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Niirnberg-Wiirzburg elektrisch!

Der Festzug verldft den Nirnberger Hauptbahnhof. (Folo: Bauer)

Am 4. Oktober 1954 war es nun so
weit, daB der erste, von einer Ellok
gezogene Zug, iiber die Strecke Niimn-
berg-Wiirzburg rollen konnte. Damit ist
der erste Abschnitt der Elektrifizierung
der Sirecke Niirnberg-Aschaftenburg,
der wichtigsten Verkehrsader des
nordbayerischen Eisenbahnnetzes, voll-
endet. In der verhdltnismdaBig kurzen
Zeit von etwas iiber 2 Jahren wurde
der Ausbau dieser 102 km langen
Strecke geschafft. Durch den Einsatz
von Elloks vor Giiterziigen weitet sich
nun einigermaBen der Verkehrs-Eng-
paB im nordbayerischen Raum, da in-
folge der gréBeren Leistungsfdhigkeit
der Elloks eine groBere Durchschnitts-
geschwindigkeit und damit eine dich-
tere Zugfolge erreicht werden kann.
Die Reiseziige werden aber . vorerst
noch im Fahrplan der ,Dampfziige*
iiber diese Strecke fahren, da noch
nicht geniigend Elloks zur Bespannung

Heft15/V1ist in der 1.Dezemberwoche bei Threm Hindler! |
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aller Reiseziige zur Verfiigung stehen.
Mit der Einfilhrung des Sommerfahr-
planes 1955 sollen aber auch sdmtli-
che Reiseziige liber diese Strecke elek-
trisch beférdert werden, so daBl dann
auch im Reiseverkehr eine f{fiihlbare
Fahrzeitverkiirzung eintreten diirite.

Die weitere Planung sieht nun die
Elektrifizierung der Strecke Wiirzburg-
Aschaffenburg als zweiten Bauab-
schnitt vor. Dabei soll vor allen Din-
gen die Rampe Laufach-Heigenbriik-
ken (Spessart, 20°/,,) vorweg ausgebaut
werden, um hier die Vorteile des elek-
trischen Schiebebetriebes bei schwe-
ren Ziigen sobald als moglich auszu-
niitzen. Wie groB der Vorteil ist, den
die Elektrifizierung der Strecke Niirn-
berg-Aschaffenburg bietet, geht schon
daragus hervor, dall quf dieser Strecke
bei wvollelektrischem Betrieb jdhrlich
rund 280000t Kohle eingespart wiir-
den.

'



Lakumﬁaﬁ mit Raffinessen |

Infolge der gesteigerten Vorbildtreue der neue-
ren Mirklin-H0-Lokomotiven riickt fiir viele
Modellbahner das Problem des Umbaus dieser
Fahrzeuge aul Zwelschienen-Betrieh stark in den
Vordergrund. Dafll sich diese Umstellung nicht
ohne weiteres vollziehen ldBt, ist eine bekannte
Tatsache, zu der ich in diesen Heften (14/V, S.
350 ff) schon einmal Stellung genommen habe.
Allerdings haftet dem Weg, der damals zur
Losung der Umbaufrage gewiesen wurde, ein ge-
wisses Malh Primitivitit an, da alle vorkommen-
den Arbeiten vom ..Durchschnittsbastler®, dem
keine Werkzeugmaschinen zur Verfilgung stehen,
erledigt werden sollten. Gewissermafien als
Gegenstiick zu diesen Ausliihrungen wird des-
halb im Folgenden ein Umbauverlahren geschil-
dert. das den Anspruch erheben kann, nahezu
vollkommen zu sein und fir simtliche Maschinen
mit Stangentriebwerks-Nachbildung — also auch
die entsprechenden Elloks — zu gelten. Aller-
dings spielen in dieser Schilderung genaue Dreh-
arbeiten eine nicht zu unterschitzende Rolle.

In Abb. 4 ist das Prinzip des Umbaus darge-
stellt, dessen Grundlage normgerechte Elmoba-
Treibradsitze mit 3.5 mm-Achsen bilden. Letztere
werden bhis auf hmale Bunde B, die aul der
Nicht-Getriebe-Seite der Lok stehen bleiben, auf
2.5 mm Durchmesser abgedreht. Diese Bunde. die
nicht nur als Distanzstiicke anzusehen sind. geben
erstens den aufgesteckten Treibriadern die nitigen
Auflageflichen und schiitzen zweitens den wei-
chen Kunststoll der Radsterne vor dem Anlaufen
am Rahmen.

Die Zahnrider 7 der Mirklin-Treibrider wer-
den. entsprechend gebuchst, auch weiterhin ver-
wendet, Die Buchsen der Zahnrdder iibernehmen
gleichzeitig die angefithrten Aufgaben der Achs-
bunde B, allerdings [ir die andere Lokseite.
Wenn dieser Zweck erreicht werden soll, miissen
in jedem Fall die eigentliche Achse A und die
Stirnfliche der Buchse C in gleicher Hohe ab-
schneiden.

Das Aufziehen der Zahnridder erfolgt aber erst,
nachdem die Achsen in ihre Lager eingefithrt
worden sind. Bei dieser Montage ist peinlich ge-
nau darauf zu achten., daff die Sicherungsflichen
simtlicher Achsen in einer Ebene liegen, da ein

( von J. Friedrich
Berlin-Spandau

festen Sitz der

nachtrdgliches FEinstellen den
Zahnrider beeintrachtigt.

Nachdem nunmehr die theoretische Seite des
Umbaus beleuchtet worden ist, kann jetzt zum
praktischen Teil {ibergegangen werden.

Die Arbeiten beginnen mit dem Ausbauen der
Mirklin-Treibrider und der zwangsliuligen De-
montage der Gestinge, Gleichzeitig damit — ob-
wohl es bel manchen Maschinen Iin diesem
Stadium des Umbaus nicht zwingend notwendig
ist — schraubt man den Lokkérper ab. um unbe-
hindert arbeiten zu konnen, und um die Lackie-
rung vor den sonst unvermeidlichen Kratzern zu
schiitzen. Von den Ridern der Getrieheseite wer-
den anschlieBend die Zahnriader mit einem [la-
chen Messer gelést, nachdem man zuvor die
Spritzguinaben abgebohrt hat.

Da die Zahnriider weiterhin verwendet werden
sollen, miissen sie mit Buchsen C nach Abb, 5 u. 6
versehen werden. Zu beachten ist, dafl sich diese
Teile in ihren MaBen nach den Zahrddern rich-
ten: links im Bild ist die Ausfiihrung fiir normale
Zahnrdader und rechts die [fiir solche mit breitem
Zahnkranz (TT 800!) dargestellt.

Das Abdrehen der Elmoba-Achsen hat gemafi
Abb. 2 zu erfolgen: entsprechend den unterschied-
lichen Zahnradbreiten betrigt die Bundbreite B
0,8 mm bei der Verwendung normaler Stirnzahn-
rider und 0.6 mm im Falle der Verwendung sol-
cher mit 2 mm breitem Zahnkranz, Die MaBe
fiir die Bundbreiten sind reine Erfahrungswerte.
die sich in einer Reihe von Versuchen als vor-
teilhaft erwiesen haben. Bezieht man rein rech-
nerisch die Normradsatz-MaBe aul die Rahmen-
abmessungen. so ergeben sich noch schinilere
Bunde und demgemdfi umso breitere Buchsen. Da
es aber — vor allem hinsichtlich der Montage —
unzweckmiBig ist, die Achsbunde allzu sehr zu
schwiichen, ist die Einhaltung der angegebenen
Werte mehr oder weniger obligatorisch.

DaR hier immer wieder von Normradsitzen die
Rede jist. hat seinen guten Grund: Es ist gera-
dezu unwahrscheinlich, wie sehr das Aussehen

eines Fahrzeuges durch die zierlichen normge-
rechten Rider gewinnt. Man sollte sie deshalb
ausschlieBlich fir alle Umbauten von rollendem

Material industrieller Fertigung verwenden., zumal

Abb. 1. Blick auf die Unterseite einer TT 800, die wie oben beschrieben umgebaut wurde.
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es bei dem ausgezeichneten Gleis- bzw. Gleis- stauschen, dall eine Anleitung hierzu iiberfliis-
baumaterial, das heute erhiltlich ist, Kaum ein g ist. Mérklin-Laufriider von 9 mm Durchmesser

Risiko bedeutet,
zu fahren.
Sobald die Achsen abgedreht und aul MaBge-
nauigkeit geprift worden sind, werden sie mit
Polierleinen geglattet. Die Bohrungen der Zahn-
radbuchsen C kénnen nunmehr bis zum Anschni-
beln an der Achse aufgerieben werden, Beim an-
schliefienden Aulzichen der Zahnrader kann man

mit nur 1 mmn hohen Spurkrinzen

unbedenklich einen kleinen Hammer benutzen:
allerdings geht es nicht an, direkt aul den Ge-
windeansatz der Achse zu schlagen. Als Hills-

und Schutzwerkzeug, gewissermafien als ..Schlag-

ithermittler*, wird in diesem Fall ein Kurzes
Stiick Mesgingrohr. das in seiner ..Seele* den
Gewindeteil vollig aufnimmt, aul den Achshund

i durch die Verwendung der Normrad-
as lichte Mafl zwischen den Ridern gegen-
iber vorher wesentlich vergréfert, werden bei
fast allen Loktypen die Zwischenrdder in axialer
Richtung zu viel Spiel haben. Sie miissen daher
rechtzeitig flestgelegt werden: am besten derart,
daB man sie auf etwa 2.5 mm lingere Wellen
aulzieht und die Stutzen, die demzufolge aus den
Lagern herausragen, mit Gewinde versieht. Abge-
drehte Muttern — vorteilhaft sind Schlitzmattern
— gorgen [iir die ndtige Begrenzung des Spiels
und damit automatisch auch [fiic cinwandlreies
Kimmen der Zahnrider. Die Einzelheiien dieser
Festlegung wurden bereits in Helt 14/V. 5. 532
beschrieben; ein nochmaliges Eingehen aul diesen
Punkt eriibrigt sich also,

Ehe die Treibrider aul dic Achsen geschraubt
werden, ist bel  jedem einzelnen der innere
Nabeniiberstand exakt aul 0.1 mm ither der Ebene
der Radreifenriickseite abzustimmen. Dazu dient
als Lehre eine gewdhnliche 0.1-mm-Rasierklinge,
deren Lochdurchmesser so groff ist, dal man sie
ohne weiteres {iber den Nabenansatz schieben
kann. Rad und Klinge werden nunmehr gemein-
sam, ohne merklichen Druck iiber eine Flachfeile
geftihrt., Sobald sich dabei kein Widerstand mehr
fithlen 1dBt, ist das Sollmafl erreicht. Der ,Ra-
sierklingen-Methode™ ist in jedem Falle der Vor-
zug zu geben, da sie gegeniiber einmer Drehbank-
bearbeitung wesentlich bes Ergebnisse bringt:
Die Rider lassen sich ndmlich nur unvollkommen
einspannen.

Damit ist der Hauptteil des Umbaus abgeschlos-
sen: vorhandene Laulradsitze lassen sich so leicht

Abb. 4.

Aufbaues.

Grundsatz-
liches Schema des

sollte man  prinzipiell durch 10-mm-Normrider
ersetzen, die infolge ihres groBeren Durchmessers
modellgerechter wirken, Komplikationen ergeben
sieh darvaus keine, weil belde Radsorten den glei-
chen Spurkranzdurchmesser aulweisen.

Gewisse Schwierigkeiten wirlt, im Rahmen des
Umbaus, die Frage mnach der zweckmiBigsten
Lésung der Stromabnahme aul. Bei Schleppten-
derlokomotiven kann aul Schleifstiicke vollig ver-
zichtet werden, wenn sie — wie bereits in Heft
9V, 8, 361 ausgefihrt wurde — elnseitig isolierte
Radséitze erhalten, die so eingebaut werden, daB
die Lok die Polaritit der einen und der Tender
die der anderen Faheschiene [lithrt. Der einzige
Nachteil dieser Anordnung ist der, daB Lok und
Tender gegencinander zu isolieren sind. In jeder
anderen Hinsicht kann sie aber als geradezu ideal
bezeichnet werden.

Anders liegen dagegen die Dinge bel Tender-
und Elloks. Um Kontaktmiingeln aus dem Wege
zu gehen, zieht man lediglich die Rider einer
Lokseite (nach Mbglichkeit der Getriebeseite) zur
Stromalbnahme heran. In gleicher Weise wie bei
den Ridern der schleiferlosen Schlepptenderlo-
komotiven stellt eine 0.1 mm dicke Bronzeblatt-
feder, die in einem kleinen Kanal des Radkorpers
liegt, den Kontakt zwischen der Achse und dem
an Spannung liegenden Radkranz her. Die nitigen
Einzelheiten zu den erforderlichen Arbeiten gehen
ehenfalls aus dem bereits erwiihuten Helt 9/VI1,
S. 361, hervor. Aul der Seite der isolierten Ra-
der sind zwei Schleifschuhe vorzusehen, die mit
verhiiltnismiiflig grofier Federkralt gegen die ent-
sprechende Fahrschiene gedriickt werden.

Anstatt die Schleiler selbst anzulertigen — was
einiges Geschick erfordert, wenn das Ergebnis
belriedigen soll — ist es besser, aufl die ELrzeug-
nisse der Firma 7Trix zuriickzugreilen, die sich
fast stets mit wenigen Handgriffen den jeweils
vorliegenden Erfordernissen anpassen lassen. Bei
der in Abb.1 vorgefilihrten Maschine kamen die
geradegerichteten und etwas verkleinerten Seiten-
schleifer der Ersatzgarnitur 30/40/4 zur Anwen-
dung. Einen schematischen Schnitt durch die ge-
samte Schleilerbriicke, deren Isolierstiick aufier-
dem noch die (abgellachten) Kopfe dv.r Laufge-
stell-Halteschrauben abdeckt, zeigt Abb. 7.

1st die Betriebsprobe der umgebauten Maschine
oline Beanstandungen abgelaufen, kénnen die Ge-
stiinge wieder montiert werden. Da die vorhande-
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Abb, 7. Schematischer Schnitt durch die Schleiferbriicke der TT 800.

und

nen Sechskantschrauben — sprich: Treib-
Kuppelzaplen welterhin  verwendet werden
sollen, miissen die, @bereinstimmend mit den
Gewindebuchsen in  den Elmoba-Riddern, mit
M 1.4-Gewinde versehen werden. Das Entfernen
des M 2-Gewindes der Schrauben, bzw, das Zu-
richten des Gewindeteils aufl 1,4 mm Durchmesser,
macht wenig Schwierigkeiten, auch wenn man
dazu eine Dreikant-Nadelfeile anstatt eines Dreh-
stahls benutzt. Soll bei diesem Arbeitsgung die
Bohrmaschine Verwendung finden, oder steht zum
Einspannen der Schrauben keine geelgnete Spann-
Zunge zur Verligung, so Ist als Hillsvorrichtung
eln  Stiickchen Messingrohr (Ilnnendurchmesser
1,5 mm) erforderlich, in das Gewinde M 2 ein-
geschnitten ist. Letzteres darf aber nur so tiel
reichen, dall die eingefiihrte Schraube nach einer
vollen Umdrehung fest sitzt. Die Bearbeitung des
freiliegenden Gewindeteils macht nunmehr keine
Miihe. Ist der Durchmesser von 1,4 mm erreicht,
wird der Zaplen herausgedreht, das restliche M 2-

Gewindestiick abgesigt und aul den Schalt
Gewinde M 1.4 aufgeschnitten,

Fiir Maschinen mit serienmiflig angebauter
Heusinger-Steuerung lassen sich die bisherigen

Trelbzaplen nicht weiterverwenden; an lhre Stelle

: K
7

,

M2 Bronze 0,15 dick

treten Neuanfertigungen nach Abb. 3. Die Gegen-
kurbeln werden lediglich mit M 1,4-Senkschrau-
ben [estgeklemmt. Mit ihren Sicherungsnuasen [in-
den sie Halt an den angefeilten Sechskantkdpien
S. Spiel in jeder Richtung ist aber trotzdem im-
mer genug vorhanden, so daB die geeignetste
Stellung der Gegenkurbeln leicht gefunden wer-
den kann. Um ein Verklemmen der Gestinge
wirksam zu unterbinden, sind entsprechende Di-
stanzringe aul die Trelbzapfen zwischen Treib-
und Kuppelstangen einerseits, sowle Treibstangen
und Gegenkurbeln andererseits aufzustecken.

Weitere Worte brauchen zur Klirung der Um-
bauarbeiten wohl kaum verschwendet zu werden,
DaB hier der Umbau von AuBenrahmen-Elloks
bewullt auBler acht gelassen worden ist, liegt
darin begriindet, daB bel ILhnen das Einsetzen
von Elmoba- oder anderen normgerechten, iso-
lierten Treibrddern nicht viel schwieriger als ein
Austauschen von Laufridern ist. Bel diesen
Maschinen erschoplt sich das Umbauproblem —
abgesehen vom Buchsen der Zahnrdder — prak-
tisch mit dem Absetzen der Achsenden aufl 2 mm
Durchmesser, aul das MaB also, das die Naben
der iiblichen Normrider verlangen.

&

Tmmer an der Wand "lang

fahren die Modellziige des Herrn Lehmann, Bin. Hier zieht eine
zur ,24" umgebaute RM 800 einen Eilglterzug. (S. a. S. 536.)
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Automatischer
Siallabinalebiict -

nach
Sonnenuntergang

von GﬂnteriBlau, Wuppertal-B.

In der MIBA 12/V, Seite 416, wurde von
Herrn Caseler eine sehr nelle Schallung zur
Automalisierung des StraBienbahnbelriebes
veroffentlicht. Sie ist einfach, aber doch
raffiniert ausgeknobelt. Sie wird sicherlich
bei manchen Modeilbahnern auch noch auf
anderen Ringverkehrsstrecken Verwendung
finden, da die sonst iblichen Relais finan-
ziell — und mitunter storungstechnisch —
eingespart werden. Leider hal die Schaltung
einen Nachteil und dieser ist folgender: Was
macht der Modellsiraienbahnschaffner nach
Sonnenuntergang, wenn er Fahrscheine lo-
chen muBl und die Bahn ,,ohne Beleuchtung
auf der laltestelle im Dunkeln steht?* Tscha,
das ist peinlich! Besonders, wenn dann noch
eine eventuelle Modelllunkslreife vorbeikommt
und sich den StraBienbahnschaffner vor-
knopft, weil er die vorgeschriebene Verkehrs-
beleuchtung ausgeschaltet hat, obwohl er im
Grunde ja eigentlich nicht dafiir verantwort.
lich ist.

Die ,Beleunchlung im Stehen* bereilet uns
Modellbahnern, trolz Perfekt- und sonsligen
Schaltungen des olteren Schwierigkeiten; und
zwar beim Halt, vor Signal- und Blocksiche-
rungen, welche meist vollig stromlos sind.
Die llaltestellen in dem Vorschlag von Herrn
Caseler sind praklisch auch solche slrom-
lose Blockstellen. Aus diesem Grunde habe
ich dariber nachgedachl, ob sich der Vor-
schlag von llerrn Caseler nicht in einen
LSDauerbeleuchlungbelrieb® verwandeln 146t
da der Reiz der Modellbahn vielfach die be-
leuchtele Anlage im dunklen Raum ist. Ich
glaube cine Losung gefunden zu haben, die
im lolgenden beschrieben sei:

Die Reihenfolge der Verbindungen zwi-
schen Kontakl- und Ilaltestellen bleibl so
wie sie in Abb. 1 des erwihnten Arlikels von
llerrn Caseler verdffentlicht wurde; aller-
dings nur auf der rechten Fahrschiene! Die
linke Fahrschiene (in Fahrlrichlung gesehen!)
erhiilt keine I'rennslelle, da sie als ,Leucht-
schiene* benutzl wird und nur einen An-
schluB fir ,Leuchtstrom® hal. Beide FFahr-
schienen werden gegeneinander isoiiert. Die
Steuerung des Fahrsiromes durch die Slras-
senbahntriebwagen, die auf den Achsen iso-
lierte Rider besilzen missen, geschicht bei
meinem Vorschlag nur auf der rechlen FFahr-
schiene, Hierfir muassen die Konlaklab-
schnitte K nach Abb.2 umgebaut werden.
Ein Kontaklabschnitt besleht aus mehreren
gelrennlen Schienenslicken (Anzahl nach Be-
darl, aber nicht zu wenig), welche alle gleich
lang und ca. 5mm kirzer als der Achs-
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i L} I Fahrstrom

stand der StraBenbahntriebwagen sind. Diese
getrennten Schienenstiicke werden jeweils
eins iiber das andere miteinander verbunden
und nach Abb. 2 angeordnet, sodaB sich zwei
Gruppen bilden, Line Gruppe stehl unler
Fahrstrom, so dall der Triebwagenmolor
beim Ueberfahren laufend Strom bekomml.
Die zweite Gruppe, die eigentlich Kontakt-
stelle ist, erhalt den ,Konlaktfahrstrom® fir
die nichst folgende Ilallestelle durch die
wLeilende-Verbindung®,

Aus Abb. 1 ist diese ,Leitende-Verbindung™
ersichtiich. Zwischen den beiden Rédern, die
als Stromabnehmer dienen, Dbelindet sich
noch ein dritler Stromabnehmer, der mit den
beiden Riadern Konlakt hat. (Er kann wie
eine ein- oder zweiteilige Magnelschienen-
bremse aussehen!) Kommt jetzl das I'ahrzeug
in die Stellung, die Abb.1 zeigt, so erhalt
der Motor scinen Fahrstrom durch den mitt-
leren Stromabnehmer, welcher gleichzeilig
auch den Konlaklstrom abnimmt und iber
die beiden Rider in die ,,Konlakltrennstiicke*
der Schiene fiieBen 1aBt. Bei der Weilerfahrt
von einer getrennlen Schienenlange geht es
umgekehrt vor sich. Der Konlaktsirom [iielit
vom mittleren Stromabnehmer zum Konlakl-
trennstiick, da der Stromabnehmer den
Strom jetzt von den beiden Ridern erhalt.
Diese befinden sich ja auf den stromfiihren-
den Trennstiicken und versorgen gieichzei-
tig den Molor mit Fahrslrom. Bei der Fahrt
iiber die getrennten Schiencnsliicke arbeitet
jeweils ein Rad mil dem miltleren Slromab-
nehmer gemeinsam, wihrend das andere Rad
fiir sich allein seine jeweilige Funklion aus-
fiihrt: dies gehl abwechseind als Stromab-
nehmer oder Kontaklstromabgeber vor sich
und die Rader wechseln sich dabei ab. Es
ist also ein reibungsloses Durchfahren durch
die Kontaklabschnitle K gegeben. Slehl z B.
ein StraBenbahnzug (mit Beleuchlung) aul
der Haltestelle H3 (Abb.2), so erhalt er
durch die niichstfolgende Bahn, weun sie
K 2 dberfihrt, den Kontaktstrom (als IFahr-

Leilende Verbindung zum Motor

gelrennte
Schienensticke

X )

Konlaklstrom

Abb. 1. Die ,lLeitende Verbindung™.
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Abb. 2. Die Schaltung, el b b o e
nach der die Kontakt- _.L _TT T

abschnitte und Halte-
stellen verbundenwer-
den.

Strecke ,_'Q_\ H2 Sirecke S!n:k_e__T_
ik T I :PﬂTkHTHHT. 4 i
“~Fohrsirom~" 5 o
von K1 nach Hé
Konlakslrom vonK2 nach H3 Fohrsirom

Fahrtrichlung — m——

Atompuele 0 : Leuchlstrom

zur Oberleitung — — — — = = === —

strem) zur Abfahrt von H3; das Weitere
verlauft in gleicher Reihenfolge wie in
MIBA 12/V aul Seite 416 beschrieben.

Wie bereits erwidhnt, muBl die Linge der
getrennlen Schienenstiicke in den Kontaktab-
schnitten K kiarzer als der Achssland der
Triebwagen sein, da sich sonst keine ein-
wandfreie Verbindung zwischen Fahrsirom-
abschnitl und Kontaklslromabschnill beim
Ueberfahren ergibt. Weiler ist auch darauf
zu achten, dall das Schienensliick vor (!)
der getrennten Haitestelle H laut Abb. 2 Fahr-
strom fiahrt, damit der Triebwagen nicht
elwa schon halb auf dem davor liegenden
getrennlen Kontaklstiick stehen bleibt und
dieses somit nicht voll zur Geltung kommt
Die StraBenbahnanhinger missen, wie die
Triebwagen, isolierte Rader besilzen und
konnen zur Schaltung mil herangezogen wer-
den, Die Fahrzeuge nehmen den Strom fir
die Beleuchtung von der (in Fahrlrichlung
gesehen) linken Schiene ab. Die Oberleitung
wird als gemeinsamer Rickleiter far Fahr-
und Leuchtstrom verwendet. Die umgebau-

Eine kleine Erganzung zum Artikel
Uber Handweichen in Heft 13,5.491.
Man sieht, es gibt auch ,moderne”
Handweichen und vor allem (das
interessiert die Selbstbauer) nicht
so komplizierte Mechanismen wie
in besagtem Heft.

ten Kontaktabschnitte konnen auch fir den
Erweiterungsvorschlag der MIBA (Hefl 12/V,
S. 419) angewandt werden.

Ich hoffe mit meinem Vorschlag — an-
geregt durch den Arlikel von Herrn Caseler —
auch den MIBA-Lesern eine Anregung ge-
geben zu haben, die Anhinger des Zweischie-
nensystems ohne Oberleilung und ohne
Miltlelschiene sind, und die den Betrieb ohne
Relais aulomalisieren wollen. Diese brauchen
nur die von mir als Leuchtsltromleiter ver-
wendete linke Fahrschiene als Rickleiter (an
Stelle der Oberleilung) zu benutzen. Aller-
dings ist es dann mit der Daucrbeleuchtung
auf den Halteslellen H aus, da jetzt Molor
und Beleuchtung nolgedrungen die gleichen
Leiter haben missen.

Der eine oder andere MIBA-Leser wird
sicherlich bei den vielen getrennten Schie-
nenstiicken einige Bedenken tiber die Fahr-
truhe haben. Aber: In welcher Stadt fahrt

eine StraBenbahn ohne einmal zu ,Funken®
oder zu ,Rappeln“? Es gehort ja gewisser-
mabBen zum ,guten Ton"

gl s
b
Wt .
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Abb. 2. Die Schaltung, el b b o e
nach der die Kontakt- _.L _TT T

abschnitte und Halte-
stellen verbundenwer-
den.
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strem) zur Abfahrt von H3; das Weitere
verlauft in gleicher Reihenfolge wie in
MIBA 12/V aul Seite 416 beschrieben.

Wie bereits erwidhnt, muBl die Linge der
getrennlen Schienenstiicke in den Kontaktab-
schnitten K kiarzer als der Achssland der
Triebwagen sein, da sich sonst keine ein-
wandfreie Verbindung zwischen Fahrsirom-
abschnitl und Kontaklslromabschnill beim
Ueberfahren ergibt. Weiler ist auch darauf
zu achten, dall das Schienensliick vor (!)
der getrennten Haitestelle H laut Abb. 2 Fahr-
strom fiahrt, damit der Triebwagen nicht
elwa schon halb auf dem davor liegenden
getrennlen Kontaklstiick stehen bleibt und
dieses somit nicht voll zur Geltung kommt
Die StraBenbahnanhinger missen, wie die
Triebwagen, isolierte Rader besilzen und
konnen zur Schaltung mil herangezogen wer-
den, Die Fahrzeuge nehmen den Strom fir
die Beleuchtung von der (in Fahrlrichlung
gesehen) linken Schiene ab. Die Oberleitung
wird als gemeinsamer Rickleiter far Fahr-
und Leuchtstrom verwendet. Die umgebau-

Eine kleine Erganzung zum Artikel
Uber Handweichen in Heft 13,5.491.
Man sieht, es gibt auch ,moderne”
Handweichen und vor allem (das
interessiert die Selbstbauer) nicht
so komplizierte Mechanismen wie
in besagtem Heft.

ten Kontaktabschnitte konnen auch fir den
Erweiterungsvorschlag der MIBA (Hefl 12/V,
S. 419) angewandt werden.

Ich hoffe mit meinem Vorschlag — an-
geregt durch den Arlikel von Herrn Caseler —
auch den MIBA-Lesern eine Anregung ge-
geben zu haben, die Anhinger des Zweischie-
nensystems ohne Oberleilung und ohne
Miltlelschiene sind, und die den Betrieb ohne
Relais aulomalisieren wollen. Diese brauchen
nur die von mir als Leuchtsltromleiter ver-
wendete linke Fahrschiene als Rickleiter (an
Stelle der Oberleilung) zu benutzen. Aller-
dings ist es dann mit der Daucrbeleuchtung
auf den Halteslellen H aus, da jetzt Molor
und Beleuchtung nolgedrungen die gleichen
Leiter haben missen.

Der eine oder andere MIBA-Leser wird
sicherlich bei den vielen getrennten Schie-
nenstiicken einige Bedenken tiber die Fahr-
truhe haben. Aber: In welcher Stadt fahrt

eine StraBenbahn ohne einmal zu ,Funken®
oder zu ,Rappeln“? Es gehort ja gewisser-
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