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Unser heutiges Titelbild
zeigt die letzte Dampflok der DB-Baureihe 75 '»-1
(vormals badische Vic) anléBlich ihrer letzten Fahrt
am 15. 5. 1966 von Karlsruhe nach Schénmiinzach).
Wiederum ist damit eine der bekannten alten Lén-
derbahn-Lokbavarten ausgestorben.

(Foto: Joachim Schenker, Karlsruhe)

Buchbesprechung
3!“!5(/!8 j;{}ellt;t‘{d!fl’}e“{&,e
— yt’ilt’ril uur[ /lf“tf

Von ‘Heinz Kunicki

320 Seiten, Format 22 x 15 cm, Halbleinenband mit
mehrfarbigem Titel, 138 Abbildungen, 38 Tafeln,
2 Anlagen, 13,80 DM, erschienen bei Transpress VEB
Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin, erhiiltlich {iber den
drilichen Buchhandel.

Es wird wohl nur wenigen bewuBt sein, daf die
aus der heutigen Zugforderung nicht mehr wegzu-
denkende Dieseltraktion eine fast 100idhrige Ge-
schichte hat. Bereits vor dem Jahre 1880 fanden die
ersten Versuche statt, Verbrennungskraftmaschinen
als Antriebsquelle fiir Eisenbahn-Triebfahrzeuge zu
verwenden. Der Verfasser beschreibt in seinem Buch
die Geschichte der Dieselfahrzeuge von den seiner-
zeitigen Anfingen bis zum Stand des Jahres 1965.
Ausfithrlich werden dabei auch die wesentlichsten
und richtungweisenden Konstruktionen behandelt,
wie zum Beispiel die Kruckenberg-Triecbwagen, der
.Fliegende Hamburger® usw. Zahlreiche Typenskiz-
zen - auch von den Diesel-.Old Timern® und den
neuesten Fahrzeugen der DB und DR - unterstiitzen
das im Text Gesagte und sind zudem fiir diejenigen
eine wertvolle Unterlage, die solche éltere und
neueste Dieseltriebfahrzeuge fiir ihre Modellbahn
selbstbauen wollen.

.Hlmdsmge sind's, hundsmiserablige gar!”

Denkt Raudi, der Dackel mit ravhaar'gem Heoar,

Dieweil er als désiger Wachhund fungiert

Fir Sieblers Sohn Roland, der die MIBA studiert,

Der ist — man schau auf die Flasche geschwind —

So wie die Flasche ococh 'n echt Berliner Kind!
(Foto: Wolfram Siebler, Berlin)

Achtung!

Betriebsferien des

MIBA -Verlags
vom 1.—22. August 1966!

Post und Bestellungen kdnnen wdhrend dieser Zeit
leider nicht erledigt werden.

Und fiie Dheen Uzlaub

winschen wir lhnen mit der DB eine ...

Schwarz/DB




Abb. 1.

Helmut GrofBlh

ans

Sogar die den langjGhrigen MIBA-Lesern sicher noch wohlbekannte HAGEBA des Herrn
aus Neu-Isenburg hat den Weg in's Freie gefunden: Mit dieser doppel-

gleisigen Spirale wird der Hohenunterschied zwischen dem Niveau des Gartens und dem FuBboden

des Erdgeschosses (berwunden

Freiland-Anlagen -

Abb. 2. Dieses Bild - ebenfalls von der Freiland-
HAGEBA - sogt mehr als viele Worte, welche Még-
lichkeiten sich durch eine HO0-Gartenbohn auftun!

(I

Zweilellos ist England nicht nur das Multer-
land der Eisenbahnen und Modellbahnen, son-
dern auch das der Park- und Gartenbahnen.
Erireulicherweise nimmt aber auch auf dem
Festland die Zahl solcher Freiland-Anlagen
mehr und mehr zu, sei es um sie als kommer-
zielles Zugpfierd oder gar Lockmittel fiir den
Besuch von Kinderparks, Tiergdrten usw. her-
anzuziehen, oder sei es zum reinen Privalver-
gniigen der jeweiligen Besitzer.

Genau wie die groBe Bahn (iben diese
Miniaturbahnen auch heute noch im Zeitalter
des Disenflugverkehrs und der Mondrakelen
ihren besonderen Reiz aus, nicht nur auf uns
Modellbahner, sondern auf groB und klein.
DaB Kinder einen RiesenspaB daran haben,
auf so einer Parkbahn einmal mitzufahren,
verstehl sich wohl von selbst. Aber auch bei
den ,GroBen”® riithrt sich angesichis der damp-
fenden oder brummenden Modelle das .Kind
im Manne® und mancher ehrwiirdige und an-
sonslen Respek! erheischende Familienvaler
kann es sich nicht verkneifen, ein paar Run-
den mitzufahren (.natirlich® nur, um seinen
SpréBling zu beaufsichtigen!).

Den Modellbahner aber, der die Mdéglich-
keit hat, sich eine Gartenbahn zu bauen, reizt
zumindest die GroBzigigkeit — im Vergleich
zur rdumlichen Enge in der Wohnung —, mil
der er diese Bahn dann meist anlegen kann.

Mit unseren heutigen Bildern wollen wir
Ihnen einen kleinen Querschnitt durch das Ge-
biet der Freilandanlagen geben. Vielleicht be-
kommen auch Sie Lust . .. im ndchsten Jahr ...

(SchluB in Heft 11)

von 1/87 bis 1/2 Originalgrife



Abb. 3 u. 4. In Wambach (zwischen Wiesbaden und
Bad Schwalboch) verkehrt im kirzlich erdffneten
«Tounus-Wunderland® eine von der Firma Schwingel
gebaute Miniaturbahn mit 300 mm Spurweite. Die bei-
den Zige kdnnen je etwa 30 Personen beférdern und
an ihrer Spitze fahren Loks im amerikanischen Old-
Timer-Stil. Die eigentlichen _Lokomotiven® sind je
doch die Tender, in denen als Antriebsquelle je ein
5-kW-Motor untergebracht ist. Die 200 m lange
Strecke ist mit Lichtsignalen und — fir eine solche
Miniaturbahn recht bemerkenswert — mit induktiver
Zugsicherung ausgeristet (1) und verlduft zur Freude
der Fahrgéste sogar durch einige Tunnels

(Fotos: Hans A. Scheffler, Wiesbaden)

TR - n il P

Abb. 5. Bei Grafrath (an der Strecke Buchloe — Minchen) wurde ein sogenannter ,Mdrchenwald” einge-
richtet und natiirlich durfte da eine Eisenbahn fir die kleinen Gdste nicht fehlen. Mitunter machen sich aber
ouch die .Groflen” den Spafl und fahren ein paar Runden mit (Foto: Franz Plal, Weilheim)

489



Abb. 6. Nochmals die Mérchenwald-Bahn von Grafrath: Selbst den GroBien macht's Vergnigen, wenn's

ouch etwas unbequem ist

Abb. 9 Fir diese Gartenbahn
im Mafistab 1:50 des Herrn Die-
ter Thiele aus Essen stan-
den die Schmalspurbahnen in
Colorado (USA) free-lance-Pate.
Zur Zeit rollt dieses Modell-
Bahnchen noch auf Maérklin-
Schienen, soll jedoch demndchst
auf Zweischienen-Zweileiter-
Gleichstrom-System umgeristet
werden
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(Foto: Franz PlaB, Weilheim)

Abb.7. Ein nettes Motiv von der seinerzeitigen Hollen-
steiner HO-Gartenbohn-Anlage (s. H. &VIIl u. %IX) des
Herrn Josef Beneder (jetzt Wien) mit einem kleinen Stell-
werk nach einem MIBA-Bouplan (Heft 10/VI).

Abb. B. Sogar der gute alte Adler-Zug der ersten
deu!schen Eisenbahn rollt in Miniaturausgabe,

» OriginalgréBe, und zwar durch den Nornberger
Twergorten Wir berichteten bereits in Heft 8/XVI aus-
fohrlich Ober diese Parkbahn




Eine feine Sache!

Gustav Wagner, Schwerte

Faheteichtungsanzeige bei Wechsel stzom-"Betzieb

Die nachfolgend uufqmig:o Lésung des Problems
der Fcl:rlridmng ge bei Wechselstrombetrieb
manchem vielleicht etwas aufwendig erscheinen,

ins lere wenn man sich nach dem Vorschlag in
Heft 9/XVIl daran gewdhnt hat, vor dem Abschalten
des Gleises die Triebfahrzeuge so umzuschalten, daB
sie bei Wiederinbetriebnahme in der richtigen Rich
tung ausfahren. Nun gibt es aber Fille (z. B. bei
Absteligleisen mit Ausfahrméglichkeit beiden
Seiten), bei denen man vu. U. nicht immer mit Sicher-
heit vorausbestimmen kann oder will, wohin der Zug
ter einmal ausfahren soll. In diesen Fdllen kann

er nachfolgend beschriebene Kombinations-Schalte
ute Dienste leisten, insbesondere in Verbindung mit
em Fahririchtungsregler, der nur des besseren Ver
sténdni gen erst an zweiter Stelle behandelt

wird.
fahririchtungsanzeigende Geschwindig-

Dieser ige
keitsregler” — u. E. ein ,Kniiller” fiir Mérklinisten! —
dirfte denjenigen Wechselstromern willkommen sein,
die zv gerne wie die Gleichstromer mit Fahririch-
tungsfahrreglern @ la Trix fahren machten (statt
mittels Knopfdruck umzuschalten und den Drehknopf
nur stets in einer Richtung zu drehen). Uberdies hat

der Wagner'sche Fahrtri sregler noch den Vor-
teil, daB on der Stellung des Reglerknopfes sofort
rkennbar ist, in welcher Richtung man vorher ge-

fahren ist (s.z. B. Abb. 4 rechts). AuBerdem kann mar
mittels solcher Fahririchtungsregler mehrere 201-
aus einem einzigen geniigend starken Trafo &mil 6
und 20-24 Volt Ausgang) getrennt stevern. . Red

A. Impuls-Fahrtrichtungsanzeiger

Das Problem, wie man bei einem abgestell-
ten Wechselstrom-Fahrzeug auch nach lénge-
rer Betriebsruhe noch weif3, in welcher Fahrt-
richtung es abgestellt wurde bzw. in welcher
Faohrtrichtung es beim Aufdrehen des Fahr-
reglers anfahren wird, wurde bereits mehr-
fach in der MIBA behandelt. Besonders gut

Abb. 1.

Schaltbild fir die Anschaltung
der im Text beschriebenen

Kombi-
nations-Schalter bei einem Ab-

=

fand ich den Vorschlag, jedes abgestellte
Fahrzeug noch vor dem Abschalten des Glei-
ses sofort umzuschalten, so dafl es im Be-
darfsfalle stets in der gewinschten Richtung
anféhrt. Trotzdem méchte ich heute auf dieses
Thema nochmals eingehen und eine Lésung
dieses Problems vorschlagen, die m. E. einen
weiteren Teil diesbeziglicher Winsche erfil-
len hilft.

Mein Vorschlog basiert auf der Kombina-
tion des Faohrstromschalters fir das betref-
fende Abstellgleis mit einem Impulsgeber fir
die Betdtigung der Umschaltrelais in den
Madrklin-Loks. In den Abb. 3 u. 4 ist links solch
ein Kombinationsschalter abgebildet. Es han-
delt sich dabei um einen Drehschalter mit
funf Stellungen: vorwérts (V bzw. X), Halt (0),
Impuls (U), Halt (0), Rickwdrts (R bzw. X). Die
beiden Fahrtkontakte sind miteinander ver-
bunden und an den Fahrstromausgang eines
Mérklin-Fahrpultes o.&. angeschlossen. Der
Kontakt U ist an einen 24-Volt-Trafo ange-
schlossen und der Mittelleiter des betreffen-
den Gleises an den Schleifer S.

Mit anderen Worten hei3t das, dafl fir je-
des abschaltbare Abstellgleis ein solcher
Kombinationsschalter erforderlich ist. Die
entsprechende Schaltung fiir einen viergleisi-
gen Bahnhof zeigt die Abb. 1. Hier wird
auBBerdem noch die Zufahristrecke X Uber
einen Kombinationsschalter mit Fahrstrom
usw. versorgt. Wenn ein Triebfahrzeug Gber
die Strecke X in eines der Abstellgleise -1V
einfahren soll, dann muf3 sowohl der Schal-
ter X als auch der betreffende Gleisschalter
(1-4) in Stellung E (= Einfahrt) stehen. Nach
dem Einfahren in das betreffende Gleis wird

stellbahnhof. F ist ein Re-
gelwiderstand zur Ge-
schwindigkeitsregelung.
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der Gleisschalter in die dem Kontakt E be-
nachbarte 0-Stellung gebracht; damit ist der
Fahrstrom abgeschaltet und das Fahrzeug
hélt. Soll es wieder ausfahren, so wird der
Gleisschalter in Richtung ouf Kontakt A
(= Awusfahrt) gedreht. Dabei mu8 von dem
Kontaktschleifer zwangsldufig der Kontakt U
Oberstrichen werden: ein 24-Volt-Impuls ge-

Abb. 2. Der Fahrregler besteht aus einer etwa B-
10 mm dicken Isolierstoffscheibe (J) mit einem Durch-
messer von rund 65 mm. In diese Scheibe ist eine
Rille eingedreht, in die die Widerstandsspirale W
eingelegt wird (ggf. mit Uhu-plus einkieben). Fir
letztere wurde ein Stick eines alten Heizplatten-
Widerstandes verwendet. Die beiden freien Enden
dieser Widerstandswendel werden mit zwei Blech-
streifen H in der Rille festgehalten, die von der
Seite her in radiale Schlitze in der Isolierscheibe J
eingeprefit werden. Mit einem weiteren seitlich einge-
preBten Blech K wird der Widerstondswendel in der
Mitte geteilt; K dient gleichzeitig als Anschlag fir
den Schleifer F (Stellung fir gréBte Fahrgeschwindig-
keit) und ist deshalb héher gehalten als die Isolier-
scheibe. An_K wird auch der Fahrstrom-AnschluB
(16 V) vom Trafo angelbtet. Als Umschaltkontakt U
ist in_eine Bohrung der Isolierscheibe wieder einer
der _Briefndgel” eingesetzt. An eine seiner umgebo-
genen Laschen ist der 24-Volt-AnschluB angelétet.

In den Mittelpunkt der lIsolierscheibe ist eine Me-
tallbuchse B (evtl. Bonanenstecker-Buchse) eingelas-
sen, in der sich die Achse A drehen kann. Die Kon-
taktfeder F ist an den Stellring S angelétet bzw. an-
genietet und S ist mit einer Stellschraube an A fest-
geklemmt, so daBB F beim Drehen der Achse mitge-
nommen wird. Bie Buchse B hat AuBlengewinde und
ist mit der unteren Mutter M an J festgeschraubt.
Zwischen M und J ist noch die Létfahne L einge-
klemmt, an die die Zuleitung zum Gleis (Mittellei-
ter bzw. Oberleitung) ongelétet wird. Der obere
Hals von B ist durch eine entsprechende Bohrung im
Fahrpult-Grundbrett G gesteckt. Die obere Mutter M
dient zur Befestigung des kompletten Reglers am
Grundbrett. Auf den oben herausschauenden Schaft
der Achse A wird noch ein Zeigerknopf aufgesteckt.
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langt zur Lok und schaltet dort das Fahrt-
richtungsrelais um. In der nun folgenden zwei-
ten 0-Stellung des Schalters bleibt das Fahr-
zeug wieder ohne Strom und erst wenn der
Schieifer zu Kontakt A gelangt, wird es los-
fahren, und zwar nach der bereits automatisch
erfolgten Umschultun;i garantiert in der rich-
tigen Ausfahrrichtung

Zeichnuny
unmaBstéblich

Wird der Regler von der Stellung fir héchste Ge-
schwindigkeit zurickgedreht, dann gleitet der Schlei-

fer F auf der Widerstandssrirole entlang und ein
immer gréfBer werdender Teil dieser Spirale wird in
den Stromweg eingeschaltet: Die Geschwindigkeit
wird geringer. SchlieBlich gelungt der Schleifer F in
den freien Raum zwischen der Spircle und dem U
Kontakt; das ist dann die erste Halt-Stellung, der
StromfluB ist unterbrochen. (Durch die kleinen
Schrdubchen R kann auch hier eine Arretierung wie
beim Kombinationschalter erfolgen). Bei Weiterdre-
hen des Reglers gleitet F dann (ber U, wobei ein
24-Volt-StromstoB zum Fohrzeug gelangt und die
Fohrtrichtung umgeschaltet wird. Wird der Regler
dann in der gleichen Richtung noch weitergedreht, so
wird sich nach Oberwindung der zweiten Halt-Stel-
lung das Fohrzeug langsom wieder in Bewegung set-
zen, nun allerdings in anderer Richtung. Damit ist
also praktisch der gleiche Effekt erzielt wie bei den
Fahrtrichtungsreglern der .Gleichstromer”.

Abb. 3. Unteransicht
von Kombinations-
Schalter (links) und
Fahrtrichtungsregler
(rechts). Die Buch-
stabenkennzeich-
nung bei letzterem
stimmt mit der der
Abb. 2 Uberein. Beim
Kombinations-Schal-
ter bedeuten: X =
Endkontakte  bzw.
Schleiferanschldge
Eenfspred\end A und

in Abb. 1 bzw. R
und V in Abb. 4;
S = Kontaktschlei-
fer, U = Umschalt-
kontakt, R = Rast-
schraube.



Abb. 4. Links der
Kombinations-

Schalter, rechts der
Fahrtrichtungsreg-
ler (on der Stel-
lung des Regler-
knopfes ist er-
kennbar, daB ,vor-
her” vorwdrts ge-
fohren wurde).

Damit die Fahrtrichtung bei der Zufahr-
strecke X ebenfalls richtig angezeigt wird, ist
vor der Ausfahrt des Fahrzeuges auch der
Schalter X in Ausfahristellung A zu bringen.
Vor einer neuerlichen Einfahrt missen notir-
lich die Schalter wieder in Stellung E (= Ein-
fahrt) gebracht werden.

Zur Konstruktion eines solchen Kombina-
tionsschalters ist nicht viel zu sagen. Die
wichtigsten Details gehen aus der Unteran-
sicht Abb. 3 hervor. Als Endkontakte X (= A
und E bzw. V und R) habe ich blanke Schuh-
Ssen verwendet, die man bei jedem Schuhma-
cher erhdlt. Diese haben den Vorteil, daf sie

leichzeitig einen Endanschlag fir den Schlei-
er darstellen. Der U-Kontakt ist einer der im
Schreibwarenfachgeschdft erhdltlichen ,Brief-
ndgel”. Zur besseren Arretierung des Schlei-
fers in den beiden 0-Stellungen sind in die
Schalterplatine zwei kleine Schrauben mit
Rundkopf eingeschraubt und der ,Achter-
steven” des Schleifers hat eine kleine Boh-
mnﬁ' in die die Schraubenképfe in den 0-
Stellungen einrasten.

Wer sich den Schalter nicht selbst bauen
will, kann natirlich auch sogenannte Wel-
lenschalter verwenden (einpolig, 5 Stellungen;
in den Fachgeschéften fir Radio-Einzelteile
erhéltlich). Bei diesen sollte man aber die
Rastung der mittleren Stellung (U) beseitigen,
denn hier soll {?vnur ein Momentkontakt durch
das ,Dariiber-Wischen” des Schleifers hervor-
gerufen werden und kein Dauerkontakt!

B. Fahrregler mit Fahrtrichtungsanzeige

Von dem Grundprinzip des kombinierten
Schalters ausgehend, habe ich noch einen
fahrtrichtungsanzeigenden Gesd-rwindigl(eits-
regler entwickelt (rechts in Abb. 3 u. 4), der
etwa die gleichen betrieblichen Eigenschaften
wie der Regler eines Trix-Fahrpultes aufweist:
Rechtsdrehung = vorwérts; Linksdrehung =

rickwdrts. Die technischen Details entnehmen
Sie bitte Abb. 2. Der Regler unterscheidet sich
im Prinzip vom Kombinationsschalter eigent-
lich nur dadurch, daBB an die Stelle der End-

kontakte jeweils die Hdlfte einer Wider-
standsspirale getreten ist. Ich habe mir diesen
Regler selbst gebaut, doch kann man auch
einen der im Handel erhéltlichen Drehwider-
sténde entsprechend abwandeln.

Man kann also mit diesem Fahrtrichtungs-
regler in gleicher Weise Betrieb machen wie
mit einem Gleichstrom-Fahrtrichtungsregler.
Es muf} lediglich beim ersten Fahrversuch die
Fahrtrichtung des Fahrzeuges mit der Regler-
stellung in reinstimmung gebracht werden.
Ggf. ist dazu der Zeigerknopf kurz bis zum
Umschaltkontakt und dann sofort wieder in
seine Ausgangsstellung zuriickzudrehen, wenn
die Fahrtrichtung anfangs nicht ibereinstimmt.
(Diese Korrektur muB auch bei einem even-
tuellen Versagen der Fahrzeugumschaltung
vorgenommen werden).

Bei der Ubernahme von z. B. abgestellten
Loks auf den Fahrregler muBl letzterer natiir-
lich zuvor auf die der letzten Fahrtrichtung
der betreffenden Lok entsprechende Stellung
gebracht werden. Zumindest die in SfumEfolei-
sen abgestellten Loks sollte man deshalb stets
vor dem Abschalten des Gleises so umschalten,
daf die Ausfahrt bereits vorbereitet ist (wie
bereits eingangs erwdhnt). Wenn ein Fahrzeug
von einem Steuverstromkreis in einen anderen
Ubergeleitet werden soll, dann missen natir-
lich auch die betreffenden zwei Fahrregler
(bzw. meine Kombinationsschalter) zuvor auf
»Gleichlauf” gebracht werden (also genau wie
bei Gleichstrombetrieb).

Als Stromquelle eignet sich m. E. der Fahr-
trafo von Titan besonders gut, weil bei diesem
die Umschaltspannung (20-24V) je nach Wunsch
abgegriffen werden kann. Bei anderen Trafos
ist zur getrennten Herausfiihrung der Umschalt-
spannung ein innerer Eingriff erforderlich.
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Von W. Heim, Stuttgart,
heimlich fotografiert und skizziert:

Der
116¢mimming'

Pluhl”

- -
T A YY) e
b "f v STy aniP) ‘Abb 1.
Tl o - Ein Mensch, der sommerlich verschwitzt,
- iy - " ra Im Swimming-Pool sich grad enthitzt,

; Denn _Bienen” bringen
7/ ihn in Schweifl

3 Abb. 2. Wird hinterher
é"% 4}& schnell wieder heiB,
Q &
.= f‘ &

Abb. 3u. 4. Die Kleinen in dem Kinderbecken
Die Mutti mit dem Wasser necken,

Abb. 5. Dieweil Papa, sonst klug und kihl,
M e hr hélt vom Ballo-Balla-Spiel




Abb. 6 (links). (Und was dergleichen nette Sachen,
Den Mdnnern manchmal Freude machen).

Abb. 7 (oben). Oh welche Wonne, so ein Bad
Wie eins Herr Heim daheime hatl
Wie er's gemacht, verrdt er kein'm
(Das bleibt beim Heim sehr .streng geheim®).

Abb. B (unten). Kein schéner Zug (auf diesem Bild),
Doch werden Sie darob nicht wild,
Herr Heim baut gerne so'n Bad,
Wenn einer dran Interesse hat!

(Anschrift gegen frankierten Umschlag vom Verlag)




Abb. la—c.

Dieser zweistdndige Lokschuppen fir Egger-Loks wurde von Herrn Karl Conrad, Karlsruhe,

aus einer Yollmer-Maschinenhalle %eierhgr, Er ist aber nur halb so Iung wie die Maschinenhalle. Aus den
e

somit Obrig bleibenden Seitenwand

dlften wurde die neue Stirnseite mit

n beiden Toren geschaffen, indem

diese Seitenwdnde nochmals geteilt und die Torteile eng aneinandergeklebt wurden. Fir die offenstehenden
Schuppentore verwendete Herr Conrad entsprechend ausgeschnittene Teile von Faller-Blumenbeetfenstern,

die grin angestrichen wurden.

... 1001, 1002., 1003., 1004.
Méglichkeit mit
Vollmer-Teilen

Abb.2. Herr Dr. A. Jung oaus Mainz verldn-
gerte die Tore seines Vollmer-Rundschuppens durch
angesetzte Plastik-Sticke nach unten, um die bei
Verwendung von Fleischmann- und dhnlichen Glei-
sen stérenden Uffnungen zu beseitigen, ohne die
Gleise anheben und den Lokschuppen selbst ab-
senken zu missen. Er regt gleichzeitig an, daBl die
Fa. Vollmer diese Tore doch gleich auf die fir
die genonnten Gleise richtige Ldnge bringen und
entsprechende Kerben ouf der Innenseite vorsehen
mége, so daB Mérklinisten diese Teile herausbre-
chen kénnten. Eine sehr gute Anregung, der wir
uns voll und ganz anschlieBen!

Abb. 3. Ein weiterer Wasserturm von Vollmer? — Leider
(noch) nicht, aber Herr Friedhelm Lehmann aus
Gelsenkirchen baute sich dieses nette Stick unter Ver-
wendung des Kugelbehdlters vom derzeitigen Vollmer-
Wasserturm sowie Moaoverplatten, Fenstern und Tiren
von den Fabrikbausétzen bzw. vom Old-Timer-Bahnhof.



Abb. 4. Herr Richard Schulz
aus Brackwede nahm ein Voll-
mer-Fabrikgebdude Nr. 5110
(bzw. Bausatz 5610), setzte eine
Laderampe davor und dekla-
rierte das Ganze als Molkerei,
indem er einen entsprechenden
Schriftzug anbrachte und einige
Satz Milchkannen von Wikin
und Preiser auf den Wagen uni
ouf der Rampe plozierte. Der
Troktor samt Anhénger stammt
von Wiking, der Pferdewagen
von Roskopf.

Stutzmauer-Tips  vorrireeq )

Zwei Punkte sind bei der Modellierung einer / -
Stiitzmauer wichtig, gleichgiiltig ob es sich um

eine Mauer mit stetig ansteigendem (Abb. 1 u.

2) oder mit abgestuftem Anfang (Abb. 3 u. 4) “4 ‘:
handelt: Die Mauerstirke muB zum Ausdruck : a'
gebracht werden (eine Mauerplatte allein ge- —— % '..~ o

niigt nicht!) und die Mauer sollte auch leicht 2:';", ‘-’ *§ "L‘ / [
schriag nach hinten geneigt sein (auf 10cm Hohe TR LS

etwa 7 mm). Der Neigungswinkel des anschlies-

senden Dammes sollte nicht steiler als 45° sein ol Y_“ﬁ‘

(Beim Vorbild in der Regel nur etwa 35°). . \ \‘{ td =3 ‘q
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Abb. 3. esmﬂer Stitzmaver-Anfang. Die Mau-
erstdrke wlrg durch die Deckplatten (aus sauber zu-
rechtgefeilten Holzleistchen) angedeutet.

Abb. 1. Ebesgo
S_rehgd an- s
steigender . BWM -
‘- Stitzmaverbe- %d‘r -
\é;l O ginn_ mit Krone Fade

aus Zementglatt-
strich (= Sperrholz-
streifen).

\
Abb. 2. Rohform des Ge- ._1

léndes nach Abb. 1. ~a

Abb. 4. Die Rohform des Geldndes nach Abb. 3
kann man evtl. durch ein Spantengerippe (entspre-
chen den Dammprofilen) herstellen, das mit festem
Packpapier (berzogen wird.
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Abb. 1.

Ty

Das Zentrum des Be- und Entladebetriebes auf der Anlage des Herrn Ing. E. Prei. Am rechten
Anlagenrand ist der Waggon-Kipper gerade in Aktion.

Die Anlage eines Technikers (=)

Anlage und Streckenplan

Techniker sind im allgemeinen dafiir be-
kannt, daB sich bei ihnen ,immer etwas riih-
ren” muB. Wenn irgendwo irgendetwas den
Anschein erweckt, als sei es nur Staffage, dann
wird eben solange geknobelt, getiftelt und ge-
baut, bis sich eben etwas tut. Was macht also
ein .technisierter* Modellbahner, wenn er nur
wenig Raum fiir eine Anlage zur Verfigung
hat und dieser Raum iiberdies nur teilweise
dauernd zur Verfiigung steht? Auf einer klei-
nen Nebenbahn-Anlage wiirde sich seinem Ge-
schmack nach wohl zu wenig .rithren®, also
baut er sich eine verhdltnismaBig kleine An-
lage mit Industrie-Thema auf und erganzt
diese nur dann und wann durch eine Zusatz-
platte mit landschaftlicher Ausgestaltung. DaB
auf der .Industrie*-Anlage selbst dann aber
einiges los ist, ist wohl klar, und diesbeziiglich
hat sich Herr Ing. Erich PreiB aus Duisburg ein
ganz raffiniertes Be- und Entladesystem auf
seiner Anlage ausgedacht.

Der Arbeitsgang beginnt mit dem Transport
des Ladegutes mittels eines Fleischmann-Erz-
I1l1d-Wagens, der mit einer Lok auf das Ent-
ladestiick auf dem Férderbandbunker (s. Gleis-
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plan, Abb. 2) geschoben wird. Dort wird der
Wagen automatisch entleert, das Ladegut
rutscht in den Bunker und wird von dort mit dem
Forderband in den Silo der GroBbekohlungs-
anlage transportiert. Aus diesem Silo werden
nun wiederum drei darunter bereitstehende
Giiterwagen mit dem Ladegut gefiillt und von
1/XVII be-

einer Rangierlok zum (in Heft
schriebenen) Waggonkipper geschoben. Hier
werden die Wagen ausgekippt und rollen

nach der Entleerung in ein Auffanggleis, von
wo aus sie dann die Rangierlok wieder zuriick
unter die GroBbekohlungsanlage bringt. Das
Ladegut aber wird mittels des Wiad-Greifer-
kranes aus dem Sammelbehédlter des Waggon-
kippers in einen zweiten Vollmer-Férderband-
bunker und von diesem aus dann mittels For-
derband in den eingangs erwdhnten Erz-Illd-
Wagen umgefiillt. Der Kreislauf ist geschlos-
sen — das Spiel kann von neuem beginnen —
es sei denn, Herr PreiB beschiftigt sich der
Abwechslung halber mal mit seiner mechani-
sierten Holzverladung. Hierzu ist namlich noch
ein Holzlagerplatz mit einem Mairklin-Dreh-
kran vorhanden. Die Holzstaimme bestehen
aus kleinen Weiden-Aststiickchen und haben
kleine Blechbanderolen. An diesen faBt sie der
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Abb. 2. Streckenplan etwa im Mafistab 1:16.

Abb. 3. Gesamtansicht der Anlo?e des Herrn Preif
in Parallel-Lage” zum Streckenplan (Abb. 2).




Magnet des Mairklinkranes und die Stamme
kénnen so in bereitstehende Waggons verla-
den werden.

Und nun moéchten wir fast wetten, daB es
Herrn Prei8 (und wohl auch noch manchen
anderen Techniker) reizen wird, auch die neue
zur diesjdhrigen Spielwaren-Messe vorgestellte
Vollmer-Verladeanlage fiir Kisten und Séicke
irgendwie auch noch mit unterzubringen . . .

SRK als Weichensteller

Der ausfilhrliche Bericht iiber die Einsatz-
moglichkeiten von SRKs in den Heften 2 und
3/XVIII brachte Herrn Preif auf den Gedan-
ken, eine Quelle stindigen Argers auf seiner
Anlage zu beseitigen. Er hat (wie in Heft 1/
XVIII berichtet) einen Waggonkipper auf sei-
ner Anlage eingebaut. Nach dem Entladen
eines Wagens in diesem Kipper wird er vom
nidchsten Waggon in das Ablaufgleis gescho-
ben (nicht Herr PreiB, sondern der Wagen).
Dieses Ablaufgleis verlduft in stindigem Ge-
falle zur unteren Gleisebene, in dem meist
Durchgangsverkehr herrscht. Die Wagen roll-
ten also meist prompt dorthin, wo sie nicht
hin sollten. Herr PreiB baute deshalb hinter
dem Waggonkipper ein zusétzliches Auffang-
gleis ein, das mit einer normalen Weiche von
der Durchgangsstrecke abzweigt. Hinter dem
Waggonkipper ist nun seitlich am Gleis ein
SRK montiert (II in Abb. 6) und der erste
Wagen des zu entladenden Zuges — es ist
immer derselbe Zug — erhielt seitlich einen
Auslésemagnet angeklebt. Sobald nun dieser
erste Wagen aus dem Kipper herausrollt, muB
er den SRK II passieren; dessen Kontakt wird
durch die Magnetwirkung geschlossen und da-
mit die Weiche (Spule A’) auf Fahrt in das
Auffanggleis A geschaltet. Die folgenden Wa-
gen rollen dann ebenfalls in dieses Gleis. So-
bald der Zug entleert ist, wird er von der Zug-
lok aus dem Auffanggleis A abgeholt. Die
neuerliche Kontaktgabe des SRK II beim Pas-
sieren des ersten Wagens bleibt ohne Wir-
kung, da die Weiche ja noch in der Stellung
«Auffanggleis® steht. Auf der anderen Seite
des Waggonkippers (in Abholfahrrichtung also
dahinter) ist nun ein weiterer SRK (I) mon-
tiert. Sobald der nun letzte Wagen des ent-
leerten Zuges diesen passiert, erfolgt die Kon-
taktgabe und die Weiche zum Auffanggleis
wird wieder auf Durchgangsverkehr geschal-
tet (Gleis D, Spule D’).

Mit dieser kleinen Automatik-Schaltung
braucht Herr Preif nun nicht mehr aufzupas-
sen, ob die untere Ebene beim Entladevor-
gang bzw. Abrollen der entladenen Wagen
frei ist von Durchgangsverkehr, sondern die
entladenen Wagen rollen automatisch immer
in das Auffanggleis A, ohne daB er sich um
die Stellung der Weiche zu kiimmern braucht.
Die .mechanische® Anordnung der SRKs ist in
Abb. 4 u. 5 dargestellt, das Schaltbild in Abb. 6.
Die Lage der SRKs geht auch aus dem Gleis-
plan (Abb. 2) hervor.
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Gleisbildstellwerk »
| essing- Holbrundmed 215

Abb. 7. Schnitt durch die Deckplatte des Gleisbild-
Stellpultes mit zwei der einfachen Druckknopf-Kon-

takte.
Holbrund- Kol schroube
il Longsrchlifz 13«10

e e . it S
I |
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Abb. 8. Die Unteransicht des Stellpultausschnittes.
—_—
SRK als Weichensteller
L
)

Abb. 4 u. 5. Montageskizze mit MaBangaben in
Millimetern fiir die Anbringung der Weichenstell-
SRKs. Die Befestigungsschrauben sind in den Gleis-
trdger einer Plastikbricke eingesetzt und daher
isoliert. (Oben: Schnitt, unten: Seitenansicht).
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Abb. 6. Scheltbild fir die outomatische Weichen-

stellung zum Auffanggleis auf der Anlage des Herrn
Preif. 0
Kipper
— —
| %——____" L
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Gleisbild-Stellpult mit einfachen Kontakten

Fiir sein Gleisbild-Stellpult hat sich Herr PreiB
eine ganz einfache Konstruktion fiir die Druck-
tasten ausgedacht. An den betreffenden Stellen
der Gleisbild-Deckplatte sind Bohrungen ange-
bracht, deren Durchmesser ein oder zwei Zehn-
telmillimeter groBer ist als der Schaft der als
Druckknopfe verwendeten Messingnieten (s
Abb. 7). Diese Nieten werden von der Riick-
seite in die Bohrungen gesteckt und dann mon-
tiert man schmale Federblechstreifen so, daB
die Nieten in Ruhestellung zwar leicht nach
oben gedriickt werden, sich aber auch leicht
nach unten driicken lassen. In letzterem Fall
werden die Federbleche etwas nach unten ge-
bogen und legen sich an eine Metallplatte an.
Diese Metallplatte ist mit kleinen Abstand-
holzchen von unten an die Deckplatte montiert
und mit dem MasseanschluB des Trafos ver- ;
bunden (beim Maérklin-Schalt-System). Von den - \
einzelnen Blechfederstreifen filhren die Zulei- \‘
tungen dann zu den zu betdatigenden Weichen, '“.r [‘ r‘ .‘. 4!-

Signalen usw. Die Metallplatte befindet sich i i
unter der gesamten Deckplatte. Die Einzelhei- -'...r ¥ '.. "\ /
ten dieser Konstruktion gehen wohl mit ge- /

niigender Klarheit aus Abb. 7 u. 8 hervor

el M cmgeferfrgte Plelshng: _
stellpult

Abb. 10. Die ondere Seite des Ent- und Belodezentrums von Abb. 1.

lt‘lllll“ll\!ll\




Sie fragen — wir antworten:

Haben die Trix-Modelle der
AB4yge-Wagen die richtige
Inneneinrichtung ?

Die Serie der Trix-dyge-Waogen gefdllt mir sehr
gut. Deshalb legte ich mir auch einen ganzen Zug
dieser Wagen zu. Und wie das so ist: moen unter-
sucht neve Modelle bis ins Letzte, was bei den Trix-
Wagen ja sehr leicht méglich ist, da die einzelnen
Teile nicht zusommengeklebt, sondern federnd in-
einander eingerastet sind. Bei dieser Untersuchung
machte ich nun die Feststellung, doff die Innenein-
richtung des ABdyge-Wogenmodells nicht dem Vor-
bild entspricht, doB} aober trotzdem eine andere In-
neneinrichtung ols bei den Bdyge-Modellen verwen-
det wurde. Warum hat man nun nicht die Innen-
einrichtung gleich richtig gemacht, wenn man sowie-
so eine besondere Form daofir onfertigte?

O.5.inB
Die Antiwort der Redaktion:

Die Frage unseres Lesers zeigt wieder einmal, wie
genau doch die Erzeugnisse der Modellbahnindustrie
von den Modellbahnern unter die Lupe genommen
werden und daB es sich diese Industrie kaum noch
leisten kann, irgendwelche .nachempfundene” Pro-
dukte auf den Markt zu bringen. Wir sind natiir-
lich der Sache auf den Grund gegangen. denn es er-
schien uns unwahrscheinlich, 3-5 man bei der an-
sonsten vorbildgerechten Ausfiihrung dieser Wagen-
modelle -~ von der an sich unnétigen Verkiirzung
einmal abgesehen - ausgerechnet die Inneneinrich-
tung frei erfunden haben sollte.

Zunichst einmal verglichen wir den Trix-Wagen mit
unseren MIBA-Zeichnungen in Heft 9/X und mufien
feststellen, daB Zeichnungen und Modelle fiberein-
stimmten, Sollte etwa auch die MIBA .. .7 Kaum
anzunehmen (wenn auch nicht ausgeschlossen), denn
unsere Zeichnungen entstechen grundsiitzlich nach
offiziellen Unterlagen. Irgendeinen Grund mufite die
Anfrage unseres Lesers aber doch haben. Also stu-
dierten wir in unserem Archiv weitere Unierlagen
fiber die 4yge-Wagen und fanden schlieBlich im
Nachtrag II zu dem Buch .Fahrzeuge der DB und
neuere, von der deutschen Industrie entwickelte
Schienenfahrzeuge” (Lehmann/Pflug. Georg Siemens
Verlagsbuchhandlung Berlin) die Lésung dieses Riit-
sels: Die Trix-Wagen enisprechen tatsiichlich ihrem
Vorbild . . . das allerdings nur in drei Exemplaren
existiert. Es sind dies die ersten Probewagen der
seinerzeitigen Umbauserie, die an beiden Wagen-
enden ein WC haben, sowie 26 Sitzplitze I. Klasse
und 33 Sitzplitze II. Klasse, Dementsprechend ist
auch die Beschriftung der Modelle ausgefithrt,

Bei den Nachfolgewagen, der eigentlichen Serien-
ausfilhrung, ist jedoch nur noch ein WC vor-
handen (in Wagenmitte auf der B-Seite, vom Mittel-
einstieg zuginglich) und die A-Seite (I. Klasse) hat
pur insgesami 24 Sitzplitze in 2 GroBabteilen.

Womit nunmehr klargestellt ist, daf das Trix-Mo-
dell des AB4yge seinem Vorbild entspricht und daf
man es nicht als _falschen Fuffziger”™ ausrangieren
muf. (Dazu wiire dieser Wagen aber wohl selbst im
Falle eines Falles zu schade gewesen!)

Ein internationales Kabinettstiick:

Dieses HO-Modell der ungarischen 2'Bl'-Lok (Reihe
203) wurde von unserem USA-Leser L. |. Damokosh
gebout, Treibrader, Steuerungsteile und Getriebe
stammen aus Italien (Rivarossi), Laufrdder aus Eng-
land, Gleichrichter, Puffer und Mittelschleifer aus
Deutschland (Mérklin) und Motor sowie Tenderdreh-
gestelle aus USA.
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Ein MIBA-Bild

reizte Pit-Peg ...

... wieder einmal in gekonnter Weise milt der
Zeichenfeder festzuhalten, wie er eine be-
stimmle Situation gestalten wiirde. Und zwar
war es das Bild von der HO-Anlage des
Prager Modellbahnclubs in Heft 2/XVII auf
Seite 61: Die Endkehrschleife einer doppel-
gleisigen Strecke wird mit einem Burgberg
gelarnt, so daB der Eindruck der Verzweigung
in zwei getrennte Strecken entsteht.

Beim Vergleich der Skizze mit dem genann-
ten Bild wird man feststellen, daB die Unter-
schiede eigentlich nur in Details bestehen, die
aber dem ganzen doch einen elwas anderen
Charakter geben. Pit-Peg hat zundchst einmal
die Burg etwas assymmelrisch nach rechts ver-
lagert, wodurch nicht nur ein willkommener
AnlaB, sondern sogar die Nolwendigkeil ent-
stand, an der oberen und unteren Strecke eine
Felswand zu modellieren. AuBerdem konnte
so die untere nach rechis fithrende Strecke in
einen Einschnitt verlegt werden, in dem die
Ziige dann in einer Kurve den Blicken ent-
schwinden.

Die nach rechts geriickle Burg machte weiler-
hin Platz frei fir einen sanfter nach links ab-
fallenden Bergriicken, der nun wiederum mehr
Platz fiir einen richtigen kleinen Laubwald bie-
tel. Im Zuge dieser Anderung erhielt das unter
der Bogenbriicke sichtbare Tunnelportal auch
noch eine Stiitzmauer rechts neben dem Gleis,
.um den Bergdruck abzufangen®.

Die beiden Strecken sind ibrigens etwas an-
gehoben bzw. wurde das Geldnde im Vorder-

grund etwas abgesenkt, damil ein richtiger
Bahndamm mit seitlichen Wassergrdben, Was-
serdurchldssen usw. entstand.

Von dem Lagerplatz des sich links an die
genannte Abbildung anschlieBenden Sdge-
werkes (s.a. Heft 6/XVIII, S. 318) wurde ein
Stiick abgezwackt und statt dessen ein kleiner
Bahnerer-Garten eingerichtet. Der Lagerplatz
reicht nunmehr nur noch bis zu der Stelle, an
die Pit-Peg seine Signatur geselzt hat.

D Deatocklond links — in Ohtacssick veckits

...vom Gleis steht das Kennzeichen .Halt fir
Rangierfahrten”: laut Signalbuch der DB und der
Signalvorschrift der OBB. Also hat Herr Ranzenhofer
doch recht getan, das &sterreichische Kennzeichen
K110 auf seiner &sterreichischen Anlage (s. Heft
B/XVIII, Titelbild und Abb. 6 auf Seite 402) rechts
neben dem Gleis oufzustellen, wdhrend wir auf-

rund der ous Deutschlond entlehnten rindung
Ur die Auflassung der Strecke verstdndlicherweise
die deutschen Bestimmungen im Sinn hatten; und
in Deutschland steht das Signal Ra 10 nunmal auf
der linken Seite. Beide Signale — K 110 und Ra 10 -
sehen gleichartig aus und warum man sie in Deutsch-
land links und in Osterreich rechts aufstellt, dafir
wird man hdheren Ortes sicher eine gute Begriin-
dung haben.

Eine andere Frage ist allerdings, warum beim
Aufstellen der Holtscheibe (OBB-Signal 10b, DB-
Signal Sh 2) die betreffenden .Arbeiter” nicht gleich
die omindse .Rangier-Halt"-Tafel entfernt haben,
da an dieser Strecke ohnedies nicht weitergefahren
werden darf . . .?!
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Vorsiguale

Es dirfte wohl allgemein bekannt sein (zu-
mindest in Modellbahnerkreisen), da8 durch
die Stellung des Vorsignals dem Lokfiihrer die
Stellung des folgenden Hauptsignals ange-
kindigt wird, damit er — vor allem bei hohen
Geschwindigkeiten — geniigend Zeit hat, den
Zug abzubremsen und ihn vor dem halt-
zeigenden Hauptsignal zum Stehen zu brin-
gen. Die Vorsignale stehen deshalb in der
Regel im Bremswegabstand vor dem zugeh&-
rigen Hauptsignal (je nach den &rtlichen bzw.
streckenbedingten  Verhdltnissen 700 bis
1000 m).

Vorsignale mit verkiirztem Bremsweg-Abstand

Der Ausdruck ,in der Regel” besagt jedoch,
daf dieser Abstand in besonderen Féllen auch
kirzer sein kann. Die Eisenbahn-Signal-Ord-
nung (ESO) schreibt in diesen Fdllen jedoch
bindend vor, daf3 in verkirztem Abstand auf-
gestellte Vorsignale besonders\fekennzeimnef
sein missen. Bei den Form-Vorsignalen er-

folgt dies durch eine schwarz umrandete
weiBBe und auf der Spitze stehende Dreiecks-
tafel, die sowohl an der Vorsignal-Tafel (Ne2;
Abb. 1 u. 2) als auch an der ersten Vorsignal-
bake (Ne 3; Abb. 3) angebracht ist.

Bei Lichtsignalen, die in verkiirztem Ab-
stand vom Hauptsignal aufgestelit sind, wird

mit verkiUrztem Bremsweg-Abstand
und: Vorsignal-Wiederholer

dies durch ein kleines weiles Zusatzlicht an-
gezeigt. Die entsprechende Lampe befindet
sich Ober den linken Signallichtern etwa in
Héhe der oberen Signallichter (Abb. 4).

Wollten wir die Abstands-Bestimmungen
des Vorbildes auch auf die Modellbahn Uber-
tragen, dann mifiten wohl samt und sonders
séimtliche Vorsignale mit den genannten Kenn-
zeichen ausgerustet werden, denn wer hat
schon so viel Gleisldnge zur Verfigung, daf
er das Vorsignal auf einer H0-Anlage g oder
gar 10 Meter vor dem Hauptsignal aufstellen
kann, Selbst bei N-Bahnen wiirden dem klei-
neren Regelabstand von 700 m immerhin noch
rund 4,40 m entsprechen.

Nimmt man andererseits wie beim grofien
Vorbild den maximalen Bremsweg der Zige
als Richtlinie fiir den Abstand zwischen Vor-
signal und Hauptsignal und geht beim Mo-
dell vom tatséchlichen Bremsweg der Modell-
fahrzeuge aus, dann gerdt man meist unver-
sehens in das andere Extrem: Dieser Brems-
weg ist meist so kurz, daf3 man das Vorsignal
in 10 cm Entfernung vor dem Hauptsignal auf-
stellen mifite, denn die Modellfahrzeuge blei-
ben ja bei plétzlichem Wegnehmen des Stro-
mes meist ebenfalls urplétzlich stehen.

Zwischen diesen beiden extremen Fdllen —
10 Meter bzw. 10 Zentimeter (bei HO) — gilt es

Abb. 1 (rechts).
Vorsignaltafel
Ne2 mit Kenn-
zeichen fir ver-
kirzten Vorsi-
gnalabstand (s.
g. Text zu Abb.
).

Abb. 2. Gleich vier Vor-
signale in verkirztem
Abstand vom Houptsi-
gnal. Diese massierte
Héufung befindet sich
énod\!) an der Westaus-
‘ahrt des Giterbohnho-
fes Firth/Bay. Vorn: Eine
Gleissperre.

(Foto: GERA)



Anschlup
NASSAULSCHE KLEINBANN

Abb. 3. Wenn Vorsignale in verkirztem Bremsweg-
abstand vor dem Houptsignal aufgestellt werden,
donn mufl die erste Vorsignal-Bake ?Nel unten) als
diesbezigliches Kennzeichen ein ouf die Spitze ge-
stelltes Dreieck (weil mit schwarzem Rand) haben.
Bei Formvorsignalen hat die Vorsignaltafel (Ne2,
Abb. 1) ein ebensolches Dreieckszeichen. Bei be-
schrdnkten Roumverhdltnissen (z. B. wenn die Ne-

bensignale zwischen den Gleisen oufgestellt

werden) kann das Dreieckszeichen auch kurz

vor den Nebensignalen aufgestellt werden.

Skizze zu Abb.
3: Vorsignalba-
ke mit Drei-
ecks-Schild.

Vorsignal-Wiederholer im Bahnhof Brau-

Abb. 4,
bach (Rhein). Das gleiche Aussehen haben auch die
Lichtvorsignale bei verkirztem Bremswegabstand
vom Hauptsignol. Kennzeichen: die kleine, weifl
leuchtende Signallampe links oben.

(Foto: J. Stumm, Braubach)

also einen gewissen Mittelwert zu finden. Be-
stimmend sind dabei einzig und allein die
Gréfle der Anlage bzw. die Streckenldngen
und die persdnliche Auffassung des Anlagen-
besitzers, welche Vorbild-Streckenlénge er
in seiner verkirzten Modellstrecke sieht. Es
ist deshalb auch verhdltnisméBig schwierig,
hier irgendwelche Richtlinien fir den Vor-
signal-Abstand zu geben. Vielleicht kénnte
man die fir die jeweilige Anlage gréfitmég-
liche Zuglénge plus einem kleinen Zuschlag
als geeigneten Richtwert heranziehen. Wenn
ein Zug dann vor dem Hauptsignal hdélt, steht
das Vorsignal wenigstens nicht neben dem
Zug, sondern dieser hat letzteres vollstdndig
passiert, wie es auch im Grofien — zumindest

')
Abb. 5. Gleisplan des Bf. Braubach. Der Pfeil weist

auf die Lage des Vorsignal-Wiederholers hin. Lén-
genmafstab 1:3000, Breitenmafistab 1:1000. Normal-
spurgleise sind dick ousgezogen, die Gleise der
750-mm-Schmalspurbahn dagegen dinn. Im Gbrigen
ist dieser Bahnhof cuch ein interessantes Vorbild fir
einen Modellbahn-Bahnhof.

Zeichnung: Josef Stumm, Braubach
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Abb. 6. Die Signalbilder des friher als Vorsignal-
Wiederholer dblichen Zwitdlensi“uls; links: Zs 1 =
das Hauptsignal zep;f LHalt*; Mitte: Zs2 = das
Hauptsignal zeigt .Fahrt frei”; rechts: Zs3 = das
Hauptsignal zeigt .Fahrt frei mit Geschwindigkeits-
beschrdnkung”. ?Zeidmunq unmafstéblich).

bei Reiseziigen — ,in der Regel” der Fall ist.
Man wird also mit einer Mindestentfernung
vom Vorsignal zum Hauptsignal von 1,5 m bis
2 m rechnen missen. Diese Strecke reicht zu-
dem vollkommen aus, um einen in voller Fahrt
befindlichen Modellzug einigermafien lang-
sam bis zum Halten abzubremsen.

Kann man an gewissen Stellen der Anlage
diesen Abstand nicht einhalten, dann kénnen
die besagten Vorsignale mit Kennzeichen fir
verkirzten Abstand in Aktion treten. Bei der
grofien Bahn ist das der Fall, wenn der Si-
gnalabstand um mehr als 5% des Regelab-
standes kleiner ist. Ganz so streng brauchen
wir diese Vorschriften fir die Modellbahn
nicht auszulegen (denn 5%, wdren im ge-
schilderten Fall dann ja nur 75 bis 10 cm),
sondern man kénnte unter Bericksichtigung
der Modellbahnverhdltnisse hier einen ,Ver-
kiirzungsfaktor® von 30°, nennen, oder sa-
gen wir gleich: verkirzter Vorsignalabstand
ist von 1 m an ,abwérts” gegeben. Wie ge-
sagt, das sollen keine bindenden Werte sein,
sondern nur Vorschldge bzw. Anhaltspunkte,
die jeder nach den jeweiligen Gegebenheiten
abéndern kann oder sogar muf}.

Vorsignal-Wiederholer

Studiert man die ESO beziglich der Vor-
signal-Vorschriften noch etwas genaver (DB-
Signalbuch S. 20/21), dann tut sich aus der
Not des verkirzten Vorsignalabsfundes noch
die ,Tugend” des Vorsignalwiederholers auf.
In den AB zur ESO (oh herrliche Abkirzungen
der Amissprache: Ausfihrungs-Bestimmungen
zur Eisenbahn-Signal-Ordnung) steht némlich
unter Punkt 20: Wo die Sicht zwischen Vor-
signal und Hauptsignal behinder! ist, kann das
Vorsignal als Lichtsignal wiederholt sein (Vor-
signal-Wiederholer).

.Heureka — das ist die Lésung!”. .. kénnte
man dazu schon sagen, Denn wo haben wir
denn auf unseren Modellbahnanlagen norma-
lerweise etliche Meter gerade Strecke, auf de-
nen der imagindre Lokfilhrer vom Vorsignal
ous das Hauptsignal im Blickfeld hat? Wir kén-
nen also annehmen, dafl das eigentliche Vor-
signal in unserem Fall weit dauBen auf der
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Strecke steht &fﬁr den Streckenbeobachter also
unsichtbar ist) und daf3 das sichtbare und in
mdaBiger Entfernung vor dem Hauptsignal auf-
gestellte Vorsignal ein Vorsignal-Wiederholer
ist. Laut Signalbuch zeigt ndmlich der Vor-
signal-Wiederholer das gleiche Signalbild wie
das l.ichhrorsignul bei verkiirztem Bremsweg.
Allerdings sind vor dem Vorsignal-Wiederho-
ler keine Vorsi?noltufel und auch keine Vor-
signalbaken aufgestellt! Besonders erfreulich:
Einen solchen HO-Vorsignal-Wiederholer mit
weiflem Kennlicht gibt es sogar im Heless-
Lichtsignal-Programm (Nr. 600/2), so dafi man
sich ggf. mit der Selbstanfertigung gar nicht
erst zu befassen braucht. Unter Verwendung
eines kleinen Mikrobirnchens und eines kur-
zen Metallréhrchens, das man als Lompen-
fassung an die Signallichtblende klebt, lieBen
sich aber auch die Vorsignale von Brawa und
Conrad leicht als Wiederholer umristen.

Allerdings: Diese Form haben die Vor-
signal-Wiederholer erst, seit es die derzeitigen
Lichtvorsignale gibt; friher hieBen sie zudem
anders: ndmlich Zwischensignale (Zs).
Es waren dies zwar ebenfalls Lichtsignale,
doch zeigten sie die am Hauptsignal zu er-
wartende Signalstellung nicht durch farbige
Signallichter an, sondern durch weifie Licht-
balken (Abb. 6).

Mancher mag sich nun fragen, welchen
Zweck beim Vorbild ein solcher Vorsignal-
Wiederholer eigentlich hat, denn dem Lok-
fuhrer wurde ja bereits durch das ,richtige”
Vorsignal die Stellung des Hauptsignals an-
gekiindigt. Das stimmt, aber nehmen wir
einmal an, der Zug sei am Vorsignal Vr 0
(= Halt erwarten) vorbeigefahren und der
Lokfohrer des Schnellzuges hat den Brems-
vorgang eingeleitet. Das Hauptsignal befindet
sich runde 1000 Meter entfernt hinter einer
Streckenbiegung und ist noch nicht zu sehen;
es wurde oger inzwischen vom Stellwerk auf
.Frei® gestellt, kurz nachdem der Zug das
Vorsignal passiert hat. Davon weif3 aber der
Lokfihrer nichts, weil er ja das Hauptsignal
noch nicht und das Vorsignal nicht mehr sieht;
er bremst also weiter, obwoh| er es garnicht
bréuchte! Das Bremsen aber kostet Geld, und
das Wiederanfahren des Zuges noch mehr —
und zwar soviel, daf} sich ein Vorsignal-Wie-
derholer bereits nach nicht allzulanger Be-
triebszeit von selbst bezahlt macht, denn er
zeigt dem Lokfiihrer an, dafl er ggf. nicht
mehr unnitz zu bremsen braucht, sondern
weiterfahren kann. Solche Wirtschaftlichkeits-
Oberlegungen sind natirlich fir die Modell-
bahn praktisch uninteressant, aber sie geben
uns die Méglichkeit, das ,Vorsignal” (als Wie-
derholer) verhdltnisméflig dicht am Haupt-
signal zu plazieren, wéhrend sich das ,vor-
bildlich® gelegene Vorsignal, ,irgendwo
drauBBen” an der Strecke hinter einer Biegung,
in einem Einschnitt oder gar in einem Tunnel
befindet, wo es niemand sieht und wo es so-
mit garnicht vorhanden zu sein braucht — we-
nigstens im Modell.



Abb. 1. Der Philips-Zug auf der Fahrt in Hamburg Wer sich eventuell Modellwagen fiir einen solchen Zug
herrichten will, beachte, daff die Fenster nicht durchsichtig, sondern hell obgedeckt sind. Im Gbrigen ist
dieses Bild auch im Hinblick auf die gegeniber dem StraBenniveau leicht ansteigende Stitzmaver und das
eiserne Trenngeldnder zwischen Birgersteig und Bohngeldnder eine fir Modellbahnbelange brauchbare
Anregung (Foto: Philips/Jabusch)

~Der Jubiliums-Zug* — einmal anders

Werbeleute miissen Ideen haben, immer neve, und aber frisch aufgemdbelten E|lzu?“Wug.n (ahnlich

ganz besonders wenn es um ein Firmen-Jubildum denen unserer Bauzeichnun eft 7/XVIIl) und
geht. LAlso”, sagte man sich bei Philips, ,machen zwei Maschinenwagen (fiir die Stromversorgung der
wir was ganz Neuves” = und man schickte anléBlich vielen ausgestellten Gerdte).

des 75jdhrigen Firmen-Jubildums einen speziellen Das Vorbild als Vorbild: wieder eine interessante

Philips-Ausstellungszug auf die Reise, der im Laufe o&u:hluul mehr, den Modellbahnbetrieb noch ab-
dieses Jahres 161 Stédte in der Bundesrepublik be- wechslungsreicher zu gestalten — indem man sich
suchen wird. Dieser Zug besteht aus finf &lteren, ein paar Wagen durch entsprechende Beschriftung
usw. herrichtet und diesen Modell-Jubildumszug im
Loufe eines Vorfihr-Zyklus eftnmal iber die Strecken
rollen 16Bt. Oder man stellt diesen Zug cuf einem
Bahnsteig-Gleis ab, bastelt fir die beiden Einstiege
an den ?ugenden Baldachine entsprechend der Abb.
2 und 1GBt die Preiser- bzw. Merten-Bevdlkerung zur
Besichtigung stromen: ein neves Modellbahn-Motiv
is! geboren.

Hinsichtlich der Beschriftung verweisen wir auf
die in Heft 1/XVI beschriebenen Aufreibbuchstaben
(Letraset usw.), die in guten Zeichenbedarfs-Geschéf-
ten erhéltlich sind und mit denen eine saubere Be-
schriftung nohezv im Handumdrehen méglich ist,
cuch mit anderen Firmennamen, falls Sie das aus
irgendwelchen Griinden méchten.

Abb. 2. Ein kleines Stiick dinner Stoff (oder Papier),
vier gerade Drahtsticke und drei dinne Streifen
Sperrholz (fir die Stufen) — das ist alles, was man
ggf. fir die Nachbildung eines solchen Auss!eHungs-
Zug-Empfangsportals bendtigt.

(Foto: Heinz Kiehn, Hamburg)

Abb. 3. So etwa k&nnte auch lhr Jubildums-Modellwagen aussehen. Die Firma Philips Gberreichte eine ganze
Serie dieser abgewandelten Marklin-Wagen an die Teilnehmer einer Pressekonferenz. Leider sind diese
Wagen jedoch restlos vergriffen, so doB etwoige MNachfrogen bei Philips — leider — zwecklos sind .




Abb. 1 v. 2. Bei einem Vur? dieses neuven Panorama-Bildes mit den entsprechenden Abbildungen in
3

Heft 127XV wird de Umbau d im linken Anl nteil gelegenen Bahnhofes _Eckstadt” fir

nunmehr v lich groBzigiger angelegten Hauptbohnhof _Eckstadt” mit der
interessanten Doppel-Tunnel-Ausfahrt
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dos Gesamtbild der Anloge nur vorteilhaft war! Es ist der Eindruck einer wesentlich gréBeren Weite ent-
standen. Im rechten Teil ist der Bahnhof Weinheim weiter in den Hintergrund geriickt worden

Von, Eckstadt iiber Wcinheim’ nach , Schnapsach

Mancher MIBA-Leser wird sich gewiff noch an meine in Heft 127XV und 6/XVII vorgestellte HO-Miirklin-
Anlage erinnern. Inzwischen habe ich jedoch einige wesentliche Anderungen durchgefithrt, die m. E. eine
merkliche Verbesserung des Gesamibildes mit sich brachten. Der Bf. _Eckstadi® - im linken Teil der
Anlage - wurde in eine diagonal s
verlaufende Streckengerade verlegt,
wodurch der vom Vorbild her ge-
wohnte Eindruck der gradlinigen
Streckenfithrung  besser zum Aus-
druck kommi. Gleichzeitig konnte
dadurch auch die gesamte Bahnhofs-
anlage grofziigiger gehalten werden
und es entstand auch Platz filr ein an
gemessenes Bw mit Drehscheibe und
Rundschuppen. Im Zusammenhang
(Textfortsetzung ouf S. 513)

Abb. 4 Dieser grofzigige und
echt wirkende Giterschuppen, der
von Herrn Mikeska nach einem Vor-
bild in Béblingen selbstgebaut wur-
de, ist an die Stelle des Vollmer-
Schuppens getreten (vergl. Heft 12
XV, §. 534)




Abb.5. An diesem Teil der zweigleisigen Houptstrecke im rechten Anlagenteil war friher der Bahnhof
Weinheim* gelegen. In einem Zwischenstadium (Heft 6/XVIl, S. 283) waren hier sogor vier Gleise vor-
handen. Die Verlegung von ,Weinheim" erfolgte zwar hauptsdchlich zum Zwecke einer StreckenverlGngerung
zwischen _Eckstadt” und .Weinheim®, trug jedoch ebenfolls zum weitrGumigeren Gesamteindruck bei

Abb. 6. Das Empfangsgebdude von  Eckstadt™ entstand ous Vollmer-Fabrikbausdtzen. Die Stodthéuser sind
Eigenbau in maofistéblich richtiger Hohe
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Abb.7. Der neve Streckenplan im gleichen
Maofistabsverhdlinis wie in Heft 12/XV, ndmlich
1:28. Der sichtbare Teil ist gleichgroB geblie-
ben (510 m breit, 3,10 m tief), wdhrend die
Fldche mit den verdeckten Abstellgleisen um
etwa 25 cm verbreitert wurde, so dafl nun noch
mehr Abstellmdglichkeiten bestehen.







(Fortsetzung von 5. 509)

mit dem Umbau des Hauptbahnhofes muften auch die
verdeckten Abstell n geiindert werden, Glisckli-
ie Fliche fiir die Abstellgleise
noch um 25 cm verbreitern und damit die Anzahl
der Abstellgleise wesenilich erhthen. M. E. sollten

4 Abb.Bu.9.

Bohnhof Eckstodt aus zwei verschiedenen Richtungen gesehen.

bei einer Modellbahnanlage soviel Abstellgleise wie
nur miglich angeordnet werden, denn um so me
rollendes Material .verdaut™ sie, um so interessanter
kann der Betrieb gestaliet werden und die sichtbaren
Gleise sind nicht mit Rollmaterial iiberladen.

Dietrich Mikeska, Doffingen

(Fotos: G. Rapp, Stuttgart)

qleisa’lmann-qalwpuu mit gn'a'ﬂerem Drehwinkel

Bekanntlich ist der Drehwinkel des Regel-
knopfes om Fleischmann-Fahrpult auf etwa
120° beschrénkt. Wenn man vorbildgerecht
fahren will, mufl man also sehr langsam und
gefihlvoll den Regler drehen. Bei meinen bis-
herigen Widerstandsreglern war ich jedoch
gewohnt, einen Drehbereich von etwa 270°
zur Verfigung zu haben, womit der Regel-
bereich wesentlich gedehnter ist. Um nun den
Eleichen Regelbereich auch am Fleischmann-
ahrpult zu haben, habe ich ein Untersetzungs-
gefriebe von etwa 1:2 eingebaut: Auf die
egelachse wird ein Kettenzahnrad aufmon-
tiert und ein zweites Kettenzahnrod (mit etwa
der Hélfte der Zéhne des ersten) am unteren
Ende des Fahrpultgehduses (s. Abb. 1). Die
Kraftibertragung erfolgt mit einer Kette (ge-
eignete Zohnrdder und Ketten sind in fast
jedem guten Metallbaukasten enthalten). Auf
der Achse des kleineren Zahnrades wird ein
Drehknopf befestigt, der nun zur vollen Aus-
nutzung des Regelbereiches etwa 3/ Umdre-
hung zu drehen ist, womit die jeweils ge-
wiinschte Geschwindigkeit wesentlich leichter
einstellbar ist. Die I?eﬂe soll straff aufge-
spannt sein, damit maoglichst kein Spiel

Abb. 1.

Das umgebaute Fleischmann-Fahrpult.

Abb. 2. MaBzeich-
nung (1:1) fir den
neven Achskopf.

!
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entsteht. (Mit geeigneten Zahnrddern liefle
sich vielleicht ebenfalls eine direkte Kopplung
erméglichen).

Das gréfiere Zahnrad &t sich jedoch leider
nicht am Original-Reglerkopf befestigen, so
daofl man einen neuen Kopf fir die Regler-
achse anfertigen mufl. Form und Abmessungen
gehen aus Abb. 2 hervor. Das Zohnrod wird
dann oben auf diesem Kopf befestigt. Es
empfiehlt sich, diesen Achskopf aus Isolier-
material anzufertigen, da er direkten Kontakt
mit der Schleiffeder hat, die bekanntlich unter
Strom steht.

Die Achse des kleinen Zahnrades ist bei mir
so lang wie in Abb. 2, weil das Fahrpult unter
der Stellpultplatte aufgestellt und oben nur
der Stellknopf zu sehen ist. Die Achse mufi
also nach oben durch die Platte reichen -
wenigstens bei mir.

Siegfried Tappert, Ansbach

513



Nicht nur
fir Anfénger:

Gemeinsamer Ruckleiter: harmlos und

einfach-bei getrennten Stromquellen!

Weldch' prickelndes Gefiihl! Sie sitzen nachts
zu zweit allein im Mondenschein auf einer
Bank im Park und unter lhren FiiBen flitzen
die Ampere nur so zu Tausenden oder Millio-
nen kreuz und quer durch die gute alte Mut-
ter Erde. Ampere, die eigentlich gar nichts mit-
einander zu tun haben und aus einer Unzahl
der verschiedensten Stromquellen kommen
und zu einer noch groBeren Zahl der Strom-
verbraucher flieBen — und alles durch das
komische Haufchen kosmischen Staubes, das
wir als die gewaltige Erde bezeichnen. Und
was noch wunderbarer ist: all die Strome ver-
schiedener Rassen (sprich Stromarten wie z. B.
Wechselstrom, Gleichstrom, Drehstrom, Hoch-
frequenz), verschiedener Lénder (= Spannun-
gen) und verschiedener Eltern (= Stromquel-
len, Elektrizititswerke usw.) tun sich gegen-
seitig nichts und wir verspiiren auch gar nichts
von diesem elektrischen ,Durcheinander”, ob-
wohl wir doch dauernd in Kontakt mit ihm
(sprich: mit beiden FiiBen auf ihm) stehen. Es
prickelt also doch nicht, wenn Sie nachts zu
zweil ... (wenigstens in dieser Hinsicht nicht!).

DaB man nichts verspiirt, liegt auch nicht
daran, daB es eigentlich nicht die Ampere sind,
die da flieBen, sondern die Elektronen, aber

einen Strom flieBender Elektronen miBt man
eben mit der MaBeinheit Ampere, also lassen
wir letztere weiter flieBen, kreuz und quer,
hin und her, vor und zuriick. Apropos zuriick,
Man sagt gemeinhin, daB der Strom nach ge-
taner Arbeit beim Verbraucher durch die Erde
zum E-Werk zuriickflieBt. Das ist richtig —
und auch wieder nicht, denn es gibt auch elek-
trische Strome, die iiber die Erde zum Ver-
braucher hinflieBen und iber die Kabel von
dort zuriick. In diesem Falle ist die Erde also
ein Hinleiter und kein Riickleiter, was aber
am Prinzip des Kreuz-und-quer-FlieBens bzw.
des Hin-und-ZuriickflieBens in der Erde nichts
dndert. Wir brauchen deshalb hier nicht weiter
auf diesen Punkt einzugehen und koénnen die
Erde weiterhin getrost als gemeinsamen Riick-
leiter betrachten.

Jetzt ist endlich das Stichwort gefallen: ge-
meinsamer Riickleiter. Die Erde ist der bedeu-
tendste unter ihnen, auch wenn es den wenig-
sten bewuBt wird.

In Abb. 1 ist einmal schematisch dargestellt,
was alles so an elektrischen Gerdten usw. an
diesem gemeinsamen Riickleiter hdngen kann.
In Wirklichkeit sind es natiirlich noch viel
mehr. Als Eisenbahnfreunde mag es fiir uns

Diese Skizze
die

Abb. 1.
veranschoulicht
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(Die Abbildung wurde
uns freundlicherweise
von der Fa. TRIX zur
Verflgung gestellt).



Ein vielgewiinschter
Ellok-Old-Timer:

E52

Dieses H0-Modell der 2’B B 2'-
Ellok, die im Eisenbahner-Jar-
on . Heuwender” genannt wird
wohl wegen des bewegten
Spiels ihres doppelten Stangen-
antriebes), baute Herr Gerhard
RieB aus Nirnberg.

dabei sogar von besonderem Reiz sein, dab
wir u. a. auch auf dem Strom der Elloks usw.
.stehen”. Lassen Sie sich dabei nicht dadurch
irritieren, daB dieser Ellokstrom iiber die
Schienen zuriickflieBt. Das tut er wohl, aber
die Schienen sind ja in direktem Kontakt mit
der Erde bzw. sogar noch zusétzlich .geerdet”,
so daB also auch in diesem Fall die Erde im
Endeffekt gemeinsamer Rickleiter ist.

Auch in lhre Steckdosen zuhause fithren zwei
Strippen; eine davon ist ebenfalls mit der
Erde (an vom E-Werk festgelegter Stelle) ver-
bunden (vom stromlosen Sicherheits-Erdleiter
der Schuko-Steckdosen einmal abgesehen). Aus
Abb, 1 geht weiterhin hervor, daB die ver-
schiedenen Verbraucher (z. B. Ellok, Motor,
Radio, Telefon usw.) immer nur einseitig an
die Erde, d. h. an ihren gemeinsamen Riick-
leiter angeschlossen sind. Das gleiche trifft
auch auf die Stromquellen (E-Werke usw.) im
Prinzip zu: der eine Pol steckt tief in der Erde,
der andere (oder auch die anderen) wird bzw.
werden jeweils fiir sich allein als getrennte
Zuleitung zum jeweiligen Verbraucher gefithrt.
Es bestehen damit also verschiedene Strom-
kreise (Stromquelle — Zuleitung — Verbrau-
cher — Riickleiter — Stromquelle) die jedoch
samtlich an einer Stelle, dem Ridkleiter, ge-
meinsam miteinander verbunden sind. Und da-
mit ist dann auch gleich das Grundprinzip des
gemeinsamen Riickleiters gegeben: mehrere
Stromkreise, die jedoch an einer Stelle (ein-
polig) miteinander verbunden sind.

Statt des vielleicht etwas langatmigen Aus-
druckes .gemeinsamer Riickleiter® wird in
.Fachkreisen® manchmal auch der Ausdruck
«Null-Leiter” verwendet, was auf keinen Fall
verkehrt ist. Bei der Messung der elektrischen
Spannung in den einzelnen Stromkreisen muB
man ja von einem gewissen Null-Punkt ausge-
hen und da ist es doch nur allzu versténdlich,
daB man als Null-Punkt dann méglichst einen
Punkt nimmt, der allen Stromkreisen gemein-
sam ist, und das ist eben der gemeinsame
Riickleiter. Null-Leiter und gemeinsamer Riick-
leiter kénnen also, soweit es unsere Modell-
bahnverhdltnisse betrifft, als das gleiche an-
gesehen werden.

Es spielt keine Rolle, ob der gemeinsame

Riickleiter nun unmittelbar die Erde selbst ist

oder gewissermaBen durch einen Pol der
Steckdosenzuleitung  ,représentiert”  wird.
Widhtig fiir uns ist allein, daB die Moglichkeit
zur Anwendung eines gemeinsamen Riicklei-
ters besteht und wie wir diese Tatsache fiir
unsere Modellbahn-Belange nutzen kénnen.
Dabei kommt uns zustatten, daB der fiir meh-
rere Stromkreise und Stromquellen gemein-
same Ridkleiter gar nicht direkt mit der Erde
selbst verbunden sein muB. So wie unsere
Modellbahnanlage gewissermaBen eine kleine
Welt fiir sich darstellt, so kénnen wir uns fir
diese Anlage auch eine eigene ,Erde” schaf-
fen, aber nicht mit 1—2 Zentner Gartenerde,
sondern in Form eines dicken Drahtes, an den
die diversen Stromquellen und Verbraucher
einpolig angeschlossen werden. Das ist dann
der gemeinsame Riickleiter, in dem gewisser-
maBen sdmtliche Einzelriickleitungen zusam-
mengefaBt sind und der uns gar viele Meter
Schaltungsdraht sparen hilft.

Und so wie die Erde ein in sich geschlosse-
nes Ganzes darstellt, so darf auch unser Riick-
leiter nirgends unterbrochen sein, also in sei-
nem Verlauf keine Trennstellen, Relaiswidklun-
aen usw. aufweisen. Er wire damit unterbro-
chen und folalich kein gemeinsamer Riickleiter
bzw. — was hier richtiger ausgedriickt wére —
kein Null-Leiter mehr. Das Gleiche gilt fiir den
Fall, daB man anstelle eines dicken Drahtes
aleich eine der beiden Fahrschienen (bei Zwei-
schienen-Zweileiter-Gleisen) bzw. den Gleis-
korper der Marklin-Schienen oder den Mittel-
leiter des Trix-Gleises als gemeinsamen Riick-
leiter benutzt (was ohne weiteres méglich ist
und meist als Grundlage fiir die Firmenschal-
tungen dient). Auch in diesen Riickleitern diir-
fen keine Trennstellen (z. B. vor Signalen),
Trennstellen (fiir abschaltbare Abstellgleise)
usw. eingefiigt werden, und in die Zuleitung
vom Fahroult zur Riickleiter-Schiene auch keine
Relaiswicklungen, Widerstdnde o. dergl. Diese
«Dinge” sollten stets im Verlauf der .ande-
ren" Fahrschiene oder Oberleitung (bzw. des
Mittelleiters beim Mairklin-Gleis liegen bzw
in den Zuleitungen zu diesen. (Ist es aus
irgendwelchen Griinden aber doch mal erfor-
derlich, die Trennstrecke in den Verlauf der
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Abb. 2. So
a es nicht!
PW Ghere Erldu-
terung imText).

Der Kurz-

schluBstrom-
kreis ist hier
dick gezeich-
T net.

Abb. 3. So ist's rich-
tig! Der gemeinsame Qnu Ql
Rickleiter ist die unte-
re Fahrschiene. Man
kénnte aber genau so
gut den rechten An- T
schiuB des rechten
Fohrpultes direkt an F)
den rechten Anschluf
des linken legen (um
noch mehr Strippen zu
sparen).

W pr—

KCH

Ridkleiter-Schiene einzubeziehen, dann muB
diese Trenn-Strecke durch einen dicken
Draht iiberbriickt werden).

Analog den physikalischen Grundgesetzen
miissen wir aber auch bei unserem Modell-
bahn-Riickleiter ebenfalls und unbedingt darauf
achten, daB fir jeden getrennt steuerbaren
Stromkreis eine eigene Stromquelle vorhanden
ist. Der ,getrennt steuerbare Stromkreis” be-
zieht sich nicht nur auf die eigentliche Fahr-
zeugsteuerung, sondern auch auf die Strom-
versorgung der Magnetantriecbe (Weichen,
Signale usw.) Diese Antriebe werden zwar
meist samt und sonders aus einer Strom-
quelle gespiest, d. h. je nach Bedarf einzeln
oder zu mehreren in den Stromkreis einge-
schaltet. .Getrennt steuerbar® bezieht sich
hier auf das allgemeine Einschalten dieses
Stromkreises, durch das keine Auswirkungen
in einem anderen Stromkreis erfolgen diirfen.
Ein anderer Stromkreis kénnte z. B. ein von
der idbrigen Gleisanlage getrennter Gleisab-
schnitt sein, in dem sich ein Triebfahrzeug ge-
trennt von den andern steuern lassen muB,
z. B. auf Vorwirts- oder Rickwartsfahrt durch
Umpolen. Und ein dritter Stromkreis kénnte
ein weiterer Gleisabschniit mit ebensolchem
-Aufgabenkreis® sein. Abschaltbare Abstell-
gleise im Zuge eines bestimmten Fahrstrom-
kreises gelten dagegen nicht als getrennt
steuerbarer Stromkreis, sondern sind nur zu-
bzw. abschaltbare Stromkreis-,Aste”.

Wie gesagt muB also fir jeden dieser ge-
trennt steuerbaren Stromkreise eine eigene
Stromquelle vorhanden sein. Es geht also nicht,
daB man z. B. mit einem Gleichstrom-Fahr-
pult zwei Triebfahrzeuge in verschiedener
Richtung steuert, in dem man einfach in die
Zuleitung zum zweiten Gleisabschnitt einen
zusitzlichen Umpolschalter einfiigt (Abb. 2).
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Zwar kann man beide Fahrzeuge in gleicher
Richtung fahren lassen, weil es sich dann um
einen einzigen Stromkreis mit parallelgeschal-
teten Verbrauchern handelt; sobald aber der
zusitzliche Umpolschalter umgelegt wird, ent-
steht sofort ein KurzschluB (in Abb. 2 dick ge-
zeichnet). Man kénnte zwar gegeniiber der
Trennstelle T auch die andere Fahrschiene
noch trennen (dann lieBen sich beide Loks in
getrennte Fahrtrichtung steuern), doch dann
ginge man des strippensparenden gemeinsa-
men Rilckleiters verlustig. Es bleibt also letz-
ten Endes kein anderer Weg, als zwei getrenn-
te Fahrpulte zu verwenden (Abb. 3).

Vielleicht wird jetzt jemand einwenden, daB
man folglich beim Fleischmann- bzw. Trix-
Fahrpult den WechselstromanschluB also nicht
einpolig mit dem GleichstromanschluB verbin-
den diirfe, da diese doch einer einzigen Strom-
quelle, ndmlich dem Fahrpult, entstammen; in
den Bedienungs- und Schaltanweisungen zu
diesen Fahrpulten und dem Zubehor sei diese
Verbindung aber doch angegeben. Nun, in bei-
den Fillen handelt es sich trotz des gemein-
samen Trafos fiir den Gleichstrom- und Wech-
selstromteil um getrennte Stromquellen, denn
sowohl der Gleichstromteil als auch der Wech-
selstromteil werden aus je einer eigenen Tra-
fowicklung gespeist, die von der anderen sorg-
féltig isoliert ist. Es besteht also kein direk-
ter elektrischer Kontakt und somit handelt es
sich praktisch um zwei getrennte Stromquellen
in einem Fahrpult, wodurch allein der ge-
meinsame Riickleiter bzw. die einpolige Ver-
bindung zwischen Wechselstrom- und Gleich-
stromteil moglich ist.

Etwas anders liegen die Verhaltnisse beim
Mairklin-Fahrtrafo, obwohl das Marklin-Schalt-
System ebenfalls auf dem gemeinsamen Riick-
leiter beruht. Die Fahrspannung braucht hier
zwecks Fahririchtungswechsel nicht im Trafo
umgepolt zu werden und die Loks kdnnen so-
mit gewissermaBen als parallelgeschaltet zu
den Lampchen usw. betrachtet werden. Der
Fahrstrom wird deshalb auch aus der gleichen
Trafowicklung entnommen wie der Lichtstrom
und es besteht somit nur ein einziger Strom-
kreis, fir den ein .gemeinsamer” Riickleiter
sowieso obligatorisch ist.

Dieser einzige Stromkreis bringt jedoch ge-
wisse Schwierigkeiten mit sich, wenn man aus
dem Marklin-Fahrpult eine Gleichspannung
(durch Vorsetzen eines Gleichrichters und Um-
polers) fiir den Betrieb von Gleichstromfahr-
zeugen gewinnen, gleichzeitig aber auch den
Strom fiir Licht und Magnetartikel aus dem
gleichen Trafo entnehmen will. Darauf wer-
den wir gelegentlich noch getrennt eingehen.

Fiir heute priagen wir uns als Resumee aus
dem Gesagten ein:

Ein gemeinsamer Rickleiter
(= Nulleiter) darf nicht unter-
brochen werden und erfordert
fir jeden unabhédngig steuer-
baren Stromkreis eine getrenn-
te Stromquelle.
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Abb. 1. Die von Herrn Conrad gebaute

Uber einer Fleischmann-Drehscheibe.

(fine ricl»fige

=K

Abb. 2. Teilansicht des im Entstehen begriffenen
Bws auf der Anlage des Herrn Conrad.
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Drehscheiben-Oberleitungsspinne aus Marklin-Oberleitungsteilen

Oéerleiiungs-CSpinne

hat sich Herr Karl Conrad aus Karlsruhe ge-
baut und damit dieses (in den Heften 3, 6 und
10/XVII mehrfach behandelte) Problem auf
seine Weise gelost. Er nahm drei Marklin-
Oberleitungsturmmaste und plazierte sie —
gleichmdBig wverteilt — am Rande seiner
Fleischmann-Drehscheibe. Zwischen diese Turm-
maste wurden entsprechend dem Drehscheiben-
Durchmesser gebogene Marklin-Querverspan-
nungen 7016 eingehdngt. Die eigentliche Ober-
leitungsspinne besteht aus je 15 Stliick Mark-
lin-Oberleitungsstiicken Nr. 7013, 7014 und
7015, Die Teile Nr. 7013 bilden dabei das Zen-
trum der Spinne und sind mittels kleiner
Schrauben im Mittelpunkt fest miteinander
verbunden. Die Verbindung zwischen den Tei-
len 7013 und 7014 bzw. 7015 wird durch Fahr-
drahtisolatoren 7006 hergestellt. Wichtig Ist,
daB je nach Abstand der AnschluBgleise zwi-
schen die in der Achse dieser Gleise liegen-
den Spinnendrdhte zwei bis drei weitere Spin-
nendridhte eingefiigt werden, damit die Strom-
abnehmer nicht dazwischen hochschnellen

Es braucht nicht die ganze Drehscheibe mit
den Oberleitungsdrdhten iiberspannt zu wer-
den, sondern nur die Sektoren, in denen die
Elloks von Gleis zu Gleis gedreht werden. Ein
vollstindiges Wenden der Elloks um 180° ist
ja nicht erforderlich.

Bei Marklin- bzw. Rivarossi-Drehscheiben
wird man nicht mit den angefiihrten drei Turm-
masten auskommen, sondern deren vier auf-
stellen miissen, da der duBere Durchmesser die-
ser Scheiben groBer ist als der Durchmesser
der Fleischmann-Drehscheibe. Es sind dann ggf.
auch noch mehr Spinnendréhte erforderlich.
Als vierte Querverbindung zwischen den Turm-
masten diirfte in diesen Fillen allerdings eine
der kirzeren Marklin-Verbindungen 7017 ge-
niigen.




Abb. 3. Diagonal {ber die der
Abb. 2 entgegengesetzie Bw-Wei-
chenstrafie ?uhd eine eingleisige
Strecke. Am rechten Ende spitzt noch
der zweigleisige Rechteck-Lokschup-
pen hervor, der aus zwei hinterein
cndergeslell'en Vollmer-Ellok- /
schuppen entstanden ist.

wh

Abb. 4. Ein Ausschnitt aus dem
Jlandschaftlichen Teil der HO0-An-
Inge des Herrn Conrad. Die Eisen-
bahnstrecke wird mit einer Gitterbricke
Uber die Schlucht gefiihrt, die unterhalb
der Strecke verlaufende Strafie doge
gen mit einer kleinen Stein-Bogenbrl

.



Abb. 1. Die aus der Arnold-Normal-Kreu-
zung entstondene Doppelkrevzungsweiche
des Herrn Héusler; vorn im Bild zwei
provisorische Abdeckungen der Weichenan-
triebe.

Abb. 2. Auf dem Entwicklungs-
programm der Firma Ar-

nold steht nicht

nur die ouf

der

Abb. 3. Die Stellschwellen mit den
Mitnehmerstiften sind hier deutlich
sichtbar. Im Unterschied zu Abb. 1
sind die Herzsticke bereits mit ,Leit-
bahnen” gem&B der redaktionellen An-
merkung auf S. 522 versehen.

Abb. 4. Die Pfeile weisen ouf die
obzuschrdgenden Radlenker-, Eingéin-
ge” bzw. die Spurrillen hin

Abb. 5. Skizze fir die Neuanferti-
gung der inneren Radlenker (s. Text)

u

Abb. 6. So sind die Zwischenrdume
zwischen den Mitnehmern der Stell-
schwelle mit Uhu-plus (schwarz) ous-
zufillen.

(AL
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fest,

letzten Nirn-
berger Messe

als Handmuster ge-

zeigte V 160, sondern

auch eine Doppelkrevzungs-
weiche. Wann beide allerdings
lieferbar sein werden, steht noch nicht
so daBl also DKw-Interessenten vor-

erst noch auf den Selbstbau entsprechend der heu-
tigen Anleitung angewiesen sind.




Arnold - Normal -Umbau-Doppelkreuzungs- Innenzungen-Weiche

von Karl-Heinz Hdusler, Berlin

Man kaufe sich eine Arnold-Normalkreuzung
sowie reichlich Laubségeblatter fiir Kunststoff.
Dann nehme man an allen vier Enden der
Kreuzung je einen Einschnitt durch Schienen-
profil und Schwellenkérper bis zur Hoéhe der
Radlenker vor, und zwar jeweils zwischen der
6. und 7. Schwelle, sowie zwischen der 9. und
10. Schwelle von auBen gerechnet (A und B in
Abb. 7). Uber der Schwelle 10 muB dabei ein
Profilstiick von etwa 4—5mm Lénge stehen
bleiben. Das Profilstiick zwischen den beiden
Einschnitten ist herauszunehmen.

Die inneren angespritzten Radlenker (C in
Abb. 7) sind zu entfernen. An ihre Stelle kom-
men spiter die inneren festen Gleisprofile. Zu-
ndchst miissen jedoch die auBen liegenden
Profile montiert werden. Diese sind etwa
55mm lang und missen auf beiden Seiten
zwischen die noch stehengebliebenen Schienen-
profilsticke — wvom Schnitt bei Schwelle 6
links bis Schnitt bei Schwelle 6 rechts —
eingepaBt werden. Diese einzusetzenden Pro-
filstiicke sind so zu biegen, daB sie mit
ihrem &uBeren SchienenfuB gerade mit der
duBeren Kante der Mittelschwelle 12 fluchten.
Die an die Schwellen angespritzten ,Schienen-
nidgel* im Bereich dieser neuen Profilstiicke
sowie im Bereich der noch folgenden beweg-
lichen Zungen sind abzuschaben, wobei sich
ein scharf geschliffener kleiner Schraubenzie-
her bestens bewdhrt hat.

An der Innenseite der neuen AuBenprofile
ist der SchienenfuB auf Zungenldnge abzufei-
len. Diese Anfeilung sollte man nach Abb. 8
leicht schrdg vornehmen, damit eine sichere
Anlage der Zungen vor allem am Schienen-
kopf gewdhrleistet ist. SchlieBlich schrigt man
die AuBenkanten der kurzen Profilstiicke iiber
Schwelle 10 nach Abb. 4 noch leicht an und
klebt dann das neue AuBenprofilstiick mit Uhu-
plus fest. Da dieser Kleber nicht sofort abbin-
det, hat man zur genauen Justierung gentigend
Zeit, wobei es insbesondere darauf ankommt,
daB an den in Abb. 4 mit Pfeilen gekennzeich-
neten Stellen eine Spurrille von etwa 1 mm
Breite verbleibt.

Wenn diese Klebung richtig abgebunden ist,
dann kénnen auch die Innenbogenstiicke ange-
fertigt und eingesetzt werden. Sie sind etwa
17—18 mm lang und werden, wie bereits ge-
sagt, an die Stelle der bisherigen inneren
Kunststoff-Radlenker eingeklebt. Diese Profil-
stiicke sind entsprechend den &duBeren Profil-
stiicken zu biegen und in genau 9 mm Spur-
weitenabstand von letzteren zu montieren,

Wihrend diese Klebung nun abbindet, haben
wir genligend Zeit zur Anfertigung der 8 Zun-
gen. Die inneren sind etwa 14 mm lang, die
duBeren 16 mm; sie miissen gut schlank ge-
feilt werden. Die Zungen fiir die Bogengleise

sind auBerdem noch leicht zu biegen. Die An-
fertigung der Zungenlagerung ist allerdings
etwas kritisch. Zundchst ist bei allen Zungen
moglichst nahe dem stumpfen Ende von unten
her genau in Stegmitte ein Loch von 0,48 mm
Durchmesser zu bohren, und zwar bis kurz
unter den Schienenkopf. In diese Bohrung wird
dann vorsichtig ein Stahlstift von 0,5 mm
Durchmesser eingetrieben; seine Linge: Boh-
rungstiefe plus Schwellenstirke. Falls Boh-
rungs- und Stiftdurchmesser nicht genau auf-
einander abgestimmt werden konnen, lassen
sich die Stifte auch einléten bzw. mit Uhu-plus
einkleben.

Die entsprechenden Lagerbohrungen im
Schwellenkorper (mit 0,5mm Durchmesser)
sind dann genau in der Mittellinie der an die
Zungen anschlieBenden Schienenprofile vorzu-
nehmen. Diese Arbeit erfordert viel Genauig-
keit, denn davon héngt es ab, ob die Schie-
nenprofile schlieBlich mit den Zungen stoBfrei
fluchten.

Setzt man nun die Zungen einmal proviso-
risch ein, dann wird man sicher feststellen, daB
noch langst nicht alles richtig paBt. Man wird
also hier und da noch mit einer feinen Feile
einige Korrekturen vornehmen oder auch die
Zungen noch etwas besser anpassen (biegen)
miissen. Mit etwas Geduld ist aber auch das
zu schaffen — auch der nun folgende Zungen-
antrieb.

Da die Zungen einzeln um einen Drehpunkt
schwenken, haben sie in Bezug auf einen star-
ren quer zur Gleisachse bewegten Mitnehmer
einen gewissen ,Wandertrieb” in Gleisrichtung.
Ich hatte das zunéchst auch nicht beriicksichtigt
und alles fest miteinander verbunden (Zungen
und Stellschwelle) — mit dem Resultat, daB
tatsdchlich alles fest saB und sich nicht bewe-
gen lieB.

Jeweils zwischen Schwelle 7 und 8 habe ich
die Stellschwellen eingepaBt. Jede dieser
Stellschwellen hat 7 Mitnehmerzapfen (Abb. 6)
aus 0,8 mm starkem Messingdraht. Die jeweils
zwei duBeren Zapfen nehmen die duBeren Zun-
gen mit, die inneren drei Zapfen die bei
inneren Zungen. Die Bohrungen fiir die Mit-
nehmerstifte nimmt man am besten in der
Weiche vor, wobei man den Bohrer leicht seit-
lich an die in Endstellung befindliche Zunge
driickt, damit zwischen Stift und Zunge nicht
zuviel Spiel entsteht.

Die Stifte sollen etwa 1,5 mm aus der Stell-
schwelle hervorstehen. Damit sich die Schwelle
aber trotzdem frei bewegen kann, sind die
festen Profilstiicke, unter denen sich die Stell-
schwelle hin- und herbewegt, nach Abb. 9 ein-
zufeilen. Durch die so entstehenden Schlitze
schlupfen die Mitnehmerstifte bequem durch.
Um den Mitnehmerstiften noch etwas mehr
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Abb. 7.
den” Anderungen an der Arnold-Kreuzung.
Ndheres siehe Text.

ErlGuterungsskizze fir die .einschneiden-

Abb. 9. Die Backen-
schienen erhalten Aus-
sparungen fir die Mit-

| Abb. 8. Dos An-
| feilen der Bak-
1 kenschienen und

Zungen  sollte  nehmerstifte der Stell-
nicht genau  schwelle.
senkrecht erfol-
?on, sondern
e

icht schrég. %

Halt zu geben, werden die nicht von den Zun-
gen beanspruchten Zwischenrdume zwischen
ihnen noch mit dem bekannten ,Waldkauz*-
Kleber (lies: Uhu-plus) ausgefiillt (s. Abb. 6).

Welchen Magnetantrieb man als Kraftquelle
verwendet, ist an sich gleichgiiltig. Ich habe die
in Abb. 3 sichtbaren Antriebe seitlich neben
dem Gleis montiert. Man kénnte aber ebenso-
gut auch Repa-Antriebe usw. unter dem Gleis
verwenden,

Wenn der Zungenantrieb nun reibungslos
funktioniert, konnen wir zur AbschluBarbeit
schreiten. Es muB namlich jetzt der innere Rad-
lenker wieder angebracht werden. Diesen hat-
ten wir ja gleich eingangs entfernt, um Platz
fiir die inneren Bogenstiicke zu schaffen. In den
Zwischenraum zwischen diese Bogenstiicke und
die Fliigelschienen wird nach Abb. 5 ein

stumpf geknickter Papierstreifen P eingelegt,
auf dessen Innenseite ein Stick Tesafilm T
geklebt wurde. Zwischen diesem etwa 1 mm
starken Pappstreifen und den inneren Bogen-
stiicken entsteht ein Hohlraum, in den genii-
gend Uhu-plus eingedriickt wird (U in Abb. 5).
Dabei muB man jedoch darauf achten, daB
kein Klebstoff in die Zungengelenke gelangt!
Nach dem Aushérten kann man den Pappstrei-
fen wieder herausziehen, was verhdltnismaBig
einfach geht, da der Tesafilm nicht gerade fest
mit dem Kleber verbunden ist. (Vorsichtshal-
ber kann man den Tesafilm vor dem Ein-
bringen des Klebers auch noch etwas einfetten).
Den festgewordenen Klebstoffbatzen bringt
man dann noch mit einer Rasierklinge bzw.
einem scharfen Bastelmesser auf gleiche Hohe
wie das Schienenprofil.

Zum AbschluB noch ein kurzer Tip fiur die
Stromversorgung der Zungen. Zwischen
Schwelle 9 und 10 l6tet man an den FuB der
Zungen jeweils ein Stiick diinnen Draht an,
fiihrt es unter der Schwelle 10 hindurch und
zwischen Schwelle 10 und 11 wieder nach
oben. Hier lotet man es an den SchienenfuB
des festen Profilstiickes an und hat damit
gleich noch eine Sicherung gegen das Hoch-
klettern der Zungen aus ihren Lagerléchern
geschaffen.

Voila — das wir's! Viel SpaB!

Anmerkung der Redaktion:

Um ouch bei dieser DKW das kleine Manko der

langen isolierten Herzstiicke (in Bezug auf das ein-

wandfreie Uberfahren durch kurze Fahrzeuge) zu be-
seitigen, empfiehlt sich die Anwendung der in Heft
9/XVIIl auf Seite 475 beschriebenen e. Die

dort angegebene Losung kdnnte noch dadurch ver-
bessert werden, daB man den gebogenen Kontakt-
draht direkt an der einen Kante des Herzstiickes ent-
longfiihrt und noch einen zweiten so an den ersten
an der Herzstickspitze anlétet, daB er an der ande-
ren Herzstickkante verlduft (s. Abb. 3).

bahn-Besucher:

Eine echte Schnaps-Idee

hatte Herr Wolfgang Dittrich ous Leverkusen zur Bewirtung seiner Modell-
Er lief sich von einem Glasblédser ein

die genou in den Behdlter des Trix-Hochofenschlacke-
die gleiche Wélbung ouf wie die Kaffee-Tassen im
Speisewagen und verhindert so das Herousschwoppen bei schlingerndem Wagen.
Ein Abkippen des Wogenbehdlters wird durch weich gemachtes Kerzenwachs
verhindert, das zwischen Zahnstange und Ritzel der Behdlterhalterung einge-
drickt wird, Do dem einzelnen die Herstellung der Gldser wohl kaum méglich

Teil dieser Gldser weist

— in des Wortes bester
Bedeutung -

ar Gléschen anfertigen,

ogens passen. Der obere

sein wird, hat sich
Herr Dittrich be-
reit erklért, diese
gf. zu besorgen.

er Preis fir zwei
solcher handgebla-
sener Spezialgla-
ser einschlieBlich
Porto und Ver-

ckung: 10.—- DM.
nteressenten wen-
den sich direkt an
Herrn  Wolfgang
Dittrich, Le-
verkusen V, St
Ingberter Strafle 1.



Eine moderne Eisentrdgerbriicke sponnt sich ober ein

Strecken auf der TT-Anlage des Herrn .Ha-We aus B”.

kleines Tal mit zwei weiteren

Sind SRKs empfindlich oder nicht?

Was man bei der Anwendung von SRKs beachten sollte.

Verschiedene Zuschrifften zum Thema .S5RKs fir Modelibahn-
zwecke” veranlassen uns, noch einige Hinweise zur sachgerechten
Anwendung dieser neuven Baouteile zu geben. Um es gleich ein-
gangs zu sogen: Richtig angewendet, sind die SRKs den im Mo-
dellbahnwesen ouftretenden Belostungen durchous gewachsen.
Nach den Ergebnissen unserer Versuche kann man also mit einem
SRK in Normalausfilhrung ohne weiteres mehrere Weichenantriebe
gle\chzeilig betdtigen (etwa 3-4), nicht ober mit der kleineren
fype 17/m. Letztere darf nach Herkat-Angabe nur mit maximal
0,6 Ampere belastet werden. Da diese kleine (und teuverere) Type
jedoch vorwiegend fir den Einbou in Faohrzeuge gedacht ist, also
zur Schaltung von ein paar Lédmpchen oder von einem Mdarklin-
Relais, reicht diese Belastbarkeit bei weitem aus. Auch ein oder
mehrere Sponnungsrelais (z. B. von Conrad) lassen sich damit ein-
wandfrei (zwecks Kontoktvervielfachung) schalten. Zum Schalten
von Weichengruppen bzw. Weichenantrieben mit hoher Strom-
aufnohme sollte man dagegen die grofBeren Typen 15/1 bzw. 16/U
verwenden. Diese sind wesentlich héher belastbar und zudem bil-
liger und auch ihre Tarnung dirfte bei festem Einbau in eine An-
lage keine Schwierigkeiten bereiten.

Natirlich sollte man die SRKs -~ wie (brigens jeden anderen
Kontakt ouch = nicht unbedingt mit KurzschluBistrémen belosten.
Das kénnen alle Kontakte Ubelnehmen! (Wenngleich auch einige
diesbezigliche Gewaltversuche — jedoch nicht zur Nachahmung
empfohlen! - zeigten, daB kurzzeitige Kurzschlisse selbst von den
kleinen 17/m-SRKs verdout werden kénnen). Es ist also durchous
nicht der Fall, doB SRKs den Belongen der Modellbahn nicht ge-
wachsen sind

mal eine kleine Bastelei
ausgedacht. F&llt lhnen
s on dieser T3 wos ouf?
Jawohl, die rechte . ..

? OSTRA hat sich wieder
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... Heinzl-Loklaterne mit Micro-Lampchen

Von OSTRA

Seit dem Erscheinen der Loklaternen von
Heinzl reizten mich diese zur .Illumination®.
Nach verschiedenen Versuchen bin ich nun zu
folgender Losung gekommen, und zwar unter
Verwendung der Micro-Limpchen Type M 2.%)

Den Zapfen am LaternenfuB schneidet man
mit einem scharfen Messer vorsichtig ab und
bohrt in den Lampenkdrper von unten ein Loch
von 2 mm Durchmesser. Die Bohrung muBl na-
tirlich bis in den eigentlichen Lampenraum der
Laterne durchgebohrt werden. Das Birnchen
wird dann eingeschoben und die Bohrung mit
plastischem Gummi (Knetgummi; Kaugummi
tut es ggf. auch) verschlossen. Dabei ist jedoch
darauf zu achten, daB sich die beiden Zulei-
tungen der Lampchen nicht berithren. Den Knet-
gummiverschluB habe ich Klebstoffen (z. B.
Uhu-plus o. 4.) vorgezogen, um die Birnchen
im Bedarfsfalle leichter auswechseln zu kénnen.

Die Birnchen schlieBe man jedoch nun keines-
falls an die Fahrstromversorgung der Lok an. Sie
sollten nur etwa 1 Volt Spannung erhalten und

*) Micro-Glihlampen-Gesellschaft Menzel & Bran-
dav, 2050 Hamburg-Bergedorf, Postfach.
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Zum  Ausprobieren
kann man die elek-
trifizierte Heinzl-
Loklaterne an eine
Stabbatterie-Zelle,
wie sie fir Transi-
storradios und Ta-
schenlampen ver-
wendet wird, an-
schlieBen.

haben dann eine Lebensdauer von etwa 1500
Stunden (bei 1,2 Volt bereits nur noch 300 Stun-
den!). Ich speise deshalb die Lampchen durch
sogenannte Knopfzellen, die auch hinsichtlich
des Einbaues kaum Probleme aufwerfen, denn
sie sind sehr klein (und in Fachgeschéaften fir
Radioeinzelteile erhiltlich).

Zwei neue VOLLMER-Brucken, die
durch ihre bis ins kleinste Detail
durchkonstruierte Form bestechen.
Wenig Platz beansprucht z. B. diese
zierliche, in Stahlkonstruktion aus-
gefihrte Vorflutbricke. Sie 168t sich
harmonisch in das Landschaftsbild
einer Anlage einfigen, ohne als
Motiv selbst betont in Erscheinung
zu treten

Imposanter und wuchtiger wirkt
dann die Kastenbriicke mit ihren
Trapeziragern, die oben durch den
Wind- und Schlingerverband ver-
spannt sind. Kombiniert mit 2 Vor-
flutbricken IaBt sich eine modellge-
treve FluBbricke nachbilden.
Lassen Sie sich doch diese beiden
Bricken bei Ihrem Fachhdndler ein-
mal vorlegen — es lohnt sich.

VOIIMER

Wolfram Vollmer
Stuttgart-Zuffenhausen




