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Signalbriicke iiber 5 Gleise

Sie steht in der Ndhe von Heidelberg-Wieblingen,
wurde von Herrn M. J. Spiller ous Heidelberg ent-
deckt und von Gibema zu einer Bauzeichnung .ver-
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 Dhnen
dihnlich
ezgeﬁt A

. wie Herrn H. Owarl aus Hamburg, der
zwar Leser seit Heft 1/1948 ist, aber versdumt
hat, sich regelmdBig die Einbanddecken zu be-
schaffen und spidler mil unserer neutralen
Decke vorlieb nehmen mubBte. Und so kommt
es, daB die Bdnde mil Jahrgangsaufdruck im
Biicherregal stehen (siehe Bild), wdhrend die
anderen in der Baslelecke ihr Dasein frisien.
Die auf dem Bild sichtbaren Binde sind {ibri-

gens ebenfalls nach der in Heft 8/1962 be-
schriebenen Methode zu Schatullen umgearbei-
tet (mit dem neuerlichen Vorschlag in Heit 2/
1970 kommt man aber gleichfalls zum Ziel!).

Und die Moral von der Geschicht? —
VergeBt die Einbanddecken nicht...

(. . . zu bestellen, und zwar nach dem Molto:
«Sicher ist sicher”)!
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Diese neueste Pazkbahn-Lok dee ‘?a. 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 Buropa 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 NledEtﬂurWilgen 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
Woagen bestehenden Zuges dauert 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 Vorschlage (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 Vorfiilhrung 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” fir 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 Modellausfiihrung 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 Stilck
davor den Fahrdraht (dieser Vorschlag 1Bt sich
nur bei vorhandener Oberleitung realisieren)
mit einer Einspeisung versehen, die einen
schwachen Fahrstrom abgibl. Komm! nun der
Triebwagen vor dem Tunnel an dieser Stelle
an, so wiirde er einen Moment anhallen und
(mittels eines Uberspannungs-Relais — 8. a.
Heft 11/69, Biigel auf — Biigel ab)

1. den Stromabnehmer (der in diesem Fall
kein Priifstromabnehmer, sondern die Zu-
fithrung der schwdcheren Fahrspannung
wiire) 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-
stitck (vor und hinter dem Tunnel) erfolgen,
tiber das dem Wagen die bendligte Uberspan-
nung zugefithrt werden kénnte. Bei normalem
Betrieb wird mittels eines Wechselschallers
zwischen Normal- und schwacher Fahrspannung
hin- und hergeschaltel.”

Soweit der Vorschlag von Herrn Bowes.
Sicher 1aBt sich seine Art der Steuerung ohne
groBere 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 unndtig macht.

Die Tunnelstrecke, sowie ein Stiick davor

Mit dieser Schaltung 168t sich der Funktionsablauf fir den Tunneluntersuchungswagen weilgehend automati-
sieren. Erlduterungen im Text.

Trafo

|
060 00

TRIX- Nr. 6592

0 00 o
I

Relais
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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 {iber einen vor der Trennstelle
liegenden SRK und einen unter dem Fahrzeug-
chassis angebrachten Magneten auf die schwi-
chere Fahrspannung (iiber den Widerstand R)
geschaltet. Der Priifstromabnehmer wird da-
nach iiber einen Funktionsdraht (s. ,Bligel 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
riickwiirts ab, der Stromabnehmer wird wieder
eingefahren (damit verléscht auch die Beleuch-
lung) und die Speisespannung des Gleisabschnit-
tes wird (iber 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 laBt
sich nicht in der gezeigten Weise einschalten.
Abhilfe 1dBt sich dann durch einen quer zur
Schiene liegenden Magneten und einen SRK
mit Relais im Fahrzeug schaffen, die diese
Funktion dann iibernehmen, AuBlerdem entfallt
dann selbstverstandlich das Ausfahren des
Stromabnehmers — denn wo keine Fahrleitung
ist, 1aBt sich schlieBlich auch nichts priifen!

Weitere Mdéglichkeiten wiren 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 Méglichkeiten gar
viele und sicher findet der eine oder andere
JTuftler” 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 mogen.

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 Johre verg Und
auf dem Markt hat sich auch nichis geriiﬁﬂ [trotz
diverser Gespréiiche hinter den Kulissen bzw. einem
lang chrift | mit einer Uhrenfirma). Ein
Lichtblick war dann die letztjdhrige Messeneuheit der
Fa. M. Anders, Schwenningen, die sich zwar die Elek-

Die besprochene Modellzeituhr, davor der erwdhnte
Standbigel.
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tronik zunutze , aber gemiB zu Preisen
gelangte, die man nicht gerade als ,volkstimlich” be-
zeichnen konnte. Das Ergebnis war dementsprechend
— 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 iiber das Péckchen, das
uns nach der Messe erreichte und das — was fir eine
Uberraschung! — eine Modellbahnuhr enthielt! Und
zwar ungeféhr in Art und Form, wie es sie vor ca. 2
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 zweckméBigsten ist. Die
Frontseite dieser Uhr ist 8 x 8 cm groB; sie 1GBt sich
aufstellen oder in ein Schaltpult einbaven und weist
Zifferblatt und Zeiger auf, wie wir sie vom groBen
Vorbild her gewohnt sind (s. Abhildung).

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 genaue Anleitung gab, wie man zu einer
Modellbohnuhr kommen kann (Ergiinung in Heft
14/64 S. 637). Und nachdem sich in der Folgezeit nie-
mand dieser Sache annahm, hat er nun selbst seine
eigene Idee aufgegriffen und sie zu unser aller Nutx
und Frommen verwirklicht.

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

odellstunde also 20 Minuten davert. Nun, bei Be-
darf kann jedes gewiinschte Zeitverhdltnis (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 betrtigt 37.— DM (bei
Voreinsendung). Fiir die Uhr wird "2 Jahr Garantie

rmil Garantieschein)

ber
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Abb, 1. Gleisplan fir einen kleineren Kopfbahnhof an einer ein; Ieisi%an Strecke. ZeichnungsmafBstab 1 : 32

fir HO; Abmessungen etwa 1 m x 4,30
steigen erfolgt von der Uberfithrung 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 verstdndlich sein, da Kopfbahn-
héfe 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 Endslationen von Schmalspur-
oder Nebenbahnen (wenngleich letztere auch
sehr reizvoll sein kénnen, von wegen der Ro-
mantik und die Sachen da). Es mag einmal ganz
interessant sein, die Hintergriinde dieser Ab-
neigung zu untersuchen. Ich méchte auBerdem
die verschiedenen Vorziige darlegen, die den

m. Das Bahnhofsgebdude liegt

ier hdher, der Zugang zu den Bahn-

Kopfbahnhdfe?

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

GleismiBig 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 Linge einiges ein. Es entfdllt
ndmlich das eine Bahnhofsvorfeld mit seinen
WeichenstraBen. Als Alternative lassen sich —
entsprechende Platzverhdltnisse vorausgesetzt
— die Bahnsteignutzlingen unter Umstdnden
um einen erklecklichen Belrag vergréBern, was
im Hinblick auf maBstdblich lange D-Zugwagen
sehr von Vorteil ist. Zu einem richtigen Kopf-
bahnhof gehdren auch eine ganze Reihe von
Abstellgleisen (so viele als méglich), auf denen

Abb. 2. Gleisplan eines anderen Kopfbahnhofs, bei dem das Gebdude an der Stirnseite (Kopfbahnsteig) steht.
Dieser Entwurf erfordert in der Ldnge etwas weniger Platz als der erste, da alles etwas ineinander verschoben
ist. Es ist ein Dompf- und Ellok-Bw vorgesehen. ZeichnungsmaBstab 1:32 fur HO; Anl.-Gréfle ca. 3,85 x 1,35 m.

el
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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-
standen 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
vielfdltige Maoglichkeiten. 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
Bahnhéfen ergdnzt werden kénnen. Die Fort-
setzung bleibt also Threm Raum und Ihrer
Phantasie tiberlassen.

Zur Verdeutlichung der vielfdltigen 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 lduft auf
Gleis 4 ein. Es ist ein VT 95 mit Beiwagen, fiir
den hier Endstation ist, Nachdem die Fahrgiste
ausgestiegen sind, st6Bt er zuriick in Gleis 21
am Ellokschuppen und wird bis zum nédchsten
Einsatz abgestellt. Hier wird er auch gleich auf-
getankt und frisch besandet. Auf dem Bahnhof
geht indes der Betrieb weiter. Aus den Laut-
sprechern tont es: ,Achtung, Achtung, der
D-Zug aus Genf, planméBige 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
abgestelit. Kurze Zeit spidter fdhrt eine E 10
vom Lokwartegleis (mit Einsteigplattformen)
an den D93 und wird angekuppelt. Nach der

liebe fir Kopfbahnhéfe; hier

i Abb. 4.

Der Verfasser hat
schon seit eh und je eine Vor-
der .Vorgdnger” aus Heft 1/66

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 fahrt ab in Richtung Zi-
rich. Die V 200, die ihn hierher brachte, begibt
sich nun ins Bw, wo sie aufgetankt und besan-

Ausfahrsignal

269



