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Motto: ,Das Jahr féngt ja gut an...!” (fir Siel):

Ein SchnappschuB aus vergangenen Tagen von der
Sidstormarn'schen Kreisbahn
(Foto: Modelleisenbahnen Hamburg e. V.)

per

MaB hi gingen, dann wir bekanntlich je-
weils stillschweigend den Heftumfang erweitert (bei-
spielsweise das Weihnachtsheft auf 60 Seiten), um
den redaktionellen Teil ja nicht zu schmdlern. Diese
Gepflogenheit wird selbstversténdlich auch weiterhin
beibehalten.

Die zusétzlichen 4 Seiten bringen zwar Mehrarbeit
(und nicht unerhebliche Mehrkosten!) mit sich, aber sie
geben uns auch die Méglichkeit, eine Reihe von Ein-
sendungen, die bisher zwangsldufig etwas zu kurz
kamen oder hintan gestellt werden muBten, endlich
mehr beriicksichtigen zu kénnen®).

Wir hoffen, daB wir Ihnen, lieber Leser, mit der
verstirkten MIBA eine kleine Freude bereiten (und
daB Sie diese unsere Geste damit entgelten,
daB Sie in ebenso verstirktem MaBe in lhrem Be-
kanntenkreise fiir die MIBA werben)!

Eine weitere Anderung (lies: Vergiinstigung), die
wir ab diesem Heft einfihren, betrifft die privaten
Klei igen, Inte " dgen die betr. Leiste
auf Seite 42 beachten.

Und nun mit erhdhtem Volldampf — in Anbetracht
der zusdtzlich angehéngten 4 ,Waggons”! — auf zur
neuen ,Fahrt in's Blave 1966 mit lhren, mit unseren
wMiniaturbahnen”! Nun, ist das nicht ein schéner
Zug (von uns): die MIBA-2'C1" mit ihren nunmehrigen
48 wohlgefiillten Waggons . . .?! Gute Fahrt!

WeWaW

*) Sie konnen also nunmehr getrost wieder inter-
essante Beitrdge, Anlagenfotos usw. einsenden! Wir
bitten sogar darum.
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Historische Lokomotiven

Unter diesem Generaltitel bringt die Fa. Babendererde,
Hamburg, zwei Bildmappen mit je 6 sauber gedruck-
ten, zweifarbigen Lokzeichnungen heraus. Die Bild-
blitter sind 42 x 29 cm grof und eignen sich auch recht
gut als Wandschmuck fiir das Eisenbahnzimmer oder
fiir den Korridor. Preis jeder Mappe: 12, - DM. Bezug
iiber Conwa-Grossovertrieb GmbH., Hamburg 1, Dan-
ziger Strafe 35a.

4 MIBA-Seiten mehr
zum gleichen Preis!

Es ist von vielen unserer Leser sehr wohl und an-
erkennend vermerkt worden, daB die MIBA seit 1951,
also seit ca. 15 Jahren, trotz aller allgemeinen Preis-
steigerungen ihren Preis von 2,— DM halten konnte
(von der allméhlichen Erhéhung der Heftseitenzahl
auf 44 ganz zu schweigen)! Es war mitunter wirklich
nicht einfach, das stindige Steigen der Druckkosten,
Gehdlter usw. jeweils aufzufangen, und letzten Endes
war dies auch nur dank der stetig steigenden Zahl
unserer Leser und der vermehrien Insertion der
Modellbahn- und Zubeh&rindustrie méglich. Dafiir
méchten wir an dieser Stelle unseren herzlichen
Dank sagen und der Hoﬂnungt Ausdruck geben, daB
dies alles auch weiterhin so bleiben mége!

Die kontinuierliche Prosperitiit des MIBA-Verlages
hat uns in die Loge versetzt, den redaktionel-
len Teil der MIBA abermals um 4 Seiten zu erwei-
tern (wiederum unter Beibehaltung des Hefipreises
von 2,— DM). Dieser redaktionelle Teil ist némlich
unabhéngig von den Inseraten, und wenn die Anzei-
gen mengenmiBig hie und da iiber ein gewisses
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Der echte Oberleitungsbetrieb
Von Dr. Otio Horn, Freiburg i. Br. beim 2 " SChiEHEHSYStem

Welcher Eisenbahnfreund, der seine Mo-
delleisenbahn nach dem international ge-
normten 2-Schienen-Zweileitersystem betreibt,
hat sich nicht schon den Kopf zerbrochen, wie
er neben dem Unterleitungsbetrieb (Dampf-
und Diesellok) auch einen echten Oberlei-
tungsbetrieb (Ellok) durchfihren kann, wobei
die Geschwindigkeit bei beiden Betriebsarten
unabhéngig voneinander regelbar sein soll.
Solange nur eine Verbindungsstrecke zwi-
schen zwei Endpunkien oder eine einfache
Ringstrecke vorhanden ist bzw. die Elloks
nicht gewendet werden, bestehen keine allzu
grofien Schaltprobleme.

Komplizierter wird es allerdings, wenn man
eine Kehrschleife oder ein Gleisdreieck be-
fahren will. Beim Unterleitungsbetrieb hilft
man sich in diesen Féllen mit Trennstellen in
der Gleisanlage und Polwendern in der
Stromzufihrung. Beim Oberleitungsbetrieb hat
man jedoch mit einer weiteren ,Ticke des
Objekts” zu kdmpfen: Die Modellbahn-Ellok
ist ndmlich von Hause aus ,unsymmetrisch”!
Sie bezieht ihren Strom aus dem Fahrdraht
und nur einer Schiene, entweder der rech-
ten oder der linken. Damit eine solche Lok
nach Durchfahren einer Kehrschleife, wobei
sie ja (um 180°) herumgedreht wird, nicht
irgendwann ,in der Luft” héngt, ist schon ein
ganz beachtlicher Schaltungsaufwond erfor-
derlich. Eine praktisch durchfihrbare L&sung

00—
Abb.1, Grundschaltung eines

nach dem im Text erlduterten

Prinzip ausgberﬁsfefen Ober- l

leitungs-Triebfohrzeuges.

= Oberleitung
= rechte Fahrschiene
linke Fahrschiene

Motor
Rickstellfeder fir K

(o]
S’
Si
M
F
K = Kontakisatz des Zusatz-

wunu

lll‘(eluls
(Kontaktzahlen entspr.
Abb. 2 u. 3)
R = Relaiswicklung
Gi1, G2 = Gleichrichterzellen
(fir Relais-Strom)

hat z. B. Herr Jll?en in seinem Beitrag ,Zwei-
schienen-Kehrschleifen und Oberleitung” in
Heft 14, Band XV/1963, klar und deutlich auf-
gezeigt. Aber wieviel einfacher wiirde es doch
sein, wenn auch die Ellok bei Oberleitungs-
betrieb ebenso symmetrisch (in elektrischer
Hinsicht) wie eine Dampflok bei Unterleitungs-
betrieb wdre! (Bei dieser ist ja ,rechts” und
Llinks” gleichberechtigf). Nun, in gewisser
Weise ist mir die Lésung dieses Problems mit
Hilfe der nachstehend beschriebenen Zusatz-
schaltung*) gelungen.

Das Grundprinzip der Zusatzschaltung, die
den echten Oberleitungsbetrieb ermdglicht,
besteht darin, daf sich die Oberleitungsloko-
motive selbsttdtig den fir sie bestimmten
Fahrstrom unabhéngig von ihrer Stel-
lung auf dem Gleis (FGhrerstand ,1" oder ,2”
nach ,vorn”) heraussucht. Dadurch wird er-
reicht, da3 zu ihrem Betrieb nicht mehr
Schaltmittel benétigt werden wie zum Betrieb
einer Unterleitungslokomotive (Fahrtrichtungs-
schalter, Trennstiicke in Kehrschleifen usw.).
Zu diesem Zweck ist in die Oberleitungsloko-
motive — und nur in diese — ein Schaltrelais
einzubauen, dessen Wirkungsweise die Abb. 1
veranschaulicht: Der Oberleitungsstromabneh-
mer 0 liegt Uber die Kontakte 2 und 3 des Um-
schalisatzes K an der linken Biirste des Per-
manentmagnetmotors M. In der gezeichneten
Stellung erfolgt die Weiterleitung des Stro-
mes von der rechten Birste iber die An-
schlisse 4 und 5 an die (positiv gepolte) rechte
Fahrschiene Sy (in Fahririchtung gesehen sei
dies auch die rechte Schiene der Gleisanlage).
Wird nun, wie beim Unterleitunsbetrieb, zur
Anderung der Fahririchtung die Polaritét der
Schienen Sr und S; vertauscht, so erhdlt die
Erregerwicklung R des Schaltrelais zundchst
Uber den Motor M und den Gleichrichter Gy
Spannung und legt den Kontaktsatz K gegen
die Kraft der Riickstellfeder F um. Dadurch
wird iber den Kontakt 6 ein Selbsthaltekreis
fir die Relaiswicklung R geschlossen und die
Umschaltung aufrechterhalten. Die bisher mit
der Fahrschiene S; verbundene rechte Biirste
des Antriebsmotors M ist jetzt an die Oberlei-
tung O angeschlossen, die linke Biirste iber
die Kontakte 3 und 1 an die (richtig positiv
gepolte) Fahrschiene S;. Somit fdhrt die
Oberleitungslokomotive genau so ,riickwérts”
wie eine Unterleitungslokomotive. Dabei kann
keine wechselseitige Beeinflussung beider Be-
triebsarten auftreten: Ober- und Unterlei-
tungslokomotive sind also getrennt regelbar.

*) DBP angemeldet.
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(_,m ecL[ Au,u.;c/te.i Cllmlez étlm;nuu?d!t/r[ ein altes bayrisches Doppelfligel-

Signal an einer bayrischen Strecke
(Weilheim- Pelfienberg, eingleisig) unter weif3-blauem Himmel vu. mit g fuhngem Schnee (Foto: F. Plass, Weilh.).
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Abb. 2. Kontaktan-
ordnung eines nor-
malen zweipoligen
Umschaltrelais.

Abb. 3. Fir die Ver-
wendung in der be-
schriebenen  Schal-
tung wird die eine
Kreuzverbindung
aufgetrennt, so daf
sich der zusétzliche
AnschluB 5 ergibt.

Die Realisierung des in Abb. 1 gezeigten
Prinzips kann durch ein Umpolrelais mit zwei
Umschaltkontakten nach Abb. 2 erfolgen, bei
welchem jedoch eine Kreuzverbindung aufge-
trennt und somit die weitere AnschluBmég-
lichkeit 5 nach Abb. 3 vorhanden ist. Zusdtz-
lich muf3 dieses Relais einen Arbeitskontakt 6
nach Art der Abb. 1 erhalten. Damit ergibt
sich das in Abb. 4 gezeigte Schaltbild mit dem
durch Pfeile (von minus nach plus) gekenn-
zeichneten Stromverlauf. Eine Umpolung der
Schienen S, und S; bewirkt, wie bereits darge-
legt, ein Ansprechen des Relais R und damit
die Uberfﬂhrun‘g in den Stromverlauf nach

o

Abb. 5: die Lokomotive hat ihre Fahrtrich-
tung gedndert. (Das Relais ist so zu justieren,
daf3 Kontakt 6 geschlossen ist, bevor die

Kontakte 3/2 bzw. 4/5 éffnen).
Wird eine derart geschaltete Oberleitungs-
lokomotive auf dem Gleis gewendet (z. B.

Abb. 4. Schaltung bei
Vorwdrtsfahrt.

Abb. 5. Schaltung bei
Rickwdrtsfahrt.

6

nach Durchfahren einer Kehrschleife), so er-
gibt sich gegeniiber der in Abb. 4 dargestell-
ten Situation die in Abb. é gezeigte, gegen-
Uber Abb. 5 die in Abb. 7 gezeigte Stellung:
In beiden Fdllen ist die am Fahrpult einge-
stellte Fahrtrichtung erhalten geblieben. Wie
aus den Abb. 4 bis 7 leicht zu entnehmen ist,
beeinfluBt eine nur an den Fahrschienen Sr
und S liegende, entsprechend gepolte Gleich-
spannung (Unterleitungsbetrieb) die geschil-
derten Verhdltnisse nicht; hierbei ist zu be-
achten, daf} ein Ansprecflen der Relaiswick-
lung W als Folge des Unterleitungsbetriebes
ohne EinfluB auf die Geschwindigkeit der
Oberleitungslokomotive ist. Beide Betriebs-
arten sind also unabhdngig voneinander re-
gelbar, wobei die Fahrtrichtung fiir beide ein-
deutig am Fahrpult festgelegt ist. (Ober- und
Unterleitungslokomotive kénnen also auf dem-
selben Gleisstick nie gegeneinanderfahren
und somit zusammenstoBen!)

Die einfache Erweiterung eines vorhande-
nen Fahrpultes zum unabhdngigen Betrieb
einer Ober- und einer Unterleitungslokomo-
tive nach dem beschriebenen Schaltungsprin-
zip zeigen die Abb. 8 (,vorwdrts”) und 9
(nrickwarts”), wobei Q die Gleichstrom-Fahr-
spannungsquelle, GU den Geschwindigkeits-
regler fur die Unterleifung, GO den fir die
Oberleitung und FR den Fahrtrichtungsschal-
ter darstellen.

Die vorstehend aufgefishrte Schaltung be-
deutet keine Beschrénkung der bisher beste-
henden Méglichkeiten. So kann z. B. eine Ton-
frequenz-Stirnlampenbeleuchtung der Lokomo-
tive vorgesehen werden, die zusdtzlich den
Vorteil bietet, ohne jeden weiteren Aufwand
mit der jeweils eingestellten Fahrtrichtung zu
wechseln. AuBerdem ist ersichtlich, daf3 auch

Abb. 6 vu. 7.

Schaltungen entsprechen Abb. 4 u. 5,
jedoch nach dem Wenden der Ellok.
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wurde der im Bild rechts
gezeigte und im Origi-
nal seinerzeit vornehm-
lich im Riesengebirge
eingesetzte ET 89 be-
nannt. (Den Bauplan da-
fir haben wir bereits in
Heft &/ veroffentlicht).
Der zweiteilige Triebwa-
gen im Bild oben ist da-
gegen eine HO-Nachbil-
dung des weiland ET 99
der Hamburger S-Bahn.

- —

. |
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Antriebsmotore mit Feldwicklung benitzt
werden kénnen (siehe die immer gleichblei-
bende Stromrichtung von der Oberleitfung zum
Kontaktsatz); ein Handumschalter zum wahl-
weisen Ober- oder Unterleitungsbetrieb kann
eingebaut werden, so daf} letztlich eine allge-
meine Verwendbarken gewdhrleistet ist.
AbschliefBend sei darauf hingewiesen, daf}
durch eine entsprechende Vertauschung der
Polaritdt der Gleichrichter Gy und G: sowie
der Gleichstromquelle Q alle beliebigen Po-

e

Abb. 8.
mit unabhdngigen Reglern fiir Ober- und
Unterleitung bei Vorwdrtsfahrt,

|
51 5 Sr Grundschaltung des Fahrpultes

Die
Heinzel-

mdnnchen

haben Herrn Peter
Schmidt aus Hamburg
beim Bau dieser Mo-
delle nicht geholfen,
und auch nicht der sa-
genumwobene  Ribe-
zahl, Aber...
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lungsverhdltnisse geschaffen werden kénnen,
wie sie auf bereits bestehenden Modelleisen-
bahnanlagen vorhanden sind, ohne die Wir-
kungsweise des beschriebenen Schaltungs-
prinzips zu beeintréchtigen. Mit der hier dar-
gelegten Zusatzschaltung habe ich eine Spur-
0-Lokomotive ausgestattet und konnte mich
von der Funktionstichtigkeit einwandfrei iber-
zeugen. (Fir HO-Fahrzeuge sind ggf. die an
sich fir Fernsteuerempfénger gedachten Mi-
niatur-Relais verwendbar. D. Red.)

1
|
!
|
|
|
|
I
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|
| ' Abb. 9. Fahrpultschaltung bei Rickwdrts-
St O S fahrt. FR = Fahririchtungsregler, GU
bzw. GO = Geschwindigkeitsregler,

O = Oberleitung, Q@ = Stromquelle.
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