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Der, die oder das
., Lone-falks-rewk-fahr-kor-tuh” ?

Keine Angst, wir lallen nichl etwa noch vom
Vaterausflug her, aber wenn Sie sich mal be-
miihen, dieses zundchst sinnlos erscheinende
Worltgefasel als englisch sprechender Ameri-
kaner phonetisch auszusprechen, dann werden
Sie schnell hinter seinen Sinn kommen.

Dieses Worl steht so geschrieben in einer
Veréffentlichung der Zeitschrift ,Army in
Europe”, die vom amerikanischen Hauptquar-
tier fiir die ihm unterstellten GI's und Zivili-
sten herausgegeben wird, und zwar in einem
Aufsatz, der den Freunden aus Ubersee einige
Tips fiir Reisen mit der Eisenbahn unter fiir
diese ungewohnten Umstinden gibl.

Der iragliche Aufsalz gibt gewissermaBen
Nachhilfe-Unterricht fiir das Lesen des Fahr-
planes und die Amerikaner erfahren, was Be-
griife wie ,Ankunft, Abfahrt, Zeil, Zugnum-
mer, Speisewagen, Zug von... oder Zug
nach ...” usw. bedeuten. Und fiir alle auf
Bahnhéfen vorkommenden Begriffe werden
auch gleich noch Aussprachehilfen angegeben,
die wir der deutschen Sprache Mdchtigen nicht
ohne ein gewisses Schmunzeln studieren.

Da wird z. B. fiir das (fiir Amerikaner)
schwierige Wort ,Zuschlag” die Aussprache
mit ,Tsoo-schlock” angegeben — durchaus kor-
rekt fiir den Angelsachsen, aber amiisant fiir
den ,Germanen”. Und ein ,Isle-tsuke” ist nicht
etwa ein Inselzug, sondern ein ganz normaler
«Eilzug”. ,Fairn-fair-kair* hat mit der Fair-
Lady nichts zu tun, sondern steht fir ,Fern-
verkehr” und die ,Ows-koonft” ist weiler
nichts als die ,Auskunft”. Hinter der phone-
tischen Aussprachehilfe ,Shpize-uh-voggen”
verbirgt sich der ,Speisewagen” und hinler
.Shlofi-voggen* der ,Schlafwagen”. Ein wah-
rer Zungenbrecher muB dagegen unser Uber-

Zeichnung: Schwarz/DB

schriftswort sein: ,Zone-Talks-rewk-fahr-kar-
tuh”. Wir sagen dazu ganz gelassen ,Sonn-
tagsriickfahrkarte”. Oder wie wdre es mit
folgendem: ,Ist-noke-yay-mont-tsoo-guh-stee-
gen?” Haben Sie das verstanden? Da mul man
fast selbst schon perfekt englisch sprechen,
wenn man dahinter kommen will, daB hier je-
mand fragt: ,Ist noch jemand zugestiegen?”

Um MiBverstindnissen vorzubeugen: Wir
sind weit davon entfernt, uns liber irgendwen
lustig zu machen, zumal es hier letzten Endes
doch darum geht, ausldndische Freunde mil
Dingen vertraut zu machen, die fiir uns, aber
nicht fiir sie, selbstverstindlich sind. Vielleicht
wiren wir froh, wenn wir in einer umgekehr-
ten Situation eine dhnliche ,good-tuh Sprak-
heel-fuh” in die Hand gedriickl bekidmen, um
uns verstdndlich ausdriicken zu kénnen.

p: CM/ec /mf /u'ez
Cyor{a/ul e

. . . das scheint hier die Kardi-
nalfrage zu sein, und gleichzeitig
eine gute Ubungsaufgabe fiir Fih-
rerschein-Aspiranten. Und dabei
ist die Situation trotz des groBen
Polizeiaufgebotes eigentlich ganz
einfach. er nicht klar kommt,
studiere die Lésung auf Seite 413).
Herr Gerhard Fric k aus Obern-
dorf/N hat offenbar versucht, die
allgemeine Verkehrssituation zu
Pfingsten (oder sonstigen Feierta-
gen) auf seiner HO-Anlage .en
miniature” nachzuempfinden. Die
Standplatten der Figuren sollen
wohl ein Symbol sein fir den
schwierigen Stand, den die Poli-
Eisie?n wéhrend dieser Zeit ha-
ent . . .
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Abb. 1. Ein vorbildlich mit Sperrbarrieren, Drehkreuzen und Warnschildern ,gesicherfer” Fufigénger-Ober-
weg auf einer vom MEC Neumarkt gebauten Ausstellungsanlage.

R d *% Ein unbeschrankter Fufigin-
un e L ge;‘Ub?(rweg ist wohl dleﬂslm-
pelste Kreuzung eines ,dffent-

den u gange"" e"weg lichen® Weges mit einer Bahn-

linie (von den wild angelegten
Trampelpfad-Ubergéingen ein-
mal abgesehen), und es gibt
diese bei allen Bahnen in recht
erklecklicher Zahl. Grundsiit

lich sind sie jedoch nur b

Nebenstrecken zuldssig. (Aus-
nahmen bestiitigen wie iiblich
die Regell)

Wenn man einen solchen
FuBgiinger-Uberweg im Modell
darstellen will, dann sollte man
nun nicht einfach einen Sand-

Abb. 2 Die Lenlgelonder die-
ses Uberwegs zwingen Rad-
fnhrer zum A sfelgen und Fuf3-
gcnger vor dem Uberqueren
er Strecke zur Beobachtung,
ob ein Zug kommt oder nicht.
Man hat si:ver selbst durch das
lange Gelénder am StraBen-
rand im Hintergrund nicht ver-
hindern kénnen, daff bequeme
(aber unvomd\hge) Leute ei-
nen Trampelpfad (nach links
hinten, s. a. Abb. 3) getreten
haben. Fir die HO0-Nachbil-
dung der Gelénder eignen sich
die Metallgelénder von Voll-
mer (s. a. Abb. 4).

Foto: Pit-Peg
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Abb. 4. Anderung des
Vollmer-Gelé&nders.

Abb. 3. Unmafistdbliche Situations-Skizze eines Uber-
weges in der Néhe von Kulmbach (s. a. Abb. 2).

Zeichnungen: Pit-Peg

Abb.5 vu. 6. Mit diesen zwei Skizzen hat Pit-Peg einige
markante Details des Uberweges nach Abb. 2  herausgeholt”.
(Wegen der Wegfiillung zwischen den Schienen s. a. Abb. 8).

Abb. 7. Ein typisches Leitgeldnder, durch das die Uberweg-Benutzer
zur Streckenbeobachtung gezwungen werden. Die Laterne im Hinter-
grund ist keine Weichenlaterne, sondern gehdrt zu einer Gleissperre
mit Handhebel (s. a. S. 418).

weg quer iiber das Gleis streuen.
Gewif, es gab einfachste Uber-
wege (und gibt sie wohl auch noch),
bei denen keinerlei Sicherungs-
einrichtungen vorhanden waren
bzw. sind. Heutzutage sind aber
fast iiberall Einrichtungen wvorhan-
den, die ein unaufmerksames Uber-
schreiten oder gar Uberfahren mit
Fahrriidern usw. verhindern sollen,
Es gibt da z.B. die bekannten
Drehkreuz-Barrieren, durch die man
eben nur als Fufginger gelangt
(s. a, Abb. 1). Neuerdings ordnet
man auch vielfach Leitgelinder an,
mit denen Radfahrer zum Abstei-
gen gezwungen und Fufginger
zwangslidufig  veranlaft werden,
erst in die eine Richtung und dann
in die andere (aus denen ein Zug
kommen kénnte) zu blicken und
dann erst den Weg iiber das Gleis
freigeben (s. Abb. 2 u. 7).




nett diese Halle auch ist und zum Gesamt-
bild nicht wenig beitrdgt, so geteilter Mei-
nung kann man aber auch Gber ithre Konstruk-
tion sein: Wenn der Zug eingefahren ist, ist
er ,weg” und nicht mehr sichtbar, weil das ge-
schlossene Dach und die fensterlose Seitenwand
keinen Einblick in's Innere zulassen.

Wichtig ist hier wie dort (S. 387): der weit-
gespannte Bogen der Hallenkonstruktion. Er
allein ist letzten Endes bestimmend fir das
markante Profil einer Bahnhofshalle, wie man
es vom groBen Vorbild gewohnt ist. Spannt
man dagegen das Dach nicht soweit, sondern
wolbt es mehr auf, dann entsteht leicht der Ein-
druck einer Fabrikhalle. Wie mon trotz nur
zwei Bahnsteiggleisen zu dem gewohnten Bild
einer Buhnhofsﬁulle gelangt, zeigt dieses Mo-
dell: Der Gleisabstand ist wegen der Stiitzen
etwas auseinandergezogen und die Bahnsteige
befinden sich an der AuBenseite der Gleise und
sind ebenfalls mit Giberdacht. AuBerdem ist auch
die Bogenform des Daches nicht halbkreis-
férmig, sondern leicht abgeflacht.
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Abb. 8. Beim Auffillen des Zwischenraumes zwi-
schen den Schienen muB man dafir sorgen, daff die
Réder der Eisenbahnfahrzeuge ungehindert durchrol-
len kénnen. Die Fillmasse wird deshalb entweder
wie hier durch Winkelprofile gehalten oder durch
Holz- bzw. .Beton”-Balken. Man kann ggf. aber
ouch den ganzen Zwischenraum mit Holzbalken
(Schwellen!) oder ,Beton”-Platten ausfiillen. Wichtig
ist nur, dafl die durchrollenden Radsétze nicht einge-
zwdngt werden, andererseits die Spurrillen (zwischen
Fillung und Schiene) aber auch nicht zu breit werden.

Bahnhofs-

hallen—
1ugeknopft

(mit geschlossenem
Dach und fenster-
losen Widénden).

Zugegeben, ir-
gendwie wirkt die-
ses Bahnhdfchen
reizend und an-
regend, trotz der
fir deutsche Ver-
hdltnisse in die-
sem Fall wohl
etwas hochstaple-
rischen Bahnhofs-
halle. In England
aber, wo der Er-
baver dieser Old-
Timer-Anlage
wohnt, di.ir?re eine
solche Halle wohl
nichts Ungewdhn-
liches sein. So




wirkt die Halle
nicht zu einténig.
Das Baumaterial:
Kartonstreifen und
Faller-Profile so-
wie Cellon,

Ahnlich  ,offen-
herzig” sind {bri-
gens auch die
Bahnsteighalien
von Faller und
Kibri, allerdings
iberbriicken diese
nur 2 Gleise, so
daBl  sich selbst
bei einem Neben-
einanderstellen
mehrerer Hallen
nicht die von vie-
len Liebhabern der
Bahnhofshallen
gewinschte ele-
gante, groBzigige,
weitgeschwungene
Hallenform wie
beim Vorbild er-
gibt.

. » . Offenherzig

(mit verglastem Dach und
offenen Seiten).

Eine solche ,luftige” Bahn-
steighalle 1aBt gegeniber
der auf S, 386 doch einen
besseren Einblick in das In-
nere zu, so dafl man die
Zige bis zur letzten Bewe-
gungsphase beobachten
kann. Es muB dabei durch-
aus nicht eine solch mo-
dern aussehende Konstruk-
tion wie die des Herrn Karl-
Heinz Bu h | aus Moordeich
sein, sondern es gibt auch
genuqend dltere Vorbilder
mit Glasddchern. Herr Buhl
hat Gbrigens nicht das ganze
Dach verglast, sondern nur
die Seiten, den ,First" aber
mit einem geschlossenen
Dach versehen. Dadurch

Eine neue Schallplatte fiir das
Eisenbahn-Gerdusch-Archiv

1 i i
Sdimmen deudscher Ef)ampﬂ'n/cs

.Ein akustisches Museum” - so nennt der Autor
dieser Schallplatte, Herr Walter Schier aus Nord-
lingen seine wohlgelungene Zusammcn:le]lung der
Tonaufnahmen von den Anfahrten einiger typischer
und bekannter deutscher Dampflokomotiven. Er hat
es sich zur Aufgabe gemacht, Stimme und .Musik”
der Dampflok zu konservieren, nachdem deren Zeit
langsam aber unaufhaltsam ihrem Ende zugeht.

Die Aufnahmetechnik ist sehr gut. Insbhesondere
kommen auch die Charakteristiken der verschiede-
nen Auspuffrhythmen je nach Lok gut zur Geltung.
Zu jedem einzelnen Gerdusch - insgesamt sind 11

Anfahrszenen aufgezeichnet - spricht Herr Schier
einen selbstverfaften Kommentar. Ein Dampflok-
liebhaber wird sich diese Geriiuschplatte sicher nicht
entgehen lassen. Sie ist allerdings in keinem Schall-
plattengeschiift erhiltlich, sondern nur direkt vom
Autor, Walter Schier, 886 Niordlingen, Oskar-Meyer-
Str. 17 gegen Voreinsendung von 7.90 DM bzw. Nach-
nahme (in letzterem Fall wegen der hohen Post-
gebiihren 8.90 DM),
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Gleichstrom-Triebfahrzeuge
im Wechselstrom-Betrieb

Leider ist auf unserem ,alten” Kontinent
noch immer nicht der alte Zopf der verschie-
denen Betriebssysteme und Stromarten bei
Modellbahnen abgeschnitten und wird wohl
auch geraume Zeit noch héngen bleiben, wenn
auch die diesjdhrige Spielwarenmesse gewisse
Lichtblicke in dieser Hinsicht gebracht hat. So-
lange aber verschiedene Systeme bestehen,
solange werden wohl auch die Anhénger des
einen Systems etwas neidveoll nach bestimm-
ten Modellen des anderen Systems blicken,
falls sie sich nicht zur Umstellung ihres
Fahrzeugparkes oder eben des einen be-
stimmten Modells oder mehrerer entschlieflen.
Dafi zumindest die Umstellung von einer
Stromart auf die andere kein uniiberwindliches
Problem darstellt, haben wir im Falle des
Ubergangs vom Wechselstrombetrieb auf
Gleichstrombetrieb mit der ausfihrlichen An-
leitung in Heft 8/XVIl gezeigt. Umgekehrt be-
steht aber bei zahlreichen ,Mérklinisten”, wie
wir die Anhdnger des Wechselstrom-Systems
kurz nennen wollen, der Wunsch, dieses
System generell beizubehalten und dennoch
das eine oder andere Gleichstromtriebfahr-
zeug auf ihrer Anlage einzusetzen.

Die Umstellung von Gleich- auf Wechsel-
strombetrieb erfordert allerdings etwas mehr
Aufwand als im umgekehrten Falle das Aus-
wechseln des Feldmagneten gegen einen
Perma-Magnet. Aufler der Anbringung eines
Mittelschleifers und der Uberbrickung der
Radisolation muf3 Uberdies der vom Trafo

Abb. 1.
mit Gleichstrommotor ausgeriisteten Fahrzeuges.
lguterung im Text.

Abb. 2.
leichrichter (Halbwellenbetrieb).
chaltung der Abb. 1.
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Prinzipschaltbild fir den Wechselstrombetrieb eines
Néhere Er-

erwendung eines Briickengleichrichters BG als Einweg- }

kommende und vom Fahrzeug iber die Schie-
nen abgenommene Wechselsirom inner-
halb des Fahrzeugs zundchst in Gleichstrom
umgewandelt werden. Weiterhin ist fir die
Fahrtrichtungsumschaltung ein (Mdrklin-)Um-
schaltrelais einzubauen, das — wie nun mal
beim Wechselstromsystem iblich — durch ei-
nen Uberspannungsstof} betdtigt wird (im Ge-
gensatz zum Gleichstromsystem, bei dem der
Fahrtrichtungswechsel le iﬁlich durch Um-
polen der dem Gleis zugefiihrten Fahrspan-
nung erfolgt).

Unter einer bestimmten Voraussetzung kann
man die vorerwdhnte Umwandlung des Wech-
selstromes in Gleichstrom im Fahrzeug um-
gehen: wenn man ndmlich den Gleichstrom-
motor in einen Wechselstrom-Motor umbaut
oder durch einen solchen ersetzt! Beides ist
bereits von einigen Mibahnern praktiziert
worden, erfordert jedoch z. T. erhebliche me-
chanische Arbeiten, die erfahrungsgemdf} nicht
jedermanns Sache sind, zumal dieser ,neve”
Motor samt Getriebe dann ja einwandfrei
funktionieren muf3, auch im Daverbetrieb!
Wir wollen deshalb diese Art der Umstellung
fior heute erst mal zuriickstellen und einem
spdteren MIBA-Beitrag vorbehalten. Wesent-
lich einfacher zu bewerkstelligen ist jedenfalls
der rein elektrische Umbau, denn hierbei sind
aufBer dem Einbau eines Gleichrichters und
des erwdhnten Mérklin-Umschaltrelais nur ein
paar Strippen zu ziehen — von der Montage
eines Mittelschleifers mal abgesehen.

ey e e S e - G e S - S - -

1

m Prinzip entspricht diese




Abb. 3. Verdrahtungsbeispiel zum besseren Verstdndnis der Schaltung Abb. 1 u. 2. Die Teilbezeichnungen

entsprechen denen der Abl

. 2. SD ist eine im Schaltbild nicht mit eingezeichnete Stérschutzdrossel, die zum

hier verwendeten Fleischmann-Motor M gehért. Bei anderen Motoren kénnen ggf. zwei Drosseln vor-

handen sein.

Bevor wir an den Umbau gehen, muf3 eine
grundsétzliche Frcﬁe geklért werden: Soll die
meist Ubermdfig hohe Maximalgeschwindig-
keit des umzubauenden Triebfahrzeugmodells
beibehalten werden oder wollen wir bei die-
ser Gelegenheit gleich diese Geschwindigkeit
etwas mehr auf mafistébliche Werte zuriickfiih-
ren? Im ersten Fall muB eine sogenannte Dop-
pelweg-Gleichrichtung des Woechselstromes
angewandt werden; auflerdem ist dann das
Mérklin-Umschaltrelais Nr. 21899 bzw. 22049
(mit Schaltwalze und zwei Umschaltkontakten)
erforderlich und die beiden Motoranschlisse
missen vom Lokchassis isoliert sein, was
z. B. bei Fleischmann-Loks nicht der Fall ist
und zusédtzliche Arbeit erfordert. Im zweiten
Fall Ig;eniigt die Anwendung eines sogenann-
ten Einweg-Gleichrichtung (auch Halbwellen-
betrieb genannt); es ist nur das einfache
Mdérklin-Umschaltrelais Nr. 20824 (wie es in
den nicht mit Telex-Kupplung ausgestatteten
Loks verwendet wird) erforderlich und der
Motor kann auch einseitig an Masse ange-
schlossen sein. Diese letztere Methode ist
also generell gesehen im Prinzip einfacher
und deshalb wohl auch am ehesten zu emp-
fehlen (zumal man bei geniigendem Platz im
Fahrzeug durch einen Kunstgriff auch die Ge-
schwindigkeit noch etwas heraufsetzen kann;
doch dariiber spdter). Sehen wir uns dieses
Schaltungsprinzip also mal an (Abb. 1):

Das Triebfahrzeug nimmt den Wechselstrom
vom Gleis mit dem Schleifer S (an den ge-
strichelt gezeichneten Punktkontakten) und mit
dem Fahrzeugchassis F iiber die Rader (von
den Fahrschienen) ab. In die direkte Verbin-

dung zwischen S und F ist wie bei den Origi-
nal-Mdrklin-Loks die Spule des Umschalt-
relais R eingeschaltet. Dieses Relais muBl aller-
dings isoliert vom Fahrzeugchassis eingebaut
werden, wenn der Motor M einseitig an Masse
liegt. Der Anschluf a der Relaismagnetspule
ist identisch mit der Befestigungsschraube des
Relaiskorpers und mit dem ,Ausgangskon-
takt” 1 des vom Relais betdtigten Umschal-
ters U. An dessen Gegenkontakte 2 und 3
werden die jeweils entgegengesetzt gepolten
Gleichrichter Gv (fir Vorwdrtsfahrt) und Gr
(fir Ruckwdrtsfahrt) angeschlossen. Diese bei-
den Gleichrichter sind am anderen Ende mit-
einander und mit dem nicht an der Fahr-
zeugmasse liegenden MotoranschluB verbun-
den. Je nach Stellung des Umschalters U
(Kontaktlage 1-2 bzw. 1-3) gelangt nun in-
folge der Gleichrichterwirkung von Gv bzw.
Gr entweder positiv oder negativ gepolter
Gleichstrom an den Motor, so dafl dieser
also wie gewiinscht bzw. erforderlich mit
Gleichstrom betrieben wird. (Auf Dv, Dr, Lv
und Lr kommen wir noch zuriick). Das ist be-
reits das ganze Schaltprinzip.

Die Belastbarkeit der Gleichrichter Gv und
Gr muB natirlich der Stromaufnahme des Mo-
tors entsprechen. Bei Fleischmann- und Trix-
Fahrzeugen z.B. kann man mit etwa 0,4-0,5
Ampere rechnen, bei den Fahrzeugen aus mit-
teldeutschland (Piko, Gitzold, Hruska usw.)
sowie Fahrzeugen amerikanischer bzw. japa-
nicher Fertigung muB man je nach Loktype bis
zu 1 Ampere ansetzen. Im Zweifelsfalle nehme
man lieber einen ,dickeren” Gleichrichter, da-
mit er nicht Gberlastet wird.

389



F

)

Abb. 4. Prinzipschaltung mit Doppelweg-Gleichrich-
tung. Hier muB3 der Motor vollkommen vom Fahrzeug-
chassis isoliert sein| Bei Selbstbaumodellen ist dies
wohl fast immer der Fall, so dafl man dann diese
Schaltung grundsétzlich anwenden kann. Im Gbrigen
arbeitet auch der Heinzl-Umristsatz (Abb. é) nach
diesem Prinzip.

Mitunter ist es schwierig, fir unsere Zwecke
passende Einweg-Gleichrichter zu erhalten,
da im Fachhandel meist Doppelweg-Gleich-
richter angeboten werden (auch Bricken-
Gleichrichter oder Grétz-Gleichrichter ge-
nannt). Schaltet man bei diesen (BG in Abb. 2)
die beiden Wechselstrom-Anschliisse zusam-

Abb. 5.

Stromartumstellung ben&tigten Bauteile liefert. Im Prinzip handelt es sich hier um

men, dann erhdlt man ebenfalls den gewiinsch-
ten Einweg-Gleichrichter. Bei diesem sind
dann aber jeweils zwei Zellen parallel ge-
schaltet, so daf} man folglich mit der halben
Nennbelastbarkeit auskommt. Die Spannungs-
festigkeit der Gleichrichter soll mindestens
25 Volt betragen! Ubrigens: Dioden sind auch
Gleichrichter, nur tragen sie eben einen fei-
neren Namen, weil ihre elektrischen Eigen-
schaften mitunter etwas besser sind als die
eines ,gewdhnlichen” Gleichrichters. Wir kén-
nen also anstelle der Gleichrichter auch
Dioden entsprechender Belastbarkeit einset-
zen. Sie sind zwar meist teurer, aber auch
kleiner — ein bei eventuellem Platzmangel ent-
scheidender Gesichtspunkf.

Wie bereits gesagt gibt es Fahrzeuge, bei
denen der Motor einseitig an Masse gelegt
ist. (Dieser Masseanschluf3 ist in Abb. 2 mit y
bezeichnet). Bei den Fleischmann-Fahrzeugen
ist diese Masseverbindung durch direktes Ein-
nieten einer der Birstenfihrungen in das Mo-
torlagerschild vorgenommen. Man erkennt
diese daran, dafl an ihre Létfahne keine
Strippe angelétet ist! Bei den Trix-Fahrzeugen
ist die Masseverbindung — von der Birsten-
halterung aus gesehen — erst hinter den Stér-
schutzdrosseln vorgenommen. Durch eine ein-
fache, allerdings etwas ,robuste” Methode
kann man ohne weitere Hilfsmittel hier und
auch bei Fahrzeugen anderer Fabrikate den
Masseanschluf} feststellen: Man schlief3t einen
Pol des Fahrpultes an das Fahrzeugchassis an
und an den anderen einen Draht. Mit letzte-
rem tippt man dann kurz an die beiden Mo-
torbirstenhalterungen. Beim Antippen der
einen wird der Anker kurz anlaufen (bei
(bei Wechsel-

Gleichstrom) bzw. brummen

Dieses Verdrahtungsbeispiel stellte uns die Firma Herkat zur Verfiigung, die u. a. die fir die

ie gleiche Schaltung wie

in Abb. 4, jedoch sind die Anschlisse von Motor und Gleichrichter (+ und —) miteinander vertauscht,

was im Endeffekt keine Rolle spielt.
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strom), bei der anderen dagegen nicht, und
statt dessen eine kleine Funkenbildung beim
Zuriickziehen des Drahtes auftreten. Letzterer
ist dann der Masseanschluf3!

Einen automatischen Lichtwechsel der Stirn-
lampen kann man nach Abb. 1 und 2 auf fol-
gende Weise erzielen: In die Zuleitungen zu
den Lampen Lv (vorwdrts) und Lr (rickwdrts)
wird jeweils eine kleine Diode (= Gleich-
richter) Dv bzw. Dr eingeschaltet, Dabei auf
die Polung der Dioden achten! Sie missen
gleichartig gepolt sein wie der der jeweili-
gen Fahririchtung entsprechende Motorstrom-
Gleichrichter Gv und Gr. Diese Ldmpchen-
Gleichrichter Dv und Dr sind erforderlich,
weil bei direktem AnschluB der Ldmpchen
an die Kontakte 2 bzw. 3 des Umschalters U
ein einwandfreier Lichtwechsel nicht gewdhr-
leistet ist. Die nicht bendtigte Lampe wirde
Uber die Serienschaltung der beiden Fahr-
stromgleichrichter doch Strom erhalten und
zumindest dunkel aufleuchten.

Die Belastbarkeit von Dv und Dr richtet
sich nach der Stromaufnahme der Lédmpchen.
Im allgemeinen dirfte man mit 50-100 mA
pro Lampe auskommen, d. h. hier kann man
Dioden vom Typ OA 85 verwenden. Falls das
Gleichstrom-Fahrzeug aber bereits Lichtwech-
sel hat, dann ist meist schon ein Lichtgleich-
richter mit eingebaut, dessen nicht zu den
Ldmpchen fihrende Anschluf3strippe nun an
den Nicht-Masse-Anschluf3 des Motors (x in
Abb. 2) anzuschliefBen ist. (Falls der Lichtwech-
sel danach ,verkehrt” funktioniert, sind die
Anschlisse zu den Lampen zu vertauschen).

Nun zu dem eingangs erwdhnten Trick, wie
man trotz Einweg-Gleichrichtung doch noch in
etwa die urspringliche Geschwindigkeit er-
zielen kann: Man schaltet parallel zum Motor
einen ,unipolaren” (= ungepolten) Elekirolyt-
Kondensator von mindestens etwa 100 «F Ka-
pazitit (Betriebsspannung etwa 25 Volt). Das
ist alles, es muf3 aber — wie gesagt — ein un-
gepolter Kondensator sein, weil ein gepolter
bei (fur ihn) falscher Fahrstrompolung als
KurzschluB wirkt und zerstort wird. Derartige
Kondensatoren erhdlt man in den Fach-
geschdften fir Radioeinzelteile sowie auch in

Abb. 6. Wer sich nicht mit
dem Beschaffen der Einzel-
teile und der Verdrahtung
befassen will, fir den gibt
es den Heinzl-Umristsatz,
dessen Schaltung der Abb. 4
entspricht. Es sind nur vier
Strippen onzuléten: M an
die Fahrzeugmasse, S an
den Mittelschleifer sowie -+
und — an die beiden Motor-
anschlisse. (Letzlere sind
natiirlich vorher von ihren
bisherigen Zuleitungen zu
befreien). Diese vier An-
schivBstrippen sind Ubrigens
eindeutig beschriftet.

manchem speziellem Fachgeschdft fir Modell-
bahnen.

Das Prinzip der Schaltung mit Vollweg-
Gleichrichtung ist in Abb. 4 dargestellt. Wie
bereits gesagt, ist hier das Mdrklin-Umschalt-
relais 21899 bzw. 22049 erforderlich und der
Motor muf3 beidseitig von der Fahrzeugmasse
F isoliert sein. Das Relais ist wieder direkt
zwischen S und F geschaltet, braucht aber
diesmal nicht von der Masse isoliert zu wer-
den: Der Anschlufl 3 ist identisch mit der Re-
laisbefestigungsschraube. An der Oberseite
des Relais befindet sich der Bocksprung-
verhitungs-Motorstrom-Unterbrecherkontakt u
mit seinen beiden Kontakten 1 und 2. An 1 ist
gleichzeitig der zweite Anschlufl der Relais-
spule angeschlossen, so dafl von 1 aus nur
eine Strippe zum Schleifer zu fihren ist. An 2
wird dagegen der eine Wechselstromanschluf3
des Brickengleichrichters BG angeschlossen,
der andere Wechselstromanschlufi kommt an
die Masse F. Die Plus- (+) und Minus (—)-
Anschlisse von BG sind dann gemdéfl der
Schaltung an die Umschaltkontakte des Relais

Abb. 7. AnschluBfah- B D
nen eines Bricken-

gleichrichters  von ~ i
oben gesehen. An- b
schluBbezeichnungen
entsprechend em 4 c

Verdrahtungsbei- e
spiel nach Abb. 5. Gleichrichter von oben;

Abb. 8.  AnschluB-
schema der Um-
schaltkontakte eines
Mdrklin-Relais  (Er-
satzteil-Nr.
AnschluBfahnen von
hinten gesehen. Die
Ziffern stimmen mit
denen der Abb. 4
Uberein.

391



B,30 C 650/350 8,3
o 111 17
;

=== S
18 20
=L
12 O —'L
o iyl e ¥4 Abb. 9.

anzuschlieBen. In Abb. 8 sind diese von der
Anschlufiseite gesehen gezeichnet. Die An-
schluBzahlen in Abb. 4 und 8 stimmen Gberein.
Die in Abb. 8 gestrichelt eingezeichnete Ver-
bindung 2 zwischen den Anschlu3fahnen 4 und
5 ist zu entfernen (mit Seitenschneider bzw.
Schere abzwicken).

Lv und Lr in Abb. 4 sind wieder die Stirn-
lampen, die wie der Motor beidseitig von
der Fahrzeugmasse isoliert sein missen. Bei
dieser Schaltung ist fir den Lichtwechsel kein
besonderer Gleichrichter erforderlich, jedoch
mufl der Briickengleichrichter BG fiir die zu-
sdtzliche Belastung durch die Ldmpchen be-
rechnet sein.

Wedhrend bei Trix-Fahrzeugen u. a. die
Trennung des Motoranschlusses von der
Masse durch einfaches Abléten der Zuleitung
von der Masse-Létfahne leicht zu bewerkstel-
ligen ist, ist bei Fleischmann-Fahrzeugen die

30 € 500/ 250

B 20 C 300
—
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o 0 |
16

—+18—+—+8+ 55 —+20——45+4

Abmessungen einiger fir den Einbau geeigneter Briickengleich-
richter fir den Motorstrom (nach Herkat-Angabe).

Sache wegen der eingenieteten Birstenfih-
rung nicht ganz so einfach. Das Motorlager-
schild mit den Birstenhalterungen ist abzu-
nehmen und die eingenietete Birstenfihrung
von hinten vorsichtig auszubohren. Dann er-
weitert man die bisherige Nietbohrung im
Lagerschild um gut 1 mm und klebt die Biir-
stenfihrung mit Uhu-plus in die Kunststoff-
Birstenbriicke ein. Dabei ist darauf zu achten,
dafl keine neue Verbindung zwischen der
Hilse und dem Motorlagerschild entsteht. Der
Stérschutzkondensator zwischen den beiden
Burstenfilhrungen ist vor diesen Arbeiten ab-
zuléten und nach dem Abbinden des Klebers
wieder anzuléten. Dann kann der Motor wie-
der zusammenmontiert werden und ist fir die
Schaltung nach Abb. 4 vorbereitet.

Weitere Beispiele aus der Praxis sowie Hin-
weise fir den Schleiferanbau folgen im néch-
sten Heft.

Wenn Sie heuer in den Urlaub nach Osterreich fahren,

dann werden Sie die bekannte Trisanna-Briicke der Arlberg-Strecke in dieser Form nicht mehr vorfinden,
denn sie wurde durch eine neue Briicke ersetzt (ohne unteren Fischbauch). Das im Bild gezeigte H0-Modell
der alten Trisanna-Briicke befindet sich auf einer 16 x 3 m i i
Hélzern zusammengebaut und ist genau mafstéblich lang.

roflen Clubanlage in Leipzig, wurde aus Profil-
as Gleis liegt ?m (1) Uber der Talsohle.




In Leipzig

fand vor einiger Zeit eine
?roﬁe Modellbahn-Ausstel-
ung statt, bei der sage und
schreibe 17 (l) komplette
Modellbahnanlagen ausge-
stellt wurden, darunter auch
die hier auf diesen beiden
Seiten gezeigten. Die An-
loge im Bild links ist in
BaugréBe TT gehalten, Das
Anlagenmotiv ist der Bahn-
hof Obstfelderschmiede (Thi-
ringen, Strecke Saalfeld -
Katzhitte) mit der von dort
nach Oberweiflbach fihren-
den Standseilbahn. Mit der
Drehscheibe kénnen normale
Giterwagen auf spezielle
Seilbahnfahrzeuge verladen
und so nach oben beférdert
werden.

Das Bild unten zeigt einen
Ausschnitt aus einer 10 x
3,5 m groBen HO-Anlage, auf
der mit 10 Zigen ein auto-
matisch gesteverter Verkehr
abgewickelt wurde. Vorn im
Bild ein Ablaufberg.

Zum Bild auf S. 392 ist
noch  hinzuzufiigen, daf3
simtliche Loks dieser Anlage
von den Leipziger Modell-
bahnern selbst gebaut wur-
den, auch die im Bild sicht-
bare UBB-Krokodillok (Reihe
1189 ex E 89), die einen Zug
von 80 Achsen Uber die das
Anlagenthema darstellende
Arlbergrampe schleppte,
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nach der im Text beschriebenen Methode gefertigt.

Abb. 1. Ein Kopfsteinpflaster-Straflen- bzw. Kopfstein-PflasterstraBen-Motiv in H0-Gréfle, vom Verfasser
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Kopisteinpflaster - selbst gepragt

von Michael Schroedel, Hildesheim

Die meisten Entdeckungen und Verbesserun-
gen entspringen wohl daraus, daB sich jemand
iiber irgend etwas édrgert und dadurch ange-
regt wird, es besser zu machen.

So erging es auch mir, als ich dabei war, die
winkligen Gassen eines dlteren Stddtchens auf
meiner Modellbahnanlage mit Pflasterfolie aus-
zulegen. Schon die Fugen zwischen zwei an-
einanderstoBenden Pflasterplatten wirkten sto-
rend. Ganz unmdglich war es jedoch, enge Kur-
ven — und welche AltstadtstraBe verlduft ge-
rade — naturgetreu nachzubilden. Ich entfernte
also die Folie wieder und stellte verschiedene
Versuche mit anderen Pflasterimitationen an,
bis ich schlieBlich auf die Idee mit dem Pra-
gen verfiel. Da Sie vielleicht ebenfalls vor
dhnlichen Problemen gestanden haben bzw.
stehen, méchte ich Ihnen mein Verfahren etwas
nidher erldutern.

Der eigentliche Prégestempel besteht aus
Blei, jedoch wird zuerst eine Rohform (noch
ohne Pflasterstein-Gravuren) aus Holz herge-
stellt. Da ich nur ,antike” Altstadtstrafien von
geringer Breite prdagen wollte, fertigte ich die-
ses Holzmodell so breit wie die spéitere StraBie
(etwa 35 mm). GroBflachiger sollte ein solcher
Stempel jedoch maglichst nicht ausgelegt wer-
den, da er sonst keine befriedigenden Prdgun-
gen mehr ergibt; der Druck, auf eine groBe

394

Flache verteilt, wird zu gering. Zusdtzlich ver-
sah ich mein Holz-Modell an der Unterseite
mit einer leichten Wolbung nach innen, die der
StraBe spdter die charakteristische Wdlbung
verleihen sollte.

Von diesem Modell wird dann eine Gips-
form angefertigt (eingefetteten Holzstempel in
Gipsbrei driicken und nach dem Erhérten des
Gipses herausziehen), die oben ruhig offen
sein kann, also nur aus einer Halfte zu beste-
hen braucht. Diese Form wird mit Blei ausge-
gossen. Dabei ist es ratsam, gleich einen dicken
Nagel oder dergleichen als Haltegriff mit ein-
zugieBen. Nach dem Festwerden des Bleies und
dem Herausnehmen aus der Gipsform (die da-
bei zerbrechen kann), wird der Rohling an der
gewolbten Unterseite mit einer alten Feile ge-
gldttet.

Zum ,Gravieren" dieses gegossenen Blei-
stempels benutzte ich einen gréBeren Nagel,
dessen Spitze ich plan feilte und ihr sodann
die Form eines ldnglichen ,Katzenkopfsteines”
gab. Mit diesem Nagel und einem Hammer
wird nun eine Steinhohlung neben die andere
in den Bleistempel geschlagen. Zwischen zwei
«Steinen” mubB stets etwas Grat stehen bleiben.
Zur Auflockerung kénnen auch mehrere Négel
mit verschieden geformten ,Steinképfen® ab-
wechselnd in den Stempel eingeschlagen wer-



den. Einen fertigen Stempel sowie einige der
Gravierndgel sehen Sie in Abb. 2.

Zum Pragen des Rinnsteines empfiehlt es
sich, noch einen kleineren Stempel anzuferti-
gen, der nur zwei Steinreihen enthdlt. Waren
die StraBensteine mehr ldnglich, so sollen diese
Steine etwa quadratisch sein.

Fir Korrekturen an der mit dem groBen
Stempel geprdgten Strafe wird schlieBlich noch
ein ganz kleiner Stempel mit nur einem einzi-
gen Steinnegativ benétigt, dessen Herstellung
elwas Geduld erfordert. In ein Bleistabchen,
dessen unteres Ende plan gefeilt wurde, wird
eine Steinh6éhlung eingeschlagen. Sodann muB
mit einer Schliisselfeile ringsum so viel Blei
abgefeilt werden, daB nur noch ein schmaler
Grat stehen bleibt. Ist dies geschafft, kann es
ans Prdgen gehen.

Zeit Prageversuche unternimmt. Wenn die
Masse noch zu feucht ist, bleibt sie dabei im
Stempel haften. Ist der richtige Moment er-
reicht, 1aBt sie sich jedoch sehr gut formen. Das
Pragen wird erleichtert, wenn die Stempel
leicht eingedtlt werden.

Zuerst wird die StraBe mit dem groBen Stem-
pel geformt. Man muB dabei darauf achten, daB
moglichst Stempelabdruck neben Stempelab-
druck kommt (s. Abb. 3). Sodann wird der
Rinnstein mit dem kleineren Stempel geprigt.
Korrekturen schlieBlich fithrt man mit dem klei-
nen Einstein (= Ein-Stein)-Stempel aus. Sie
werden dort notig sein, wo der grofie Stempel
nicht richtig gepréagt hat, wo ungepragte Fugen
iibrig geblieben sind und besonders dort, wo
die StraBe Kurven macht und zwischen den gro-
Ben Stempelabdriicken nichtgepriagte ,Keile*

Abb. 2.

— 4

Links hinten sind die verschiedenen im Text beschriebenen Prégestempel zu sehen, rechts die zum

Gravieren benutzten Négel. Vorn einige Probeabdriicke.

Der StraBenuntergrund soll moglichst aus
Holz oder dicker Pappe bestehen, um ein Ver-
werfen zu verhindern. Damit die Pragemasse
besser auf dem Untergrund haftet, habe ich die-
sen erst einmal mit Uhu-coll eingestrichen. Die
Pragemasse besteht aus Moltofill, welches mit
nicht allzuviel Wasser dick angeriihrt wird.
Dieser Moltofillbrei wird aufgetragen und mit
einer Sperrholz-Schablone, die der Breite und
Form der StraBe entspricht, verstrichen. Den
Brei 1ldBt man nun etwas trocknen; bevor er
jedoch abbindet, beginnt das Prdgen. Den ge-
nauen Zeitpunkt ermittelt man am besten, in-
dem man an einer spéater nicht offen sichtbaren
Stelle bzw. an einem Probestiick von Zeit zu

Abb. 3. Eine ,AlfstadtstraBe” im Bau, zum Teil be-
reits eingefdrbt. Hinten ist der gesondert gepragte
Burgersteig aufgeklebt, vorn fehlt er noch.
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iibrig bleiben. Da das alles eine gewisse Zeit
in Anspruch nimmt, sollten nicht allzugroBe
StraBenstiicke auf einmal geprédgt werden, da
sonst die Modelliermasse vor dem Ende der
Bearbeitung abbinden kénnte.

Ist ein Teilstiick fertig, 1aBt man es trocknen.
Dann wird der etwas erhdhte Biirgersteig zu
beiden Seiten der StraBe ebenfalls aus Molto-
fill modelliert. Ich habe auch ihn mit Steinimi-
tationen versehen (Abb. 3). Man kann jedoch
auch groBere Platten einprdgen oder ihn auch

glatt lassen (= Asphaltimitation). Nach dem
Aushérten ist es ratsam, die Biirgersteigrander
mit Uhu-Alleskleber leicht zu bestreichen. Das
gibt ihnen erhohte Festigkeit und schiitzt vor
dem Abbréckeln.

Nun muB die StraBe nur noch mit Dedkfarben
(je nach dem ,Steinmaterial” dunkel- oder hell-
grau) gestrichen werden und das Werk ist voll-
endet. Sie werden, wie ich, {iberrascht sein, wie
naturgetreu die fertige StraBe dann ausschaut
(Abb. 1).

Abschaltbare Abstellgleise ohne Schalter

von H. Wildung, Bremen

Man sollte immer danach trachten, mit még-
lichst wenig Schaltern usw. auszukommen;
nicht nur aus finanziellen Griinden, sondern
weit mehr noch im Hinblick auf eine méglichst
einfache Bedienung der Anlage. Je weniger
Handgriffe man am Schaltpult zu tun hat,
desto mehr kann man sich dem genuBBvollen
Anblick eines fahrenden Zuges hingeben -
und solches Tun ist letzten Endes ja mit der
Hauptzweck unseres Hobbys.

Durch einen ,Trick” habe ich bei einer gan-
zen Reihe meiner AbsfellFleise einen zusdtz-
lichen Gleisstrom-Abschalter einsparen kén-
nen. Bei meinen Weichen nehmen ndmlich die
Zungen den Strom von den Backenschienen
wechselseitig ab und leiten ihn iber das Herz-
stick in das anschlieBende Schienenprofil wei-
ter. (Zungen, Fligelschienen, Herzstick und
anschlieBendes Schienenprofil miissen natir-
lich elektrisch miteinander verbunden seinl)
Auf diese Weise erhdlt immer nur das Ab-
stellgleis ,zweipoligen” Strom, auf das die
Weiche eingestellt ist (Abb.1). Das andere
Gleis fuhrt dagegen in beiden Schienenprofi-
len .gleichpoligen” Strom, so daf3 eine sich
dort aufhaltende Lok nicht fahren kann.

. Auf diese Weise habe ich nicht nur pro
Gleis einen Schalter und damit auch je einen
Handgriff eingespart, sondern die Herzstiicke
sind Uberdies ebenfalls stromfihrend, was

+
T ~_ Lok fahrt
-_——— e e s T
s
~
\‘1‘%6;\. 2
B
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3
SRyt “--:_o\ Lok steht
e -
-
e i o,
Abb. 1. Prinzip der Abstell- B ‘fdj
leise_ ohne Schalter. Nur auf il R
gem Gleis, auf das die Weiche >

eingestellt ist, kann ein Trieb-
fahrzeug in Bewegung gesetzt
werden. Né&here Erlduterung siehe Text.

mitunter fir einen reibunﬂslosen Rangier-
verkehr mit langsamster Fahrgeschwindigkeit
von Bedeutung ist. Wichtig ist dabei nur, daf3
die jeweils nicht anliegende Weichenzunge
soweit von ihrer Backenschiene entfernt ist,
daBl durch die Rdder keine elektrische Ver-
bindung hergestellt wird; ansonsten gébe es
KurzschluB3!

Anmerkung der Redaktion: Dieses Prinzip ist
allerdings nicht neu, wie sich die langjdhrigen
MIBA-Leser sicher entsinnen werden, diirfte
aber gewiB fiir manchen ,Neuling” eine gute
Anregung sein. Bei der ersten diesbeziiglichen
Veroffentlichung — in Heft 11/I] — machte
Herr Chromek seinerzeit auch gleich noch den
Vorschlag, dieses Prinzip zur gleichzeitigen
automatischen Signalgebung bzw. Riickmeldung
anzuwenden (Abb. 2): Je nach Weichenstellung
leuchtet fiir die Fahrt aus den Abstellgleisen
ein rotes oder griines Signallicht auf. Schaltet
man zu den griinen Lampchen noch eine Riick-
meldelampe am Stellpult parallel, so zeigt letz-
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tere im Gleisbild die jeweilige Weichenstellung
an, vorausgesetzt, daB iiberhaupt Spannung am
Gleis liegt (wodurch man dann auch gleich wie-
der eine besondere Kontrolle einsparen kann).

Py

©= grine Lampe
O=rote Lampe



Abb. 1. Trost fir Platzbeschrénkte:
von denen einer liberdies noch ein Kurswagen ist.

der E 206 mit nur zwei Wagen (der vielgewiinschten Reichsbahn-Bauart),
(Foto: W. Baumgdrtel, Hof)

Kurze D-Zuge gibt's genugend!

Wenn auch die Diskussion um das Fir und
Wider der langen D-Zugwagen (wohl nicht
zuletzt durch das Erscheinen der ldngeren
Trix-TEE-Wagen usw.) sowie Uber das_damit
in gewissem Zusammenhang stehende Thema
der vorbildgerechtesten Wagenzahl eines
Schnellzuges inzwischen wieder abgeklungen
ist, so wollen wir heute doch nochmals auf
den kurzen Schnellzug als Vorbild fir die
Modellbahn eingehen. (Die Verfechter der
langen D-Ziige mégen uns deshalb nicht gleich
gram sein, wir werden ihren Belangen in
einem anderen Zusammenhang auch noch
Rechnung tragen).

Veranlassung zu unseren heutigen Ausfih-
rungen waren eigentlich die beiden Abb. 1
u. 2: Beispiele par excellence fiir plan-
mdBig (!) kurze D- bzw. Eilzige! Zugegeben,
diese beiden Ziige bestehen nicht auf ihrem
gesamten Laufweg aus nur zwei Wagen und
einer Lok (das trifft auch fir einige andere
spdter noch erwdhnte Zige zu), aber die Tat-
sache allein, daB3 es Uberhaupt F- oder D-
Zige gibt, die aus 3 oder gar nur aus 2 Wa-
gen bestehen, wird fir gar manchen platz-
beschréinkten Modellbahner wie eine Offen-
barung klingen, braucht er nun doch ggf. nicht
auf seinen ,geliebten” Schnellzug (und sei
er noch so klein) zu verzichten!

Herr Werner Hastrich aus Wiederau
hat sich einmal die Mihe gemacht, nach dem
Reihungsplan der DB fir Schnellzige einige
D-Zige herauszusuchen, die héchstens 4 oder
noch weniger Wagen haben und zwar nur
mal bis zum D 150, weil es sonst der ,Kim-

merlinge” zu viele geworden wdren. Bedarfs-
wagen oder Wagen, die nur an bestimmten
Tagen oder zu bestimmten Zeiten verkehren,
wurden nicht beriicksichtigt, wie auch bei
einigen Zigen nur ein bestimmter Teil-Lauf
herausgesucht wurde, auf dem eben die ge-
ringste Wagenzahl vorhanden ist. (Um Fehl-
deutungen vorzubeugen: es handelt sich samt
und sonders um vierachsige Wagen; die Kurz-
bezeichnungen geben uns die Wagenklasse
an. Die gleiche Bezeichnungsart — ohne Achs-
angabe — wird auch im DB- Reuhunqsplan an-
gewendet). Siehe Tabelle auf S. 398

Wie man sieht gibt es eine genugende Zahl
von Zigen mit nur wenigen Wagen, sogar bei
den illustren F-Zigen. Auch bei letzteren geht
die Wagenzahl mitunter sogar bis auf drei
zurick!

Ein grofier Teil dieser Zige verkehrt auf
Strecken, die keineswegs aufgrund zu gerin-
ger Bahnsreuglangen usw, diese kurzen Zige
erheischen, sondern ihre geringe Wagenzahl
ist lediglich durch das (geringe) Verkehrs-
aufkommen bedingt. Andererseits gibt es aber
auch bei der DB Strecken, bei denen die
jeweiligen &rtlichen Verhdltnisse einfach keine
langen Zige zulassen. Wir wollen hier als
Beispiel nur die durch den Schwarzwald fih-
rende Strecke von Pforzheim iber Calw, Na-
gold, Eutingen nach Horb nennen. Auf dieser
eingleisig betriebenen Strecke — oh welche
Wonne: eingleisige Schnellzugstrecke! — sind
die Ldngen der Ausweichgleise usw. mitunter
so kurz — aha, wie bei platzbeschrédnkten Mo-
dellbahnanlagen! —, daf einfach keine lén-
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Tabelle der kurzen Ziige (nach W. Hastrich).

F 131415/

161718
Alm
ARUmM
Alm

D 75/D 76

BD (OBB)
B (OBB)
B (OBB)
ABum (OBB)

D91/92
BDim
AB

Bom (SNCF)
ABUm (SNCF)

[=] F -]
§E~o>
N

F23/F 24
Alm
Alm
WR
Alm

D 86/D 87

BD (SNCB)
AB (SNCB)
AR (SNCB)
B (SNCB)

D119
B

AB
A

D 127 /128
Bim

Bim
ABiGm

Bim

F 48
Ailm
ARGUm
Alm

D 89/D 90
AB (SNCB)
BDim
AR (SNCB)
Bim

D 123/D 124

B
B (CFL)
ABUm

D 148
Bim
Bim
ABGm
Bim

1. Klasse-Wagen, B = 2. Klasse-Wagen
Packwagen bzw. Wagen mit Dienstabteil
Speisewagen bzw. Wagen mit Speiseabteil
Schlafwagen (WLA = Schlafwagen 1. Klasse)
= Wagen der 264 m-Bauart.

geren Zige eingesetzt werden k&énnen. Als
eispiel fir den Verkehr auf dieser Strecke
nannte uns Herr Dieter G| G s s e | aus Mann-
heim folgende drei Zige:

Qa wichert das Cba-mgafta{j!

.Er sagt, die Zeit wdre noch nicht reif fir seine

Aufgaben . ..” Zeichnung: A. Guldner, Lemmie/Hann.
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Abb. 2. Auch der D 546 (Hof — Niirnberg) hat z. T.
nur zwei Wagen (davon einer mit Packabteil). Ne-
benbei interessant: die nicht voll ausgenutzte Breite

der Briicke. Foto: W. Baumgdrtel, Hof

E 4612 (Karlsruhe — Horb): D, AB, B;
E 4616 (Karlsruhe — Eutingen): B, AB, D;
D 356 (Frankfurt/Main — Konstanz):

B, AB, B, BD.

Es handelt sich in allen drei Féllen um vier-
achsige Wagen der 26,4 m-Bauart. Die Gegen-
ziige haben die gleichen Wagen.

s kann also nicht nur das Verkehrsaufkom-
men entscheidend fir die Zuglénge sein, son-
dern auch die Streckenverhdlinisse kénnen
kurze Ziige bedingen.

Bei dem Studium der Tabelle der kurzen D-
Zige féllt aber neben der geringen Wagen-
zahl noch etwas ganz anderes auf: Ein Teil
dieser Zige hat keinen Packwagen, auch kei-
nen Wagen mit Packabteil! Es ist also durch-
aus statthaft, bei extrem beschrédnkten Platz-
verhdltnissen auf der Modellbahnanlage den
Packwagen wegzulassen oder statt dessen
einen Personenwagen in den Zug einzustel-
len. Der .imagindre” Zugfihrer féhrt dann
eben auf dem zweiten Fihrerstand der Ellok
oder Diesellok mit bzw. ,beschlagnahmt”
eines der normalen Reisezugabteile. Was die
Bundesbahn darf, kénnen wir schon lange . . .
auch kurze Schnellziige fahren!
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Erbaver dieses reizen-
den 0-24- Schmalspurziig-
les (in BaugrdBe 0 auf
24-mm-Spur) mit der dem
feurigen Elias dhnlichen
Dampflok ist Herr Dr. F.
v. Gizycki aus Hamburg.
Die feuerrote Lok hat
ibrigens — zur Freude
seiner Kinder — . . . Uhr-
werkantrieb!

Cscllma[spur - gﬂalfepuan - Kleinst - 8mp,eangs - @elu‘iu&e

Wer die Kataloge der einschldgigen Zubehor-
hersteller nach einem méglichst kleinen Ge-
bdude fiir einen Schmalspurhaltepunkt o. a.
durchbléttert, wird leider feststellen miissen,
daB alle derzeit erhdltlichen Modelle wvon
Empfangsgebduden einschlieBlich dem Faller-
schen ,Hintertupfing” regelrecht zu groB sind.
Es fehlt einfach eines der fiir eine Schmalspur
eben typischen Haltepunkt-Wartehduschen.
Denn mehr als ein Wartehduschen sind diese
Empfangsgebdude ja doch nicht, auch wenn hie
und da sogar ein Dienstraum mit eingebaut
worden ist,

Auf der Suche nach einem geeigneten Grund-
gebdude, das sich ggf. leicht zu einem Halte-
punkt-Empfangsgebdude abandern lieBe, stieB
ich auf das Stellwerk ,Sindelfingen” von Kibri.
Wenn man bei diesem die vordere ,Balkon-
briistung” absdgt (und eventuell auch die seit-
liche noch entfernt), dann erhdlt man einen
iberdachten Warteplatz, wie er fiir solche
Empfangsgebdaude” typisch ist. Die Tiir an der

einen Innenwand dieses Vorplatzes fithrt zum
eigentlichen Warteraum. Die Tiir zum Dienst-
raum kann man eventuell an die andere Wand
kleben oder, wie ich es getan habe, an die seit-
liche AuBenwand, wo bisher nur ein kleines
Fenster war (s. Abb.), In letzterem Fall ist
natiirlich eine kleine Treppe vor der Tiir er-
forderlich, die man sich jedoch schnell mit ein
paar Holzleistchen zurechtbasteln kann. Die zu-
sdtzliche Tir fand sich bei mir als Uberbleibsel
von einem anderen Bausatz in der Bastelkiste.

Zusitzlich habe ich an die ,StraBenseite” des
Gebédudes noch zwei primitiv wirkende ,stille
Ortchen” an- und aus Sperrholz- bzw. Plastik-
resten zusammengeklebt. Die Wande — auch
die des Vorplatzes — bepflastert man mit mehr
oder weniger schonen Miniatur-Plakaten, ver-
giBt auch die diversen Hinweisschilder nicht
(sDienstraum”, ,Zur Toilette", ,Warteraum"”
usw.), pappt das Namensschild auf das Dach
und fertig ist ,Hinterkrdmpflesbach” an der
»Schniepstalbahn”, Dietmar Henning, Trier




Abb. 1. ,Friher” fihrte die Strecke von hler aus weiter ,westwdrts” durch den Tunnel, jetzt ist hier Schlu3,
was durch die Halfetafel Sh2 vor dem Tunnel angezeigt wird. Begrindung: siehe Text.

Zum heutigen - V4
Titelbild ,,5‘2‘”6“64 @ a' Aﬂﬂ Der Anfang einer HO-Anlage

von Herbert Ranzenhofer, Groz

Abb. 2. Vor der Faller-Hintergrundkulisse hat sich die ,Fa. Heranz & Co” breitgemacht, der auch die
Schmalspurbahn im Vordergrund ihre Entstehung verdankf.
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Abb. 3.

Der groBe Baum im Vordergrund (mit der Rundbank um seinen Stamm) entstand aus englischen

Baumbausétzen iFubrikat Britains “apple free"L. Das ehemals westliche Ausfahrsignal (rechts am Bildrand)

ist durch ein Holzkreuz als ,auBer Betrieb” ge

Als Thema fiir meine H0-Anlage stellte ich mir eine
xwaigleisige elektrifizierte Haupisirecke der UBB
vor Emn er aber in Anlehnung an die MIBA-Anla-
gen-Fibel nur ein kurzes Stick als Paradestrecke
sichibar sein wird), mit einer Abzweigung einer ein-
gleisigen, damEf- und dieselbetriebenen Nebenbahn
mit éebir s-C L Die Abzweigung liegt auf
freier Strecke und wird von einem direkt an der Ab-
zweigung liegenden Blockposten (= Stellwerk) be-

Abb. 4. FuBweg und Schmalspurbahn werden mit
zwei kleinen Hn?zbrﬁcken Uber das Bachbett gefihrt
(s. a. Abb. 2 vorn links).

ennzeichnet.

dient, Das Vorbild fiir diese Situation ist in der
Néhe von Bruck a. d. Mur zv finden, wo die meisten
Fernziige von Graz iiber die smenanme Brucker
Schleife nach Leoben gmd umgekehrt) weitergefiihrt
werden, ohne in den Brucker Bahnhof einfahren zu
miissen, in dem sie ,Kopf machen” miiBten.

Nach Fertigstellung meiner Anlage wird sich der
Hauptbetrieb im sogenannten Bahnhof ,Steinbach”
abwickeln, weshalb dieser Bahnhof mit allem Drum
und Dran und mit besonderer Liebe und Sorgfalt
gebaut und ausgestaltet wird. Dieser Bahnhof ist ge-
mdB Slred(anfi.igrung zwar ein Durchgangsbhahnhof,
betriebsmiBig aber ein Kopfbahnhof. Wie das zu
verstehen ist? Nun:

Die Nebenbahn, die ,urspriinglich” Uber ,Stein-
bach” hinaus weitergefihrt wurde, zeigte sich in den
letzten Jahren ab ,Steinbach” nicht mehr rentabel.
Daher wurde der Betrieb ab hier eingestellt, das
Gleis vor dem Steinbacher Tunnel durch eine Halte-
tafel Sh2 gesperrt und das Ausfahrisignal durch ein
Holzkreuz als ,auBer Betrieb” gekennzeichnet.

Der Baohnhof ,Steinbach” selbst hat jedoch wvor
allem wegen der relativ g‘mben aufzubringenden
Trunsgortleisfungen fiir die Maschinenfabrik ,Heranz
& Co"” noch immer seine Daseinsberechtigung. Hinter
dem Steinbacher Tunnel aber traten wiederholt Erd-
verschiebungen auf, die der Bahnverwaltung jihrlich
ein hiibsches Simmchen kosteten, die aber von den
Transportleistungen ab ,Steinbach” nicht ,einge-
spielt” werden konnten. So kam es also zur Ein-
stellung des Betriebes.

Diese Situation ist jedoch nicht aus der Luft ge-
griffen, sondern etwas Ghnliches habe ich von 3"
deutschen Nebenstrecke Schorndorf — Welzheim in
Wiirttemberg ,lduten gehdrt”.

Von Steinbach geht auch noch eine Schmalspur-
bahn aus, die ,seinerzeit” mit Unferstiitzung der
Maschinenfabrik ,Heranz & Co” (falls Sie es noch
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nicht gemerkt haben sollten: ich heiBe Herbert Ran-
zenhofer, und der ,Co.” ist mein Filivs) gebaut wor-
den ist, als letztere infolge Produktionssteigerung
mehr Personal einstellen muBte, das wiederum aus
dem nicht allzuweit entfernten ,Hinteralm” tdglich
heranzubringen war. Nebenbei dient ,heute” diese

Abb. é.

Schmalspurbahn auch noch dem Transport von Ge-
stein und Holz.

Die erwihnte ,Produktionserweiterung” hatte bei
mir natiirlich einen anderen Grund: Der Kibri-Bock-
kran erschien mir fiir die urspriinglich kleine Bruch-

(Fortsetzung auf S. 410)

LPartie” am Steinbacher Tunnel. Das Zeichen ,Halt fir Rangierfahrten” (neben der Sh 2-Tafel)

miiBte eigentlich links neben dem Gleis stehen, laut Vorschrift.

- .

-
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Abb. 7. Bodeszene am Steinbacher Weiher.

Abb. 8. Blick vom Tunnelfelsen auf die ehemalige Westausfahrt und das Werksgeldnde von ,Heranz & Co.".

ﬁ i




Die ,,Cullest:he Staatsbahn” des Herrn Kurt Halbritter aus Frankfurt (s. Heft 2/XVI1Il) nennt

auch einen Privat-Umbau-Packwagen ihr eigen (entstanden aus einem Piko-Windbergbahn-Wagen in free-

lance-Manier). Die Lok ist eine Piko-BR 89.

Verdrahtung
unter Spannung:

Mit dem Artikel .Verdrahtung unter Spannung”
in Heft 6/XVIIl haben Sie es wieder einmal ge-
schafft, mich an die Schreibmaschine zu ,zwingen®”.
Ich arbeite ndmlich nach dem gleichen Prinzip, aller-
dings mit etwas gréBerem Aufwand. Mit letzterem
hat es folgende Bewandtnis:

Wegen der Suche nach einer gréfieren Wohnung
habe ich zur Zeit meine eigene Anlage abgebaut
und beschéftige mich zwischenzeitlich mit dem Auf-
bau ,fremder” Modellbahnanlagen, um in punkte
Modellbahn nicht ganz zu ,versavern”. Bei diesen
+Auftragsarbeiten” kann man versténdlicher Weise
nicht so viel Zeit aufwenden wie bei der eigenen
Anlage, und um eine meist zeitfressende Fehler-
suche im vorhinein zu vermeiden, habe ich mir einen
akustischen KurzschluBanzeiger #selbst-
gestrickt”. Man arbeitet ja mal Gber der Platte, mal

Abb. 1 (links).

Der, Rakuwa”

Ein Nachtrag von Rudolf Rappelt, Wiirz-
burg, zum Aufsatz in Heft 6/XVIII, S. 290

darunter, und da ist es nicht ganz einfach, die Kon-
trollampen des Fahrpultes immer im Blickfeld zu ha-
ben. Deshalb also die akustische Warnung: sobald
irgendwo ein KurzschluB auftritt, ertént ein durch-
dringender Ton! :

Bei meinem akustischen KurzschluBmelder nutze
ich aber trotzdem die optische Anzewe am Fahrpult
aus, und zwar auf elekironischem Wege. Der Auf-
bau eines solchen kleinen Gerétes ist jedoch denk-
bar einfach und auch dem in der Elektronik un-
erfahrenen Modellbahner ohne grofie Schwierig-
keiten méglich. Fachlich ausgedriickt handelt es sich
dabei um einen sogenannten Sperrschwinger, der
durch einen Fotowiderstand gesteuvert wird. Je nach
Ausieaung der deullung kann man das Gerédtchen
so aufbauen, daB der durchdringende Pfeifton ab-
gegeben wird, wenn die KurzschluBanzeigelampe am

Bei einem ,Rakuwa” nach dieser Schaltung ertént das

Signal, wenn die Kontroll-Lampe erlischt.

Abb. 2 (rechts).
LDR o3
C
8 GFT
¥
1
mal | Topr wr
w3
TkQL w2
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Pfeifton ertént, wenn Kontroll-Lampe aufleuchtet. Trafo-
kern in beiden Féllen etwa Ty

M 30; Wicklungszahlen: W1 = 1000,

W2 = 500 (beide mit 0,18 Cul-Draht), W3 = 50 (0,34 Cul).

GFT 32

9! Q w3




Fahrpult aufleuchtet (z. B. beim Trix-Fahrpult; ent-
sprechende Schaltung siehe Abb.2) bzw. wenn die
ontroll-Lampe erlischt (Fleischmann- und Marklin-
Fahrpulte; diesbeziigliche Schaltung siehe Abb. 1).

Es werden in beiden Féllen nur wenige Teile
benétigt, die zudem noch verhdltnismédBig billig
sind. enn Sie wenig Zeit zum Basteln haben,
dann empfehle ich lhnen, die Teile Ihrem Fernseh-
gerdt zu entnehmen: Sie haben dann sofort Zeit
zum_ Basteln (weil Sie nichts mehr sehen)! Doch
Sﬁuﬁ beiseite: Der Fotowiderstand LDR 03 (oder
dhnliche Type) ist fir etwa 1,40 DM in so ziemlich
jedem Fachgeschaft fir Radioeinzelteile erhaltlich.
(Er wird in neueren Fernsehgerdten zur automati-
schen Bildhelligkeitsregelung verwendet). Der Tran-
sistor kann praktisch jede beliebi%e Type sein. Tran-
sistoren zweiter Wahl erhalten Sie in den Radio-
Fachgeschdften bereits fir ein paar Groschen. Wenn
Sie die Qual der Wahl haben, dann verlangen Sie
den billigsten dhnlich dem GFT 32. Der Fachhénd-
ler weifl dann schon Bescheid., Lassen Sie sich dann
aber auch gleich die Anschlisse ,Basis” (B in
Abb. 1 u. 2), ,Emitter” (E) und ,Collektor” (C) zeigen
oder noch besser aufzeichnen, denn wenn Sie diese
beim Einldten verwechseln, dann kann das gute Stiick
nach dem AnschlieBen der Batterie u. U. blitzartig
in die ewigen J;u;dgrﬁnde. eingehen. Den bzw. die
Widersténde (1 , 1kR), sowie den Kondensator
0,1 xF (fir 15 Volt Spannung ﬁenﬂgﬂ kénnen Sie
aus jedem ,gestorbenen” Radio herauszwicken. Falls
solches nicht vorhanden ist, dann kosten diese klei-
nen Dinger auch nicht mehr als je etwa 30 bis
40 Pfennig. Auch den kleinen Lautsprecher L gibt's
im Radio-Fachgeschdft. Nehmen Sie den kleinsten
und billigsten, er genigt vollkommen,

Den Trafo (T in_ Abb.1 u. 2) kénnen Sie_sich
selber wickeln. Als Eisenkern ist jeder kleinere Trafo
aus der Schrottkiste verwendbar. GréBe und Draht-
stirke sind vollkommen unkritisch; die Angaben im
Text zu Abb. 1 u. 2 sind nur Anhaltswerte. Die Win-
dungszahlen sollten jedoch eini’germaﬂen eingehal-
ten werden. Wicklung W1 und W 2 sind fortlau-
fend im gleichen Wickelsinn hintereinander zu wik-
keln. W 3 kommt zum Schlu8 oben drauf. Isolatio-
nen sind zwischen den einzelnen Wicklungslagen
nicht erforderlich. Bei nur 9 Volt Betriebsspannung
genigt die Lackisolation des Drahtes vollauf.

Wichtig ist bei der ganzen Angelegenheit, daf8
der Fotowiderstand LDR bis auf eine Uffnung an
seiner Vorderseite (das ist die mit den ,Gitters
stdben”) lichtdicht gekapselt wird (ggf. dicken An-
strich mit schwarzem Lack vornehmen). Mit der noch
offenen Vorderseite wird er dann auf die Kontroll-
lampen-Schutzkappe des Trafos montiert (Anschluf
an das Pfeifgerdt Ober ldngere Litzen) und zwar so,
dafl moglichst kein seitlicher Lichteinfall erfolgt:
Nur das Licht der Kontroll-Lampen darf auf ihn
einwirken!

Der Transistor darf beim Einléten nicht zuviel
Wérme erhalten. Also schnell und mit heifBem
Létkolben arbeiten und die AnschluBdréhte des
Transistors nicht kiirzen. Zusétzlich kann man diese
beim Loten noch mit einer Flachzange halten, um
die Wdrme abzuleiten. Es gibt aber auch Transistor-
fassungen, die gefahrlos in die Schaltung eingelétet
werden kénnen und in die doann der Transistor ein-
fach eingesteckt wird, nur kostet diese eben wieder
ein paar Groschen. Die Batterie darf erst ganz zum
SchluB un?eklemmf werden, wobei unbedingt auf
richtige Polung zu achten ist — ansonsten: Transistor
perdi! Als Batterie_nehmen Sie eine der kleinen
9 Volt-Batterien fir Transistor-Radios.

Diese ganze Beschreibung ist wieder einmal viel
komplizierter als das kleine Gerdtchen selbst ist,
das Ihnen bei der Verdrahtung der Anlage bestimmt
beste Dienste leisten wird: Sobald Sie einen Kurz-
schluB fabriziert haben, werden Sie durch ein Pfeif-
signal gewarnt,

Nachsatz der Redaktion:

Das Prinzip der akustischen KurzschluBanzeige ist
zweifellos gut, wenn man es auch auf einfachere
Weise bewerkstelligen kann: Man schaltet einfach
nach Abb. 3 eine Klingel, einen Summer o. &. (W)
in die Zuleitung zum Gleis usw. ein. Sobald ein
Kurzschluff auftritt, wird durch diesen der Strom-
kreis Qeschlmaen und der .Wecker” erttnt. Nach
voll ter Verdrahtung entfernt man dann W wie-
der aus dem Stromkreis und der Betrieb kann auf-
genommen werden,

Das kleine Geriitchen des Herrn Rappeli ist aber
nicht nur bei der Verdrahtung verwendbar, sondern
kann auch im Dauereinsatz verwendet werden. Es

bt ja bei einer grofleren Anlage meist einige Strek-

en bzw. Stromkreise, die mit einer festen Spannung
versorgt werden und deren Kontrollampen man auch
nicht dauernd im Auge behalten kann, weil man mit
der Beobachtung der .handbedienten” Ziige usw.

vollauf beschiiftigt ist. Hier setzt man dann das
kleine Geriitchen an die betreffenden Kontroll

an - sobald irgendwo etwas passiert, wird man un-
iiberhirbar darauf aufmerksam t.

Und noch einen anderen Verwendungszweck wiifi-
ten wir: der akustische KurzschluBanzeiger liift sich
gewissermaflen als .Babysitter” einsetzen. Wenn der
Filius an Vatis Anlage spielt und irgendwo einen
Kurzschluf verursacht, dann ist Vati oder Mutti so-
fort gewarnt und kann nach dem Rechten sehen.

Manchem mag der akustische KurzschluBanzeiger
vielleicht etwas aufwendig erscheinen. Gewif, man
kann das gleiche auch mit einem Relais fabrizieren,
aber dann sind Eingriffe in eine bereiis bestehende
Schaltung kaum vermeidbar. Und mancher, der seine
Anlage miihevoll verdrahtet (bekommen) hat, wird
solche Eingriffe unbedingt vermeiden wollen. Mit
dem .Rakuwa“ (Rappelt-Kurzschluf-Warner) kann er
das.

Abb. 3. Einschaltung ei-
ner Klingel o. &. als
KurzschluBwarner in die
Zuleitung.

W Abb. 4, Von Herrn Rap-
pelt versuchsweise auf-
ebauter ~Rakuwa”.
orn in der Mitte der
LDR.

Trafo
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Abb. 1-3. Seitenansicht, Draufsicht
und Schnitt eines fahrbaren Um-
spannwerkes d&lterer Bauart. Zeich-
F]uré%en im Maofistab 1:1 for HO

Fahrbare Umspannwerke werden
von den Bahnverwaltungen z. B.
dort eingesetzt, wo die Leistung ei-
nes orisfesten Umspannwerkes zeit-
weilig nicht ausreicht, z. B. bei we-
gen Reparaturarbeiten stillgelegten
Transformatoren oder wenn auf
Grund auBergewthnlicher Betriebs-
ituationen erhéhte Strombelastungen
auftreten (z. B. bei massierier An-
fahrt von Sonderziigen usw.). Sie be-
stehen prinzipiell aus einem Spezial-
Tieflader mit aufgebautem Trafo
(110 kV/15 kV), Leistungsschaltern und
Schalizentrale. In den ortsfesten Un-
terwerken sind AnschluBmiglichkei-
ten fiir diese fahrbaren Umspann-
werke vorhanden,

Abb. 5. Herr Othmar Bamer aus Wien baute sich dieses HO-free-lance-Umspannwerk aus einem

Jovef-Tieflader und Teilen des Kibri-Umspannwerk-Bausatzes.
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Abb. 6-9. Diese Bilder zeigen Einzelheiten eines fahrbaren Umspannwerkes neuester Bauart, das von den Firmen Siemens und Krupp gebaut und auf der
IVA 1965 ausgestellt wurde. Mit ihm werden die auf den Fernleitungen herangefiihrien 110 000 Volt auf die fir die Oberleitungsspeisung bendtigten

15 000 Volt herabtransformiert. In den geschlossenen Kabinen sind die Kontrolleinrichtungen sowie die Betdtigungsvorrichtungen fiir die Hochspannungs-
schalter untergebracht. Maximale Fahrgeschwindigkeit dieses Fohrzeuges: 65 km/h.




Auf der
Schreib-
maschine

hat Herr Heinz Kohlgr&ber
aus Freilassing eine 2'C1°
getippt, wobei als Vorbild
wohl die gute alte S 3/6 ?
dient haben mag. Das ,Bi
nis”  entstand vorwnagand
aus kleinen .m" sowie eini-
gen ' (fir Pufferteller) und
einigen — fir die Steue-
rungsteile.

Etwas fir ,Mdrklinisten”:

Vollautomatische Weichenstellung vor dem Lokschuppen

Auf meiner Anlage muBte ein kleiner Lok-
schuppen an einer Stelle eingebaut werden, die
vom Stellpult aus nicht gut einzusehen ist.
Deshalb habe ich mir iiberlegt, wie durch eine
einfache Automatik zu bewerkstelligen sei, daB
eine ankommende Lok stets in das jeweils un-
benutzte Gleis einfdhrt. (Ob eines der Gleise
iberhaupt frei ist, kann in der bekannten
‘Weise mit Marklin-Kontaktschienen und Riick-
meldeldmpchen angezeigt werden).

In der Abbildung ist meine Schaltung ge-
zeichnet. Nehmen wir an, auf der Anlage seien
drei Loks eingesetzt; wir nennen sie kurz S,
P und G. S und G stehen auf den beiden Lok-
schuppengleisen 1 und 2, P ist auf der Anlage
unterwegs. Nun verldBt Lok S das Lokschup-
pengleis 1 und befdhrt dabei das Schaltgleis A,
wodurch iiber das Kabel blau/rot (blaues Ka-
bel mit rotem Stecker) die Weiche auf Abzwei-
gung gestellt wird.

Kommt nun z.B. Lok P herangefahren, so
wird diese zwangsldufig in Gleis 1 einfahren.
Dabei betdtigt auch sie das Schaltgleis A, nun

aber in der anderen Richtung (die Marklin-
Schaltgleise 5146 sind bekanntlich richtungs-
abhdngig!), wodurch die Weiche wieder auf
«Gerade” gestellt wird, und zwar iiber das
Kabel blau/griin.

Ein zweites Schaltgleis (B) ist im Zuge von
Gleis 2 eingebaut. Es ist jedoch so mit der
Weiche verbunden, daB bei einer Lokausfahrt
die Weiche auf Gerade gestellt wird, bei einer
Lokeinfahrt jedoch auf Abzweig. Damit ist
grundsdtzlich sichergestellt, daB eine in den
Schuppen einfahrende Lok die Weiche hinter
sich auf das jeweils eventuell noch freie Gleis
umstellt.

Nachsatz der Redaktion: Es handelt
sich hier beileibe nicht um eine Superautomatik,
sondermn vi um eine verhiltnismiiBig einfache
.Mimik", die ggf. nicht nur auf Lokschuppen anzu-
wenden l:t sondern auch und insbesondere fiir ver-
deckte Abstellbahnhiife usw. Bemerkenswert ist an
der Sache weiterhin, daf sie nicht von einem alten
Hasen a t wurde, sondem daff der Ein-
sender e.m 15 Jahre alt ist! Was ein Hikchen werden
will, kriimmi sich beizeiien! Bravo!

blau- gr&'n

blau-rot

AnschluBschema fir
die  Marklin-Schalt-
gleise 5146 in Ver-
bindung mit der
Weiche fir automa-
tische Weichenbetd-
tigung.

e
-
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(Steinbach . . .* — Fortsetzung von S. 403)

buden-Firma ,Heranz & Co.” etwas zu gewaltig (s. a.
Abb. 11 v. 12 auf Seite 411), ich mochte ihn aber auf
meiner Anlage nicht missen. Also ,erwarb” ich fiir
wHeranz & Co.” das an das Werksgelinde anschlie-
Bende Gehdft, brach es samt seinem Hiigelunter-
grund ab und stellt dort neve Werksgebdude auf
(Abb. 12). — Kleine Ursache, groBe Wirkung und so
zog dann eins das andere nach und Steinbach er-

Abb. 9 u. 10. Am ,west-
lichen” Anlagenende be-
findet sich hinter einer
Baumgruppe auch ein klei-
ner Steinbruch mit An-
schluB on die Schmalspur-
linie. Die Tannen sind z. T.
nach folgendem ,Rezept”
entstanden: Fir die Wip-

fel nehme man Faller-
Bdume Nr. 317, fir_die
restlichen Zweige Teile

aus den Baumbausdtzen
von Roco (Nr. 185), biege
die Zweige mit nicht zu
heiBlem Lo&tkolben indivi-
duell in unregelmdBige
Formen, bestreiche die
einzelnen Teile mit ver-
dinntem  Kunstharz-Tisch-
lerleim, sprihe darauf
dunkelgrine  Streufosern
und setze schlieflich das
ganze Gebilde auf Baum-
stdmme der natureal-Wet-
terfichten Nr. 110.
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hielt so seine endgiiltige Gestalt und Avufgabe.
Wie bereits angedeutet ist der Bahnhof ,Stein-
bach” nur der Anfang zu meiner Anlage, die insge-
samt einmal etwa 4x35m groB werden soll und
nach dem Moto ,immer an der Wand lang” entsteht.
wSteinbach” ist demzufolge auf einem verhdltnismé-
Big schmalen Brett tiert, das 2,54 m lang ist und

dessen Breite je nach dem Geléinde zwischen 69 cm
und 81 ecm schwankt. GemidB den Anregungen in der
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Abb. 11 v. 12.  Ein Vergleich dieser beiden Bilder &8t erkennen, welch’ einschneidende Verdnderung der
Landschaft die Vergréfierung des Werksgelédndes von ,Heranz & Co” mit sich gebracht hat. Der kleine
Higel mit dem Bauernhaus ist verschwunden, an seiner Stelle befinden sich jetzt Werkshallen und Schuppen.

Anlagen-Fibel habe ich am Anlagenrand das Ge-
linde ,durchgeschnitten” dargestellt (s. Abb. 9) und
kann bestitigen, daB hierdurch und in Verbindung
mit der nicht gradlinig verlaufenden Anlagenkante
tatséichlich der %indrud( eines Landschafts-,Ausschnit-
tes” entsteht. Dieser durchgeschnittene Anlagenrand
besteht aus einem iiber die ganze Linge des Anlagen-
teilstiickes durchlaufenden Styropor-Streifen, der ent-
sprechend dem Geldndeschnitt bearbeitet und schlieB-
lich mittelgrau eingeférbt wurde, Die Grasmatten

nd beim Aufkleben bis iiber die Kante vor-

ezogen und mit einem scharfen Bastelmesser genau
ﬁudﬂend mit der Styroporfléche abgeschnitten worden.

Im Gbrigen war ich trotz meiner Erfahrungen aus
dem Bau mehrerer Anlagen doch iiberrascht, wieviel
nette Motive man doch auf der verhéltnismaBig k
nen Flidche unterbringen kann, ohne daB das E;n
iberladen wirkt. Man muB eben nur den ,General-
plan” méglichst genau durchdenken, bevor man mit
dem Bau beginnt. Dann bleiben einem u. U. auch
noch solche Anderungen erspart, wie ich sie in Sa-
chen ,Heranz & Co. nachtriiglich zu verkraften hatte.
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Abb. 3. ...eine Modellbahn-
anlage befmder von der aller-
dings hier vorerst nur der
Grundrahmen fertiggestellt ist.
Die Klappen werden gleich als
Stitzen verwendet (z. B. links
am Ofen erkennbar). VYorn ist
am Couchtisch noch die fir die
Aufnahme des Stellpultes vorge-
sehene Platte zu sehen, die bei
Nichtgebrauch in den Tisch ein-
geklappt werden kann.
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Abb. 1. Der unein-
geweihte  Besucher
wird wohl kaum ver-
muten, daf} sich hin-
ter dieser feudalen,
getéfelten Holz-
wand, . . .

Abb. 2. ... deren
Felder sich z.T. auf-
klappen lassen, .




Ofen

Abb. 4, Aufteilungssche-
ma des Anlagenrahmes -
(Mafistab  etwa )

Uber dem schraffierten
Teil befindet sich der Aufbewahrungsschrank fiir das
Rollmaterial. Die beiden Pfeile weisen auf die Lage
%er Drehpunkte hin. Weitere ErlGuterungen siehe
ext.
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Leider gehore auch ich zu jenen, denen die
Aufstellung einer stdndig betriebsbereiten Mo-
dellbahnanlage nicht moglich ist. Das Problem
der harmonischen Einfligung meiner demzu-
folge entstandenen Klappanlage in das Bild des
Wohnzimmers habe ich so geldst:

Auf der Schmalseite meines Wohnzimmers
habe ich neben dem Kachelofen eine etwa
2,70 cm breite holzgetédfelte Wand eingezogen
— wenigstens sieht es fiir den uneingeweihten
Besucher so aus. Hinter dieser Holzwand, die
sich in etwa 35 cm Abstand vor der eigentli-
chen Wandmauer befindet, verbirgt sich je-
doch meine Anlage von etwa 4,3 qm! Der
Grundrahmen, in Abb. 4 durch die dickeren
Striche angedeutet, besteht aus 60 x 20 mm
starken verleimten Leisten. Die Drehpunkte
sind in der Skizze mit den beiden groBen Pfei-
len angedeutet. In Ruhestellung wird der An-
lagenrahmen durch furnierte Klappen abge-
deckt, die so gut aneinander angepaBt sind,
daB eben der Eindruck einer getédfelten Holz-
wand entsteht. Zur weiteren Tarnung habe ich
duf zwei der Platten noch je eine Wandleuchte
montiert (s. Abb. 1).

Die Lage der einzelnen Dedkklappen ist in
Abb. 4 durch die gestrichelten Linien ange-
deutet. Ich habe diese Lésung mit den Klappen,
die mittels Scharnieren am Anlagenrahmen be-
festigt sind, den sonst vielfach iiblichen ange-
schraubten Platten vorgezogen. So habe ich
ndmlich vor allem wéhrend des Anlagenbaues
die Moglichkeit, in kiirzester Zeit die Anlage
verschwinden zu lassen: Der Rahmen wird
hochgeklappt und die Klappen zugemacht —

Die mlappanlage hinkew e Jiliivasd

der unverhoffte Besuch kann kommen. Wenn
er wieder weg ist: Klappen auf — Anlage run-
ter — weiter geht's! Es entsteht also kein Zeit-
verlust durch das oftmalige An- und Abschrau-
ben der Platten, deren Aussehen dabei auch
nicht gerade besser wird; denn wie schnell
rutscht man doch mal mit einem Schrauben-
zieher ab und ins polierte Holz. Und dran las-
sen kann man die Deckplatten widhrend des
Baues meist auch nicht, denn man muB ja auch
mal von unten an die Verdrahtung heran, muB
in die entfernteste Ecke, um dort etwas Ge-
ldnde zu modellieren usw. Mit einem Handgriff
klappe ich hier die betreffende Klappe auf und
bin genau dort, wo ich hin will und brauche mir
auch nicht die Arme auszurecken. Versuchen
Sie mal, vom Rand einer Anlage wie der mei-
nen ins hinterste Eck zu greifen, dann werden
Sie verstehen, was ich meine.

In der ,VerschluBstellung” werden meine
Klappen iibrigens von Magnetschienenbédndern
gehalten, wie sie jetzt bei Kiihlschranken und
z. T. auch schon bei Mdébeln verwendet werden;
solche Magnetverschliisse sind in Eisenwaren-
geschiften erhiltlich.

Wie Sie aus Abb. 4 ersehen, sind einige
Klappen nicht so groB wie das ganze Rahmen-
feld, sondern in der Mitte geteilt. Es handelt
sich dabei um die Klappen in der Mitte der
Anlage. Diese hdngen dann nicht so weit nach
unten und man kann leichter unter ihnen hin-
wegtauchen, falls man mal von einem Feld ins
andere gelangen muB. Die Klappen an den
Ecken werden auBerdem gleich noch als Stand-
fiiBe benutzt.

Einen Aufbewahrungsschrank fir das rol-
lende Material habe ich gleich mit in die
falsche Wand einbezogen. Dieser befindet sich
links oben in der Wand und wird nicht mit
heruntergeklappt.

Hinsichtlich des Stellpultes habe ich eine wei-
tere Patentlosung angewendet: Im Ruhezustand
bildet die Riickseite des Stellpultes einen Teil
der Tischplatte meines Couchtisches. Dieser Teil
kann seitlich herausgezogen und umgeklappt
werden: Das Stellpult kommt zum Vorschein.
Die elektrischen Verbindungen werden mittels
Mehrfachsteckern vorgenommen, was im Hand-
umdrehen geschehen ist. Summa summarum
kann ich also ohne umsténdliches Mébelriicken
meine Anlage in Betriebsstellung bringen und
sie auch im Falle eines Falles schnellstens ver-
schwinden lassen, auch wiahrend der Bauzeit —
und auf letzteres kam es mir insbesondere an.

Giinter Frenzel, Berlin

Whee bt dis CZ/ozaladtf /7

(zum Bild ouf S.383). Logischer Weise hat sie der von links kom-

mende Lkw, denn die von rechts kommende Autoschlange wird von einem Polizisten aufgehalten, der vorn
links stehende Polizist sperrt dagegen die von links unten einmindende Strafle (am Hul!—Sdﬁld') und die
beiden anderen winken dem Lkw-Fahrer weiterzufahren.
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Q) s stellen sich hier gemeinsam vor. Beide-
er Lleuw un& (ger QPOBG ru(qer male sind es MNachbildungen des SBB-
Schwersttransportwagens O 73291 (s. a. Heft 6/XVIII), jedoch einmal in HO-GréBe (oberes Bild hinten), gebaut
von Herrn Willi Becker aus Disseldorf, und einmal in N-Gré8e, gebaut von Herrn Franz Fischer aus
Disseldorf. Wenn der .Kleine” auch in manchen Details vielleicht etwas einfacher ausgefallen ist als der
.GroBe”, so weist er doch unverkennbar die wichtigsten Merkmale seines groflen Vorbildes auf. Fiir die
Drehgestelle des N-Wagens verwendete Herr Fischer zweiachsige von Arnold. Die Drehgestell-Bricken
wurden aus Messingblech gefertigt und zusammengelétet, wdhrend die eigentliche Tragbricke fir die
Schwerlast aus Karton entstand. Wie groB bzw. wie klein der ,Kleine” ist, veranschaulicht die Biroklammer
im unteren Bild, sowie die Gegeniiberstellung mit dem HO-Modell, das vollsténdig aus Metall gefertigt wurde.
war der Streckenplan der HO-Anlage des Herrn Otto Hirsch aus Hechingen nach
Sehr geiragt der Veraffentlichung der Anlagenbilder in den Heften 9 und 13/XVll, weshalb
wir den Plan hier vorstellen. Er ist etwa im MaBstab 1:27 gehalten. Die Anlage ist also rund 4 m lang
und 2 m tief. Die Ziffern im Gleisplan geben die jeweilige Héhenlage der Strecken an. Es sind nur die
Einfahrten zu den unterirdischen Abstellanlagen gezeichnet, nicht jedoch die einzelnen Abstellgleise, um
die Ubersicht nicht zu beeintréchtigen. Im Prinzip handelt es sich um eine zweigleisige Ringstrecke, von

der im oberen Bahnhof eine eingleisige Nebenbahn mit verdeckter Kehrschieife abzweigt.




Ein Namensvetter

des Herrn Fischer ous Disseldorf,
und zwar Herr K1 a us Fischer aus
Lérrach baute — welch ein Zufalll =
gleichfalls ein Modell des SBB-
Schwersttransportwogens, jedoch in
HO-GréBe. Das Fahrzeug besteht
vollsténdig aus Metall. Die einzel-
nen Fahrzeugteile (Drehgestelle,
Briicken usw.) sind mit Druckknépfen
miteinander verbunden und kénnen
ggf. leicht voneinander getrennt
werden.

G. Balke
Duisburg

Ein Kniff
aus der
Praxis:

Mit Papier geht s auch!

Der Tip von Herrn Rothdrmel in Heft 3/XVIIT
iiber das ,Reinfummeln” kleiner und kleinster
Schrdubchen in Gewindebohrungen ist zweifel-
los ausgezeichnet. Vielleicht interessiert es Sie,
wie ich es seit Jahren mache, falls Thnen das
Umwickeln mit Tesafilm nicht ganz zusagt. (Die
Geschmaécdker sind ja auch hier bekanntlich ver-
schiedenl!)

Falls also bei Ihnen mal ,eine Schraube
locker ist” (eine winzige natiirlich nur!), neh-
men Sie sich ein ldngeres schmales Papier-
streifchen, pieken ein Loch hinein, stecken die
Schraube durch dieses Loch, halten die beiden
Enden des Streifens mit der darin sitzenden
Schraube in der einen Hand iiber das Gewinde-
loch und drehen mit der anderen Hand (und
einem Schraubenzieher natiirlich!) die Schraube
in das Gewindeloch. Kurz vor dem endgiiltigen
Festziehen der Schraube reiBen Sie den Papier-
streifen raus. Fertig!

Dieser Tip ist zwar nicht neu, sondern ein
alter Kniff aus der Praxis. Aber vielleicht kann-
ten ihn einige unter uns noch nicht.




Abb. 1. Luftbild-Gleisplan etwa im
Mafstab 1:5,5.

Nur 5'2mal so groB ...

...wie die nebenstehende Abb. 1
ist die kleine Eggerfeldbahnanlage
des Herrn Dr. Schmidt, ndmlich nur
37 x74 cm, und hat damit tatséich-
lich in einer Schublade Platz, die
bei Betriebsruhe in ein kleines Kom-

d ke 232 o ol n 2 ok “nd
damit ,unbefugten” Blicken entzo-
en wird. Der einfache Gleisplan ist
er ,luftaufnahme” zu entnehmen.
Ein kleiner Hiigel:ug und ein Bach
bilden die natiirlichen Hindernisse,
die von der Bahn umgangen wer-
den miissen. Oben links in der Ecke
befindet sich eine Sandgrube mit
#primitiver” Verladeeinrichtung sowie
eine Holzladestelle. Am anderen
Endpunkt der Strecke liegt am Mihl-
bach ein Sdgewerk, sowie neben
diesem eine Schriigrampe (s. a.
Abb. 5), von der aus der Sand di-
rekt in Karren oder Lkw's gekippt
werden kann, Damit bietet diese
kleine Bahn zwar beschriinkte, aber
i hin hibegriindete Betriebs-
méglichkeiten fiir die karg bemes-
senen Freizeitstunden des Besitzers.
Die Anlage soll jedoch noch erwei-
tert werden, wozu dann eine zweite
Schublade herhalten muB, die im
Bedarfsfalle an die erste ange-
steckt werden kann.

Abb. 2. Schematischer Querschnitt
durch Schleppwagen und Gleis (s. a.
Abb. 5). B = am Wagen befestigter
Schleppseil-Endbligel, R = Rolle,
P = Schutzplatte, S = Schleppseil.

L

| Anti-Kipp-A rretierug. fiir Feldbahn-Loren

Die Seilzugmechanik des Herrn Dr. Schmidt (siehe oben) hat uns zu
der Uberlegung angeregt, wie man bei einer automatischen Loren-
Entladeanlage iz. B. nach Heft 12/XVI) das Herauskippen der Loren aus L l

dem Gleis verhindern kénnte. Unser Vorschlag (siehe nebenstehende
Skizze): An jeder Lore ist ein nach unten ragendes Hékchen H be-
festigt, daB an der Entladestelle unter einen fest am Gleis befestigten
Winkel W greift. Erhélt die Lore durch die Entlademechanik einen zu
starken Stof, so verklammern sich Haken und Winkel und verhindern,
daB die Lore aus dem Gleis kippt. Das Spiel bei Normalstellung zwi-
schen H und W sollte nicht gréBer als 0,3 mm sein. Die Ein- und Aus- ¥
fahr-Enden von W kénnen leicht nach oben gebogen sein, um die Haken +
H zu .fangen”.

®IT

=
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Die picco bello

Piccolo-
Feldbahn-Anlage

des Herrn Dr. Bernd Schmidt, Muralto-
Locarno/Schweiz

Abb. 3. Idyll am S&-
gewerk.

Abb. 4. Verladeein-
richtung an der Sand-
grube.

Abb. 5. Auf diese
Schrégrampe  werden
die Kipploren mit Hil-
fe des mit Blei be-
schwerten Schleppwa-
gens hinaufgezogen;
es ist dies der Wagen
am oberen Ende des
~Zuges”. Der Schlepp-
wagen hungf an  ei-
nem Seil, das mit ei-
ner in dem Lattenver-
schlag befindlichen
Windeneinrichtung
(Marxmotor mit Ge-
triebe) auf- bzw. ab-
gewickelt wird. Zur
Fihrung des Schlepp-
seils in dem geboge-
nen Gleisstick muBten
in  Gleismitte  Fih-
rungsrollen dhnlich wie
bei einer Standseil-
bahn angebracht wer-
den. Die Abb. 2 zeigt
schematisch diese An-
ordnung.




Abb. 1.

Neuaubing mit Personen besetzt ist).

1. Diese Gleissperre im Bahnhof Essen hat gleich zwei Gleissperr-Signale, wohl damit sie von den
Rangierern auf beiden Seiten eines anrollenden Zuges nicht Gbersehen werden kann. (Im iibrigen sagt die
gelbe Flagge an der Wagenstirnwand, dof8 dieser Wohn- und Werkstattwagen der Fernmeldewerkstatt

(Fote MIBA-Archiv)

'Die gtBiSSﬂBﬂ‘E I: Vorbildliches

Im allgemeinen freuen sich sowchl die
BUBA als auch wir Miniaturbahner, wenn
es auf den Bahnanlagen so wenig Entgleisun-
gen wie moglich gibt, sowohl in technischer
als auch in moralischer Hinsicht. Letztere
sind zwar menschlich, gehéren aber zum
Ressort der Klatsch-Spalten bestimmter Bou-
levard-Blitter. Uns interessieren nur die tech-
nischen, und da... siehe oben.

Ausnahmen bestitigen bekanntlich die Re-
gel. Das heift in unserm Fall, daff in man-
chen Féllen wohl allen Beteiligten eine Ent-
gleisung doch lieber ist als ein Zusammen-
stof! Dieserhalb sind in den Vorschriften fiir
den Eisenbahnbau auch Anweisungen fiir den
.Flankenschutz” enthalten. Alle Rangier- und
Nebengleise, die in ein Hauptgleis miinden,
sind deshalb gegen . feindliche® Rangier-
fahrten und unbeabsichtigt abrollende Wagen

* durch Gleissperren abzuschliefen; in be-
stimmten Fillen miissen sogar Schutzweichen
vorhanden sein. Man geht dabei von dem
Standpunkt aus, daf ein entgleister und auf
dem ,Sommerweg® zum Stillstand gekom-
mener Wagen besser ist als ein in einen vor-
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beirauschenden D-Zug hineingefahrener. Mit
anderen Worten: Lieber hundertmal einen
kleineren Sachschaden als einmal eine
Katastrophe, und um solche zu verhindern,
hat man die Gleissperren geschaffen.

Eine Gleissperre besteht im Regelfalle (DB)
aus einem rot gestrichenen Entgleisungsschuh.
Er wird durch eine mechanische Vorrichtung
tiber die Schiene gelegt und verriegelt. Ein
auflaufender Wagen kommt dann - bei ge-
ringer Geschwindigkeit - mit einem klei-
nen Ruck zum Stehen oder - wenn die
Wucht des Wagens grof genug ist, zum Ent-
gleisen. Dabei ist der in etwa 6 m Entfernung
vor dem Grenzzeichen der Einmiindung ins
Hauptgleis angebrachte Entgleisungsschuh so
angeordnet, daf ein hier entgleister Wagen
vom Hauptgleis abgelenkt wird. Diese Ent-
gleisungsrichtung wird auch beim Gleisplan-
symbol einer Gleissperre durch einen Pfeil
gekennzeichnet (Abb. 6). Gleissperren kén-
nen - genau wie Weichen - entweder von
Hand oder ferngesteuert bedient werden, im
letzteren Falle durch Seil- bzw. Drahtzug
oder Elektromotor.



Abb. 2. Eine doppelte DB-Gleis-
sperre mit Handstellhebel. Diese
Sperre hat bereits ein Sh-Signal
der neuvesten Ausfihrung: an-
stelle der beiden schrdg ange-
ordneten Punktlichter (fir Shil:
Frei) ist nur ein einziges Licht

vorhanden, (Foto: GERA)

Damit bei einer eventuellen Rangierfahrt
- inshesondere bei Dunkelheit - der ver-
héltnismaBig kleine Entgleisungsschuh nicht
iibersehen wird, gehért zu einer ordentlichen
Gleissperre auch noch ein Signal (Abb. 1 - 4).
Es sieht ahnlich wie eine Weichenlaterne aus,
ist ebenfalls drehbar und trigt im DB-Signal-
buch die Bezeichnung ShO (Halt) bzw. Shl
(Frei); es ist also ein Schutzsignal und steht
unmittelbar rechts neben dem Gleis (friihere
Bezeichnung: Ve 3/Ve 4). Ausnahmen besta-
tigen - wieder einmal - die Regel: Wir
kennen in Hamburg-Blankenese eine Gleis-
sperre ohne Schutzsignal aber mit Haupt-

signal. Richtiger gesagt ist es vielmehr ein
Hauptsignal mit Gleissperre und deshalb
wiire hier Sh0/Sh1 dappelt gemoppelt.

Fiir den Einbau einer Gleissperre ist noch
wichtig zu wissen, daf sie in Hauptgleisen
nicht zulassig ist, und dap sie auch in Lok-,
Durchlauf- und Ausziehgleisen meist nicht
verwendet wird. Bleiben also noch die An-
schlufgleise (z.B. Industrie-Anschliisse) und
alle Nebengleise, die zum Ordnen, Abstellen
und Bereithalten von Wagen dienen (Abb. 1
u. 4).

Die konstruktive Ausfithrung der Gleis-
sperren ist sehr unterschiedlich. Man findet

Abb. 3. Eine doppelte
DB-Gleissperre in ge-
éffneter Stellung. Vorn
rechts das Gleissper-
ren-Signal, weiter hin-
ten (links) die Wei-
chenlaterne. Rechts ne-
ben der am linken
Bildrand verlaufenden
Schiene die Auflauf-
platte fir das Rad in
Form eines Holzklot-
zes. Eine zweite Auf-
laufplatte ist hier na-
tirlich auch for den
anderen Weichenzweig
erforderlich,

(Foto: Lokbildarchiv
Bellingrodt,
Wouppertal)

419



je nach den Erfordernissen der jeweiligen
Bahnverwaltung alle Arten, angefangen bei
komplizierteren Ausfiihrungen bis herab zur
primitiv anmutenden Holzbauweise mit Vor-
hiangeschlof (Abb. 1 -5).

Wie die Abb.2u.3 zeigen, gibt es auch
doppelte Gleissperren. Sie werden da ein-
gebaut, wo aus Platzgriinden oder anderen
Gegebenheiten nicht jedes Gleis mit einer
eigenen Gleissperre versehen werden kann.
Eine solche doppelte Gleissperre hat dann

Abb, 5. Zwar primitiv anmutend, aber hier offen-
sichtlich ausreichend: eine Holzbalken-Gleissperre
der schmalspurigen Hértsfeldbahn (Aalen — Dillin-
en). Die Sicherung gegen unbefugtes Uffnen er-
folgt durch ein stabiles VorhéngeschloB. Foto: GERA

LG el
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Abb, 4. Hart_sto-
Ben sich die Dinge
in |serlohn: Hier be-
findet sich die Gleis-
sperre direkt hinter
einer Weiche und
soll das Abrollen
von Wagen aus bei-
den Gleisen iber die
LadestraBe  verhin-
dern.

(Foto: Walter Ober-
schachtsiek, Iserlohn)

x

Im {brigen paBt
diese  gepflasterte
Ladestrafle  bestens
als Anwendungsbei-
spiel fir .se!bslge-
prigtes  Kopfstein-
pflaster” (s. S. 394).

‘-.—
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Abb. 6. Symbolzeichnungen fir Gleissperren, wie
sie in Gleisplanzeichnungen angewendet werden.
Oben: fir eine doppelte Gleissperre bzw. zwei eng
benachbarte Einzelsperren; unten: fiir eine einfache

Gleissperre. Die Pfeile geben die Entgleisungsrich-
tung an.

zwei Entgleisungsschuhe, aber nur einen An-
trieb. Um den Antriebsmechanismus nicht zu
kompliziert bzw. weitldufig ausfiihren zu
miissen, plaziert man die Gleissperre dann
vorzugsweise in einer Weiche,

Uber den Bau von Modell-Gleissperren
Niheres im néichsten Heft.

Bitte

Verlags- und Redakfions-Post frennen!

Da wir wegen der termingebundenen Redaktions-
arbeit die eingehende Redaktionspost nicht immer
sofort bearbeiten kénnen, ist es ratsam, reine Ge-
schiftsangelegenheiten ’[Bestellungen, private Klein-
anzeigen usw.) stets auf einem getrennten Blatt bei-
zulegen und nicht nur beildufig zu erwdhnen, An-
dernfalls laufen Sie Gefahr, daB diese Ubersehen
und erst nach Wochen zur Erledigung weitergegeben
werden kénnen.

e —————_— - ———— ——



Die Schwebebahn
Dresden-Loschwitz
als HO-Modell

wiihlte sich Herr Bernhard Résch aus
Nauborn als Vorbild fiir die .Bergbahn”
auf seiner Anlage aus. Die beiden Ka-
binen verkehren im Pendelverkehr und
werden iiber einen Seilzug durch einen
in der Bergstation untergebrachten Mirk-
lin-Lokmotor mit zusétzlichem Schnecken-
getriebe bewegt. Endabschalter und Auf-
enthaltsschalter sorgen fiir die automati-
sche Fahrrichtungsumschaltung und den
Aufenthalt der Wagen in den Stationen.

Die Wagenkiisten wurden aus 1mm
starkem Messingblech gefertigt, wobei
fiir jeden Wagen 46 Fensterdffnungen aus-
zusiéigen waren. Die einzelnen Wandteile
sind miteinander verlétet und abschlie-
Bend kunstharzlackiert worden.,

Als Ausgangsmaterial fiir die Schwebe-
balken verwendete Herr Rosch eine alte
Gardinenstange  mit Doppel-T-Profil.
Diese wurde der Linge nach geteilt, so
daf zwei T-Profilstangen entstanden. Die
Schwebebalken sind fest an die Stiitzen
gelétet, die aus selbsigefertigten Blech-
profilen (Blechstreifen aus Konserven-
dosenblech, im Schraubstock abgewin-
keltl) entstanden. Die Kreuzverstrebun-
gen der Stiitzen bestehen jedoch aus ver-
zinktem Eisendraht. Das komplette
Schwebebahn-.Gleis” (Balken und
Stiitzen) ist auf einem Brett fest montiert
und so als Einheit in das Geldnde ein-
gefiigt worden.

Das Gitterwerk der Einfahrhallen von
Berg- und Talstation wurde gleichfalls
aus selbstgefertigten Winkelprofilen und
aus FEisendraht zusammengelétet.

Abb. 1.
gebdude mit Rauhputz aus feinem Sand.

Das aus 5 mm starkem Sperrholz gebaute Talstations-

Der kleine Kniff:

Vielseitig verwend-
bares Birstchen —
selbst gemacht!

b s
..Bor\sfa.] -
oberen Ende-

+est in des Robr

rn

SIS

einprassen i

Man h eine gediente Zahnbiirste (eine
neue war ja schon lingst filligl), entferne vorsichti
eins der eingesteckten Borstenbiischel (notfalls durclgl
Zerbrechen der Zahnbiirste), stecke dieses Biischel
in ein ca. 5-8 cm langes Messingrihrchen und presse
die Borsten am oberen Ende fest mit einer Flach-
zange in diese neue Halterung ein, wie es die bei-
gefiigte Skizze zeigt,

Was das soll?? — Nun, auf diese Art haben Sie
einen wunderbaren klei aber #uf wider-
standsfihigen Reinigungspinsel .geschaffen”, der sich
gut z. B, zum Reinigen der Lokzahnrider von Haa-
ren und anderen Fremdkérpern eignet (womit die

.Zahn"-Borsten also doch noch nicht ganz zweck-
entfremdet worden sind!).
Das ganze kostet so gut wie nichts, ist niitzlich und
auferdem im Handumdreh'n fertigl Fein, was?
Gemot Balcke, Duisbuig

Das fertige
Pinselchen.
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Abb. 2. Wagen vor der Einfahrt in
die Bergstation.

Schwebebahn-
Modell ein interessantes Obijekt. das
sich von den alterhergebrachten Berg-
bahnen wohltuend unterscheidet,
Vor allem ist es aber wieder einmal
ein gutes Beispiel fiir eine indivi-

¥
duelle Anlagenausgestaltung.

Abb. 3 (rechts). Einer der beiden
Schwebebahnwagen.

Abb. 4 Eisenbahn-Bw mit Recht-
eckschuppen auf der Anlage des
Herrn Résch. Im Hintergrund links
die Schwebebahn.




