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Im Fachgeschift eingetrofien .

ARNOLD: Parollelkreis-Gleise
BUSCH: N-Stadtbausystem
FALLER: restliche Neuheiten

FLEISCHMANN : Gleisplan-Bro-
schire fir Bogenweichen

HAMO: alle Marklin-Gleichstrom-
Fahrzeuge

KIBRI: alle Neuheiten, aufler
Emmentaler- und Simmentaler Hoi

MARKLIN: V100, isolierte Rad-
sGtze Nr. 7589, Beleuchtung 7320

MINITRIX: DKw (s. S. 767)
RASANT: Autobohn-Kreuzung
TRIX: V 100 (mit 4-Achs-Antrieb)

VOLLMER: Oberleitungs-Tragarm
1007, Unterbrecher-Garnitur 1080,
?&mrstaiu»l’luﬂen 6031, Pfeiler

Stichtag: 4.11.1966

(Bezieht sich nur ouf Nirnberger
Fachgeschéfte!)

Zum Titelbild:
Hlechstlicke

f)m,:te.uwu
Togein, togaus — auch
bet Sturm und Schnee
~ erfill! der Strecken-
geher seinen verant-
wortungsvollen Dienst
- eine stimmungsvolle
bildliche Dokumenta-
tion unseres Lesers
Bernd Schmid, Min-

chen.

/)ru‘li.u“c /1"41"{:7”{[:!:(‘: {Jr :bamp{—(j/

Zum raschen und ,gezielten® Dampiél-Nach-
fillen der Loks mit eingebautem Seuthe-Rauch-
entwickler eignet sich die Flasche von ,Visa-
dron”-Augentropfen vorziglich. Diese Flasche
hat einen doppelten SchraubverschluB (siehe
Skizze). Der unlere weitle SchraubverschluB
wird nur zum Nachfiillen der Flasche abgenom-
men, wihrend die obere Schraubkappe zum be-
quemen, lropfenweisen Dosieren des Flaschen-
inhalts abgeschraubt wird, der dann durch
leichten Druck aul die Gummilille in der ge-
wiinschten Menge herausgedriick! wird. Ahn-
liche in Apotheken und Drogerien erhdltliche
Flidschchen fiir Augen- und Nasentropfen, die
nur eine einzige Schraubkappe mit daran be-
festigter Gummitdlle und Glas-Pipette aufwei-
sen, sind selbstverstindlich ebensogut fiir diese
Zwecke geeignel. Schon wdr's, wenn das Rauch-
6l kiinftig in einer dhnlich praktischen Nach-
fillflasche in den Handel kime!

Dipl.-Ing. R. Kithnpast, Griesheim

Eine a-ulllﬂt in Bll.fﬂ‘! 0 Ja, ouch das gibt's heute noch, zumindest beim
Modellbauclub Géteborg/Schweden, der bereits im Vorjohr auf sein 20-jGhriges Bestehen
zurckblicken konnte. Das Bild zeigt einen kleinen Ausschnitt aus der GuBerst realistisch

gestalteten Club-Anlage, sowie einige ausgezeichnet selbstgebaute Wagenmodelle.

TRITH
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Abb. 1. Ein haltender Trieb-
wagenzug der Hamburger S-
Bahn vor dem Dienstbahn-
steig im Bahnhof Poppen-
bittel. — Falls der Trieb-
wogenflhrer beim Ausstei-
gen nicht achigibt und
schnurstracks aus dem Wo-
gen lGuft, fallt er prompt
in den Sand, denn an der
Plattform selbst ist kein Ge-
Iénder zu entdecken. (Génz-
lich .gefahrlos” ist also das
Verlassen der FiOhrerstdnde
nun doch wieder nichtl)
(Foto: Chronos)

@ EchiSionsdorfer

Die etwas fraglichen . Einsteig-Plattformen”

...aus Heft 16/XVII gibt es also doch! Um
ehrlich zu sein: Wir waren seinerzeit etwas
skeptisch, aber .Chronos* aus Hamburg be-
wies uns durch Wort und Bild, daB solche ,Ein-
steig-Plattformen” auch im Bundesbahn-Bereich
vorhanden sind. Die DB-Direktion Hamburg
klarte uns iiberdies tiber Sinn, Zweck und Be-
zeichnung dieser kleinen Plattformen auf:

«Sehr geehrle Herren!

Das anliegende Foto (Abb. 1, d. Red.) zeigl
einen Dienstbahnsteig neben dem Kehrgleis
des Bahnhofs Poppenbiittel.

Diese Dienstbahnsteige sind bei der eleklri-
schen S5-Bahn neben den Gleisen aller Kehr-
und Abstellanlagen vorhanden. Sie ermdgli-
chen den Trieblahrzeugiihrern das gefahriose
Verlassen und Besleigen der Fiihrerstdnde zum
Einsetzen bzw. Aussetzen der Triebiahrzeuge.

Hochachtungsvoll gez. Dierbach®

So, nun wissen wir es ganz genau und sogar
aus authentischer Quelle. Unser seinerzeitiges
Uberschrifts-Motto hitte also richtiger lauten
miissen: ,Mehr Sicherheit (statt Be-
quemlichkeit) fiir Lokfiihrer!”. Die beiden heu-
tigen Bauausfilhrungen konnen anhand der
Zeichnungen in Heft 16/XVII ohne viel Miihe
rekonstruiert werden, so daB interessierten
Modellbauern immerhin bereits 4 verschiedene
Dienstbahnsteige zur Auswahl zur Verfligung
stehen. Sollten Thnen, lieber Leser, weitere
Ausfiihrungsformen ,begegnen®, dann schie-
Ben Sie diese schnapp und schicken Sie uns
diese Thre Bildausbeute bitte zu. Diese kleinen,
leicht zu bastelnden Plattformen eignen sich
recht gut zur Belebung der Anlagenszenerie,
so daB die Vermeidung einer gewissen Uni-
formitdt durch ein paar weitere gute Anregun-
gen sicher winschenswert wére! Meinen wir
wenigstens . . . |

Abb. 2 zeigt ebenfalls einen Dienst-
bahnsteig, aber in Beton-Bauweise.
Bei der Modellherstellung k&nnen
Sie sich im groflen und ganzen
on die Zeichnungen in Heft 14/
XVIl sowie an die heutigen Ab-
bildungen halten, zumal sich die
Héhe der Dienstbahnsteige auf
lhrer Modellbahn-Anlage ohnehin
nach dem verwendeten Gleis- und
Fahrzeugmaterial richtet.

(Foto: Chronos)



Buchbesprechung

- +e T ki
Deutsche Eisenbahnen X5 eurien

Teil 1: Lokomotiven und Wagen der Kiniglich Wiirt
tembergischen Staatseisenbahn von E. Born und H. |.
rer. 32 Seiten, Format 27 x 22 cm, broschiert;
38 Zeichnungen, Preis; 7,80 DM. Erschienen im
Franckh-Verlag, Stuttgart
Diese erste Ausgabe einer jahrlich erscheinenden
e, die im weiteren Verlaut noch andere Themen
wie: Alte Schnellziige, Linderbahnen und dergl. be-
handeln soll, bringt auf 32 Seiten einen Uberbli~k
iiber die Kéniglich Wiirttembergischen Staatseiscnbah
nen. Anhand eines einfilhrenden Textes, der die tech
nischen und betrieblichen Epochen der Bahn erldutert
und durch Mafskizzen der vielgestaltigen Lok- und
Wagentypen ergiinzt wird, soll dem Leser ein um
fassendes Bild iiber die Wiirttembergische
bahn vermittelt werden. Die Zeichnungen
allerdings teilweise fiir den weniger sachkundigen
Leser zu sehr ins technische Detail, andererseits wiire
Bildmaterial zur besseren Darstellung der behandelten
Typen wiinschenswert

Achtung! Profileinschrdnkung!

Dieses Hinweisschild lenkt die Aufmerksamkeit des
Lokfiihrers auf eine zu erwartende Einschréinkung des
Lichtraumprofils: hier vor der Waschanlage ouf dem
S-Bahn-Geléinde des Bahnhofs Hamburg-Poppen-
bittel (in unmittelbarer Niéhe des Dienstbahnsteigs
von Abb. 1 des nebenstehenden Artikels).

(Foto: Chronos)

Abb. 3. Keine Dienstbahnsteige im eigentlichen Sinn, aber sinngemdB eigentlich doch welche: die Arbeits-
stege einer Wagenwaschanlage ouf der HO-Anloge des Herrn Rolf Ertmer, Paderborn (s. o. Heft 3/XIl)







Ob Mirklin - Fleischmann - Trix - egal! -
Die Zwei-System-Lok, die fihrt iiberall!

von Helmut Baver, Dortmund

Im grenziiberschreitenden Verkehr zwischen
den Bahnverwaltungen mit verschiedenen
Oberleitungs-Stromsystemen (z. B. 15 kV/
16’/ Hz; 25kV/50 Hz; 3 kV Gleichstrom; 1,5kV
Gleichstrom) werden zunehmend sogenannte
Mehrsystemloks benutzt, die den Vorteil bie-
ten, dafl der Ubergang von einem zum andern
System auf freier Strecke ohne Halt bzw. in
umschaltbaren Bahnhéfen ohne Lokwechsel
erfolgen kann (s. a. Heft 13-14/XV u. 15/XVII).

m auch im Modell einen &hnlichen Betrieb
durchfihren zu kénnen, habe ich fir die ge-
bréuchlichen HO-Systeme eine Mérklin-E 40
so umgebaut, daBl sich die Lok ohne Eingriffe
von auflen automatisch der jeweiligen Strom-
art anpafit und deshalb praktisch ohne Ein-
schrdnkungen eingesetzt werden kann. Aufier-
dem ist lediglich durch Austausch des Mittel-
schleifers gegen einen Rad- bzw. Fahrschie-
nenschleifer noch eine weitere System-Kom-
bination méglich: Stromzufihrung durch die
Oberleitung, Strom-Rickleitung Uber eine
Aufienschiene, also Umschaltung von Mérklin-

Oberleitung

Hondumschalter oA
P il

Schaltbild
(ErlGuterung im Text)

Oberleitungsbetrieb auf Zweischienen-Zwei-
leiter-Gleichstrombetrieb mit Oberleitung. So
besehen, ist aus meiner E 40 also eine echte
Mehrsystemlok geworden, die auf allen (!)
Modellbahnanlagen einsatzbereit ist (sofern
SpurkranzmafBe und Weichen-Herzstiicke auf-
einander abgestimmt sind).

Die Schaltung (Abb. 1) stellt in der gezeich-
neten Stellung der Relais (im Ruhezustand)
den Gleichstrombetrieb dar. Der Strom flieBt
von der Oberleitung zum Motor und ie nach
Polaritét Gber eine der beiden Feldspulen und
die entsprechende Hédlfte des Gleichrichters
G 2 zur AuBBenschiene. )

Bei Wechselstrombetrieb flieBt iber die bi-
polar geschalteten Kondensatoren C1 und C2
(oder Uber einen entsprechenden bipolaren
Kondensator), sowie Uber den Gleichrichter
G1 und die Relaisspule SU ein Strom, der
dieses Relais zum Ansprechen bringt. Dadurch
wird mit den Kontakten 1 und 2 der Gleich-
richter G 2 abgeschaltet und mit den Kontak-
ten 3 und 4 das Mérklin-Relais MR (sowie des-
sen Umschaltkontakt mr) eingeschal-
tet. Die Schaltung entspricht dann
wieder im Prinzip der Original-Mdrk-
lin-Schaltung.

Die Schaltung ist mit den angege-
benen Bauteilen so ausgelegt, dafl
das Relais SU anzieht, sobald etwa
6 Volt Wechselspannung in die Lok

eingespeist werden. Da die Mérklin-
Trafos eine Anfangsspannung von
etwa 7 Volt haben, schaltet die Lok
mit Sicherheit auf Wechselstrombe-
trieb um, sobald sie auf ein mit
Wechselstrom gespeistes Gleis ge-
langt.

In den handelsiblichen Gleich-
strom-Fahrpulten wird kein reiner
Gleichstrom erzeugt, sondern dieser
pulsiert mehr oder weniger. Es kann
daher eine Art Teilstrom Uber die
Kondensatoren und durch SU flie-
Ben, so dofl bei einem gleichgerich-
teten Fahrstrom von etwa 20 Volt

Buchstaben-Erkldrung :
SU = System-Ums

4 Umschaltern
Ci und C: = Elko 100 uF 18V
Gy = 4xE30CB0 G: = B30 C400

MR = Mdrklin-Schaltrelais M = Motor
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altrelais § & H Tris 154d 1852 mit

Zu nebenstehenden Abb. 2—4. Ein Blick auf
die _lnnereien” der Zweisystem-Lok des
Herrn Bauer, die, wie im Text beschrieben,
durch Auswechsein der Schleifer sogar zur
<Mehrsystem-Lok” wird, Die einzubavenden
Iaile und ihre Lage sind deutlich zu er-
ennen.






Eine Behelfsbriicke i cine 0.9 mm.
Schmalspurbahn baute Herr Bernd Schmid, Minchen,
ewissermafen im _Handumdrehen® aus einigen
lastikprofil-Resten zusammen: billig in der Herstel-
lung, aber h&chst realistisch im Aussehen!

Spannung die Lok sich auf Wechselstrombe-
trieb umschalten kénnte, Das ist aber ein Son-
derfall, da die iiblichen Gleichstrom-Fahrpulte
nur etwa 15-17 Volt moximal abgeben. Ande-
rerseits kann aber durch einen dem Fahr-
stromgleichrichter im Fahrpult parallelgeschal-
teten Kondensator von etwa 500 «F-1000 «F
der pulsierende Gleichstrom gegldttet und
dadurch dieser ungewinschte Effekt unter-
driickt werden.

Wer bei Wechselstrombetrieb mit kleinerer
Anfahrspannung arbeiten méchte, muB ein
Relais mit geringerer Ansprechspannung ver-
wenden. Dann spricht aber das Relais SU
auch leichter auf pulsierenden Gleichstrom—
an, so daf dann der eben erwdhnte Glét-
tungskondensator auf alle Félle eingesetzt
werden mufB.

Der Umbau meiner Lok ging wie folgt vor
sich (siehe dazu auch Abb, 2-4):

1. Lokréder der einen Lokseite nach der
Uhu-plus-Methode isolieren (s. Heft &/XIV)
bzw. Radsdtze gegen isolierte austauschen, da
alle im Szystem; ergangsbetrieb (mit Zwei-
schienen-Zweileiterbetrieb) eingesetzten Fahr-
zeuge isolierte Rodsdtze haben missen.

2. Anfertigen eines Austausch-Schleifers fir
Zweileiter-Betrieb (Bronceblechfedern, die in-
nen an den isolierten Rédern bzw. ouf der
entsprechenden Fahrschiene den Strom abneh-
men),

3. Versetzen des Mdrklin-Relais seitlich um
etwa 5 mm noch auBBen und das Relais dabei
gleichzeitig gegen Masse isolieren. (Befesti-
ungsloch im Relais-Joch mit 3 mm-Bohrer auf-

hren; entsprechend lGngere Befestigungs-
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schraube mit Isolierschlauch Uberziehen und
damit das Relais durch Beifigen einer Isolier-
scheibe und eines isolierenden 5 mm-Distanz-
stickes wieder am Relaistrdger befestigen;
Unterkante des Relais zuvor mit Tesafilm be-
kleben). Der so gewonnene Platz zwischen
Oberleitungs-Umschalter und Relais wird fir
C1 und C2 benétigt.

4. Der bisher masseseitige Spulenanfang des
Mérklin-Relais wird abgel&tet und mit It-
draht verléngert. (Dieser Draht wird spéter an
Kontakt 3 von SU ﬁelﬁtel]. Die nunmehr freie
Létfahne am Mdrklin-Relais wird spéter mit
Kontakt 4 von SU verbunden.

5. Der Gleichrichter G2 wird mit der Be-
festigungslasche nach quBBen durch den be-
reits im Chassis vorhandenen seitlichen Schlitz
gesteckt; Lasche nach innen umbiegen. (Die
Lasche mufl seitlich etwas angefeilt werden,
damit der Gleichrichter glatt auf dem Rahmen
aufsitztl)

6. Gleichrichter G 1 besteht aus vier Einweg-
Gleichrichtern, die zusammen 8enuu unter das
Relais SU in den Fahrgestell-Rahmen passen.

7. Da das Relais SU (ohne serienméBige
Schutzkappe!) genau in das Lokgehduse pafit,
reicht die Steifheit der Verdrahtung (bei Ver-
wendung nicht zu dinnen Drahtes) aus, um
alle Teile ohne zusédtzliche Befestigung ge-
nﬁxend festzuhalten.

Is Ubergangsstelle zwischen den Systemen
auf der Anlage geniigt je eine einfache Trenn-
stelle in der Oberleitung {bei Betrieb mit nur
einem Stromabnehmer) und in der rechten
Fahrschiene bzw. im Mittelleiter. Besser sind
jedoch Trennsticke in der Ldnge des Dreh-

estell-Radstandes bzw. des Mittelschleifers
oder Oberleitungs-Bigel-Abstandes, wenn
mit zwei Stromabnehmern gefahren wird), um
auch kurzzeitige Verkopplungen der Fahr-
stromquellen zu vermeiden. Ein Wechsel des
Oberleitungs-Stromabnehmers, wie er beim
Vorbild beim Systemiibergang z.T. erforder-
lich ist, ist hier nicht vorgesehen, da er einen
wohl zu groflen Aufwand erfordern wirde
und sich die dazugehérige ,Mimik® wohl auch
Fidﬂnt noch zusétzlich in der Lok unterbringen
iefe.

Die Schaltung hat allerdings auch einen
kleinen Schénheitsfehler: Wenn die Lok beim
Ubergang auf freier Strecke aus dem Wech-
selstrombereich in den Gleichstrombereich ein-
gefahren ist, bleibt das Madrklin-Relais in
«Richtung Gleichstrom” stehen. Bevor die Lok
in den Wechselstrombereich zurickfahren
kann, muB3 deshalb an einer beliebigen Stelle
im Gleichstrombereich ein kurzer Wechsel-
strom-Uberspannungsimpuls zur Vorbereitun
der Fahririchtun% im Wechselstromberei
gegeben werden, falls die Lok nicht anderwei-
tig (Drehscheibe, Kehrschleife usw.) im Gleich-
strombereich gewendet wird. Die Vorteile der
automatischen Umschaltung rechtfertigen aber
diesen kleinen Mehraufwand. Bei Betrieb mit
umschaltbaren Bahnhofsgleisen kann der Im-
puls vor der Weiterfahrt vom Wechselstrom-
Fahrpult aus gegeben werden.
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