofiraumtriebwagen der Bauform GT 4 in Doppeltraktion: TW 428 und TW 511.

=40 Das 100 °/vige Schaltsystem mit SRK's!
Neuheit! SRK 15/1: 375 8%, 160 12, DM, 17/m: 5,75 DM
n pezialmagnete von 4x is 1 mm: 1
Vom Modellbahner fir Modellbahner erdacht! Z'3°¢DM] wﬁeggﬁ'e& znﬁbg:ofmf ’UB alle
. wecke ode nfett fir Daouer-
fs.'.chml"btl.lm. ok H schrrnerung M 47: -,90 v. 2,50 DM.
ir Modelleisenbahnplatien Neu! MaBstab-Lineal fir Modellbahnen

Bodenunebenheiten bis 30 mm k&nnen ausge- mit zwei Teilungen: 1:87 (H0) und 1:60 (N)

lichen werden @ Vollkommen demontierbor @ 30 ecm lang @ NuBbaum-Holz @ Preis DM 8.50.

eringer Platzbedarf @ Stabile geschweifite Preislisten in |hrem Fachgeschédft oder gegen Rick-

Stahlousfihrung. porto direkt von

Preis pro Stock DM 9,80 Prospekte kostenlos! HERKAT-Vertrieb

Hermann Linke, Gerdtebau, : ":ft";_'sd."a;:"".’ i el
4981 Spradow, Postfach 2 S Zolikoter. 5. Oalle.

Fa. Zollikofer, St. Gallen, MarkistraBie 19

UNIMAT die Kombinations-Kleinwerkzeugmaschine

zum Drehen, Bohren, Frésen, SGgen, Schleifen, Polieren, Gewindeschneiden, Gravieren, Teilen u. v. a.

fir Metall, Kunststoff und Holz - Neun verschiedene Geschwindigkeiten
Vier von den vielen Aufbauméglichkeiten:
als Drehbank als Bohrmaschine ols Decoupiersdge mit biegsamer Welle

Maschinensatz ab DM 272,50
Fachhandel Rabatt
Mira-Geréite und Radiotechnischer Modellbau Verlangen Sie bitte Prospekt U 27

K. SAUERBECK, 85 Niirnberg, Beckschlagergasse 9, Tel. 5559 19

I as Neueste vorr ] M N ®

e it ! -
BANNARRERRE appannnint i H T T
mamm

HO-Schmalspur-Gleis, Spurweite 9 mm, flexibel

Veririeb und Bezugsquellen-Nachweis:

RICHARD SCHREIBER - FURTH/BAY., AMALIENSTR. 60
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