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Eisenbahn-

• ausbesserungswerk

Unseren Miniar irrbahnanlagrrr haft el ein grober
Fehler an : Sie feiern zu viel. 1'ou irres selbst, den
. .Unternehmern", läßt sich Mix weniger .sagen:
wir können leider nur selten eine Sehrueu iefa nse
irr die Hetze des Alltages einlegen . Eben desto,!b
feiern unsere Anlagen. Reim großen 1'w bild lie-
gen die 1'rrl :irnnisse _war nicht rorrgekrle rl, aber
doch immerhin etwas anders : Dir Ruder rollen
an einrar Tag meist länger als die Arbeils :ea
des einzelnem Rahnh rdiensrefe n währt.

(1'ir wissen vorn aufreibendere Einsatz 'irr „ro!-
lendrn" Personals und können 'reis amte die
srhuere körf'erliehe .Irbeit der Männer i'r der,
. frrsbrssrrrrngswr rk irr irr etwa vorstellen . Lel_t ere
grnieLlerl gegenüber den : Fahrpersonal dorr 1 - w!ril
einer „grn•grlfrrr" Diensfreit.

trenn Heiltags der gellende Ton der Sirene über
dos weite lUerksgeliin di' hal!t, legen die Irbeiler
Hammer . Feile oder Srh cri ßbre rrrrrr aus Irr
Hand. Die einen gehen zur Kantine. andere ver-
zehren das nei(aebraehte Brot arid legen sieh daure

-1 lt :(rerr eines Waggons in
1,. ., spurlirttr Gras. IC,,'rler
r,r . r ,!echt abgespannt und irr
, .ci : versunken seine Zigarette,
live htel den Klebestreifen Hei!

~prt : h'r Zunge an . . . nm/
irrt die dr,pp r lte C,leisrer-

nrrigurrg recht zufrieden in der
großen stillen halle und war-
tet rlrrremrf, '(all sie arrsq'-bes-
srr( und uulgeurbeitet wird.

Text und Fotos:

A Wieser, München
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r-I-Ieft 3 / 11 1 1 ist in rlc e r 1 . .11ürz.lrodl e h e i Ihren: Händler!
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wcc' ja wet l . . .

Etwas für die „Märklinisten"

	

.

	

von G . Müller, Düsseldorf

Seif gut 1 1 ;,. Jahren baue ich mir eine
HO-Anlage mit Märklin-Erzeugnissen, sowie
Faller- und Voilmer-Maferialien . Leider
macht mir aber die Platzfrage zum weiteren
Ausbau noch einige Schwierigkeifen und so
lange dieses Problem nicht besser gelöst
werden kann, beschränkt sich meine Basfel-
tätigkeit darauf, am Vorhandenen Verbes-
serungen auszuführen und die Anlage in
ihrer jetzigen Gröfse auszubauen.

So gefiel mir zum Beispiel nicht, dar} der
Schienenbus erst am Ende des Bahnsteiges
direkt vor dem Ausfahrsignal hielt . Die
Bahnsteige auf meiner Anlage sind immer-
hin 120 cm lang und da ich um meine ,Rei-
senden ' besorgt bin, muf}te eine Lösung
gefunden werden, damit diese „Reisenden'
keinen allzu langen Weg über den Bahn-
steig zum Ausgang bzw . von der Sperre
zum Schienenbus zurück zu legen hatten . Ich
strebte also an, den Bus in der Mitte des
Bahnsteiges halfen zu lassen . Die D- oder
Personenzüge sollten aber wiederum so zum
Stehen kommen, dar; die Lok direkt bis
vor das Ausfahrsignal fährt . In der Abb . 1
ist die entsprechende Leitungsverlegung in
schematischer Weise (halb-perspektivisch)
dargestein f . Um beim Verlegen der Leitun-
gen diese selbst besser unterscheiden zu
können und um Fehler auszuschalten, habe
ich es mir zur Regel gemacht, die jeweils
gleichen Zwecken dienenden Leitungen auf
meiner Anlage in gleicher Farbe zu halten
und zwar nach folgendem Schema:

Magnetstrom - gelb
Verminderter Fahrstrom - schwarz
Lichtstrom - weit;
Masseanschluf;, allgemein - blau
Massezuleifung zu den Magnetartikeln -

grün bzw . rot
Heizstrom der Verzögerungsrelais (Bi-Me-

tall) - ausnahmsweise ebenfalls rot.

Zu erwähnen ist ferner, daf} ich von Anfang
an die Leitungen der Weichen- und Signal-
beleuchtung von den Magnetstromlei#engen
getrennt gehalten habe . Au13erdem wurde
an .jedem Signal ein Verzögerungsrelais (Bi-
Metall) eingebaut, sodaß die Züge nicht

sofort nach der Fahrtfreigabe des Signals
abfahren, sondern erst etwa 10 Sekunden
später . Beim grofsen Vorbild fahren die
Züge nämlich auch nicht im gleichen Mo-
ment an, in dem der Signalarm nach oben
schwenkt, sondern es dauert immer erst
noch einige Sekunden bis der Zug langsam
ins Rollen kommt . Doch das sei nur so
nebenbei am Rande vermerkt und man
braucht es nicht unbedingt nachzuahmen.

Für die in Abb. 1 angegebene Schaltung
werden zwei Schienenkonfaktstücke der
Firma Faller (Nr . 643) und ein Doppelspu-
lenmagnet der Firma Redlin (Relais mit
einpoligem Umschalter) benötigt . Aus 4 nor-
malen Gleisstücken fertigte ich mir weiter-
hin 4 Anschluf3gleissfücke an, d . h . ich säu-
berte an diesen Gleisstücken auf der
Unterseife die umgebogenen Teile der Mit-
telschiene und lötete daran ein etwa 20 cm
langes schwarzes Kabel mit schwarzem
Stecker an.

Auch am Signalmagnet sind einige Ände-
rungen erforderlich (Abb . 2) . Wenn man den
Schutzdeckel abnimmt, dann liegen auf der
dem Mast zugewendeten Seite des Magneten
die Anschlüsse für die Mittelschiene (zwei
rote Kabel mit „Schuhen " ), das gelbe Kabel
für den Magnetstrom (einschliet}lich Be-
leuchtung) und die beiden blauen Kabel mit
rotem bzw .grünem Stecker frei . Um die neben-
stehend angegebene Farbordnung einzuhal-
fen, habe ich das blaue Kabel mit dem roten
Stecker gegen rotes Kabel und das mit dem
grünen Stecker gegen grünes Kabel ausge-
tauscht . Vom linken oberen roten Kabel mit
dem Schuh für die Miftelschiene wird die-
ser Schuh entfernt und das Kabel so weit
gekürzf, dals man es an die Sfromzuleitung
des linken Teiles der Magnetspule anlöten
kann (s . auch Abb . 2) . Das untere linke rote
Kabel, das mit den übrigen Kabeln durch
die rechte Ose gezogen ist, wird ebenfalls
von seinem Schuh befreit und dann durch
die linke Ose geführt . Es wird nunmehr als
Zuleitung zum Heizdraht des Bi-Metall-
Streifens am Verzögerungsrelais verwendet:
Bei geöffnetem Signal ilief;t der Magnet-
strom als Heizstrom zum Verzögerungsrelais.
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Auch das graue Beleuchtungskabel wird von
der Magnetstromzuführung abgetrennt und
statt dessen ein weif)es Kabel hinzugefügt.
Beide werden gut verlötet und isoliert (s.
ebenfalls wieder Abb .2).

Am Verzögerungsrelais wird folgende
Verdrahtung vorgenommen : ein blaues Ka-
bel neben dem Stift des Heizdrahtes anlö-
ten und später an den Gleiskörper anschlie-
fjen, ferner ein Zuführungskabel für den
Fahrsfrom und daneben ein weiteres zum
Magnetschalter anlöten (s . Punkt 7 am Ver-
zögerungsrelais in Abb . 1) . Von dem oben
erwähnfen Zuführungskabel wird außerdem
ein direktes Kabel zum Magnetschalter
(Punkt 6) abgezweigt.

Der Magnetschalter selbst hat an seiner
Längsseite drei Anschlüsse : (1) für den Ma-
gnetstrom und (2r 3) für den Fahrstrom.

D Die beiden letzteren Anschlüsse habe ich
3

	

miteinander verbunden und zum Anschluf)-
2

	

gleis fI geführf. Auf der anderen Längsseite
findet man am Magnetschalter vier An-

• schlüsse : (4 5) für die Schienenkontakt-

D

	

stücke, (7) für die Fahrstromzuleitung vom
• Verzögerungsrelais und (6) für die direkte

m

	

Fahrstromzuführung . Ein langes rotes Kabel
• wird am Anschluf) (4) angelötet und zum

-,,tra•

	

Schienenkonfaktsfück (A) geführt . Dieses
Kontaktstück soll in Höhe des Ausfahrsignals

_= auf der linken Seite des Gleiskörpers unter
°Da die Schienen geschoben werden . Am An-

schluf3 (5) des Magnetschalters wird ein
grünes Kabel angelötet und an dessen
anderem Ende ebenfalls ein Schienenkon-

3

	

taktstück (B), das kurz vor dem Anfang des
3

	

Bahnsteiges auf der linken Seite des Gleis-
rr, körpers ebenfalls wieder unter die Schienen

geschoben wird . (Diese Faller-Kontakte
mm

	

werden zwischen Schienenprofil und Gleis-
'-!m

	

körper eingeschoben!)
m „-„-

	

Zur Gleisverlegung des Bahnsfeiggleises
'mQ

	

ist folgendes zu sagen : 2-3 Gleislängen
29-

	

(ca . 40 - 50 cm) nach der letzten Weihe
cti wird die Miffelschiene isoliert, dann folgen

a weitere 4 Gleisstücke, das Anschluf)gleis 1,er.
nochmals zwei einfache Schienenstücke, das
beidseitig isolierte Anschluf)gleis II, An-

g

	

schluf39leis III, ein einfaches Gle'sstück,
a

	

Mifielschienenisolierung, Anschluf)gieis IV,
• ein normales Gleisstück und zwischen die-=
lo sem und den beliebig folgenden weiteren
2Gleisstücken wieder eine Mittelschieneniso-
'm

	

lafion . Direkt hinter dieser letzten Isolation
• kann das Kontaktstück (A) mit dem roten

Kabel eingeschoben werden. Den Anschluß-

-o =
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y Abb.2 . 4nderungen am
Ausfahrsignal .

z . sfeßpulr oder lran laklglerssruck

~1 l 11--."-
Siede f d durch-
lehrenden Zug

Abb. 3 . •t.' Soll ein Zug
durch den Bhf . durchfah-
ren, so muß das Aus-

	

Strecke für den
lösekontaktstück soweit

	

sch,enenbes
vor dem Abschnitt D
verlegt werden, daß das
Verzögerungs . Relais Zeit genug zum Anspre-
chen hat.

Vor der Verdnderung

/

	

-

gelb

	

- --Lichtstrom
grein

	

Hage elstrom, gelb
rot

	

j z .d. Kanlaklglersen,90 n

z . Verzogerungsrelars,rot

Nach der Veranderung

Abb . 4 . -
Faller-
Gleiskon-
takt „643",
der unter
dasSchie-
neeprofil
gescho-
ben wird.

gleisen 1 und 111 wird über das schwarze
Kabel der direkte Fahrstrom zugeführt.
Diese beiden Leitungen dürfen also nicht
zum Verzögerungsrelais geführt werden.
Anschlutigleis Cl erhält dagegen den Kabel-
anschluf} von Punkt 2 i-3 des Magnetschal-
ters und Anschlut}gleis IV wird an das Ver-
bindungskabel zwischen dem Verzögerungs-
relais und Punkt 7 des Magnefschaiters an-
geschlossen.

Damit ist nun die Verdrahtungsarbeit be-
endet und es muf3 nur noch eine Arbeit am
Schienenbus selbst ausgeführt werden . Nach
Abb.6 wird am Boden des Akku-Kastens
ein kleines Messingplättchen angelötet, wel-
ches dann im Betrieb über die beiden
Schienenkontaktsfücke (A) und (B) schleifen
muh . Dadurch wird jeweils der Magnet-
schalter betätigt und schaltet beim Berühren
von (A) die ganze Vorrichtung so um, daf9
der Schienenbus in der Mitte des Bahnstei-
ges hält . Bei der Ausfahrt schleift das Mes-
singplättchen über das Konfektstück (B) und
schaltet dadurch die Anordnung wieder auf
" Normalbefrieb" zurück, d . h . ein " richtiger"
Zug wird erst direkt vor dem Signal halten.
Selbstverständlich dürfen die „richtigen"

Abb . 5.
Der Magnetschalter
(Redlin-Relais) und
seine Hauptabmes-
sungen.

Züge auf der linken Seite keine Konfakt-
pläftchen neben, damit die Automatik nicht
fälschlicherweise befätigf wird.

Der Gleisabschnitt C könnte bei ober-
flächlicher Betrachtung vielleicht überflüs-
sig erscheinen . Er hat aber eine gewisse
Daseinsberechtigung : Falls der Sfromabneh-
mer für die Fahrzeugbeleuchtung am direkt
hinter der Lokomotive fahrenden Wagen
befestigt ist, könnte dieser auf dem sfrom-
losen Gleisabschnitt zu stehen kommen und
die Zugbeleuchtung würde folglich erlö-
schen . Um dieses Manko zu vermeiden, ist
der Abschnitt C eingefügt . - Gleisabschnitt
D braucht nur ein Gleisstück lang zu sein,
da der Beleuchtungsstrom für den Schie-
nenbusstrom mit einem Schleifer abgenom-
men wird, der am Anhänger des Busses
montiert ist . An diesen Schleifer habe ich
auch die Beleuchtung des Schienenbus an-
geschlossen .

Abb .-6.
Montage des
Kontakt-
bleches am
Schienenbus.

45





ec/a nkeyr de ScJmdpurL,an
von Dipl . Ing . W . Pönitz, Rheinhausen
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Abb . 1 . Ein Schmalspurzug in Baugroße S, gebaut -_ von Herrn W . Ponilz.

In der 31/lO .I sind bereits einige fufsätzr er-
schirmen . irr dezent sowohl die pritatr 1'rivat balzet
als auch die Srhrnalsp Irbalun dem Leser srlrrnra-k-
haft gemacht werden sollleer. Meine persönliche
Iulfassunrl liegt nun seil einiger Zeit irr einer
Kombination dieser beiden Dinge : nämlich einer
pris'ale0 Prit'at-Srhrnalspur-Bahn. Ich habe mit
also eine ganze Alerrge Srhrnalspur-Fahr-enge an-
gesehen, fotografiert und diefenig en, die mir errn
bestirr gefielen, aus der . .Masse" ausgesondert
und nachgebaut . So sind ins Laufe des le( :Ien
Jahres eine .lnzabl F' ahrzerrge der . .EGII'A"
(Eis „rrbalunp rsellsrlraf l fl'ilder tal-A rumor ltübt!) rot-
standen, die auf den Bildern zu sehen sind.

Bei meinen Studien eurer ..tufbaer meiner Modell-
bahnanlage hin irle zu einigen meines Erachtens
recht interessa,rferr Srhlu4folgerrmgen gekommen.
Naheliegend dürfte eigentlich eiere Schmalspur-
bahn in Baugröße 110 sein . also Hill :um Bei-
spiel 12 teuer Sperrweife, die dann einer mrterspu•
eigen Schmalspurbahn rnlspreehen würde . Diese

Abb . 2- Modell der Diesellok V 29 für 1000 mm-
Spurweite.

kleine .Sperr rs'eiie birgt aber für irrt „Unrrlr-
srltnittsbusller" doch einigle Seit rie rigk eilen in
sielt . !rh suehle deshalb narb eineue iesweg und
bin dabei auf die Baugröße 5 gek.nntrrrrn. .tlodrlle
in dieser Baugröße sollen im Malistab 1 :64 gebaut
werden. Wenn man aber den ha Ost ab auf 1 :62
verleg! «Irr Cnierschied dürfte kaum bemerkbar
sehr), so entsprirlel eine Sparweife sture 16,5 rnnr
(110-Normalspur) einen Sehntalspra-Gleis von
1.000 nenn Spurweile. Diese Tatsache bringt meh-
rere. Mehl zu tun! ers rlill : enge I - ort eile nril sielt:

a) Das Fahrgestell drr G000 von Märklin paßt
getrau unter das Gehäuse eines Modells der
Baureihe 991 4 (Einheilsink für .Meterspur,
K 3'.10). In Abb . 5 ist ein von mir gebautes
Al adelt dieser Lok zu sehen . Es dürfte vielen
b eslimm1 nicht schwer fallen, auf das Fahrge-
geslell einen rnrsprerhenderi Aufbau zu setzen.

b) Die Fahrgestelle der Märklin C'll 000 oder der
1' iris ch man tt- bzw. Tlll C- :1la delle der Rau-
reihe SO können in doppelter Auflage für dir
bayerische Gis 2x3.3 Verwendung finden,

c) Bei Triebwagen liegen die Dinge ähnlich, so-
daß man auch hier ohne weiteres auf 110-
Getriebe zurückgreifen kann,

d) Der Waggonbau ist sowohl für Raugrüße S als
aurb frrr 110 mit etwa den : gleirhen Schwie-
rigkeitsgrad belraftei, Bei 4-arhsigrn Fahr zeu-
gen in Baugröße 5 kann man auch die han-
delsüblichen 110-Drehgestelle verwenden.

Der irr Abb . 3 siebtbarere L 1 rt .2 .3 (DB-Bau-
reifte 99"), deren Vorbild auf der Kleinbahnstrecke
9lurtdenhrirr-iieekr•nhrim verkehrt . Labe ich als
iniriebsaggregat einen Drühgeslellreiotor der Firma
Hohlbauch eingesrt ;l . Das ist zwar nicht gerade
modellmäßig, aber durch die TriebIrerkss'erklei-
dung sieht matt ja an sieh nichts rote Räderwerk.

Puffs sich jemand meinen Gerlartk r•n gänge u an-
schließen sollte und ebenfalls eine Schmalspurbahn
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in Rang rie Re S bauen eil!, so kommen ihn : bei
der ansgeslallnng der en,sbrrrhenden Anlage nun-
mehr auch dir ein Handel erhältlichen Siku-Fahr-
zeuge unel -Figuren im Maßstab 1 :60 sehr :u
statten, die offne weiteres q u den S-Mu delteo pas-
sen . Wie man aus efeu Bildern weiterhin enlrieh-
eilen kann, sind auch viele irrt Handel erhälllirlee
110-Zu b ehärl eile für die Sclunalspurbalur verwend-
bar, wir zum Beispiel die Faller-Brücke . aber
auch llaurrsleinpapier und andere Gebändezube-
hör,eile der Baugrüße 110 ktinnen ohne weiteres
übernommen werden und sie wirken meines Er-
achtens bei anwenderreg des Maßslabes 1 :62
tresenllich uni iirlirher . Mau überprüfe beisßicls-
wrise nur einmal einige Drlails vri! flilfe der
.,1'm k eh rk an t rolle".

Abschließend möchte ich noch etwas über den
allgemeinen Pfatzbe,larf einer Schmalspurbahn in

Raugröße S sagen. Er ist närnlieh lalsächi lieh Mehl
wrsentlieh größer als der einer kleinere HO-Bahn.
Für einen Personenz ug mit drei Trierachsern und
einem zweiachsigen Gepäckwagen . der beispiels-
weise vorn den längslrte Schunds purloks gezogen
wird, brnöl igl man eine Rahns ieigleirtge von ca.
90 cm, sodaß der gesamte Ralarhof Mehl länger
als f.SO nt :n werden brunch, . Eire weiterer nicht
zu urrlersrluil :ender f - orleil lieg, meines Erach-
tens darin, daß man seiner Schmalspur-Privat-
buht : nicltl uerbeding1 die Bundesbahn-Farbe zu
geben braucht, von den an feren uiigelneinen f'or-
leilere (Wegfall der Puffer usw .) gart_ zu schwei-
gen.

feh hoffe . elati ir lt Ihnen mit meinen Ausführun-
gen einige Anregungen gegeben habe und würde
mich freuen, wenn sie auf fruchtbaren Boden ge-
fallen wären.

Abb 4 . Ein Unikum : Der „Glaskasten" (bay . l1n 3 .3) vor einem Arbeitszug auf der Schmalspurbahn
in Baugröße S des Herrn Pönilz .

47



Abb . 5- Ein moderner Vertreter der SchmelspurlOkomotiven Ist die K 51 .ia (beweine 9'ei)
Sie ist die stärkste und schwerste Meterspurlok der deutschen Eisenbahnen und wurden im
Programm der Einheitsloks entwickelt . Allerdings wurden nur 3 Stück dieser Bauart be-
schafft . Das hier gezeigte Modell, ebenfalls von Herrn Pönitz in Baugröße S gebaut, zieht

einen gemischten Zug.

eN ist vier Laufkranz konisch?
von H . Windberg, Lubeck

11'cnn neun eine ei
zur Hand nituutl und Fit' I . : ;n-e . rl, r beiden
einzelneu St hieeeit inil5l- .< ~ eird mim fest-
slellett, (laß (HU irritiere ,lrbir r

	

;,[CIS clwas
länger ist , als die innere Schiene Diese
Erkenntnis ist sehr einl'ai'h mit Hilfe der
Umfangsierccituung eines Kreises narltzn-
weieen (sielte 1 . Beweist.

Nun wird sich wohl nraneher Modelleisen-
baheer sehen einanal gefragt haben : ,,Wie
werden eigentlich hei der Eisenkahn die sieh
aus den verschiedenen Längen der Sehleuen
in einer Kurve creebendru verschiedene il
Umdrehungen der starr auf der Achse sit-
zenden 11oder ausgeglichen?" l? . Beweis). lir
wird teil Hecht auf das Ausgleichsgetriebe
Differentialgetriebe bei einem Kraftfahr-

zeug hinweisen und sieh sagen : ,,We ist dies
bei der Eisenbahn''

1 itt h'raftfahrzeu lseu bewirkt ja bekenn'.
lieh das Ausgleichsgetriebe, daß die Häder
einer Achse ntil v a r s t l t i d e n e n t ; utdre-
Ilungszehlen zur gleirlurr Zeit die hur:eu-
fah r t herndcl haben und sienril ein Radiercri
der Heifcn auf der Strake verhindert wirrt.
Die Eisenhohn hat keimeewegs uhersehen . (laß
sie ebenfalls eine entsprechende. t inr•iehtue 'g
brau+ hl . glitt einen ähnlichen Erfelg erziell.
Es ist dabei aher zu bedenken, daß die Eisen-
hahn mir starr auf einer ungeteilten Achet
silzeudeu Hadern arbeitet . Der nunhe,lingl
erferrlerliehe Ausgleich ist ihre bei tler
Eisenbahn sehr viel einfacher, da die zu
durrhfala'enden Kurven wesunilieih gri11lere
Durchmesser aufweisen als beim Kraftfahr-
zeug.

Nei g en dem Ausgleichsgetriebe gibt es die
Möglichl ;eit, verschieden große liaddnrehures-
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