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Schnellfahrlok erbaut 1906 von Maffei als Einzelstick mit Loknummer
3201. Bauart 2' B2' - h 4 vS. Treibraddurchmesser 2.20 Meter. Hochst-
geschwindigkeit 150 km/h. Dienstgewicht 83 Tonnen. 2. Juli 1907
Rekordfahrt, Geschwindigkeit: knapp 155 km h. Heute befindet sich
diese Lok im Verkehrsmuseum Nurnberg.

Ebenso schén das HO-Modell. Feine Messing-Handarbeit. MaBstab
1:87. Federpuffer. In den Originalfarben gespritzt. 2-Leiter-System,
12 V Gleichstrom. Deutschland No. 2015 DM 375.—, Schweiz No. 2015
Sfr. 375.—. Ab sofort im Fachhandel erhaltlich!
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— . — Das heutige Titelbild:

Signalbriicke iber 5 Gleise

Sie steht in der Ndhe von Heidelberg-Wieblingen,
wurde von Herrn M. J. Spiller aus Heidelberg ent-

] A deckt und von Gibema zu einer Bauzeichnung .ver-
QS“G 55&‘6{1&”6“5-t“n&3{¢d{& arbeitet” [S\.’S- 290—298).

Sémtliche Fotos und sonstigen Unterlagen bitte mit Namensstempel ver-
sehen! Fotos mindestens 9 x 12 cm schwarz/weif3 (keinesfalls chamois).

es ODhnen
dihnlich
ezgeﬁt. ‘e

. wie Herrn H. Owart aus Hamburg, der  gens ebenifalls nach der in Heft 8/1962 be-
zwar Leser seit Heft 1/1948 ist, aber versdumt schriebenen Methode zu Schatullen umgearbei-
hat, sich regelmdBig die Einbanddecken zu be- tet (mit dem neuerlichen Vorschlag in Heit 2/
schaffen und spdler mil unserer neutralen 1970 kommt man aber gleichfalls zum Ziel!).

Decke vorlieb nehmen muBte. Und so komml Und die Moral von der Geschicht? —

es, daB die Bdnde mil Jahrgangsaufdruck im - Bl .

Biicherregal stehen (siehe Bild), wihrend die VergeBt die Einbanddecken nicht ...
anderen in der Baslelecke ihr Dasein fristen. (. . . zu bestellen, und zwar nach dem Mollo:

Die auf dem Bild sichtbaren Binde sind iibri-  ,Sicher ist sicher”)!
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Diese neueste Parkbahn-Lokdez Fa. Schwingel, Leverkusen, scheint Wewaw

nachdenklich zu betrachten. Wahrscheinlich denkt er an den Aufschwung, den diese Firma seit dem ersten
Bericht in Heft 2/59 genommen hat. Die Schwingel'schen Parkbahnen, die heute iiberall in Europa zu finden
sind, fallen zwar auch unter die Klassifikation .Miniaturbahnen”, aber sie interessieren den Modellbahner nur
ganz am Rande, weshalb wir sie aus dem offiziellen Messebericht genommen haben.

Die hier gezeigte Lok .General” hat eine Spurweite von 300 mm, wird durch einen starken E-Motor an-
getrieben und kostet an die 10000. - DM.

Ein ganzer Zug aus Nlederﬂumagen vom Typ Sack-z, wie er von Liliput z. Z. auf den
Markt gebracht wird und von denen die DB bereits eine ganze Reihe bestellt hat. Das Beladen eines aus 28
Wagen bestehenden Zuges davert nur 26 Minuten, mit Festzurren usw. 1 Stundel Vorn der mit einem Betonklotz
und Auffahrtsrampe beladene Zwischenwagen, von dem im Messebericht die Rede war und den Liliput ebenfalls,
wenn auch in etwas anderer Form, herausbringt.




/" Der automatisierte Tunneluntersuchungswagen

Nachdem wir in Heft 10/69 die ausfiihrliche
Bauanleitung eines Tunneluntersuchungswagens
der DB gebracht hatten, kamen innerhalb kur-
zer Zeit gleich mehrere Vorschldge (auBer den
bereits aufgezeigten) von MIBA-Lesern, wie
man den Funktionsablauf dieses Fahrzeugs
automatisieren kénnte — notabene ein Beweis
dafiir, daB das Interesse der Modellbahner auch
solch’ seltenen Fahrzeugen (oder vielleicht ge-
rade deshalb?) gilt. Es ist durchaus verstdnd-
lich, daB gerade solch ein Sonderfahrzeug mit
seinen auBergewdhnlichen Sonderfunktionen
die Phantasie eines echten Modellbahners an-
regt, ganz abgesehen von der ,Show"”, die man
mit der Vorfiihrung der vorbildgetreuen Funk-
tion des Tunneluntersuchungswagens ,abzie-
hen* kann, wenn wieder mal Onkel Otto zur
Anlagenbesichtigung kommt (was sich bekann-
termaBen meistens sonntags zu ereignen pflegt).

Doch SpaB beiseite. Der automatisch ge-
steuerte Ablauf der einzelnen Funktionen —
vor dem Tunnel Anheben des Priifstromabneh-
mers, Einschalten der Lichtwannen und Ver-
minderung der Geschwindigkeit auf beinahe
Schrittempo und nach dem Tunnel der Ablauf
der Funktionen in umgekehrter Reihenfolge —
ist ohne Zweifel ein ,Leckerbissen” fiir einen
Modellbahn-,Feinschmecker”!

Nach dieser ,langen Rede” lassen wir nun
endlich Herrn S. Bowes aus Vlotho mit seinem
recht interessanten Beitrag zu diesem Thema zu
Worte kommen, der da schrieb:

«Bei der Modellausfithrung dieses Wagens
wird auf die verschiedenen Mdéglichkeiten hin-
gewiesen, den Vorgang des Anfahrens und Ein-
fahrens in den Tunnel im Modell zu gestalten.
Hierzu nun mein Vorschlag:

Man kénnte im Tunnel und auf einem Stiick
davor den Fahrdraht (dieser Vorschlag 1Bt sich
nur bei vorhandener Oberleilung realisieren)
mit einer Einspeisung versehen, die einen
schwachen Fahrstrom abgibt. Komm! nun der
Triebwagen vor dem Tunnel an dieser Stelle
an, so wiirde er einen Moment anhalten und
(mittels eines Uberspannungs-Relais — 8. a.
Heft 11/69, Biigel auf — Biigel ab)

1. den Stromabnehmer (der in diesem Fall
kein Priiistromabnehmer, sondern die Zu-
fithrung der schwdcheren Fahrspannung
wire) ausfahren und

2. die Lichtwannen einschalten und lang-
sam in den Tunnel hineinfahren.

Hinter dem Tunnel wiirde dieser Vorgang
dann riickwirts ablaufen und der Triebwagen
kénnte schnell wieder zu seinem Einsatzort zu-
riickkehren. Die gesamte Steuerung der Funk-
tionen wiirde liber ein kleines, isoliertes Gleis-
stiick (vor und hinter dem Tunnel) erfolgen,
liber das dem Wagen die bendligte Uberspan-
nung zugefiihrt werden kénnte. Bei normalem
Betrieb wird miltels eines Wechselschalters
zwischen Normal- und schwacher Fahrspannung
hin- und hergeschaltet.”

Soweit der Vorschlag von Herrn Bowes.
Sicher 1aBt sich seine Art der Steuerung ohne
gréBere Schwierigkeiten verwirklichen, aber
wir haben uns zu diesem Thema ebenfalls
einige Gedanken gemacht und sind auf eine
Maoglichkeit gestoBen, die vielleicht noch ein-
facher zu dem gewiinschten Ziele fiihrt (s. Ab-
bildung) und zudem eine manuelle Umschal-
tung der Fahrspannung unndétig macht.

Die Tunnelstrecke, sowie ein Stiick davor

Mit dieser Schaltung |aBt sich der Funktionsablauf fir den Tunneluntersuchungswagen weilgehend automati-
sieren. ErlGuterungen im Text.

Trafo

[
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und dahinter, wird durch ein Trenngleis von
der f{ibrigen Strecke isoliert. Fahrt nun der
Triebwagen auf den Tunnel zu (in der Abb.
von rechts nach links), so wird der isolierte
Gleisabschnitt liber einen vor der Trennstelle
liegenden SRK und einen unter dem Fahrzeug-
chassis angebrachten Magneten auf die schwa-
chere Fahrspannung (liber den Widerstand R)
geschaltet. Der Priifstromabnehmer wird da-
nach (iber einen Funktionsdraht (s. .Blgel auf
— Biigel ab”, Heft 1/70) ausgefahren und speist
dann tiber die Oberleitung die Speisespannung
fiir die Lichtwannen. Nach der Durchfahrt durch
den Tunnel lduft auch dieser Vorgang wieder
riickwérts ab, der Stromabnehmer wird wieder
eingefahren (damit verléscht auch die Beleuch-
lung) und die Speisespannung des Gleisabschnit-
tes wird iiber einen weiteren SRK wieder auf
die normale Fahrspannung umgeschaltet. Da-
durch kann es nicht vorkommen, daB einmal
ein etwas vergeBlicher Fahrdienstleiter den
Schalter nicht umlegt und alle folgenden Ziige
nun auch im Schneckentempo den Tunnel pas-
sieren.

Ist auf einer Anlage keine Oberleitung vor-
handen, geht es natiirlich in der aufgezeigten
Weise nicht. Das heiBt, die Beleuchtung 1Bt
sich nicht in der gezeigten Weise einschalten.
Abhilfe laBt sich dann durch einen quer zur
Schiene liegenden Magneten und einen SRK
mit Relais im Fahrzeug schaffen, die diese
Funktion dann iibernehmen. AuBerdem entfallt
dann selbstverstiandlich das Ausfahren des
Stromabnehmers — denn wo keine Fahrleitung
ist, 1Bt sich schlieBlich auch nichts priifen!

Weitere Maoglichkeiten wédren nun, die Be-
leuchtungsspannung tiber einen ,getarnten”
Fahrdraht im Tunnelbereich herzustellen, oder
aber auf der gewiinschten Strecke Pukos (Punkt-
kontakte) anzubringen und die Spannung iiber
einen Mittelschleifer abzunehmen.

Wie man sieht, -sind der Maéglichkeiten gar
viele und sicher findet der eine oder andere
LTlftler” weitere Mdoglichkeiten, dieses Pro-
blem zu lésen. Wir hoffen jedoch, wieder
einige Anregungen gegeben zu haben, die als
Anregungen zu weiteren Uberlegungen und
Versuchen als ,Starthilfe” dienen mdgen.

Neuheit der Fa. CEHAJO -
Kleinserienversand Hamburg

Auf dieses Thema sind wir von Zeit zu Zeit immer
wieder eingegangen, aber seit den letzten Abhand-
lungen sind inzwischen einige Jahre vergangen. Und
auf dem Markt hat sich auch nichts gerihrt (trotz
diverser Gespriiche hinter den Kulissen bzw. einem
lingeren Schriftwechsel mit einer Uhrenfirma). Ein
Lichtblick war dann die letztjidhrige Messeneuheit der
Fa. M. Anders, Schwenningen, die sich zwar die Elek-

Die besprochene Modellzeituhr, davor der erwdhnte
Standbiigel.
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tronik zunutze , aber gemdB zu Preisen
gelangte, die man nicht gerade als ,volkstimlich” be-
zeichnen konnte. Das Ergebnis war demenisprechend
— wir suchten auf dem Stand der Fa. Anders dieses
Jahr die Modellbahnuhren vergeblich. Nichts war's
mehr mit der Modellzeit und mit Modellbahnuhren!

Umso erfreuter waren wir iber das Packchen, das
uns nach der Messe erreichte und das — was fir eine
Uberraschung! — eine Modellbahnuhr enthielt! Und
zwar ungefihr in Art und Form, wie es sie vor ca. 20
Jahren schon mal gegeben hatte und die wesentlich
billiger ist als eine der vorgenannten Anders-Elek-
tronik-Uhren und die v. E. nicht nur véllig ausrei-
chend, sondern wohl auch am zweckmiiBigsten ist. Die
Frontseite dieser Uhr ist 8x 8 cm groB; sie 1aBt sich
aufstellen oder in ein Schaltpult einbaven und weist
Zifferblatt und Zeiger auf, wie wir sie vom groBen
Vorbild her gewohnt sind (s. Abbildung).

Hinter dem Firmennamen ,Cehajo” verbirgt sich
Herr C. H. Jochemko aus Hamburg, der in Heft 12/64
unter dem Titel ,Der alte Wecker als Modellbahn-
uhr” eine genave Anleitung gab, wie man zu einer
Modellbahnuhr kommen kann (Ergéinzung in Heft
14/64 S. 637). Und nachdem sich inrger Folgezeit nie-
mand dieser Sache annahm, hat er nun selbst seine
eigene Idee aufgegriffen und sie zu unser aller Nutz
und Frommen verwirklicht.

Das Zeitverhdlinis der Standardausfilhrung betréigt
4 :1, d. h. eine ,Modellstunde” entspricht einer Vier-
telstunde. Dieses Zeitverhiiltnis mag bei kleineren
Anlagen durchaus richtig sein, bei etwas groBeren —
insbesondere bei vielen Rangierfahrten — sollte man
jedoch ein Verhdltnis von 3 : 1 wihlen, bei dem eine

odellstunde also 20 Minuten davert. Nun, bei Be-
darf kann jedes gewiinschte Zeitverhdlinis (gegen
einen gewissen Aufpreis) bestellt werden.

Der Standbiigel ist abnehmbar, damit die Uhr
besser in ein Schaltpult eingebaut werden kann. Sie
ist sofort lieferbar; der Preis betrigt 37.— DM (bei
Voreinsendung). Fiir die Uhr wird ' Jahr Garantie
iibernommen Pmit Garantieschein).



Abb, 1.
fir HO; Abmessungen etwa 1 m x 4,
steigen erfolgt von der Uberfiihrung aus.

H. Dannenberg, Bensberg

Warum eigentlich keine

Kopfbahnhéfe scheinen sich keiner allzugro-
Ben Beliebtheit zu erfreuen (nicht nur bei der
Bundesbahn, sondern auch bei den Modellbah-
nern), da man nur arg selten einen solchen auf
einem Anlagenfoto oder einem Gleisplan zu
Gesicht bekommt, Beim groBen Vorbild mag
die Abneigung versténdlich sein, da Kopfbahn-
hofe einige Eigenheiten haben, die betriebs-
hemmend und kostenverursachend sind. Nun,
uns interessieren solche Gesichtspunkte wenig,
bietet doch ein Kopfbahnhof einem Modell-
bahner einiges. Wie Sie sicher schon bemerkt
haben, meine ich ,richtige” Kopfbahnhife
(einer groBeren imagindren Stadt) und keine
jener kleinen Endstationen von Schmalspur-
oder Nebenbahnen (wenngleich letztere auch
sehr reizvoll sein kdénnen, von wegen der Ro-
mantik und die Sachen da). Es maq einmal ganz
interessant sein, die Hintergriinde dieser Ab-
neigung zu untersuchen. Ich méchte auBerdem
die verschiedenen Vorziige darlegen, die den

Gleisplan fiir einen kleineren Kopfbahnhof an einer uin?laisi en Strecke. ZeichnungsmafBstab 1 ;32
30 m. Das Bohnhofsgebdude i

iegt hier héher, der Zugang zu den Bahn-

Kopfbahnhafe.!

Reiz dieser Bahnhofsform vermitteln und die
Sie reizen sollen, sich dariiber einmal einige
Gedanken zu machen.

GleisméBig ist ein Kopfbahnhof gegeniiber
einem Durchgangsbahnhof (bei gleicher Kapa-
zitdt) etwas umfangreicher (bei der Bundes-
bahn rechnet man etwa mit der doppelten An-
zahl von Gleisen). Im Kleinen sollte man
wenigstens zwei bis drei Bahnsteige (das sind
vier bis sechs Gleise) vorsehen. Dafiir, daB wir
in der Breite etwas mehr Platz benétigen, spa-
ren wir in der Lange einiges ein. Es entfdllt
ndmlich das eine Bahnhofsvorfeld mit seinen
WeichenstraBen. Als Alternative lassen sich —
entsprechende Platzverhdltnisse vorausgesetzt
— die Bahnsteignutzldngen unter Umstdnden
um einen erklecklichen Belrag vergroBern, was
im Hinblick auf maBstdblich lange D-Zugwagen
sehr von Vorteil ist. Zu einem richtigen Kopf-
bahnhof gehéren auch eine ganze Reihe von
Abstellgleisen (so viele als moglich), auf denen

Abb. 2. Gleisplan eines anderen Kopfbahnhofs, bei dem das Gebdude an der Stirnseite (Kopfbahnsteig) steht.
Dieser Entwurf erfordert in der Lénge etwas weniger Platz als der erste, da alles etwas ineinander verschoben

ist. Es ist ein Dampf- und Ellok-Bw vorgesehen,

eichnungsmaBstab 1:32 for HO; Anl.-GréBe cao. 3,85x 1,35 m.

[:
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die hier endenden oder die neu zusammen-
zustellenden Zuggarnituren abgestellt werden
kénnen. Hinzu kommen noch Gleisanschliisse
fiir Giiterhallen, Freiladegleise, Post, Industrie
usw. Von groBer Wichtigkeit ist natiirlich auch
das Bahnbetriebswerk, das entsprechend groB
sein sollte, damit die durch den Lokwechsel
bedingte Zahl von Lokomotiven behandelt und
evtl. untergestellt werden kénnen. Unter Um-
stdnden kénnen sogar mehrere Bw's vorgesehen
werden, wenn Dampf-, Diesel- und Elloks ge-
meinsam eingesetzt werden und eine getrennte
Behandlung im GroBen erforderlich erschiene.

Nun werden Sie sicher sagen: ,Soviel Platz,
wie hierzu nétig ist, hat doch keiner!* Nun,
ganz so schlimm, wie es zuerst aussieht, ist es
ja gar nicht. Man kann schon auf relativ klei-
nem Platz einen ganz respektablen Kopfbahn-
hof aufbauen, wie Abb. 1 beweist. Ein Vorteil,
ich mochte sagen d e r Hauptvorteil des Kopf-
bahnhofs ist der Zwang zum Rangieren. Durch
den Lokwechsel, das Bw, die verschiedenen
Gleisanschliisse, Kurswagenumstellung, Zug-
zusammenstellung und -auflésung ergeben sich
vielfaltige Moglichkeiten., Die Ziige kénnen
jetzt nicht mehr lustig Ringelreihen fahren und
man ist gezwungen, etwas zu tun. Es wird
einem bestimmt nicht mehr langweilig werden.
Man ist auch viel eher geneigt, z. B. nach
einem Fahrplan zu fahren und sich hinsichtlich
vorbildgetreuen Betriebs nach einem bestimm-
ten Vorbild zu richten. Kopfbahnhéfe bringen
es auBerdem mit sich, daB man viel langsamer
und vorbildgetreuer fahrt.

In den Abb. 1—3 habe ich drei Gleispldne
entworfen, Es sind Teile einer Anlage, die
durch weitere Teilstiicke — je nach den Platz-
verhdltnissen — mit Strecken bzw. weiteren
Bahnhé6fen ergdnzt werden kénnen. Die Fort-
setzung bleibt also Threm Raum und Ihrer
Phantasie iiberlassen.

Zur Verdeutlichung der vielfédltigen Betriebs-
abldufe méchte ich einmal an Hand meines
Bahnhofsgleisplans (Abb. 9) ein paar Beispiele
geben, die dem Vorbild Bahnhof Lindau/Boden-
see nachempfunden sind (dessen Gleisplan wir
auf S. 307 zum besten geben. D. Red.).

12.38 Uhr. Der P 2025 aus Bregenz lauft auf
Gleis 4 ein. Es ist ein VT 95 mit Beiwagen, fiir
den hier Endstation ist, Nachdem die Fahrgiste
ausgestiegen sind, stoBt er zurlick in Gleis 21
am Ellokschuppen und wird bis zum néichsten
Einsatz abgestellt. Hier wird er auch gleich auf-
getankt und frisch besandet. Auf dem Bahnhof
geht indes der Betrieb weiter. Aus den Laut-
sprechern toént es: ,Achtung, Achtung, der
D-Zug aus Genf, planmédBige Ankunft 12.44 Uhr,
hat Einfahrt auf Gleis 3. Bitte zuriicktreten von
der Bahnsteigkante und Vorsicht am Zuge.”

12.44 Uhr. Der erwartete D 93, gefiihrt von
einer Ae 6/6, fahrt piinktlich auf Gleis 3 ein.
Nachdem der Zug zum Stillstand gekommen ist
und wihrend die Fahrgaste aussteigen, wird
die Lok abgekuppelt und zieht ein kurzes Stiick
bis zum Prellbock vor.

12,46 Uhr. Auf Gleis 2 lduft soeben der D 94
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(vergleiche Abb. 12).

aus Niirnberg, bespannt mit einer V 200, ein.
Am Zugende befindet sich ein Speisewagen,
der jetzt in den D 93 eingestellt werden soll.
Hierzu kommt von Gleis 22 (welches gleich-
zeitig Ziehgleis ist) eine E 63 und stellt den
Wagen um. Dann wird sie wieder auf Gleis 22
abgestellt. Kurze Zeit spdter fdhrt eine E 10
vom Lokwartegleis (mit Einsteigplattformen)
an den D93 und wird angekuppelt. Nach der

liebe fir Kopfbahnhéfe; hier der .Vorgdnger® aus Heft 1/66

Abb. 4.
Der Verfasser hat
schon seit eh und je eine Vor-

Bremsprobe kann das frei-
gegeben werden.

12.54 Uhr. Abfahrt des D 93 nach Miinchen.
Die Ae 6/6, die den D 93 brachte, zieht nun bis
zum Einfahrsignal beim Stellwerk vor und setzt
sich vor den D 94.

12.56 Uhr. Der D 94 fdahrt ab in Richtung Zi-
rich. Die V 200, die ihn hierher brachte, begibt
sich nun ins Bw, wo sie aufgetankt und besan-

Ausfahrsignal
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Abb. 5 u. 6. Der Kopfbahnhof ,Kasselhéhe” der neven ,Repabahn” des Herrn Rolf Ertmer, Paderborn. Das
Bahnhofsgebdude .Knokke” von Kibri macht sich sehr gut, ist es doch dem Vorbild gleichen Namens und
gleicher Funktion nachgebildet. Daf bei Herrn Ertmer wie bei Herrn Uschkow (s. nebenstehende Seite) hier
eine Schmalspurbahn Station macht (genau genommen ist es bei Herrn U, eine Straflenbahnlinie), ist nicht
abgesprochen, sondern reiner Zufall. — Ein netter Einfall des Herrn Ertmer: die StraBe fihrt nicht im Tunnel
weiter, sondern endet an dieser Stelle. Das ,dunkelgéhnende” Tunnelloch ist nur aufgemalt!




Abb. 7 u. 8. Kein Wunder, dofl Herr A. Uschkow aus Knokke (Belgien) im allgemeinen eine Vorliebe fir
Kopfbahnhéfe und im besonderen fir das Kibri-Modell hat, hat er doch beides — Kopfbahnhof und Original-
Gebdude — fast taglich vor der Nase. Ganz links im unteren Bild (Uber der Strafle] ist der Orisgiterbahnhof
zu erkennen. Auf den StroBenbahngleisen rollt hin und wieder auch eine Schmalspurbahn, (Alter Turm,
Héuserviertel und StraBenbahn dirften noch von Heft 2/68 her bekannt seinl).
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Abb. 9. Der Streckenplan des Herrn Dannen-
berg im Mafstab 1 :32. Bei C geht es zum
B-gleisigen unterirdischen Abstellbahnhof,
wahrend A-A sowie B-B lediglich durch einen

Gleisbogen verbunden sind, D = Bf. Neu-.

stadt, F = Bf, Blausee. — We?en der ge-
strichelt gezeichneten GleisverlGngerungen
(unterm Kopfbahnsteig) s. Abb. 12.

Abb. 10. Blick von Burg
Schreckenstein auf die
Briickenpartie (rechter An-
lagenteil).

Abb. 11, Bf. Blausee nebst
Ortschaft; vorne die Aus-
fahrt (oder Einfahrt) C
vom (oder zum) unterirdi-
schen Abstellbahnhof. Die
optische Trennung zwi-
schen Bf. Blousee und den
ziemlich dicht dabei am
Hang verlaufenden Strek-
ken erfolgt durch einen
kleinen FluBlauf.
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Abb, 12 u. 13. Ober-
sicht Gber den Kopfbahn-
hof Neustadt. Stadt und
Empfangsgebdude sind
erhdht erstellt worden.
Die Zige kénnen daher
bis unter das Bahnhofs-
gebdude fahren, wodurch
die Bahnsteigléngen
avtomatisch  verléngert
werden (s. Streckenplan).
Im  Vordergrund der
Ortsgiterbahnhof mit
Schuppen- und Freilade-
gleisen. Links und rechts
neben den Bahnsteigen
befinden sich die a-
genabstellgleise.




det wird. Auf Gleis 7, einem Abstellgleis, steht
schon seit einiger Zeit eine V 60 mit einigen
Personenwagen bereit, die nach Gleis 1 ge-
bracht werden sollen. Dort wird der Zug P 4869
nach Singen/Htw. zusammengestellt, Nach Be-
endigung der Rangierfahrt fahrt die V 60 ins
Gleis 22, wo auch schon die E63 steht. Vom
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Abb. 14. Ein weiterer
totaler Blick auf den
Kopfbahnhof, der dies-
mal viel gefalli er
durchgestaltet  wor
ist als der Vorldufer von
1966 (s. Abb. 4).

Abb. 15. Blick auf das
Bw; fir Dampf- und El-
loks sind getrennte
Schuppen vorhanden.
Vor dem Wasserturm ist
gerade noch eine h-
scheibe zu erkennen. Im
iUbrigen hat Herr Dan-
nenberg ebenfalls an

dumen im Bw”
Gefallen gefunden (die
sich seit dem bewuBiten
Bild in Heft 14/66 S. 689
in Modellbahnerkreisen
steigender Beliebtheit er-
freuen)!

Bw kommt eine frisch versorgte Dampflok der
BR 23 und setzt sich vor die bereitgestellten
Wagen.

13.03 Uhr. Auf Gleis 4 lauft der D 76 aus Kiet
ein. Er hat einen Kurswagen, der in den E 636
(StraBburg — Innsbruck) eingestellt werden
wird. Der iibrige Zug endet hier.




Transistor-Gleichstromfahrpult

Karl Spranke
Miinster/Westf.

/ mit automatischer Spannungsregelung

Vorwort der Redaktion:

Di- in lﬂnﬂ Zcil unverk b Tend zur weit-
von Modl“buhnunlug.n
wirft oft Probleme auf, “die wiederum nur mit neu-
zeitlichen Hilfsmitteln gelést werden kénnen.

So wird mancher Modellbahner, der seine Anlage
mit verschiedenen elektrischen Raffinessen ausstat-
tete, schon fesigestellt haben, doB diese oder jene
Schaltung einmal einwandfrei arbeitete, das andere
Mal jedoch kidglich versagte. Die Ursache hierfiir
kann — von anderen Fehlerquellen abgesehen —
durchous in zu starken Sch kungen der Sp
spannung(en) liegen. Dazu ein Beispiel: Weil Ihnen
das ruckartige Anhalten der Zige vor einem HpO-
zeigenden Signal nicht behagte, haben Sie vor der
eigentlichen Signal-Abschaltstrecke eine oder mehrere
Bremsstrecken (etwa nach Heft &/XIV, 5. 256 odcr
16/XIl, S. 629) eingebaut. Die richti Widerst
werte muBten Sie natirlich erst durch Probefahrten
ermitteln. Ein Zug drehte unermiidlich seine Runden
und schlieBlich klappte die Sache auch zu Ihrer volisten
Zufriedenheit — bis zum niichsten Tag, an dem Sie
(weil es am letzten Abend reichlich spit geworden
war) nun die ,Generalprobe” mit vollem Betrieb
vornahmen.

Und siche da, die Ziige halten in viel zu groBem
Abstand vor dem Signal, fahren bei Hpl (oder Hp2)

dingungen als im warmen. Die Anlage muB also erst
richtig ,warmlaufen”, was sich am vorhergehenden
Tage ganz von selbst durch das ,Rundendrehen” er-
gab. AuBerdem war bei (vorausg 1) gleicher Fahr-
raqlcm'ellung im ersten Falle die Fuhupunnung héher
— da nur ein Zug fuhr —, im zweiten sank sie infolg

der groBeren Belastung durch meh Ziige ab bzw.
schwankte mehr oder weniger in ihrer Hohe.

Auch bei Ralanndml!ungon, die fiir BuBem knappe
Toleranzen in Bezug auf Betrieb be-
rechnet sind, kénnen derartige Vemlger aufireten.

Eine wirkliche zmurlimne Hllh bringt m wldnn
Féllen nur eme weitgeh 1

g, die auf grﬁBaun Anlﬂgm
mit Mohr:ugluirub an verschiedenen Stellen in die
Gleise eingespeist werden muB. Letzteres aus dem
Grunde, weil auch dlo Sdnanon ulbll, insbesondere
aber die Schi: einen mi recht
erheblichen Spnnnungsul:lull hervorrufen.

Das Fnhrpuli (Netzgerat) nlbﬂ mull auch bei den
héchsten im Betrieb ' gen ,ste-
hen”, das heiBt, die von ihm pluhrle Spannung
darf nicht oder nur unwesentlich absinken (Kurz-
chluB natirlich mmen). Diese Forderung ist

tweder nur mit ei reichlich bemessenen Netzge-
réit oder von einer selbsttitigen Regelung zu erfilllen.

Es wiirde nllenlmgs zu weit fiihren, die verschiede-

nicht wieder an, kurz und gut — m der tagsvorh
so schdn funkiioni int der

l ol
Wurm drin zv um Er ist wirklich drm, aber nicht
in der B in der Fahrstromver-
sorgung und uuBcrdm in Ihren Loks, wie Ihnen fol-
gende Uberlegung beweisen wird: Im ,kalten” Zu-
stand gelten fiir lhre Maschinen andere Betriebsbe-

nen mdglich htungen zu beschreib Im
Prinzip lieBen sich z. B. die bekannten NTC-Wider-
stinde verwenden, die sich in anderen Schaltungen
schon bestens bewiihrt haben (s. Heft 14/1961, S. 566),
jedoch fiir Regelschaltungen im Sinne des heutigen
Themas nicht zu empfehlen sind, da sie zu trige
reagieren.

13.04 Uhr. P 4869 erhélt den Abfahrauftrag.
Kurz danach tritt die V60 wieder in Aktion.
Von Gleis 22 aus begibt sie sich nach Gleis 4,
setzt sich vor den Kurswagen, von dem wir
eben sprachen, und beférdert diesen nach
Gleis 1a, da er einen etwas ldngeren Aufenthalt
hat. Nun bekommt auch die E 63 wieder etwas
Arbeit. Sie nimmt die restlichen Wagen des
D76 (die Zuglok wurde bereits abgekuppelt)
und bringt sie auf Abstellgleis 8. Dann fahrt
sie wieder in Warteposition. Jetzt kommt die
V 100, die den D 76 brachte, und fahrt ins Bw.
Bis der E 636 eintrifft, herrscht eine kleine
Betriebspause, in der ein kleiner Ortsgiiterzug
aus auf den Gleisen 23—25 stehenden Wagen
gebildet und auf Gleis 10 aufgestellt wird. Aus
dem Ellokschuppen kommt schon eine E 41, die
fiir den E 636 auf dem Lokwarltegleis 3a bereit-
gestellt wird und wartet auf die Ankunft des
Zuges . . .

Das alles ist nur ein kleiner Ausschnitt aus
dem Betriebsablauf meiner Anlage, der Ihnen

einmal einen kleinen Eindruck vermitteln sollte,
was filir Moglichkeiten ein Kopfbahnhof bietet.
In Abb. 9 sehen Sie den Streckenplan meiner
nunmehr erweiterten Anlage mit dem gering-
fligig abgewandelten Kopfbahnhof (s. a. Heft 1/
66). Zur elektrischen Ausriistung des Bahnhofs
mochte ich sagen, daB alle Bahnsteiggleise in
zwei getrennt schaltbare Abschnitte geteilt sind,
damit ein einwandfreier Lokwechsel méglich
ist. DaB die Abstell- und Giitergleise ebenfalls
alle abschaltbar sein sollten, ist wohl selbst-
verstandlich. Die Signale brauchen keine Zug-
beeinflussung zu haben, da die Gleisabschnitte
ja sowieso abschaltbar sind; dadurch spart man
Relais und die Signalbilder kénnen mit ein-
fachen Kippschaltern richtig ausgeleuchtet
werden.

Falls man zum Rangieren zusitzlich eine
Ellok mit echtem Oberleitungsbetrieb einsetzt
(z. B. E63 oder E69), dann besteht die Mag-
lichkeit, gleichzeitig mit zwei Loks im Bahnhof
zu arbeiten.
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Auch R8hrenschaltungen wéren wegen ihrer fiir
unsere Zwecke ru hohen Anoden-Restspannung nur
bedingt verwendbar und deshalb hat Herr Spranke
einmal mehr den Transistor in den Dienst der Modell-
bahn gestellt. Er berichtet dariiber:

Auf meiner 3,60 x 1,40 m grofien Gleich-
strom-Anlage filhre ich Mehrzugbetrieb durch.
5—6 Zige konnen gleichzeitig fahren. Aus den
sicher allgemein bekannten (g.;rijnden (im Vor-
wort aufgefihrt. D. Red.!) brauchte ich ein
Fahrpult, das eine konstante Fahrspannung
liefert. Da sich fir diesen Zweck ein solches
Gerdt relativ einfach und auch preiswert auf-
bauen |afit, habe ich mich fir den Selbstbau
entschlossen. Die Anfertigung eines passen-
den Gehduses und die Unterbringung der
Bauteile will ich erst gar nicht beschreiben,
da jeder ein fir seine Verhdltnisse passendes
Gehduse leicht selbst anfertigen oder notfalls
kaufen kann und zudem die Anordnung der
Bauteile véllig unkritisch ist.

Wichtig ist eigentlich nur die Schaltung, und
die méchte ich im folgenden ndher erldutern.
(Sie entspricht in etwa der Schaltung des
Igic'niolampen-Nefzgerﬁies aus Heft 3/68 —

. Red.).

Die vom Trafo (Tr) kommende Wechselspan-
nung von ca. 14—16é Volt wird im Gleichrich-
ter (G) in Gleichspannung umgeformt. Der
Plus-Pol des Gleichrichters fiithrt zum Collek-
tor des Silizium-Leistungstransistors (T). An
den Emitter ist die abgehende Leitung an-
geschlossen, die unter Zwischenschaltun
eines Uberstrom-Schutzschalters mit SchnelF-
auslésung (S) an den Umpolschalter (U) ge-
legt wird. Minus-Pol des Gleichrichters und
Umpoler sind durch einen ,direkten Draht”
verbunden.

Parallel zum Gleichrichterausgang liegt der
Kondensator C. Er gléttet die an diesem Punkt
noch etwas ,wellenférmige” Gleichspannung.
Der Widerstand R1 und das Potentiometer P

Si
Die Abbildung zeigt den
Schaltplan des stabilisierten
Gleichstromfahrpultes. Wer
bereits im esitz  eines
Gleichstromfahrpultes  ist, o——

kann dieses verwenden und
braucht dann nur die Schal-

bilden einen Spannungsteiler, Uber den die
Basis des Transistors angestevert wird. Liegt
der Potentiometer-Schleifer an Minus, ist der
Transistor gesperrt, d. h., er |GBt keinen Strom
durch. Dreht man den Schleifer in_Richtung
LPlus” (zu R1 hin), so 6ffnet der Transistor
immer mehr und |Gt auch mehr Strom flie-
Ben. Parallel zu dem Poti P liegt nun die
Diode D. Hier handelt es sich um eine so-
genannte Zenerdiode, die eine stabilisierende
Wirkung hat. Dadurch ist die Spannung am
Potentiometer immer konstant 14 V. Der Wider-
stand R2 stellt nur eine Vorbelastung dar, so
daf} die Regelung auch bei unbelastetem Fahr-
pult gewdhrleistet ist. Uber den Umpolschal-
ter U gelangt dann die stabilisierte Spannung
an die Schienen.

Mit dieser Regelschaltung ist die Ausgangs-
spannung des Fahrpultes weitgehend gegen
Belastungsschwankungen unempfindlich. Sie
sinkt kaum ab, wenn sich die Zahl der ver-
kehrenden Zige erhoht und steigt nur un-
wesentlich, wenn das Gegenteil der Fall ist.

Die Schaltung ist in ihrer Dimensionierung
so ausgelegt, daB bei kurzzeitigen Uber-
lastungen keine Schéden auftreten kénnen.
Man sollte aber auf alle Félle den Transistor
auf ein Kihlblech (ungeféhr 10 x 10 em) mon-
tieren, um ganz sicher zu gehen. Dabei muf3
allerdings beachtet werden, dafl das Kihl-
blech keinerlei elektrische Verbindung mit
anderen Teilen hat, da der Collektor des
Transistors mit dem Gehduse leitend verbun-
den ist und sich so leicht ein ,Kurzer” ein-
schleichen kann. Auch sind die beim Léten an
Halbleitern iblichen Sicherheitsmafinahmen
zu beachten: Létkolben vom Netz trennen
(bei schlechter Isolation des Létkolbens liegt
sonst der Transistor an der Netzspannung,
was praktisch gleichbedeutend mit seinem
.Ableben” ist), AnschluBBdrdhte mit einer
Flachzange fassen, um die Létwdrme abzu-
leiten und schnell léten.

h.mﬁ ab ,C* aufzubauven (s. o
Pfeile). Auch ein vorhande-
ner leuchtungstrafo kann Tr
~umgebaut” werden, jedoch =

ist dann auch der Gleich-

richter nétig und es entfallen

nur der Trafo und die Siche-

rung.
Die Werte der Bauteile sind :

Si = Sicherung 0,1 A flink, Tr = Trafo 220V / 14-16 V,
max. 2A, G = Brl‘.‘ld(en%!eid\rid'ller B 40 C 2200 (EWM),
C = Elko 2500 uF/30-35V, Ry = 50 Q/2 W, R: = 810 Q/
1W, P_= Poti 5002/2W (Preh), D = Zenerdiode
ZY 14, T = Tronsistor 2 N 3055 o. 4., S = Uberstrom-
Schutzschalter (2 A), U = Umpolschalter.
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Alle Teile sind bei der Fa. Radio-RIM, 8 Minchen 15,
Bayerstr. 25, erhdltlich.

Kosten der Einzelteile ca. 35.— DM ohne Trafo.

Bei Verwendung eines Fahrtrafos entféllt der Gleich-
richter, Kosten dann ca. 30.— DM.



H H Angeregt durch den Artikel in Helt 1/1968,
Mell’le GU'Omﬂ‘ISChen habe ich auf meiner Anlage den auf freier

o Strecke liegenden Abzweig Talhausen-Stid mil
Welchenheizun en einer ,automatischen” Weichenheizanlage aus-
g gestattet. In diesem Bereich sind 4 Weichen,

eine einfache und eine doppelte Kreuzungs-

. e weiche, verlegl. Es erhob sich also zundchst die
en miniature (HO) Frage, ob die Versorgung von einem GroB-

Abb. 1. Die Propangas-Weichenheizung aus Heft 1/68, verwirklicht auf der HO-Anlage des Herrn J. Strasser.







Abb. 2. An der vorderen Weiche ist an der linken Seite die Weichenheizungsattrappe in einfacher, auf der

rechten Seite in komplizierter Ausfihrung zu sehen. (Die diversen hellen rechteckigen Gebilde sind Schienen-

verbinder aus isolierendem Kunststoff).

4 Abb. 3. An dieser Stelle ist man gerade dabei, die Weichenheizung zu installieren (und gewisse Unfall-

verhUtungs-Vorschriften zu ignorierenl).

behdlter oder besser von zwei Gruppen mil je
zweli Behdltern von je 300 kg Fassungsvermdégen
geschehen sollte. Der besseren oplischen Wir-
kung wegen entschied ich mich fiir die Klein-
behdlter. Um den noiwendigen Abstand von
den Gleisen zu erhallen, mubBte die eine Gruppe
in eine Béschungsnische gestellt werden, ein
Umstand, der diesen elwas einténigen Ge-
ldndestreilen in wohltuender Weise auflok-
kert. Aus dem gleichen Grunde (Sicherheils-
abstand) mubite auch die zweite Behdllergruppe
aufl ein Stahlgeriis! geselzl werden. Die Propan-
Behdlter mit ihren Fundamenten wurden aus
Messing hergestelll. Eine ndhere Beschreibung
dieser Arbeil ertibrigt sich, da nichts Besonde-
res zu beachten ist.

Von den Heizaggregaten selbst habe ich zu-
ndchst ein Muster nach der Zeichnung in Heft 1/
68, S. 10, angefertigt, silbergebronz! und an
eine Weiche angesetzt. Da ich mit der Wirkung
nicht ganz zufrieden war, habe ich ein weiteres
Muster gearbeitet, bei dem auch die zur elek-
trischen Ziindung notwendigen Einrichtungen
nachgebildet wurden. Das machle zwar wesent-
lich mehr Arbeil, sah aber auch sehr viel naliir-
licher aus. Nach Anbringen auch dieser zweilen
Heizung an der Weiche muBle ich zu meinem
Leidwesen [eststellen, daB der erzielte Efiekt
bei Betrachtung der Anlage in keinem Verhill-

nis zu dem erforderlichen Arbeilsaufwand
stand. Auch versplirte ich wenig Lust, die fiir
die anderen Weichen nolwendigen 16 Aggre-
gate als Serie aufzulegen. Zum Gliick kam mir
noch rechtzeitig die Idee, Talhausen-Siid in
eine Weichenheizungs-Baustelle zu verwandeln,
Von den nachgefertigten 6 Heizungen habe ich
zwei an die ndchstliegende Weiche angeklebt,
die librigen werden von dem Bautrupp gerade
an ihren Bestimmungsort gebracht oder zum
Einbau vorbereitel. Der fehlende Rest ist von
der sdumigen Lieferfirma I(rotz mehrfacher
Mahnung noch immer nicht angeliefert worden.

Zum Zusammenbau der Heizungen noch einige
Worte. Alle Teile wurden aus Messing vor-
gefertigt. Alle herzustellenden Verbindungen
wurden gebohrt und ineinander gesteckt (auch
dort, wo dinner Messingdraht mit dickerem
verbunden werden sollte). Das erhéht die
Festigkeil, erleichtert und verkiirzt die Lél-
arbeil ganz ungemein und gibt einem die Még-
lichkeit, das Heizelement nach erfolgtem Zu-
sammenbau nachzurichten bzw. dem Bogen
des Gleisprofils anzupassen, ohne die geringste
Geifahr, daB hierbei irgendetwas abgebrochen
wird. Die kleinen Einzelleile (Brenner und Ge-
hiduse des Zindtransformators) miissen natlr-
lich gebohrt werden, nachdem man sie sauber
auf einem entsprechenden Messingprofil an-
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‘Was hat es mit den RP 25 -Radsc‘i [ZeMn auf sich?

Im Zusammenhang mit den neven HO-Mo-
dellen der Fa. Merker + Fischer, Miinchen,
war im Messebericht von_RP?S—I?iidern die
Rede (auf die wir schon einmal in Heft 11/
1967 S. 561 in Wort und Bild eingegangen
sind). Inzwischen haben sich die Anfragen ge-
mehrt, ob die ,Wunderradsdtze” RP25 tat-
sdchlich so gut sind wie der Ruf, der ihnen
vorausgent. -

Nun, die RP25-Réder sind in der Tat — fiir
Modellbahner! +~— eine feine Sache und der
nur 0,6 mm hohe Spurkranz ist véllig ausrei-
chend und betriebssicher — vorausgesetzt,
daof} bei sémtlichen Fahrzeugen eine gute Rad-
auvflage gewdbhrleistet ist, bei den Weichen
keine ,Schlaglécher” (z. B. bei den Herzstik-
ken) vorhanden sind oder diese durch ge-
eignete MafBinahmen (,Auffillen” auf Spur-
kranzniveau, genaues Einjustieren der Rad-
lenker) .entschérft” und die Gleise allgemein
sorgfdltig verlegt sind (s. Abb. 11).

Diese Forderungen bedeuten eindeutig eine
Einschrdnkung des infrage kommenden Krei-
ses und in diesem Sinn ist auch unsere Be-
merkung Uber die RP25-Radsétze im Zusam-
menhung mit der BR93 von M*+F zu ver-
stehen. Ein Laie oder ein ,blutiger Anfénger”
wird sich wohl kaum gleich ein solches Modell
zulegen und ein Kdufer dieses Modells wird
nicht nur die obigen Forderungen zu erfillen

Abb. 1. Das RP 25-Radprofil der NMRA in ver-
gréBerter Darstellung.

_— - |—-— 5 ——

7

Abb. 3. RP 25-Rad und Schienenprofil im Vergleich
zu einem Spielzeugrad mit Freelance-Schiene. Die
Ausrundung beim RP 25-Rad hat nur Sinn in Ver-
bindung mit einem vorbildgerechten Schienenprofil
(wobei die Hohe des Profils keine Rolle spielt), an-
dernfalls wére ein hdherer Spurkranz besser.

imstande sein, sondern dariiber hinaus auch
wissen, dafl man ein gréferes mehrachsiges
Lokmodell mit RP25-Rédern oder gar zwei-
achsige Wagen mit grolem Achsstand nur
auf entsprechend gréfieren Gleisbégen laufen
16Bt! Das Modell der ,93" lauft — entgegen
der Vorankiindigung im M+F-Katalog — z. B.
gerade noch auf einem 40 cm-Gleisradius,
aber was darunter ist, wdre von Ubell Im
Ubrigen fahrt das Modell tatséchlich auf sdmt-
lichen Zweischienen-Gleisen und -Weichen
(Nemec, Gintzel, Atlas, Casadio u. &.), Uber

A (Laufkranzwinkel)

E
T
8
=

B (gesamte Radbreite)
= 2,8 mm
L (Loufkranzbreite)
= 2,03 mm
S (Spurkranzbreite)
= 0,76 mm
H (Spurkranzhéhe)
= 0,63 mm
P (Ubergang von R1 zu
R3 = 0,25 mm
R1 (Ausrundung am Spur-
kranzfu = 0,36 mm
R2 u. R3 (Spurkranzab-
rundung = 0,46 mm
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Abb. 2. Auch der Radreifen eines DB-Rades weist
jene Ausrundung am SpurkranzfuB auf; von der heute
des Sfteren die Rede ist.

gezeichnet, aber wohlbemerkt bevor man
diese kleinen Teile abgesdgt hat!

Bei dieser Gelegenheit habe ich das Stell-
werk Talhausen-Stid — das mir wegen seiner
schlechien, wenig modellmiBigen Ausfithrung
sogar eine schriftliche Riige mit Verbesserungs-
vorschlag aus dem MIBA-Leserkreis eingebracht
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hat (vergl. Abb. 3 mit Abb. 4 auf S. 390 in
Hefl 8/68) — auch gleich umgestaltet. Ich denke,
es figt sich so wesenllich besser in diesen
Landschafisteil ein, zumal jetzt das Gebdude
im Baustil auch zum Stellwerk Talhausen paBt
(s. Abb. 1 auf S. 343 in Heft 5/1969).

J. Strasser, Hamburg



solche von Fleischmann nur bedingt (d. h.
unter Beachtung des angegebenen Mindest-
radius und des in Abb. 11 Gesagten); das
gilt auch fir Trix-International und Mdrklin-
K-Gleise. — Doch zuriick zum RP25-Rad!
Zum besseren Versténdnis der Zusammen-
hénge zwischen RP25-Rad und Schiene mis-

Abb. 7 soll verdeutlichen, wie die Ausrundung dazu
beitrdgt, den RP 25-Radsatz zur Gleismitte hin zu zen-
trieren. Ein einzelner Radsatz hat theoretisch das
Bestreben, zwischen den Schienen hin und her zu

pendeln, aber bei einem proktischen Versuch kann
man diese pendelnde Bewegung mit dem Auge nicht
wahrnehmen; der Radsatz scheint schnurgeradeaus zu
rollen.

Abb. 4. Die Réader der Trix-
BR 64 mit ihren ziemlich klo-
bigen Spurkrénzen.

Abb. 5. Bei den Fleischmann-
Modellen — hier die Treib-
réder der BR 55 — sieht die
Sache schon besser aus.

Abb. 6. Ohne Zweifel wirken
Modellrdder nach der RP 25-
Norm nicht nur vorbildge-
trever, sondern geradezu
«bildschén”,

Abb. 8. Theoretisch zwar richtig, aber in der Praxis
weder Uberzeugend noch ganz zutreffend: Ein Rad
Oblicher Form lé&uft in der Kurve so dicht an der
Auflenschiene entlang, daB der Spurkranz gegen
jede Unebenheit an den Sd\ienenstégen Jknallt” und
entgleist. Ein RP 25-Rad sollte in der gleichen Situa-
tion auf Grund des weiter abstehenden Spurkranzes
und des gréfieren Anstellwinkels das Hindernis um-
gehen (besser gesagt: umrollen), aber das trifft in der
raxis nur zu, wenn sich sowohl der ,Stein des An-
stoBes” als auch die Geschwindigkeit in gewissen
(geringen) Grenzen hdlt.
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Abb. 9.
Treibachsen, die mit

daher gut auf den S

sen wir etwas weiter ausholen: ;

In Abb. 3 stellen wir ein RP25-Rad einem
der Ublichen Rider gegeniiber. Das RP25-Rad
hat einen niederen, abgerundeten Spurkranz
sowie eine Ausrundung zwischen diesem und
dem leicht konischen Laufkranz, wéhrend ein
Rad nach europdischer Industrie-,Norm”
einen hdéheren, spitzen Spurkranz hat und
keine Ausrundung zwischen diesem und dem
Laufkranz aufweist. Der springende Punkt
beim RP25-Rad ist nun aber die besagte Aus-
rundung, und zwar in der fir Modellbahn-
zwecke richtigen Gréfienordnung, und es ist
das Verdienst der amerikanischen Modell-
bahner, den Zusammenhédngen zwischen Spur-
kranzhéhe, -ausrundung und Schienenprofil
bei der Modellbahn erst richtig auf die
Spriinge gekommen zu sein.

Abb. 7 laBt die Zusammenhdnge etwas
deutlicher werden: Wenn ein RP25-Radsatz
nach der einen Schiene hin dréngt (bzw. in
Kurven gedréngt wirdz dann wird infolge der
Ausrundung der Lau kranzdurchmesser gré-
Ber, wihrend das gegeniberliegende Rad auf
einem kleineren Raddurchmesser abrollt.

Nachdem es sich um eine starre Achse (ohne
legt das

jede Differentialwirkung) handelt,

ienen auf. — Der Achsdruck auf die 4 Treibachsen betrégt Gibrigens je 7

Druntersicht unter das M-+F-Modell der BR 93. Gut erkennbar ist 'die Seitenverschiebbarkeit der
Ricksicht auf das Steuerungsgestdnge auf einen Mindestradius von 40 cm zugeschnitten
ist; die Laufachsen (Adamachsen) Al und A2 verschieben sich radial. Sie sind zudem_absafedarf und liegen

g.

auflaufende Rad einen etwas gréfleren Weg
zurick (es eilt etwas vor), wodurch sich ein
rickfihrendes Moment zur Gleismitte hin er-
gibt. Unterstitzt wird dieser Effekt noch
dadurch, daf3 die Achse auf dieser Seite leicht
angehoben wird und der ,Gegendruck” des
Woagengewichts das Riickstell-Kraftmoment
noch erhéht. (Das dirfte auch mit der Grund
dafiir sein, daf} bei RP25-Rédern ein Achsdruck
von 30—40 g pro Achse empfohlen wird). Das
rickfihrende Moment tritt also auf, bevor
der Spurkranz das Schienenprofil berihren
und dadurch ein Abbremsen, Verkanten und
Hochklettern des Rades eintreten kann. Nach-
dem also der Spurkranz offensichtlich nicht
mehr die primére Rolle spielt und er in den
Kurven im allgemeinen nicht mehr an der
AuBlenschiene entlangschleift, sondern auf
Grund seiner Profilierung davon wegstrebt,
ist die Enfgleisungsgefahr geringer geworden
als bei den heute Ublichen Radprofilen —
vorausgesetzt (und nun kommt der springende
Punkt!), dafl der Radsatz geniigend Be-
wegungsfreiheit im Gleis hat! Das ist még-
lich z. B. bei sehr labiler Radsatzlagerung in
Drehgestellen oder wenn ein geniigend hohes
Fahrzeuggewicht (natirlich nur im Verein mit

Abb. 10. .Staatsfeind Nr. 1* des RP 25-Rades in Europa: die verflixten Zweiachser im allgemeinen und die
langen Zweiachser im besonderen! Hier helfen keine zusdtzlichen Ballastgewichte, sondern nur Lenkachsen
oder Gleisbégen mit sehr groBien Radien (in beiden Féllen in Verbindung mit einer guten Dreipunkt-Lagerung)!
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dem richtigen Gleisbogen) das ,Einlenken”
erzwingen kann. (lst der Gleisbogen relativ
zu klein, dann nitzt auch das Gewicht nichts,
dann wirde es sogar im Grofien zu einer
Entgleisung kommen).

So weit, so gut — soweit es sich nicht um
zweiachsige Wagen handelt, wie sie nunmal
auf unserm Kontinent Ublich sind (besonders
wenn diese auch noch einen ziemlich grofien
Achsstand haben, der auch beim Vorbild nur
mittels Lenkachsen gemeistert werden kann)!
Um die hier auftretenden Probleme zu ver-
anschaulichen, haben wir in Abb. 10 den Ex-
tremfall des Liliput-GroBraumgiterwagens mit
9,5 ¢cm Achsstand auf einem 60 cm Gleisradius
schematisch dargestellt. Der eine Spurkranz
zwdngt bei X an der duBeren Schiene, der
andere Spurkranz an der inneren. Hier kann
einfach kein riickfihrendes Moment mehr er-
zeugt werden, weil die Rdder nicht mehr ge-
niigend Bewegungsfreiheif haben bzw. der
hierfir ginstige Punkt sowieso schon iber-
schritten ist. Hier mifiten sich die -Radsdtze
radial einstellen kénnen (wie dies z. B. beim
Liliput-Modell der Fall ist] oder — eine zweite
Méglichkeit — der Gleisradius mifite vergro-
flert werden. Dieses Wagenmodell mit RP25-
Radsdtzen auf einem der iblichen Gleisbégen
von 35—40 cm Radius einzusetzen, wére un-
sinnig und wirde nur zu Entgleisungen
fihren!

Eine weitere Voraussetzung fir den be-
triebssicheren Einsatz von Zweiachsern ist
eine gute Radauflage durch Dreipunktlage-
rung oder Abfederung (was allerdings wie-
derum voraussetfzt, daf3 einwandfreie Weichen
und Kreuzungen vorhanden sind, weil sonst
die Rdder erst recht in jede Gleisliicke ge-
drickt werden!). Wie man erkennt, hdngt der
einwandfreie Lauf eines solchen Zweiachsers
von einigen Faktoren ab, deren Beachtung
unbedingte Voraussetzung fiir einen Betrieb
mit RP25-Rédern ist!

Fassen wir daher nochmals kurz zusammen,
was alles zu beachten ist, wenn ein Modell-
bahner uneingeschréinkt RP25-Radsdtze bei
Triebfahrzeugen und Wagen aller Art ein-

fihren méchte:

1. Zweckdienliches Gleis- und Weichen-
material (bzw. notfalls Zurechtrichten
des vorhandenen Materials).

2. Sorgféltiges Verlegen der Gleise und
Weichen.

Bei stumpfwinkligen Weichen fdilt das
RP 25-Rad zu tief in die Gleislicken. Abhilfe kann

Abb. 11.

durch ,Auffillen” dieser Vertiefungen geschaffen
werden. Das Bild 168t cuBerdem erkennen, daB die
Radlenker entweder etwas zur AuBenschiene hin ver-
sefzt werden oder auf der Schienenseite eine seitliche
Auflage (Verstdrkung) erhalten missen, damit der
Radsatz von der Herzstiickspitze weggedriickt wird.
Klar ist dann aber ouch, daf keine anderen Rad-
sdtze mehr verwendet werden kdnnen, weil diese an
dieser Stelle dann klemmen wiirden. Solche Manipu-
lationen missen z. B. bei den Fleischmann-Weichen
(u. &.) vorgenommen werden, um erst einmal die
nétigen Voraussetzungen fir den Einsatz der RP 25-
Raodsétze zu schoffen!

3. Zweiachser mit Dreipunktlagerung und
im Bedarfsfall mit Lenkachsen versehen.
(Entsprechende Anleitungen folgen).

4. Einsatz von gréfleren mehrachsigen
Loks und von Zweiachsern mit extrem

roflem Achsstand nur auf gréBeren
%Ieisrodien und dementsprechenden
Weichen.

In diesem Zusommenhun? ist ein Résumé
Uber den RP25-Radsatz von Interesse, den ein
gewisser Herr du Chéteau verfaBt hat (Adresse
unbekannt) und das unsere Ausfithrungen er-
génzen und abrunden mége. Es bestdtigt
jedenfalls die Richtigkeit des RP25-Radsatzes,
ohne jedoch die europdischen ,Handikaps”
wegzaubern zu kénnen. Vielleicht wdre zu
Uberlegen, ob bei den RP25-Rédern fiir euro-
péische zweiachsige Wagenmodelle eine
Spurkranzhéhe von 0,7—0,8 mm nicht doch
zweckdienlicher wdre.

Grundsatzliches zum RP 25-Rad

Das Entscheidende an der Form eines Rades
ist nicht so sehr die Form, die sich bei einem
senkrechten, mit dem Radius zusammenfallen-
den Schnitt zeigt, sondern vielmehr die Form
bei einem waagrechten Schnitt durch das Rad
auf Schienenh6he. Hierbei erscheint die Lauf-
flache also nur als diinner Strich. Der Spurkranz
hingegen wird in einer ldnglichen Form proji-
ziert. (Fiir Fleischmann-Rader Raddurchmesser

11 mm, Spurkranzhéhe 1,5mm ist beispiels-
weise der projizierte Spurkranz 4,3 mm lang).

Anhand der Abb. 12 kann man leicht fol-
gendes feststellen:

1. Es kommt auf den Winkel a zwischen der
Schiene und dem schrdg geschnittenen ,proji-
zierten" Spurkranz an. Das Rad steht in der
Kurve bekanntlich in einem Winkel zum Gleis.
Solange dieser Winkel nicht gréBer ist als
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Abb. 12. Der schrdggeschnittene ,projizierte” Spur-
kranz eines Fleischmann-Rades in vierfacher Grofie.
ErlGuterungen im Text. Bei einem RP 25-Rad liegen
die Vorh&ﬂnissa wesentlich ginstiger und zwar %e-
ziglich des Schnittes A-A' und des Winkels a.

Winkel @, lduft der Spurkranz nur innen, also
am SpurkranzfuB an, und nicht auBen an der
Spitze. Es tritt also keine Reibung auf. Fiir den
oben erwidhnten Fleischmann-Radsatz ergibt
sich ein Winkel von 5°. (Wegen der schwierig
zu vermessenden Form konnten einige fiir die
Berechnung notwendigen MaBe nur geschatzt
werdenl).

Der gréBte Winkel, den ein Wagen ohne zu
Zwangen” iiberstreichen kann, betrdgt somit
10°. Das heiBt also, daB der gréBte Achsstand

10
des Wagensﬁ x Umfang des Schienenkreises

sein darf. Das sind

1 ba@ddicl
EZJ‘II"‘ T 0,17 1.

Bei einem Kurvendurchmesser von 86 cm
(Radius 43) ist der groBtmégliche Radstand
demnach 0,17 x 43 cm = 7,31 cm. Natiirlich sind
auch groBere Radstdnde mdéglich, aber nur auf
die Gefahr hin, daB sie fiir ein ,Zwédngen"” der
Réder in der Kurve verantwortlich sind.*)

2. Auch der eigentliche Raddurchmesser hat

*) Man kann auch umgekehrt vorgehen und aus-
rechnen, wie groB der Gleisradius fir einen be-
stimmien festen Achsstond (A) sein muB, und
zwar mittels der Formel A: 0,17 = r (z. B.
95:0,17 = 56 cm Gleisradius).

einen EinfluB: Je groBer der Raddurchmesser,
desto ,flacher* wird die Projektion, desto klei-
ner der Winkel ¢ und desto gréBer der Gleis-
radius fir den groften (festen) Radstand.

3. Die Ausrundung am Spurkranzfull ist sehr
wichtig; sie dient der Fiihrung des Rades im
Gleis und s i e soll den Schienenkopf beriihren.
Es ist ja klar, daB der Beruthrungspunkt zwi-
schen Rad und Schiene (besser zwischen Spur-
kranz und Schiene, denn vor allem darauf
kommt es an!) moglichst weit innen liegen soll,
damit das Rad nicht klettern kann.

4. Die Rundung an der Spurkranzspitze soll
dafiir sorgen, daB das Rad der Schiene entlang
gleitet, wenn der erlaubte Winkel a (bei Fleisch-
mann also etwa 5°) kleiner ist als der in der
Kurve entstehende Kurvenwinkel,

5. Je kleiner die Spurkranzhéhe ist, desto
groBer kann Winkel @ sein, desto besser also
lauft das Rad in der Kurve.

6. Eine Abschrdgung des Spurkranzes an der
Radinnenseite ist nicht nétig; es geniigt
im Hinblick auf Radlenker usw., wenn die Run-
dung an der Spurkranzspitze auf der Innen-
seite fortgesetzt wird.

Abb. 13, Bei einem
Winkel unter a =
5° fritt  beim
Fleischmann-Rad y
keine Reibung ein. !

Hiermit ist einfach und volkstiimlich auf-
gezeigt, daB das ideale Modellrad folgende
Merkmale besitzen muB: einen kleinen Spur-
kranz mit einem mdglichst groBen, projizierten

Winkel zur Schiene, eine Ausrundung am
SpurkranzfuB und einen abgerundeten Spur-
kranz geringer Starke. Das amerikanische RP25-
Rad, bei dem die Rundungen am Spurkranz un-
mittelbar ineinander iibergehen, kommt diesem
«Traumbild” am néchsten.

SchlieBlich sei aber noch bemerkt, daB alle
Theorie fiir die Katz' ist, wenn die Achsen
starr gelagert sind. Eine Federung oder noch
besser eine Dreipunktlagerung ist unerldBlich,
denn was helfen alle Spurkranzrundungen,
wenn das Rad hilflos einen halben Millimeter
tiber der Schiene schwebt, sobald eine Schienen-
unebenheit kommt?? du Chéateau

Die neve Vollmer-Querverspannung
war im Messebericht doch abgebildet, und zwar irr-
timlich auf S. 233 in Heft 3a/70 unter der Fa. Sommer-
feldt. Wir bitten, das Versehen zu entschuldigen und
bei Abb. 272 einen entspr. Vermerk anzubringen!
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Die im Messebericht angekiindigten Bilder von der
N-Messeanlage der Fa. Arnold sowie
vom Schaustiick der Fa. Preiser K.G.

werden erst in Heft 5 oder 6/70 verdffentlicht.



Abb. 1 u. 2. Die Anordnung der diversen Lampen hinter

dem Blendschirm.
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... auf der TT-Anlage

des Herrn J. K. Boldt, Hogstorp/Schweden

Schon bevor wir dieses Thema in Heft 9/
67 kurz sireiften, hatte Herr Jilrgen-Karl
Boldt aus Hogstorp (Schweden) fiir seine
TT-Anlage eine dhnliche Effektbeleuchtung
gebaut. Seine rechteckige Anlage wird von
insgesam! neun Glithlampen angestrahlt,
die in Gruppen zusammengeschallet und
die verschiedeniarbig sind (siehe Abb. 1—3).
Um das Tageslicht zu immitieren, benutzt
er vier mattweiBe Glithlampen zu je 75 W.

Abb. 3 (Mitte). Die Anord-
nung der 9 Gliihlampen und
deren Zusammenfassung in
drei Schaltkreise.

Abb. 4. Eine Zugféhre ei?e-
nen Entwurfs (die im Hafen
der Boldt'schen TT-Anlage
verankert werden soll) sowie
eine aus einer Rokal-85 ent-
standene BR 50.
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Nachts brennen zwei blaue zu-
sammen mil zwei griinen, wo-
von lelztere auch getrennt ab-
schaltbar sind. Diese geben bei
totaler Raumfinsternis einen gu-
ten, nach Auffassung des Ver-
fassers ,gerade richtigen* Mond-
scheineffekl; man kann wenig-
slens noch erkennen, wo sich
was befindet (im Gegensalz zu
gar mancher Anlage, bei der nur
der vorbeirauschende beleuchlele
Schnellzug einen dahinfliegenden
Leuchtfaden darstellt). Einen an-
deren Mondscheineilfekt erziell

Abb. 5 und 6. Zwei Motive
von der im Werden begrif-
fenen TT-Anlage des Verfas-
sers.

der Erbauer mit der 25 W-
Lampe; diese ist gegen
die anderen Lampen ab-
geschirm! und zwar mit
einer Alu-Plalte, in wel-
che einige 2 mm-Lécher
gebohrt sind. Zu bemer-
ken isl noch, daB die Lam-
penanordnung fir eine 6
bis 7 m lange und 1,5 bis
2 m breite Anlage gilt.
Der Eifekt soll verbliii-
fend sein und ist ganz be-
sonders etwas fiir roman-
tische Gemiiler.

4 Abb. 7. Das erste, 1959 selbsige-
baute ,Modell” im MaBstab 1 : 120: die
Freelance-Nachbildung der BR 05 001 der
ehem. Deutschen Reichsbahn.

Abb. 8. Dafi die Modellbaukinste in-
zwischen Fortschritte gemacht haben, be-
weist dieses Bild von der BR 38 in TT, die
ous Teilen der Rokal-,24* und dem um-
gemodelten Tender der 03 entstanden
ist.
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Abb. 9. Auf der TT-Anlage des Herrn Boldt befindet sich eirn beachtliches Bw

T

w. p
mit einem groBen selbstge-

bouten Rundlokschuppen. Auf der Drehscheibe die bereits erwéhnte BR 38,

2 &leine 'Cé;od :

1. Entfernen von Preisschildern
auf Plastikmodellen

Manchmal sind selbsthaftende Preisschild-
chen auf den Modellen befestigt. Besonders
wenn das Etikett schon ldnger befestigt war,
bleibt nach dem Abziehen meist etwas Klebstoff
auf dem Untergrund haften, oder ein Schmutz-
ring aus Staub und Klebstoff auf dem Modell
zeigt, wo das Schild saB.

Eine beliebte Sduberungsmethode ist, den
Klebstoff mit den Fingern abzureiben; dies
ergibt jedoch nur eine graue bis schwarze
Schmiere — je nach Sauberkeit der Finger.

Das beste mir bekannte Gegenmittel ist das
Etikett selbst:

Mit der noch unverletzten Klebstoffflache tupft
man die Klebstoffreste vom Modell ab; auch
die Schmutzriander lassen sich damit entfernen.
Falls eins nicht ausreicht, muB man ein zweites
nehmen.

Dieses Mittel versagt allerdings in folgenden
Fillen:

a) Wenn der Klebstoff bereits so alt ist, daB er
sich zersetzt hat (er zieht dann Féaden).

b) Wenn vom Schild nur die obere Papier-
schicht abreifit. (Der Klebstoff verbindet sich
nur mit sich selbst, Beispiel: selbstklebende
Briefverschliisse.)

In diesen Féllen wird man die Schilder von
Hand ,abpuhlen” miissen, um danach mit einem
frischen Etikett die Reste abzutupfen.

J. Peters, Aurich

2. Fihrerstandsverglasung
(zu Heft 15/66, S. 760)

Wie ich auf S. 496 des MIBA-Heftes 7/69 lese, ver-
glast auch Herr O. Volkmann, Wachtendonk, seine
Fiihrerstandienster mit Plexiglas. Erfreulich ist es
festzustellen, daB die meisten Methoden mit der Zeit
eine Verbesserung erfahren bzw. variiert werden, was
letzten Endes allen Bastlern zuguie kommi.

Seit der Ei dung meines Aufsatzes an die MIBA
im August 1964 habe ich nicht nur viele Dampflok-
Fiihrerstinde verglast, sondern auch viele andere
Fensterbffnungen, z. B. die der griinen Fleischmann-
E 69 und die von verschiedenen Personenwagen (z. B,
von Herr in Griin und Rot) mit selbstangefertigien
Plexiglasfensiern versehen.

Ich habe dabei ebenfalls bald die Erfahrung ge-
macht, daB ein abgeschriigier Scheibenrand sich
besser in den Rahmen einpassen liBi. Von der Ver-
wendung von UHU-plus bin ich dabei allerdings
nicht abgekommen, denn dieser Klebsioff befestigt
nicht nur die Fensterscheiben unverriickbar im
Rahmen, sondem erspari auch eine Nachbehandlung
zwecks Beseitigung des hell durchscheinenden Schei-
benrands. Es ist sicher, daf hier beim Arbeiten mit
UHU-plus auf sehr kleinen Flichen Vorsicht geboten
ist und der Kleber nur diinn aufgeiragen werden darf,
und zwar auf den Fensterrahmen und nicht auf den
Fensterrand! Verschmierte Scheiben kann man auf
jeden Fall vermeiden, wenn man Plexiglas in aus-
reichender Dicke verwendei, die Fensterscheiben
genau passen und der Scheibenrand abgeschriigt ist.
So existieren auch die Fensterverschmierungen an den
Fenstern meiner BR 80, die Herr Volkmann zu er-
kennen glaubt, in Wirklichkeit nicht. Ein solches
Arbeitsergebnis wire weder zwei Fotografien (in der
MIBA wurde nur die Schriigsicht abgebildel) noch
einen Artikel an die bzw. in der MIBA wert.

Joachim Laes, Hamburg
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Sie/fragen — wir antworten

o/ “Bahnbeteieh (im Geofen)
bei d&cndmmungen

«Bei verschiedenen Nachrichtensendungen
der Fernsehanstalten iiber die kiirzlichen Uber-
schwemmungen im siiddeutschen Raum fiel mir
auf, daB trotz tberschwemmier Bahnanlagen
der Belrieb aufrechlerhalten wurde. Besonders
wunderte mich das beim Anblick eines groBen
Bahnhoi-Gleisvorfeldes, in dem eine Dampi-
lokomotive rangierte und verschiedene Ziige
aus- und einfuhren. Und hier nun die Frage:
LéBt sich der Betrieb t(berhaupt aufrechterhal-
ten, wenn die Aniriebskdisten der Weichen mit
den Elekiromotoren unter Wasser stehen?
MiibBte es hier nicht einen KurzschluB nach dem
anderen geben? Fiir einen Bahnhof mit mecha-
nischer Weichenstellung schien mir das Gleis-
vorfeld zu groB.” G. Vollmer, Wiirzburg

Nun, dieser Fragenkomplex hat fiir die Mo-
dellbahn eigentlich keine praktische Bedeutung
(es sei denn, es mochte jemand seine Anlage
im Wasser versenken oder es ergeht ihm wie
dem nebenstehenden Kellerbahnbesitzerl), aber
interessant und berechtigt sind diese Fragen
schon. Hand aufs Herz: Sind Thnen vielleicht
bei jenen Uberschwemmungsbildern solche oder
dhnliche Uberlegungen gekommen? — Na
sehen Siel

Leider ist uns (und Herrn Vollmer) nicht be-
kannt, um welchen Bahnhof es sich in dem von
ihm beschriebenen Fall handelt, sonst wire es
einigermafien leicht, die Antwort auf die ge-
stellte Frage bei der zustindigen Bundesbahn-
Direktion zu erhalten. Andererseits liegt der
Fall jedoch grundsiitzlich so, daB bei Uber-
flutung von elektrischen Weichenantrieben
ganz automatisch im jeweiligen Stellwerk die
Sicherungen ,herausfliegen” wiirden und eine
Anderung der Weichenstellung somit nicht
mehr méglich wére. Dies bedeutet nun aber
durchaus noch nicht, daB dann in dem be-
troffenen Bahnhof iiberhaupt kein Zugverkehr
mehr moglich ist; auf den vor dem Ausfall
durchgestellten Schienenwegen kann weiterhin
ein gewisser Betrieb (z. B. der Durchgangs-
verkehr) abgewickelt werden.

Handelt es sich gar um mechanisch betitigte

»Halt! Bevor Sie mit dem Auspumpen anfangen,

lassen Sie mich noch rasch ein paar interessante
Hochwasseraufnahmen fir die MIBA machen 1*

Weichen, so stért ,niedriges” Hochwasser deren
Funktion iiberhaupt nicht. Sofern das Wasser
nicht eine Hohe erreicht, bei der von den Fahr-
zeugen her der Betrieb eingestellt werden muB,
treten keine Ausfille ein, die dadurch bedingt
wiren, daB Weichen nicht mehr gestellt werden
kdnnen,

Herr Vollmer schreibt, ihm erscheine das
Gleisvorfeld des gezeigten Bahnhofs zu groB
fiir eine mechanische Weichenstellung. Soweit
uns bekannt ist, gibt es aber in Deutschland
noch vereinzelt groBere Bahnhéfe, deren Gleis-
anlagen mit mechanischen Weichen ausgestattet
sind. Als Beispiel wire hier quasi unser ,Haus-
bahnhof* — Niirnberg/Rangierbahnhof — zu
nennen, der auch noch teilweise mechanisch
gestellte Weichen (auch iiber gréBere Entfer-
nungen) aufweist und fiir den in einem solchen
Fall z. B. das vorher Gesagte zutreffen wiirde.

Hier zeigt sich wieder einmal, daB auch das
«Alte” manchmal seine Vorziige hat, und auBer-
dem ist es hin und wieder ganz interessant
~vom Wetter zu reden . . .”

MIBA-,,Gebiihrenordnung”:

1. Allgemeine Geschdftspost, Bestellungen, Manu-
skripte, Anlagenberichte und damit zusammen-
héngende Briefe Riickporto

2. Anfragen allgemeiner und technischer Art:

a) Kurzanfragen (je nach Umf.) 1,50 bis 3,— DM
b) GréBere Anfr. (je nach Umf.) 3,— bis 6,— DM
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c) Technische Anfragen, Schaltungs-

probleme einfacher Art usw. 5— DM

d) Gréflere technische Arbeiten (Ausarbeitung
kompletter Schaltungen usw.) sind zur Zeit
nicht méglich.

Alle Post nach 2 a—d bitte mit adressiertem, fran-
kiertem Briefumschlag.



Dle E’71n Groﬁe 0 Dieses Ellok-Modell war ebenfalls auf der ver% ngenen Spielwaren-

messe zu bewundern und zwar gleichfalls ,in Untermiete” auf dem Stand der Fa

wiederum von Herrn H. Hehr, Stutigart, in Kleinstserie fiir 0-Fans an
_gearbeitet, fir einen Gleisradius von 90 ¢m ausgelegt, hat 2

Bﬂllld‘lf-spll‘zlnllgna| Federpuffer und weitere feine Details.

Verwirklichte
MIBA-
Projekte

ommerfeldt. Es wird
efertigt und kostet 1250.— DM Es ist sehr
nlora (14-20 V), aut

LiP =

Behelfs-Pwg
und
Einheits-
Schnellzug-
wagen
B4ij-22

von H. Stange,
Miinchen

Der Behelfs-Pwg ist eigentlich ein Eigenbau aus der
Zeit Anfang der sechziger Jahre und wird wieder -
aufl Grund des Berichts in Heft 11/1969 ~ mit ent-
sprechender Beschriftung, die aufgeklebt ist, wver-
wendet.

Der Einheits-Schnellzugwagen B4ii-22 ist ebenfalls
durch und durch Selbstbau (nach Heft 9/69), wobei
die Anfertigung der Drehgestelle am lingsten dauerte.

Es wurden hierfiir Fleischmann-Kunststoffrider ver-
wendet, die in den Fleischmann-Blech-Achshaltern
laufen. Diese sind wiederum mit einem kurzen Trix-
Baukastenteil mittels UHU-plus im entsprechenden
Achsabstand zusammengeklebt. Schlieflich sind dann
aufen noch die Drehgestell-Wangen, imitierte Federn
usw. angepappt, die den Eindruck eines Schwanen-
hals-Drehgestells hervorrufen.

Abb. 1 u. 2. Das
zum Behelfs-Pwg
wordene HO-Modell
eines Einheitsperso-
nenwagens, _ sowie
der Einheits-Schnell-
zugwagen B4i-22
gleicher MaBstabs-
grofe.
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Totalansicht der Signalbriicke vor der Renovierung des Stellwerksgebdudes.

(Foto: M. J. Spiller, Heidelberg)

Signallaiicke ibex fitn] Gleise

Von Signalauslegern und -briicken wurde
schon des ofteren in der MIBA berichtet. Dies
kommt nicht von ungefdhr, stellen doch diese

Attribute — im GroBen eine kostspielige
Zwangslosung bei beschrdnkten Platzverhdlt-
nissen — im Kleinen eine nette Bereicherung

und Auflockerung unserer Modellanlagen dar.
Zuletzt offerierten wir Ihnen in Heft 4/69 eine
ganze Anzahl von verschiedenen Signalausle-
gern. Heute nun ist das Thema ,Signalbriicke”
an der Reihe.

Signalbriicken werden bekanntermaBen dort
errichtet, wo bei mehrgleisigen Strecken die
Platzverhidltnisse und das Lichtraumprofil es
nicht gestatten, die Signale zwischen den Glei-
sen aufzustellen und Signalausleger wegen
ihrer geringeren Spannweite nicht in Frage
kommen koénnen. Signalbriicken werden also
meist erst bei drei- oder mehrgleisigen Strek-
ken anzutreffen sein (Ausnahmen bestdtigen
jedoch auch hier die Regel). Da es nicht allzu-
viele Strecken mit mehr als zwei Gleisen gibt,
sind Signalbriicken naturgemdB seltener als
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-ausleger. Ein interessantes Exemplar kénnen
wir Thnen heute vorstellen: eine Signalbriicke
in Fachwerkbauweise mit Formsignalen, Spann-
werken und angebautem Stellwerk. Signal-
briicken dieser Art werden eines Tages Selten-
heitswert besitzen, da man ja immer mehr dazu
ibergeht, auf Lichtsignale umzuriisten und fiir
die Briicken die Vollwand- bzw. Kastenbau-
weise immer mehr in Mode kommt. Unser
«gutes altes Stiick”, das schon etliche Jahre auf
dem Buckel hat und das wir als Bauplan aus-
erkoren haben, wird sicherlich noch einige Zeit
erhalten bleiben und verspricht damit eine
Raritdt zu werden. Dies kann man daraus
schlieBen, daB das Stellwerksgebdude im Friih-
jahr 1969 renoviert vorgefunden wurde, wie die
diversen Abbildungen beweisen. Aber friiher
oder spiater wird auch dieses Bauwerk einem
moderneren weichen miissen.

En miniature gibt es zwar Signalbriicken im
Fachhandel (z. B. von Brawa und Conrad), doch
sind diese alle mit Lichtsignalen bestiickt.
Modellbahnern mit Vorliebe fiir Formsignale



und die ,gute alte Zeit" (auch wenn sie gar
nicht mal soo alt ist) wird unsere heutige Bau-
zeichnung deshalb sicherlich willkommen sein.

Das Vorbild, das Herr M. J. Spiller aus Hei-
delberg aufgestébert hat, steht an der BUBA-
Strecke Mannheim — Heidelberg in der Néihe
von Heidelberg-Wieblingen. Die Strecke ist
dort sechsgleisig (s. Abb. 1). Die beiden dem
Stellwerk am nédchsten liegenden Gleise (1 u. 2)
dienen dem Giiterverkehr zwischen Mannheim-
Rangierbahnhof und Heidelberg. Das mittlere
Gleispaar (3 u. 4) ist dem Personenverkehr
zwischen Heidelberg Hbf und Mannheim Hbf
vorbehalten, wihrend die restlichen beiden
Gleise (5 u. 6) von Heidelberg kommend am
Knotenpunkt Friedrichsfeld in die Strecke nach
Frankfurt/Main abschwenken.

Die Briicke selbst iiberspannt zwar nur vier
Gleise, trdgt aber fiinf Signale, wobei das Si-
gnal ,C* auf dem iberkragenden Teil der
Briicke seinen Standort hat. Das Gleis 6 wird
von einem ganz normalen ,bodenstiandigen”
(schdtzungsweise ca. 9m langen) Formsignal
gesichert (s. Abb. 2 u, 12).

Im Modell braucht die Briicke natiirlich nicht
unbedingt vier Gleise zu iiberspannen, sondern
kann den gegebenen Verhéltnissen auf der An-
lage angepaBt werden. Zum Bau bieten sich die
feinen Nemec-Messingprofile an. Die kleinsten
Winkel- und U-Profile sind gerade fein genug.
Die Art und GroBe der Profile 1dBt sich leicht
aus den diversen Ansichten (Abbildung 3-—7)
herausfinden. Fiir die Knotenbleche eignet sich
0,2 mm dickes Blech.

Gar manchem wird die Konstruktion viel-
leicht ein biBchen zu diffizil und wadklig er-
scheinen. Wenn aber alle Verstrebungen und
Schlingerverbédnde eingesetzt sind, ergibt sich
eine ganz gute Stabilitdt. Fiir die Verbindung
der Teile ist Uhu-plus 5 minuten geradezu
ideal, denn man kann damit recht flott arbeiten.
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Lotspezialisten sollen jedoch keinesfalls be-
kehrt werden. Wenn man's kann — warum
nicht?

Bei den Signalen wird man sicherlich auf die
exzellenten neuen Brawa-Formsignale zuriick-
greifen, die fast haargenau den Vorbildern auf
unserer Signalbriicke entsprechen und deren
Mast lediglich auf die erforderliche Hohe ab-
geschnitten zu werden braucht. Mit der Ver-
kiirzung der Maste gehen zwar gleichzeitig die
Antriebe floten, aber das ist nicht weiter
schlimm, denn die Betdtigung muB ja sowieso
anders gelést werden, wenn man die Schonheit
und Feinheit des Bauwerks nicht durch Spulen-
kdsten auf der Briicke beeintrdchtigen will. (Die
abgesdgten Antriebe aber ja nicht wegwerfen!)

Auf alle Fille erscheint es ratsam, die Signal-
briicke samt Stellwerksgebdude auf einem sta-
bilen Brettchen aufzubauen. Auf dieses Grund-
brettchen werden zunédchst die Fundamente in
Form von kleinen Holzklotzchen aufgeleimt.
Dann paft man das Brett in die Anlage ein und
verlegt die Gleise, die auf der Trennlinie zwi-
schen Brettchen und Anlage mit einer feinen
Sige durchtrennt werden. Damit kann spédter
die gesamte Signalbriicke aus der Anlage her-
ausgenommen werden, was sehr wichtig ist,
wie wir noch sehen werden. Die elektrische
Verbindung der abgetrennten Gleise erfolgt am
zweckmadBigsten durch Stedcerleisten, die gleich-
zeitig noch der Arretierung des herausnehm-
baren Teils dienen. Damit ist gewdhrleistet, daB
die Schienenst6Be immer genau fluchten und
es spiter nicht zu Entgleisungen kommen kann.

Der néchste Schritt birgt die Hauptarbeit in
sich. Jetzt wird néamlich die Signalbriicke aus
den vorbereiteten Profilsticken und Knoten-
blechen zusammengesetzt. Bei der Anbringung
der Signale ist zu beachten, daB sie einmal in
Hohe der Untergurttréger und ein zweites Mal
direkt unter der Bohlenabdeckung an Winkel-
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Abb, 2. UnmaBstébliche Situa- N

tionsskizze bei der Signalbriicke.
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Abb. 3. Ansicht der Signalbriicke in Richtung Heidelberg (entsprechend Titelbild und Abb. 1) im MaBistab 1 : 1
fir HO. Sémtliche Zeichnungen von unserem Mitarbeiter Gibema.
Abb. 4. Droufsicht im MaBstab 1 : 87. Durch verschiedene Schnittebenen ist die Lage der unter der Bohlen-
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emacht worden. Draufsicht

bzw. Riffelblechabdeckung liegenden Profile sichtbor
. Im Gbrigen beachte man,

Treppenibergang zum Stellwerksgebdude siehe Abb.

daf die Signale |e nach dem zugehdrigen Gleis versetzt angeordnet sind.




Abb. 5. Querschnitt
durch die Signal-
bricke (1/1 HO).

R

Abb. 6. Droufsicht auf das Brik-
kenende nebst Niedergang zum
Stellwerksgebdude in 1/1 HO-
Gréfle.

Abb. 7. Seitenansicht der Briicke
und Verbindung zum Stellwerks-
gﬂb&ude in 1/1 HO-GréBe (1 : 87).

ie schottierte Fldche ist ein
feinmaschiges Gitterwerk auf der
Gleisseite des Verbindungsstegs
als Unfallschutz (auf Abb. 9 ge-
rade noch erkennbar).

Die Ausfihrung der gegen-
Uberliegenden einfachen Stutze
ergibt sich aus dieser Zeichnung
in Verbindung mit der Frontan-
sicht der Abb. 3 und dem Foto
der Abb. 12.

Abb. 8. Dieses Bild mége in erster Linie
zur lllustrierung der Zeichnungen der Ab-
bildungen 6 u. 7 dienen, aber auch im
Bezug auf die gesamte Konstruktion der
Briicke leistet es (in Verbindung mit den
Abb. 9 u. 10) gute Dienste.
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profilen, die in Léangsrichtung der Briicke lie-
gen, zu befestigen sind (s. Abb. 4 und 5). Der
Laufsteg kann ganz nach Lust und Laune ent-
weder mit diinnen Furnierholzstreifen als Boh-
lenimitation oder mit Riffelblech ausgelegt

werden. Fiir diejenigen, die es ganz genau
nehmen: das Original hat eine Riffelblech-
abdeckung. Zum Schutz gegen das Beriihren

der Oberleitung ist der Steg seitlich mit ziem-
lich engmaschigem Maschendraht verkleidet.
Auch der Treppenniedergang zum Stellwerk
hat auf der Gleisseite einen solchen Beriih-
rungsschutz, der sich auBerdem iiber die ge-
samle Fensterfront des Gebdudes fortsetzt.
Als derzeit einzige Mdglichkeit zur Nachbildung
dieses Maschendrahts bietet sich die Verwen-
dung von Metallfiltergewebe an, die es in ver-
schiedenen Drahtstirken und Maschenzahlen je
cm? gibt. Wenn man dieses Metallgewebe nicht
lose besorgen kann, muB man notfalls fertige
Filterelemente erwerben.

Wenn die Signalbriicke soweit gediehen ist,
kann man sich an das Gebdude ranmachen.
Wie bitte? Sie machen's lieber umgekehrt, um
sich zuerst ein wenig einzuarbeiten, ehe Sie
sich an die diffizile Profilkonstruktion wagen.
Auch nicht tragisch. Wesentlich bedeutungs-
voller ist die Frage, ob Sie das Gebidude im
alten Stil (s. Abb. 1) oder nach der Renovie-
rung (Abb. 13) errichten wollen. Die Entschei-
dung, welchen Stil Sie wéahlen, hidngt von Threm
Geschmack und nicht zuletzt von der Atmo-
sphdre auf Threr Anlage ab bzw. von der Zeit-
epoche, die Sie darstellen wollen.

Uber den Bau und die Materialien des Stell-
werksgebdudes ein Wort zu verlieren, hiefie
«Eulen nach Athen iragen”. Aus der Vielzahl
des Angebots von Folien, Mauer- und Dach-
platten kann auch ein Anfénger beim Studium
der einschldagigen Kataloge das Richtige finden.

Wenn das Werk nun soweit gediehen ist,
konnen wir uns mit den Signalantrieben be-
schiftigen. Nachdem sie von den iibriggeblie-
benen Maststummeln befreit worden sind (die
Antriebe natiirlich!), werden sie auf der Unter-
seite des Grundbrettchens gegeneinander ver-
setzt befestigt. Die Ubertragung der Bewegung

des Eisenkerns kann jetzt nicht mehr liber einen
starren Draht erfolgen. Hier muB ein kraftiger
aber diinner Zwirnsfaden herhalten, der iiber
kleine Rollen umgelenkt an der festen Stiilze

A Abb. 9. Details der

Doppelstitze nebst Trep-

gennledergon zum Ver-
indungssteg,

Abb. 10. Der Fufl der
Doppelstiitze.
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Abb. 11a-d. Daos renovierte (und etwas modernisierte) Stellwerksgebéude in vier Ansichten, in 2/3 HO-Grife
(VergréBerungsfaktor fir HO = 1,5, fir TT = 1,1, fir N = 0,8).
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Abb. 12. Das Brickenende mit der einfachen Stitze.
(s. Situationsskizze Abb. 2).

Abb. 13. Die Rickseite des Stellwerksgebéudes nach

anz rechts das etwas verloren wirkende einzelne Signal

seiner Renovierung. und am gegeniiberliegenden Ende der Signal-

= e ! briicke aus dem Untergrund hervorkommt,

/ Uber das Funktionsprinzip informiert Sie Abb. 14.

o e In dem Kasten am FuBe eines jeden Signals

ist eine kleine Schnurlaufrolle gelagert, die
eine exzentrische Bohrung aufweist, welche
sich soweit wie moglich am Rande der Rolle
befindet. Hier hinein wird der verkiirzte Draht
fiir die Signalfliigelbetdtigung gesteckt. Um die
Rolle wird der Zwirnsfaden geschlungen und
iiber die Umlenkrollen zum Signalantrieb ge-
fiihrt. An dem Eisenkern diirfen nun aber nicht
so ohne weiteres beide Enden befestigt wer-
den; das eine Ende muB erst noch iliber eine
weitere Rolle gefiihrt und so um 180° um-
gelenkt werden. Da die genaue Abstimmung
der Fadenldnge sehr schwierig ist und die Sache
nicht funktioniert, wenn die Schlinge auch nur
geringfiigig zu lang ist, schaltet man noch eine
kleine nicht zu starke Zugfeder in den ,Faden-
kreis”.

Noch ein Wort zu den Umlenkrollen, lber
die mehrere Faden laufen: Die Rollen brauchen
nicht beweglich zu sein und es brauchen auch
nicht mehrere Rollen nebeneinander zu liegen.

T . ™
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/ Zindelstein-Zahnradbahn-AG

Bericht des ,technischen Direktors” aus der Praxis

Motiv. Die Zindelstein-Zahnradbahn-AG. ist eine
private Nebenstrecke, die Lindental mit Hohenburg
und Zindelstein verbindet und besitzt nur zwei
Weichen. Lindental - Hohenburg ist eine Adhiisions-
Strecke, Hohenburg - Zindelstein eine Zahnrad-
Strecke. In Hohenburg ist die eine Weiche - wem'’s
zu wenig ist, der fahre nach Brunnen am Vierwald-
stiitter See. In Lindental ist die zweite Weiche, dort
miindet nimlich die Strecke in die Staatshahn.

Die Staatsbahn wurde spiéiter erbaut und das Linden-
taler Stationsgebiiude der ZZ-AG. abgerissen. Ur-
spriinglich war auch das Lindentaler Gleis der ZZ-AG.
linger; die Grundstiicksabtretungen an die Staatshahn
wurden jedoch durch Nutzungsrechte im Lindentaler
Bahnhof ausgeglichen. Ersparen Sie mir bitte weitere
Details iiber n komplizierten Vertrag: #uferlich
erkennen Sie, daf die Staatshahnsirecke den Fahr-
draht in Keftenaufhingung mit Gittermasten hat,
wiihrend die ZZ-AG. iiber Stahlrohrmasten und Ein-
fachaufhiingung verfiigt.

Die ZZ-AG. besitzt einen Zahnradtriebwagen und
zwei B-Elektroloks (weif-blau gestrichen). Samitliche
kénnen auch auf der Staatsbahn verkehren.

Der Bahnhof Lindental ist so eingerichtet, daf Lok-
wechsel (von Dampf, Diesel auf Elekiro) wie auch
Rangiermanéver (Zug abstellen, abgesteliten Zug iib>r-
nehmen und die Ubergabe einzelner Waggons an die
ZZ-AG.) erfolgen kann.

Landschaftsbau. Eine nur 3 mm dicke Hartfaser-
platte, rauhe Seite nach oben, mit Leisten 48 mm x
10 mm_hochkant umschlossen und verstrebt, stellt die
Basis dar. Der Kenner und Kénner sagt: konventio-
nell. Fiir die Styroportechnik, die ich im folgenden
beschreibe, und fiir die separate Elekirik im Hohlraum
der hochkantgestellten Leisten ist die durchgehende
Bodenplatte jedoch sehr angenehm.

20 mm dicke Styroporplatten werden mit heifem
Liotkolben, der notfalls durch einen neuen Einsatz
aus Kupferdraht geeignet gemacht wurde, in Sekun-

Es geniigt, wenn man in ein entsprechend gro-
Bes Stiick Rundmaterial einige feine Rillen ein-
dreht, in denen die Faden gleiten kénnen, ohne
sich gegenseitig .ins Gehege” zu kommen. Es
muB aber darauf geachlet werden, daB die Ril-
len absolut glatt sind, da sonst der Faden zu
schnell durchgescheuert wird. Wenn aber mal
ein Faden reifen sollte, so kann das Malheur
ohne groBe Schwierigkeiten behoben werden —
dank der wohliiberleglen Anordnung der ge-
samten Signalbriicke auf einem herausnehm-
baren Brettchen, Wenn wir die Briicke fest ein-

Draht fur Signal-

i

e Umlenkrolle
(lose)
e

<Y1 (fest)

gebaut hitten, wire die Reparatur eine ,elende
Fieselei® (wie Rufri sagen wiirde) und auBerdem
kdme als zusétzliche Anstrengung die Flucherei!

Als letzte Arbeitsginge kommen nun noch
die Modellierung des Bodens, die Einschotte-
rung der Gleise und der Anstrich der Signal-
briicke und des Stellwerksgebdudes. Auf gar
keinen Fall diirfen die Spannwerke (Vollmer)
vergessen werden und auch die Dridhte von dort
zur Briicke nicht. Gerade diese Kleinigkeiten
beeinflussen das Gesamtbild ungemein — trotz
ihrer Kleinheit! Zu diesen Kleinigkeiten gehort
z. B. auch die ,Numerierung” der Signale mit
Buchstaben und das Schild ,Achtung Lebens-
gefahr, Hochspannung, Fahrdraht 4,95 m iiber
Schiene”.

Abb. 14. UnmaBstdbliche perspekti-
vische Skizze zur Darsielfung der
Signalbetdtigung. Die Signalantriebe,
die losen Umlenkrollen und die un-
tere feste Umlenkrolle sind von unten
am Grundbrettchen befestigt. Durch
die Spiralfederchen werden die
Zwirnsféden gespannt, so daf bei
der Bafﬁﬁgilung praktisch kein Schlupf
entstehen kann. Sollte der Faden an
der Schnurlaufrolle
dennoch rutschen, so
kann dies durch einen
kleinen Tropfen Klebstoff
verhindert werden.
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Abb. 1—4. Einige
Motive von der ,Zin-
delstein-Zahnrad-
bahn”, die fir sich
sprechen mégen. Es
handelt sich zweifel-
los um eine eigen-
willige Anlage, die
mit einiger Phanta-
sie geschaffen wurde
und dem Erbaver
sicher viel Spafl be-
reiten mag.
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denschnelle zu Landschafisterrassen verarbeitet. Tun-
nelportale und die Tunnelstrecke werden ausgespart,
kleinere Konturen aus den grofen Flichen darunter
liegender Platten herausgeschweift.

Erst wenn das Gebirge terrassenartig komplett ist,
werden die Schichten mit einer Mischung aus Kaltleim
(Ponal) mit Cellulose-Fiiller (Moltofill) angereichert,
aufeinandergeklebt und mit viel Konservendosen be-
schwert. Warten Sie 24 Stunden und animieren Sie
Thre Frau zu einem Abendessen ohne Dosen.

Ein zweiter Litkolbeneinsatz aus Kupferdraht in
Form einer Schleife tut gute Dienste, wenn Sie die
Terrassenlandschaft in hinge, Hiigel und Fels-
partien verwandeln.

Die Zahnradstrecke wird zweckmiiBigerweise auf
eine Hartfaserplatte montiert, um einwandfreie Be-
festigung der Fleischmann-Zahnradstrecke sicher zu
stellen. Die Adhiisionsstrecke wurde jedoch auf eine
Styroporbasis gelegt, die mit einem Litkolbeneinsatz
(speziell dafiir gebogen) in die Terrassen einge-

weift worden ist und nachtriglich mit einem auf
den Schienen entlanggefiihrien weiteren Litkolben-
einsatz .Béschung gehobelt® wurde.

Die Gleisverlegung der vorbereiteten Strecke erfolgt
in bekannter Weise: Kaltleim auftragen. Gleise auf
markierte Stelle legen, einschottern und beschweren.

Nach Absaugen des Schotters kommt der niichste
Verfeinerungsprozef: Uberpinseln der Styroporland-
schaft mit einer Mischung aus \n-:rwiegemrr Cellulose-
Fiiller (Moltofill) mit etwas Kaltleim (Ponal) und Farb-
zusatz (Abtonfarbe). Riithren Sie nie mehr an als
einen Gummi-Gipsbecher voll und ténen Sie immer
etwas anders ab: briunlich, griulich, griinlich.
Nehmen Sie einen harten Pinsel und fragen Sie die
ziihfliissige angeriihrte Masse nicht streichend, sondern
kriftig tupfend auf, der dadurch entstehende Effekt
ist fast perfekt.

Oberleitungsmasten kénnen jetzt montiert, Hauser,
Kirchen, Stationsgebdude und Bahnstrecke fest ver-
legt werden. Die in der Landschaft verbliebenen
Grotten und Héhlen, Felsspalten und Liicken an
Tunnelportale mit Cellulose-Fiiller (Moltofill) -
erstmals in dickerer Form - zugesirichen werden.

Nacheinander kommen die Arbeitsginge: Gerdll-
halden anlegen - Uberschuf absaugen; \ﬁmn und
Weiden anlegen - Uberschuf absaugen; Wege an-
legen und - Uberschuff absaugen. Die Arbeitsweise
ist bekannt: Einstreichen der geeigneten Partien mit
Kaltleim und Bestreuen mit Streumaterial. Bei konse-
quenter Arbeitsweise in der genannten Reihenfolge
erhalten Sie gut getrennte und wieder verwendbare
Uberschiisse.

Zum {‘vchluﬁ werden die Tannen gesetzt, Islindisch-
Moos-Biische gepflanzt, Weidenziune gesteckt, Fuhr-
werk und wenig Personen gezielt verteilt.

Letzter Arbeitsgang: Plaka-Farbe (Tamma), die
Ténungen grau, braun, schwarz mit dem bekannten
steifen Pinsel auf die verbleibenden Felsenkanten be-
tupft. Trinken Sie vorher drei niipse, dann haben
Sie den notwendigen Schwung, denn in diesem Fall
ist sorgfiiltige und zimperliche Arbeitsweise nicht an-
gebracht. Ein guter Schwung gibt einen guten Effekt.

Elektrik und Funktion: Kippen Sie die Anlage um
90°, es arbeitet sich leichter und Ihre Styroporland-
schaft mit Hartfaserplatte wiegt erstaunlich’ wenig,

Die ZZ-AG. mit der Tunnelstrecke der Staatsbahn
hat iiber 70 m Draht gebraucht, ohne Automatik
werden aber auch sicher 7 m reichen.

Bei manueller Bedienung kénnen die Weichen, die
Entkupplungsschienen und die Zugwahl iiber Mo-
men lter gesteuert werden. Es ist nur ein Regler
vorhanden, der dem Betriebsaufwand véllig gerecht
wird und dessen Strom {iber Relais den Systemen
zugefiithrt wird.

Durch einen mehrpoligen Drucktastenschalter kann
die Automatik eingeschaltet werden, wodurch gleich-
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zeitig simtliche Taster und der Regler aufer Funktion
sind und durch irrtiimliche Bedienung kein Fehler
entstehen kann. Der Schaltplan der Anlage ist zu
speziell, aber das System kann nach der folgenden
Beschreibung jederzeit wieder in einen Schaltplan
umgesetzt werden;

Bei beliebiger Stellung der Weichen, der Relais und
der Zugwahltaster werden die Ziige an durch Farb-
punkte markierten Stellen auf- und in Bewegung ge-
setzt. Pilzkontakte im Fleischmann-System schalten
die Weichen so, daf jeder Zug seinen Weg findet.
Fihrt der Dampfzug im Bahnhof Lindental ein, so
wird sein eigener Fahrstrom mit Hilfe derselben Pilz-
kontakte iiber ein 4-poliges Fleischmann-Relais aus
seinem Stromkreis, z. B. gchiene - Schiene, in den
Stromkreis des Elektrozuges Schiene - Oberleitung
geschaltet; er bleibt stehen, der Elektrozug féhrt in
Gegenrichtung los. Im Tunnel wird stets der Strom-
kreis Talbetriecb an den Stromkreis Bergbetrieb iiber
Relais geschaltet, so daf der Elektro- oder Dampfzug
im Tunnel stehen bleibt und der Triebwagen der
ZZ-AG. sich in Bew:ymg setzt. Fr fidhrt entweder von
Station zu Station oder in einer Station in Richtung
Prellbock. Vor dem Prellbock wird sein Fahrstrom
durch das dritte Relais der Anlage polgewendet, er
fihrt zuriick und bleibt auf dem Stationskontakt
wieder stehen, wodurch der Tunne]zug weiterfihrt.

Es sind immerhin 8 Talfahrien beider Ziige nétig.
bis der Zahnrad-Triebwagen wieder an dieselbe Stelle
kommt. Sicherlich ein Programm, das nicht auf An-
hieb durchschaut wird und viel Abwechslung bietet.

Al in. Es gab nicht viel Schmutz beim Bau,
vor allem keinen bei den .Gipsarbeiten”. Der meiste
Schmutz entstand durch den Abfall des Styropors —
angenehmer Schmutz = und beim Isolieren - um-
herfliegender Isolationsstiickchen.

Bei der beschriebenen Art, eine Anlage zu bauen,
kann viel Bastelwut abreagiert werden, trotzdem die
Zeiten vorbei sind, Waggonwiinde aus Lederpappe zu
ritzen. Die Technik der Plastikverarbeitung erlaubt
nicht nur hervorragende Detaillierung, sondern vor
allem gute Weiterverarbeitungsmiglichkeiten wie an
dem Zahnrad-Triebwagen exerziert; es ist eine Piko-
Windberg-Fleischmann-E 69-Mischung. Oberleitungs-
masten aus Kugelschreibermine (MIBA 1 u. 8/1960).
Individuelle Gleisverlegung und die Styropor-Land-
schaftstechnik zeigen gleichzeitig, daf die Basteleien
nicht nur auf Gleisfahrzeuge beschrinkt bleiben
miissen. Machen Sie einen Styropor-Cellulose-Fiiller-
Versuch. Die rasche - manch zu rasche - und
angenehme Arbeitsweise wird Sie begeistern.

Bauzeit der Anlage 205 Stunden einschlieflich Kuli-
Oberleitung, Automatik, Elektrik, Gleisfahrzeug-Um-
bauten und Hochbauten aus Bausiitzen. Gréfe der
Anlage 1,00 m x 1,50 m, was natiirlich nur dadurch
mbglich geworden ist, daB nur eine Ringstrecke und
ansonsten Wendestrecken vorgesehen wurden,

Der Wendebetrieb bietet aber nicht nur besondere
Reize beim Wenden, sondern erlaubt eine Drei-
Strecken-Fitlhrung auf kleinstem Raum; im vorliegen-
den Fall die von Hohenburg (auf halber Héhe) nach
Zindelstein.

Der gesamte Aufbau erfolgte unter dem Motto:
nicht zu {iberladen weder mit Gleisen noch mit
Motiven, sondern mit Bauten iiberzuleiten, es erfolgt
also kein zu hiufiger Motivwechsel und wenn, dann
stets begriindet. Die Motive sind meist nur ange-
schnitten, d. h. die Motiv-Fortsetzung liegt aufierhalb
der Platte. Es gibt nur wenig komplette Motive, z. B.
der Bahnhof, die Adhésions- und Zahnrad-Strecke
sowie die Burg.

Wenn die geringen Stationsentfernungen nicht durch
Fels- und Almmotive sowie Hohenunterschiede ge-
trennt wiiren, wiirde der kurze Stationsabstand auf-
fallen: Lindental — Hohenburg 4 Minuten FuBmarsch.

Gottfried M. Joedecke, Poppenweiler



Eine gleichfalls eigenwillige Zahnradbahnstrecke cntdeckien wir wahrend der vergange-
nen Messe auf dem Stand der Fa. Vollmer. Wie man sieht, braucht eine Zahnradstrecke — hier die von
Fleischmann — nicht unbedingt nur durch Wald und Wiesen zu fiihren, sondern ebensogut durch ein bebautes

Gelénde, z. B. durch eine Siedlung, einen Vorort o. &. Vielleicht dienen diese Bilder dem einen oder anderen
als Anregung fir seine eigenen Zwecke.
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Der kleine Tip:

Zebrastreifen

Um Zebrastreifen, Leitlinien und Richlungs-
pieile auf den StraBen anzubringen (und somil
die Sicherheit der Modellbahn-Biirger zu er-
héhen) gibt es verschiedene Mdglichkeiten.
Man kann sie aulfpinseln (die Zebrastreifen,
nicht die Blrger!), was aber inmilten einer An-
lage kein reines Vergniigen ist und milunter
einige Kreuzschmerzen verursachen kann (von

Abb. 1.
nicht im
ouf der IVA zu bewundern war (s. Heft 12/65).

und Leitlinien

elwaigen zillrigen Linien ganz abgesehen).
Etwas einfacher ist es schon, wenn man die
diversen Symbole von Brawa verwendet, die
nur aufgeklebl zu werden brauchen.

Es gibt aber noch eine andere Médglichkeil:
Durch Zufall fiel mir vor einiger Zeil weibes
Tesa-Isolierband in die Hdnde. Pléizlich ging
mir das beriihmte Licht auf und der Groschen

GrofBstadtischer Straflenverkehr mit entsprechenden Markierungen (Zebra-Streifen, Leitlinien) — aber
Groflen, sondern im Kleinen, auf der grofien und groBzigigen HO-Anlage des MEC Bremen, die 1965




Abb. 2. Leitlinien und Zebra-
Streifen auf der Bahnhofstrafle
und an der Unterflhrung einer
grofBen N-Anlage.

<« Abb. 3. Herr
Tripp, Frankfurt,
beachtet eben-
falls die
StraBenmarkie-
rungen sehr
genau und hat
auch nicht die
Vor-Wegweiser
vergessen (die er
n Kiirze noch
beschriften wird).

-HJJJJJJJJJJJJ Jddddd
139293334339
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Abb.4. Un-
scheinbar, aber
doch ein
unilbersehbares
Requisit der
modernen Zeit:
die Zebra-Strei-
fen auf der
StraBe, hier auf
der groflen
HO-Anlage im
Verkehrsmuseum
Nirnberg.
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fiel. Aha, ich sehe schon — auch bei Ihnen

dimmert’s. Dieses Isolierband eignet sich vor- . 2
zliglich flir unseren Zweck. Es ist wunderbar
weil und bleibl auch weiB, falls man nicht
gerade ,dreckede Praizen® hal. AuBlerdem isl
es zdh-elastisch und selbstklebend — und billig
ist es auch. Eine Rolle reicht fiir etliche (Modell-)
Kilometer StraBe; aber soviel sind ja auch auf
der gréfiten Anlage kaum vorhanden. Ein Teil
der Rolle kann also {iberdies noch iilir den
eigentlichen Zweck verwendet werden.

Die Herstellung der diversen Symbole ist ein
Kinderspiel. Ein Stiick Isolierband wird auf
eine saubere feltireie Glasplatte geklebt. Dann
kénnen mil einem scharfen Messer oder einer
Rasierklinge und einem Stahllineal Sireifen
von enisprechender Breite zurechigeschnilten
werden. Fiir die verschiedenen Arlen von Rich-
tungspfeilen fertigt man sich am besten
Schablonen aus diinnem Blech, damil alle gleich
akkural ausfallen. Auch gebogene Leitlinien
bereiten keine Schwierigkeilen, da das Male-
rial wie gesag! elaslisch ist und die Kurven- o e -
form beim Aufkleben ohne weileres erreicht  Abb. 5. Zebra-Streifen (und FuBgdngerampeln) der
werden kann. Gilbema Fa. Brawa, Waiblingen.

e

i Der von Hermn Dannenberg auf Seite 268 er-
l][l ﬂ " l] I" ﬂ“ “ EIIS[!E withnie Kopfbahnhof Lindau ist nicht nur ein
hochinteressantes Objeki an sich, sondem

dariiber hinaus héichst eigenwillig in Form und Anlage (sieche Gleisplan Abb. 5) und eine Grenzstation dazu!
Und um das Ma# voll zu machen (den Reiz noch zu erhihen), kann man die eine Strecke elekirifizieren und
die andere fiir den Dampflokverkehr frei halten, so wie es 1961 in Lindau noch der Fall war. Fs lohnt sich
wahrhaftig, sich in diesen Gleisplan zu vertiefen und in Gedanken zu schwelgen, was und wie man es
machen wiirde, wenn man . . . >

Abb. 1. Blick von der Thierschbriicke auf die Bahnhofseinfahrt Lindau. Wenn die Gleisentwicklung auf dem
Luftbildplan der Abb. 5 nicht genau den tatséchlichen Gegebenheiten entspricht, so spielt das ?i.‘r
Zwecke keine wesentliche Rolle.

r unsere




Abb. 2—4. Drei ver-
schiedene Motive (plus
Abb. 2 auf 5. 566 in
Heft 11/67), die auf
dem Luftbildplan zu
enfdecken eine unfer-
haltsame Aufgabe dar-
stellt, Die Bilder stam-
men von Herrn H, G.
Waldoor aus Berlin;
diese und weilere Mo-
tive zu schieBen, féllt
Ihnen beim néchsten
Lindaubesuch (in An-
betracht des &ffent-
lichen Uferwegs) eben-
falls nicht schwer.

Abb. 5 (auf S. 307)
Wir _hoffen, durch die
Fa. Enderlein KG keine
Schwierigkeiten zu be-
kommen, weil wir
einen Teil ihres farb-
prachtigen Luftbild-
plans durch die
schwarz ausgezogenen

Gleise ,ver-
; schandelt”
£ haben. In HO
wdre
dbrigens
der auf der
p——mmme Abbildung
nahezu 2l cm
lange Bahn-
hof an die
92 m lang!
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_ Strippen- und Schalter-Reduzierung

Bei der Verdrahtung meiner Modellbahn-
anlage Spur N habe ich den im Heft 9/1965,
- 40%, gemachten Schaltvorschlag benutzt, da
bei mir das Stellwerk von der Anlage getrennt
aufgestellt wird. Ich konnte somit die erfor-
derlichen Verbindungsleitungen erheblich re-
duzieren. Nach fertiggestellter Verdrahtung
versagie diese Schaltung jedoch, obwohl nach
eingehender Prifung kein Verdrahtungsfehler
vorlag. Nach kritischer Durchsicht des Schalt-
bildes muBte ich feststellen, dafi diese Schal-
tung auch nicht funktionieren kann.

In Abb. 1 habe ich den ,gewollten” Be-
triebsstrom mit dicken Pfeilen eingezeichnet.
Hierbei ist der Steuerschalter A eingeschaltet
und der Weichenschalter 1 wird betdtigt. Es
flieBt dann der ,gewollte” Stellstrom durch
die rechte Teilwicklung der Weichenantriebs-
spule W 1. ,Ungewollt” flieBt ein Strom durch
die Steverleitung A’', Uber alle Weichen-
antriebsspulen 2 bis Wx und iber B,
dann durch die linke Hélfte der Weichen-
antriebsspule W 1 (dinne Pfeile) zuriick zum
Weichenschalter 1 (die eingezeichneten Strom-
richtungen sind als Momentanwerte zu be-
trachten). Dieser ,ungewollte” Strom fliefit
also dem ,gewollten” Weichenstellstrom ent-
gegen. Da sich der Anker des Weichenantriebs
W1 in der linken Spulenhdlfte befindet, reicht
der von links kommende Strom (seine Gréfie
ist abhdngig von der Anzahl der verwendeten
Weichen) vollig aus, um den Anker in der
linken Lage festzuhalten. Die Weiche W 1 laf3t
sich also nicht betdtigen.

Durch die beiden folgenden Anderungs-
vorschldge wird die Schaltung funktionsféhig:

1. Bei Verwendung von Weichenantrieben
mit selbsttdtiger Endabschaltung ist es nicht
mehr méglich, daB ein Strom durch die beiden
Teilwicklungen einer Weichenantriebsspule
flieBt. Dadurch wird das Auftreten des ,un-
gewollten” Stromes verhindert.

2. Stehen keine Weichenantriebe mit auto-
matischer Abschaltung zur Verfigung (ich
habe noch etliche olte Arnold-Weichen ver-
wendet), so laBt sich der ,ungewollte” Strom
durch eine Dioden-Entkopplung unterbinden.
Allerdings muf3 die Schaltung dann mit Gleich-
spannung gespeist werden (siehe Abb. 2).

Dipl.-Ing. Helmut Haack, Berlin

Anmerkung der Redaktion:

Es ist immer wieder #uBerst interessant und niitz-
lich, wenn Leser sich mit verffentlichten Schaltungen
niiher befassen und dabei manchmal auf eine Be-
scnderheit einer Schaltung stoBen, die bei der Aus-
arbeitung aus irgendeinem Grund nicht zum Vor-
schein kam bzw. kommen konnte.

Dies trifft z. B. auch auf die in Heft 9/65 gezeigte
Schaltung zur Strippenreduzierung bei Weichenver-
drahtung zu. Der _Pferdefu” bei jener Schaltung
ist der Umstand, dafi sie nur funktionieren kann,
wenn wenige Weichen - wie der Schaltung zu-
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grundegelegt - angeschlossen sind. Und dieser
-Plerdefu” wurde erst erkennbar, als ein Leser (Herr
Dipl.-Ing. Haack) mehr Weichen anschlof. Die
Weichenantricbe sind einander parallel geschaltet
und mit jeder Weiche nimmt der Gesamiwiderstand
der Schaltung mit dem reziproken Wert der Weichen-
Anzahl ab. Damit nimmt der von Herm Dipl.-Ing.
Haack als .ungewolli” bezeichnete Strom immer
weiter zu, bis er bei einer bestimmten Anzahl von
Weichen so groB wird, daff die gesamte Anordnung
einfach nicht mehr funktioniert. Anhand der Abb. 1
kann man den Stromverlauf leicht verfolgen und sich
den Funktionsablauf noch einmal deutlich vor Augen
filhren. Wie gesagt, kann die Schaltung im einen
cder andem Fall einwandfrei funktionieren; in wel-

= ==

~S *
fo Em——
=Steverschalter
Weichenschalter

Abb. 1. Die Pfeile zeigen den Stromverlauf in der
Schaltung auf, wobei die schwarzen Pfeile den ,ge-
wollten” Strom und die weiflen Pfeile den ,unge-
wollten” Strom anzeigen.

w1 ﬁ wa é w3 2
VYW WA WA
A 2 A A my
&
B
Weichenschaiter
Abb. 2.  Mit den Dioden lassen sich die einzelnen

Weichen voneinander entkoppeln, wodurch die Schal-
tung von der Weichenanzahl unabhdngig wird.
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Vor einiger Zeit gab es einen hochinteressanten, ausfihrlichen Bericht in der MIBA iber stationdre Diesel-

tankstellen (in den Heften 12-14/67 D. Red.),
nur noch der Zwitter:

diesem folgte eine fahrbare Tankstelle (Heft 9/68),
die fahrbare stationdéire Tankstelle, die ich im Bw Wuppertal-Vohwinkel entdeckte. Im

nun fehlt

Ubrigen hat das Fahrzeug eine grofie Ahnlichkeit mit dem in Heft 2/68 S. 61 vcrgestellfan Wasserwagen fiir
einen Bauzug. Untergestell und Mittelteil (Behdlter) sind jedenfalls authentisch gleich!

“

Eine ,Zwitter-Lésung

Die fahrbare
stationiire
Tankstelle

von Kl. Gerke, Soest

chem jedoch, miifite durch Versuche ermittelt werden.
Der Autor unseres damaligen Artikels hatte die
Schaltung einer Sendung des Ostiernsehens entnom-
men, sodafl vielleicht auch miglich ist, daB er auf
Grund .der grofen Entfernung” irgendeine Kleinigkeit
iibersehen hat

Von der Anmhl der Weichen unabhiingig ist der
Schaltvotsdﬂag nach Abb. 2. Die von Hermm Dipl.-

Ing. Haack vorgeschlagene End:opplun der einzel

barkeit der Schaltung dar (ganz abgesehen von den

eingesparten Strippen und der damit gewonnenen
Ubersichtlichkeit der Verdrahtung), wobei die Tat-
sache, dal dann die Speisung mit Gleichstrom er-
folgen muf, auch nicht als Nachteil zu werten wiire.
Dieser Sc.hallungbvmuhlag ist wohl in erster Linie
fiir diejenigen Modellbahner von Interesse, die auf
lhrer Anlage noch Weichen ohne Endabschaliung

bau-Weichen oder iiltere Industrieerzeugnisse)

Weichen durch Dioden stellt eine einfache und auch
nicht zu teuere Lsung zur universelleren Verwend-

verwenden Wie gesagt, es ist immer wieder duBerst
interessant und niitzlich . . .
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Abb. 1 v. 2. Die Bergstation; ouf die-
sen Bildern ist nicht erkennbar, dafi . . .

Die gewendelte

Acht

v. A. van Praag, Meyrin/Schweiz

Ich hiille diese kleine Bilderfolge
auch mit ,Anlagen-Siriptease” iiber-
schreiben kénnen, denn meine N-
Anlage wird in dhnlicher Weise
«entblitlert”, so daB am SchluB nur
nur noch das ,nackte Geslell* {ibrig
bleibt. In der Praxis wurde natiir-
lich der umgekehrte Weg beschrit-
ten und der Anfang spielt in mei-
nem Schlafzimmer (s. Heft 14/1968,
S. 735). Wohlbemerkt: Ich spreche
immer noch vom Bau meiner Anlage
und auf dem Bild in Heft 14/68 ist
links das erste Rampenstiick der
hochgewendellen Streckenachl zu se-
hen. Die Wendelstrecke endel  in
einer kleinen Bergstation mil Lok-
schuppen, Bekohlung usw. (Abb. 1
und 2). Das ganze Bahngelinde




Abb. 3. ... der Bahn-
hof an sich auf einer
Platte liegt, die. ..

Abb. 4 u. 5. ... hoch-
klappbar ist; und wie's
darunter aussieht, d. h.
wie der Unterbau ge-
arbeitet ist, bliebe un-
seren Blicken fir im-
mer verborgen, wenn
der Erbaver nicht vor-
ausschavenderweise

von Anfang an Bilder
geschossen hétte! Zur
Nachahmung bestens
empfohlen!

(sprichi: Bahnhoisplatte) ist hoch-
klappbar (Abb. 3—5), so daB man
im Notfall nicht nur bestens an die
unterirdischen Gleise ran kann, son-
dern dariiber hinaus auch noch die
Verdrahtung leichler vornehmen
kann.
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