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Im Fachgeschiéft eingetroffen . . .

{Die in Kiommern ongegebenen Hefie weisen ouf
bereits erfolgte Besprechung hin)

ARNOLD: BR 01 Nr. 0221, Nr. 448 Lorenkipp-
wagen (beide Heft 4/XX)

HERKAT: Rickmelde-Relais (f. Weichen-Signal
od. Fahrstrom (Heft 4/XX)

ROWA : V 160 und Containertragwagen

(Heft 13/XX)
VOLLMER: N-Oberleitung neve Querverspan-
nung (Heft 5.§X]

Stichtag: 15. 11. 68
[Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéfte!)

13=16! Ab Band XXI (1969):

13 MIBA-Hefte (statt 16)

jedoch verstdrkten Umfangs!

Fast 20 Johre lang haben wir im Jahr 16 Hefte
lnruvl:abndn. Das waren im Durchschnitt (wenig-
stens die kolte Jahreszeit iiber) alle 3 Wochen ein
Heft. Und jeweils 3 Wochen lang eine Terminjagd
nach der anderen, 18 Jahre lang. Das kostete imﬂ
und Nerven bei allen Beteiligten — im Biiro, in der
Klischeeanstalt und nicht zuletzt in der Redaktion!
Und eines an ist dieses Tempo und das Arbeits-
pensum einfach nicht mehr zu schaffen, zumal wenn
Auflage, Umfang und Geschiftsbetrieb immer mehr
wachsen (vom fehlenden Personal ganz zu schwei-

ekl

Zum Titelbild /\zcnmnli‘ det jamy{!u‘f:}u

— aber wie lange noch? Giterzug mit der Lokreihe
52 auf der Wiener Verbindungsbahn bei ranken-
posten 4 néchst St. Veit an der Wien. Die Tage der
Dampflok sind auch hier schon gezdhlt — leider!
(Foto: Ing. O. Schneider, Wien)

einzelnen Hefte werden dicker sein, da der Inhalt
der bisherigen 16 Hefte auf diese 13 verteilt wird.
Dadurch erhdht sich allerdings der Bezugspreis: auf
2.60 DM pro Heft inkl. allem (Mehrwertstover, Porto
und Versandkosten), wobei Sie im Jahr sogar noch
eine Kleinigkeit sparen. Auf diese Weise kommt kei-
ner zu kurz — und wir (Redaktion, Versandbiiro und
Klisch talt) gewi jed 11 wertvolle Woche
(und dadurch vielleicht auch endlich Zeit fiir diverse
Neverscheinungen, die schon seit langem in der
Schublade liegen)!

Wir bitten um lhr Versténdnis fiir diese schon seit

gen). .

Und so haben wir uns , ab J r 1969
nur mehr jeden Monat 1 Heft herauszugeben, den
Messebericht jedoch traditionsgemé&B weiterhin in
zwei Hélften; das macht zusammen 13 Hefte. Die

~% der

.Dann wor mon zu der Einsicht gekommen, dof3 der

Schiffsverkehr auf die Daver d billiger ist...!

langem fdllige Umstellung und hoffen, daB lhnen die
Zeit zwischen zwei Heften nicht zv lange vorkommt!
In diesem Sinne
WeWaW

Von der Harzquer-
und Brodienbahn

stammie das Vorbild fiir das N-Modell des Herm
M. R. Liinenschiof in Heft 11/’XX und nicht, wie wir
auf Grund der Schornsteinform vermuteten, von der
kinigl. bay. Staatsbahn. Wir k uns aber wegen

Lilknappbeil und des bevorstehenden Urlaubs
nicht mehr vergewissern. Durch einige aufmerksame
Leser wurden wir jetzt darauf hingewiesen, daB wir
daneben ""‘{&, hatten, Diese C' C hiv Mallet-Ten-
derlok wurde igens 1910 von Orenstein und Koppel
gebaut. und zwar fiir Meterspur. Sie war mit 541
eine der stirksten deutschen enderloks.
Sie soll. mit einem zweiten Exemplar, 1921 nach
Bolivien verkauft worden sein.

Bottwartalbahn

In diesem Zusammenhang gleich noch eine Be-
richtigung. In Heft 10/XX berichieiten wir iiber eine
kleine Schmalspurbahn. die als Andenken an die
Bottwartalbahn zwischen Marbach und Heilbronn ge-
baut wurde. Die Bahn hat natiirlich eine Spurweite
von 750 mm und nichi, wie wir schrieben, von
1000 mm. Zeuke lift nimlich filschlicherweise seine
ll.l)k 99 694 auf Meterspur laufen. Daher die Verwechs-
ung.

Die heutigen
Beilagen

1. Prospekt der Fa. Kibri kindier & 8riet Boblingen
2. Zahlkarte der FdE Humburg (mit Ausnahme des Auslands)
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Abb. 1. Der .Show-ExpreB 68" staribereit in Minchen Hbf. Die 103004 (E 03) fihrte den Zug auf der ganzen
Rundfahrt. In Heft 1/XX S. 4 konnten Sie schon die Lok mit den zwei verschiedenen Stromabnehmern bewundern;
sie l&uft heute noch so.

Hinter der Lok ein D 40m, schén bunt dekoriert mit Plakaten vom Pschorr-Brdu. Ob der zweite (Packwogen)
voll _Peer 100" war, entzieht sich leider unserer Kenninis. In dem darauffolgenden D 40m waren jedenfalls
die nevesten Ford-Modelle zu besichtigen.

Die folgenden D-Zugwoagen waren der Musik vorbehalten, teils um Gerdte vorzufilhren, teils als Jogdrevier

fir Autogrammjager und sonstige Fans.

Die grof3e Ausrede fir einen
farbfreudigen Spezial-D-Zug

Reisen mit der Bahn wird modern, so sagle
sich jedenfalls ein Manager, verpilichlele einige
Sdnger und Musiker und ging damit auf Tour-
nee. Aber aufl moderne Art, mil der Bundes-
bahn, wozu er einen Spezialzug zusammen-
stellte mil je einem Speise-, Tanz- und Salon-
wagen, dazu noch vier Schlafwagen, damit die
Kiinstler nich! immer erst Hotelzimmer suchen
mubBten. Der Vollstdndigkeit halber sei noch
erwdhnt, daB drei Gepdckwagen als rollendes
Biiro, Maschinenraum und Requisitenkammer
dienten. Werbung ist das halbe Geschdit, wes-
wegen sich gleich noch einige Firmen an die-
sem ,Show-ExpreB 68 beteiligten. Dazu muB-
ten einige Packwagen und D 4im als rollendes
Ausstellungslokal herhalten. Der Zug trai je-
weils morgens gegen 9 Uhr im Zielort ein, wo
dieser dann besichtigt werden konnte. Es wurde
geworben fiir das Minchner Pschorr-Briu, die
Peer 100, fiir MM-Sekt und nicht zuletzt fir
neue Wagen der Ford-Kollektion. Natiirlich gab

» Show-Cxpress 68"

es auch, wie kénnte es anders sein, musikali-
sche Berieselung. In einem Waggon war lber-
dies ein Tonstudio eingerichtet, womit man auf
Talentsuche ging.

Was uns als Modellbahner an diesem .Show-
ExpreB 68 interessierl, ist natiirlich nur die An-
hdufung von diversen Wagen in einer Zugein-
heit und dazu noch die buntplakatierten und
bemalten Waggons. Sollten Sie auf einer klei-
nen Anlage keinen Plalz fiir den fahrenden Ein-
salz von D-Zugwagen haben, machen Sie ein-
fach I h r e n eigenen ,Show-ExpreB”, Sie haben
jetzt ja einen vorbildlichen Vorwand. Der Zug
wurde ndmlich auch im GroBen stels auf dem
Bahnhof getrennt abgestellt. Und wenn der
Platz noch nicht mal hierzu reichen sollte, Sie
aber dennoch so einen schénen bunten Wagen
haben mdochten, stellen Sie ihn auf's Abstell-
gleis und sagen dem .Kollegen®, es sei ein
HeiBlduier . . .!

Ein Freelance-
ETA 150

aus zwei Fleisch-
mann-Schienenbussen,
mit gednderter Stirn-
partie (zu Fenstern an
der Seite fehlte dem
Erbauer, Herrn J. Wil-
de, Heidelberg, der
Mut).



Sofort lieferbar!

Der grofie

o
]gﬁg Modellbahn'69

- ein willkommenes Weihnachtsgeschenk fiir jeden Modellbahner!

.13 ausgesuchte GroBbilder im Format 43 x 23 cm auf Kunstdruck von ausgezeichneten Modellbahnanlagen —
N wie Wientgen, Hirsch, Hallmann, Schmid, von der Hoeven, Nirnberger Verk
mhr als genug! — bieten eine Fille von Anngung.n fir die eigene Anlogo Slo sind speziell fir diesen
Zweck von xwei versierten Fotografen jeweils an Ort und Stelle aufgenommen worde

Kein Modellbahner ohne den MIBA-ModeIIbnhn-Kalender 1969!

Preis 9.80 DM
(i'n.t:l’. 11% MWSt.) + —.70 DM Spezialverpackung bei Einzelversand MIBA-Verlag Niirnberg

Ei e L“cke im Bildbericht _Eine Licke im Licke-Plan” (Heft 7/68) soll dieses Bild vom Bf. Talhausen
n fillen. Der im iencnnian Heft wiedergegebene, verhdlinisméBig einfache Streckenplan
e

(2,20 x 1,50 m) ist in der Tat gut ausgekligelt. Planer und Erbaver: H. Hensen, Hamburg.
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Abb. 1. Schutz-
haltsignal Sh 2
zum Schutz eines
abgesteliten
Bauzuges, der
auch im Kleinen
solcherart gesi-
ert werden
sollte — abge-
sehen davon,
daf} die weiBum-
randete rote Ta-
fel bei einer
Farbaufnahme
als .roter Farb-
klecks” willkom-
men sein dirfte.
(Foto: Ertmer,
Paderborn)

s Csclluklmzlf-dignule CSI: 2

Unentbehrlich im GroBen, im Kleinen jedoch
mehr Dekoration sind die sog. Schutzhalt-
Signale, jene rechteckigen roten Tafeln mit
weiBem Rand, die wohl ein jeder Modellbahner
vom Horensagen kennt und die seil der letzten
Messe von der Firma Brawa im Rahmen ihres
Signaltafel-Sortiments geliefert werden. Man
kann sich solches Signalschild jedoch mit einem
Stiick Karton oder Blech und einem Stiickchen
Draht (als Mast) leicht selbst anfertigen. Die
AusmaBe sind in HO etwa 8 x 4 mm.

Schén und gut, werden Sie sagen, aber wie
und wo werden diese Signale denn {iberhaupt
aufgestellt? Nun, die Deutsche Bundesbahn ver-
wendet die Schutzhalt-Signale (Sh 2)

Abb. 2. Drei im Bw Lippstadt (WLE) durch Sh 2-Signal gedeckte Wagen (die zusammen mit einer V 100
einen Triebwagen-Ersatzzug bilden). (Fotos Abb. 2 und 3: Zeug, Trier)

Abb. 3. Ein provisorischer Prellbock im Bf. Neuminster, der mit einem Schutzhalt-Signal gekennzeichnet ist,
daos offenbar auch nach hinten eine rote Flache zeigt oder verkehrt ‘rum eingesteckt worden ist.
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Abb. 4 und 5. Zwei ortsfeste Deckungssignale mit kippbaren Scheiben und Nachtzeichen vor (und natirlich
auch hinter) einer Drehbriicke Gber die Stér. Die Magnetkdsten neben den Schienen lassen auf eine Indusi-

Sicherung schlieBen.

als Warterhaltscheibe,

als AbschluBsignal eines Einfahr-
Stumpfgleises,

als Briickendeckungssignal und

als Wasserkransignal.

Wenden wir uns zundchst der Warlerhalt-
scheibe zu, die Sie in Abb. 1 u. 2 sehen kénnen
Sie ist nicht ortsfest und wird unmittelbar
rechts neben dem Gleis oder, wo dies nichl
moglich ist, direkt im Gleis aufgestellt. Meist
wird mit ihr eine Gleisstelle gekennzeichnet,
die voriibergehend nicht befahren werden darf
oder sie zeigt eine Stelle an, bei der ausnahms-
weise gehalten werden soll. Steht die Halt-
scheibe auf freier Strecke, so muB sie minde-
stens in einem Sicherheitsabstand von 50 m
vor der zu schiitzenden Stelle aufgestellt wer-
den. Einen Verwendungszweck fiir diese
Scheibe finden wir auch in Heft 10/68 auf Seite
480. Dort sichert die Deckungsscheibe eine
StraBe, iiber die ein AnschluBgleis zu einem
Lagerhaus fihrt.

Eine andere Anwendung findet das Schutz-
halt-Signal als AbschluBsignal eines Stumpf-
gleises (Abb. 3). Es befindet sich dann rechts
auf der Pufferbohle des Prellbocks (sofern
einer vorhanden ist). Bei Nacht brennt iiber
dem Schild eine rote Lampe, die aber bei aus-
reichender AuBenbeleuchtung oder bei ein-
fachen Verhdltnissen auch entfallen kann.

Schon etwas seltener zu sehen sind Briicken-
deckungs-Signale (Abb. 4 u. 5). Man findet sie
an beweglichen Briicken, also an Hub-, Dreh-
und Klappbriicken, wie sie im Kiistengebiet und
in Hifen meist anzutreffen sind. Die Scheibe
des Briickendeckungs-Signals ist — &hnlich wie
bei einem Formvorsignal — beweglich (kipp-
bar). Bei Nacht leuchtet am Mast eine rote
Lampe auf, die von hinten als matt-weiBes

(Fotos: H. Wiener, Brunsbittelkoog)
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Licht erkennbar ist. Wird der Haltauftrag auf-
gehoben, so wird die Scheibe in die waagrechte
Stellung umgeklappt und bei Dunkelheit die
rote Lampe durch eine Blende abgeschirmt. Das
Brickendeckungs-Signal gibt es ibrigens auch
als Lichtsignal. Es &hnelt etwas dem Haupt-
Sperrsignal, nur, daB die griine und gelbe
Lampe fehlen.

Das letzte im Bunde, das Wasserkransignal,
diirfte wohl den meisten bekannl sein. Seine
Form weicht etwas von der der iibrigen Schutz-
signale ab. Es ist ein Lampenkasten, der auf
zwei Seiten rote und auf den zwei anderen
weiBe Scheiben hat.

In der Regel ist das Signal an bzw. iber
dem Ausleger des Wasserkrans angebrachl!
und ist bei Querstellung zum Gleis in beiden
Richtungen zu sehen. Steht der Ausleger |
parallel zum Gleis, so zeigt die Signallaterne
nach beiden Seiten hin weiBes Licht.

Abb. 6. Drehbares Schutzsignal vor einer Drehbriicke
in Wilhelmshaven (wenigstens stand es 1964 noch da)
Die Schranken sperren gircﬂe und Schiene quer zur
Fahrtrichtung ab, wenn die Briicke (Ems-Jade-Kanal)
gedffnet ist — ein wundervolles Motiv (samt Dreh-
bricke) fir eine Nebenbahnstrecke! (Foto: Zeug, Trier)

Abb. 7. Diese Gegend kommt lhnen bekannt vor?
— Sehr richtig! Heft 13 — Bf. Hieflou — Schranken-
antriebs-Nische! Heute kommt es jedoch in erster
Linie ouf die Deckungsscheibe Sh 2 (rechts) on, die
das zum Verschiebebahnhof fihrende Gleis auf Grund
der Tunnelarbeiten sperrt (daneben das bewufite in
den Tunnel fUhrende Absteligleis). Im Gbrigen beachte
man die wirklich gewaltigen Schutzmauvern zum Ab-
fangen des Bergdrucks! (Foto: OSTRA)
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Ein kleines Meisterwerk — funktionsfahiger

90t-Kran der DBin—N!

Sie fragen — wir antworten:

. ... Hiermit bitte ich um Mitieilung, ob es einen
Klebstoff oder evil. als Kitt geeigneten Lack gibt. der
elektrisch leitend ist, und zwar mit geringem Strom-
verlust auch bei niedrigen Spannungen 5-10 V)?...”

Dietmar H., Trier

Unsere Antworl:

Nun, es gibt tatsdchlich so etwas, und zwar
einen sog. Leitlack mit der Bezeichnung .Argen-
tol*, erhdltlich bei der Fa. Radio-Arlt, 7 Stutt-
gart, RotebiihlstraBe 93

.Argentol” ist ein edelmetallhaltiger, schnell
trocknender Lack, mit einem auffallend gerin-
gen Streckenwiderstand von nur 0,02 Q/cm bei
1 mm Leitungsbreite. Selbst bei nur einmaligem
Auftrag, was einen hauchdiinnen Lackfilm er-
gibt, kann man Stromstdrken bis zu 120 mA/
2 mm Strichbreite (etwa ein normaler Pinsel-
strich) .verarbeiten®. Urspriinglich ist dieser
Leitlack wohl fir die Herstellung .gedruckter”
Schaltungen oder fiir deren Reparatur ent-
wickelt worden; seine Anwendung bleibt je-
doch nicht nur auf dieses Gebiet beschrdnkt.
Fiir den Modellbahner bietet er, besonders bei
verzwickten Bauvorhaben, oft die einzige Mdg-

Gibt es

Koum zu glouben: dieser winzige Kran im MaB-
stab 1 :160 — eine Erstlingsarbeit der Herrn Kurt
Hesse aus Wuppertal-Vohwinkel — ist voll funktions-
fdhig und zusammenlegbar. Der Ausleger ist aus

10 x 20 x 10-Alu-Profil ausgebohrt und gefeilt, Kran-
haus und Unterbau aus Ms-Blech, die Drehgestelle
stammen von Minitrix. Wer hétte je gedacht, daB in
N solche Arbeiten méglich sind (und daB in diesem
MaBstab iberhaupt gebaut wird)!

elektrisch leitenden Lack?

lichkeit, zwei Teile elektrisch leitend zu ver-
binden. Ein praktisches Beispiel fiir eine solche
Anwendung war letzten Endes der Grund fir
die Anfrage des Herrn H., der bei seiner Egger-
Schmalspurbahn eine Beleuchtung in die Wagen
einbauen wollte. Da bei den Egger-Radséitzen
jedoch beide Rader von den Achsen isoliert
sind, und léten wegen der Verformung der
Isolation nicht ratsam ist, dirfte der .Argen-
tol*-Lack in diesem Falle wohl gute Ergebnisse
zeitigen

Ein Anbringen von kleinen Radschleifern
hédngt zu sehr vom richtig dosierten Feder-
druck ab, und hat in jedem Fall einen merk-
baren Fahrwiderstand zur Folge, der sich ins-
besondere bei den Egger-Triebfahrzeugen sto-
rend auswirkt.

Natiirlich beschrdankt sich die Verwendung
von ,Argentol”, wie schon oben erwdhnt, nicht
nur auf die Reparatur oder den Umbau von
Geridten, sondern vielleicht hauptsdchlich auf
deren Neubau. Alles in allem diirfte ,Argentol”
ein Leitlack mit ,unbegrenzten* Moglichkeiten
sein. D. Red
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Abb. 1. Mittlere Anlugen:unpe mit einer zweistdckigen Gleisspirale, die wieder einige andere Konstruktions-

merkmale zmgl als die in Heft 13/68 vorgestellten.
aus Heft 14/68.

JIn Schwaikheim tut sich einiges!

Die HO-Anlage des Herrn Leo Nawrocki

Als wir die in Heft 14 im Rahmen des Bietschtal-
briicken-Artikels Fotos des Herrn Nawrocki
zum ersten Mal zu behlmen war bereits
unsere Neugierde auf seine Anlqe Und all
der “'l.hnﬂﬁerwmuh“m ‘:'lnlrtf den
hene al artungen eswegen wir l]men
ersten Teil der Bilder nicht linger vorenthalten l‘;.onl?&l

Die Planung dieser Anlage begann vor un-
gefahr 2 Jahren und es fing eigentlich ganz
harmlos an. Ich wollte damals meine ziemlich
umfangreiche Marklin-Anlage elekltrifizieren.
Aus Kostengriinden entschloB ich mich, die
Masten selbst anzufertigen und lediglich die
Fahrdrdhte der Fa. Sommerfeldt zu verwenden.
Mit fortschreitender Elektrifizierung storten
mich dann immer mehr die relativ kleinen
Radien mit den dadurch sehr eng stehenden
Masten. Irgendwie gefiel mir die Geschichte
nicht mehr. Ich habe dann versucht, die ins
Auge fallenden Radien mittels flexibler Peco-
Gleisstiicke zu vergréBern, aber die dadurch
notigen Umbauten ergaben immer groBere
Schwierigkeiten. Ganz zwangsldufig begann
damit die Planung einer neuen Anlage. Dabei
wollte ich nun ganz anders vorgehen als bisher.
Da ich mich beim Neubau mehr auf die Strecke
und die Landschaft konzentrieren wollte, kam
praktisch nur eine doppelgleisige Strecke in
Frage. Um optimal lange Strecken zu bekom-
men, ergab sich daraus wieder, daB ich die
sichtbaren Radien so groB wie méglich, die
unsichtbaren so klein wie méglich planen
muBte. Die Planung mit den entsprechenden
Vorarbeiten (Bietschtal-Viadukt, Tunnel-Por-
tale usw.) dauerte fast ein Jahr. Dabei ent-

790

schloB ich mich zu guler Letzl,

nen-Zweileiter umzusatteln.
Doch nun ein paar Erlduterungen zu den
Bildern:
Der gesamte Aufbau, den ich mit der Handsage

Im Hintergrund die bereits eingebaute Bietschtalbriicke

auf Zweischie-

Abb. 2. Gleisplan im Mafstab etwa
Bahnhof links ist noch nicht ganz durchgeplant,

1
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Abb. 3 und 4. Wohltuend groBe Gleisradien (soweit sie sichtbar sein werden) zeichnen die Anlage aus
Sehr_interessant (jedoch selten zu sehen, obwohl sehr zweckmdfBig) ist die Bouweise des Herrn Nawrocki
die Streckenbretter aus 16 mm starkem Tischler-Sperrholz sind durch hochkant untergeleimte Latten versteift,

wodurch eine weitgehend freitragende Konstruktion méglich wird
Der groBe steinerne Viadukt héngt zwar noch in der Luft, dirfte aber im vollendeten Zustand bestimmt

einen weiteren optischen Anziehungspunkt der Anlage darstellen

- R

$ &

:ga "
- 4




Abb. 5 und 6. Diese Partie wird einstens ungefdhr
so aussehen, wie die perspektivische Schauskizze des
Verfassers es zu veranschaulichen versucht: dos Ge-
lénde wird von der Bahnstrecke vorn steil in die tiefe
Schlucht abfallen.

gesdgt hatte (sehr mihsam!), hat eine Héhe iiber
NN (FuBboden) von 95 bis 130 ¢m und ist an
der Wand mittels Konsolen aus Dachlatten be-
befestigt (genagelt und verleimt), Die Kon-
solen sind mit je zwei Senkholzschrauben
4 2 x 50 an der Wand angebracht. Das Ganze
ist sehr stabil und tragfdhig.

Auf die 16 mm dicken Streckenstiicke habe
ich bei den sichtbaren Strecken 5 mm dicke
Weichsperrholzstiicke von max. 1,5 m Lénge

Abb. 7. Die vordere Strecke gehdrt noch zur mittleren Anlogenzunge. Und Gber die gerade noch erkenn-
bare Tunneleinfahrt (mit dem schrég liegenden Portal) wird noch gesondert zu berichten sein.




Abb. 9. Die selbsigeferii%-
ten _Beton”-Masten in hal-
ber HO-GroBe. Auch Herr
Nawrocki Oberhdht seine
Gleise in den Kurven, wenn
duch nur um ca. 1,5 mm.

Abb. 10. Fortsetzung der

Obefleirun? im Berginnern
x

durch ein 1 mm-Messing-
band, das an nicht minder
stabilen Masten befestigt ist.

Abb. 8. Auch die Doppelstrecke der rechten Zunge
(die auf Abb. 7 die Region der Mittelzunge zu be
rihren scheint] mindet in einen Tunnel, der eine
weitere Besonderheit des Erbauers beziglich der
Oberleitung frei gibt (s. Abb. 10).

als Gleisbrettchen aufgelegt. Die Streckenstiicke
sind untereinander verschraubt. Zum Teil wur-
den darunter hochkant stehende Leisten mit-
verschraubt, um Durchbiegungen zu vermeiden.

Auf der rechten Seite der Anlage verwendete
ich Peco-Holzschwellengleis und eine Ober-
leitung alter Bauart, auf dem mittleren An-
lagenteil Peco-Betonschwellengleis und Ober-
leitungsmasten moderner Bauart. Die Gleise
sind mit folgenden Radien verlegt: verdeckte
doppelgleisige Strecke innen 36 cm, auBen
41 cm und sichtbare Strecken mit 130 bis
150 cm. Von den Fahrdridhten (galvanisch ge-
schwirzt) der Firma Sommerfeldt verwende ich
grundsétzlich nur solche von 360 und 375 mm
Lange. Der Abstand der Doppelausleger beim
Abspannen ergibt sich aus der Differenz 375




Abb. 11. Auch dieses Bild von dem modernen Unterfihrungs-Bauwerk, das bestimmt ebenfalls dem grofien
Vorbild abgudnuul ist, sagt einiges Uber Anlagenbauweise und Geldndegestaltung aus. Gut erkennbar durch
Ll

den fahre

minus 360 = 15 mm. Ebenso betragl bei sicht-
baren Gleisbogen der Auslegerabstand der in-
nenstehenden Masten 360 mm und bei auben-
stehenden 375 mm. Nur beim Radius von 4 m
auf dem rechten Teilstiick der Anlage habe ich
eine Ausnahme gemacht; hier wurde mit 360
und 375 mm Dradhten gemogelt. Die spdter
nicht sichtbare Oberleitung besteht aus Ms-
Band 5x 1 mm.

Auf dem linken Bahnhofsteil ist ein Bahnhof
im Entstehen. Die Gleise sind noch nicht end-
giiltig verlegt und die beiden Strecken sind nur
provisorisch angeschlossen, um Probefahrten
durchfilhren zu kénnen. Die zu einem unter-
irdisch gelegenen Abstellbahnhof fithrende
Strecke wird spéiter durch eine Stadtkulisse ab-
geschirmt. Eine StraBenbriicke zur Stadt hin wird
erforderlich, um die Kehrschleife zum Abstell-
bahnhof zu verdecken. Die Briicke muB daher
so breit wie méglich sein; FuBweg, Radweg und
Fahrbahn mit StraBenbahngleisen ergeben eine
ausreichende Breite. Die StraBenbahn entstand
iibrigens aus zwei Hamo-Anhidngern, wovon
der eine zum Triebwagen ,befordert® wurde.

Fir das Einschottern der Gleise habe ich
folgendes Rezept. Das 5 mm dicke Gleisbrett-
chen wird nach dem Aussdgen an den Kanten
grob abgeschrdgt und auf die Unterlage ge-
leimt (in den Kurven ist das Brettchen zwi-
schen den Gleisen zu trennen und jede Spur
einzeln etwa 2 mm zu unterlegen wegen der
Gleisiiberh6hung). Bis zum Antrocknen des
Leims heftet man es zweckmdBig mit kleinen
Stiften auf der Unterlage fest und entfernt die

794

en Zug: die vorgenommene Gleisiberhdhung.

Nagel dann wieder. Danach wird das flexible
Gleis mittels Stecknadeln auf dem Gleisbrett-
chen fixiert (Stecknadeln zwischen den zwei-
Gleisprofilen leicht schrdg nach auBlen ein-
schlagen; dadurch entsteht ein leichter Druck,
der das Gleisstiick auf die Unterlage anliegen
1aBt). Jetzt wird die Lage der ersten und letzten
Schwelle markiert und das Gleisstick iiber
die Schwellen abgehoben. AnschlieBend streicht
man das Gleisbett gut mit Wasser ein, damit
der hinterher aufgetragene Leim nicht sofort
vom Holz aufgesogen wird. Auf das satt mit
Leim eingestrichene Stick wird hernach das
Gleisstiick wieder iiber die Stecknadeln gehoben
und fest aufgedriickt (Leim muB zwischen den
Schwellen hochsteigen). Hinterher wird die
Béschung und der Raum zwischen den Schwel-
len nochmals mit Leim bestrichen und sofort
dick Schotter darauf gestreut und gleich ange-
driickt. Der Leim darf beim Andriicken nicht
durchkommen. Nun kippt man das Gleisstiick
vorsichtig zur Seite und schiittelt den nicht
festgeklebten Schotter leicht ab. Da die Schwel-
len leicht konisch sind und der verdiinnte
Leim zwischen den Schwellen am Schotter hoch-
steigt, sitzt das Gleis nach dem Trocknen fest
auf der Unterlage, so daB sich eine weitere
Befestigung eribrigt.

Noch ein paar Bemerkungen zu meinen Tun-
nelportalen. Als Werkstoff bevorzuge ich Pappe
von 1 bis 1,5 mm Dicke. Sie werden kinstlich
verruBt mittels Kohlepapier, auBerdem be-
handle ich sie noch farblich mit verschieden-
farbigen Filzstiften nach



Abb. 12. Ein herrliches Tunnelportal,
das in der fertiggestellten Landschaft
noch viel besser wirken wird. Man
beachte auch hier die Gleisiberhd-
hung (am rechien Bildrand).

Abb. 14. Die dritte der
mannigfachen Tunnelpor-
tal-Versionen, die gaonz
im Sinne unserer Richtli-
nien der .Anlogen-Fibel”
sind (und Uberdies ja
auch den Gegebenheiten
des Vorbilds entspre-
chen).

Beim Aufbau der Anla-
ge geht Herr Nawrocki
offensichtlich sehr kon-
sequent und richtig vor.
Nun sind wir wirklich ge-
spannt, ob die gelGnde-
mﬁﬁiie Gestaltung seine
gute Arbeit auch entspre-
chend krénen wird.

Abb. 13. Auf dieser Strecke,
auf der das Peco-Betonschwel-
lengleis verlegt ist, ist ein an-
dersartiges Tunnelportal anzu-
treffen. Es unterscheidet sich
nicht nur in der Form von dem
in Abb. 12, sondern auch in
der Art des Gesteins.

Herr Nawrocki stellt seine
Kunstbauten in geradezu vor-
bildgerechter Massigkeit in die
Landschaft und erleichtert sich
dadurch den geléndemdBigen
Anschlufl ungemein.

Manuskripte und Bestellungen bitte getrennt halten!
Fotos mindestens 9x12 cm schwarz/weiB3 glénzend (nicht chamois!)
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Mit diesem
neften
Schmalspur-

bahn-Idyll

grotulierte Herr M. Jungin-
ger, Geislingen/Steige,
zum 20-jahrigen MIBA-Ju-
bilGum. Wie man sieht,
kann auch eine kleine
Schmalspurbahn-Anloge
viel Freude und Spafl be-
reiten — vorausgesetzt, man
geht mit Liebe zur Sache
on die Sache heran!

Oobéi(dg&t&c&f&é )gwmdc-n wnd Aufa/wtcn« =
motorisch Qetcgdf

Unter dieser Uberschrift brachten wir in Heft 16/64
eine Schaltung des Herrn Upmeier, der das Problem
des langsamen B s und Anfah an Signalen
mittels motorisch geregelter Widerstinde bewerkstel-
ligte. Herrn Berg aus Mannheim gefiel diese Schal-
tung so gut, daB er sich ﬁl:ich daran machte und sie
fiir ein dreibegriffiges uptsignal erweiterte. Der
Aufwand hierfiir ist natiirlicherweise etwas griifer als
fiir ein einfaches Blocksignal, aber von nichts kommt
eben nichts und jede Verbesserung hinsichtlich vor-
bildgetreueren Betriebs hat nun mal ihren Preis. Es
liegt daher im n jedes Einzelnen zu erwiigen,
inwieweit eine moglichst weitgehende Vorbildgetreue
mit den dafiir aufzuwendenden Kosten in Eink v

kam es jedenfalls in erster
er Schaltung an, so daf der
Aufwand etwas in den Hin nd trat. Manche mé-
gen es vielleicht fiir nicht nders fortschrittlich
halten, daB wir im Zeitalter der Elektronik noch eine

bringen ist. Herrn Be
Linie auf den Effekt

solche .vorsintflutliche® Schaltung ., WO man
so etwas doch mit elektronischen Baue! ten viel
eleganter losen kénnte. Gemach, gemach, wir bringen

diese Schaltung deshalb, weil vielleicht manch einer
in irgend einer Bastelkiste ein paar alte Motore herum-
fahren hat, die er hierzu noch sinnvoll .verwerten®
kann. ‘Auf elektronische Schaltungen dieser Art wer-
de: wir natiirlich im Laufe der Zeit ebenfalls ein-
gehen.

lassen wir jetzt Herrn Berg zu Wort kommen:

Meine Schaltung ist eigentlich fir die Ver-
wendung von Lichtsignalen gedacht. Zweifel-
los lassen sich auch Fligelsignale einbauen,
wenn man sie mit den notwendigen Kontakten
versieht (z. B. umgebaute Marklin-Signale).
Fir die Ausleuchtung der Lichtsignalbilder
168t sich der Brawa-Signalschalter sehr gut
verwenden (andere Relais mit entsprechender
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Kontaktzahl tun's natirlich auch). Man be-
ndtigt hiervon zwei Stiick. Die Schaltersteflun-
gen und die zugehdrigen Signalbilder

aus Abb. 1 zu ersehen. )

Nun zur Erkldrung der Schaltskizze:

P1 und P2 sind zwei hintereinandergeschal-
tete Potentiometer, die durch jeweils einen
Getriebemotor angetrieben werden. Jeder
Motor ist Gber einen Umschalter (U) on eine
Gleichstromquelle angeschlossen (s. Abb. 1).
Die Strecke wird bei meiner Schaltung durch
vier Trennstellen (T1-T4) in drei Abschnitte
unterteilt. K1, K2 und sind Kontakte, die
durch die Lok geschaltet werden. Auf Andeu-
tung der Abzweigung, weswegen die Ge-
schwindigkeitsbes rﬁnkun?( ja erforderlich
ist, wurde verzichtet. Der Kontakt 3 mufl je-
doch auf der abzweigenden Stelle liegen, und
zwar etwa eine Zuglénge hinter der Weiche.

Die einzelnen Vorgdnge beim Herannahen
eines Zuges an das Signal sollen an folgen-
den Beispielen erklart werden:

1. Signal auf Halt (Hp 0)

Der Zug kommt von rechts und berihrt den
Kontakt 1. Die beiden Umschaltrelais gehen
in Stellung B (Bremsen) und schalten die Ge-
triecbemotore ein, die die Potentiometer auf
Mindestgeschwindigkeit herabregeln. Bei der
Trennstelle 2 kommt der Zug dann zum Hal-
ten, da der folgende Abschnitt stromlos ist.

2. Signal geht auf Fahrt (Hp 1)
Driickt man auf die Taste F, dann gehen
beide Signalschalter auf Fahrt. Gleichzeitig




gehen die Umschaltrelais in Stellung A (An-
fahren). Dadurch werden die beiden Potentio-
meter wieder aufgedreht und der Zug be-
schleunigt. Durch den Kontakt K2 (der sich
hinter befinden muBl) werden die Signal-
schalter wieder auf Hp 0 zurickgestellt.

3. Signal geht auf Langsamfahrt (Hp 2)
Hierzu wird die Toste LF gedrickt. Der
Signalschalter S1 geht nach links, wéhrend S2
in der alten Stellung verbleibt. Gleichzeitig
schaltet das Umschaltrelais Ul nur den Ge-
triebemotor 1 ein, der P1 aufdreht. Der Zug
beschleunigt auf halbe Fahrt und féhrt Gber
die ablenkende Weiche. Zuvor hat er Uber
E? g‘as Signal wieder auf Stellung Halt ge-
racht.

Abb. 1.

Fir die Kontakte K1-K3 kénnen normale Schal

Berihrt der Zug den Kontakt K3, dann
schaltet das Umschaltrelais auch den Ge-
triebemotor 2 ein, der den Widerstand von
P2 verringert und den Zug somit wieder auf
volle Geschwindigkeit beschleunigt.

4. Signal steht auf Langsamfahrt, wenn der
Zug herankommt.

Die Lok berihrt Kontakt K1. Dadurch wird
iedoch nur das Umschaltrelais 2 auf Stellung
B umgeschaltet, da der Signalschalter 1 auf
Fahrt steht und die Leitung zum Relais 1
unterbrochen ist. Der Zug vermindert seine
Geschwindigkeit, fdhrt langsam am Signal
vorbei und Uber die Weiche bis zum Kon-
takt K3. Von dort aus wird er wieder be-
schleunigt. Ginter Berg

Prinzipschaltung fir langsames Anfahren und Bremsen bei einem dreibegriffigen Hauptsignal.
leissticke, Schienenkontokte oder SRK's benutzt werden,

die genau an den in der Zeichnung angegebenen Stellen liegen missen.

Die Stromzufuhr fir die Getriel

motore wird in den Endstellungen durch angebaute Endschalter (E) unter-

brochen. Ndheres hieriber siehe im Artikel des Herrn Upmeier in Heft 16/64.

Fir die Fahrttaste ist in dieser Skizze ein Dreifach-Taster vorgesehen. Falls man einen solchen nicht in
einem Geschéft fir Radioeinzelteile oder Uber den Versandhandel (z. B. Arlt, Rim usw.) beschaffen kann,
bleibt eigentlich nur die in Heft 14/68 S. 734 gezeigte Mdglichkeit, die Relais mit Gleichstrom zu schalten und
zur Entkopplung der Spulen Dioden zu verwenden. Ein anderer, nicht gerade billigerer Weg, wdre die
Zwischenschaltung eines Relais zur Kontaktvervielfachung.

— Stellung d Signalschalter
st s2
Hp! = -
~
e
F
=-:=1
.__,___0—1
oy e LF
-“WWi
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Gleichstromfahrpulte

stufenlos
einblendbarem

mi

Wir haben vor langer, langer Zeit aufge-
zeigt, was zu machen ist, um das Trix-Fahr-
pult mit einem Griff auf ,Rangiergang” umzu-
schalten. Das Trix-Fahrpult eignet sich nach
wie vor besonders gut zum Umbau, weil die
Gleichrichterzellen nach Abheben des Deckel-
gehéusescauf zugdngig und die nétigen Hand-
griffe leicht auszufihren sind. Die Umschal-
tung von Vollweg-Betrieb auf Halbwellen-Be-
trieb erfolgte schlagartig, was sich besonders
mitten im Fahrbetrieb nicht besonders gut
machte. Inzwischen ist die Technik fortge-
schritten und heute sind nun Bauteile erhalt-
lich, die einen kontinuierlich verlaufenden
Obergang auf den Rangiergang ermdglichen.
Und weil wir gerade dabei waren, haben
wir den erforderlichen Umbau gleich bei
weiteren Gleichstrom-Fahrpulten vorgenom-
men, um sie lhnen ebenfalls zum besten
geben zu kdnnen. Doch zundchst einmal =
zum besseren Verstdndnis der vorzunehmen-
den Manipulationen — ein paar theoretische
Betrachtungen:

Hétten wir die Méglichkeit, den Stromver-
lauf einer Wechselspannung zu beobachten,
so wirde er sich wie in Abb. 1 darstellen.
Es sind die schon vielfach bekannten sinus-
férmigen Polaritdtsdnderungen, denen diese
Stromart auch den Namen verdankt. Die
Sponr!un wird einmal positiv und einmal
negativ. Schaltet man nun in einen Wechsel-
stromkreis eine Gleichrichterzelle, deren Funk-
tion der eines Ventiles entspricht (ndmlich den
Strom nur in einer Richtung flieBen zu lassen),
so wirden wir ein Bild wie in Abb. 2 zu sehen
bekommen. Wenn Sie nun Abb. 1 und 2 ver-
gleichen, so scheint es im letzten Falle, als
ob eine Hdlfte der Kurve (eine sog. Halb-
welle) abgeschnitten ist. Dem ist auch wirklich

Abb. 1. So wirde auf einem Os-
zill:grarhon die Kurvenform einer
Wechselspannung erscheinen. Die
Polaritdt ,wechselt” zwischen posi-
tiv und negativ.

Abb. 2 zeigt eine
sog. Halbwellen-

A

( Wiliried W. Weinstitter )

Rangiergang (1)

so, so dafl wir bereits von ,Gleichstrom”
sprechen kdnnen, da ja nun nur noch ent-
weder positive oder negative Potentiale auf-
treten. Allerdings ist fir uns, die wir an der
praktischen Auswirkung der Betrachtungen
interessiert sind, weniger die Spitzenhdhe der
Spannung (die ein MaB fiir die Héhe der
Spannung isr!') mafgeblich, sondern vielmehr
der sog. Effektivwert. Dieser Ausdruck ist
leicht zu verstehen, wenn man Abb. 2 genaver
betrachtet: Zwischen jedem ,Kurvenbuckel”
ist ein sog. ,Tal”, in dem kein Strom flieBt
(der untere — negative — Teil der Kurve wird
von der Gleichrichterzelle abgeschnitten). So-
mit ergibt sich nur die Hdlfte der Spitzen-
spannung. Als Beispiel: ein Trafo, der 14 V
Wechselspannung abgibt, wiirde nur eine
Gleichspannung von ca. 7 V ergeben. Dies
kann ein Nachteil oder — wie wir spdter
sehen werden — auch ein Vorteil sein. Um
nun einen Spannungsverlust zu vermeiden,
bedient man sich allgemein der so%. Briicken-
oder Graetz-Gleichrichtung (Abb. 3), bei der
sich dos aufgezeichnete Kurvenbild ergeben
wiirde. Bei dieser Schaltung wird die bei der
Halbwellen-Gleichrichtung unterdriickte zweite
Halbwelle ebenfalls nutzbar gemacht und
follt praktisch die ,Licken” zwischen den
«Strombergen” aus. Ergebnis: doppelte Span-
nung gegeniber der Halbwellen-Gleichrich-
tung oder Héhe der Gleichspannung = Héhe
der Wechselspannung.

Mit dieser Art der Vollwea-Gleichrichtung
kann man aber ouch den Effekt einer Halb-
weg-Gleichrichtung erreichen, und zwar da-
durch, dafi man die Verbindung zwischen
zwei Gleichrichter-Zellen unterbricht, wodurch
man - praktisch gesehen — eine Stromquelle
mit zwei Gleichspannungs-Bereichen erhalt.

be. 3 Des"isi dgl K;‘N;:\form
er sog. VYo -Gleichrichtung.
Hierbei wird di‘:.?n Abb. 2 unter-
drickte negative Halbwelle eben-
falls ausgenitzt und _fGllt" prak-
tisch die ,Licken® zwischen den

+Vv

Strombergen bei der Einweg-Gleich-
richtung. Der Pfeil im Prinzip-
Schaltbild weist auf die Trennstelle,
in die unser Regler eingeschaltet

4 \//\\/
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Gleichrichtung. In diesem Falle
ist die negative Halbwelle durch
eine Ventilzelle (Selen-Zelle, Di-
ode o. &.) unterdriickt. Es er-
scheint nur die positive Polaritat

wird.

Res
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Nimmt man nun als Stromquelle ein Gleich-
strom-Fahrpult, so ergibt sich in der Praxis
auch der o. a. Vorteil zweier Spannungsbe-
reiche, die wir mittels eines Schalters beliebig
einschalten kénnen. Durch eine geringe An-
derung des im Fahrpult eingebauten Gleich-
richters haben wir also einmal Halb- und
einmal Vollweg-Gleichrichtung, was einem
Rangier- und einem Streckengang entsprdche.
Zudem hat die Halbwelle gerade bei gerin-
?en Spannungen durch ihren ausgeprdgten
mpuls-Charakter noch den Vorteil einer ge-
wissen ,Starthilfe”: Die einzelnen Impulse
.schubsen” den Anker im Fahrzeugmotor
richtiggehend an und erleichtern das Anfah-

ren.

All dies wird den meisten Modellbahnern
schon bekannt sein und ist an und fir sich
auch nicht neu (siehe Heft 4/VI, S. 148 ff). Es
gibt aber noch aufler der bisher iUblichen
Umschaltung mittels eines Schalters noch die
Méglichkeit, einen zweiten Regler zu benut-
zen, um so einen stufenlos regelbaren Uber-
gang zwischen Rangier- und Streckengang zu
erreichen. Wie dies in der Praxis aussieht,
soll im folgenden an Hand einiger Umbau-
beispiele der gebréuchlichsten Fahrpulte ge-
zeigt werden.

undchst heifit es erst einmal, ein fir einen
zweiten Regler geeignetes Potentiometer zu
finden, das in unserem Falle zwei Bedingun-
gen entsprechen muf3: 1. muB es fir eine aus-
reichende Belastbarkeit ausgelegt sein und
2. muBB der Regler eine .Mini“-Ausfihrung
sein, um in jedes Fahrpult eingebaut werden
zu kénnen. Als gﬁnsh% Type haben wir ein
Drahtpotentiometer 1 Ohm/4 Watt mit
einem Durchmesser von nur ca. 20 mm ver-
wendet (Type HD 6 von Dralowid oder ein

Abb. 4. So werden die Anschlisse om Regel-Wider-
stand ausgefihrt. Die AnschluBfahne wird durch
einen dinnen Auftrag eines Zweipomponenten-Kle-
bers (Stabilit-express u. 4.) isoliert.

Abb. 5. So ist der Regler
(Potentiometer) — oder auch
ein einfacher Ein/Aus-Kipp-
schalter — anzuschlieBen,
Die Verbindung zwischen
den duBersten Platten ist auf-
zutrennen und hieran der
Regler anzuschlieBen, wo-
durch ein allméhlicher Ober-
gang von Vollweg-Gleichrich-
tung ouf Halbwellen-Betrieb
mbglich ist.

Regler

entsprechendes von anderen Firmen), das den
Eesiallien Anforderungen entspricht. Noch ein

leiner Ratschlag: Sollte dieses Potentiometer
nicht im értlichen Fachhandel erhéltlich sein,
so wenden Sie sich bitte an einen Spezial-Ver-
sand wie Radio Arlt Stuttgart, Radio Fern
Essen oder Radio Rim Minchen. Dort bekom-
men Sie es bestimmt. )

Im ersten Arbeitsgang missen wir uns
gleich mal mit diesem Regler befassen. (Bei
dem Wort ,Regler” wird sich den Elektroni-
kern unter unseren Lesern sicher der ,Magen
umdrehen”; da dieser Begriff jedoch im Mo-
dellbahnwesen schon ,ewig” verwendet wird,
wollen wir es auch dabei belassen). Doch zu-
rick zu unserem Potentiometer. Zuerst kiirzen
wir (am besten mit einer Laubsége) die Achse
bis auf ca. 15 mm und entfernen den entstan-
denen Sdgegrat mit einer feinen Schlissel-
feile (sonsicﬁoﬁf der Knopf nicht richtig!). Nun
kommt noch ein biichen Chemie ins Spiel:
Eine AnschluBBfohne unseres ,Potis® muf}
némlich isoliert werden (Abb. 4), und zwar
am besten dadurch, daof8 wir sie auf der
Schleifer-Ebene dinn LI) mit einem Zwei-Kom-
ponenten-Kleber (Stabilit-exprel o. &.) be-
streichen. Damit wird erreicht, dafl in der
Endstellung ,Rangiergang” das Potentiometer
abgeschaltet wird und somit eine ,bildsau-
bere” Halbwelle am Trafo-Ausgang erscheint.
Wiirden wir das nicht machen, so ergébe sich,
bedingt durch den Reststrom durch Poti und
Gleichrichter, eine Kurve, wie sie gestrichelt
in Abb. 2 zu sehen ist. Im Fahreffekt ergibt
dos zwar nur einen geringen Unterschied,
aber wir haben so mit geringem Mehrauf-
wand einen idealen KompromiB8 zwischen
einem Schalter und einem Potentiometer.

Inzwischen ist nun unsere Isolierstelle durch-
getrocknet und damit unser Regler einbau-
ferﬁg. Wir legen ihn einstweilen beiseite und
wenden uns unseren ,Trafo-Patienten” zu, und
zwar erstens_dem Trix-Fahrpult. Arnold- und
Fleischmann-Fahrpulte folgen in Heft 16.
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Abb. 6. Das aedﬂnein Trix-F-uhrpuit. An der gezeigten Stelle ist die Drohtbricke am Gleichrichter durch-

zutrennen; sie
I5tet werden.

ann auch génzlich entfernt und die Anschlisse des Reglers kénnen an die Blechfahnen ange-

Trix-Fahrpult mit Rangiergang (1)

Um unserem ,Opfer” beikommen zu kén-
nen, missen wir erstmal sein .Innenleben”
freilegen. Beim Trix-Fahrpult ist das Ge-
hduseoberteil mit dem Boden vernietet und
somit nicht ohne weiteres zu &ffnen. Das hat
seinen guten Grund, denn geméfl den VDE-
Vorschriften ist das Offnen dieser Gerdte an
sich nicht erlaubt, zumindest sollte es nicht
mit einfachen Mitteln moéglich sein. Wenn wir
aber die ndtige Vorsicht walten lassen, vor
allem bei Arbeiten am Fahrpult immer vorher
den Netzstecker herausziehen, hat der VDE
wohl sicher nichts gegen unsere Umbauarbei-
ten. Also keine Bange vor den Nieten. Mit
einer Handbohrmaschine und einem Bohrer
von ca. 4-5 mm @ (ollerdings nicht ohne etwas
Fingerspitzengefihl) sind diese im Nu auf-
gebohrt. (Méglichst von der Unterseite und
vorsichtig bohrenl). Mit einem kleinen Schrou-
benzieher lassen sich die Nietreste dann
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leicht aus ihren Bohrungen driicken. Nun ist
nur noch der Reglerknopf abzuschrauben (am
besten mit einer spitzen Flachzange) und
dann kann man das Gehduse abnehmen.
Seien Sie unbesorgt; wenn Sie mit Bedacht
und ohne zu ,hudle” an diese Arbeit heran-
gehen, kann Uberhaupt nichts schiefgehen.
Nach diesem ersten offensichtlichen Erfolg -
die Fohrpult-Innereien liegen nun gut zugéng-
lich vor uns — kann die eigentliche Operation
beginnen.

Mit einer kleinen Zwickzange oder einem
Seitenschneider wird die Drahtbricke des
rechts vorne liegenden Gleichrichters heraus-
gezwickt (Abb. 6) und an ihrer Stelle an
den nun frei gewordenen Anschlissen zwei
ca. 25 cm lange Litzen angeldtet (siehe auch
Abb. 7). Die ?reien Litzenenden missen nur
noch, wie Abb. 7 und 8 zeigen, an das Poten-
tiometer angeschlossen werden, und schon



Abb. 7. So also ist der Regler
(Potentiometer) anzuschlieBen,
wenn die Drahtbricke génzlich be-
seitigt worden ist. Das AnschluB-
kabel ist genigend long zu ma-
chen, damit . . .

Abb. 8. ... dos Poli zwischen den
beiden KurzschluBanzeige-LGmp-
chen in den Gehdusedeckel einge-
bout werden kann. An dieser Stelle
ist in der Hdhe genigend Platz
vorhanden, so dafl unser Regler be-
quem rein pafit.

Abb. 9. Dos umgebaute und (mit-
tels M 2,5-Schrauben) wieder zu-
sammenmontierte Trix-Fahrpult —
etzt mit stufenlos einblendbarem
nnieri;ong. Der zusdtzliche Reg-
lerknopf liegt griffginstig auf der
Oberseite des Gerdts. Null- und
Endstellung k&nnen noch mit S
[Streckengang) und R (Rangiergang)
gekennzeichnet werden.

ist es Uberstanden! Sie kdnnen gleich das
.vollig neve Fahrgefihl® ausprobieren und,
sofern Sie sich genau an unsere Anleitung ge-
halten haben, muB8 auch alles klappen. Auf
jeden Fall sollten Sie das Fahrpult erst nach
dem endgiiltigen Zusammenbau ans Lichtnetz
anschliefen, denn sonst klopft lhnen még-
licherweise jemand gehérig auf die Finger:
ndmlich krc’i}fige 220 V — und mit denen ist
wirklich nicht zu spafien!
4 Zum Schlufl wird noch das Befestigungsloch
fir den zweiten Regler ins Gehduse gebohrt
(Abb. 8) und der Regler eingebaut. Die Zu-
leitungen verlegt man am ginstigsten an der
rechten Seite. Ganz zuletzt wird das Gehduse
wieder aufgesetzt und mit 25 mm Messing-
s schrauben verschraubt; nach dem Aufmon-
tieren der Knépfe kann zur ersten Probefahrt
gestartet werden, die lhnen sicher viel Spaf8
bereiten wird! (SchluB in Heft 16)
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Lawinenschutzanlage aus Holz und Faller-Profilen nach dem Geschmack des Erbavers.
Abb. 4. Nahaufnahme eines Pfeilers der
Holzbriicke von Abb. é. Die ,Bretter” der
Geldnderverschalung sind einzeln aus Bal-

. saholz geschnitten. Das Dach ist mit dun-
@CL?@OM%{/L‘&L& kelgravem Schmirgelpapier gedeckt.
o g

Abb. 1 und 2.

669644 2% }‘,a con
Die HO0-Anlage des Herm H. Schifer, Remscheid

Abb. 3. Eine weitere Schneeschutzgalerie an der Zohnradbahn-
strecke nach .Bergsdorf”.




Abb. 5. Von
.Bergsdorf” zweigt
eine Schmalspur-
bahnstrecke zv ei-
nem anderen Dérf-
chen auf gleicher
Ebene ab; sie wird
eines Toges die
hélzerne Bricke
Uberqueren, die
auf Abb. 6 zu se-
hen ist und zu der
(als Eisenbahn-
briicke) einiges zu
sagen ist.

Abb. 6. Bricke in
Holzbauweise mit
OUberdachung —
eine wundervolle
Bricke fir den
StraBBenverkehr,

aber fir die Bahn?

Herr Schéifer baut eine Anlage, bei der Mirklin- und Zweischienen-Gleichstromgleise als Dop-
pelstrecke nebeneinander herlaufen. Einen Teil dieser Anlage bildet die auf den Bildern sichtbare
Bergstrecke.

Die bei ,Bergsdorf* abzweigende Schmalspurbahn iiberquert eine Schlucht, fiir die eine Briicke
in Holzbauweise nach eigenen Vorstellungen hergestellt wurde. Die ,Baubehérde® hat verstdnd-
licherweise einen Dampfbetrieb nicht genehmigt, jedoch einen Dieselbetrieb fiir den geringen
Giterverkehr und einen Oberleitungsbetrieb fiir den Personenverkehr. Und wenn diese ,Ausrede*
auch hart an der Genze des behdérdlich Erlaubten liegt, so liegt dennoch im Bereich des Mdglichen,
daB es im Lande Utopia durchaus eine groBziigige Behérde geben mag. ..
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Abb. 1. Das Muster-
stick einer neuzeitli-
chen Fahrbahn-Auf-
stdnderung : die 560 m
lange Hochstrecke im
Weichbild von Olden-
burg. Wenngleich die
Stitzpfeiler doch nicht
so modern ausgefallen
sind wie in Heft 1/66
gezeigt, so weicht die
Konstruktion dieses
Bauwerks doch wesent-
lich von den bisher ge-
kannten Formen und
Ausfihrungen ab und
erlaubt Uberdies eine
Doppelbenutzung der
im Stadtzentrum so ro-
ren Bodenflache.

Abb. 2 (unten). Ein
dhnliches Bauwerk im
Kleinen mit andersar-
tigen Stitzen — ein
Motiv aus einer frihe-
ren Tri-ang-Ausstel-
lungsanlage.

.B — durch di -
St: teréezog;::l:" ol ﬂuﬂgesfangeﬂe dgaltnsfrecLen

Hochbahnstrecken werden heute meist nicht mehr in Damm-Form erstellt, sondern aufgestdandert
{um ein modernes Wort zu gebrauchen), wofiir wir heute sowohl alte als moderne Ausfiihrungen
zum besten geben. Diese aufgestinderten Fahrbahnen kommen den Modellbahnbelangen in beson-
derem MaB entgegen, denn auch der Modellbahner ist froh, wenn er den Platz doppelt nutzen
kann. AuBerdem muB er &fter als das Vorbild Gleisanlagen iiberqueren und wem die heute ge-
zeigten Beispiele nicht geniigen, filhre sich iliberdies noch die Stiitzen aus Heft 16/65 zu Gemiite




Abb. 3. Ober dieses UberfUhrungsbauwerk im Bf.
Hamburg-Altona berichteten wir in Heft 15/65. Es
wurde in Stahlbouweise erstellt. Die schlanken Pfei-
ler haben gut zwischen den Gleisen Platz

» Abb. 4. Ebenfalls in Hamburg ist diese aufge-

stdnderte Strecke anzutreffen, welche schon einige 3 . : _-4
Jahrzehnte auf dem Buckel hat. =

Abb. 5. Und noch-
mals Hamburg.
Hier ist ein Bahn-
hof und die Hoch-
strecke der S-Bahn
zu sehen (Station
Radingmarkt). Die
Gleise ruhen_-auch
hier wiederum
nicht auf einem
eschitteten

amm, sondern sie
liegen auf einer
eisernen Bricken-
konstruktion,




Abb. 6. Die Kibri-Auffahrt auf der HO-Anlage des Herrn Herkner in der Art der grofien bogenférmigen
Oberfihrung in Heft 15/65, jedoch mit Stitzen & la Abb. 1. Sie macht sich wirklich bestens v

ermoglicht

eine bessere Geldndenutzung. So hat sich hier z. B. eine Baufirma auf diesem Geldnde etabliert.

Wenn man die ,Hochbahn-Strecke* von
Oldenburg mit den neuen Kibri-Auffahrten ver-
gleicht, dann besteht zweifellos eine groBe
Ahnlichkeit zwischen beiden, zumindest diirite
sich Kibri von denen des Vorbilds beeinflussen
haben lassen. Herr Ing. E. Herkner, Neunkir-
chen, scheint den gleichen Eindruck gehab!l zu
haben (Abb. 6) und nachdem sich die Kibri-
Auffahrten zweifelsohne ganz gut im Geldnde
ausnehmen, wollen wir mal kurz sehen, was
fiir Bauerfahrungen Herr Herkner gesammell
hat. Er schreibt:

Schon lange wollte ich iiber die Gleise meiner
Anlage eine Verbindungsbahn hinwegfihren,
was aber immer wieder unterblieb, weil mir ein
Damm nicht geliel, er hitte alles verdeckt. Mil
der neuen Kibri-Auffahrt hofite ich eine bessere
Wirkung zu erzielen — ich bin nicht enttduscht
worden.

Beziiglich der Pieiler und Fahrbahnstiicke
siehe Text zu Abb. 7 und 10. Zundchst wird
das Anfangsstiick verlegt (bei dem tibrigens die
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Lingstrdger — stelig in der Héhe abnehmend
— angespitzt sind, um einen einwandfreien
sanften Ubergang von der Waagrechten zur
Steigung zu gewdhrleisten). Bei den (ibrigen
Fahrbahnteilen muB erst einmal die Bogenform
hergestelll werden, so wie es im Messeheft
4/68 S. 187 beschrieben und gezeigt ist. Danach
wird das Gleismaterial aneinander gesteckt und
in das vorgeformte Scholterbett der Fahrbahn
eingelegt. Als lelzles werden die Briickenge-
ldinder von unten an die Fahrbahn geklebt.
Wie Sie aus Abb. 6 ersehen, kénnen die
Pieiler durchaus zwischen die Gleise gestelll
werden. Einmal sind sie an sich ziemlich
schlank, zum anderen ldBt sich die Grundplatte
beschneiden. E. Herkner

Abb. 10 (ndchste Seite). Die Fahrbahnteile der Kibri-
Auffahrt, die gerade oder gebogen zusammengesetzt
werden kdnnen.



Abb. 7. Die Kibri-Pfeiler bestehen aus Grundplatte, Séulen und Ouer!rcger am oberen Ende; letztere stellen
s.ch wie eine Wiege je nach Steigung in jede beliebige Schriglage ein Kugel(?elenk Die S&ulen werden aus ein-
zelnen gleichgrofien Stickchen zusammengesteckt, evil. auch geklebt, bis die gewiinschte Hohe erreicht wird.

oy

Abb. 8 und 9. .Belastungsprobe”. Die
C-Lok (=dsterr. kk 162 spétere CSD 313.4)
stammt von Herrn Herkner senior und die
old. T2 ist dem Junior, wie das Bild
rechts zeigt, bestens gelungen.
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Abb. 1. Der Ein-
heits-Hilfszug-
Gerdtewagen
der DB — ent-
deckt von Herrn
G. Berg auf dem
Geldnde des
neven Ludwigs-
hafener Baohn-
hofs.

Hilfszug-Geratewagen der DB

mit Mannschaftsraum

Wie in Heft 12/68 versprochen, bringen wir heute -
etwas verspiitet - die Bauzeichnung fiir den aus dem
MD 4i hervorgegangenen Hilfszug-Geriitewagen. Wie
dieser Spezialwagentyp affen ist, schildert uns im
folgenden Herr Jirgen Menzel aus Hedendorf, der
quasi ein Priorititsrecht auf diese seine Ausfiihrun-
gen hat.

Mit diesem Wagentyp wurde ein Fahrzeug
geschaffen, das glicklicherweise nur selten in
Erscheinung tritt, fiir den Bahnbetrieb jedoch
von groBer Wichtigkeit ist.

Hilfsziige gibt es fast so lange wie die Eisen-
bahn besteht. Frither setzten sie sich aus meh-
reren Einheiten zusammen, die aus ehemaligen
Giiter- und Personenwagen hergerichtet waren
wie etwa: zwei Gerdte- und Werkstattwagen
mit Aufgleiswinden, Brech- und Schneidwerk-
zeugen, Werkzeugen, Streckenbeleuchtung,
Holzvorrdten usw., einem Mannschaftswagen
mit Aufenthaltsraum, Koch- und Waschgelegen-
heit sowie Trockenraum, ferner einem Arzt-
wagen, der bei Unfdllen mit Personenschidden
zum Einsatz kam. Solche Hilfsziige waren in
fast jedem gréBeren Bahnbetriebswerk behei-
matet.

Mit der Entwicklung hydraulischer und pneu-
matischer Aufgleisvorrichtungen, fortschreiten-
der Umstellung auf weniger Betriebswerke und
stindig zunehmender Betriebssicherheit wer-
den diese kompletten Hilfsziige z. Z. nach und
nach durch wenige, an Schwerpunkten behei-
matete sogenannte Einheits-Hilfszug-Geréte-
wagen ersetzt (s. Abb. 1-4).

Diese aus den bekannten und ebenfalls schon
einmal umgebauten hélzernen MD 4ie-Wagen
entstandenen Fahrzeuge enthalten ein Mann-
schaftsabteil mit Tischen und Bénken, Schreib-
tisch fiir den Einsatzleiter, einen Propangasherd
sowie Schrinke und eine Trockenkammer.

808

Durch Nutzung auch des allerletzten Winkels
konnten alle bei einem Unfall erforderlichen
Gerdtschaften tbersichtlich im Gerédteraum, in
der Dachwdélbung sowie unter dem Wagen-
boden untergebracht werden; eine detaillierte
Aufzéhlung der einzelnen Gerétschaften diirfte
in diesem Rahmen zu weit flithren.

Fir den Arztwagen wurde kein Ersatz ge-
schaffen, da bei Unfdllen mit Personenschiden
die ortlichen Hilfsorganisationen mit Unfall-
und Krankenwagen meist schneller am Unfall-
ort sind, dennoch stehen an einigen Schwer-
punkten ganz spezielle MD 4i-Arztwagen be-
reit (s. Heft 12/68).

Da der Hilfszug-Gerédtewagen in seinem Ein-
satzbereich sofort abrufbereit sein soll, hat er
seinen Standplatz auf einem mdéglichst ohne
zeitraubende Rangierbewegungen in den Bahn-
hof (und somit auf die Strecke) fiihrenden Gleis
des Bws in steter Gesellschaft einer unter
Dampf stehenden Lok oder ggf. einer Diesellok.

Nach Eingang einer Unfallmeldung (gestuft
nach Dringlichkeit: von der leichten Entgleisung
bis zum schweren Unfall) werden die aus Werk-
stattpersonal des Bws bestehende Tages. oder
Nachtbereitschaft und der Einsatzleiter des Ge-
ritewagens alarmiert, um spétestens nach 40
Minuten den Bahnhof zu verlassen.

Ein dringlicher Hilfszug hat Vorrang vor
allen anderen Ziigen!

Noch etwas: Hilfszug-Gerdtewagen sind nicht
zu verwechseln mit den Kran-Begleitwagen,
die bei mehrtdgigen Einsdtzen die Mannschaft
beherbergen und andere Geritschaften aufneh-
men.

Soviel iiber den Einsatz dieser Wagen; fiir
den Modellbahner zwar nicht von Wichtigkeit,
bestimmt aber von Interesse, zumal wenn man



Abb. 2. Weshalb der D-Zugwagen im
Koblenzer Hbf. aus den Latschen gekippt
ist, konnte der Fotograf nicht eruieren.
(Unsern Recherchen nach soll es sich um
eine  Demonstrationsvorfihrung  des
Deuisdw!und-Eingleisungsgert‘jfs gehan-
delt haben. D. Red.) Zur Stelle war je-

denfalls der Hilfszug-Gerdtewagen, ge-
zogen von einer BR 82. [Foto: Zeug, Trier)

Abb. 3. Diesen Geréte- oder auch Werk-
stattwagen nahm Herr P. Hauser, Bonn,
aufs (leider etwas unscharfe) Korn, und
zwar im Bw Bamberg.

Abb. 4. Diesen Wagen entdeckte Herr
A. Weber, Bad Homburg, in GieBen,
schof ihn schnapp (wenn auch etwaos
knapp) und schickte den Schnappschufl
als JubilgumsgruB nach Ndrnberg.




. Mehwenkbore
> ’ ’ i i Krw badicen

Hll * .

/
Abb. 5. Seitenansicht und Grundri im ZeichnungsmaBstab 1 :87 (H0). Wegen der Drehgestelle siehe
Heft 12/68 S. 618.

Hilfszng-~Geridtewagen mit Mannschafisraum

Abb. 6, Details des als Vorlage dienenden Original-Gerdtewagens.
[Fotos Abb. é und 8: J. Menzel, Hederndorf)

Abb. 7. Stirnseite gmich
Abb. 1) in %1 HO-GréBe.
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ein solches Modell zwedkdienlich und richtig
auf der Anlage einsetzen méchte.

Wie sich der Aufbau des Wagens rein aubBer-
lich von dem des MD 4ie unterscheidet, geht
aus Zeichnungen und Abbildungen hervor. Ins-
besondere fallen die innerhalb des Spreng-
werks untergebrachlen Geritekisten fiir alle
moglichen Hilfsgerdtschaften auf, sowie die in
moderner Art milt Rolldden ausgeriisteten un-
terschiedlich breiten (!) Tiiren. AuBerdem sind
rings unter dem Dach (auch an den Stirnwin-
den) Leuchtstofi-Lampen angebracht, die bei
Dunkelheit den Wagen und seine Umgebung
ausreichend beleuchten kdénnen. Gerade letzte-
res diirfte sich bei einem Modell-Hilfszugwagen
im ,Einsatz" besonders effektvoll ausmachen
(erméglicht durch indirekte Beleuchlung aus
dem Wageninnern).

Soweit die interessanten Ausfiihrungen des Herrn
Menzel, denen wir nur seviel hinzuzufiigen haben,
daB dieser urspriinglich zweiachsige Wagentyp mit
seinen mehrfachen Verwendungsmiglichkeiten — sei
es einzeln, als Hilfsstellwerk oder als zusammengefafite
vierachsige EBinheit (Packwagen bzw. Hilfszug-
wagen) — in der Tat ein fiir den Modellbahner reiz-
volles Objekt darstellt, dessen Nachbau in irgendeiner
der hier und in den Heften 15/67 hzw. 12/68 gezeigten
Verwendungsart bestimmt lohnend sein diirfte.

Abb. 8. Die Stirnseite des von Herrn Menzel foto-
grafierten Wagens ,Essen 5637,
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here Erlduterungen s.
2/68.

Abb. 10.

Hilfszu
ridtewagen  mit
schaftsraum im Zeich-
nunﬂsmuﬁshb 1:160 (N).

gestelle wie beim
MD 4ie (Abb. 9).
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Abb. 1. Teilansicht der HO-Anlage Schmidt mit der Lorenbahn-Szenerie.

Ll
2 Die 3,00 x 1,90 m groBe HO-Anlage des Herrn Hartwig
m Im e er Schmidt, Minden-Hiiverstiidt, ist in Rahmenbauweise er-
slellt hat jedoch eine fast durdu;ehmde Grundplatte, d. h.
Teil der unterirdischen Strecke wurde - entsprechend
diversen Pit-Peg-Anregungen — teilweise talartig sld-n.bn gemacht (s. Abb. 4). Die Glehllnn der sich iiber

2 Etagen erstreckenden Rundstrecke, die sich im Hauptbahnhof zu einer d Igleisigen Strecke vereint,
betriigt etwa 28 m. Hinzu kommen noch etwa 12 m fiir Uberhol- bzw. Abstellgleise (Trix-International und

Fle: -Weichen).

Um die Riickstrbme auszuschalien. die auftreten, wenn eine Weiche an mehrere Fahn:lr-&:n -Schalter
(Trix-Stellhebel) angeschlossen ist, hat Herr Schmidt in die Zuleitung der Weichen Valvo-Dioden Typ OA 91
oder 92 eingebaut. Dadurch kénnen 2 Fahrstrafen einwandfrei mit 1 Trix-Stellhebel . Nach
Meinung des Herrm Schmidt ist das immer noch billiger als wenn man sich mehrpolige io-Drucktaster zulegt,
bei denen die Riickstréme auch nicht auftreten.

Das Geliinde ist mit feinem Maschendraht und geleimter Papierauflage gestaltet.

Abb. 2. Der Ausgangspunkt der
Lorenbahn.




Abb. 3 und 4. Zwei weitere Motive von der HO-Anloge Schmidt, auf denen der leicht talartige Einschnitt
ut erkennbar ist (die unter der Bricke verlaufende Strecke, die nur ein Stick weit zu sehen ist); das
&el&nda ist jedenfalls schén .in Bewegung”. — Rechts hinten der Bahnhof nebst Bekohlung.




Die,78"inN |

Dieses nette Modell einer
78" in N verdankt Herr B.
Weber, Schwenningen, einem
in der DDR lebenden Freund.
Wohl dem, der einen so tich-
tigen Freund hat! Wohl dem,
der dariberhinaus eine .78°
hat (ouf die wir alle noch
warten) |

Nebenbahn mi Endstation una Kehrschleife

Leif Eigh, Géteborg

Das Thema dieses Entwurfs ist eine einglei-
sige Nebenbahn mit Endstation und Kehr-
schleife. Als ich diesen Plan entwarf, war ich
bestrebt, auf einem verhédltnismaBig kleinen
Raum interessante Betriebsmoglichkeiten und
eine effektvolle Landschaft zu kombinieren.
Nachdem ein Kopfbahnhof mehr Rangiermdg-
lichkeiten bietet als ein Durchgangsbahnhof,
wihlte ich einen Endbahnhof als Mittelpunkt
der Anlage. Hat man einen Endbahnhof, so
sollte man einen zweiten oder zumindest eine
Kehrschleife haben. Da fiir einen zweiten Bahn-
hof kein Platz mehr vorhanden war, muBte ich
eine Kehrschleife einplanen.

Bahnhof und Kehrschleife liegen in einem
Gleis-Oval, mit dem sie durch zwei Weichen
verbunden sind. Durch diese Streckenfiihrung
ergeben sich viele interessante Fahrmoglich-
keiten. Man kann z. B, vom Bahnhof aus auf
das Gleis-Oval fahren und von dort durch die
Kehrschleife zuriick zum Bahnhof. Man kann
auch nach Durchfahren der Kehrschleife das
Gleis-Oval in der anderen Richtung durchfah-
ren. Wenn sich ein Zug auf der Rundstrecke
befindet so kann ein Lokalzug vom Bahnhof
aus durch die Kehrschleife und wieder zuriick
zum Bahnhof fahren. Bei der letztgenannten
Maoglichkeit hat man in der linken Ecke der An-
lage einen scheinbaren Doppelgleisbetrieb.

Das war also die Streckenfithrung, betrachten
wir nun noch den Bahnhof. Fiir den Personenver-
kehr sind zwei Bahnsteiggleise vorhanden; das
kiirzere Gleis dient auch als Aufstellgleis fiir
Personenwagen. Der Giiterschuppen liegt ge-
geniiber dem Empfangsgebdude. Hier liegen
auch die Laderampe und die Freiladegleise. Am
anderen Ende des Bahnhofs liegt das Bw mit
dem Rundschuppen und der Drehscheibe. Wenn
man keine Dampfloks besitzt, kann man ohne
weiteres den Schuppen und die Drehscheibe
weglassen und dafiir einen zweistindigen
Rechteckschuppen aufstellen. Die vielen Felsen
und Einschnitte sind fiir diese Anlage charakte-
ristisch. Ein besonders interessantes Detail ist
die Schlucht in der linken unteren Ecke. Hier
iiberquert die doppelgleisige Strecke die tiefe
Schlucht, um kurz darauf in einem Tunnel zu
verschwinden. Um die Schlucht zu erbauen,
muB man hier die Ecke der Anlage absdgen
und die Platte etwas tiefer ansetzen. Wer will,
kann die Schiucht linger machen und mit einer
Briicke i{iberspannen (s. Heft 1/1966, S. 23, in
Verbindung mit Heft 10/67, S. 486). Der eine
oder andere mag vielleicht Hemmungen haben
den Tisch anzusdgen, aber sie mdgen sich vor
Augen halten, daB ja eigentlich nichts zerstort
wird, sondern dadurch ja nur die Anlage ver-
schonert wird!

Streckenplan im
ZeichnungsmaB-
stab 1 : 25.
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Ulrich Buchardt,
Gelsenkirchen

Trix-T 3
auf
Marklin-
Gleis

Abb. 1.

So sieht die auf das Mdarklin-System umgebaute Trix-T 3 mit dem

selbstgestrickten Skischleifer aus.

Es soll Leute geben, die ihre Méarklin-Anlage
auf Gleichstrom umbauen, nur um Gleichstrom-
Fahrzeuge anderer Firmen ebenfalls auf ihrer
Anlage laufen lassen zu kénnen. Nun, ich ge-
hére zu den erwdhnten Umbauern, und so habe
ich mir denn gleich nach ihrem Erscheinen eine
T3 von Trix besorgt. So schén dieses Modell
nun auch ist, so ist der Umbau auf das Drei-
schienen-Zweileitersystem (Marklin) nicht ganz
so einfach. Ahnliche Komplikationen ergeben
sich ja auch bei Modellen aus Mitteldeutsch-
land; denn hier wie da sind die kraftiibertra-
genden Zahnrédder gerade dort angebracht, wo
der Schleifer seinen Platz bekommen soll.

Nach einigen Experimenten mit vorauseilen-
den und nachgezogenen Schleifern muBte ich
feststellen, daB dieser Weg nicht zum Ziel
filhren wiirde. Um anderen Umbauern solche
Experimente und damit die mégliche Beschadi-
gung der Lok zu ersparen, libersende ich Thnen
hier meine .Bestlosung”.

Wie man auf Abb. 1 erkennt, wurde der Ski-
Schleifer unter der Lok (Trix-International) an-
geordnet. Dabei verwendete ich allerdings kei-
nen Mairklin-Schleifer, sondern einen selbst ge-
bogenen. Als Material diente mir der gelochte
MetallschluBstreifen eines Schnellhefters. Die-
sen gibt es einerseits aus Stahl mit Lackiiber-
zug oder aus Aluminium. Stahl hat den Nach-
teil, beim spdteren Lbéten Schwierigkeiten zu
machen, wahrend Aluminium schneller ver-
schleiBt.

Bevor man allerdings ans Anldéten denken
kann, miissen die vorhandenen vier Schleifer
abgedndert werden (s. Abb. 2-4). Dazu muB
man die Schleifer von der Lok trennen, was
man durch vorsichtiges Ausbiegen erreichen
kann (Abb. 3). Sind diese Anderungen vorge-
nommen, wird der Ski-Schleifer mit Hilfe
zweier MS-Stecknadeln an die nun wieder ein-
gesetzten Trix-Schleifer gelotet. Dabei sollte
man mit der Lothitze vorsichtig umgehen, denn
die Lok ist ja aus Plastik.

Bei einigem Geschick dauert die Anderung
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Abb. 2. MaB-Skizze des Skischleifers.

Abb. 3. Auf diese
Art und Weise sind
die Trix-Schléifer
auszuklinken (die
kieinen Bronze-Fe-
dern dirfen nicht
verloren gehen).

.

Abb. 4. Die schwarz ausgemalten Stellen sind zu
.beseitigen”, d. h. abzufeilen oder -zuschleifen.
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Abb. 5. So wird der Selbstbau-Skischleifer mittels
Ms-Stecknadeln an den Oberresten der Trix-Schleifer

angebracht,
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1 Stunde und ist ein voller Erfolg. Die auBer-
dem noch notwendige Anderung der Kupplun-
gen (Absdgen, Durchbohren | mm @ und Ein-
leimen eines Drahthakens) ist danach nur noch
ein Kinderspiel.



Abb. 1.

Der 35 t-Container-Verladebockkran der DB, wie er bald auf vielen Terminals zu finden sein wird,
als Vorbild unserer Bauzeichnung.

Links ist die Pendelstitze der gKmnbn'.'ndte zu sehen. An der rechten, der Feststitze, befindet sich der Aufgang
zur Filhrerkabine. Diese kann nur betreten werden, wenn die Katze ganz rechts in der duBersten Srelh;:ng steht.
(Foto: DB)

35 t-POI‘talkran zur Container-Verladung

Uber den Siegeszug des Containers haben
wir schon in den Heften 7, 8 und 10/68 aus-
fithrlich berichtet. Nachdem jetzt von verschie-
denen Firmen Container nebst entsprechenden
Tragwagen herausgebracht wurden (insbeson-
dere im Hinblick auf die allerneuesten Rowa-
Container und Tragwagen), haben wir uns ent-
schlossen, quasi zur Abrundung des Themas
den Bauplan eines funktionsfdhigen Krans zu
veroffentlichen. Als Vorbild wahlten wir den
35 t-Portalkran der Fa. Hensel, Berlin (Abb. 1),

die uns freundlicherweise Zeichnungsunterlagen
davon zur Verfiigung stellte. Kiirzlich haben
in den Terminals Frankfurt (M) Ost, Mannheim
Rbf und Ludwigsburg Krdne dieses Typs ihren
Betrieb aufgenommen. Eine ganze Reihe wei-
terer Terminals sollen demndchst ebenfalls da-
mit ausgeriistet werden.

Das Ladegeschirr dieses Krantyps ist variabel
ausgefiihrt, es eignet sich also fiir jede Con-
tainer-GréBe. Die Zangen zum Fassen der Be-
halter sind mittels Hydraulik verstellbar.
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Abb. 2. Vorderan-
sicht des Krans in E—
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Neben diesem Ladegeschirr ist noch eine Vor-
richtung zum Transport von Chassisrahmen
vorhanden.

Beim Vorbild ist die Laufkatze als sog. Dreh-
laufkatze ausgefiihrt, d. h. sie kann die Con-
tainer nicht nur seitlich verfahren, sondern dar-
fiber hinaus auch noch um die eigene Achse
schwenken. Im Modell 1a8t sich diese Be-
wegung kaum oder doch nur sehr schwer nach-
ahmen, da der notwendige Platz fiir einen ent-
sprechenden Motor fehit.

In den Abb. 2 bis 4 sehen Sie die Uber-
sichtszeichnungen, die nach Original-Unter-
lagen angefertigt wurden.

Abb. 2 ist die Vorderansicht. Der vordere
Haupttrdger wurde unterbrochen gezeichnet,
um die Fiihrerkanzel besser zeigen zu kdnnen.
In Abb. 4 ist die Seitenansicht zu sehen mit
dem Aufgang zur Katze. Die linke Héilfte wurde
hierbei als Halbschnitt ausgefiihrt. In Abb. 3
schlieBlich ist die vereinfachte Draufsicht zu
sehen, wobei im linken Teil der Haupttridger
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wiederum nicht vollkommen gezeichnet
wurde, um die Lage der Leitern und
Podeste deutlicher zeigen zu koénnen.
Der Container (strichpunktiert) ist schrig
eingezeichnet, um nochmals darauf auf-
merksam zu machen, daB er zusammen
mit dem Ladegeschirr um 360° schwenk-
bar ist. Vielleicht bringt es jemand fer-
tig, auch diese Funktion im Modell
nachzuahmen,

Die Abb. 7 zeigt unseren Vorschlag fiir



Abb. 3. Verein-
fachte Draufsicht

in halber HO-
Grofe.
Abb. 4. Seiten-

ansicht in halber
HO-Grofe.

den Motoreinbau und fiir den Antrieb der Katze
und des Hubwerks. Wir haben versucht, die
Abmessungen der Katze soweit wie maglich
beizubehalten, was uns auch fast gelungen ist.
Die Abweichungen sind jedenfalls nur gering-
fiigig. Von einem elektrischen Antrieb zum
Verschieben der gesamten Kranbriicke haben
wir abgesehen, da dies nicht unbedingt not-
wendig ist; man kann ja beim Verladen der
Container mit dem Zug etwas vor- oder zu-
riickziehen. Wer auf diese Kranbewegung nicht
verzichten will, ordnet den Motor zweckmaiBi-
gerweise unter der Anlagen-Grundplatte an und
bewegt den Kran mittels Seilzug, besser aber
mit Zahnstange und Ritzel.

In Anlehnung an das Vorbild haben wir zu
diesem Kran ein Ladegeschirr entworfen, das
génzlich anders funktioniert als das in Heft 8/68

beschriebene. Es ist fiir
alle Arten von Contai-
nern geeignet. Es arbeitet
nicht mehr mit einem
Elektromagneten, der
beim Heben dauernd un-
ter Strom steht, sondern
mit Klauen, die nur beim
Absetzen des Containers
iiber eine Arnold-Wei-
chen-Antriebsspule kurz
betdtigt werden (siehe
auch Bildtext zu Abb. 10
und 11).

Zum Nachbau diirften
sich die diversen Ne-

(weiter auf S. 822)




Abb. 5. Schnitt durch die Lauf-
katze in Vs H0-GréBe. Da im Mo-
dell nur ein Hub von max. 20 mm
bendtigt wird (bei Verladung von
Elmbohnmggons ouf StraBen-
), ist unuu Konstruk-

on vbllig ausreichend. An der
Halmnlam HP, die in ihrer un-
(weiter auf Seite 821 oben)

Detail
~ Stromabnahme

4 Abb. 6. Der im Schnitt dargestelite Haupt-
tréger Tr 168t deutlich den Aufbou erkennen. Die

te Seitenwange (schraffierte Flache) besteht
aus 1 mm dickem Pertinax, auf das Stromleiter-
bahnen aus 0,5x2 mm Messingblech geklebt
wurden. Die Schleifer aus Federbronze (s. . 9)
wurden an der Sd\lmf-roplum entsprechend an-

U

genietet bzw. geklebt. Die Zuleitungen w-rden
zweckmdBig durch die S nodE

zogen und vom S!rornobnohmor durch I.bd'm‘ m
den einzelnen Trégern zu don Motoren und zum
Ladegeschirr gefihrt (s. a. Abb. 9).



(noch Abb. 5)
tersten Stellung nicht zu weit unter dem Haupttriger
Tr hervo soll, sind vier Stahldréhte t a
bracht, die geschirr tragen. Sie dienen gleich-
umg noch als Verdrehsicherung, weil sie in den Boh-
der Blechlappen | gefihrt sind. Die Seilrollen
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passen und festkleben. Der Rah-
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Abb. 10. Perspektivisches Schaubild
des Ladegeschirrs (Teilschnitt), Die
Klaven bestehen aus 2 mm-Vierkant-
material und sind an zwei Achsen
geldtet, welche in den Quertraversen
gelagert sind.

Abb. 11. Seitenansicht und Drauf-
sicht des Ladegeschirrs im MaBstab
1 :1 fir HO. Kurze Funktionsbeschrei-
bunE: Der Schieber Sch wird durch
die Zugstange z des Arnold-Weichen-
antriebs Awr t. Die seitlich aus
dem Tragbalken herausstehenden En-
den des Schiebers schwenken die
Welle w Uber die Umlenkhebel uh.
Dadurch werden die Greiferklaven k
geoffnal. e sind die Einweiser, die an
en U-Trégern et befestigt sind.

mec-Profile bzw. Ms-Blech bestens eignen. Das
Kleben erfolgt in diesem Falle am sichersten
mit .Stabilit-express® wegen der relativ kurzen
Abbindezeit. Aber natiirlich bleibt die Wahl
des Klebstoffes und die Materialfrage Ihnen
selbst {iberlassen. Die Montage sollte méglichst
auf einer Glasplatte erfolgen, die eingefettet
wird, um ein Festkleben der Profile auf der
Unterlage zu verhindern.

Fiir den Nachbau wird es am zweckmaéBigsten
sein, zuerst das Bodkgeriist (Kranbriicke) in An-
griff zu nehmen. Die Anfertigung ist nicht allzu
schwierig, da es sich um eine moderne Kasten-
bauweise handelt, so daB wir uns viele Worte
hieriiber ersparen konnen. Der Aufbau der
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Laufkatze wird nach der Montage der Kran-
briicke begonnen. Angefangen wird mit dem
Bau des Hauptrahmens (Teile e-f-g-h in Abb. 7
und 8), der unbedingt genau winklig sein muB,
um einen einwandfreien Lauf der Katze zu
gewdhrleisten. In den U-Profilen e und f diirfen
die Bohrungen fiir die Achsen der Laufrdder
nicht vergessen werden. ZweckmaiBigerweise
bohrt man die jeweils zusammengehérigen
Achsbohrungen gemeinsam, damit die Achsen
spiter genau fluchten. Wihrend des Bohrens
miissen die beiden Teile mit Spannzwingen
zusammengehalten werden oder an zwei Stel-
len leicht zusammengeldtet sein.

Nach Einbau der Rdder und Zusammenfiigen



des Hauptrahmens ist eine kleine .Schiebung*
(Fahrprobe) angebracht, um zu sehen, ob die
Katze einwandfrei lduft. Danach kann mit dem
Einbau des Fahrmotors begonnen werden, der
auf der Grundplatte mittels eines Haltebiigels
befestigt wird. Dazu schneidet man entweder
in die 1 mm dicke Platte ein Feingewinde ein
oder man bringt eine Mutter darunter an. Vor
der Befestigung des Motors ist noch darauf zu
achten, daB entweder im Trager h (Abb. 7) eine
Aussparung fiir die Zapfen des Motors vorge-
sehen oder daB selbige am Motor entfernt wer-
den miissen. Letzteres diirfte die beste Lésung
sein, da sie ja doch nicht gebraucht werden.
Wenn man jetzt die Motorwelle und die Treib-
achsen mit einem Stiickchen Ventilgummi ver-
bindet, steht einer anschlieBenden Probefahrt
mit .eigenem” Antrieb nichts mehr im Wege.
Nach erfolgreichem Probelauf werden die Spe-
zial-Stromabnehmer (siehe Abb. 6 u. 9) ange-
fertigt und an den Trédgern f befestigt.

Als ndchstes kommt der Aufbau des Hub-
werks dran. Die Bohrungen der Lagerplatte m
und des Lagerbiigels n (Abb. 7 u. 8) werden
wieder gemeinsam gebohrt, damit sie genau
zueinander passen. Der Abstand der beiden
Teile wird durch entsprechende Distanzhiilsen
gewahrt, die so lang sein miissen, daB das
Kegelrad in vertikaler Richtung kein zu groBes
Spiel hat, sich aber noch leicht drehen 1dBt. Vor
der Befestigung des Motors muB man erst

priifen, ob der Eingriff der Kegelrdder in Ord-
nung ist. Hierzu wird der Motor samt Halte-
biigel mit kleinen Zwingen festgelegt und kurz
der Strom eingeschaltet. Klappt alles zur Zu-
friedenheit, kénnen die Bohrungen angerissen
und gebohrt werden. W&hit man eine andere
Ubersetzung als wir sie vorgesehen haben (12
und 60 Zdhne = 1 : 5), dann muB der Unterbau
entsprechend der anderen Hohenlage des Mo-
tors anders konstruiert werden.

Im néchsten Arbeitsgang stellt man nun die
elektrischen Verbindungen von den Stromab-
nehmer-Federchen zu den Motoren her und
priift abermals die einwandfreie Funktion aller
beweglichen Teile. Ist dieser Test zur Zufrie-
denheit ausgefallen, dann koénnen alle rest-
lichen Profile angebracht werden. AnschlieBend
wird die Halteplatte HP (Abb. 5) hergerichtet
und mit der Gewindestange z verbunden.

So, nun ist es bald iberstanden. Als letzte
Arbeit steht noch die Anfertigung des Ladege-
schirrs bevor. Es wird sich als vorteilhaft er-
weisen, den Tragbalken so zu bauen, daB er
spiter bei etwaigen Reparaturen leicht ge6ffnet
werden kann. Wir wahlten fiir unsere Ver-
suchsanordnung (Abb. 10 u. 11) zur Betdtigung
der Greiferklauen einen Arnold-Weichenan-
trieb, der bestens hierfiir paBt.

Die allerletzten Handgriffe gelten der Be-
festigung des Rahmenwerks mit der zugehdri-
gen Fiihrerkabine am Katzrahmen.

Dﬂ: kﬁﬂd oon ‘Zzippsﬁamen (zu Heft 11/68, S. 561, Abb. 7 und 8)

Ein Urlauber fuhr in Trippshausen durch die in Heft
tellte Unlerﬁihrun; Da fuhr ihm just - wie

ln Bild 8 - ein Giiterzug vor die Nase. Und er be-
hauptet steif und fest, der Eindruck des Bildes 8
stimme. Nachdem vor diesem Bahniibergang hinter
der Unterfilhrung weder durch Warnkreuze noch durch
Blinklicht gewarnt wird, von einer Schranke z zu
schweigen, erhebt sich die Frage: Wer hat hier ge-

schlafen?
indem er irgendein Warnkreuz

1. Der Urlauber,
und Bhnkllcht libersah?

2. Der Schrankenwiirter, indem er infolge der
Dienstdauervorschrift schon seit 10 Stunden im Dienst
war und es verschlafen hatte, die Schranke (falls eine
da sein sollte) zu schliefen?

3. Der Rangierer als Sicherungsposten, indem er an-
nahm, da werde schon kein .PreuBe” mit 50 km/h
angefegt kommen, und dle Einheimischen titen die
Ecke sowieso schon kennen

user Poll:elgewlllip indem er nicht
erkannte, seine Leute vor so einem Bahniibergang
viel Arbeit bekommen annen

Der Vorsteher des Bahnbetriebsamies, indem er
diesen Teil seines Bezirks noch nicht bereist hat und
demzufolge nichts davon ahnt, daB es hier ﬂberiuupt
einen schienengleichen Bnhnﬂher;mg Lbl?

Zu den Situationen selbst méchte ich f

schafft. Dank des H ch

ahrer wieder hergestellt ist. Als Polizeigewaltiger
von Trippshausen biirge .
K.-W. Tripp. Frankfurt
So also hat sich Herr Tripp aus der Patsche gezogen.
Nicht schlecht, aber wir haben noch zwei gute
.Ausreden” parat:

Erstens konnte sein, daB sich der eine Schranken-
baum (oder das Warnkreuz mit Blinklicht) vor der
Umerfﬂhrung also im Riicken des Fotografen, befin-

det und das Gegenstiick dazu gerade durch den vor-
beifahrenden Zug verdeckt wird.

Die zweite %@it wiire die, daf sich am Ein-
gang der Unterf ein Beamter tiert hat und
dem Verkehr gebieterisch Einhalt gebietet, wihrend
auf der anderen Seite ein Schutzmann (neben dem
ersten Gﬂtarwagen hinter der Lok gerade noch zu
erh ) die Zufahrt sperrt (Abb. 8).

6. Oder sollte ich geschlafen h als

daf mir eine Sicherun n wim?
Ralf K ne, Hamburg

Die Aufklirung aus T;ml-ﬂl
Der Anregung Kiihne . werde ich
falls er an dem

m&mw noch nicht um's Leben

ﬁmh.wude kiihn eine Strafe nach ihm

Welche .Ausrede” man auch gelten lassen will -
unser Komplimem an Herm Kiihne fiir seine Auf-
merksamkeit, mit der er offenbar die diversen Ver-
dffentlichungen studiert. Zugleich stellt seine Zuschrift
eine .Warnung" an alle Anlagenbesitzer dar, die ort-
lichen Gegebenheiten bereits vor dem Fotografieren
mit hochst kritischen Blicken zu beaugapfeln! Oder
im gegebenen Fall gleich eine diesbeziigliche .Be-
griindung” mitzuschicken! D. Red.
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