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Die etwas teurere Fahrkarte

fiir die .Miniaturbahnen® hat zahlreiche Leser dennoch
nicht davon abgehalten, uns auch dieses Jahr wieder
Gliickwiinsche und Griife zum Jahreswechsel aus aller
Herren Lindern zu iibermitteln. Wir danken herzlich

Jcﬁaff eingetroffen...
WP

dafiir und werden unser Bestes tun, um diese Verbunden-
heit zwischen Lesern und Verlag auch in Zukunft auf-
rechtzuerhalten und noch mehr zu pflegen!

In diesem Sinne besten Dank fiir lhre bisherige An-
WeWaW

hénglichkeit und auf eine neue gute Fahrt!

Das heutige Titelbild:

Fabhrt frec

ARNOLD: Schienenbuseinheit mit Beiwagen und
Steverwagen, Turmmaste m. Querverspannung

BRAWA: Bahnmeisterwagen und Turmirieb-

e i ins neve Jahr, mit unver-

EGGER: Dampftriebwagen 1010 minderter  Geschwindigkeit

LIMA : Diesel- und Ellok (201, 202), (obwohl  das  Signalbild
Wagen (401, ) :ng"enlhd-n_ enpeh etwas _ver-
o . altenere ahrweise ver-

PECO: 9'-We|d\e langt). Hoffen wir, daB alle

RUCO:  Bierwagen Weichen richtig gestellt sind

und die Fahrt ohne Zwi-
schenfdlle verlduft. — Das
Foto mit den beiden Kabi-
nentender-Loks (s. a. S. 8)
verdanken wir Herrn S. Bufe,
Minchen.

VOLLMER: restliche Neuheiten
QUICK: Bf. Uderns und Zweinitz

Stichtag: 14. 12. 1966
(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéfte)

Von hinten
besehen .

Als Bauhilfe und zum bes-
seren Verstdndnis der Bau-
zeichnung in Heft 14/XVIII
hier noch ein Konterfei der
BRB86 wvon _schrdg rechts
unten nach vorn links oben®.
Beachten Sie insbesondere
die ziemlich grofle Ausrun-
dung zwischen Kohlentender
und Wasserkdsten (die in
der Bauzeichnung vernach-
ldssigt wurde).

(Foto: Lokbildarchiv
Bellingrodt)

Buchbesprechung

1C1

von Wolfgang Messerschmidt

Entstehung und Verbreitung
der Prairie-Lokomotiven

120 Seiten, Format 25 x 18 em, broschiert, 44 Typen-
skizzen sowie 93 Abbildungen auf Kunstdruckpapier,
4 Tafeln, 980 DM, erschienen im Franckh-Verlag.
Stutigart,

Wolfgang Messerschmidt, frither Konstrukteur einer
bekannten deutschen Lokomotivfabrik, schildert in

anschaulicher Form die einzelnen Entwicklungsphasen

der 1Cl-Lokomotivbauart - in Amerika unter dem
Beinamen .Prairie” bekannt geworden. Das Buch ist
iibersichtlich nach den einzelnen Verbreitungslindern
dieser Lok-Bauart aufgegliedert und wird - unter-
stiitzt durch die Zahlen- und Bildiafeln im Anhang -
somit zu einem kleinen interessanten Nachschlage-
werk iiber die heute noch in vielen Linderm in man-
nigfaltiger Form anzutreffenden Lokomotiven mit der
symmetrischen Achsanordnung 1C1, - Fiir den Mo-
dellbahner besonders interessant: die Aufnahmen
zahlreicher Lokomotiven verschiedener Bahnverwal-
tungen in ausgezeichneter Druckwiedergabe

Diesem Heft ist das Inhaltsverzeichnis fiir Band XVIII beigefiigt! I
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eine Messe- Neuheit . . . (weiter auf Seite 6)

Gibt es beim grofien Vorbild

,Uberfliissige” Hauptsignale 2

Einer unserer Leser, Herr Jochen Feeder aus
Worpswede, machte an der doppelgleisigen
Hauptstrecke Oldenburg - Wilhelmshaven fol-
gende interessante Entdeckung: An einem
Stumpfgleis im Bf. Ofenerdiek — etwa 100 m
vor dem Prellbock — steht ein einfligeliges
Hauptsignal, das stindig HpO zeigt; nachts
wird dieses Signal beleuchtet, Da besagtes
Stumpfgleis bis zum Ausbau der Weichen
(siehe Lageskizze, Abb. 1) als Uberholungs-
gleis fungierte, nahm Herr Feeder an, das
Signal sei einfach vergessen worden, zumal
tatsdchlich auf den ersten Blick nichts die Auf-
stellung des Signals kurz vor dem Prellbock
rechtfertigt (s. Abb. 2). Das zustéindige Bun-
desbahn-Betriebsamt Oldenburg gab zu dieser
Signalaufstellung die im folgenden auszugs-
weise wiedergegebene Erkldrung ab:

....Dieses Signal ist keineswegs verges-
sen worden, sondern steht aus gutem Grund
dort. Das Gleis 3 des Bahnhofs Ofenerdiek
ist ein Einfahrgleis fir Zige aus Oldenburg
(Old) nach Ofenerdiek mit Wagen fir den
Flugplatz, den GemisegroBmarkt und fir
andere Stellen. Es hat dort vor Jahren einen
schweren Unfall gegeben (Lokfihrer tot, Hei-
zer schwer verletzt, Lok umgekippt), weil der
Lokfihrer das Gleisende im Dunkeln nicht er-
kannt hat. Daraufhin hat die Bundesbahndi-
rektion Minster die Wiederaufstellung des
Signals, das bereits friher hier stand, verfigt.
Es handelt sich um ein feststehendes
Signal, das nur Hp0 zeigt und nachts be-
leuchtet wird. Es dient dazu, dem Lokfihrer
der hier einfahrenden Zige einwandfrei den
Halteplatz anzuzeigen...

Hochachtungsvoll! gez. Kiick,
Bundesbahn-Oberrat”

Soweit also die Aufkldrung dieses Kuriosums
von kompetenter Seite, doch wird sich mancher
nunmehr mit Recht fragen, warum man nicht das
in der Regel zur Sicherung von Einfahrstumpf-
gleisen iibliche Deckungssignal Sh 2 (nach Si-
gnalbuch, AB 95) aufgestellt hat (anstelle des
aufwendigen Formsignals)?

Nun, das fragten wir ebenfalls die DB, deren

zustandige Direktion in Miinster die Aufstel-
lung des Signals folgendermaBen begriindete:
.Das Anbringen des Signals Sh 2 setzt eine
Einfahrgeschwindigkeit des Zuges von héch-
stens 30 km/Stunde voraus, auf die aber im
Bahnhof Ofenerdiek verzichtet worden ist. Die
Ziige fahren dort also mit einer hoheren Ge-
schwindigkeit ein. Aus diesem Grund wurde
vorsichtshalber zusédtzlich noch ein Gleismagnet
zur induktiven Zugbeeinflussung (.Indusi®)
direkt neben dem Signal am Gleis eingebaut
(sieche weiBen Pfeil in Abb. 2, D. Red.). Diese
Sicherheitsvorrichtung 16st sofort eine auto-
matische Zwangsbremsung des Triebfahrzeuges
aus, falls das Signal einmal {iberfahren werden
sollte. Dadurch diirfte ein Unfall — wie weiter
oben beschrieben vollig ausgeschlossen
sein.” —

Soviel iiber das ,iberflissige* Signal im
Bahnhof Ofenerdiek. Doch nicht genug mit
diesem Sonderfall:

Herr Jiirgen Braun aus Oldenburg entdeckte
gleich 2 solcher .iiberfliilssigen* Hauptsignale,
und zwar an der Strecke Bremen/Hannover -
Hamburg. Kurz nach Verlassen des Hamburger
Hauptbahnhofs kann man hinter der Briicke
am Block Oberhafen auf einem tiefer gelege-
nen Kai gleich 2 Hauptsignale sehen, die eben-
falls etwa 100 m vor einem Prellbock stehen.
Die Skizze Abb. 3 zeigt diese Situation auf
einem unmaBstdblichen Lageplan.

Abb. 4 stammt aus Mitteldeutschland: Im
Bahnhof Suhl/Thiiringen deckt ein Formsignal
ein noch kiirzeres Prellbock-Gleis. Hier, ,wo
die Welt mit Brettern vernagelt zu sein
scheint”, endet tatsichlich eine Bahnstrecke!
Wiirde sich ein Modellbahner solches ausden-
ken, wiirde man ihn glatt fiir plemplem halten!

Zweifellos sind wohl auch noch anderswo in
dhnlich gelagerten Féllen von der Bahn aus
Griinden der Sicherheit Signale vor einem
Stumpfgleis aufgestellt worden; die hier ge-
zeigten Beispiele diirften demnach sicher nicht
als einmalige Sonderfédlle anzusprechen sein
und sind wieder einmal ein Beweis fiir unsere
immer wiederkehrende Behauptung, daB beim
Vorbild nichts unméglich ist!
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Abb. 1 und 2. Unmafistéblicher Lage-
plan des Bf. Ofenerdiek mit dem
LOberflissigen” Signal (rechts). Der
schwarze Pfeil {im Bild) weist ouf den Prellbock
hin, der weifie ouf die ,Indusi”.

(Foto: J. Braun, Oldenburg)

7 2 <4 Abb. 3. Die im Haupt-
N text beschriebene Situa-
) N tion am Block .Ober-

. hafen”.

Abb. 4. Das .Uberflissige® Signal im Bf. Suhl

das  uberflussige” Signal




.. eine Messeneuhe”r die die Herzen der Fleischmann-Freunde sicher héher schlagen

lieBe! Ob .die langen Fleischmdnner” tatséchlich Wirklichkeit werden sollten, wird sich ja in Kirze (on der

Messe) herausstellen. Die hier
des Herrn Gerhard Schitz aus

Im Bild oben ein Original-Fleischmann-Wagen, darunter das
e¢m Lénge, ebenfalls aus zwei Fleischmann-Wagen entstanden.

Ganz unten ein ,Traumwagen® von Gber

ezeigten Wagen sind lediglich eine bildliche .Do-it-yourself-Demonstration®
emscheid zum nach wie vor aktuellen Thema: Lan

- |lénger — am Idngsten!
leiche Modell, jedoch auf 27 em verlé@ngert.

Da es bei Fleischmann — bis jetzt — weder die .Langen” noch die .Halblangen® gibt, ist man — um zu einem
Zug dhnlich dem auf Seite 4 abgebildeten zu kommen — vorerst immer noch aufs Basteln an?ewiesen (wobei

die Tips ous Heft 16/XVI und die Schleifbank aus Heft 15/XVIIl nitzliche Dienste leisten dir

ten).

Uberspannung zur Uberwindung von

nach einem Vorschlag
von Axel Schmidt, Bad Godesberg

Wohl jeder Modellbahner hat schon die Er-
fahrung machen missen, dafl seine Loks beim
Anfahren nach Avufdrehen des Fahrreglers
nicht so wollen, wie sie eigentlich sollen, d. h.
sie ruhren sich manchmal einfach nicht vom
Fleck, selbst wenn man den Fohrregler ganz
aufdreht, also beispielsweise volle 12V
Gleichstrom an die Schienen legt. Wie kommt
das und wie kann man Abhilfe schaffen?

Vor Jahren (in Heft 15Xl und 9/XIl) kam
dieses Thema in der MIBA bereits einmal
zur Sprache, so dafl die Griinde des besagten
unliebsamen ,Z&gerns” der Lok nur noch ein-
mal kurz gestreift werden sollen — quasi als
Wiederholung = um dann zwei weiteren Vor-

é

Ubergangswiderstanden

schlgen zur Beseitigung dieser Schwierig-
keiten Raum zu geben.

Das oben erwdhnte schlechte Anfahren der
Loks hat seine Ursache in einem ziemlich
hohen Ubergangswiderstand zwischen Schie-
ne und Lokschleifer, der durch die Verschmut-
zung der Schienen und Lokrédder durch Oxy-
dation und dergl. hervorgerufen wird und
sich in gewissen Fdllen so gut wie nicht ver-
meiden 188t (z. B. bei Anlagen im Keller, auf
Dachbéden usw.). Dreht man den Regler voll
auf, rohrt sich entweder immer noch nichts
oder die Lok rast wie vom Katapult geschos-
sen mit einem Satz los — was beides nicht ,im
Sinne des Erfinders” ist. Eine Fahrpult-Aus-



gangsspannung von etwa 3-4 Volt reicht in
olgan Féllen logischerweise erst recht nicht
zur Oberwindung des Ubergangswiderstandes
ous. Die Uberlegung filhrt dann folgerichtig
dahin, eine wesentlich héhere Spannung als
die normale den Schienen zuzufihren.

Von dieser Uberlegung ging auch Herr
Schmidt aus Bad Godesberg aus, der mit den
nachstehend erléuterten Schaltungsvorschlé-
gen aufwartet: '

An eine Gleichstromquelle mit 24 V Ausgangsspan-
nung wird zundchst ein regulierbarer Vorwiderstand
(R1) von etwa 50-80 Q geschaltet und erst dann der
Ubliche Fohrreglerwiderstand von 50 @ (s. Abb. 1)
mit dem Erfolg, daBl die an den Schienen anlie-
gende Sponnung bei zu hohem Ubergangswider-
stand zwischen Schienen und Lokschleifer bis ouf
den Hochstwert der Stromquellen-, Leerlauf-Span-
nung” von 24V ansteigt, da jo der Lokmotor als
Stromverbraucher noch nicht IGuft. Diese Oberspan-
nung reicht selbst in  Hérteféllen® aus, um die Lok
anfahren zu lassen. In dem Augenblick, in dem der
Lokmotor aber onlduft, also dementsprechend auch
Strom aufnimmt, geht die Fahrspannung durch den
nunmehr zusétzlichen Widerstand von R1 ouf 12V
zurbck, so daB kein .fliegender Start” der Lok er-
folgt. Diese Schaltung bietet meiner Meinung nach
den grofien Vorteil, daf die seinerzeit in Heft
9/XIl angefihrten Nachteile (wie starkes Zuneh-
men der Geschwindigkeit an Geféllstrecken und

Abnehmen an Steigungen) nicht mehr in so grofiem
Vorwider - Regler [Lokmotor
stand
R1=50- 6800 R2=50n
etz- 23 - |
eral
% V=
Abb. 1 und 2. Die im Text ndher erlduterten Schal-
tungen zur Beseitigung der Anfahrschwierigkeiten
von Loks infolge eines zu hohen Obergangswider-
standes zwischen Schienen und Lokrddern bzw.
Schleifern.
¢
vetz- L~ i ais
erat
2 V= .
(+)
Spannungsstoll-
g ~ Lo
) Foh phor
-, r- mofor
v;:r'azf- regler 508u

R

MaBe auftreten, da das Ohmverhdltnis zwischen
Reglerwiderstand R2 und Motor M ein ginstigeres
geworden ist. Der mit dieser Schaltung verbundene
Nachteil soll nicht verschwiegen werden: Da die
einzelnen Lokmotore eine unterschiedliche Stromauf-
nohme hoben, kann der Vorwiderstand R1 somit nur
auf eine bestimmte Loktype abgestimmt werden, bei
einer zweiten oder gar bei gleichzeitigem Betrieb
mehrerer Loks liegen die Verhdltnisse anders, so
dafl diese Schaltung — genau genommen — nur auf
den Betrieb einer Lok abgestimmt ist.

Bei gleichzeitigem Betrieb mehrerer Zige halte
ich es daher fir zweckmdBiger, die Schaltung nach
Abb. 2 anzuwenden, um einen evtl. .Kavalierstart”
einer Lok zu vermeiden. Bei dieser Schaltung wird
parallel zum Fahrpultausgang ein Unterbrecher-
Relais geschaltet, das die Schienen unmittelbar nach
Betdtigung einer ,Spannungsstofi-Taste® vom Netz-
gerdt trennt. Diese Anordnung begrenzt die Daver
des Spannungsstofies derart, doB einerseits der un-
erwinschte Obergongswiderstand Uberwunden wer-
den kann, andererseits die Lokbeleuchtung jedoch
nicht hell aufleuchtet und der Lokmotor sich eben-
falls noch nicht sofort bewegt. Dies ist selbst dann
nicht der Fall, wenn man versehentlich die Span-
nungsstoB-Taste zu lange betdtigt, da der Span-
nungsstoB durch das Unterbrecher-Relais nur ganz
kurzfristig zur Wirkung kommen kann. Das zu ver-
wendende Relais bendtigt lediglich einen Ruhe-
kontakt.

Wie das Zusammenschalten der Stromquellen mit
dem erforderlichen Feststellen der Trafo-Polaritét
vor sich geht, wurde in Heft 16/XVIIl ausfihrlich be-
handelt, so daB8 Sie bei der Verwirklichung dieser
Schaltung gleich die praktische Nutzanwendung aus
dem dort Gesagten ziehen kdnnen.

Axel Schmidt, Bad Godesberg

Soweit also die ergdnzenden Vorschlége
des Herrn Schmidt zu diesem Thema. Wir
selbst konnten aus Zeitmangel noch keine
praktischen Betriebserfahrungen in dieser Hin-
sicht sammeln, glauben aber, daf3 die hier
aufgezeigten Lésungen — will man ihre Nach-
teile in Kauf nehmen - zu einem besseren
Anfahren der Loks verhelfen k&nnen, zumin-
dest, wenn es gilt, hohe Ubergangswider-
sténde zu Gberwinden. Daf3 auch noch andere
Umstdnde zu Anlauf-Schwierigkeiten fiihren
kénnen, hat bereits Herr Dr. Wisotzky in Heft
14XVl aufgezeigt (.Verminderte Anlauf-
schwierigkeiten bei Modellbahn-Motoren®).

Leider hat auch die Schaltung der Abb.2 einen
kleinen Schénheitsfehler: Der extrem kurze
Uberspannungsimpuls kann bei sehr hohem

bergangswiderstand auch mal nicht aus-
reichen (ginstiger wére fir diesen Zweck wohl
Wechselstrom), Die Funktion dieser Schaltung
dirfte in sehr hohem Mafle von &uBeren Ge-
gebenheiten (Verschmutzungsgrad der Schie-
nen usw.) abhdngig sein. Ergo: Saubere
Schienen, Lokrdder und Schleifer sind immer
noch das sicherste (und einfachste) Mittel zur
Vermeidung von Anfahrschwierigkeiten in-
folge eines zu hohen Ubergangswiderstandes.

7



Abb. 1. Gleich 2 Kobinentender-Loks c.!erBR 50 auf einmal im B

f. Neuenmarkt-Wirsberg, bildlich festgehal-

ten von Herrn Siegfried Bufe, Minchen. — Sie haben recht! Es sind die gleichen Loks des Titelbildes!

Ein immer noch unerfillter Modellbahnerwunsch

Kabinentender

Den eigentlichen AnstoB fiir die Ausristung zahlreicher
Schlepptender-Lokomotiven mit Zugfiihrerkabinen (soge-
nannte ,Kabinentender®) gab seinerzeit bei der DB ein
enormer Fehlbestand an betriebsfahigen Giiterzuggepéack-
wagen. Zu dieser Zeit (im Jahre 1954) bestand der Giter-
zuggepackwagenpark fast zu 65% aus veralteten Lander-
bauarten, die nicht in schnellfahrenden Giilerziigen ein-
gesetzt werden konnten. Anstelle kostspieliger Wagen-
Neubauten entschied sich die Bundesbahn fiir den Umbau
von Tendern der Bauart 2°2' T 26 der Lok-Baureihe 50, Die
Wabhl fiel deshalb auf die BR 50, weil dieser Baureihe we-
gen universeller Verwendbarkeit und ihres erst geringen
Lebensaltlers trotz des beginnenden Strukturwandels bei
der DB ein voraussichtlich langer Einsatz zugedacht war.
Insgesamt wurden uber 700 Tender mit Zugfihrerabteilen
ausgerustel

Von einem Tender-Umbau der Baureihen 41 und 44 (Bau-
art 2'2' T 32 oder 2'2' T 34) sah man ab, weil diese einer-

8

Loktender mit
Zugfihrerabteil
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Abb. 2. Neben der Lok BR 52 werden in Usterreich auch die Wannentender der BR 42 mit ZugfOhrerkabinen

ausgeristet (s. a. Heft 1/XV, S. 5).
Abb. 3 maBlich abgestimmt ist,

umbaven.

seits zum Teil fiir den Umbau auf Olfeuerung
vorgesehen waren, andererseits der Einbau
einer Zugfiihrerkabine bei diesen Tenderbau-
arten nur durch Verkleinerung des Wasser-
und Kohlenraumes moglich ist, wodurch der
Aktionsradius dieser Lokomotiven zu sehr ein-
geschrinkt worden wire.

Durch die fortschreitende Elektrifizierung
und Verdieselung und den Einsatz von Zigen
ohne Zugbegleiter sieht die DB eine weitere
Ausriistung von Tendern mit Zugfiihrerkabi-
nen inzwischen als nicht mehr betriebsnotwen-
dig an.

Soweit also in kurzen Worten das Wichtig-

Die Trix/Rivarossi-42, auf deren Wannentender die Obersichtszeichnung
168t sich also durchaus vorbildgemdB in eine Lok mit Kabinentender um-

(Foto: Dr. F. Weinhardt, Graz)

ste iiber die Tender-Umbauaktion beim groBen
Vorbild. Nachdem bei der DB nunmehr i{iber
700 Kabinentender im Einsatz sind, wire es
wirklich wiinschenswert, wenn sich die Modell-
bahn-Industrie dieser Sache annihme. DaB
die Kabinentender sich steigender Beliebtheit
erfreuen, mag aus der Anzahl der Modelle
hervorgehen, die uns im Laufe der Zeit er-
reichten und sicher werden sich noch mehr
Modellbahner mit dem Bau von Kabinenten-
dern befassen (wie diesbeziigliche Anzeichen
erkennen lassen).

Unser Titelbild und Abb. 1, auf denen gleich
2 Loks der BR 50 mit Kabinentender zu sehen

o ’1 Abb. 3. Der Wannen-

tender der Trix/Rivaros-
si-BR 42 mit Zugfihrer-
kabine. Zeichnung i

MaBstab 1:1 fir Bou-

groBe HO von Ing. Ger-

not Balcke.




Abb. 4. Im Gegensatz zu Abb. 11 sieht diese Maérklin-,44" mit Kabinentender des Herrn Horst Schaay aus

Gladenbach einer 50"
sein dirfte.

sind, sowie die dbrigen Fotos vom gro-

Ben Vorbild und von den ausgesuchten HO-
Modellen werden sicher das ihre mit dazu bei-
tragen!

Nachdem bereits einige Zeit vergangen ist,
seit wir das Thema ,Kabinentender” in Heft
6/XV1 behandelten, bringen wir auBerdem —

|
©
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Abb. 5. Die in der Abbildung gestrichelt gezeichneten Linien S —F

ouf dem Tender der Piko-BR 50 zeigen den Sitz der Kabine

nach dem Einbau an. Die zur besseren Veranschaulichung -

einfach obenauf gesetzte Kaobine stammt von Herrn Jirgen

Borgemien aus Hannover (s. Abb. 6 vu. 7).

verbliffend &hnlich, was hauptséchlich auf die groBen Windleitbleche zurlickzufihren

quasi als Zusammenfassung — drei Ubersichts-
zeichnungen solcher umgebauten Tender; zwei
davon sind speziell auf die MaBe von indu-
striellen Modell-Loks zugeschnitten. Hierbei
handelt es sich um die BR 50 von Piko (die
einzige ,50", die auf dem Markt ist!), sowie
um den Wannentender der Trix/Rivarossi-,42°.

|-—28-———-1
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<4 Abb. 6 u. 7. Eine gemd&fl Abb. 10
von Herrn J. Borgemien, Hannover, aus
Messingblech angefertigte Zugfihrerka-
bine fir den Tender der Piko-BR 50.
Nach Heroustrennen eines entsprechend
langen Tenderabschnittes (s. a. Abb. 5)
kann die Kabine eingesetzt und mit Uhu-
plus festgeklebt werden.

(Foto: MIBA-Archiv)
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Abb. 8. Herr Hans Roth&rmel ous Ulm ristete eine
Mérklin'sche .44" mit Kabinentender aus; in Anbe-
tracht der geringen GuBeren Unterschiede zwischen
50" und .44" durchaus vertretbar (s. a. Abb. 4).

Abb. 9. » Endlich einmal der bildliche Beweis do-
fir, doff in den Tenderkabinen tatséchlich jemand
drin ist! Bei Modellbahnen solite man einen Zug-
fohrer (en miniature!) in dhnlicher Pose auf einem
Kabinentender mitfohren lassen. Im groBen soll das
etwos unbequeme Ein- und Aussteigen gern in Kauf
genommen werden, da die Stéfle und EErschi.lnerur\-
gen im Kabinentender bedeutend geringer sind als
in den Oblichen Gepdckwagen

(Foto: G. Wirths, Disseldorf)
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Abb. 10. Tender
i1 mit Zugfihrerkabi-
1 - ne der BR 50 von

Piko. Zeichnung im

MaBistab 1:1 fir

BaugréBe HO von
Ing. G. Balcke.

Abb. 11. Die Piko-BR 50 mit Kabinentender und auf den ersten Blick — wohl besonders wegen der Witte-
Windleitbleche = kaum von der BR 44 zu unterscheiden. Herr Hermann Sikora aus Nirnberg hat ollerdinFs
ouBer dem Tenderumbou und den Windleitblechen noch andere _Kleinigkeiten® ausgefihrt: so z. B. Griff-
stangen am Kessel, Tender-Verldngerung, Fihrerstand-Verglasung efc.
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DaB auch dieser Wannentender beim Vorbild mit Zug-
fihrerkabinen ausgeriistet wird, beweist die Osterreichi-
sche 422711 in Abb. 2.

Bei der in Abb. 14 und 15 gezeigten Version einer Zug-
filhrerkabine mit schridger Riickwand handelt es sich nach
Angabe der BZA Minden um eine Versuchsausfithrung,
die sich aber zweifellos auf dem Tender einer Modellbahn-
lok ebenso gut wie beim Vorbild ausmachen diirfte.

A propos ,Vorbild®*: Nachdem die DB die Loks der BR
41 und 44 also nur deswegen nicht mit Kabinentender aus-
geriistet hat, weil die Kohlen- und Wasservorrite zu
knapp geworden wiren, ist es eigentlich kein allzu schwe-
res Verbrechen, die Mairklin-.44" mit einem Kabinen-
tender auszuriisten. Dariiber hinaus ist es ein Kinderspiel,

(weiter auf Seite 24)
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A Abb. 12. Einer der 700 Kabinentender
des groBen Vorbilds, hier an einer BR 50
im Bahnhof Rennerod im Westerwald. Der
Ausfihrung dieses in des Wortes wahrster
Bedeutung .bildschénen” Tenders entspricht
die Zeichnung Abb. 10.

(Foto: MEC Rennerod)

<4 Abb. 13. Geradezu ein .Gedringe”
herrscht um diesen Kabinentender,
dessen reichlich |Gdiertes Aussehen als

schénste Ausrede fir ein Ghnlich ,verpatz-
tes” selbstgebautes Modell gelten kann!
Auch beim Vorbild sind nicht immer alle
Teile makellos, wie die Sonne es hier deut-
lich an den Tag bringt!

(Foto: W. D. Keil, Wilhelmshaven)

1

6 wfe——— 25— wteb o

|

1

T

JEL EEEN

THA RN

Lo

-

46




Abb. 14 und 15. Eine Kaobinentender-Versuchsausfihrung mit schréger Rickwand, die — vielleicht — etwas
gefdlliger aussieht als die gewohnte Standard-Ausfihrung mit senkrechter Rickwand. (S. a. Obersichtszeich-
nung Abb. 16). (Fotos: Helge Latte, Minchen)

schrdger Stirnwand entsprechend Abb. 14 und 15. Zeichnung im
Mafistab 1:1 fir Baugréfie HO (1:87) von Horst Meiiner, Minster.

’» 20 —
l‘ 13 Abb. 16. Kabinentender der BR 50 in Versuchsausflhrung mit
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4 - . " P
Abb. 17. Kabinentender 50 817 im Bw Limburg/Lahn. An Modell-Loks selten oder gar nicht zu sehen: das
.spazierstockfdrmig” gebogene Uberlouf- und Entliftungsrohr vorn links am Tender. (Die Bekohlung der
Lok mittels Greiferkran dirfte Gbrigens beim groBen Vorbild nicht als Normalfall anzusehen sein, ebenso-

wenig wie der verbogene Wasserkran, der aber sicher nicht auf das Konto der gerade kohlenfassenden BR 50
gehlﬁ. (Foto: Gerhard Réder, Ffm-Hchst)

Rand-,Notizen” aus Pit-Pegs Feder . . . 0
b e

Abb. 1. Die Pit-Peg'sche Version
des Anlogenmotivs aus Heft 13/
XVIll, S. 641, von der HO-Anlage des
Herrn Knuth aus Vynen.



o zu verdifentlichten Anlagenbildern bringen
stets neue Anregungen und die ,Belrofienen” wer-
den sicherlich nichts gegen Pit-Peg’'s Versionen ein-
zuwenden haben, kommen sie ihnen doch ,kosten-
los® bei der weiteren Ausgestaltung zugute. So wird
sicher auch Herr Knuth einige der hier skizzierten
Anregungen (ibernehmen, speziell in bezug auf die
Partie am Tunnelportal, fiir das sich Pil-Peg ein der
Anlage nach dhnliches Portal (s. Abb. 3) zum Vorbild
nahm. — Die links davon auf freistehenden Beton-
stiitzen ruhende ZulahristraBe figt sich harmonisch
in den Dammgquerschnitt der dahinterliegenden
HaupltstraBe ein (s.a. Schnitt in Abb. 2), wdhrend
rechts vom Tunnel eine fast senkrechte Mauer mit
kriftigen Stitzpfeilern StraBe und Feldbahngleis
' gegen Abrutschen durch zu hohen Erddruck sichert.
Ein eventueller Sturz von Fahrzeugen auf das tiefer
gelegene Bw-Geldnde wird durch eine niedrige
Mauerbriistung verhindert. Fiir die Verladeanlage
im Bildvordergrund skizzierte Pil-Peg ebenfalls eine
\ Variante: die tragende Konstruktion aus Eisen- -
stiifzen (s. a. Schnitt Abb. 3). \

L&

o

Abb, 4;r Dnel wudo;igendAusmoEe des l&od\gezo-

enen Tunnelportals in der Ndhe von Garmisch-

WW garienkird'\en samt Auffahrt inspirierten Pit-Pe
zu seinem heutigen Entwurf.

(Foto: Pit-Peg

/
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Abb. 2 und 3. Dommaquerschnitt und Tunnelportal sowie

Schnitt durch die Verladeanlage. Zeichnung im MaBstab - i
1:10 von Pit-Peg. Waccor DWMOAI//'

Wie das Titelbild von Heft 16/XVIII entstand

— Vielleicht sollte man es nicht tun, ein so stim-

mungsvolles Titelbild so brutal zu .enthiillen”, aber
der eine oder andere michte vielleicht ein dhnliches
Motiv nachgestalten. Als .Schnee” fungiert VIM (ATA
tut’s auch), das man mittels eines engmaschigen Siebs
herunterschneien léft. Herr B. Wijling aus Voorhout/
Holland belichtete 90 sec. lang bei einer Filmempfind-
lichkeit von 27° DIN. Als Beleuchtung dienten aus-
schlieBlich die Laterne vor dem Bahnhofsgebiude,
die Lichter im Gebéude und die Wagenbeleuchtung.
Aus eigener Erfahrung geben wir noch den Rat, ca.
1 sec mit einer stiirkeren Lampe aufzuleuchten, um
gewisse Lichter zu setzen (je mach Motiv), Mitunter
geniigen tatséichlich sehr wache Lichiquellen wie
z. B. die von Herm Wijling angegebenen Limpchen.
Die etwas iiberstrahlende Laterne vor dem Bahnhofs-
gebiude des Titelbilds hiitte vielleicht etwas weniger
lange brennen brauchen. Um solche Dinge (oder
dhnliche Effekte) herauszubekommen, hilft nichts an-
deres als mehrere Aufnahmen unterschiedlicher Be-
lichtungszeit zu machen, die Daten zu notieren und
die gewonnenen Erkenntnisse bei der endgiiltigen
Aufnahme auszuwerten.
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, Delikatesse in N ! g

Noch vor Jahren hiitte kaum jemand einen fein-
detaillierten Modellbau im N-Mafistab 1:160 fiir mog-
lich gehalten. Inzwischen sind wir wohl alle eines
Bﬁseren belehrt worden und Herr W. Hermann aus

ingen beweist gar mit seinen wundervollen Ge-
bnudrmudellen daf man sich beziiglich des N-Mo-
dellbaues das Wundern ganz  abgewdhnen sollte!
Gut. es handelt sich hier um einen hisichst bemerkens-
werten Einzelfall, aber es werden sicher noch viele
nachkommen und immer wieder unter Beweis stel-
len, daf auch in N nichis unmbglich ist!

.
3 o

Abb. 1 bis 3. _,SchloBgut
Larchenhof” mit seinen in-
einander verschachtelten
Gebduden, ouf einer
Grundfléche von nur
32x 25 cm. Alle Gebdude
bestehen ous Plokatkar-
ton, Furnierstreifchen (0,5
mm stark) und gestutzten
Streichhélzern Lediglich
Décher, Fenster und Tiren
sind N-Bousdtzen (Kibri
und Busch) entnommen
Das Fachwerk ist aufge-
malt und der Rauhputz
entsteht durch Betupfen
der Binderfarbe mittels
Borstenpinsel. Der FafBwa-
gen (Bild oben wu. links)
entstand aus Rundholz,
Furnierstreifen wund den
kleinsten Rddern vom Prei-
ser-Radsortiment




Abb. 4 bis 7. Die beiden oberen
Abbildungen zeigen ein ,verhou-
tes” altes Schotterwerk, von Herrn
Hermann in liebevoller Tiftelei aus
Furnierstreifen, Streichhéizern, ge-
trockneten Grdsern und diversem
Kleinzeug zusammenkomponiert
Besonders gekonnt und mit ent
scheidend fir die Gufierst realisti
sche Wirkung der hier obgebilde
ten Motive: die geradezu ,vor-
bildliche” Unordnung um die ein-
zelnen Gebdude herum, ob es sich
dabei um herumliegende Karren-
réder oder Leitern (kleinste Prei-
ser-Sorten), Holzstapel, Sdge und
dergleichen handelt. Wenn der in
Abb. 1 gezeigte GréBenvergleich
mit Geldstick und Streichholz es
nicht eindeutiq beweisen wirde,
kédnnte man die Modelle auf den
ersten Blick in der Tat kaum fir
N-Modelle halten




g diesen Eindruck vermitteln zumindest die
zahireichen Gleise und die .zentrale Scholtstelle” auf der Marklin-Anlage von Herrn Klaus-Udo Roth aus
ker im Harz. Trotz der elektrifizierten Strecken sympathisiert Herr Roth augenscheinlich mehr mit den guten
olten Dampfloks — bis auf die E 94, die rechts im Bild unten hervorspitzt, sind keine Elloks zu entdecken
Die vor dem Prellbock auf ihren Einsatz wartende BR 44 wurde anhand eines Fotos ,auf alt* umgemodelt:

Demontoge der Windleitbleche, Anbringen von Heinzl-Pumpe und Generator sowie Schlitzpuffern und

Tender-Kurzkupplung




Einer fragt fir viele:

Neue DB-
Lichtsignale?

Die Tageslichtsignale der Firma Nemec zei-
gen das griine und gelbe Licht an der linken
Seite des Maslschildes und nicht mehr — wie
bisher bei Lichtsignalen (iblich — in der Mitte.
Da ich diese Lampenanordnung bislang beim
Vorbild noch nicht entdeckt habe, interessiert
es mich, ob es sich bei dieser Lampenanord-
nung um eine ,Erfindung” der Firma Nemec
handelt oder ob diese Signale talsdchlich bei
der DB anzulreffen sind? W. W. in W.

Die Antwort der Redaktion:

Die Signale der Firma Nemec entsprechen
in der Anordnung der Lampen der neueslen
DB-Bauform fiir die SpDr60-(Spurplan-Druck-
tasten)Technik. (Die MIBA berichtete dariiber
bereits im Rahmen des Bildberichtes liber die
DB-IVA-Anlage in Heft 10/XVII). Uber die
Griinde dieser Lampen-Versetzung befragt,
gab das Bundesbahn-Zentralamt Miinchen fol-
gende Auskunft, die wir Thnen hier auszugs-
weise wiedergeben:

« «« - Wir haben von der SpDré0-Technik ab
die Konstruktion der Ausfahrsignale, der so-
genannten Haupt-/Sperrsignale, in der An-
ordnung der Farblichtpunkte gedndert. Die
Zuordnung der WeiBlichtpunkte ist dabei un-
verdndert geblieben.

Beim Heranfahren bis dicht vor das Licht-
signal muBite aus geometrischen Sichtgrinden
der grine Lichtpunkt nach der linken Seite
des Signalschirmes gesetzt werden. Die Schute
des linken Rotlichts hétte sonst die Sicht auf
das Fahrtbild verdeckt. Der gelbe Lichtpunkt
wurde dann aus Symmetriegrinden ebenfalls
nach links versetzt. ..

Hochachtungsvoll! gez. Kirmse”

& ¥
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Nanu, da stimmt doth was nidit!

Oder gelten diese Signale gar fir eine schienen-
leiche Streckenkreuzung amerikanischer Pragung!-
itnichten] Diese seltsame Signal-Kombination
knipste Herr A.H. Wieser ous Minchen an der
Strecke Miinchen — Augsburg wdhrend der Umstel-
lung auf Lichtsignale. Wahrscheinlich wurden diese
deshalb quer zur Fahrtrichtung gedreht, um lrrti-
mern wdhrend der Bauzeit vorzubeugen.

© @ grin
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Soweit die erschopfende Auskunft der DB.
Die unmaBstabliche Skizze zeigt die neue Form
des Signals Hp 00 (rechts) vergleichsweise zu
der fritheren bekannten Ausfithrung (links).

Lokschuppen als Garage —
auch bei der Bubal

Der in Heit 14/XVIII auf Seite 690 im Bild
gezeigle ,Garagen-Lokschuppen” aus Urebro
in Schweden findet bei der DB sein Gegen-
stlick, und zwar in Rolenburg/Hann. {an der
Strecke Bremen - Hamburg). Triebwagen und
Bahnbusse leilen sich hier im Bw den sechs-
stindigen Ringschuppen., M. W. ist das Bahn-
betriebswerk Rotenburg als Einsatz-Bw sowohl
fiir Schienenbusse als auch fir Kraftomnibusse
dem Bahnbetriebswerk Buchholz angegliedert.

Jirgen Menzel, Hedendorf/Stade

nach Brerr




Der heutige
Streckenplan:

. . . geworden ist Herr Ganter Berg aus
Mannheim bei seinem zweilen Anlagenent-
wurf, von dem in Heft 15/XVIII bereits gespro-
chen wurde. Herr Berg kommt im Augenblick
zwar nicht dazu, einen der beiden Strecken-
pline in die Wirklichkeit umzusetzen, aber
das soll fir Sie kein Hinderungsgrund sein,
sich in die beiden Entwiirfe zu vertiefen, beide
gegeneinander abzuwdgen und fiir Ihren etwa-
igen eigenen Bedarf das Beste aus ihnen her-
auszuklauben.

Die heute vorgestellte Anlage — wiederum
eine .dreigeschossige” — ist landschaftlich
auf einen Mittelgebirgscharakter abgestimmdl.
Offensichtlich riickt die Landschaft etwas mehr
in den Vordergrund, widhrend beim ersten Ent-
wurf die Bahn mitl ihren Betriebsanlagen (Bw,
Ablaufberg, Industrieanschliisse usw.) stdrker
dominierte.

Thema des Anlagenentwurfs ist ein mittlerer
Durchgangsbahnhof (1) an einer zweigleisigen
Strecke, die einmal in einem Kehrschleifen-
Abstellbahnhof (B) unter dem Stadtgeldnde
zusammengefithrt wird und auf der anderen
Seite unterirdisch in eine doppelgleisige Para-
destrecke einmiindel. Diese Paradestrecke liegt
zwischen zwei ebenfalls unterirdischen Abstell-
bahnhéfen (A und C) und bildet den zweilen
Anlagenschwerpunk!.

Vom Durchgangsbahnhof Freistadt (1) fihrt
eine eingleisige Nebenbahn iiber Andreasberg
(2) zum Bahnhof Moosbach (4). Dort belindet
sich auch der Endbahnhof (mit Uberlademdég-
lichkeit) einer eingleisigen Schmalspurbahn,
die zwischen Moosbach und Oberbaumbach (6)
verkehrt.

Bei der Auswahl der Bahnhdfe griff Herr
Berg teilweise aul Anregungen aus der Anla-
genfibel zuriick, wenn auch in etwas abgewan-
delter Form: so z. B. bei der Nebenbahnlinie,
die am oberen vorderen Anlagenrand von der
Paradestrecke abzweigl und zum Bahnhof Lin-
dental (3) fihrt. Der auimerksame Leser wird
hier ein Motiv der Anlagenfibel wiedererken-
nen (Seite 89, Abb. 52 b). Hinter Lindental ver-
einigen sich die beiden Gleise zu einer Kehr-
schleife im Abstellbahnhof (D). Uberhaupt
wurde auch bei diesem Entwurf wieder groBer
Werl auf eine Vielzahl von unterirdischen Ab-
stellgleisen gelegl. Durch sie komm! erst so
richtig Leben und Abwechslung in den Betrieb.
Es sind insgesamt 28 Gleise, méglicherweise
lassen sich aber noch mehr unterbringen. Zur
leichteren Orientierung sei vermerkt, daB sich
die Abstellbahnhéfe B und D oberhalb der Ab-
stellbahnhéfe A und C befinden, also gewis-
sermaBen auf dem ,Zwischendeck”.

Dieser Entwurf ist gleismdBig zweifellos
etwas ,bescheidener” ausgefallen als der in
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Gileismdifig bescheidenez. ..

Heit 15/XVIIl vorgestellte; trotzdem kénnte
man aber auch hier — aus welchen Griinden,
sei einmal ganz offengelassen — noch einige
Gleiseinsparungen vornehmen. So lieBe sich
beispielsweise die abzweigende Nebenbahn
nach Lindental (und damit auch Abstellbahn-
hof D) streichen, ohne dem Gesamtcharakler
der Anlage Abbruch zu tun. Doch, wie dem
auch sei — jedenfalls ist dieser Anlagenent-
wurf wie auch der vorige bestens dazu geeig-
net, sich mit den Mdglichkeiten zu belassen,
die sich bei ausgekliigelter Streckenverlegung
in bezug aul Fahrzeitverldngerung, Abstell-
gleise und betriebliche Abwechslung erreichen
lassen.

Abb, 1. _.Doch wie's dorunter aussieht...” geht
uns in diesem Fall schon was an! Besonders im Hin-
blick auf den nebenstehenden Streckenplanentwurf
des Herrn Berg. Man muBl sich aber schon etwas
eingehend mit der Streckenfihrung befassen, um
sich in den .doppelstéckigen” Abstellbahnhéfen zu-
rechtzufinden.
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Streckenplon im Mafistab etwao
ehoben sei die ver-
Gche (etwa 1,5 m?),
bau des Stadtviertels im obe-
ren linken Anlagenteil zur Verfigung steht.
Onter Berg, Mannheim.
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Fahrleitungen unter Briicken

von Walter Dirmeier, Frankfurt

Uber Oberleitungen ist schon viel geschrie-
ben worden, jedoch hat man {ber die Ober-
leitungsfithrung von Eisenbahn- bzw. StraBen-
bahn- und Obus-Fahrleitungen unter Briicken
und Unterfiihrungen bisher eigentlich noch
nichts gelesen. Die Ausfithrung der Aufhén-
gung bzw. des Berithrungsschutzes der Fahrlei-
tungen an diesen Stellen ist es aber im Inter-
esse einer vorbildgetreuen Fahrdrahtverle-
gung wert, einmal naher ins Licht der Offent-
lichkeit geriickt zu werden.

A. Bei StraBenbahn und Obus

StraBenbahn-Oberleitungen bestehen in den
meisten Féllen nur aus dem eigentlichen Fahr-
draht, der unter Briicken und Unterfithrungen
infolge der dort in den meisten Féallen geringe-
ren lichten Durchfahrtshéhe niedriger als nor-
mal verlduft. Da der Fahrdraht jedoch iiberall
gleichmidBig straff gespannt sein muB, entsteht
bei dieser verminderten Hohe ein Zug nach
oben. Um zu vermeiden, daB der unter Span-
nung stehende Draht mit der Briicke in Beriih-
rung kommt und bei Funkenbildung eine Ge-
fahr fiir die Briidkenbenutzer entsteht, ist zwi-
schen Fahrleitung und Briicke ein Schutzdach
vorgesehen, das gleichzeitig auch als Halte-
rung fiir den Draht dient. Dieses Schutzdach
besteht durchweg aus Holz, das mit einer Iso-
lierldsung gestrichen ist. An der Oberseite
wird es mit der Briicke verschraubt oder ver-
nietet, wihrend an der Unterseite die isolierte
Befestigung der Oberleitung erfolgt. Die dem
Vorbild entsprechende Befestigung ist jedoch
so schwierig nachzubauen, daB man zu einer

&~

3
1
H-r

[C. 0
—~

etwas vereinfachten Losung greifen muB, die
aber genau so zierlich im Aussehen ist. Der
Zeichnung (Abb. 1) liegt die altere Bauweise
eines solchen Schutzdaches zugrunde, die auch
heute noch bei fast allen von StraBenbahnen
und Obussen befahrenen Unterfiihrungen an-
zutreffen ist. Einige Hinweise in Verbindung
mit den Skizzen sollen Thnen die Anfertigung
eines Schutzdaches als Modell erleichtern. Die
in Abb. 1 angegebenen MaBe beziehen sich auf
eine Briickenbreite von 8 cm und kénnen bei
anderen Briickenbreiten selbstverstandlich ent-
sprechend verldngert oder verkiirzt werden.

Fiir Schutzdéacher bei Obus-Fahrleitungen gilt
das gleiche wie bei StraBenbahnen, nur mub
die Schutzdachverschalung etwas verbreitert
werden, da 2 nebeneinanderliegende Fahr-
dréhte vorhanden sind.

B. Bei der Eisenbahn

Bei der Eisenbahn sehen diese Schutzdacher
anders, um nicht zu sagen: einfacher aus, denn
bei der Bahn werden die Briicken bei spéterer
Elektrifizierung einfach angehoben oder aber
der Bahnkérper wird abgesenkt, so daB eine
Beeintrachtigung der normalen lichten Durch-
fahrtsh6he nur in seltenen Ausnahmefédllen
gegeben ist. Demzufolge haben hier die Schutz-
dédcher auch nur den Zweck des Schutzes und
dienen nicht als Fahrdraht-Halterung. Héch-
stens in unmittelbarer Ndhe des Bahnhofs-Ge-
ldindes kommt es gelegentlich vor, daB die
oberen Halteseile der Fahrleitung an beiden
Seiten der Briicke isoliert befestigt werden,
um dadurch an lichter Héhe unter der Briicken-

3 Bautips zu Abb. 1 und 2:

a) fir Strab und Obus: Schutz-

% dach (3) ous Plastik aussdgen und
biegen; entsprechend gebogenes

TT- ienangmfil (1) mit Schienen-
klammern (2) darunter befestigen.

Lécher (5) im Profil dienen zum

Einhdngen des Fahrdrahtes (4). Bei
Obus-Betrieb Schutzdach entspre-

chend verbreitern und héhere Pro-

Abb. 1 und 2. Vorschlag fir die Au:fbhmng. vonbuslc:hufzvlersguiluaan
isenbahnen (unten). Bau-

im Modell fir StraBenbahnen (oben) und
tips hierzu in nebenstehendem Text.

file (l} vorsehen damit die Schlei-
fer-Rollen des Trolley-Bus nicht
durch das Plastik-Schutzdach vom
stromfUhrenden Schienenprofil
weggedrickt werden. Schleifschie-
n;n- bstand bei Obus-Betrieb:
12 mm.

b) for Eisenbahnen: Schutzver-
schalung gem&fl Abb. 5, nur ous
dem eigentlichen Schutzdach be-
stehend, das unter die Briicke ge-

=1

klebt wird.




Abb. 3. StraBenbahn-Fahrleitungsauf-
hdngung unter einer Unterfihrung im
Slodtge%-er von Nirnberg. Das Schutz-
dach ist vor der Bricke nicht nach
oben abgewinkelt, sondern gerade
weitergefihrt (mit stark vorgezogener
Befestigungsschiene fir den Fahr-
draht). Beachten Sie auch die beiden
an der Bricke angebrachten Warn-
schilder (Foto: MIBA-Archiv)

Abb, 4 Eine weitere Variante der
StraBenbahn-Fahrleitungsaufhdngung
mit zusdtzlich am Briickengeldnder an-
gebrachten Schutzwénden und woog-
recht herauskragendem Schutzgitter,
die ein BerOUhren der spannungsfih-
renden Teile (ouch mit Drahtsticken,
Stecken, Stangen u. dergl.) verhindern
bzw. unméglich machen sollen.

(Foto: W. Dirmeier, Frankfurt)

Abb. 5. Vorn im Bild: Schutzverscha-
lung Uber einer Eisenbahn-Fahrleitung
Auf?er dieser Ausfihrung, die Herrn
Dirmeier als Grundlage fir seine
Skizze Abb. 2 diente, gibt es noch eine
Reihe onderer Bauformen, die wir
Ihnen ober leider mangels Bildmate-
rial heute noch nicht vorstellen k&n-
nen. (Foto: W. Dirmeier, Frankfurt)



konstruktion zu gewinnen. Eine Briickenhe-
bung in Bahnhofsnihe mit den damit verbun-
denen Gleisbauarbeilen wiirde namlich kosten-
maBig fast einem Briickenneubau gleichkom-
men. Doch das nur nebenbei.

Die Eisenbahn-Oberleitung wird also vor
den Briicken nicht neu gespannt, sondern lauft
frei unter dem Schutzdach ohne besondere Auf-
hangung durch. Der Knickwinkel am Ende des
Daches betrdgt etwa 30° (s. Abb. 2), die Linge
richtet sich auch hier nach der jeweiligen Breite
der Briicke. Bauweise und Ausfiihrung der
Schutzdécher sind bei der Eisenbahn sehr
unterschiedlich: sie konnen aus Holz, Beton
oder auch aus Maschendrahtgeflecht bestehen.
Am besten wird es wohl sein, Sie schauen sich
mal an Ort und Stelle um (bei der Gelegenheit
kommen Sie mal wieder an die frische Luft!).

Soweit Herr Dirmeier.

In bezug auf die StraBenbahn-Oberleitung
und ihre Verlegung unterhalb von Briicken
diirften damit anhand der Skizzen und Fotos
kaum mehr Unklarheiten bestehen; dber die
Fahrleitungsverlegung bei Eisenbahnen gibt es
jedoch noch einiges mehr zu sagen:

Konstruktion und Anbringung der Schutzver-
schalungen richten sich hier in erster Linie nach
der lichten Durchfahrhéhe unter den Briicken.
Die in Abb. 2 und 5 gezeigte Arl der Schulz-
verschalung wird dann vorgesehen, wenn ge-
brochene oder enlgleiste Stromabnehmer oder
der Fahrdraht selbst so hoch schnellen kénnen,

Abb. 6. Die im letztiGhrigen Messebericht (Heft
5/XVIlI) vorgestellte Vollmer-Kastenbriicke wird (erst-
mals bei HO-Brickenbouten!) mit lose beigegebenen
Berhrungsschutzgittern aus feinem Plastik-Maschen-
netz geliefert, die je nach Bedarf und Anzahl der
drunterwegfiihrenden elektrifizierten Gleise ange-
klebt werden kénnen. Eine erfreuliche Tatsache, dafl
man auch bei der industriellen Fertigung von Model-
len eine vorbildgetreue Wiedergabe von Details on-
strebt, die ouf den ersten Blick vielleicht entbehr-
lich erscheinen, (Foto: MIBA)

daB sie mit der Briicke in Berithrung kommen.
Um das zu verhindern, miissen die Verschalun-
gen seitlich jeweils 20 cm uber die spannungs-
fithrenden Teile hinausreichen und auch an den
Stirnseiten der Briicke noch mindestens 50 cm
weitergefithrt werden (meist nach oben abge-
winkelt, wie in Abb. 2 zu sehen).

Aber nicht in allen Fillen kann die Fahrlei-
tung firei unter den Bauwerken durchgefiihrt
werden, unter Umstinden miissen die Tragseile
getrennt und isoliert zu beiden Seiten der
Briicke abgefangen werden (evtl. an einem
unter der Briicke isoliert befestigten durchlau-
fenden Profileisen).

Zusdlzlich zu diesen Schulzverschalungen
werden noch weitere Sicherheitsvorkehrungen
getroffen: das Anbringen von Schutzwinden
am Briickengeldnder, um das Beriihren der
Fahrleitungen von oben oder von der Seite un-
méglich zu machen. Abb. 4 zeigl einen solchen
Beriihrungsschutz iiber einer StraBenbahn-
Oberleitung.

AuBer den hier kurz gestreiften Arten der
Fahrleitungsverlegung unter Briicken gibt es
jedoch noch einige andere Méglichkeiten. Lei-
der ist es uns jedoch trotz eifrigen Forschens in
Niirnbergs niherer Umgebung (soweil dies
unsere knapp bemessene Zeit zulieB) nicht ge-
lungen, solche auf die Platte zu bannen. Daher
unsere Bitte an Sie, liebe MIBA-Leser: Falls
Sie unterwegs irgendwo interessante Schulz-
verschalungen, Schutzwéinde und dergl. an
Eisenbahnbriicken entdecken sollten (sie ge-
héren wohl infolge der vielerorts bereits an-
gehobenen Briicken anscheinend schon zu den
Rarititen), knipsen Sie munter drauilos und
schicken Sie uns bitte diese lhre Folos, damit
wir dann ggf. einen fotografischen Nachtrag
zum heutigen Arlikel bringen kénnen.

D. Red.

(Kabinentender, Fortsetzung v. 5.12)

die Mérklin'sche .44" in eine .50" umzumodeln,
da Achsenzahl, Achsanordnung, Raddurchmes-
ser und Tender-Drehgestellzapfenabstand so-
wie weitere markante Details der beiden Loko-
motiven genau gleich sind. Auch die Gesamt-
linge der beiden Loks stimmt — bis auf die um
230 mm kiirzere BR 44 — dberein. Kurzum: Ob
als Original-,44* oder als umgemodelte .50* —
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die Marklinisten sind mit so einem Kabinen-
tender fein heraus! Einfacher wire es aller-
dings, wenn Marklin einen zuséatzlichen Kabi-
nentender schaffen und die .44 wahlweise als
.50 mit Kabinentender” herausgeben wiirde!
Der gleiche RippenstoB gilt fiir die Firma Trix
beziiglich der .42°!

Ob die Modellbahner hoffen diirfen, in ab-
sehbarer Zeit mit einem Kabinentender be-
schert zu werden?



Jine Miirklin-GroBanlage, (10 m x 1,85 m). ..

baute Herr Gerhard Rudolf aus Ludwn?shafen innerhalb von 7 Monaten bei einem tdglichen ,Arbeits
pensum” von durchschnittlich 7 Stunden! (Ach, wenn man doch ouch sooo viel Zeit fir die Modellbahn

héttel) — DaB sich ouf dieser Anlage ein abwechslungsreicher Betrieb abwickeln 1&8t, glauben wir gern:
22 Loks, unzdhlige Wagen, Trolley-Bus, Seilbahn, Drehscheibe, 4 fohrbare Krane u. dergl. lassen bestimmt
keine Laongeweile aufkommen




Bahnhof .Totila-Hafen"

Erwin Eckert ous Kaisersloutern (s. o

~ ein weiteres Motiv von der HO-Anlage des .Kombi-Mibahners”
Ecke s | Zwischen Wellen und Wind”, Heft 1&/XVIIll). Interessant sind der Stil
und die eigenwillige Prdgung des Bahnhofsgebdudes und der Bahnsteig-Oberdachung.

Aus der Praxis — fiir die Praxis

von Hans Rothérmel, Ulm

Worsicht beim Liten an ‘ﬂfirklfn -qahrlricllfunqsrelais

Beim Auswechseln des Fahririchtungsschal-
ters 20824 von Mérklin-Triebfahrzeugen kann
es auch dem erfahrenen Modellbahner pas-
sieren, dafl beim Verzinnen der Létfahnen L1
und L2 der Plexiglaskérper zu warm wird und
sich etwas verformt. Da die Létfahnen zu-
gleich auch die Kontakte fir die Schaltwippe
sind, funktioniert dann der Fahririchtungs-
schalter nicht mehr einwandfrei und ist oft-
mals nur schwer wieder instandzusetzen, Auch
bei vorsichtigem Verzinnen wird den L&tfah-
nen weit mehr Warme zugefihrt als beim
eigentlichen Anldten der bereits verzinnten
AnschluBBdréhte 1 und 2 des Feldmagneten.

Diese Warmeschéden lieBen sich vermeiden,
wenn Marklin die Schaltmagnete bereits mit
verzinnten Létfahnen liefern oder aber als
Werkstoff des Spulenk&rpers (oder eines Kon-
takthalters) warmefesten Isolierstoff verwen-
den wiirde. Auch der Fachhandel dirfte dies
begrifien, da dem Vernehmen nach relativ
viele Triebfahrzeuge mit Wérmeschdden an
Fahrtrichtungsschaltern zur Reparatur abge-
geben werden.

Jedenfalls empfiehlt es sich, die AnschluB-
drihte wie folgt anzuldten (s. Skizze):
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Unmafistdb-
liche Skizze
des Marklin-
Schaltrelais.
Buchstaben-
erkldrung
im Text.

1. Létfahnen L1 und L2 mit feinem Schmirgel-
papier vorsichtig blank machen.

2. Je 1 Tropfen Lotfett auftragen, damit das
Létzinn schnell annimmt.

3. Die gut verzinnte Lbtspitze ganz kurz
(etwa 0,5sec.) an die Létfahnen halten.
Dann sind die Létfahnen ohne viel Wéarme-
zufuhr verzinnt.

4. Die bereits verzinnten Anschlufidréhte mit-
tels leicht verzinnter Létkolbenspitze an
die Loétfahnen halten, aber ebenfalls nur
fir etwa 0,5 sec,
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o . . vermitteln diese Bildausschnitte aus der H0-Anlage des Herrn Dieter
Arend, Saarbricken — hervorgerufen durch das bestens arrangierte ,Verkehrsgewihl®, durch die pompése Bahnhofshalle und einiges mehr. Gleise und
Bahnhof wurden auf einen kinstlichen Dammbau verlegt, der in seiner_Ausfihrung eine gute Ergénzung zu unserer laufenden Artikelserie ,Bogen — durch
die Stadt gezogen™ darstellt. — Den auf den Bildern sichtbaren S-Bahn-Triebwagen (in der dlteren Ausfihrung mit eckigen Stirnwdnden) baute Herr Arend
selbst, ebenso die GroBstadthGuser, denen man wirklich nicht mehr ansieht, dafl sie aus umgebauten und cu?gesrockren Kibri-Bausdtzen entstanden sind. —
Noch ein Wort zur Bahnhofshalle (aus einem Faller-Bausatz): sie ist um 3 ¢m verbreitert worden, erhielt an der Stirnseite einen neuen, besser wirkenden
AbschluB aus zwei Seitenwandglasteilen und hat dadurch das schmalbristige, fabrikhallenmédBige Aussehen verloren (s. a. Heft 8/XVIil, S. 386).

. .

-




Zwei nutzliche

Tips

von KATI
aus Libeck

2

dunner
Spulendraht

Draht mit UHU-plus
bestreichen

Abb. 1 und 2. Bf. _Blumenau” -
das Oberbleibsel der ersten An-
loge des Herrn Strosser, jetzt als
Nebenbahn-Kopfbahnhof ouf der
neven Anlage. Anstelle platzauf-
wendiger Weichen vor den Stumpf-
Bleisen wurde anfénglich eine
rehscheibe eingebaut (Bild links);
sie wurde jedoch schnell wieder
eliminiert”, denn mit den schlan-
ken Weichen und den ausgezoge-
nen Stumpfgleisen (Bild oben)
sieht das Bahnhofsgeldnde halt
doch weit besser aus!

BremSSChIOUChe kann man auf einfache Art wie folgt
anfertigen: Messingdraht geeigneter Stirke mit Uhu-plus be-
streichen und mit diinnem Spulendraht spiralférmig umwik-
keln (s. Skizze). Nach Abbinden des Klebstoffs lift sich der
Draht in jede gewiinschte Form biegen

Beim UHU‘PIUS‘KIEben wird die Abbindezeit des
Zweikomponentenklebers wesentlich verkiirzt, wenn die zu-
sammengepreften Teile mit einem Heifluftfohn etwa 10
bis 15 Minuten erhitzt werden. Die Festigkeit der Verbindung
ist nach dem Abkiihlen bereits so groB, daf die Teile sofort
weiter bearbeitet werden kénnen.




%m g(e”er ins ,,Q)aohjucll,w”

Kaum war meine ,Anlage & la Anlagen-
fibel* (s. Heft 14/XVII) dem Betrieb iiberge-
ben, muBte sie bereits wieder umziehen, weil
der seinerzeit zur Verfiigung stehende Raum
anderweitig benétigt wurde. Da ich in der
Zwischenzeit .einige Haare in der Anlagen-
suppe” gefunden hatte, fiel mir der Entschluf
zu einem Neubau nicht allzu schwer. Bei der
Planung der alten Anlage lieBen sich Radien
von teilweise knapp 35 cm nicht vermeiden,
die beispielsweise von der Liliput-62 und -38
selbst bei Langsamfahrt nicht durchfahren wer-
den konnten, AuBerdem stand mir fiir die Neu-
planung nunmehr eine Fliche von 85x2 m in
einem Dachbodenraum zur Verfiigung, der nach
Isolierung und Auskleidung mit Spanplatten
(s. a. Heft 15/XVIII, S. 750) fiir den Aufbau
einer Modellbahn bestens geeignet war.

Das Anlagenthema ist das gleiche geblieben
wie bei meiner ersten Anlage: eine zweiglei-
sige Hauptbahn mit abzweigender eingleisiger
Nebenstrecke. Das gesamte Hauptbahnhofsge-
linde der alten Anlage wurde mit der nétigen
Vorsicht und Sorgfalt komplett auf den Dach-
boden praktiziert und dort zum Endbahnhof
der Nebenbahnlinie .degradiert* (s. Abb. 1
und 2).

Die Hauptstrecke hat die Form eines platt-
gedriickten Ovals (s. Streckenplan Abb. 3), um
mit moglichst wenig Bedienungsaufwand Be-
trieb machen zu kénnen. Durch absichtliche Be-
schrankung auf nur einen Durchgangsbahnhof
konnte das Bahnhofsgeldnde in einer fir Mo-
dellbahnverhéltnisse vorbildlichen Linge von
etwa 4 m ausgefiihrt werden. Fiir die Gleisan-
lagen der Hauptbahn habe ich ausschlieBlich
Weichenbausdtze mit Radien von 60 cm ver-
wendet, um Schwierigkeiten in bezug auf die
Kurvenldufigkeit von Fahrzeugen von vorn-
herein auszuschalten.

Abb. 3 und 4. Streckenplan der neven (unten) und der alten An-
Io%a. M = Iﬂ die beide das gleiche Anlagenthema zum Inhalt
h und d so unterschiedlich in der Ausfihrung sind! Das
frihere Bahnhofsgeldnde von Blumenau wurde der neven Strecken-
fohrung durch Verlegen der Radien in die enfgegengesetzte (in

Abb. 4 punktiert gezeichnete) Richtung angepaBt.

Die neve HO-Anlage des
Herrn J. Strasser, Hamburg

Wie Sie aus einigen Abbildungen schliefen
konnen, ist der Aufbau meiner neuen Anlage
noch nicht ganz fertiggestellt (zum Gliick!), so
daB ich fiir die ndchste Zeit in dieser Hinsicht
voll ausgelastet bin.

Nachsatz der Redaktion:

Die neue Anlage des Herrn Strasser sollte
denjenigen zu denken geben, die milten in der
Planung einer Anlage stehen, und zwar im
Hinblick aul die nunmehr ausgemerzten 35er
Gleisradien, die sich in seinem Fall im Verein
mit den gréBeren Radien als stérend erwiesen
hatten. Das gefliigelte Wort von der Kelle,
die nur so stark ist wie ihr schwichstes Glied,
kann sinngemdB die gleiche Bedeutung bekom-
men im Bezug auf die Gleisradien einer Mo-
dellbahnanlage. Die schénsten groBen Radien
und schlanken Weichen niitzen ndmlich nichts,
wenn nur ein Radius zu sehr ,aus der Reihe
tanzt® (wobei mit der ,Reihe” z. B. die besag-

ARBEITSPLATZ




Abb. 5 bis 7. Gute An-
regungen fir den Anlo-
genbau vermitteln diese 3
Avufnahmen, die eine Teil-
ansicht des rechten Anla-
genstickes (s. Strecken-
lan) wéhrend des Auf-
aus zeigen. Man beachte
insbesondere den soliden
Rahmenunterbau und die
stabilen Brickenwiderla-
ger — beides wichtige Vor-
aussetzungen fir einwand-
freie Gleisverlegung. Die
weiflen Fldachen zwischen
den Korkfelsen im Hinter-
grund sind keine _Glet-
scher®, sondern Geldnde-
spachtel, der den Felsen
noch farblich angepafit
wird (s. Abb. &, links).




Abb. 8. Mit einem
gezahnten Spachtel
wird der Modellier-
brei auf dem Geldn-
deuntergrund des ab-
fallenden Hanges auf-
getragen, der spdter
einen Acker darstel-
len soll. Die Brik-
kenwiderlager (s. Abb
7), haben bereits durch
aufgeklebte dinne
Brettchen und Maver-
steinfolien ihr endgil-
tiges Aussehen erhal-
ten. (Die Bricke wurde
eigens zum Fotogra-
fieren noch einmal ab-
genommen)

Abb. 9. Der fertiggestellte Anlagenteil, dessen realistische Wirkung nicht zuletzt darauf beruht, dafl dos
hiogelige Geldnde in konsequenter Weise durchgestaltet worden ist und der _Berg” im Hintergrund kein
Berg, sondern ein flach onsteigender Hiigel ist. Es ergibt sich eine Harmonie zwischen Eisenbahn und
Landschaft, die bestechend ist (s. a. Abb. 11)!




ten 60er Radien des Herrn Strasser und mil
«zu sehr” die 35er Radien gemeint sind). Wenn
also jemand mit groBen Gleisbégen und ent-
sprechenden Weichen liebdugell, weil er diese
oder jene mehrachsige Lok (vielleicht mit star-
rem Rahmen) oder sehr eng gekuppelte Wa-
gen fahren lassen will oder auf sehr lange D-
Zug-Wagen slehtl, der sollle es wirklich ver-
meiden, an irgend einer ,schlechl einsehbaren
Slelle® oder im Bw-Bereich Weichen mil klei-
nem Radius oder kleine Gleisbégen einzu-
bauen, nur weil er diese noch nulzbringend
verwerlen mdchle. Solche Stellen werden sich
dann stels als neuralgisch oder als stindiger
Stein des AnsloBes erweisen. Man lerne in
solchen Fdllen tatsichlich aus der Erfahrung
de Herrn Strasser, um nicht erst selbst
E chte Erfahrungen sammeln zu mi
(DaB mil diesen Ausfithrungen nichls gegen
die 35er Gleisradien an sich gesag! sein soll,
versleht sich wohl von selbst. Sie sind nur
problematisch in Verbindung mit gréBeren
Radien, wenn diese aus besonderen Griinden
gewihlt wurden oder gewdhlt werden muB-
ten!).

Abb. 10 und 11. Blick auf das fir HO-Verhdltnisse
auBergewdhnlich lange Bahnhofsgeldnde, allerdings
noch im Rohbau-Stadium. - Abb. 11 (unten): die
Landschaftsgestaltung rund um die beiden Bricken
spricht ebenfalls fir sich!
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[ Der heutigen Bauzeichnung liegt ein echter Old-Timer zugrunde,
mit Speichenrddern und Stangenpuffern. Dieser Wagentyp wurde
seinerzeit in zwei AusfOhrungen fir die Bayerische Staatsbahn

e-
baut: mit und ohne Bremserhaus. Die maBlichen Abweichungen Mu..
beiden Ausfihrungen in den LéngenmaBen sind in der Zeichnung
bericksichtigt (VorbildmaBe in eckigen Klammern gelten fir den

Woagen ohne Bremse).

Schienenmwagen der ehemaligen

* L1 3

honiglich-Bapgerischen Staatsbahnen

ModelimaBe in Klammern

Zeichnung M 1:1 fiir BaugréBe HO (1:87) von Horst MeiBner, Miinster




Halbwellensteuerung - was ist das €

Elektrotechnik — fiir jedermann verstandlich (hoffentlich!)

Nach der Besprechung des Domino-Fahr-
pultes in Heft 2/XV, S. 75, gingen zahlreiche
Anfragen von Lesern ein, die sich fir dieses
Gerdt interessierten (s. auch Heft 6/XV, S. 257).
Aber nicht nur das Gerdét als solches und die
von ihm gebotenen Méglichkeiten erregten
Aufmerksamkeit, sondern speziell die rein
technische Seite des Zweizug-Betriebs, die so-
genannte Halbwellensteverung, veranlafite
manchen zu der Frage, was es denn damit auf
sich habe, zumal auch das Betriebsprinzip der
bekannten Faller-AMS-Autobahn auf der
Aufspaltung des Wechselstroms (also Halb-
wellensteverung) beruht.

Wir greifen heute die Angelegenheit auf
und wollen versuchen, lhnen auf die mit der
Halbwellensteuerung  zusammenhdngenden
Fragen und die damit verbundenen Vor- und
Nachteile allgemeinversténdlich Auskunft zu
geben. Wir setzen dabei keinerlei besondere
elektrotechnische Kenntnisse voraus, sondern
lediglich eine ,gewisse Portion” technisches
Versténdnis und Vorstellungsvermdgen.

Zundchst missen Sie sich Uber die grund-
sétzlichen Unterschiede zwischen Gleich- und
Wechselstrom im klaren sein, also die We-
sensmerkmale beider Stromarten ausreichend
kennen, um daos Prinzip der Halbwellensteu-
erung zu erfassen, um sich bei evil. aufire-
tenden Stdrungen selbst helfen zu kdnnen.

Anhand anschaulicher Beisriele fuhren wir
Sie mit den folgenden Erkldrungen in die
Materie ein.

Man vergleicht bei solchen Betrachtungen
meist gern den elektrischen Strom mit dem
Wasser; das war friher so und pafit heute

*IfAmp)  Abb.1. Grafische Darstellung des
| Stromflusses im Gleichstromkreis.
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Im Ausschaltzustand fliet kein
Strom. Nach dem Einschalten steigt
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Abb. 2. Grafische Darstellung des Stromflusses im

Wechselstromkreis. Im Ausschaltzustand flieBt kein
Strom. Nach dem Einschalten steigt der Strom auf
den vom Widerstand des angeschlossenen Verbrau-
chers abhdngigen Wert, sinkt aber sofort wieder auf
den Nullpunkt ab, wechselt die Richtung und steiﬁl
im negativen Bereich an, sinkt wieder auf den Null-
punkt ab, wechselt die ﬁid}fung und steigt im posi-
tiven Bereich an ... und so fort. Der Wechselstrom
dndert stdndig seine FluBrichtung, seine Stromstédrke
und die Hohe seiner Spannung. In der zeichnerischen
Darstellung &hnelt der WechselstromfluB der heftig
bewegten, im Schnitt gesehenen Oberfldche eines
Gewdssers mit Wellenbergen und -tdlern. Do — wie
eingangs erwdhnt — die Theorien der Elekirizitdts-
lehre treffend mit dem Verhalten des Wassers unter
bestimmten Voraussetzungen erklért werden kdnnen,
leitete man auch den Begriff der elektrischen Welle
vom Wasser ab. Eine elektrische Welle besteht aus
dem Wellenberg 1-2-3 (positive Halbwelle) und dem
Wellental 3-4-5 (negative Halbwelle). Bei 5 beginnt
die nachste Welle.

immer noch. — Stellen Sie sich ein ringférmi-
ges, flach auf dem Boden liegendes Gefafi
vor (etwa wie den léngs aufgeschnittenen
Autoreifen, den Sie letzten Sommer da unten
irgendwo zwischen Rimini und dem anderen
Dm,gs da kaputigefahren haben). Die eine
Reifenhdlfte fillen Sie nun mit Wasser und
bringen es mit der Hand in kreisende Bewe-
gung. Sehen Sie, so treibt es der Gleichstrom
in seinen Kreisen, die man deshalb auch
«Gleichstromkreise” nennt. Immer rundherum,
immer in derselben Richtung. Sie dirfen ruhig
einmal stdrker, das andere Mal langsamer
rihren, aber immer rundherum und in einer
Richtung.

Wenn lhnen die Wasserplanscherei ,immer
rundherum” zu dumm geworden ist, bringen



wir mal etwas Abwechslung in das Spielchen.
Rohren Sie jetzt abwechselnd rechts ‘rum und
links ‘'rum - und da haben Sie ihn schon, den
~Wasser-Wechselstrom”. Einmal rechts ‘rum,
einmal links ‘rum, so flieBt auch der elektri-
scha Strom im Wechselstromkreis hin und her.
Er tut das in einem Tempo, das Sie mit lhrem
Wasser in dem alten Autoreifen nie errei-
chen, ndmlich 50mal hin und 50mal her in
einer Sekunde! Und weil der Richtungswechsel
so schnell erfolgt, kann man sich diese gege-
bene Tatsache fast nicht vorstellen. (Es gibt
zwar Wechselstréme, die den sogenannten
technischen, von dem wir lhnen hier erzdh-
len, in bezug auf die Anzahl der Wechsel
pro Sekunde weit, weit in den Schatten stel-
len. Lassen wir sie, bleiben wir bei unserem
guten alten Wechselstrom, der uns so zuver-
ldssig Licht, Wdrme und vieles andere ins
Haus bringt).

Aus diesen stdndigen Richtungsdnderungen,
die dem Wechselstrom eigen sind und die
natirlich nicht plétzlich und zeitlos erfolgen
kénnen, ergibt sich auch das sténdige Schwan-
ken in der Wechselstromstérke. Es ist deshalb
keinesfalls so, daB durch einen Wechselstrom-
verbraucher, der z.B. laut Leistungsschild
1 Ampére aufnimmt, nun nach Inbetriebnahme
auch immer gleichmdfiig 1 Ampére flieBt. Eine
solche Angabe bezieht sich vielmehr auf den
Effektivwert, also einen Wert, der der durch-
schnittlichen Stromaufnohme des betreffen-
den Verbrauchers entspricht.

Im allgemeinen beachtet man natiirlich der-
artige Feinheiten kaum. Wenn Sie im Elektro-
Geschéft eine Glihlampe kaufen, dann nen-
nen Sie die Spannung lhres Lichtnetzes und
die Wattzahl der gewiinschten Lampe und
damit hat sich's. In unserem Falle hier aber
miissen Sie diesen Dingen schon etwas tiefer
auf den Grund gehen.

Nun aber weiter im Text. Zur bildlichen Er-
lGuterung des bisher Besprochenen dienen die
Abbildungen 1 und 2, in denen das Verhalten
des Gleich- bzw. Wechselstromes graofisch
dargestellt ist. Nehmen Sie sich die Zeit und
prdgen Sie sich die Abbildungen und den da-
zugehdrigen Text gut ein!

Der néchste Schritt fohrt zu den Gleichrich-
tern. Das sind die bekannten Bauteile, die
aufgrund ihrer Eigenschaften den Strom nur
in einer Richtuna durchlassen und deshalb
auch héufig als Sperr- oder Ventilzellen be-
zeichnet werden. ‘

. Was geschieht, wenn eine solche Sperrzelle
in einen Gleichstromkreis gelegt wird? Da
gibt's nur die berOhmten zwei Méglichkeiten:
entweder flieBt der Strom oder es flieft kei-
ner, je nachdem, ob Sie die Sperrzelle in
DurchlaBrichtung schalteten oder entgegenge-
setzt polten (s. Abb. 3a und 3b). MaBgebend
for den StromfluB ist bei der Schaltung nach
Abb. 3a und 3b erstens die Polaritét der
Gleichstromquelle und zweitens die der
Sperrzelle. Wenn Sie nun einen Versuch

durchfilhren wollen, so missen Sie diese bei-
den Faktoren unbedingt beriicksichtigen. Be-
achten Sie dabei die Polaritdtskennzeichen +
und —; (plus und minus; an den Anschliissen
mancher Gleichstromfahrpulte auch farblich
unterschieden: plus = Rot, minus = Blau).

Beim Herumprobieren werden Sie bestimmt
darauf kommen, daB das Umklemmen der
Sperrzelle gar nicht nétig ist, wenn Sie durch
den Umpolschalter am Fahrpult die Polaritét
des Gleichstromausganges wechseln. Damit
erreichen Sie ndmlich genau den gleichen
Effekt. Sie haben dann gewissermafien die
Sperrzelle elektrisch in Durchlafirichtung ge-
schaltet.

Die eben gewonnenen Erkenntnisse wollen
wir nunmehr auf den Wechselstromkreis an-
wenden.

Wie bereits gesagt, polt sich der Wechsel-
strom ohne |hr Zutun sténdig in schneller
Folge um. Sie haben vorhin mit dem Umpol-
schalter lhres Gleichstrom-Fahrpultes etwa
das gleiche getan und dabei festgestellt, dafs
einmal ein Strom Uber die Sperrzelle fliefit
und das andere Mal nicht. Legen Sie nun in
einen Wechselstromkreis eine Sperrzelle, so
kann nur die eine Halbwelle passieren, wéh-
rend die andere gesperrt wird (s. Abb. 4). Der

Stromfluf) —————

Abb. 3a. Eine Sperrzelle liegt hier in Reihe (Reihen-
oder Sorienschullunﬁ‘] mit einer kleinen Glihlampe.
Sobald Sie das Fahrpult aufdrehen, leuchtet das
Glihlédmpchen auf: sichtbarer Beweis dafir, daB ein
Strom flieBt.

kein Stromfiull

L Lampchen
Gleich-
Strom
(Fahrpult) *
Sperrzelle

Abb. 3b. Alle Bauteile sind die gleichen wie in
Abb. 3a. Die Sperrzelle wurde aber ,verkehrtherum®
angeschlossen. Nach Aufdrehen des Gleichstrom-
fahrpultes bleibt das Ldmpchen nach wie vor dun-
kel, weil kein Strom flieBt und es auch gar nicht

kann, denn die Sperrzelle hat ihm den Durchflul im
wahrsten Sinne des Wortes gesperrt.
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Stromfluf8 erfolgt nur in einer Richtung. Aus
dem Wechselstrom wird also ein Gleichstrom,
der allerdings stoBweise (pulsierend) im
Rhythmus der Netzfrequenz fliefit (= 50 Hertz
— S50maliger Polaritdtswechsel in der Se-
kunde).

Ausnahmsweise wollen wir einmal einen
Schritt riickwérts tun (s. Abb. 5a0). Zwei par-
allelliegende, jedoch entgegengesetzt gepolte
Sperrzellen sind vor die Glihlampe geschal-
tet. Wie verhdlt sich jetzt der Wechselstrom?
Sehr einfach: die eine Sperrzelle 168t die
positive und die andere die negative Halb-
welle durch; der Strom fliefit, als ob die Ven-
tilzellen Oberhaupt nicht vorhanden wdéren
(von einem gewissen Spannungsabfall an den
Gleichrichtern sehen wir bei diesen grund-
sédtzlichen Betrachtungen ab).

Auf Abb. 5b sieht die Sache schon wesent-
lich onders aus. Die Weiterentwicklung der
Schaltung Abb. 5a ist sofort zu erkennen. Wir
haben jetzt den ,Strom-FluB” in zwei ,Arme”
gespalten. In jedem ,Arm” liegt je eine Sperr-
zelle mit nad'ngesdmlfefem Motor. Ja, und was
geschieht nun? Sehr einfach, die rechte Sperr-
zelle 168t (wie eben gehabt) die positive
Halbwelle durch, versorgt damit den Motor |
mit Strom, der sofort zu laufen anféngt, wenn
Sie die Versuchsanordnung einschalten. Die
linke Sperrzelle 166t (wie gehabt) die negative
Halbwelle passieren und gibt dem linken Mo-
tor (ll) Strom, dessen Anker sich ebenfalls in
Bewegung setzt — aber in der entgegenge-
setzten Drehrichtung wie der des Motors |.

Durch diese Anordnung der Bauteile wird
der vom Trafo gelieferte Wechselstrom auf-
gespalten und zwei Verbrauchern getrennt
zugeleitet.

s Schaltschema der Abb. 5b erkennen Sie
auf Abb, 6 bestimmt wieder, wenn auch die
zeichnerische Fassung etwas anders ist und

Stromflull

eine sol

Ans:

auBBerdem vor die Sperrzelle zwei Regler-
widerstéinde geschaltet wurden, deren Auf-
gabe lhnen auch ohne viel Worte sofort klar
sein wird: sie regeln die Stromstédrke, jeder
in seinem ,FluB-Arm”. Als interessant und vor
allem sehr wichtig wollen Sie die von Abb. 2
her bekannte sogenannte ,Sinuskurve” des
Wechselstromes in der jetzigen Darstellung
ansehen. Wichtig deshalb, weil aus der Zeich-
nung nicht nur die Aufspaltung des Wechsel-
stromes in die beiden getrennt regelbaren
Halbwellen hervorgeht, sondern auch die zeit-
liche Folge der Stromflisse in den nunmehr
zwei Stromkreisen. Beide Motoren
bekommen ndgmlich niemals
gleichzeitig Strom. Wenn der eine
zu arbeiten anfdngt, hért der andere gerade
auf. Im proktischen Betrieb bemerken Sie die

Stromflull —

Abb. 4. Je nach Polung der in einen Wechselstrom-
kreis geschalteten Sperrzelle wird en er die po-
sitive oder die negative Halbwelle des Wechsel-
stromes durchgelassen bzw. gesperrt. Mit einem ge-
wdhnlichen Glihldmpchen kénnen Sie das allerdings
nicht nachprifen, denn die Hell- und Dunkelzeiten
folgen so schnell aufeinander, dof3 sie unser viel
zu trége reagierendes Auge nicht zu unterscheiden
vermag, zumal jo der Leuchtfoden im Lémpchen
auch noch etwas nachgliht.

Nebenbei: Vielleicht haben Sie schon einmal an
einer elekirifizierten Bahnsirecke beobachtet, dafi
beim Vorbeifahren einer Dampflok der aus dem
Schornstein puffende Wasserdampf richtig flimmert
sobald er den Fohrdroht umgibt? Dieses Flimmern
kdnnen Sie gerade noch erkennen, denn es geschieht
im Rhythmus der Bahnstromfrequenz, die in Deutsch-
land im allgemeinen 16/ Hz betragt.

4 Abb. 5a. Die eine Sperrzelle 188t die positive und die andere
die negative Halbwelle
Kreis, als ob die Gleichrichterzellen nicht vorhanden wdéren. Fir
che Schaltung,
braucht man deshalb auch keine teuren Sperrzellen, weil's ein Stick
Draht auch téte.

4 Abb. 5b. Hier haben wir die Versuchsschaltung der Abbildung
5a erweitert. Da eine gewdhnliche GlUhlampe fir die Feststellung
der Stromrichtun, i i
Verbrauchern wohl
¥ung bestimmt zur Verfigung stehen (etwa Fleischmann-, Marx- oder
rix-Motoren), haben wir in die Versuchsanordnung zwei Motoren
eingezeichnet, die typengleich sein missen. Welchen der beiden an
jedem der genannten Motoren befindlichen Stromanschlisse Sie zum
oder B ernennen, bleibt sich gleich. Es missen nur die
bei beiden Motoren gleichli
Buchstaben kennzeichnen. —
sich die Anker der Motoren gegenldufig — ein Beweis fir die Richtig-
keit der Theorie.

passieren. Der Wechselstrom flieBt in diesem

die hier nur als ErlGuterungsbeispiel dient,

ungeeignet ist und lhnen on polungsabhéngigen
leichstrommotoren mit r ter Felderre-

enden sein, die Sie mit demselben
im prol isen Einschalten drehen



Abb. 6. Bei dieser Darstellung kommt es besonders
auf die Hervorhebung der Zeitdifferenz an, die zwi-
schen der Stromversorgung beider Motoren besteht.
Darauf beruht die unabhdngige Steuerung zweier
Loks auf einem gemeinsamen Zweileiter-Gleis. (Die
Schaltung entspricht dem Thorey-Patent).

Trafo
ax. 24 V~)

«Ruhepausen® der Motoren nicht, denn ,Ar-
beitstakt und ,Pause” folgen ja so schnell
aufeinander, dafb sie von der Trdgheit der
Ankermassen ausgeglichen werden und die
Motoren wdahrend der Einschaltdauer sténdig
laufen. Ein gewisser Leistungsabfall ist natir-
lich stets zu verzeichnen, der durch Erh&hen
ﬂ ['\ [\ ﬂ der Betriebsspannung oder (bzw. und) Paral-
lelschaltung von Kondensatoren in den mei-

sten Féllen wieder wettgemacht werden kann.
(Fortsetzung folgt)

.Der teuersie Wagen meines Lebens!"’

- so bezeichnet Herr Hans Puttlitz aus Werdorl das HO-Mcdell
eines Behiilterwagens mit Druckluft-Grofbehiéltern (pa-Behiilter)
fiir den Transport staubfeiner Giiter, den er lediglich anhand von
Fotos und .Sehen im Vorbeifahren™ baute. Der Selbstbau des
Wagens kam ihn auf runde 56, - DM, dieweil Herr Puttlitz sich
die Behiilter aus gedriickten Messing-Halbkugeln eigens anferti-
n lieB und auch die Schiebebilder fiir die akurate und saubere
hriftung Spezialanfertigungen sind. Nur die Achslager waren
.billig~ - sie stammen von einem Mirklin-Kiihlwagen-Bausatz.
Wie der Vergleich mit dem nebenstehenden Bild eines Original-Behiilters mit g‘m“rngen zeigt (den wir
seinerzeit .vorsorglich™ auf der IVA fotografiert hatten), gelang Herm Puttlitz das ell trotz der fehlenden
Zeichnungsunterlagen ausgezeichnet. - Es wird sich in diesem Zusammenhang vielleicht mancher fragen.
ob der Selbstbau von Fahrzeug-
Modellen heutzutage {iberhaupt
noch lohnt. Nun, von der finan-
ziellen Seite her sicher nicht, aber
ausschlaggebend ist meist der
ideelle Wert: die Freude und Be-
friedigung am selbstgeschaffenen
Modell!




[l o 50 & ¥
Abb. 1. Das von Herrn Sorg gebaute H0-Modell eines Waggonkippers. Das Funktionsprinzip geht aus den
Texten zu Abb. 2 und 3 hervor.

wAusgesorgt” -
noch ein

Herr Helmut Sorg aus Sigmaringen legte be-
sonderen Wert auf ein mdglichst vorbildge-
treues Aussehen seines Waggon-Kippers in
der Art des IVA-Modelles aus Heft 15/XVII,
S. 686. AuBerdem sollte er méglichst universal
einzusetzen sein (ohne Riicksicht auf Wagen-
Bordhéhe und Aufbauten) und ein Durchschie-
ben der entleerten Waggons gestatten. Wie
gut er alle seine Forderungen auf einen Nen-
ner gebracht hat, beweist Abb. 1. Die tech-
nischen Konstruktions-Details gehen aus den
Abb. 2 u. 3 hervor.

Der Betriebsablauf geht wie folgt vor sich:
Der erste Wagen wird mit dem vor dem Kip-
per eingebauten Entkupplungsgleis entkuppelt
und in den Kreisel geschoben. Der Zug féhrt
danach soweit zuriick, daB Wagen 2 aus dem
Drehbereich kommt. Durch Momentkontakt
wird der Kreisel in Bewegung gesetzt. Nach
erfolgter Entleerung schiebt die Lok den Wa-
gen durch den Kreisel. Das hinter dem Kipper
eingebaute Entkupplungsgleis 16st den Wagen
1 von 2, der bis vor den Kipper vorgezogen
und seinerseits abgekuppelt wird usw. Das

Woaggon- Kreiselkipper

EASRE DO CRNR

von H. Sorg,
Sigmaringen

zweite Entkupplungsgleis wird dauernd oben
gehalten, und zwar bis der letzte Wagen ent-
leert ist und geht in Ruhestellung, wenn alle
entleerten Wagen wieder durch den Kipper
zuriickgezogen werden.

Manchem Leser drédngt sich vielleicht ein
Vergleich mit dem N-Kipper in Heft 13/XVIII,
S. 666 auf, der im Prinzip ja auch in H0O-GréBe
gebaut werden kann. Vom Aussehen her be-
sticht die heutige Bauausfiihrung, vom Kon-
struktions-Prinzip her vielleicht mehr die L&-
sung des Herrn Staaks aus Heft 13. Die finf
bislang vorgestellten Vorschldge (15/XVII, 1,
2 — 13/XVIII, sowie heutiges Heft 1) kenn-
zeichnen jedenfalls das Interesse, das die
Waggon-Kreisel-Kipper — vermutlich im Zu-
sammenhang mit den verschiedenen Be- und
Entladevorrichtungen — gefunden haben. Viel-
leicht sollte sich doch eine der groBen Zubehor-
Firmen dieser Sache annehmen; wobei es ohne
weiteres denkbar wire, daB das Konstruktions-
Prinzip Staaks und die Sorg'sche Ausfiihrung
der Abb. 1 auf einen Nenner gebracht werden
konnte.

( qolos bitte sc]twarz-wu'g, qlc’iuzentg, 9x12 cm ! j



Abb. 2.

Die Wagen werden durch elekiromagnetisch betdtigte Haken an den Achsen festgehalten. Als An-

trieb dient der Doppelspulenmagnet aus dem Marklin-Fernschalter Nr. 7045, der von unnétigem Ballast zu
befreien unil‘dgeméﬁ Zeichnung umzubauen ist. Die Gréfle der Haken, die Hebelibersetzungen und die Ein-

baumafBe si

abhéngig vom Abstand Hakendrehpunkt — Achsoberkante und durch Versuche fesl‘zul?an.
ann

Es ist zweckméfig, die Hoken Engeneinundar greifen zu lassen, damit ein sicheres Festhalten auch

gewdhrleistet ist, wenn die Ha
unter dem Gleis im Kreisel eingebaut und verklei
nach oben schlagen. (Zeichnung unmaBstéblich).

I
1
|
|

en einmal nicht ganz nach oben kommen. Der ganze Mechanismus wird
et. Die Schwellen sind dort zu entfernen, wo die Haken

Abb. 3. Aus der Skizze ist er-
sichtlich, wie der Kreisel nach
einer vollen Umdrehung in sei-
ner Ruhestellung angehalten
wird. Der Kern K der Tauch-
spule wird von den Federn F
an den Kreisel ?ezoqcn und
e

uRuN uoA Jopsodasuy

|

rastet in Ruhestellung in der
Einkerbung des Kreiselportals
ein. Sobald der Stromkreis
Ober einen Momentkon!ckf'au-
schlossen wird, zieht der Ma-
5not den Kern gegen die Fe-
lerkraft in Pfeilrichtung aus
dieser Kerbe. Durch diese Be-
wegung kommt die Messing-
manschette M zwischen die
Bolzen B und schlieBt den
Stromkreis des Antriebsmotors.
Mit diesem ist der Faller-Kon-

takigeber 631 zur Steverung der Blinklichter parallel geschaltet. Sobald der Kreisel soweit gedreht ist, dofl
der zurickschlagende Kern nicht mehr in der Kerbe einrasten kann, wird der Momentkontakt freigegeben.

Der Magnet fallt ab und K wird durch F entgegen der Pfeilrichtun,

des Kreiselportals. M ist so breit zu halten, daBB der Stromkreis

die Kerbe einlduft.

Nun zur Sd\ullung des Magneten im Kreisel: Am Portal sind Kontakte und im Chassis Schleifer a
e reisels erhdlt rechte Spule (Abb. 1) kurzzeitig Strom und drickt die Haken nach

wenn K nach einer vollen Umdrehung wieder in

Nach einer 10°-Drehung des

oben, die den Wagen festhalten; der Kreisel dreht dabei weiter.
linke Spule kurz Strom und zieht die Haken wieder zuriick. Der
Phase der Drehung nicht femehalun, hat aber in dieser Zeit dur

durch die Radlenker genlgend Halt.

gezogen. K schleift nun auf der Stirnseite
es Antriebsmotors erst unterbrochen wird,

ebracht.
Etwa 10° vor der Ruhestellung erhdlt

Wagen wird zwar in der ersten und letzte
die Einkerbungen in der Schiene un

Dadhboden-Isolation — nodh wirksamer!

Bei der lIsolation von Dachrdumen (wie in Heft
15/XVIIl, S. 750 beschrieben) 148t sich eine noch
bessere Isolierwirkung erreichen, wenn man vorm
Annageln der Platten den zwischen Dachziegeln und
Isolierstoffplatten entstehenden Hohlraum mit Glas-
wolle, Glaswollmatten oder auch nur mit geknilltem
Zeitungspapier ausfillt. Die zusédtzliche Glaswolle-
Isolation wirkt sich so stark ous, dof sich auch an
sehr kalten Tagen mit einem HeizlGfter innerhalb
einer Stunde eine angenehme Raum-Temperierung er-
reichen 1661, J. Strasser, Hamburg

Berichtigung Mehrsystemlok
{in Heft 15/XVIlI)

Wie die on der Schaltung interessierten Leser
sicher bereits fusi&esfellf haben, muB die in neben-
stehender Skizze dick gezeich-
neter Zusatzverbindung aom
Gleichrichter G 2 vorhanden
sein, damit bei Umschaltung
auf Wechselstrombetrieb die
Molor-FoIdwid:Iu? Strom er-
hélt. Wir bitten, diesen Zeich-
nungsfehler in Heft 15XVIII, G2
S. 746 zu berichtigen!



(Sahnsteigsperre

fir einen Haltepunkt

—rl

Ansichten und Grundril im
Mafstab 1:1 for HO.
Skizzen: Pit-Peg.

tGrindnfd

Pit-Peg’s heutige Skizze ist eine mzung
unseres seinerzeitigen Artikels iiber teig-
sperren (s. Heft 12ZXVI) und stellt eine weitere
Variante einer Sperre ilterer Bauweise dar, ihn-
lich der in Heft 14/XVII gezeigten.

will, bevor es an
den Aufbau der be-
reits geplanten gré-
Beren Anloge geht —
ein wirklich gutes
und allgemein emp-
fehlenswertes Ver-
fahren! Eine ganze
Reihe  MIBA-Anre-
ungen hat Herr
riedrich bereits ver-
wirklicht: eingeschot-
terte  Mdrklin-Glei-
se, versenkte An-
triebskdsten, Entfer-
nen der zu groflen
Weichenlaternen und
den Bau von maf-
stdblichen Gebdu-
den (stilistisch & la
Wientgen!) Der alte
Stadtturm und die
Fachwerkhd&user kann
man wirklich als ge-
lungen bezeichnen —
ebenso wie die V 320
(aus  Mérklin-Fahr-
gestell mit Balsa-
und  Sperrholzauf-
bau) und die Wao-
Een des bayr. Ne-
enbahnzuges aus
den MIBA-Heften 10/
11 und 13/XV.

»: nennt Herr W. Friedrich aus Berkheim seine Mdrklin-Anlage,
HO" V"-suChsa"Iage + + + und zwar deshalb, weil er hier erst mal Erfahrungen sammeln

1

Dieses HO-Schmalspur-Tunnelportal

ist ebenfalls nev (Quick-Plastik) und weist einen biegsamen
Tunnelréhrenansatz mit Mauersteinrelief-Pragung auf. Das in Heft
16/XVIll, S. 822, abgebildete N-Portal wirg Egrigcm = letzten
Informationen zufolge unverstiindlicherweise vorerst noch ohne
den bewuBten RGhrenansatz ~ nur Uber die Fa. A. Braun, Waib-
lingen, vertrieben.
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(HO - . Versuchs-
anlage”™ . . .)

Der Anbringung des
unmotiviert erscheinen-
den Bohnsteiggeldnders
liegt eine Situation des
Vorbilds zugrunde. Ahn-
lich wie vor lJahren in
Winnenden fallt der
sichtbare Bohnsteig nach
hinten bis fast ouf
Schienenhéhe ab. Das
Geldnder soll nun wver-
hindern, daff die _Rei-
senden” auf dieser fal-
schen Seite oussteigen
(und sich beim Absprin-
gen den FuB verstou-
chen, wie es der Erbaver
vor Jahren in Winnen-
den erlebt hat), denn
auf der rechten Seite
(hinter den Wagen) liegt
die Bahnsteigkante in
Trittbretthéhe

e
Treffpunkt der
Modelleisenbahn- /4"“60"-7354‘ Von Pit-Peg u. WeWaW
freunde Westfalens VieLe_ $P;d{§n IérLeldund Ereich detaillierte per-
- . spekt aubi . Ein
splel 'I"Ted‘nlk Fundé:steeder Al:\r‘egsgget;.e DM P‘(;:g

E&'ﬁ:‘.ﬂﬂé’ée"‘i‘i‘" " | MIBA-VERLAG Nijrnberg
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WORLD'S tEADING HOBBY-HOUSE 'y

IMPQRJ HEXI’ORT PEC‘)

[V /] Import: Hersteller: Senden
' Sie uns bitte Muster und Preis-
angebote.
Exporf: Ober 350 US-Fabri- . Tl
kate von einer Seite 1 x Ver-
sand = 1x Zoll! | & 1A 8

POLK'S Model Craff HOBBIES T Aaaaaaaanl

314 FIF VE New York Cityl ; asas ' a I.l 2

hﬁ- v. Ml.udlﬂnn GroBhéndlern erbeten| | sgegeyey:

[N lCHTEN, &, | PECO- ISR
Messing- und Neusilber-Profile

Schienenteile 92 cm lang,
in gewlnschiem Radius biegbar

Fir alle Systeme — auBer TRIX

Spezieller Punktkontakt-Mittel-
leiter fir Mé&rklin-System

Zubehérteile, Prellb&cke etc.

Modern und ,Old Time ™ fir HO und N '

Bezugsquellennachweis durch:
Richard Schreiber, 851 Fiirth/Bay. -
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