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Anf dem Weg 2u ciner
einheitlichen 0 - Kupplung ?

Wie wir in letzter Minute erfohren haben, soll
die Fa. Fleischmann noch in diesem Johr (aller-
dings erst im Spétherbst) mit der Auslieferung einer
A chkupplung begi , die mit einigen we-
nigen Handgril‘fﬂ\“gogon die normale Fleischmann-
Kupplung ausgewechselt werden kann und das Kup-

n mit Méarklin-Fohrzeugen und allen anderen
F:hru en erlaubt, die mit Mérklin-Kupplungen
bzw. drklin-Ghnlichen Kugrlu en ausgeristet
sind. Generell werden die Fleischmann-Fahrzeuge
nach wie vor nur mit Floildnmunn-l(upplung.go-
liefert und die Austouschkupplung wird nur zusétz-
lich erhdltlich sein.

Einem ,on dit” zur Folge ist man bei Trix hin-
sichtlich einer Aulluuuchk}pplung ar noch wei-

Das heutige Titelbild
zeiil einen von Herrn Friedhelm Lehman ous Gel-
senkirchen gebauten Bekohlungskran aus Volimer-
Teilen. Zeichnungen finden Sie auf S. 456—461.

zur Normalkupplung und die

tauschkupplungen
fabrikatgeb - Kupplungen v Avustauschkupp-

ter, so daB die Marklin- upplung alle Aussicht

hot, proktisch zur HO-Einheitskupplung avancieren
zu kénnen. Damit wiére dann endlich ein Hoffnungs-
schimmer in Bexug ouf Beseitigung des Kupplungs-
salates am Horizont aufgetaucht; es diirfte wohl
nur noch eine Frage der Zeit sein, bis die Aus-

lungen wiirden. Zumindest wére eine solche Ent-
wi 1unq sehr zu begriiBen!

Doch ist es vorerst leider noch nicht ganz so weit!
Sobald Konkretes hinsichtlich der Austauschkupplun-
gen vorliegt, werden wir nochmals d f eingehen!

26,4 m Wagen als Grundlage

Nicht nur die Bundesbahn ist auf die Modernisie-
rung ihres Fahrzeugparkes ausgerichtet, sondem auch
die .nichtbundeseigenen Bisenbahnen”, also die re-
gional begrenzten Kommunalbahnen, die Privatbah-
nen usw. sind dazu im Zeichen des Strukturwandels
gezwungen, wenn sie nicht ins Hintertreffen geraten

Abb. 1.

for moderne Dieseltriebwagen

wollen. Insbesondere geht es dabei um eine Moder-
nisierung des Triebfahrzeugparkes und viele dieser
.Privatbahnen” haben anstelle der bisher allgemein
iiblichen Dampfloks Dieselloks eingesetzt, z. T. sogar
mit Leistungen bis zu 2000 PS! Aber auch der Per
sonenverkehr allgemein erforderte neue Investitio-

Auf der IVA 1965 hatten wir u.a. auch dieses zweifarbige Modell des OHE-Triebwagens in

BaugréBe | vor dem grofien Wandbild' mit dem Original entdeckt, dessen Verwandtschaft mit den 26,4 m-
Wagen der DB unverkennbar ist.




nen. Einerseits, weil der vorhandene Wagenpark z. T.
materialmiifig {iberaltert war, zum anderen, weil man
dem verwbhnteren Publikum einen attraktiven An-
reiz zur Benutzung der Privatbahnen geben mufte.
Die deutsche Eisenbahn-Industrie hat diesen Umstin-
den Rechnung getragen und eine Reihe von Trieb-
wagen geschaffen, die speziell fiir den Einsatz auf
Nebenstrecken bzw. Privatbahnen ausgelegt sind.
Die Skala dieser Triebwagen reicht vom kleinen zwei-
achsigen Schmalspur-Triebwagen bis zum mehrteili-
gen Normalspur-Zug aus vierachsigen Einheiten, Das
schnellste und modemste Fahrzeug dieser Art soll
der .Silberpfeil” der Kéln-Bonner-Eisenbahnen sein.
der auf der IVA im vergangenen Jahre ausgestellt war
und jetzt mit 120 km/h {iber die Rheinuferstrecke
braust (Abb. 2.

In der groBen Uffentlichkeit vielleicht nicht ganz so
bekannt, aber dennoch Fahrzeuge modernster Kon-
zeption sind die von der MaK Kiel gebauten vier-
achsigen Dieseltriebwagen auf der Basis der 26,4 m-
Reisezugwagen der DB, die - um nur ein Beispiel
zu nennen - u. a. von der Osthannoverschen Eisen-
bahn (OHE) eingesetzt werden (Abb. 1). Grundlage
fiir diese Triebwagen sind tatsiichlich die Nah- und
Stiidteschnellverkehrswagen (mit 26,4 m LiP) der DB,
d.h. es konnten die gesamte wagenbauliche Kon-
struktion dieser DB-Wagen und auch ein wesentlicher
Teil der Fertigungsanlagen fiir den Bau der Diesel-
triecbwagen verwendet werden, was natiirlich einen
kostenmiifig auBerordentlich giinstigen Einfluf mit
sich brachte, ein fiir die Privatbahnen duBerst wichti-
ger Faktor. Bs waren lediglich einige durch den Einbau
der Motoren und Getriebe bedingte Anderungen des
Grundaufbaues erforderlich. Die innere Raumauftei-
lung wurde den speziellen Verhiilinissen der jewei-
ligen Bahn angepaft. Im wesentlichen kénnen die so
entstandenen Triecbwagen aber ihre Verwandischaft
mit den DB-Wagen auch #uBerlich nicht verleugnen
was uns als Modellbahner nur gelegen kommt. Es ist
so niimlich nicht allzuschwer, aus den von den Mo-
dellbahnherstellem angebotenen 26,4 m-Wagen-Mo-
dellen solche Privatbahn-Triebwagen abruwandeln
Als Anhaltspunkt dafiir mige die Zeichnung Abb. 4
dienen. Sie zeigt die urspriineli-he Konzeption. d. h
einen Triecbwagen, bei dem ein Ubergang von Wagen
zu Wagen moglich ist. Man hatte bei der Planung
daran gedacht, aus mehreren solcher Trichwagen
einen Stammzug zu bilden, von dem aus dann an
bestimmten Zweigstationen die einzelnen Einheiten

Ein .naher Verwandter®

Abb. 2.
wohl der modernste Vertreter der

bahnen,

des OHE-Triebwagens: der
Privatbahn®-Oberleitungstriebwagen.

-aussteigen” und ihren eigenen Weg gehen sollten
(wobei man vielleicht sogar .Privatbahn-Kurswagen”
mit eigenem Antrieb zur Einstellung in DB-Fernziige
im Auge hatte). Der Fithrerstand dieser Wagen hiitte
sich in Fahrtrichtung rechts neben dem Ubergang
befunden, das Schatfner- bzw, Zugfiihrerabteil da-
gegen links. Es wiire denkbar, z. B. einen Trix- oder
Fleischmann-Nirosta-Steuerwagen durch Einbau eines
Antriebes in einen durchaus fachgerechten Diesel-
triecbwagen zu verwandeln, ohne grofe Arbeiten
durchfithren zu miissen. Es wire zwar eine Art free-
lance-Modell, aber technisch durchaus méglich und
darum auch auf einer .privaten Privatbahn” einsetz-

r.

Praktisch ausgefilhrt wurden diese Triebwagen mit
Stirnwandiibergang bisher allerdings noch nicht, statt
dessen aber die Vemsion mit geschlossenen Stim-
fronten (Abb. 1 u. 3). Auch ein solcher Triebwagen
lieBe sich wohl nicht allzuschwer aus den vorhan-
denen Wagenmodellen schaffen, denn es miifte ledig-
lich die neue Stimwand mit den beiden groBen Fen-
stern angefertigt werden, wobei eventuelle Restteile
von Wagenverlingerungsarbeiten beste Dienste leisten
kénnen. Spezielle Mafzeichnungen sind wohl nicht
erforderlich, die Abb. 1 u. 3-5 besagen genug. Nach-
dem aber so grofe Fenster vorhanden sind, sollte man
wohl auch in HO-GréBe die Fiihrerstandseinrichtungen
wenigstens andeuten. Auch hierzu ist Abb. 3 ein An-
haltspunkt. Beziiglich der Farbgebung sind der eige-
nen Phantasie kaum Grenzen gesetzt, da jede Privat-
bahn ihre Wagen anders lackiert. Wer seinen neuen
Triebwagen in der verkiirzten Form der Ursprungs-
modelle belassen will, sollte aber wenigstens eine
zweifarbige Lackierung wiihlen, weil durch diese der
Wagen optisch etwas linger wirkt.

Auf alle Fille aber kann man mit solch’® einem
Privaibahn-Triebwagen den Fahrzeugpark um ein
interessantes Stiick bereichern, auch wenn man sonst
seine Anlage nur nach DB-Vorbild gehnlwn hat. Diese
Privatbahn-Triebwagen entsprechen in ihrer techni-
schen Grundkonzeption den gleichen technischen Be-
dingungen wie ihre DB-Kollegen und kidnnten des-
halb auch ohne weiteres auf DB-Strecken zugelassen
sein, um beispielsweise von einem DB-Bahnhof aus
den AnschluBdienst in das Privatbahn-Netz zu iiber-
nehmen, Oder man fiithrt im Modell das durch, was
man fir das Vorbild mit in Betracht gezogen hatte,
nimlich den Privatbahn-Kurswagen mit eigenem
Antrieb . . .

.Silberpfeil” (ET 203) der K&in-Bonner-Eisen-
Er hat eine silbrige

AuBenhaut mit Pfauenaugenschliff und roter Zierbemalung. Elegant wie das gonze Fohrzeug: der Strom-

abnehmer mit Einholm-Beinen.

Foto: IVA

!




s >

L}

Abb. 3. Die Stirnansicht des Modells von Abb. 1 mit
Blick auf die Fﬁhrers!ondseiﬂridﬂunq (als Anhalts-
punkt fir die Naochbildung im Modell).

(Fotos: Abb. 1 u.3: MIBA)
Abb. 4. GrundriB und Seitenansicht der urspring- b
lich geplanten MaK-TriebwagenausfGhrung mit Stirn-
Obergdngen (in N-Grofle). Die Hinweisziffern be-
deuten: ? oilette, 3 Fohrerstdnde, 15 = Heiz-
kesselraum. In der Seitenansicht sind unter dem
Fahrzeugboden die 2 Dieselmotoren eingezeichnet.
v Abb.5. Neben reinen Personen-Triebwagen sind
auch solche mit Packabteil vorgesehen. Den entspre-
chenden Grundriausschnitt zeigt diese Skizze.

Buchbesprechung
Clekteische Cfc‘cm.‘h'vm W:mt:',pll;:?:.n

384 Seiten, Format 22 x 15,5 cm, Ganzleinenband
mit mehrfarbigem Schutzumschlag, 317 Bilder und
11 Anlagen, 9,50 DM, erschienen bei Transpress VEB
Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin, erhilllicﬂ im ort-
lichen Buchhandel.

Der Verfasser unterrichtet den Leser {iber den me-
chanischen und elektrischen Aufbau wvon Elektro-
lokomotiven, sowie {iber deren Instandhaltung, Pflege
und Bedienung. Es ist an sich mehr ein Fachbuch fiir Abb. 4 u. 5 sind dem Buch ,Der Fahrzeugpark der
Eisenbahner und Lokomotivkonstrukteure, bietet aber  Deutschen Bundesbahn und neve von der Industrie
auch dem Eisenbahnfreund manch’ Wissenswertes  entwickelte Schienenfahrzeuge® von Lehmann-Pflug
iiber das groBe Vorbild. Insbesondere werden auch  entnommen, das in der Georg-Siemens-Verlagsbuch-
die neuen Elloks der DR behandelt. handlung, Berlin, erschienen ist.
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Abb. 1.
Anlage ov

[trotz der Ausstattung mit vorwiegend deutschem Materia

Irgendwie weist die Anlage des Herrn Hluchnik gewisse .Zige" einer amerikanischen Flachbahn-

was nicht verwunderlich ist, denn

Herr Hluchnik ist erst kirzlich aus den USA nach Deutschland Ubersiedelt.

Sogar beim Ubersee-
transport bewdhrt:

In Heft 11/XVI wurde bereits einmal fiber meine
seinerzeit noch im jum befindliche HO-
Anlage berichtet. Damals wohnte ich noch in den
USA. In der Zwischenzeit bin ich nach Deutschland
umgesiedelt, habe mich jedoch von meiner Anlage
nicht trennen kénnen. Also mufte sie den rauhen

einer soliden Anlagen-Bauweise sein sollie,

Der Rahmen besteht aus zwei Einzelrahmen
(Abb. 2), die mittels SchloBschrauben aneinander-
gefiigt werden, Fiir die Rahmen wurden Fichtenbret-
ter von 20 mm Stirke und 70 mm Breite venvendel
Sie sind mittels Ponal-Leim klebt
und wetden zusiitzlich noch mittels kriiftigen Senk-
ten. Zur Verstei-

Anlagen-Grundrahmen aus Holz

von Gerhard Y. Hluchnik, Neu-lsenburg

Zuerst fiilgt man die vier duBeren Rahmenhilzer
zusammen und zwar lediglich durch Verschrauben.
Das Verleimen erfolgt erst spiiter, wenn die Sperr-
holzverstirkungen eingepaBt und die entsprechen-
den Bohrungen fiir deren Schraubverbindungen vor-
genommen sind, Erst dann wird der Holzleim aufge-
tragen und alle Teile nebst den Sperrholzecken sind
nunmehr fest zu verschraube

Dunch dmhl man den lhhmen um und setzt die

ein. Am b schneidet man
die Streben erst d-nn zu, wenn der duBere Rahmen
its fest versch ist, damit ein exaktes Ein-
passen garantiert wird. An der elle der
beiden r werden en
schnitte eingesiigt und die Sttehen inelnnndel:eﬂili
Nach dem werden die Verbindungen eben-
falls verleimi. Schraubverbindungen zwischen den
?)enbolzad:m und den Strebenenden geben dem

Zool ool

Sperrhol
triiger eingelassen (Abb. 3). Nun zur Reihenfolg
Zusammenbaues:
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paft man die Querv
ein, die wledemm ve:lcimt und verschraubt werden.
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Abb. 2. Droufnchl auf einen der zwei Anlagenrahmen. Die Eckenkonstruktion (Kreis) ist in Abb. 3 nochmals
daull:cher ezm Ggf. kann man noch weitere Verstrebungen einfigen. Rahmenabmessungen: 2,20 m x

1.2m. - L Dle Ecken des Anlagenrchmens sind durch in die Rahmenleisten eingelassene Dreiecks-
brettchen vemmn Die Ausgangsform der Rohmenbretter ist gestrichelt gezeichnet.

Um dem .Zentrum” des Rahmens geniigend Halt zu genagelt wurde, Es ist zweckmiiflig, vor dem Auf-
geben, wird auch hier ein Sperrholzbrett (ebenfalls  setzen der Prefpappe in der oberen Kante der Quer-
20 mm stark) eingepaft. verleimt und verschraubt. und Dingonllslreben eine griBere Anzahl von Ein-

Als Rahmendecke (Anlagengrundplatte) habe ich  fri en, durch die spiiter die elektri-
6 mm starke Prefpappe verwendet, die einfach auf-  schen Verbindungen gezogen werden kinnen. Die

Abb. 4. Im Giterbahnhof wird gerade eine Abteilung Panzer verloden. Am Zaun warten die Gls. Der
Fahrer des Kipper-Lkw's vor dem Stellwerk im Hintergrund wird allerdings froh sein, wenn er aus den

Gleisen wieder heraus ist. &




Abb. 5u. 6. Zwei weitere Motive von der Anlage des Herrn Hluchnik. Oben: geschéftiger Lodebetrieb

am Gaiterbohnhof. Unten: Blick auf die Bohnsteiggleise des Personenbahnhofs. Vorn eine Signalbriicke mit

Lichtsignalen von Conrad.

erforderlichen Rillen lassen
Kante einer groben Holzfeile einfeilen.

Getragen wird der Rahmen von 4 Vierkanthilzern
(Fiie), die jedoch nur mittels Flacheisen am Rahmen
angeschraubt sind, damit sie jederzeit fiir T rt-

sich bequem mit der

zwecke abgenommen werden kinnen. Um im
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Aufbau der Anlage den gesamten Rahmen je nach
Bedarf leicht verschieben zu kénnen, sollten unter
den Vierkanthilzern Metallgleiter angebracht werden.
Die dem Beschauer zugewandte Rahmenseite habe ich

iffen und nuBbaumfarben gebeizt, wodurch dem
nzen ein gefilliges AuBeres verlichen wurde.



Die einfachste Abstellbahnhof- Automatik

W. Battermann, Hannover und einige weitere Tips dazu

Die beiden Verdffentlichungen iber die strecke zum Anhalten erforderlich ist und so-
.einfachste® Abstellbahnhof-Automatik® in mit auch fiir jedes Gleis nur ein einfacher Kipp-
Heft 2/XVII und 6/XVII haben mich doch etwas schalter (kein Umschalter).
iberrascht. Nicht etwa, weil mir dieses Schal- Wie aus Abb. 1 hervorgeht, besteht mein
tungsprinzip nicht gefdllt, sondern ganz im  Abstellbahnhof aus zwei im Zuge der Strecke
Gegenteil: weil ich es selbst bereits seit etwa  hintereinanderliegenden Abstellgruppen. Das
5 Jahren anwende und damit ganz ausgezeich- war im Falle des mir zur Verfiigung stehenden
net zufrieden bin. Man sollte eben mit seinen Platzes die giinstigste Losung, um moglichst
Erfahrungen nicht hinter dem Berg halten, viel Abstellgleise unterzubringen. Diese Ab-
denn sonst kommen andere... stellgleise haben jeweils verschiedene Nutz-

Aus meiner Praxis mochte ich jedoch zu die- lingen und jedes Gleis ist einem bestimmten
sem Thema noch einige Anregungen beisteu- Zug zugeordnet. Insgesamt kann ich 10 Ziige
ern, die vielleicht fiir den einen oder anderen verdeckt abstellen und durch die beiden Ab-
MIBA-Leser von Interesse sind, und gleichzei- stellgruppen verlduft auBerdem jeweils noch
tig meinen Abstellbahnhof vorstellen, der ge- ein Durchlaufgleis.
wissermaBen in einer Kehrschleife liegt, die Am Ende der Abstellgleise (in Fahrtrichtung)
sich aus dem Ende einer zweigleisigen Strecke  befindet sich eine Mittelleiter-Trennstrecke in
entwickelt. Man koénnte aber auch sagen, die der Linge von zwei normalen geraden Gleis-
Einfahrt zum Abstellbahnhof ist zweigleisig einheiten. Eines der beiden Gleisstiicke ist je-
und der Abstellbahnhof selbst wird im Ein-  weils gleichzeitig ein Kontaktgleis (in meinem
richtungsverkehr befahren. Daraus ergibt sich, Falle Mérklin Nr. 5105 bzw. 5104), an das ein
daB in jedem Abstellgleis nur eine Trenn- Kontroll-Limpchen (im Schaltpult) angeschlos-

Abb. 1. Schematischer Gleisplan des Abstellbahnhofes mit Anordnung der Kontaktschienen und Trenn-
strecken. Ndhere ErlGuterung siehe Text und Abb. 2.
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Kontaktschiene Trennstrecke m. Kontakischiene
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Abb. 2. Schaltschema fir die Trennstrecken mit
Kontaktschiene (K). L, B und M sind die Anschlisse
am Marklin-Trafo. Mit dem Schalter S kann die
Trennstrecke T stromlos gemacht werden (Mittellei-
ter], so daBl die Loks dort halten. L' ist die Kontroll-

Lampe.

sen ist. Dieses leuchtet auf, sobald sich ein
Fahrzeug darauf befindet. Damit wird also an-
gezeigt, daB das Gleis besetzt ist. Weiterhin
sind im Zuge jedes Abstellgleises noch zwei
weitere Kontaktgleise gleicher Bauart mit da-
zugehérigen Kontroll-Limpchen eingefiigt. Das
hintere Kontaktgleis befindet sich dabei je-
weils an derjenigen Stelle des Abstellgleises,
an der der letzte Wagen des zugeordneten
Zuges bei abgeschalteter Trennstrecke zum
Stehen kommt. Die entsprechende Kontroll-
Lampe leuchtet also solange auf, wie sich dort
ein Wagen befindet und ich habe somit die Kon-
trolle, ob beim Wiederanfahren des Zuges auch
alle Wagen mitgenommen werden: in diesem
Falle muB das Limpchen nach der Abfahrt des
Zuges verldschen. Andernfalls weiB ich, daB ich
mit dem Zug kurz zurlickstoBen muB, um den
.verlorenen Sohn* wieder einzufangen, was
aber héchst selten vorkommt, d.h. bei gut
jtil;tlie;ﬂen Kupplungen praktisch iiberhaupt
nicht

Bei einigen Abstellgleisen habe ich zur Riick-
meldung fiir den ZugschluBwagen nicht ein
Kontaktgleis eingebaut, sondern deren zwei.
Auf diesen Gleisen werden némlich diejenigen
Zige abgestellt, deren Léinge nicht immer
gleichbleibend ist (z. B. Kurswagenziige oder
Ziige, die mal mit, mal ohne Vorspannlok fah-
ren, oder auch Ziige, bei denen im Hauptbahn-
hof ein Lokwecdhsel erfolgt; bei letzteren ist die
Gesamtlinge ebenfalls manchmal wechselnd).
Man kann natiirlich ggf. auch noch mehr Kon-
taktgleise vorsehen, wenn die Zuglingen noch
mehr schwanken, doch ist das von Fall zu Fall
zu entscheiden und eine Frage des Aufwandes.
Man kénnte ja auch den so verkiirzten Zug auf
einem kiirzeren Abstellgleis abstellen, womit
allerdings dann das Prinzip der Zuordnung
von Gleis und Zug durchbrochen wire und
wieder mehr .gedankliche Arbeit* erforderlich
wird. Bei strikter Einhaltung des Prinzips weifl
man jedoch immer ohne viel Uberlegung, wo
welcher Zug abgestellt ist.

Weitere Kontatkgleise sind in das gesamte
Kehrschleifengleis eingefiigt, und zwar ist etwa
jedes fiinfte Gleisstiick ein solches Kontakt-
gleis. Durch das Aufleuchten der betreffenden
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Lampchen kann ich so den Lauf des Zuges im
unterirdischen Abstellbahnhof gut verfolgen.

In die Einfahrt zum Abstellbahnhof ist noch
die Gleisverbindung mit den beiden Weichen
WA und WB sowie der Kreuzung eingefigt.
Damit habe ich die Méglichkeit, einen Teil des
Abstellbahnhofes auch noch als Ringstredcke zur
Fahrzeitverldngerung zu benutzen. (Damit der
Zug dabei ab und zu zum Vorschein kommt,
ist ein Teil der zweigleisigen Einfahrt sichtbar
geblieben). Um bei solchem Ringverkehr aber
automatisch die Einfahrt in das Abstellgleis
zu verhindern, ist den beiden parallelgeschal-
teten Weichenantrieben AA und AB noch ein
Relais RA (z. B. Trix 6592) ebenfalls parallel-
geschaltet, dessen einer Kontakt (in Abb. 1
oberster Kontakt) die Trennstrecke im Zu-
fahrtsgleis abschaltet, so daB dort jeder Zug
zum Halten kommt, der versehentlich einfah-
ren mdchte, Betétigt wird diese ganze Weichen-
Relaiskombination mit den beiden Drudktasten
T1 und T2. Die Riickmeldung der jeweiligen
Weichenstellung bzw. Einfahrtfreigabe bzw.
-Sperrung erfolgt durch die beiden Lampchen
L1 und L2, die iiber den Relaisumschaltkontakt
ein- und ausgeschaltet werden.

Im Zuge der Zuleitung zur Einfahrt-Trenn-
strecke liegt auch noch der Widerstand X, der
auf dieser Geféllestrecke die Fahrgeschwindig-
keit etwas herabsetzen soll. Hier kann einer
der handelsiiblichen Langsamfahrwiderstinde
eingesetzt werden. Zu erwéhnen ist hier noch,
daB bei Oberleitungsbetrieb am Relais ein
zweiter Fahrstromkontakt erforderlich wird
und auch ein zweiter Widerstand (in der Zu-
leitung zur Oberleitung). Auch die Trennstel-
lenschalter der Abstellgleise miissen dann
zweipolig sein: ein Pol fiir den Mittelleiter,
der andere fiir die Oberleitungstrennstrecke.

SchieBlich noch ein Wort zu den Weichen im
Abstellbahnhof. Da (wie eingangs gesagt) Ein-
richtungsverkehr besteht, konnten als Ausfahr-
weichen aus den beiden Abstellgruppen Hand-
weichen verwendet werden. Die Marklin-Wei-
chen sind ja so konstruiert, daB sie bei Falsch-
fahrt ,von hinten" ohne weiteres von jedem
Fahrzeug aufgeschnitten werden kénnen, so
daB also ein Magnetantrieb an dieser Stelle
ein iiberflissiger Aufwand wire.

Die Einfahrtweichen der Abstellgruppen sind
dagegen elektromagnetisch angetrieben, wobei
ich allerdings die in Heft 16/XIV auf S. 716
bereits beschriebene Schaltung angewendet
habe. Z. B. sind simtliche Gerade-Spulen der
Weichen der in Abb. 1 unteren Abstellguppe an
einen gemeinsamen Drucktaster gefithrt und
nur die Abzweig-Spulen haben je einen eige-
nen Drucktaster. Damit sind fiir jede Einfahrt
in die jeweilige Abstellgruppe héchstens zwei
Tasten zu driicken: zuerst die Generaltaste fiir
«Gerade”, und dann die Taste fiir das betref-
fende Zweiggleis. Eine solche Schaltung 1laBt
sich allerdings nur dann anwenden, wenn (wie
in meinem Falle) die Weichen der betreffenden
\r:r’e;chenslmﬂve sdmtlich ,in Reihe" angeordnet
sind.



Betonmauer-
en miniature

Die auf dem Bild zu bewundernde ,Belon-
mauer® war (und ist) auf meiner Anlage als
besonderer Anziehungspunkt gedacht, weshalb
ich beim ,Bau® dieser Mauer besondere Sorg-
falt walten lieB, um sie so naturgetreu wie nur
irgend maéglich zu gestalten.

Die meiste Arbeit erforderte dabei die Kon-
struktion der Verschalung. Ich habe dazu feine
Leisten genommen, wie sie z. B. beim Flug-
modellbau verwendel werden. Die Leistchen
von 3 mm Breite und ca. 2 mm Stdrke wurden
auf Ldngen von 28 mm bis ca. 31 mm zurecht-
gesdg! und dann mit einem I[lissigen Kleber
unregelmdBig zusammengeklebt. Ich habe die
einzelnen ,Bretichen® bewubBt nicht auf einer
planen Unterlage sorgfdltig und exakt verleimt,
sondern verschob sie gegeneinander seitlich
sowie in der Hohe. Dadurch sind bei der fer-
tigen Mauer die so echl wirkenden Verscha-
lungsspuren und Bretterfugen enistanden.

Nach dem Trocknen der fertigen Verscha-
lung, die zweckmdaBig etwas hdher ausgelegt
werden sollle, als es die eigentliche Mauer-
hohe erforderlich machen wiirde, verstirkte
ich die AuBenseitlen durch eine Pappwandung,
die um die gesamte Verschalung geklebt
wurde. Diese Versltdrkung verhinderte, daB
das verhdlinismiBig schwache Brellergeliige
beim AusgieBen auseinandergedriickt wurde.
Die Innenseiten der Form wurden mit Molor-
6l bestrichen, um ein besseres Lésen nach dem
Abbinden zu gewdhrleisten.

Der .Beton*® selber besteht ganz einfach aus
Gips, der in rechl flissigem Zustand in die

Form gegossen wurde, um ein Verlaufen in die
kiinstlich geschaffenen Fugen und Unregelmd-
Bigkeiten der Verschalung zu erreichen. Etwa
2 Stunden spdter konnten die Pappverstirkung
und die Brettchen selber entfernt werden und
die Mauer war ferlig. Sie erhiell einen hell-
grauen Anstrich aus einer Mischung von Benzin
und matter Humbrolfarbe und wirkt dadurch
wie eine echte Belonmauer in enlsprechend
verkleinertem Zustand.

Gerhard Y. Hluchnik, Neu-Isenburg

Gleichstrom - Motor der Zukunft —
ohne Kollektor?

Auf der Messe in Honnover wurde von Siemens
ein nevartiger Kleinst-Gleichstrommotor ohne
Biirsten und Kollektor vorgestellt: elektronische Bau-
teile Ubernehmen ihre Autgabe! AuBer den Wellen-
Lagern weist dieser Motor also keinerlei VerschleiB-
teile mehr auf und hat auBerdem noch einen wei-
teren Vorzug: da Kollektor und Biirsten entfallen,
gibt es auch keine Rundfunk- und TV-Strungen
mehr! Schon deshalb kdnnte dieses neue Motor-
prinzip vielleicht eines Tages auch fiir Modellbahn-
zwecke Verwendung finden. Vorerst stehen dem
zwar noch Volumen und Preis entgegen, aber in
einigen Jahren ...77 (Werkbild Siemens)

.



Kurswagen-Umstellen - eine interessante
(SetrieGsbereicherung fiir die VWodellbahn

Wenn man sich auf so mancher Modellbahn-
anlage den dort stattfindenden Betrieb im
Bahnhof betrachtet, dann wird man nach kur-
zer Zeit vielfach etwas enttduscht und gelang-
weilt sein. AuBer daB einige Reise- und Giiter-
ziige durchbrausen, vielleicht sogar mal hal-
ten, geschieht doch im groBen und ganzen wei-
ter nichts. GewiB, bei der Mehrzahl der Bahn-
hofe des groBen Vorbildes passiert ebenfalls
weiter nichts oder nur wenige Male am Tag
wird ein Giiterwagen abgehdngt oder ein an-
derer mitgenommen.

Sobald ein Bahnhof aber eine gewisse Be-
deutung gewonnen hat, dann sieht die Sache
sofort etwas anders aus. Auch auf unseren
Modellbahnanlagen soll ja — entsprechend
dem Anlagenthema — der Bahnhof (oder die
Bahnhofe) eine gewisse ,tragende® Rolle
spielen, zumal er ja meist — zumindest op-
tisch — den Mittelpunkt der Anlage darstellt.
Dieser Rolle kann der Bahnhof aber nur dann
gerecht werden, wenn sich in ihm bzw. auf
seinen Gleisen etwas tut. D.h. mit anderen
Worten: die Zige sollen nicht nur durch den
Bahnhof hindurchfahren oder eventuell mal
dort halten, sondern der Zug sollte ,behan-
delt” werden. Das gilt nicht nur fir die Giter-
ziige, deren einzelne Wagen auf die zweifellos
vorhandenen Giitergleise, Fabrikanschlisse
usw. verschoben oder von dort abgeholt und
in den Nahgiiterzug eingestellt werden kon-
nen, sondern es gilt genauso fiir die Reise-
ziige, wenigstens fiir einige davon. An den
sonst ilblicherweise durchfahrenden Personen-
zug 4711 koénnte im Bahnhof X z. B. der Son-
derwagen einer ,geschlossenen Himmelfahrts-
partie® angehdngt werden oder der Ausstel-
lungswagen eines Modellbahnclubs (um diesen
zum nachsten Vorfithrort mitzunehmen) oder
auch ein Giterwagen, der aus irgendwelchen
Griinden nicht auf den ndchsten Nahgiiterzug
warten kann. Und wenn der Bahnhof ein bissel
«groBer” und gar Schnellzugsstation ist, dann
konnen die Kurswagen in Aktion treten. Ent-
weder wird der Kurswagen nur von oder bis
zum Bahnhof X mitgefiihrt oder er wird von
einem anderen im gleichen Bahnhof haltenden
Zug bernommen oder an diesen weitergege-
ben. Es muB auch nicht nur ein Kurswagen sein,
sondern es konnen deren mehrere sein, ggf.
sogar aus verschiedenen Richtungen.

Um Ihnen, die Sie vielleicht weitab von
einer Kurswagen-Wechselstation leben, ein-
mal bildlich vor Augen zu filhren, wie sich so
ein Kurswagen-Wechsel abspielen kann, haben
wir in der Zeichnung auf Seite 445 die einzel-
nen Arbeitsgdnge dargestellt. Es handelt sich
dabei nicht um ein willkiirliches Beispiel, son-
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dern um einen praktischen Fall, der zwar
schon einige Jahre zuriickliegt, aber in dieser
oder dhnlicher Form auch heute noch auf
irgend einem Bahnhof stattfinden kénnte, in
dem sich zwei Ziige aus zwei verschiedenen
Richtungen treffen. (.Protokolliert® wurden die
Rangiergdnge seinerzeit von Herrn Winfried
Vetter aus Duisburg).

A: Die beiden Ziige sind — auf verschiede-
nen Strecken anrollend — von links in den
Bahnhof eingefahren und stehen nun neben-
einander auf den beiden Durchgangsgleisen:
der erste Zug mit der Zuglok Z1 und den Wa-
gen 1—7 (.Zahlen*-Zug), der zweite Zug mit
der Zuglok Z2 und den Wagen A—F (,Buch-
staben”-Zug). Die Lok Z2, eine Ellok, wird
hier im Bahnhof vom Zug abgekuppelt, und
durch die Diesellok Z3 ersetzt, die auf dem
Wartegleis bereitgestellt ist. Am anderen Ende
des Bahnhofes stehen auf einem Wartegleis
die beiden Rangierloks R1 und R2.

B: Lok Z2 hat vom Zug abgekuppelt und
fahrt zum Bw. AnschlieBend zieht die Lok Z1
mit den Wagen 1, 2 und 3 vor, wobei das
Streckengleis als Ausziehgleis benutzt wird.
Am anderen Ende haben sich die Rangierloks
R1 und R2 hinter die Ziige gesetzt.

C: Die Lok Z1 hat die Wagen 1, 2 und 3 an
den ,Buchstaben“-Zug herangeschoben, wéih-
rend die Lok Rl den Wagen 7 vom ,Zahlen"-
Zug abgezogen hat und mit diesem nun auf
dem Wartegleis wartet.

D: Die Zuglok Z1 hat den Wagen 3 am
.Buchstaben”-Zug gelassen und ist mit den
Wagen 1 und 2 wieder nach vorn gefahren,
wihrend R2 die Wagen F und E abgezogen hat
und mit diesen auf dem Streckengleis steht.

E: Lok Z1 hat sich mit den Wagen 1 und 2
wieder vor ihren ,Zahlen“-Zug gesetzt, wih-
rend R2 die Wagen F und E von der anderen
Seite an den gleichen Zug herangebracht hat.

F: Rangierlok R1 hat den Wagen 7 an den
.Buchstaben®-Zug herangebracht, an dessen
Spitze nun auch die Lok 3 angekuppelt hat.

G: Die beiden Rangierloks R1 und R2 sind
wieder auf ihr Wartegleis zuriickgefahren und
harren dort weiterer Aufgaben bei den nédch-
sten Ziigen. Unsere beiden Ziige stehen jedoch
nun — nach vollbrachtem Austausch der Kurs-
wagen — zur Abfahrt bereit, die sofort nach
Beendigung der Bremsprobe erfolgen kann.

Die eben erwdhnte Bremsprobe muB grund-
sidtzlich dann durchgefiihrt werden, wenn in
der Zusammenstellung eines Zuges irgend-
welche Verdnderung durchgefiihrt wurden, wie
es eben beim Kurswagenwechsel der Fall ist,
Es ist dies eine SicherheitsmaBnahme, bei der



Der Ablouf des geschilderten Kurswagenwechsels in schematischer Darstellung.

iberpriift wird, daB nicht nur die Wagen an-
einandergehdngt wurden, sondern daB auch
die Bremsluft-Verbindungen von Wagen zu
Wagen in Ordnung sind und sdmtliche Brem-
sen eines Zuges einwandfrei funktionieren.
Zugegeben: der beschriebene Kurswagen-
wechsel erfordert einige Rangierarbeit und es
gibt auch einfachere Wechsel. Aber es wird
hier an einem Beispiel der Wechsel an beiden
Zugenden demonstriert, wobei gleichzeitig mit

gezeigt wird, daB der Kurswagenwechsel an
der Spitze der Ziige meist von den Zugloks
selbst durchgefiihrt wird, wdahrend fiir den
Wagenwechsel am Ende der Ziige besondere
Rangierloks bereitgestellt sein sollten. Je nach
den Gegebenheiten auf seiner Modellbahnan-
lage kann man nun den Endwagenwechsel oder
den Spitzenwagenwechsel oder auch beides de-
monstrieren. Auf jeden Fall aber bringt ein
solcher Kurswagenwechsel doch etwas Leben
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in den Bahnhof und das Einerlei der durch-
fahrenden oder haltenden Ziige wird wohl-
tuend unterbrochen.

Voraussetzung fiir den odnungsgemédBen und
storungsfreien Ablauf der diversen Rangier-
bewegungen ist natiirlich, daB die Kupplungen
einwandfrei arbeiten (richtige Justierung ist
wichtig!) und daB genigend Entkupplungsvor-
richtungen an den infrage kommenden Stellen
vorhanden sind. Noch besser sind dabei natir-
lich Kupplungen, die ein Vorentkuppeln er-
moglichen (z. B. Kadee-magne-matic, Marklin
mit Vorentkuppelnase) und Loks, die eine
ferngesteuerte Entkupplungseinrichtung (z. B
Mairklin-Telex) haben.

ZwedckmaéBigerweise wird man bereits bei
der Einfahrt der Ziige darauf achten, daB der

Eine Stadt nach unserem wes)Geschmack 2

Beim Vergleich mit den Bildern in Heft |IIXVI
wird man unschwer feststellen kBnnen, daB
chen manches gednde
ganzer Stodteil neu

Bahnhof (sieh:
unten)., Herr W
Héuserkreationen

Zug so hilt, daB die zu trennende Kupplung
direkt iber einer Entkupplungsvorrichtung
liegt. Aber auch die anderen Rangierbewegun-
gen erfordern einige Uberlegung, wo und
wann man entkuppelt bzw. vorentkuppelt. Bei-
spielsweise sollte im Verlauf der Rangierbe-
wegung C die Kupplung zwischen Wagen 2
und 3 vor dem Heranfahren an den .Buch-
staben”-Zug vorentkuppelt werden, damit nicht
erst der ganze Zug um eine Wagenldnge bis
zur Entkupplungsschiene vor Wagen A (dort
hatte ja die Zuglok Z2 abgekuppelt) zuriick-
geschoben werden muB. Das wiirde nicht nur
unschon aussehen, sondern wire auch nicht
gerade vorbildgerecht. Wenn man aber nicht
vorentkupeln kann, dann sei dieser ,Vorzug®,
der kein Vorzug ist, ausnahmsweise erlaubt . . .

Noucs von der HO-
des Herrn
tgen, Mih'heim

sich!) wiederum ein harmonisches Gesamtbild ge-
ldwffcn Die Gebévude sind durchwegs maBstiblich
hoch Fachwerkh@user etwa 15-19 cm,

i d rechts unten — nach einem Vor-
Rothenburg o. T. — sogar 35 em!).

nmal unter Beweis gestellt, daB auch mit

ch richtigen Gebéuden auf nicht allzu-

groBem Raum (s. Gleisplan in Heft 11/XVI) der Ein-
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druck einer richtigen Srndl bestens hervorgerufen werden kann und daoB man dieserhalb keineswegs auf
Kimmerlinge” zuriickgreifen muB. Richtige Auswahl der Vorbilder und geschickte Anordnung der
ind natiirlich mit Vorbedingung. Herr chnlgen hat uns iibrigens zugesagt, fir die MIBA-Leser einen

ausfihrlichen Beitrag zum Thema ,Gebévdebav & la

Wientgen” zu verfassen. Fiir heute nur soviel: Die Ge-

baude sind im wesentlichen aus Holz, Pappe, Plastik

vsw. entstanden, Die Balkongelinder stammen von Voll-

mer und Faller, die Fenster, Tiiren usw. ebenfalls von

Faller. - Die seinerzeitige Hintergrundkulisse wurde

durch eine neuve ersetzt, die mehr nu?don Charakter der

Stadt abgestimmt ist und aus sorgféltig ausgewdhliten

und ausgeschnittenen lllustrierten-Bildern zusammen-

geklebt sein soll (!).
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Die Gleissperre

Nach den Ausfiihrungen iiber die .grofen”
Gleissperren im vorigen Heft nun einige
Hinweise fiir die Nn(iblldung im Modell.

Wenn eine Gleissperre im MafBstab 1:87
auch recht klein ist, so sollte sie doch auf
keiner Modellbahnanlage fehlen. Das haben
wir zwar bereits 1952 in Heft 10/IV gesagt,
es diirfte aber dech an der Zeit sein, das
Thema Gleissperre nach so langer Zeit mal
wieder aufzugreifen, schon im Interesse der
vielen seitdem neu hinzugekommenen Leser.
DaB wir dabei bestrebt waren auch den .al-
ten Hasen” etwas Neues aufzutischen, ver-
steht sich wohl von selbst.

Auf der Grundlage des seinerzeitigen Bau-
vorschlages in Heis 10/IV (Abb.6, 7 u. 8)

Abb. 7. Herr H. Blache aus
Berlin hot fir seine Freunde von
der Modellbahn-Vereinigung
Berlin eine  HO-Muster-Gleis-
sperre gebaut, nach deren Prin-
zip die Sperren der Clubanlage
eschoffen werden. (Ob er for
ie persdnlich vielleicht . . .
Versuchen Sie's mall Er wohnt
in der Weserstr, 173,

Abb. 8. Die versuchsweise in
eine unserer Nemec-H0-Weichen
eingebaute doppelte Gleissper-
re. Mit dem Riffelblech ist der
Gestdngekanal des Antriebs ver-
deckt, dhnlich wie es ouch im
Grofien der Fall ist.
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Il: Die Nachbildung im Modell

wurde versuchsweise in der MIBA-Werkstatt
ein den erwéhnten doppelten Gleissperren
nachempfundenes Modell in eine Nemec-
Weiche eingebaut. Das Resultat sehen Sie in
Abb. 8. Diese Gleissperre ist voll funktions-
fahig. Nachdem sich die Funktion und der
allgemeine Aufbau einer Gleissperre eber
anhand der Bilder von der Doppelgleissperre
nicht klar genug darstellen lassen, sei zu-
nichst beides anhand der Abb.9 u. 12 fiir
eine einfache Gleissperre einmal erldutert.

Das Gleissperren-Modell besteht aus dem
Entgleisungsschuh f mit den daran angeléte-
ten Drahtstiften h und s, dem Gegenhalte-
winkel g (alles aus 0,3 mm starkem Messing-
blech), dem Schieber ¢ (Nemec-U-Profil
2 x 3 x 2mm) und dem daran angeléteten
Blech d, das mit einem Schlitz fiir den Ein-
griff von h und einer Bohrung fiir den Stell-
draht i versehen ist. Die zugehdrige Laterne
wird iiber einen gabelférmigen kleinen He-
bel k und den an c angeléteten Stift | gadreht.
Der Schieber ¢ bewegt sich in einer 2 mm tie-
fen und 3 mm breiten Fithrungsnut n, die
man in den Gleisbettungskéiper einfeilt. Der
Drahtstift s wird in Queibohrungen der bei-
den Schwellen m (zweite Schwelle nicht ge-
zeichnet) gelagert. Der Gegenhaltewinkel g
verhindert ein Verdrehen des Schuhes beim
Dagegen- oder Auffahren eines Wagens. Da-
mit das betreffende Gegenrad der entglei-
senden Fahrzeugachse abgefangen wird, ord-
net man an der Innenseite der dem Entglei-
sungsschuh gegeniiberliegenden Schiene eine
Auflaufplatte an (s. Abb. 7).




Abb. 9. Per-
spektivische Darstellung
der Antriebs-Konstruktion nach Ing.
Knappe. MNd&here Erlduterung siehe Text. Die Hin-
weisbuchstaben entsprechen denen der anderen
Abbildungen.

Abb. 11. Die doppelte MIBA-Gleissperre in Sperr-
stellung, jedoch mit gedffnetem Gestdngekanal.

Abb. 12. Ansicht des Antriebsmechanismus_ (ohne
Magnetantrieb) im Schnitt und von unten. Das Si-
gnal zeigt an, dafl die Gleissperre geschlossen ist.
Ve 3 wird nach dem derzeit giltigen Signalbuch

- o4 mit Sh0 bezeichnet. Links die Si?nolsrellung bei ge-

- offneter Gleissperre: Ve 4 Sh

Abb. 10. Die in den Gleiskérper

montierten Schieberteile; | ist Vel i
der Mitnehmerstift fir das Si- S o
gnal; c ist der Schieber und d

das Mitnehmerblech  entspre-

chend Abb. 9. .

- >
|

Zur Fernsteuerung wird ein Doppelspulen-
antrieb (z. B. Repa-Weichenantrieb) verwen-
det, dessen Stelldraht i in das Blech d ein-
greift. Der Antrieb findet seinen Platz unter
dem Gleiskérper und ist somit nicht sichtbar.

Nihere Einzelheiten des Modells der Dop- |
pel-Gleissperre gehen aus den Abb. 10, 11, ‘ |
13 - 16 hervor. Wer ebenfalls eine doppelte ‘ |
Gleissperre bauen will, beriicksichtige, daf :
das Blech d langer als bei der einfachen
Sperre sein und auferdem zwei Fiihrungs-
schlitze fiir die Hebel h haben muf. Selbst-
verstindlich sind auch zwei Enigleisungs-
schuhe f und zwei Gegenha!lewiniel g er-
forderlich. Signal und Antrieb werden da-
gegen nur einmal bendétigt.

Hinsichtlich der Farbgebung ist noch zu
sagen, daf man das Gestange tunlichst braun-
schwarz farbt. Der Entgleisungsschuh wird

449



Abb. 13. Hier sind die Entgleisungsschuhe und Ge-
genhaltewinkel bereits montiert. Diese Arbeit ist als
erste zu tun (selbstverstdndlich erst nach der Fest-
legun{? des genauen Schienenverlaufs). Abweichend
von dem VYorschlog des Herrn Ing. Knappe wurde
jedoch eine andere Lagerung der Entgleisungs-
schuhe angewendet (Abb. 15), weil die Schwellen
aus Fiber-Streifen die Methode des Herrn Knappe
nicht zulassen.

Abb. 14
Logeriappen r und ,Ausgangskonstruktion® (f, s u. h)
for den kompletten Entgleisungsschuh. Die Teile f,
s und h werden erst nach dem Zusammenléten ge-
bogen und auf richtige Linge aobgeschnitten. Links
oben eine fertige Schuh-Einheit

Gegenhaltewinkel g, Montageplotte q mit

Abb. 16 (rechts). Laterne, Schieberteile und Abdeck-
bleche fir die doppelte MIBA-Gleissperre. Vergleiche
dozu ouch Abbildungen 9-11
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leuchtend rot angemalt, und der Gegenhalte-
winkel g weif (neuerdings auch gelber An-
strich). Da diese Teile beim Vorbild aber
nicht fiir immer ihre leuchienden Farben be-
halten, kann man getrosi nochmals mit stark
verdiinnter Schmutzfarbe dariiber pinseln.

Abb. 15. Hier ist das Prinzip der MIBA-Lagerung
dargestellt. Die Achse s wird von den rund auf-
gebogenen Blechlappen r gehalten. Diese Blech-
loppen sind ein Teil der neven Montageplotte q,
die auf die Schwellen aufgeleimt bzw. oufgenagelt
wird (Bohrungen vorsehen!). Der Gegenhaltewinkel
g wird auf die Platte q ocufgeldtet bzw. mit Uhu-
plus oufgeklebt. — Eine weitere Abweichung gegen-
Ober der Lésung des Herrn Knappe betrifft den
Entgleisungsschuh. Es ist zwar auch wieder das
Blech f vorhanden, aber statt eines schréggestelliten
Blechprofiles ist der Messingblock t aufgelotet; auch
beim Vorbild ist der eigentliche Entgleisungsschuh
meist ein Metallblock.

8 L
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Quasi ein Nachirag & 2% diese Bahnhofshalle

des Herrn Dr. Heinz Kanzow, Nordseebad Juist, (fir seine TT-Anlage) besteht aus drei Foller-Bahnhofshallen.
Durch Weglassen der untersten Bogenteile und Einfigen von schmalen Zwischenddchern wurde der vom
Vorbild her gewohnte Eindruck einer groBen Bahnhofshalle .in etwa® erzielt. Es fehlen zwar noch einige
.statisch” erforderliche Stitzen (zwischen den grofien Bogenddchern), doch werden diese sicher noch folgen.
(Im Gbrigen wirde sich Herr Dr. Kanzow freuen, wenn er mit Modellbahnern in Kontakt kdme, welche die

onsonsten modellbahnerisch .unterentwickelte” Insel Juist besuchen. Interessenten mégen nach Pastor
Kanzow fragen).

Der MIBA-Verlag sucht einen tatkréftigen

Mitarbeiter fur die Redaktion

Wenn Sie iiber gute Auffassungsgabe, Sicherheit in Stil und Rechtschreibung,
gutes Gedéichtnis (sehr wichtig!) und Kenntisse und Erfahrungen im Modell-
bahn- und Eisenbahnwesen verfiigen und an der Gestaltung lhrer MIBA mit-
arbeiten wollen, dann bewerben Sie sich bitte umgehend (ggf. mit Arbeits-
proben) beim

MIBA-VERLAG 85 NURNBERG SPITTLERTORGRABEN 39/41
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Daf die MIBA-Leute ein Faible fiir Old-Timer und
insbesonders fiir die gute alte Dampflok haben,
diirfte wohl allgemein bekannt sein. Und deshalb hat

wohl auch Herr K.-J. Miiller aus Speyer Anfang
dieses Jahres folgenden .Hilferuf® an uns gerichtet:
.Bei meiner letzten Fahrt von Karlsruhe nach
Herrenalp (Schwarzwald) entdeckle ich auf dem
Schrottgleis (!) das selten schéne Original einer
Meterspur-B’'B-Mallel-Dampilok (zusammen mit
einer dlteren BoBo-Ellok und einer C-Dampfi-
lok). Die Fahrzeuge gehéren — noch — der
LAlplal-Verkehrsgesellschaft Karlsruhe”. Mein
Gedanke war sofort: Hier kann nur Goll oder
wenigstens die MIBA den Herren der AVG den
Gedanken eingeben, die Mallel-Lok als Denk-
mal o.d. den Freunden der Eisenbahn und
der Nachwell zu erhalten. Vielleicht kénnen
Sie etwas zur Rettung dieses markanten Old-
Timers tun. — Nachdem ich mein Anliegen
nun in treuen Hdnden wei, werde ich wieder

ruhig schlafen kénnen.”
Mit freundlichen GriiBen! K. J. Miiller

Wieder eine
Dampfilok
fiir's Museum
gerettet!

Das ist die .gerettete” Meterspur-B'B-
Mallet-Dampflok der AVG, hier im Bf.
Herrenalb.

(Foto: Heinz Wedekind, Karlsruhe)

Selbstverstindlich haben wir uns sofort mit der
AVG in Verbindung gesetzt, um dort die Anregung
unseres Lesers - der gewif stellvertretend fiir viele
andere mehr sprach - an den richtigen Mann zu
bringen. Und bereits wenige Tage darauf erhielten
wir folgenden erfreulichen Bescheid von der Alptal-
Verkehrsgesellschaft Karlsruhe:

Ihre Anregung, die B'B-Mallet-Dampflok 7 s der
Nachwelt zu erhalten, ist schon vor lingerer Zeit
an uns herangetragen worden. Wir stehen in dieser
Angelegenheit mit verschiedenen Stellen in Ver-

ung.

Von uns ist vorgesehen, die Lok dem Verkehrs-
museum, das hier in Karlsruhe eingerichtet werden
soll, als Ausstellungsobjekt zur Verfigung zu stellen.

Hochachtungsvoll
Alptal-Verkehrs-Gesellschaft mbH
gez. Stengel

Hierzu kénnen wir nur sagen: Bravo AVGI

Nicht nur Herr Miiller aus Speyer wird diesen Be-
scheid dankbaren Herzens begriiBen, sondern tau-
sende und abertausende Eisenbahnfreunde (und die
gute Mallet-Lok, falls sie dieses Heft zu Gesicht be-
kommen sollte)!

(()Ler[eiiungs -Schalthontakte

Oberleitungsschaltkontakte, d.h. Kontakte,
die von den Stromabnehmern der Elloks be-
tatigt werden, gibt es leider nicht im Handel.
Sie sind aber manchmal doch recht nitzlich.
So habe ich mich z. B. des 6fteren gedrgert,
wenn ich vergessen hatte, auf meiner Anlage
eine bestimmte Weiche umzustellen, die in ein
Gleis ohne Oberleitung fithrt, und wenn dann
die aus der Oberleitung gespeiste Ellok plotz-
lich ,oben ohne* dastand. Hier z. B. kénnte
man durch einen vor der Weiche in die Ober-
leitung eingefiigten Schaltkontakt dafiir sor-
gen, daB die Weiche von den Elloks grund-
satzlich auf Fahrt in das Oberleitungsgleis ge-
stellt wird.

Unter Verwendung der Mairklin-Federsatze
35389 baute ich mir einige solcher Oberlei-
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von Jirgen Weber, Mayen

tungskontakte. Diese Federsdtze sind zwar
nicht gerade unauffdllig, eignen sich aber fir
den vorgesehenen Zweck bestens, da sie
erstens geniigend lange Kontaktfedern haben
(die vom Oberleitungsmast bis in den Bereich
der Schleifer reichen) und zweitens aufgrund
ihrer Ldnge auch nur ganz wenig Kraftauf-
wand zur einwandfreien Kontaktgabe benéti-
gen. An der einen Kontaktfeder ist zudem
noch ein Kunststoff-Nippel vorhanden, so daB
sich ein von der Oberleitung vollkommen iso-
lierter Kontakt herstellen 1aBt.

In Abb. 1 ist meine Oberleitungskontaktan-
ordnung im Prinzip dargestellt. Am Mast M
ist der komplette Kontakt mit seinem Kunst-
stoff-Kérper K angeklebt. S ist eine Stiitze,
die die untere Kontaktfeder in der richtigen
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Schnitt A-A

—_-f

A Abb. 1. Sche-
matische  Anord-
nungsskizze der
Oberleitungskon-

takte. Erlduterung Abb. 2. Ansicht eines Oberleitungskontak- Abb. 3. Bei dieser Versuchsausfihrung
der Buchstaben im ftes, quer zum Gleis gesehen. Man erkennt ist der Md&rklin-Kontakt an einem pro-
Text. deutlich den am Nippel festgeklebten Bigel. visorischen Holzmast befestigt

Null-Lage hilt. Sie ist aber nicht unbedingt
erforderlich, wenn man K sorgfaltig genug am
Mast justiert. Am Nippel N (an der unteren
Kontaktfeder) ist der Biugel B festgeklebt, des-
sen Unterkante sich in Ruhestellung etwa 2 mm
unter der Unterkante des Fahrdrahtes F befin-
den soll. (O ist das kompletle Oberleitungs-
Stiick). Die Enden von B sind nach oben ab-
gewinkelt, damit der Stromabnehmer nicht

hdangen bleibt und den Biigel leicht anheben
kann. Dabei wird die untere Kontaktfeder an
die obere gedrickt und der Stromkreis somit
geschlossen. Die Zuleilungsstrippen sind an
die hinten aus K herausragenden Létfahnen
anzuloten, wobei man allerdings aufpassen
mub, daB der Lotkolben nicht zu lange am Kon-
taktblech bleibt, weil sonst der Kunststoff-
korper evtl. schmelzen konnte.

Gerettet und wieder
um ,Leben” erwedit

wurde auch diese nette, bereits dem Schweif-
brenner zugesprochene Schmalspur-Dampflok
600 mm Spur)! Herr Helmut Strothjohann aus
Johannisberg kaufte sie .kurzerhand” und nahm
sie nach vielen Miihen auf einem kurzen Cleis
in seinem Garten in Betrieb. Herr Strothjohann
diirfte damit wohl der erste Modellbahner in
Deutschland sein, der den Traum von der eige-
nen Dampflok in die Tat umsetzte. Welch® ein
Idealist! Bravo!

In diesem Zusammenhang diirfte von Inter-
esse sein, daB sogar bereits ein .Deutscher
Kleinbahn-Verein™ gegriindet wurde, mit dem
Ziel. den Betrieb auf eingestellten Nebenbahnen
wieder aufzunehmen, gewissermaBen als .Mu-
seums-Bahn”. Interessenten mogen sich an ge-
nannten Verein, 2 Hamburg 70, Postfach 13441
wenden
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(Serg-
StraPen

gibt's gar viele — und fede ist
anders. Autofahrer, die ihren
fahrbaren Untersatz iber die
Alpen oder auch ein kleineres
Gebirge lenklen, werden ein
Liedlein davon zu singen wis-
sen. BergstraBen machen sich
aber auf Modellbahnanlagen
rechl gut und deshalb sollte man
auf sie — wenn man schon eine
gebirgige Landschaft nachbildet
— nicht verzichten. Einige An-
regungen flr die richtige Ge-
staltung von ModellbergstraBen
vermitlteln die Bilder aui diesen
beiden Seiten.

Abb.1. Hoch Uber dem Bergsee windet sich hier
die BergstraBe (ous Moosgummi) auf einem Messe-
Schaustick von natureal. Die StraBle ist kihn in das
Felsmassiv eingefigt. Sie kommt im Vordergrund
ous einem Felstunnel (Gber dem der Fotograf stand)
und verschwindet hinten wieder in einem eben-
solchen. (Foto: MIBA-Archiv)

Abb. 2 [links). In engen Kurven fUhrt die StraBe
hier auf der diesiGhrigen Egger-Messeanlage in's
Tal und wird von den Gleisen einer Schmalspurbahn
gekreuzt. Allerdings hétte man die Gleise im Stra-
Benbereich richtigerweis einbetten sollen.

(Foto: MIBA-Archiv)

Abb. 3. Interessant ist ouch diese StraBenfihrung
ouf der kleinen HO-Anloge des Herrn Heinz Lomm-
nicky ous Baierbrunn (s. a. Heft 16/XVIl); auch hier
fohrt die Serpentinen-Strafie durch einen Felstunnel.
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Abb. 4. Méglichkeiten in N: Weit und natirlich schwingt sich die StraBe auf der seinerzeitigen Arnold-
IVA-Anloge den Berg hinauf. (Foto: MIBA-Archiv)
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Abb. 1.

o PR ",‘_-

Der Bekohlungskran des Verfossers in voller GréBe und vom richtigen Standpunkt aus foto-

grafiert — ein prachtvolles Stiick, eine gutproportionierte Konstruktion und — vor allem - ein prima Einfall!

Zum heutigen
Titelbild

Bekohlungskran fiir's grofse Bw

von Friedhelm Lehmann, Gelsenkirchen

Manchmal bedarf es nur eines ganz kleinen
AnstoBes, um einen eingefleischten Mibahner
aus seiner Ruhe aufzuscheuchen. Dieser be-
sagte AnstoB war fir mich das Bild ,Das
Dampflok-Bw*® in Heft 15/XVI, Seite 678, Nicht,
daB ich etwas gegen das Bild und die Ausge-
staltung des Bw's hitte, beileibe nicht, aber
was mich auf die Palme brachte, war eine Be-
kohlungsanlage o hne Bekohlungskran (zu-
mindest ist er nicht sichtbar). Meine Frau fragte
mich gar, ob die armen Miniaturarbeiter die
Kohlen wohl eimerweise in den Bunker schaf-
fen wirden. Also kletterte ich wieder von
meiner Palme herunter, griff zum Zeichenpa-
pier und fing an zu planen. Nach finf ver-
brauchten Bleistiften, einer Menge verschmier-
ten Papiers, einer liber die Tischdecke vergos-
senen Flasche Tusche — die Reinigungsanstalt
wollte oder sollte ja auch etwas verdienen —
und diversen ,Anpfiffen® von Seiten meiner
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Frau (wegen der Tischdecke, nicht wegen der
Tusche) war es dann soweit. Die einzigen An-
haltspunkte fiir meine Planungsarbeiten waren
das Titelbild des Vollmer-Kataloges aus dem
Jahre 1959 und die Vollmer-Bekohlungsan-
lage. Der groBe Bauplan fir einen &hnlichen
Kran in den Heften 4—8/III war mir seinerzeit
leider unbekannt. (Zum guten Gliick, denn auf
diese Weise kommen unsere Leser in den Ge-
nuB eines noch filigraneren und zierlicheren
Objekles! D. Red.)

Nach lingeren Debatten mit der ,Material-
beschaffungsabteilung” entschied sich die ,Bau-
leitung® fiir einen gréBeren Posten Vollmer-
Plastikprofile (ca. 15 Beutel) und da damit der
organisatorische und kaufmédnnische Teil des
Unternehmens erledigt war, konnte ziigig mit
dem Bau begonnen werden, und zwar als erstes
mit dem Bau der Kranbriicke.

Nach Feierabend (wenn das die Gewerk-
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Abb. 2. Auch aus der Vogelschau besehen nimmt
sich der Bekohlungskran sehr gut aus, hier in das
zwecks besserer und genauerer Gleisplanung nur
mal eben provisorisch aufgebaute BW gestellt.

<4 Abb. 3. Stirnansicht des kompletten Kranes in /s
HO-GréBe.

schaft wiiBte!) wurde jedes einzelne
Profil (hauptséchlich Winkelprofile)
auf MaB zurechtgeschnitten und an-
schlieBend mit Plastikkleber wver-
klebt. So schnell, wie es sich hier
anhért, ging es natirlich nicht;
der Klebstoff und die Klebestellen
brauchten nunmal ihre Abbindezeit.
Als Klebeschablonen benutzte ich je-
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Fahrbarer Bekohlungskran

fiir das Bw /Fg

Zeichnungen in
' GréBe fir HO,
von -’-"
Friedhelm Lehmann,
Gelsenkirchen.
/
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Abb. 5. Seitenansicht
des kompletten Be-
kohlungskranes.

AN

Abb. 6. Die Fahr-
estelle der Kran- \

ricke stammen aus
{ Abb. 4. Draufsicht auf Aus- dem Airfix-Kranbau- )
leger und Kranhaus. saftz. .
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Abb. 7. Draufsicht ouf das Kranhaus-Fahrgestell.
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Abb. 8-11.

weils meine selbstgefertigten Bauzeichnungen.
Die Fahrgestelle der Kranbriicke wurden dem
Bausatz des bekannten Airfix-Kranes entnom-
men. Als ndchstes nahm ich mir die Fahrschie-
nen 2,5mm Ns) des Kranes vor. Sie wurden mit-
tels Pattex und Nemec-Schienenklammern auf
die Plastiprofile festgeklebt. Spurweite: iber
den Daumen gepeilt runde 24 mm. Nachdem
noch die diversen Extras wie Geldnder, Lei-
tern, Puffer usw. angebracht waren, war der
erste Teil des Bauvorhabens termingerecht er-
fallt.

Aber noch war der Kran ja nicht fertig. Wie
es sich gehort (es wurde von unten nach oben
gebaut), kam als néchstes das Fahrwerk des
Kranes dran. Wieder muBte die Firma Vollmer
mit ihren Fahrbahntrdgern aus dem Briicken-
sortiment herhalten. Aus den besagten Trdgern
sagte ich die Seitenwangen des Fahrwerkes
aus und umklebte sie mit Plastikflachprofilen.
Nun nahm ich die von einem Freund gedreh-
ten Rédder (ich selbst habe kein Geschick in
der Metallbe- und -verarbeitung) und zog sie
auf Plastikachsen auf. Die Rider sind aus Mes-
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Die — gegeniber Abb.5 — andere Seite sowie die Rickseite des KranfUhrerhauses. Darunter
nochmals extra herousgezeichnet das Fahrgestell. Die Drehpunktschroube fir dos Kranhaus ist deutlich
sichtbar.

sing und haben einen Durchmesser von 8 mm
(Laufkranzdurchmesser 6 mm). Nun wurden die
Achsen mit den aufgezogenen Rédern in die
vorbereiteten Achslager eingesteckt (nicht ge-
klebt) und das Ganze durch zwei U-Profile
fixiert. Damit das Kranhaus nicht kopflastig
wird, klebte ich in den freien Raum zwischen
den Wangen eine Hartholz- und eine Bleiplatte
als Ballast ein. Gleichzeitig wurde eine 15 mm
lange Schraube (ich glaube, es war M 1,7) senk-
recht mit eingebaut und mit Gegenmuttern ge-
sichert. Der Kran sollte ja, wenn schon nicht
motorisiert, so doch wenigstens drehbar sein.
Das Fahrwerk wurde mit grauer Humbrol-
farbe gestrichen und vorerst beiseitegestellt.

Ich muBte mich nun entscheiden, ob ich das
Kranhaus aus Holz oder aus Plastik bauen
sollte; ich entschied mich fiir Holz. Die einzel-
nen Winde fiir das Kranhaus wurden auf
2 mm Sperrholz aufgerissen, ausgesdgt und mit
Ponal zusammengeklebt. Dabei wurde aller-
dings der Boden noch nicht mit verklebt: er
mubBte ja spéter drehbar mit dem Kranfahrwerk
verbunden werden. Die Fenster und die Tiir ent-



nahm ich der wohlbekannten Abfallkiste. Fiir die Kran. Halt, bald héatte ich ja noch die Greifer
Bretterimitationen verwendele ich 0,5mm Sperr- vergessen. Nach dem vierten Anlauf (oder war
holz und ritzte mit einem scharfen Messer die es der fiinfte) hatte ich ihn aus 0,5 mm Mes-
Bretterfugen ein. Sodann stach ich mit einer singblech ausgesdgt und zusammengelbtet. Das
ReiBnadel die Nagellocher (-imitationen) ein einzige, was vielleicht am Kran noch fehlt, ist
und klebte die so vorbereiteten Stiicke auf die  das Reklameschild von der Firma Krupp (oder
Seitenwadnde des Kranhauses. Auf die gleiche Demag), welches Auskunft iber die Tragfa-
Art und Weise wurde der vorgebaute Steuer- higkeit des Bekohlungskranes gibt. Aber man
stand hergestellt. Fiir die Steuerkanzel mit sollte nicht papstlicher sein als der Papst...
Bodensicht muBten die Frihbeetfenster von
Faller herhalten. (Man soll tatsdchlich nichts
wegwerfen!) Wieder trat die graue Humbrol-
farbe in Tatigkeit bzw. wurde ,getreten”. Um
die. Trockenzeit der Farbe zu iberbriicken,
machte ich ,mal Pause® und nahm einen tiefen
Schluck (aber aus einer anderen, auch nicht
gerade unbekannten Flasche!).

Nachdem nun das seelische und korperliche
Gleichgewicht wieder hergestellt war, konnte
ich frohen Mutes an den Bau des Kranausle-
gers gehen. Wieder begann das gleiche Spiel:
T- und Winkelprofile auf MaB schneiden, mit-
tels Zeichnung (als Klebeschablone) zusam-
menkleben und (vorerst) weglegen. Dabei ver-
gingen allein fiir den Bau des Auslegers ca.
10 Tage, denn ich konnte die einzelnen Teile
erst dann wieder zur Hand nehmen, nachdem
der Klebstoff hundertprozentig abgebunden
hatte. Aber auch das ging vorbei. SchlieBlich
wurden die einzelnen Auslegerteile auf das
Dach des Kranhauses geklebt und das Kran-
fahrwerk mit dem Boden in das Maschinenhaus
cingleklebt, Fertig war die Laube — &h — der

Abb. 13. Droufsicht auf das
rechte Ende der Kronbricke.

Abb. 12. Draufsicht
ouf den linken Teil
der Kranbriicke.
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In Heft 12/XVII wurde eine Anleitung ver-
offentlicht, wie man die Mairklin-Lok 3005
(BR 23) mit einer dritten Stirnlampe ausriisten
kann. Wenn man das mit einer kleinen
Steckbirne oder einem dinnen Plexiglasstab
gemacht hat, dann stért nun evtl. das MiB-
verhéltnis zwischen diesem kleinen Lichtpunkt
und den beiden unteren Riesenlichtern. Ich
habe deshalb fiir die beiden unteren Lampen
zwei Abdedkhauben gebastelt, mit denen die
Lichtaustrittséffnungen auf etwa die gleiche
GroBe wie bei der oberen Lampe verkleinert
werden

Aus einem ca. 6 mm breiten Streifen aus
dinnem Blech habe ich fiir jede Lampe eine
Hiilse gebogen, die genau auf den Glaskolben
paBt. Mittels Locheisen habe ich mir dann aus
festem Karton Ringscheiben ausgestanzt, die
vorn in die Hiilse mit Uhu-plus eingeklebt wer-
den. Der Durchmesser des Loches dieser Ring-
scheibe soll etwa dem Durchmesser der oberen
Lampe entsprechen. Hinter dieses Loch wurde
dann von innen ein Stiick transparentes Papier
geklebt. (Fiir die Hiilse kann man selbstver-
stdndlich passendes Metallrohr verwenden).

Die komplette Hiilse paBt genau zwischen
den Glaskolben und das runde Abdeckblech

von Dietmar Henning,
Trier
B Abdeckblech - 8
L Lackanstrich d L
M Papier-
.Membran” M
R = Ringscheibe R
H Blechhilse
i ~—H

der Laternen und st6Bt an den Metallsodckel
der Birnchen an, so daB kein Licht seitlich an
der Hiilse vorbei austreten kann. Die Abdedk-
hiilse wird aber nicht festgeklebt (sie soll je-
doch straff auf dem Glaskolben sitzen), sondern
mubBb zwecks Auswechselmdglichkeit der Birn-
chen abgezogen werden kéonnen. Die sichtbaren
Teile der Abdeckhiilse sind mattschwarz zu
lackieren — und damit sind die ,neuen” Lam-
pen fertig. Das Licht strahlt jetzt nur noch nach
vorn aus und der Lichtpunkt ist nunmehr etwa
genau so groB wie bei der oberen Lampe.
AubBerdem ist die Lichtflut auch nicht mehr so
liberdimensional. Im iibrigen kann man die
gleiche Methode auch bei allen anderen ent-
sprechenden Loks mit zu groBen Laternen an-
wenden; sie ist also nicht nur auf die BR 23
beschrankt.

Rechtsfahren ist nicht immer

sut

wenigstens nicht fir die Fahrer grofier
Lkw's, wenn sie diese Unterfihrung in Essen

passieren, denn die Durchfohrtshéhe betrdgt — wie die Schilder zeigen — rechts nur 2,80 m. Doch das soll
uns Modellbahner nicht weiter anfechten; uns kommt es ja eigentlich nur bzw. hauptsdchlich auf die inter-

essante Beschilderung dieser Eisenbahnbriicke an.

(Foto: MIBA-Archiv)
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1 ' ' 1 1 M k&nnt dieser Situatio
Fahre links und die Briicke wird hoher ‘e, men 2, diess; Sitvation
auch sogen. Beide Bilder stellen Anregungen dar, wie man Briicken neuerdings mit solchen Hinweisschildern
beleben kann. Es erubriil sich wohl darauf hinzuweisen, da8 man dann cllerdings die Miniatur-Strafien-

Fahrzeuge auch entsprechend der Beschilderung plazieren muBl. — Die Bricke hier im Bild befindet sich
Ubrigens im Zuge der Strecke nach Clausthal — Zellerfeld (Harz). (Foto: Otger Schmolinske, Esslingen)
Auf wenig mehr als 4 gm: Meine besondere Liebe gilt der Butzbach-Licher

Eisenbahn. Einen Ausschnitt von ihr nachzubilden

stellte ich mir als Aufgabe fiir meine (sechste!)

Mndellhn.hn:‘nlcn. I‘i But:d;ch Ost besitzt eine‘l’r: P;-

- sonenbahnhof, ein kleines Bw und einige Verschiebe-
anatbahn und DB gleise. Diese werden von den Gleisen der DB-Haupt-
e U L

entfernten n| ihrt eine Verbin-

als MOdeIlbahn‘Thema dungsstrecke. Diese Gesamtsituation erschien mir als
ideale Konzeption fiir ein Anlagen-Thema und mit

gewissen Einschriinkungen habe ich mich auch daran

gehalten,
von |. Kroitzsch, Lich Von der DB-Hauptstrecke sind bei mir nur zwei
Abb. 1. Gleisplan der sichtbaren Strecken etwa im Mafistab 1 :30. (Verdeckte Strecken siehe Abb. )

Die mifeinander verbundenen Gleise sind durch gieiche Buchstaben gekennzeichnet
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Abb. 2. Kesselwogenzug ouf der Fohrt ouf der zweigleisigen Houptstrecke om vorderen Anlogenrand

Abb. 3. Blick auf die groBe zweigleisige Bricke (ous Kibri-Bausédtzen), die Uber die Gleisanlagen des
Privatbahn-Bahnhofes filhrt. Vorn links das AnschluBgleis zur Hauptstrecke. Im Hintergrund fihrt eine
StraBe zur héher gelegenen Ortschoft am rechten Anlagenrand.




Abb. 4. Dieses Modell
der Elna-Lok Nr. 142
der  Butzbach-Licher-
Eisenbahn hat Herr
Kroitzsch .schnell mal®
gebaut, wobei nur we-
nige Fleischmann-Teile
verwendet wurden
(z. B. Steuverung, R&-
der, Kupplung, Mo-

tor); alles andere
wurde selbst ange-
fertigt

fibel)

Streckenteile zu sehen
MIB

(gewissermaBen lla Pludr
strecke & la A-Anl . Die
sollie keinesfalls enge Kurven sldnhnr zel;rn r].-mil
dle 2 m langen Ziige auch voll zur Wirkung }

Abb. 5. Motiv
am Privatbahn-
Guterschuppen.

rade heraufkommen. Die Gleise des Privatbahn-Bahn-
ofes sind im Mittelteil der Anlage verlegt. Die nahe
Stadt ist am rechten Anlagenende nur durch einige
Vorstadthiiuser angedeutet. Am linken Anlagenrand

Deshalb wurden alle engen Gleisbigen verdeckt ver-
legt und die Tunneleinginge z. T. als Strafeniiber-
fiihrungen usw. getarni. Die Sireckenfithrung wirkt
dadurch auf dem Papier vielleicht etwas streng, aber
es sieht herrlich aus, wenn die Zilge die lange Ge

Abb. 6. Gleisplan der verdeckten Strecken.
verschlungenen Kehrschleifen.

Bemerkenswert (und platzsparend):
Beide liegen in einer Ebene und sind

konnte ich sogar noch eine kleine Feldbahn mit ein-
filgen. Dank der giinstigen Streckenfithrung konnte
ich die Steigungen auf maximal 1:50 beschriinken.
so daf auch were Ziige ohne weiteres gefahren

werden kénnen.

die beiden ineinander
durch die Fleischmann-Kreuzungen

elektrisch voneinander getrennt, Gleisanschlisse A und B siehe Abb. 1.
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Gleichstrom -Tniebtahrzeuge

Fortsetzung
aus Heft 8/XVI

Ein gewisses Problem beim Umbau von
Gleichstrom-Fahrzeugen auf Wechselstrom-
betrieb ist die Platzfrage. Umschaltrelais und
Gleichrichter bendtigen nun mal einen gewis-
sen Raum. Bei gréferen Elloks und Dieselloks
ist die Sache wegen des volumigeren Gehdu-
ses meist nicht allzu schwierig (Abb. 10). Bei
Dampfloks mit Schlepptender ist im Tender
meist genigend Platz fir Relais und Gleich-
richter (Abb. 11); ggf. kann eines von beiden
auch im Kesselraum untergebracht werden,
wobei allerdings mitunter etwas vom Ballast-
gev&icht oder gar dieses ganz entfernt werden
muf.

Bei Tenderloks wird die Sache meist kritisch.
Dafi man aber z.B. auch bei einer Fleisch-
mann-T 3 (die allerdings etwas voluminds ist)
alle Teile unterbringen kann, zeigt Abb. 14,
Bei der Fleischmann-70 bzw. der Fleischmann-
E 69 und anderen Kleinstmodellen wird man
jedoch nicht umhin kénnen, den ganzen ,Zu-
ristsatz” (bestehend aus Umschaltrelais und
Gleichrichter) in einem dauernd mit der Lok
verbundenen Begleitwagen unterzubringen.
Eine solche Lésung ist in Abb. 12 u. 13 aufge-
zeigt. Zusdtzlich wird mit Abb. 15 v. 16 an-
geregt, die Verbindung zwischen Lok und Be-
gleitwagen nicht mit fest angeloteten Strippen
vorzuneﬂ\men sondern eine Stecker- Kupp!unq
vorzusehen. Daomit ist dann die Mdglichkeit
gegeben — bei Vorhandensein mehrerer Loks
und Begleitwagen —, eine Lok nicht immer mit
dem gleichen Begleitwagen fahren lassen zu
missen, sondern hier auch mal wechseln zu
kénnen. AuBBerdem |48t sich die Fahrzeug-

Abb. 10
der Gleichrichter dagegen hinter dem Quersteg des Gehduses.
Nirnberg vorgenommen.

e

a* 1m Wechselstrom-Betrieb

kombination zur bequemeren Vornahme von
Pflegearbeiten usw. leichter trennen. Als Steck-
verbindung kénnen Miniatur-Réhrensockel
verwendet werden, die es in Fachgeschédften
fir Radioeinzelteile gibt. Es sind in den Bastel-
fachgeschdften aber auch spezielle Miniatur-
steckverbindungen erhdltlich (insbesondere fir
Flugfernsteverungen usw.), die noch kleiner
als diese Réhrensockel sind (meist aber auch
etwas teurer).

Soweit also die ,elektrische” Umstellung
von Gleichstrom-Fahrzeugen auf Wechsel-
strombetrieb. Ubrig bleibt letztlich nur noch
die Montage eines Mittelschleifers. Und wie
ein solcher zu befestigen ist, kann ein ,Wech-
selstromer” bei einer seiner Orlgmol Marklin-
Loks abgucken! Der ?unshgste Befestigungs-
punkt fir den Schleifer dirfte Uberdies bei
jeder Fahrzeugtype verschieden sein, so dafl
sich sowieso c?lesbezughch keine allgemeinen
Richtlinien angeben lassen. Wichtig ist im
Prinzip nur, daBB der Schleifer nicht zu tief
sitzt (sonst hebt er ggf. die Lok von den Schie-
nen ab)), aber auch nicht zu hoch (sonst gibt
er u.U. keinen richtigen Kontakt mit den
Punktkontakten). Das von einer Maérklin-Lok
abgenommene RichtmaB fir den Abstand der
Flache (an der der Schleifer festgeschraubt
wird) von der Schienenoberkante ﬁazw. Rad-
Laufkranz) ist 5 mm. Das gilt fir den Gblichen
Langschleifer. Bei Drehgestellfahrzeugen oder
sonstigen Fahrzeugen mit beschrénkter Bau-
lénge (z. B. Fleischmann-BR 70) ist eventuell
der kurze Beleuchtungsschleifer vorteilhafter,
wie er bei den Marklin-Beleuchtungseinrich-

Bei dieser Fleischmann-Ellok wurde dos Mdrklin-Relais auf dem motorlosen Drehgestell plaziert,

Diesen Umbau hat Herr R. Frieber aus
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Abb. 11.

Herr W. Wagner aus Schwébisch Gmind hat das Umschaltrelais beispielsweise im Wannentender

der Trix-BR 42 untergebracht (und diesen mit einer mit Mdrklin-Motor ausgeristeten Lok gekuppelt).

and geanderter Oberltg
E6905 Begleilwagen 516V
Piko Markiin 4505 |
e - - —4-

|
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Abb. 12. Scholtbild fir

die Unterbringung eines
Umristsatzes in einem Begleitwagen. Dieser Vor-
schlag stammt von Herrn Rothérmel aus Ulm.
Es wird Elnweg leichrichtung angewendet. M ist
der Motor, dgn Lokbeleuchtungslompe, U das
Mdrklin-Relcns mit dem Kontakt u, Gr der Gleich-
richter, S der Umschalter Oberleitung/Mittelschleifer
und Schl der Mittelschleifer

Abb. 13.
Maérklin-Wagens

@_.. .,_@ 6 rsnf;

tungen fir D-Zug-Wagenmodelle usw. ver-
wendet wird. Drehgestell-Fahrzeuge kann
man sogar mit zwei dieser Schleifer ausri-
sten und hat dann eine besonders gute Strom-
abnahme ohne jegliche Unterbrechungen, da
einer der Schleifer wohl stets auf den Punkt-
kontakten aufliegt.

Der Schleifer muB3 natirlich auch nach oben
genu?end Spielraum haben, denn z. B. beim
Oberfahren der Weichen wird er durch die
Weichen-Punktkontakte doch recht merklich
an- und Uber die Fahrschienen hinweggeho-
ben. In diesen Féllen kénnen sogar die I:gnden
des Schleifers noch frei Uber den Punktkon-
takten schweben, so daB also insbesondere
an den aufgebogenen Enden fir geniigend
Spielraum zu sorgen ist. Nétigenfalls ist an
den entsprechenden Stellen vom Fahrzeugrah-
men etwas wegzunehmen.

Die Befestigung des Schleifers erfolgt mit
einer einzigen Schraube mit M2-Gewinde. Fir
diese muf allerdings ein Gewindeloch in den

Praktische Ausfihrung des Vorschlages nach Abb. 12 unter Verwendung einer Piko-E 69 und eines
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Abb. 15. Bei der in diesem Schalt-
bild von Herrn Rothdrmel vorgese-
henen Steckverbindung sind minde-
stens sechs Kontakte erforderlich.
Die zwei noch freien Kontakte des
Steckers nach Abb. 16 will Herr Roth-
drmel noch fir Beleuchtungszwecke
verwenden, Diese Schaltung mit Dop-
pelweggleichrichtung entspricht somit
der Aib. 4. M ist der Motor, S der
Umschalter Oberleitung/Mittelschlei-
fer, U dos Mérklin-Relais — mit den
Kontokten u3 (Bocksprungunterbre-
cher), vl und v2 -, Gr der Gleich-
richter. Der Pfeil weist auf die Steck-
verbindung hin.

Abb. 16. Proktische Ausfihrung ei-
ner Steckverbindung nach Abb. 15.
Herr Rothdrmel hat zusétzlich den
ganzen Umristsotz in ein kleines
Gehduse eingebaut und dieses mit
dem Stiftteil der Steckerkupplung
fest verbunden. Die Kontakte des
Umschaltrelais sind darin vor Ver-
staubung geschitzt.

Glaichstrom - Loko- |

motive

Abb. 14, Sogar in
der Fleischmann-
T3 ist Plotz fir
Umschaltrelais und
GleichPichter, wie
Herr Frieber aus
Nirnberg unter
Beweis stellt.

Begleitwagen mit steck-
barem Wechselsfromznsalz
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Rohmen gebohrt werden. Falls Sie keinen Ge-
windebohrer haben, kénnen Sie auch eine
passende Mutter am Rahmen (mit Uhu-plus)
festkleben. Ggf. muB3 diese Mutter in eine
kleine Bohrung (ca. 4 mm Durchmesser) ver-
senkt werden, wenn die Bauhdhe beschrdnkt
ist,

Etwas schwieriger wird die Sache allerdings,
wenn bei Fahrzeugen mit kleinen Rédern der
Rahmen sehr tief liegt, wie z. B. bei der Git-
zold-Diesel-Kleinlok. In Abb. 19 u. 20 wird
aufgezeigt, wie Herr Rudolf Elsner aus
Berlin diesem Problem zu Leibe geriickt ist,

AbschlieBend sei noch darauf hingewiesen,
dafl sédmtliche Liliput-Triebfahrzeuge auch mit
Mittelschleifer geliefert werden kénnen, so



Abb. 17

Bei der Lok-plus-Wagen-Kombination des Herrn Rothdrmel nach Abb. 13 ist der Mittelschleifer —

einer der langen Marklin-Schleifer - am Beiwogen angebracht

Abb. 18. Bei dieser um-
qebauten Fleischmann-
BR 70 hat Herr Bernhard
Bérgers ous Oberhau-
sen den Schleifer in Hb-
he der beiden Treib-
rdder am Fahrgestell
befestigt

Abb. 19 u. 20. Herr Rudolf Elsner ous Berlin hat so-
gar die kleine Gitzold-Diesellok mit ihrem tieflie-
genden Chassis mit einem Schleifer ausgeristet. Da-
zv mufite allerdings der Blechboden des Getriebe-
aobdeckbleches herousgesdgt und durch ein 0,3 mm

starkes Pertinox-BlGttchen ersetzt werden, das mit
Uhu-plus eingeklebt wurde (Abb. 20). Vom Schleifer
wurden die Haltelaschen fir dessen Pertinax-Platt-
chen abgeschnitten und der Schleifer direkt an die
neve Getriebeabdeckung geklebt. Die Befestigungs-
schrauben der Abdeckung sind durch Senkschrauben
zu ersetzen. Diese sowie ihre ndhere Umgebung
sind noch mit Tesafilm als Isolation gegen die
Schleiferenden abzudecken

L o
Uhu-plus

dafd Sie sich also in diesen Féllen ein paar
Handgriffe sparen kénnen. Allerdings missen
Sie diese Ausfihrung im allgemeinen bei
lhrem Fachhdndler wohl extra bestellen.

Bezugsquellen-Nachweis

Gleichrichter, Dioden, Mdrklin-Umschaltrelais:
Firma K. Herbst, 85 Nirnberg,
Gibitzenhofstr. 17

W. Schiler & Co., 7 Stuttgart-S,
Christophstr. 2

oder 6rtliche Fachgeschdfte.
Heinzl-Umristsatz: &rtlicher Fachhandel.
Dioden und Gleichrichter sind auch in Fach-
geschdften fir Radio-Einzelteile erhdltlich.
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Das Geheimnis um die Gleis-Finfedse — geliifter ?

Im Text zu Abb. 16 des Gleisdreieck-Artikels
in Heft 7/XVIII, der mir dbrigens gut gefal-
len hat, heiBt es u. a., daB das .Warum” eines
Gleisfiinfecks noch ein ungeliiftetes Geheimnis
sei. Hier mein ,.Schliissel® dazu:

1. Eine Drehscheibe bendtigt zwar wesentlich
weniger Platz als ein Gleisdreieck (oder
-fiinfeck), ist aber nicht unbedingt billiger.
Uberdies ist eine Drehscheibe, zumal fiir das
Wenden schwerer Loks, ohne motorischen
Antrieb praktisch nicht mehr bedienbar.
Heute gibt es sicherlich kaum noch einen
Platz, an dem Aufstellung und Betrieb eines
Elektromotors Schwierigkeiten machen wiir-
de; das war aber anders, als die italienische
Brennerbahn gebaut wurde. Im Gegensatz
zu der erwdhnten Drehscheibe kénnen die
Weichen von Gleisdreiecken von Hand be-
dient wenn nicht gar aufgeschnitten werden.

Was im ibrigen die Gleis-,Kunstfigur”
auf dem Brenner anbelangt, so werden auch
klimatische Erwdgungen eine gewisse Rolle
gespielt - haben: Eine Drehscheibe wird
durch Schneeverwehungen viel leichter und

* nachhaltiger lahmgelegt als eine Weiche.

2 Die Mindestgr6Be eines Gleisdreiecks ist
vom kleinstzuldssigen Krimmungsradius der
Gleise abhdngig, der fiir die vielachsigen
Gebirgsloks bestimmt nicht gerade klein ge-
wesen sein diirfte. Wenn man aber nur
wenig Platz zur Verfiigung hat (auf dem
Brenner hat man, genau genommen, iiber-
haupt keinen) und wenn man eine Dreh-
scheibe aus den obengenannten Griinden
nicht verwenden will oder kann, dann schei-
det auch das Gleisdreieck ,wegen Platzman-

Der Giiter-Schlepptriebwagen

gel* aus. Abhilfe schafft dann nur eine

Gleisfigur mit héherer Eckenzahl, beispiels-

weise also ein Fiinfeck. Wie Sie mit Zirkel

und Lineal leicht nachpriiffen kénnen, wird
bei gegebenem Kriimmungsradius der Bogen-
gleise der Platzbedarf umso kleiner, je mehr

Ecken man vorsieht. Das kostet natiirlich

einiges, aber wie sagt man so schon: In der

Not friBt der Teufel Fliegen. ..

Heute, da sich die Technik des Eisenbahn-
betriebes ja ziemlich nachdriicklich gewandelt
hat, haben diese Gleis-,Schnérkel® eigentlich
keinen rechten Nutzwert mehr, und meines
Wissens ist zumindest das Finfeck auf dem
Brenner schon seit Jahren nicht mehr zum
Wenden von Loks benutzt worden. Aber die
Finfecke sind nun mal da; olp niitzlich oder
nicht — ich finde, sie geben eine interessante
Vorlage fiir die Modellbahnerei ab!

Dipl.-Ing. F. W. Hoepke, Quelle

Ich vermute, daB die Gleisfiinfecke auch ge-
wissen militdrischen Zwecken dienten, namlich
dem Einrichten von Eisenbahngeschiitzen auf
das seinerzeit feindliche Grenzgebiet. Dreh-
scheiben sind ja wegen des Zurickfahrens der
Geschiitzwagen infolge RickstoBes kaum ver-
wendbar. In gelindemé@Big glinstigeren Gegen-
den hat man dagegen anstelle solcher Gleis-
fiinfecke usw. vielfach auch einfache Gleisbo-
gen verlegt, die dem uneingeweihten Ent-
decker heutzutage ziemlich unmotiviert vor-
kommen werden. Einige Beispiele dafiir — aus
vergangener Zeit — gibt es noch im westlichen
Grenzgebiet Deutschlands.

Dr. Giinter Niethammer, Stuttgart

R N

der Frankfurter StraBenbah d
wir in Heft 5/XV brachten, wurde auch von Herm
Helmut Sporn aus Linz/Donau als HO-Modell nach-
gebaut, und zwar unter Verwendung eines Rivarossi-
n besteht
aus 2 mm-Sperrholz. Der Stromabnehmer stammt
i, filr die Imitation der Wider-
stiinde auf dem Dach wurden dagegen Flaschenkisten
von einem Wiking-Sinalco-Auto verwendet. Die Lam-
pen sind mit einem Locher aus Aktenkarton ausge-
stanzt und der Scheibenwischer war ehemals eine
kleine Biiroklammer. D’e Griffstangen wurden aus
Vollmer-Geliindern angefertigt.

oy & 7
é;'”ll"er - c\s‘"lle — bat[ﬂ{rl’l({(e"

Dieses anregende und _saisongerechte” Motiv
stammt von der HO-Anlage des Herrn Bernd Schmid
aus Minchen. Ein munteres Ferien-Valkchen tum-
melt sich im kihlen Naf3, wdhrend andere Figuren
so tun, als wenn sie sich im _SchweiBle ihres Ange-
sichts® mit der Alltagsarbeit abmihen wirden!
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Ein Led{erbissen fiir SPur-O-Freu“de diirfte zweifellos dieses wundervolle, von der Modell-

bauwerkstiitte Ing. U. Schnabel, Wiesau/Opf., prézis
gehuula Modell der DB-Baureihe 01 sein. Es ist vollstindig maBstiblich gthalhn und somit 55 cm lang. Der Fiihrerstand ist komplett eingerichtet; durch
as Fenster ist das Steverungshandrad zu sehen. An der gﬁhrlrlfundwun sind sémtliche Lokschilder angebracht und am Zylinder sogar das Werksschild.
Die Fo. Schnabel liefert ibrigens Lok- und Werkschilder nicht nur in HO-GréBe, sondern auch fiir 0- und |-Modelle. Apropos Schnabel-Lokschilder:
Unser diesbeziiglicher Text zur Abb. 6 der Baubeschreibung der BR 74 in Heft 7/XVIII, S. 343 ist verschiedentlich miBverstanden worden. Die ousgezeich-
neten Schnabel-Lokschilder in Messing-Ausfihrung sind nicht etwa fiir Bundesbahnloks ungeeignet, sondern es ist wohl mehr oder weniger eine Ge-
schmacksfrage, ob man nun eine woi%- Beschriftung (etwa entsprechend den angemalten Loknummern) oder — wie frither Gblich ~ Messingschilder ver-
wendet. GERA, dem Erbaver des BR 74-Modells, waren letztere auch lieber, denn sonst hiitte er sie jo gar nicht verwendet. OK?

' SBB-Einheitswagen in O-GroBe

Ein weiterer Lichtblick fir Spur-0-Freunde sind diese von
o - - der Fa. W. Hermann, Déllikon/ZH (Schweiz), Hittenwie-
T S ey senstrafe, hergestellten SBB-Wagenmodelle. Es gibt sie als
1.- und 2. Klosse-Wagen sowie als Steverwagen, jeweils
in zwei Ausflhrungen: mafistéblich lang (526 mm LGP) und
verkirzt (450 mm LGP). Letztere Ausfihrung hat zwei Fenster
weniger. Der Mindestradius betrdgt 110 bzw. 75 cm. Die
Wagen haben Inneneinrichtung, Beleuchtung, federnde
Drehgestelle und funktionsfdhige Foltenbéige. Das Ge-
wicht betrdgt 1,2 kg. Interessanter Weise teilte uns die
Fa. Hermann noch mit, dafl von den 1965 verkauften Wa-
gen 78 % mafistéblich lang verlangt wurden, und nur
22 % verkirzte — und dos bei Spur 0, wo eine Verkirzung
wegen Platzmaongel noch eher zu vertreten wdre als
bei HO!

LR B J‘IH!I
e |

{
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Das Vorbild als Vorbild

von Atlant Pastorini, Freiburg i. Br.

Schmalspur-Werkbahn mit freier Strecke

Einer alten MIBA-Lehre folgend, sich das
Vorbild an Ort und Stelle anzusehen, begab
ich mich vor kurzem iber Land, um ein Vor-
bild fir den Einbau einer HO0O-9-mm-Bahn in
meine im Entstehen begriffene HO-Anlage zu
begutachten. Dieses spezielle Vorbild ist eine
Werksbahn, die einer bekannten siiddeutschen
Fabrik der Textilbranche gehért und sich nicht
nur als Vorwurf fiir eine Ergdnzungs-Modell-
bahn eignet, sondern auch als alleiniges Thema
fiir eine kleine Schmalspur-Anlage. Sie hat
ndmlich den Vorteil, auch etwas .freie Strecke*
aufzuweisen, nicht viel, aber immerhin ist eine
gewisse rdumliche Trennung zwischen den bei-
den Endpunkten vorhanden.

Diese Werksbahn hat die Aufgabe, den La-
stenverkehr zwischen dem DB-Bahnhof (an einer
eingleisigen Stichbahn gelegen) und dem
Werksgeldnde zu bewéltigen. Sie benutzt da-
bei fast durchwegs einen eigenen Bahnkoérper
(ca. 3 m hoher Damm), der etwa 500 m quer
tiber einen Talgrund fiihrt, wobei ein FluB so-
wie ein kleiner Kanal iiberquert werden miis-
sen. Das gibt Gelegenheit zur Installierung

Cewdchshauser

Vilg,
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von zwei vollwertigen Briicken, denn auch im
Original sind das keine Behelfsbauwerke.
Uber die beiden Briicken findet auBerdem auch
noch Radfahrer- und FuBgdngerverkehr statt.
Beim Uberqueren der BundesstraBe 294 iiber-
nimmt ein Zugbegleiter mit roter Signalfahne
die Sicherung des StraBen- und Bahnverkehrs.

Im Werksgeldnde verzweigt sich die Gleis-
anlage vielfach. Einige Gleise fithren zu den
diversen Werkhallen und einige zum Kessel-
haus bzw. Kohlenlager. Damit ist gleichzeitig
gesagt, daB von der Werksbahn nicht nur die
Produktionsgiiter bef6rdert werden, sondern
auch das Heizmaterial. Bemerkenswert ist fer-
ner das Vohandensein einer dreigleisigen Lok-
und Wagenremise.

Hinsichtlich der Gleisanlagen im Bereich

des DB-Bahnhofes ist insbesondere das direk!
auf den Bahnsteig filhrende Gleis interessant.
Von diesem Gleis aus wurden ndmlich friher
die Pakete usw. direkt von den Schmalspur-
wagen in die Normalspur-Postwagen umgela-
den. (Im Werk war sogar ein eigenes Postamt
vorhanden!) Da jedoch seit Jahren keine Post-

Abb. 1. Unmafstébliche Situa-
tionsskizze der im Text beschrie-
benen Schmalspur-Werksbahn.

wlab b bl b

K = Kohlenlager
KH = Kesselhaus
Sch = S&mfpcn

W = Werksgebdude
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Abb. 5. Das Zigle im Werkshof. Es kénnte ebenso durch ein
Ortschaft zuckeln”

Abb. 2. Blick in die Bricke Gber den FluB3. Im Hin
tergrund das Tor der Wer nfahrt

Der Werkbahnzug am DB-Bahnho

Abb Uberquert die
fahrt ins We I kénnte
der Fa. E




wagen mehr auf dieser Strecke verkehren, wird
von der Schmalspurbahn heutzutage nur noch
der DB-Giiterschuppen angelaufen und der
Giiterumschlag erfolgt nur noch an dessen
Rampe. Auch die einstmals dem Kohlenum-
schlag dienenden Gleise (in Abb. 1 am linken
Ende des DB-Bahnhofes) werden jetzt kaum
noch benutzt, da das Werk wohl auf Ulfeue-
rung bzw. Fremdstromversorgung umgestellt
wurde. Am Ende dieser Gleisanlage stand frii-
her auch noch ein kleiner Fahrzeugschuppen,
doch ist auch dieser bereits abgerissen worden.

Zur Gleisverlegung ist noch zu sagen, daB
die Schienen auf den StraBen, den Briicken, am
Bahnhofsvorplatz und im Werksgeldnde einge-
lassen verlegt sind. Auf der .Strecke®, d.h.
auf dem durch den Talgrund fithrenden Damm
liegen sie jedoch offen wie normale Eisenbahn-
gleise und sind nur in Sand gebettet.

Die Bahn wird iibrigens elektrisch betrieben
und der Zugférderung dient eine kleine Ellok.
Es wire aber durchaus denkbar, im Modell auf
Dampf- oder Dieselbetrieb ,umzusteigen®, falls
man keinen Gefallen an einer Schmalspur-
Oberleitung findet. Wie man sich eine solche
leicht herstellen kann, wurde in Heft 16/XVII
kurz aufgezeigt.

Man kann unter Zugrundelegung der ur-
spriinglichen Aufgaben dieser Werksbahn —
bereits einen recht abwechslungsreichen Be-
trieb aufziehen. Nimmt man dazu noch an, daB
in dieser Fabrik z. B. Zellwolle hergestellt wird
(in Wirklichkeit wird in der Hauptsache Né&h-
seide fabriziert), dann hat man Grund genug
fiir zusdtzlichen Verkehr: Es muB dann namlich
mit der Werksbahn Rundholz (Meterholz) am
DB-Bahnhof iibernommen und ins Werk befor-
dert werden, und umgekehrt gréBere Ballen
Zellwolle von der Fabrik zur Normalspurbahn.
Dadurch kann sich natiirlich auch wieder ein

Abb. 6. Neben der Strecke auf dem Damm verlduft
auch noch ein FuBweg. Die Oberleitung ist an ein-
fachen Holzmasten montiert.

regerer Verkehr im AnschluBbahnhof ergeben:
Das Holz kommt in offenen Wagen, die Fer-
tigware wird in G-Wagen abtransportiert.
Letzteres erfolgt auch jetzt mit der in Paketen
verpackten Néhseide. DaB dariiber hinaus auch
der Gleisplan entsprechend den jeweiligen Ge-
gebenheiten variiert werden kann, versteht
sich von selbst.

Bessere hontakigabe
bei den Herzstiidien
der Arnold-Weichen

Die kleineren, d. h. kiirzeren
Arnold-Triebfahrzeuge bleiben bei
Langsamfahrt mitunter auf dem
stromlosen Kunststoff-Herzstiick der
Arnold-Weichen stehen. Diesem klei-
nen Manko habe ich auf folgende
Weise abgeholfen:

Durch das Herzstiick der Weiche
bohre man (wie aus der Zeichnung
ersichtlich) zwei Locher mit etwa
0,5mm Durchmesser. Dann klebt
man ein Stiick Tesafilm zwedcks Iso-
lierung der an der Unterseite der
Weiche freiliegenden Zuleitungen
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von unten gegen den Weichenkdrper. Ein
U-formig gebogenes Stiick Neusilberdraht
(etwa 5cm lang, Durchmesser 0,5mm) wird
sodann von oben durch die beiden Bohrungen
des Herzstiickes gesteckt. Die nach unten
herausstehenden Drahtenden werden jeweils
in Richtung zum Weichenende bzw. zu den
Zungen hin umgebogen. Das nach den Zun-
gen zu umgebogene Drahtende wird zwischen
den beiden Zungenschienen wieder nach oben
gefiithrt und auf das Zungenblech zuriick gebo-
gen. Dieses ist etwas blank zu schaben und
der Neusilberdraht vorsichtig mit etwas Lot-
zinn anzul6ten. Man nehme aber keinen stér-
keren Draht, weil dieser ndmlich zu starr wére

und die wenn auch kleinen seitlichen Bewegun-
gen der Zungenplatte nicht mitmachen wiirde,
so daB die Zungen dann nicht ihre richtige Stel-
lung einnehmen kénnten. Die Lotstelle ist ggf.
so zu befeilen, daB die Spurkrénze nicht mehr
auf ihr auflaufen.

Zum SchluB empfiehlt es sich, auch den oben
sichtbaren Draht am Herzstiick noch etwas zu
befeilen, damit dort die auflaufenden Rad-
krédnze nicht zu stark .hoppeln”. Das war
eigentlich die ganze Arbeit: das Herzstiick ist
nunmehr stromfiithrend. Auch kurze Loks wer-
den nun selbst bei langsamster Fahrt einwand-
frei die Weiche passieren.

Fritz Aschenbrenner, Passau

Spezial-Gleichrichter und Dioden
fir Lokumbau und Schaltzwecke

—#erl(’al—

Generalvertreter:

DANEMARK: Fa.

Der kluge Modellbahner verlangt Herkat-Bauteile in seinem Fachgeschéft

® Herkat- Magnet - Schalt - System — 1000 fach bewdhrt @
Gleisbildstellwerk fir den Selbstbaver

Plastiklinsen und Taster (haltbar, da kein Kunststoff)

Preisliste, Einbavanleitung und Bezugsquellen gegen DM 0,50
in Briefmarken von

85 Niirnberg, GibitzenhofstraBe 17, Tel. 0911/44 76 72

FRANKREICH: Aljotec— ABC - Jouets
SCHWEIZ: Fa. Zumstein & Co., Ziirich, Birmensdorfer Str. 32
S. Thomsen Koponhcgm, Vesterbrogade 200

Paris-3°, 19. Rue des Filles di Calvaire

Die Romantik der Eisenbahn . ..

mit Electrotren-Modellen.
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