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@}Zit der Herausgabe dieses Gleisanlagenbuches kommen wir einem vielgeduBerten
Wounsche unserer verehrten Kunden entgegen. Es soll in erster Linie dazu beitragen, dem
Kéaufer und auch dem Spielwaren-Verkdufer bei der Auswahl einer FLEISCHMANN-Modell-
eisenbahn und der hierfir erforderlichen Gleise, Transformatoren, Schalter usw. behilflich
zu sein.

Nicht allein der Aufbau von Gleisanlagen, das Aufstellen der Signale an der richtigen
Stelle, die Wahl der erforderlichen Fahrgerdte bzw. Transformatoren, der Einbau von
Trenn- und Unterbrechergleisen usw. bereitete dem Modelleisenbahner Schwierigkeiten,
sondern in erster Linie auch die elekirische Verdrahtung. Um hier helfend eingreifen zu
kénnen, wurde nun ein Gleisanlagenbuch geschaffen, das in seiner Art wohl einmalig ist
und sdamtlichen Ansprichen geniigen wird. Um die Ubersicht der elektrischen Verdrahtung
20 vereinfachen, wurden die einzelnen Leitungsverbindungen in den entsprechenden Farben
gedruckt. Diese Farben stimmen mit der neu eingefihrten Farbenkennzeichnung der An-
schluBklemmen unserer Artikel Uberein.

Der Inhalt des Buches wurde zundchst in die Gruppen A bis G untergeteilt, so daf3 dadurch
eine bessere Ubersicht gegeben ist. Die Gruppen A, C und E zeigen einzelne Gleisbilder,
die fur den Aufbau von Eisenbahnanlagen wichtig sind und gleichzeitig beweisen, daf3
praktisch jedes gewinschte Gleisbild mit unseren bisher erschienenen Gleisen, Weichen
und Kreuzungen aufgebaut werden kann. Die Gruppen B, D und F dagegen bringen voll-
sténdige Gleisanlagen mit genauver und eindeutiger Verdrahtung. In diesen Gleisanlagen
wurden fir die gebogenen Gleise fast ausschlieBlich die des kleinen Kreisdurchmessers
(1601) verwendet. In den meisten Féllen ist es aber ohne weiteres moglich, an Stelle der
Gleise 1601 auch die Gleise 1604 zu verwenden.

Obwohl fir dieses Buch das Din A 4 Format vorgesehen wurde, konnten die Gleisanlagen
trotzdem nur in einer bestimmten GréBe gezeichnet werden (Mafstab ca. 1 :8), wenn die
Deutlichkeit der Wiedergabe nicht leiden sollte. Fast alle dargestellten Anlagen kénnen
jedoch nach Belieben erweitert werden, wenn man die mit einem schwarzen Pfeil ver-

Nirnberg, im Mdarz 1956

sehenen Gleise auftrennt und dort gerade Gleise 1600 einsetzt, um so die Anlage sowohl
in der Ldnge als auch in der Breite auf das gewinschte Maf3 zu vergrofiern.

In den Materialaufstellungen konnten die erforderlichen Verbindungskabel nicht ange-
geben werden, weil sich deren Ldnge nach der Lage der Transformatoren, Stellpulte usw.
richten wirde. So bleibt es aber jedem Kunden Uberlassen, die einzelnen Gerdte an der
Stelle aufzubauen, die ihm am zweckmdBigsten erscheint. Die Verldngerung der AnschluB3-
kabel der Weichen 1624 A und anderer Kabel kann in einfacher Weise mit Hilfe der
Klemmenplatte Nr. 520 erfolgen.

Die wichtigsten und die auf Grund ihrer geringen Abmessungen nicht ohne weiteres er-
kennbaren Gleise wurden in abgekirzter Form gekennzeichnet (z. B. 00/4 U fir 1600/4 U), so
daB beim Nachbau der Anlagen wohl keine Schwierigkeiten auftreten dirften.

Jede vollsténdige Gleisanlage ist — soweit erforderlich — grindlich beschrieben und er-
klart, Die auBerdem vorhandenen Artikel bereichern den Inhalt, so daB das Gleisanlagen-
buch gleichzeitig auch als Handbuch fir FLEISCHMANN-Eisenbahnen gelten kann, zumal
darin zahlreiche Fragen behandelt sind, Gber die noch in vielen Féllen Unklarheiten be-
stehen, und die immer wieder an uns herangetragen werden. Die technisch bewanderten
Leser mogen uns verzeihen, wenn die erklGrenden Texte mitunter sehr ausfihrlich gehalten
sind. Wir halten aber diese Ausfuhrlichkeit im Interesse der vielen Kunden, die mit der
Modelleisenbahn und insbesondere der Elektrotechnik noch nicht so vertraut sind, fur
unbedingt erforderlich. Um die Freude am Spiel mit der Modelleisenbahn nicht nur zu
wecken, sondern auch zu férdern, mu3 unseres Erachtens nach alles getan werden, um
unseren Kunden den Aufbau auch gréBerer Modellbahnanlagen weitgehend zu erleichtern.
Wenn uns das gelungen ist, dann ist der Zweck dieses Buches erfullt.

Mége es also dem Modelleisenbahner und dem, der es noch werden will, ein stdndiger
Ratgeber sein und dazu beitragen, das Spiel mit der FLEISCHMANN-Eisenbahn zu einer
stindigen Quelle der Freude und Entspannung zu machen.

In dieser Hoffnung ibergeben wir dieses Buch hiermit der Offentlichkeit.

Gobr. Hleiseymann



ZEICHENERKLARUNG I

Nr. 1600/2 Gerades Gleis, /> Lénge, 98 mm lang.

Nr.1600/4 Gerades Gleis, '/s Linge, 51 mm lang (4 Stick

Nr. 1600/8 Gerades Gleis, /s Lénge, 24,5 mm lang (kennt-

Gebogene Gleise fir 75 cm Kreisdurchmesser

Nr.1601/2 Gebogenes Gleis, !/: Ldnge, Teilungswinkel 15°.

Nr.1601/4 Gebogenes Gleis, /s Ldnge, Teilungswinkel

Nr. 1601/8 Gebogenes Gleis, /s Ldnge, Teilungswinkel

Gebogene Gleise fir 120 cm Kreisdurchmesser

Nr.1604/2 Gebogenes Gleis, '/2 Lédnge, Teilungswinkel

Nr.1604/4 Gebogenes Gleis, /s Ldnge, Teilungswinkel rd.

Nr. 1604/8 Gebogenes Gleis, '/s Lange, Teilungswinkel rd.

Nr.1600/2 K Anschlufigleis, '/» Lénge, 98 mm lang (An-

a) Nr.1600/4 U Unterbrechergleis, entspricht dem Gleis

b) Nr.1600/2T Trenngleis, '/» Ldnge, 98 mm lang (ein

Gerades Gleis, /1 Ldnge, 196 mm lang.

160074 sind um 8 mm ldnger als 1 Stick 1600.

lich an drei Schwellen, von denen die mittelste
gelocht ist).

Gebogenes Gleis, /1 Ldnge, Teilungswinkel 30
(12 Stck. Gleise 1601 bilden einen Schienenkreis)

7,57 (kenntlich an sechs Schwellen).

3,75 (kenntlich an drei ungelochten Schwellen).

Gebogenes Gleis, '/1 Ldnge, Teilungswinkel
22,5° (16 Stuck ergeben einen Schienenkreis).

11252

5,6° (kenntlich an acht Schwellen).

2,8° (kenntlich an vier ungelochten Schwellen).

schlUsse sind besonders dargestellt).

1600/4, /s Lénge, 51 mm lang (beide Schienen-
stringe sind getrennt).

Schienenstrang ist in der Mitte getrennt).

Nr. 1624 Weiche fir Handbedienung, Lédnge des geraden
Gleises 158 mm. Das Abzweiggleis setzt sich zusam-
men aus einem Gleis 1601/2 und einem viertel Gleis
160074, Weichenwinkel 15°. Die AnschluBklemmen sind
mit einem eingebauten Umschalter verbunden. In Stel-
lung ,Gerade” ist die Klemme 0 mit 2, bei ,Abzweig”
0 mit 1 verbunden.

L1624 A Wie Weiche 1624, jedoch fir elektromagneti-
schen Betrieb (kenntlich an drei herausgefohrten An-
schluf3schniren, von denen die ‘gemeinsame 0-Leitung
schwarz gekennzeichnet ist).

Die Weichen 1624/24 A sind als Durchfahrtweichen
geschaltet.

. 1626 Weiche fir Handbetrieb. Die Lédnge des geraden
Gleises entspricht dem Gleis 1600 (196 mm lang). Das
Abzweiggleis entspricht 7/s eines Gleises 1604, Wei-
chenwinkel 20° (Die Handweiche ist als Durchfahrt-
weiche geschaltet und hat keine elekirische Funktion).

. 1626 BA  Weiche fir elektromagnetischen Betrieb
(Stopweiche). Abmessungen wie Weiche 1626. Der in
dieser Weiche eingebaute Umschalter versorgt nur
den Gleisstrang mit Fahrstrom, fir den die Weiche
gestellt ist. Der andere Gleisstrang ist beidpolig ab-
geschaltet.

Nr. 1611 Kreuzung, Lénge der geraden Gleise 206 mm,
Krevzungswinkel 20°, entspricht also damit dem Win-
kel der Weiche 1626/1626 BA. Die sich kreuzenden
Gleisstrange sind elektrisch gefrennt und in sich
durchgeschaltet.

Nr. 1612 Kreuzung, Ldnge der geraden Gleise 139 mm,
Kreuzungswinkel 30” — demnach zum Aufbau von dop-
pelten Gleisverbindungen geeignet. Die sich kreuzen-
den Gleisstringe sind nicht elektrisch getrennt. Die
isolierten Herzsticke wirken wie Unterbrechergleise.

a) Nr. 1600/2 EM  Entkupplungsgleis fir elektromagneti-
schen Betrieb, '/» Ldnge, 98 mm lang ( Betriebsspan-
nung 14 V Wechselstrom).

b) Nr.1600/2 E Entkupplungsgleise fir Handbedienung, /2
Ldnge, 98 mm lang.

a) Nr. 1588 Prellbock, /s Lange, 51 mm lang.

b) Nr. 1600/2 SN Schaltgleis, /2 Ldnge, 98 mm lang zum
Aufbau von automatischen Anlagen (siche Seite 74
und 92).

a) Nr. 1571 Hauptsignal, Gleisldnge entspricht dem Gleis
1600/4 (51 mm lang). Das Signal besitzt eine rote und
eine grine Glohlampe (Bestell-Nr. 72).

b) Nr. 1570  Vorsignal, wie Nr. 1570, besitzt jedoch zwei
grine und zwei gelbe Glihlampen (Bestell-Nr. 72).
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ZEICHENERKLARUNG II

LEITUNGEN:

{F
-

e
Do
=

STROMVERSORGUNG :

Wechselstromleitung (0-Leitung), erster Pol

Wechselstromleitung, zweiter Pol
Fahrstromleitungen (Gleichstrom)

Leitungen fur rotes Signallicht

Leitungen fir grines Signallicht
Leitungen fur Trennstromkreise (515, 519)

Leitungen fir die Betdtigung elektromagnetischer Artikel

Leitungskreuzung (ohne elekirische Verbindung)

Leitungsverbindung (geklemmt, geschraubt oder gelétet)

Nr. 509 B Verbindungskabel, zweiadrig, mit Stecker auf
einer Seite (muf3 getrennt bestellt werden).

Nr.509 A Verbindungskabel, zweiadrig, mit Stecker auf
beiden Seiten (wird zum Trafo 502 mitgeliefert).

Nr.503 Fahrtransformator fir 110 V oder 220 V Wech-
selstrom, 50 bis 60 Hz, abgebbare Leistung 6 W.
Folgende Spannungen und Stréme kénnen entnom-
men werden:

a) 14V Gleichstrom/0,35 A, regelbar (fir den Betrieb
einer Bahn. Beleuchtete Zige und Triebwagen
kénnen nicht angeschlossen werden).

b) 14V Wechselstrom/0,1 A (reicht aus fir ein bis
zwei Glihlampen oder fir das Stellen elektromag-
netischer Artikel).

Nr.505 Fahrtransformator fir 110 V oder 220 V Wech-
selstrom, 50 bis 60 Hz, abgebbare Leistung 24,5 W.
Folgende Spannungen und Stréme kénnen entnommen
werden:

a) 14V Gleichstrom/0,75 A, regelbar (auch fir den Be-
trieb eines beleuchteten Zuges oder Triebwagens
geeignet).

b) 14V Wechselstrom/1,0 A fir den Betrieb elektro-
magnetischer Artikel und fir den Anschluf3 von
Beleuchtungen.

e

SCHALTGERATE:
(CX©) (@X@)
©e
(= D [e)f 518 |3

SYMBOLE:

= e

Nr.502 Transformator fir 110 V oder 220 V Wechsel-
strom, 50 bis 60 Hz, abgebbare Leistung 40 Watt. An
den Buchsen kénnen 14 V. Wechselstrom (konstant)
enfnommen werden.

Nr.514 Fahrgerdt mit eingebautem Transformator und
Gleichrichter, Anschluf3 darf nur an 14 V. Wechselstrom
erfolgen (enfweder an den Transformator 502 oder
an die Wechselstromklemmen des Tranformators 505
anzuschlieBen).

Die abgebbare Leistung (14 V Gleichstrom, regelbar)
reicht aus fir den Betrieb eines Zuges (auch mit Innen-
beleuchtung) oder Triebwagens.

a) Nr. 515 Wechselschalter, fir die Betdtigung des Haupt-
signals 1571 und automatische Zugbeeinflussung (mit
Trenngleis 1600/2 T).

b) Nr. 518 Ein-Aus-Schalter fir Beleuchtungen. Die hinfe-
ren AnschluBklemmen sind weif3 gekennzeichnet und
parallel geschaltet.

c) Nr. 516 Stellpult fur die Befdtigung zweier elektromag-
netischer Weichen 1624 A oder 1626 BA.

d) Nr. 517 Stellpult fir vier elekiromagnetische Entkupp-
lungsgleise 1600/2 EM.

e) Nr. 507 Stellplatte fir die Betdtigung einer elekiromag-
netischen Weiche oder zweier elektromagnetischer
Entkupplungsgleise.

f) Nr. 519 Streckengleichrichter.

g) Nr. 508 Verteilerplatte. Die schwarzen und weiflen An-
schluBklemmen sind jeweils parallel geschaltet.

Wichtiger Hinweis:

Zur besseren Darstellung wurden in den Gleisanlagen die
einzelnen Schalter und Stellpulte getrennt gezeichnet.
Beim Aufbau der betreffenden Anlagen mussen sdmtliche
Schalter aneinandergesteckt werden, womit gleichzeitig
die seitliche weife Klemme durchverbunden wird.

Fahrtrichtungspfeile (farbig) — geben in den Gleisanlagen
die festgelegten Fahrtrichtungen an.

Trennpfeile (schwarz) — geben die Stellen in den Gleisan-
lagen an, wo gerade Gleise zur Erweiterung der Anlage
eingesetzt werden kénnen.

Lampensymbol (Hier kdénnen Glihlampen fir Beleuch-
tungszwecke angeschaltet werden).

Hohenziffern (geben die Hoéhe des Gleises Uber der
Grundplatte in cm an).




ERUPPE A

Einzelgleisbilder unter Verwendung der Weichen 1624 bzw. 1624 A

Auf den Seiten 7-21 sind verschiedene Einzelgleisbilder unter ausschlieBlicher Verwendung
der Weichen 1624 (bzw. 1624 A) dargestellt. Bei diesen Gleisbildern wurde in erster Linie
Wert auf die Gleiszusammenstellung selbst und nicht auf irgend welche elektrischen Schalt-
hinweise gelegt. Demzufolge kénnen fir die dargestellten Weichen sowohl elektromagne-
tische als auch Handweichen verwendet werden.

In dieser und in allen folgenden Abbildungen sind die Gleisbezeichnungen aus Platz-
grinden dahingehend abgekirzt, daf3 bei den meisten Gleisen die Grundzahl 16 entfdllt.
So wird z. B. statt 1600/4 nur 00/4, statt 1601/2 nur 01/2 usw. geschrieben.

Wie aus den Einzelgleisbildern zu ersehen ist, kénnen Parallelgleise grundsdtzlich auf
gleiche Ldnge gebracht werden. Dadurch wird der Aufbau von Bahnhofsanlogen usw. we-
sentlich erleichtert. Weiterhin ist es méglich, jeden gewiinschten Gleisabstand durch Ein-
setzen von achtel, viertel usw. Gleisen zu erhalten. Theoretisch wére bei Verwendung der
Weichen 1624 ein kleinster Gleisabstand von rd. 41 mm méglich. Dieser ist aber in den
meisten Fdllen zu gering, so daB Gleisabsténde unter 48 mm (Bild A1) nicht verwendet
werden sollen. Die Angabe der Gleisabsténde erleichtert den Aufbau von Gleisanlagen
wesentlich, zumal dadurch die Méglichkeit besteht, einen Uberholungsbahnhof z.B. aus
Bild A7 und A 14 zu bauen. A 14 mifite in diesem Falle spiegelbildlich zusammengesetzt
werden. Zwischen A7 und A 14 kénnte dann eine entsprechende Anzahl gerader Gleise
1600 — je nach Wunsch — eingesetzt werden.

In fast allen Fdllen konnen die Gleisabstinde um jeweils 7 mm vergréfert werden, wenn
das abzweigende Gleis jeweils um ein achtel gerades Gleis (1600/8) erweitert wird.

Ein besonders wichtiger Punkt soll nicht unerwdhnt bleiben: Sémtliche in diesem Buch dar-
gestellten Einzelgleisbilder und Gleisanlagen kénnen ohne Verwendung eines %15 geraden
Gleises aufgebaut werden. Aus Kundenkreisen wurde immer wieder die Notwendigkeit
zur Schaffung eines solchen Gleises angeregt. Wie man sich nun selbst davon iberzeugen
kann, ist ein derartiges Ausgleichsstick in keinem Falle erforderlich. Sollte trotzdem bei
einer Anlage an irgendeiner Stelle ein Gleisstick fehlen, dann kann man diese Ldnge
durch viertel gerade Gleise 1600/4, die an Stelle eines ganzen oder halben geraden Glei-
ses eingesetzt werden, ausgleichen, da ein viertel gerades Gleis 1600/4 um 2 mm Idnger
ist, als es nach der Teilung sein dirfte (s. auch Zéichenerkldrung auf Seite 4).

Diejenigen Gleise, die nicht ohne weiters auf parallelen AbschluB zu bringen sind oder
bei denen ein paralleler AbschluB nicht erforderlich ist (z. B. Abstellgleise) sind in den
Zeichnungen gestrichelt dargestellt.

Die Einzelgleisbilder sind in ihrer Darstellung wohl so klar, daf3 hierzu keine weiteren
Erkldrungen mehr erforderlich sind. Sollen die eingebauten Weichen irgendwelche Funk-
tionen Ubernehmen (z. B. als Stopweiche geschaltet werden), so miufite entweder nach
der Betriebsanweisung zu diesen Weichen oder nach einem der in diesem Buch abgebilde-
ten Gleispldne verfahren werden. Sind in diesen Gleisbildern Kreuzungen 1612 vorgesehen,
dann ist die Tatsache, daf3 diese Kreuzung zwei getrennte Herzsticke hat und dadurch

Fortsetzung Seite 8

Bild A1

1 Stick  1600/2
1, 1600/8

Bild A2
1Stiick ~ 1600/2
Jot 1600/4

Bild A3

1 Stick  1600/2
2 1600/4

Bild A 4

1 Stiick  1600/2
3 1600/4

Bild A5

1 Stick 1600
2 1600/4

Bild A6

1 Stick 1600
3 1600/4

Bild A7
1Stiick 1600
3y 1600/4

Bild A8

1 Stiick 1600
4 1600/4

Erforderliches Gleismaterial

1 Stiick  1601/2

1 Stiick  1600/8
i 1601/2

1 Stick  1600/8
1= 1601/2

1 Stick  1600/8
{1 1601/2

1 Stick  1600/8
i 1601/2

1Stick  1600/8
S 1601/2

3 Stick  1600/8
e 1601/2

3 Stiick  1600/8
e 1601/2

1 Stick

1 Stiick

1 Stiick

1 Stiick

1 Stiick

1 Stiick

1 Stiick

1 Stiick

1624 |

1624 |

1624 |

16241

16241

1624 1

1624 |

1624 |




=t

s —

3><00/8




Fortsetzung von Seite 6

wie ein Unterbrechergleis wirkt, besonders zu beriicksichtigen (siehe Betriebsanweisung
fir die Kreuzung 1612). Sind dagegen Kreuzungen 1611 eingebaut, dann ist in diesem Falle
zu beachten, dafB3 die sich krevzenden Gleisstrédnge elektrisch voneinander getrennt und
jeder Gleisstrang fir sich durchgeschaltet ist. Diese Kreuzung besitzt also keine einge-
bauten Trennstellen.

Das fir jedes Gleisbild erforderliche Gleismaterial ist in den Stiicklisten angegeben.

ﬂllgetneine %ehaclxlu-ngen iiber Jie (gescluuimgigkeiien-
der ﬂo&euolwmotiuen.

Im Gegensatz zu den bisher Ublichen Gepflogenheiten sind FLEISCHMANN-Modell-
Lokomotiven auch in Bezug auf die erreichbare Geschwindigkeit vorbildgetreu konstruiert,
und die Ubersetzung zwischen Motor und Treibrédern so gewdhlt worden, daf3 die Loko-
motive auch in voller Fahrt den verhdltnisméBig kleinen Schienenkreis von 75 cm durch-
fahren kann, ohne dabei aus dem Gleis geworfen zu werden. Trotzdem liegt die erreich-
bare Hochstgeschwindigkeit unserer Lokomotiven — auf das grofle Vorbild umgerechnet —
noch um etwa 50% héher als die jeweiligen Héchstgeschwindigkeiten der entsprechenden
Typen des Vorbildes. Durch die gewdhlte Ubersetzung kénnen unsere Lokomotiven also
nicht ,rasen”, entwickeln dafir aber eine um so gréfBere Zugkraft.

Es ist unbestreitbar, da3 Modellokomotiven, die mit einer dem groflen Vorbild genau
entsprechenden Modellgeschwindigkeit fahren, den Anschein erwecken, als wirden Sie
auf den Gleisen nur ,kriechen”. Diese Erscheinung ist dadurch bedingt, daf3 unser Auge
an die Uberall im Verkehr auftretenden Geschwindigkeiten gewdhnt ist und wir selbst
kaum in der Lage sind, die Modellgeschwindigkeit sofort umzurechnen und zu erkennen,
dafl diese Lokomotive tatscichlich mit 90 km/h fahren wirde. Aus diesem Grunde missen
Modellokomotiven mit verhdltnismdBig groBerer Geschwindigkeit laufen, um Gberhaupt
den Eindruck der Geschwindigkeit zu vermitteln. Aber dieser gréBeren Geschwindigkeit
sind nun durch die Modellgleise selbst Grenzen gesetzt.

Der kleinste bei der Deutschen Bundesbahn vorhandene Bogenradius der in Kurven ver-
legten Gleise betrdgt 150 m. Das entsprdche — auf die Spur HO umgerechnet — einem
Bogenradius von rund 1,75 m (Kreisdurchmesser 3,5 m!). Diese groflen Schienenkreise
lassen sich aber fir Modellbahnen, die ja vorwiegend in Wohnungen aufgebaut werden
sollen, leider nicht verwenden, so daf3 der Bogenradius gegeniber dem Vorbild betrécht-
lich verkleinert werden muB. Der kleinste fir Modellbahnen noch zuldssige Schienenkreis
hat einen Durchmesser von nur 75 cm (unsere Gleise 1601). Es ist einleuchtend, daf3 eine
Modellokomotive diesen kleinen Kurvenradius nicht mit sehr hoher Geschwindigkeit durch-
fahren kann, weil sie durch ihre Fliehkraft aus den Kurven geworfen wirde. Von diesen
Uberlegungen sind wir bei der Konstruktion unserer Lokomotiven ausgegangen und haben
die erreichbaren Héchstgeschwindigkeiten unseren Gleisen angepafit. Die verminderte
Geschwindigkeit kommt aber wiederum einer gréfleren Zugkraft zugute.

In fast allen Modellokomotiven ist das Untersetzungsverhdltnis zwischen Motor und Treib-
rad gleich — die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der verschiedenen Typen werden
also allein durch die unterschiedlichen Treibraddurchmesser erreicht, wie das auch beim
groflen Vorbild der Fall ist.

Bild A9
2Stiick  1600/2

Bild A10
1Stick  1600/2

Bild A 11

1Stick  1600/2
1h 1600/4

Bild A12

1 Stick 1600
I 1600/4

Bild A13

1 Stick 1600
2 1600/4

Bild A14

1 Stick 1600
&g 1600/4

Bild A15

1Stick 1600
4 , 1600/4

Bild A16

1 Stiick 1600
(1 1600/2

Bild A17

1 Stiick 1600
2 1600/2
1 1600/4

Erforderliches Gleismaterial:

2 Stick  1600/8

3 Stick  1600/8

3 Stick  1600/8

1 Stiick  1600/8

1 Stiick ~ 1600/8

1 Stick  1600/8

1 Stiick  1600/8

6 Stick  1600/8

e 1601/2

2 Stiick  1600/8
1, 1601/2

2 Stuck

2 Stiick

2 Stiick

2 Stiick

2 Stiick

2 Stiick

2 Stuck

1 Stiick

1 "

1 Stiick
] ”n

16241

1624 |

1624 |

1624 1

1624 |

1624 1

1624 |

1624 |

1624 r

1624 |
1624 r




e —,_Fi{ﬁl’—{

004 008

e ‘ — = =
3<00/8 0 3 — —r——— —
00 S
/2




10

Was bedesdel
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Die Gleise des grofen Vorbildes bestehen aus zwei Fahrschienen, innerhalb der die Rader
der Lokomotiven und Wagen gefihrt werden. Es sind also nur zwei Schienen vorhanden.
Die bisher Gblichen elektrischen Spielzeug- oder Modelleisenbahnen bendtigten bekannt-
lich eine zwischen diesen beiden Fahrschienen liegende sogenannte Mittelschiene, die fur
das Fahren der Rdder keine Bedeutung hat, sondern nur fur die Zufihrung des elektri-
schen Stromes fur die in den Lokomotiven eingebauten Elektromotoren vorgesehen ist.
Man wird zugeben, daf3 ein Modellgleis mit einer Mittelschiene in keiner Weise dem
Vorbild entsprechen kann, da es hier eine solche Mittelschiene eben nicht gibt. Im Gegen-
satz zu den Dampflokomotiven des Vorbildes besitzen unsere Modell-Lokomotiven einen
eingebauten Elektromotor, der fir die Fortbewegung der Lokomotiven sorgt. Die Strom-
zufihrung fur diesen Motor muf3 aber unbedingt Uber die Schienen erfolgen (den Fall,
daf3 eine Oberleitung vorhanden ist, wollen wir bei diesen Betrachtungen aufler acht
lassen). Bei Gleisen mit Mittelschiene ist das sehr einfach. Die Mittelschiene fihrt den
Strom Uber Mittelschleifer den Lokomotivmotoren zu und Uber die beiden Fahrschienen
wird der Strom wieder zur Stromquelle zurickgeleitet.

Es lag nun der Gedanke nahe, die unschéne und in der Wirklichkeit nicht existierende
Mittelschiene fortfallen zu lassen und dafir die eine Fahrschiene des Gleises fur die Strom-
zufihrung zum Motor und die andere fir die Ruckfohrung des Stromes zur Stromquelle
zu benutzen. Die StromiUbertragung von der Schiene zum Motor erfolgt zundchst Uber die
auf den Gleisen rollenden Réader, von denen nun der Strom auf der einen Seite mittels
Schleifern, die an den Innenseiten der Réder schleifen, abgenommen und dem Motor zu-
gefuhrt wird. Die Rdder der Zahnradseite besitzen keinen Schleifer, denn hier erfolgt
die StromUbertragung bzw. Rickfihrung vom Motor unmittelbar Uber den aus Metall
bestehenden Lokomotivkérper und die Metallrdder selbst. Da - wie gesagt - die Strom-
abnahme Uber die rollenden Réader erfolgt, missen sowohl die Rdder selbst als auch
die Gleise sauber gehalten werden, damit keine Stérung in der Stromibertragung auftritt
(siehe Artikel ,Die Pflege der Gleise”).

Beim Zweischienensystem, das international eingefihrt und in Deuschland allein von
Fleischmann fir die Spur HO verwendet wird, erfolgt also die Stromzufihrung zur fah-
renden Lokomotive nur Uber die beiden Fahrschienen. Demzufolge weist eine Fahrschiene

positive (), die andere negative () Polaritdt auf, da als Fahrstrom fir unsere Bahnen
nur Gleichstrom verwendet wird. Fleischmann-Lokomotiven sind - internationalen Regeln
entsprechend so gepolt, daf3, in Fahrtrichtung der Lokomotive betrachtet, immer die

rechte Fahrschiene positive und die linke Schiene negative Polaritdt hat. Durch einfaches
Umlegen des an jedem Fahrtransformator bzw. Fahrgerdt vorhandenen Polwenders kann
die Polaritdt in den beiden Fahrschienen vertauscht und dadurch auf einfachste Weise
die sofortige Fahrtrichtungsénderung der Lokomotive bewirkt werden. Wird die Fahrstrom-
quelle von vornherein so angeschlossen (was in jedem Falle méglich ist), daf3 die Stellung
des betreffenden Polwenders mit der Fahrtrichtung der Lokomotive Ubereinstimmt, dann
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Fortsetzung von Seite 10

ist hierdurch sogar die vorher eindeutig bestimmbare Fahrtrichtungsdnderung der Loko-
motive moéglich. Steht der Polwender nach links, dann wird sich in jedem Falle die Loko-
motive nach links in Bewegung setzen und umgekehrt. Dabei ist es véllig gleichgiltig,
in welcher Stellung die Lokomotive auf dem Gleis steht, d. h. selbst nach Umdrehen der
Lokomotive auf dem Gleis wird sie in der gleichen Richtung abfahren wie vor dem (siehe
auch ,Wie arbeitet die automatische Fernumsteuerung bei Fleischmann-Lokomotiven®).
Das Zweischienensystem hat nicht allein den Vorteil, daf8 ein nach diesem System ge-
bautes Gleis absolut dem Vorbild entspricht, sondern hat auch in elektrotechnischer Hin-
sicht viele Vorteile, namentlich dann, wenn es in Verbindung mit dem von uns ange-
wandten Gleichstromsystem benutzt wird. Zundchst ist dadurch die eindeutige und vorher
bestimmbare Fahrtrichtungsénderung der Lokomotive maglich, die auBerdem von der
augenblicklichen Stellung der Lokomotive auf dem Gleis véllig unabhdngig ist.

Die Verwendung des von uns herausgegebenen Streckengleichrichters 519 ist in dieser ein-
fachen Form nur beim Zweischienen-Gleichstrom-System moglich. Durch die Anschaltung
dieser Streckengleichrichter an den Trennstromkreis eines in der Fahrstrecke liegenden
Signals kann erreicht werden, daf3 ein Gegenzug an einem fur diese Fahrtrichtung nicht gel-
tenden Signal auch dann vorbeifahren kann, wenn dieses Signal rotes Licht zeigt. Norma-
lerweise miBte dann ein solcher Zug durch die vor dem Signal liegende stromlose Strecke
auch in der Gegenrichtung halten. Dies wirde aber in keiner Weise dem Vorbild ent-
sprechen. Aus diesem Grunde wurde von uns der Streckengleichrichter geschaffen, der nun
bei entgegengesetzter Fahrtrichtung der Lokomotive diesen stromlosen Streckenabschnitt
(durch die entgegengesetzte Polaritét in den Gleisen bei Gegenfahrt) mit Fahrstrom ver-
sorgt, so daB der obengeschilderte Effekt eintritt. Eine weitere Maglichkeit der Verwendung
des Streckengleichrichters ist dadurch gegeben, daf in ein Abstellgleis einige Schienen-
léngen vor dem Prellbock ein Trenngleis 1600/2 T eingebaut wird, dessen Klemmen mit
einem Streckengleichrichter verbunden werden. Fahrt eine Lokomotive in Richtung auf
den Prellbock, dann wird sie nach Uberfahren des Trenngleises automatisch vor dem Prell-
bock halten, da das Trenngleis die elektrische Trennung dieses Streckenabschnities bewirkt.
Fur diese Fahrtrichtung laBt auch der angeschaltete Streckengleichrichter (der in diesem
Falle wie ein elektrisches Ventil wirkt) den Fahrstrom nicht durch, so daf} dieser Strecken-
abschnitt zwischen Prellbock und Trenngleis absolut stromlos ist. Soll nun die Lokomotive
wieder zuriickfahren, dann miBte am Polwender des betreffenden Fahrtransformators um-
gepolt werden, was eine Anderung der Polaritdt in den Gleisen bewirkt. Fir diese Strom-
richtung ist jedoch der angeschaltete Streckengleichrichter stromdurchldssig, so dafl nun
der zwischen dem Prellbock und Trenngleis liegende Streckenabschnitt Gber den Strecken-
gleichrichter mit Strom versorgt wird und die Lokomotive aus diesem Gleis ausfahren kann.

Man sieht also, daf3 das Zweischienen-Gleichstrom-System, wie es bei Fleischmann-Modell-
eisenbahnen angewendet wird, betriebstechnisch viele Vorteile bringt. Dabei ist der Auf-
bau und Betrieb einer nach diesem System aufgebauten Modellbahnanlage nicht schwie-
riger als bei allen iibrigen Systemen, was die in diesem Buch in iiberreicher Anzahl vor-
handenen Gleisanlagen am besten beweisen.
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Fortsetzung von Seite 12

Den vielen Vorteilen des Zweischienen-Gleichstrom-Systems steht allerdings in gewisser
Beziehung ein Nachteil entgegen, denn es kénnten bei diesem System nicht ohne weiteres
und nicht in gewohnter Weise Kehrschleifen aufgebaut werden. Wirde eine solche Kehr-
schleife unter normalen Bedingungen aufgebaut werden, dann wirde hierdurch ein Kurz-
schlu innerhalb der Gleisanlage selbst auftreten, da die rechts liegende Schiene der
Strecke Uber die Kehrschleife unmittelbar mit der linken Streckenschiene verbunden wird.
Da in beiden Schienen aber verschiedene Polaritédt herrscht, wirde hierdurch Uber die
Kehrschleife ein Kurzschlu3 auftreten. Um nun trotzdem die Maglichkeiten zu haben,
Kehrschleifen aufzubauen, gibt es verschiedene, sehr einfache Hilfsmittel. Zundchst wurde
fir diesen speziellen Fall die Stopweiche 1626 BA geschaffen, die es gestattet, eine Kehr-
schleife auch ohne Halt zu durchfahren, da der fir diesen Zweck erforderliche Umschalter
bereits in der Weiche eingebaut ist und automatisch fir das Umschalten der Polaritdt
- je nach Weichenstellung ~ sorgt. Wie eine Kehrschleife unter Verwendung von Wei-
chen 1626 BA aufgebaut wird, ist in der Betriebsanleitung zu diesen Weichen genau er-
kldrt. In einigen Fdllen ist es auch erforderlich, in die Kehrschleife selbst bei Verwendung
der Weiche 1626 BA ein Unterbrechergleis 1600/4 U einzubauen, wodurch ein Kurzschlu8 der
Anlage vermieden wird. Entsprechende Beispiele hierfir sind in den Anlagen D 4, 5, 9 und
10, sowie in der Anlage F8 dargestellt und in den dazugehérigen Texten erkldrt. Selbst
mit den Weichen 1624 bzw. 1624 A ist der Aufbau von Kehrschleifen ohne weiteres mog-
lich, wenn eine solche Anlage nach dem Plan B 12 auf Seite 31 aufgebaut ist.

Man mége daraus ersehen, daf3 jeder anféngliche Nachteil durch entsprechende Gerdte
bzw. Schaltungen wieder ausgeglichen werden kann, so daf3 — allgemein betrachtet — das
Zweischienen-Gleichstrom-System keinerlei Nachteile gegenitber anderen Systemen bringt.
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Die g)nﬂlege der Lokomotiven und C)(Qagen

Ein wichtiger Punkt fir den reibungslosen Betrieb einer Modelleisenbahnanlage ist die
richtige Pflege der Lokomotiven und Wagen. Die mit einem Elektromotor ausgeristete
Lokomotive ist bekanntlich der wichtigste Bestandteil des gesamten rollenden Materials
und bedarf daher auch erhéhter Wartung. Da der Lokomotivmotor seinen Fahrstrom aus
den Schienen und Uber die Rdder abnimmt, missen diese besonders sorgfdltig behandelt
werden (siehe Artikel ,Die Pflege der Gleise”).

Die Stromzufihrung zu dem sich drehenden Anker des Motors erfolgt Gber zwei Kohle-
bursten, die in den sogenannter Birstenrohren gefihrt und mit zwei kleinen Spiralfedern
auf den rotierenden Kollektor gedriickt werden. Durch die stdndige Reibung werden diese
Kohlen nun im Laufe der Zeit abgenutzt und missen demzufolge gelegentlich erneuert
werden. Zu diesem Zwecke missen die Kohlenrohrkappen abgeschraubt und die ver-
brauchten Kohlen und Federn herausgenommen werden. Bei dieser Gelegenheit empfiehlt
es sich dringend, auch den Kollektor, auf dem die Kohlen vorher geschleift haben, mit
TETRA oder TRI (in Drogerien erhdltlich) zu reinigen. Nach Einsetzen der neuen Kohlen
und der mitgelieferten neuen Spiralfedern ist die Lokomotive wieder fur lange Zeit
betriebsfahig.

Ein sehr wichtiger Punkt, der leider oft vergessen wird, ist das richtige Olen der Loko-
motive. Alle Maschinen — gleich welcher Art — missen von Zeit zu Zeit geschmiert werden,
um eine verstérkte Abnutzung sich drehender oder bewegender Teile zu verhindern.
Auch bei den Modellokomotiven ist das Olen auBerordentlich wichtig, denn es schitzt
vor frihzeitigem Verschleif3 wichtiger Lager und sorgt vor allem fir gleichmdBigen und
ruhigen Lauf der Lokomotive. Das richtige Olen einer Modellokomotive soll folgender-
maflen durchgefihrt werden:

Man taucht eine stdrkere Ndhnadel in nicht zu dinnflissiges Maschinendl und fihrt den
anhaftenden Tropfen der Olstelle zu. Auf diese Weise kann eine Lokomotive nicht verdlt
werden, was ndmlich genau so schddlich wdre, wie zu wenig Olen. Die wichtigsten Ol-
stellen sind:

Die beidseitigen Ankerlager, die Zahnradlager und die Zdhne des Ubersetzungsgetriebes,
die Lager der Treib- und Laufachsen, die Kreuzkopffihrung und das:Pleuvelgesténge, und
zwar an den Stellen, an denen es in den Kurbelzapfen gelagert ist.

Leider wird immer wieder beobachtet, daf3 an Stelle von Maschinendl das im Haushalt
vorhandene Speised| verwendet wird. Dieses Ol ist aber fir diesen Zweck véllig un-
geeignet, da es im Laufe der Zeit hart wird und somit das Gegenteil davon bewirkt,
was man erreichen wollte. Vor dem Gebrauch von Speisedl kann also nicht genug ge-
warnt werden.

Die Pflege der Wagen ist verhdltnisméBig einfach, denn hier braucht nur in die Spitzen-
lager von Zeit zu Zeit je ein Tropfen Ol gebracht zu werden, um einen ruhigen Lauf
des Fahrzeuges zu gewdhrleisten. Auch hier darf nicht zu viel Ol verwendet werden,
da es sonst auf die Schienen tropft, wodurch diese verdlen. Eine auf verdlten Gleisen
laufende Lokomotive koénnte dann nicht mehr die erforderliche Zugkraft entwickeln,
da die Treibréder durchrutschen.
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Fortsetzung von Seite 16

Sehr hdufig ist man gezwungen, eine Modelleisenbahnanlage auf dem FuBBboden bzw. auf
dem Teppich aufzubauen. In diesem Falle ist es sehr wichtig, daB unter die Gleise Papier-
oder Pappstreifen gelegt werden, die verhindern, daB Teppichfasern in das Getriebe
der Lokomotive gelangen. Sehr oft kommt es vor, daf sich die Teppichfasern um die
Kurbelzapfen wickeln oder in die Zahnréder geraten, wodurch eine starke Behinderung
des Laufes der Lokomotive eintreten kann. Sollte dieser Fall doch einmal eingetreten sein,
dann bleibt nichts weiter Gbrig, als die einzelnen Fasern mit einer Pinzette zu entfernen,
die Lokomotive mit TETRA oder TRI zu reinigen und sie anschlieBend von neuem zu 6len.

Wenn diese Hinweise beachtet werden, dann dirfte es unter normalen Bedingungen
zu keinen Stérungen des Modellbahnbetriebes kommen, und man wird immer Freude
an seiner Modellbahn haben.

Was Lun bei (gleicltstmm-ﬂiclﬂlnelzen,?

Obwohl in den meisten Haushaltungen Wechselstrom mit 110 V oder 220 V vorhanden ist,
gibt es doch noch Gegenden, die nur mit Gleichstrom (Symbol: =) versorgt werden.
Leider ist es nun nicht méglich, an Gleichstromlichtnetze Transformatoren anzuschliefien,
da diese sofort durchbrennen wirden. Der Modelleisenbahner, in dessen Haushalt sich
nur Gleichstrom befindet, steht also vor einem verhdltnisméfBig schwierigen Problem.
Trotzdem gibt es in diesem Fall einige Méglichkeiten, um doch eine Modellbahn in Betrieb
zu setzen.

Entweder er verwendet einen rotierenden Umformer, der die hohe Netzspannung (110 V
oder 220 V) auf die ungeféhrliche Fahrspannung (12 V) herabsetzt — diese Umformer haben
allerdings den Nachteil, daB die Fahrspannung nur Gber einen getrennten Drehwiderstand
mit zirka 50 Ohm bei 10 Watt Belastbarkeit (in Bastlergeschdften fur Radiobedarf er-
héltlich) geregelt und die Fahrtrichtungsédnderung nur Uber einen gefrennten Polwender
geschaltet werden kann — oder aber er verwendet eine 12-V-Autobatterie, die ebenfalls
einen getrennten Drehwiderstand und Polwender bendtigt. Bei Autobatterien ist die Gefahr
bei auftretendem KurzschluB besonders groB, so daB aus diesem Grunde unbedingt eine
Sicherung vorhanden sein muf3.

Die weitaus beste, aber leider auch teuerste Lésung ist die Verwendung eines sogenannten
,Zerhackers”, der an den Netzgleichstrom (110 V oder 220 V) angeschlossen wird und
diesen in Wechselstrom (110V oder 220V) umwandelt, so daf3 an diesen ,Zerhacker”
die normalen Fahrtransformatoren angeschlossen werden kénnen. Diese Zerhacker gibt
es fur verschieden grofBle Leistungen, so daB damit also praktisch jede Méglichkeit fir
den Aufbau auch gréBerer Modellbahnanlagen gegeben ist. Leider ist es im Rahmen
dieses Aufsatzes nicht moglich, einzelne Schalthinweise und Schaltbilder darzustellen.
Bei Bedarf sind wir aber gerne bereit, unseren Kunden entsprechende Unterlagen zugehen
zu lassen.

In friheren Zeiten war es Ublich, die hohe Netzgleichspannung einfach durch Vorschalt-
widerstinde herabzusetzen und somit die Bahn praktisch unmittelbar aus dem Lichtnetz
zu betreiben. Vor dieser Methode kann nicht oft genug gewarnt werden, denn es besteht
hierbei Lebensgefahr. Da alle Lichtnetze einpolig geerdet sind, kann man bei Berthren
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Fortsetzung von Seite 18

einer Schiene einen elektrischen Schlag (220 V!) erhalten, der den Tod zur Folge haben
kénnte. Wir erwédhnen das aus dem Grunde, weil immer wieder diesbezigliche Fragen
an uns herangetragen werden

Die einzigen Méglichkeiten fir den Betrieb einer Modellbahn aus dem Gleichstromlicht-
netz sind darin zu sehen, entweder einen rotierenden Umformer (mit getrennten Hoch-
und Niederspannungswicklungen), oder einen Zerhacker oder ,Wechselrichter”” (z.B.
der Firma KAKO) zu verwenden. Nur diese Gerdte geben die Gewdhr dafir, daf} die
Fahrspannung (12 V) von der Netzspannung (110 oder 220 V) vollkommen getrennt ist, so
daB jede Gefahr véllig ausgeschlossen ist — wie das auch bei unseren Transformatoren
(Nr. 502, 503 und 505) der Fall ist!

AbschlieBend sei noch erwdhnt, daB die jetzt noch vorhandenen Gleichstromlichtnetze
im Laufe der Zeit wohl alle auf Wechselstrom umgestellt werden, und daf3 es daher sehr
zu Uberlegen ist, ob man fur diese eventuell nur kurze Zeitspanne die verhdltnismaBig
teueren Zusatzgerdte anschafft. Fir diese Ubergangszeit wére es daher wohl zweckmaBig,
wenn man sich zundchst eine FLEISCHMANN-Batteriebahn anschafft, die mit einer
Taschenlampenbatterie viele Stunden lang betrieben werden kann. Die zu dieser Bahn
mitgelieferten Wagen und Gleise konnen spdter ohne jede Anderung fir den 12-V-Betrieb
verwendet werden. Bei den Batteriebahnen erfolgt die Geschwindigkeitsregelung und
die Fahrtrichtungsénderung Uber ein mitgeliefertes Steuergleis, so daf3 der Kéufer in
dieser Beziehung aller Sorgen enthoben ist.

Die ﬂr&eits weise

4 Ks-w.-l;

der automadti schen o N ]
A —

ey’
KUPPLUNG

Samtliche FLEISCHMANN-Lokomotiven und -Wagen der Spur HO (mit Ausnahme der
Uhrwerkbahnen) sind mit automatischen Kupplungen ausgeristet. Das Einkuppeln kann
mit gréBter Sicherheit auf geraden Gleisen erfolgen. Die Wagen brauchen nur leicht
aneinandergestoBen zu werden, wodurch sich die Kupplungshaken selbsttdtig einhdngen.
Das Entkuppeln dagegen kann nur auf dem hierfir geschaffenen Entkupplungsgleis 1600/2 E
(Handbedienung) bzw. 1600/2EM (Fernbedienung Uber Stellplatte 507 oder Stellpult 516
bzw. 517) erfolgen. Der zu entkuppelnde Wagen wird tber das Entkupplungsgleis ge-
schoben oder gezogen und das Entkupplungsgleis von Hand oder elektromagnetisch
betdtigt. Hierdurch werden die beiden Kupplungshaken angehoben, wodurch die Kupplung
gelést wird. Der Ubrige Zug kann nun weggezogen werden. Der entkuppelte Wagen bleibt
auf dem Entkupplungsgleis stehen.

Die Abbildung zeigt den Entkupplungsvorgang, der durch die sinnreiche Konstruktion
der Kupplung und des Entkupplungsgleises absolut sicher ausgefihrt werden kann. Durch
die zwiefache Kupplung zweier Wagen (zwei Kupplungshaken und zwei Kupplungsbigel)
wird eine sichere Verbindung erreicht, so daB bei einwandfrei verlegten Gleisen das
ungewollte Entkuppeln von Wagen wéhrend der Fahrt ausgeschlossen ist.

Die Gleise sollen in jedem Falle so verlegt werden, daf3 an den Schienenstéfen keine
Héhenunterschiede auftreten, die das Hochschlagen der Kupplungshaken beim schnellen
Uberfahren zur Folge hdtten. Hierdurch kénnte sich dann die Kupplung selbsttdtig l6sen,
was zu Stérungen des Bahnbetriebes fihren wirde. Uber die Gleisverlegung bei Steigun-
gen gibt der in diesem Buch auf Seite 64 erschienene Artikel ,Welche Steigungen kénnen
von Modell-Lokomotiven Gberwunden werden?” besondere Hinweise.

Erforderliches Gleismaterial:

Bild A 56

1Stick 1600 2Stiick  1601/2 1Stick  1604/2
e 1600/2 2, 1601/8 i 1604/4
5 ., 1600/4 ! 1, 1611 9 1624 r
4, 1600/8

Bild A 57

3Stick 1600 2 Stisck  1600/8 1Stick  1604/2
1600/2 2 160172 3 . 1624
B e 1600/4 I 1601/8

Bild A 58

2Stiick 1600 1Stick  1601/2 1Stick 160472
7 1600/4 2 . 1601/8 3 1604/4
i, 1600/8 1.5 1611 ar. 1624 r
Bild A 59

3Stick 1600 3 Stick  1600/8 1Stick 16241
T 1600/2 3 . 1601/2 2 . 1624 r

S 1600/4
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Volistindige Anlagen unter ausschliefjlicher Verwendung der Weichen 1624 A bzw. 1624

Auf den Seiten 23 bis 43 sind insgesamt 17 Gleisanlagen dargestellt, for deren Aufbau nur
die Weichen 1624 bzw. 1624 A vorgesehen sind. Im Gegensatz zu den Weichen 1626 BA
kénnen die in den nachfolgenden Anlagen vorgesehenen elekiromagnetischen Weichen
1624 A in jedem Falle durch Handweichen 1624 ersetzt werden, da beide Ausfohrungen
im technischen Aufbau genau gleich sind, nur mit dem Unterschied, da die elektromagne-
tischen Weichen durch Driicken der betreffenden Stelltasten der Stellpulte 516 bzw. 507
fernbedient werden kénnen, wohingegen die Umstellung der Handweichen von Hand er-
folgen muB. Auch in den Anlagen, in denen nur Handweichen 1624 vorgesehen sind,
kénnen diese ohne weiteres durch elektromagnetische Weichen 1624 A ersetzt werden, nur
missen eben die schwarzen AnschluBBschnire dieser Weichen dann mit der gemeinsamen
schwarzen Null-Leitung und die beiden braunen AnschluBschnire mit den entsprechenden
braunen Klemmen der Stellpulte 516 (bzw. 507) verbunden werden. Die tbrige Schaltung
und die fur diese Weichen erforderlichen Trenn- und Unterbrechergleise bleiben unver-
éndert bestehen. Hierdurch ist die Moglichkeit gegeben, je nach Wunsch die eine oder
andere Anlage entweder mit Hand- oder elektromagnetischen Weichen auszuristen, wo-
bei fir die Gleisanlage selbst keinerlei Anderungen erforderlich sind.

Werden z.B. zwei Weichen parallel geschaltet, sollen diese Weichen also gleichzeitig
betétigt werden, dann missen die braunen AnschluBschnire entsprechend verbunden wer-
den. Es sei an dieser Stelle ausdricklich darauf aufmerksam gemacht, daf3 die bei elektro-
magnetischen Weichen herausgefihrten braunen AnschluBlkabel nicht ohne weiteres
dahingehend erkenntlich sind, welches Kabel fir welche Fahrstellung gehort. Dies mifite
dadurch ausprobiert werden, dafl man das schwarze Anschluflkabel mit der Wechsel-
stromklemme des Transformators verbindet und nun abwechselnd die beiden braunen
Schnire mit der anderen Wechselstromklemme des Transformators verbindet. Dann léf3t
sich sehr leicht feststellen, welche der beiden braunen AnschluBschnire z.B. fur Stellung
,Gerade” und welche fir Stellung ,Abzweig” vorgesehen ist. Bei wiederholtem Aufbau
von Gleisanlagen empfiehlt es sich daher, nach der Prifung der Weichen die betreffende
braune AnschluBschnur, die die Weiche auf Abzweig stellt, mit einem Knoten zu versehen,
damit die Prifung nicht jedesmal wieder von neuem zu erfolgen braucht.

Im Interesse einer. vereinfachten Bedienung soll darauf geachtet werden, daf3 bei Dricken
der roten Stellknépfe der Stellpulte die Weichen grundsdtzlich auf ,Abzweig” gestellt
werden, bei Dricken der schwarzen Knépfe dagegen auf ,Gerade”. Hierdurch hat man
die Méglichkeit, eine Fahrstrae oder verdeckt liegende Weichen sicher in die richtige
Fahrstellung zu bringen. Soll z.B. eine verdeckt liegende Weiche auf ,Abzweig” gestellt
werden, dann braucht man nur den roten Knopf zu driicken, wodurch — nach entsprechend
richtiger Anschaltung — die Gewdhr dafir gegeben ist, daB die Weiche auch tatsdchlich
in diese Abzweigstellung umgestellt worden ist. Wirde diese Weiche bereits in dieser
Stellung stehen (was man bei verdeckt liegenden Weichen ja nicht feststellen kann), dann
wirde das nochmalige Dricken des roten Knopfes keinerlei Wirkung haben. Die in
unseren Weichen angewandte Konstruktion des ,Zweiwegmagneten” 1GBt also die Kon-
trolle der Weichenstellung auf diese einfache Weise zu.

Anlagen B1 - B6 (Aligemein)

Die Anlagen B1-Bé6 sind in erster Linie fur den Einzugbetrieb bestimmt, d. h. es kann
immer nur ein Zug die Anlage durchfahren, wéhrend ein zweiter oder dritter Zug auf
einem Uberholungs- oder Abstellgleis so lange wartet, bis der erste Zug die Anlage durch-
fahren und auf irgendeinem Gleis stromlos abgestellt wird. Die Anlagen bestehen im
wesentlichen aus einem Gleisoval, das It. Zeichnung an den Stellen A und B unterbrochen
ist. In diese fehlende Strecke kann nun eine der Anlagen B 1—B 6 eingesetzt werden. Um
die verschiedenen Méglichkeiten der Stromversorgung aufzuzeigen, sind auch fir die
einzelnen Anlagen verschiedene Fahrtransformatoren dargestellt. Es ist nun ohne weiteres
méglich, den Fahrtransformator 503 der Anlage B 1 z.B. gegen einen Fahrtransformator
505 oder gegen die Garnitur 502/514 auszutauschen. Hinweise fir die richtige Anschaltung

sind innerhalb dieses Gleisanlagenbuches in reicher Auswahl vorhanden.
Fortsetzung Seite 24

Erforderliches Material:

Anlage B 1

6 Stiick 1600 1 Stiick 1624 Al 1 Stiick 1588
280 1600/2 I 1600/2 K 503
12T 1600/4 2 . 1600/2 T e 516
1 1601/2 | =i 1600/4 U

Anlage B2

3 Stick 1600 2 Stiick 1601/2 2 Stiick 1600/2 T
4 1600/2 o 1624 A | 2y 1600/4 U
= 1600/4 | 1624 A r | 503

1 1600/8 j - 1600/2 K T 516
Anlage B3

4 Stick 1600 1 Stisck 1624 A | 1 Stick  1600/2 EM
= L 1600/2 20 1624 A r 10 1588

3E e 1600/4 e 1600/2 K 1 . 505

4 1600/8 3 1600/2 T YA 516

28 1601/2 2 1600/4 U

Auferdem far Anlagen B1 - B3 noch je erforderlich:
6 Stiick 1600, 12 Stiick 1601 (oder 16 Stiick 1604).

Gréflen der Gleisanlagen: B 1 = 80x195cm
B2 - 80x195cm
B3 - 80x195¢cm
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Es ist in jedem Falle moglich, auch an Stelle der im Gleisoval oben eingezeichneten sechs
geraden Gleise 1600 eine der gezeigten Anlagen B1-B 6 einzubauen, so daf} sich also
durch den gleichzeitigen Einbau einer Anlage in die Strecke A und B und einer weiteren
Anlage in die obere Strecke mit den sechs gezeichneten Anlagen viele Kombinations-
méglichkeiten ergeben. Fur diesen Fall ist es nicht erforderlich, daf3 auch die obere An-
lage mit einem eigenen Fahrtransformator ausgestattet wird, vielmehr kann die Strom-
versorgung dieser Anlage aus dem gleichen Transformator vorgenommen werden, der fur
die untere Anlage bestimmt ist. Es muB nur darauf geachtet werden, daf3 alle in der Ge-
samtanlage dann vorhandenen AnschluBgleise polrichtig miteinander verbunden werden.
Es ist besonders darauf zu achten, daB bei einer evtl. oben einzubavenden Anlage manch-
mal noch ein zusdtzliches AnschluBgleis eingebaut werden mu3, da bei ungtnstig gewdhl-
ter Lage der vorgesehenen Bahnhofsanlage eine Hélfte der Gesamtanlage ohne Fahrstrom
ist, da dieser durch evtl. vorhandene Unterbrechergleise 1600/4 U abgetrennt ist.

Anlage B 1

Diese sehr einfache Anlage besteht aus einem normalen Durchfahrtgleis mit einem Abstell-
gleis. Durch Ausnutzung des in der Weiche 1624 bzw. 1624 A eingebauten Umschalters
wird hier von der automatischen Zugbeeinflussung Gebrauch gemacht. Ein aus Richtung
B kommender Zug wird automatisch vor der Weiche halten, wenn diese auf ,Abzweig”
gestellt ist. Hierzu ist es It. Zeichnung erforderlich, vor der Weiche ein Trenngleis 1600/2 T
und ein Unterbrechergleis 1600/4 U einzusetzen. Das Abstellgleis wird durch den gleichen
Umschalter der Weiche bei Geradeausstellung stromlos abgeschaltet. Hierfur ist nur ein
Trenngleis 1600/2 T erforderlich (siehe Beschreibung fir Weiche 1624/1624 A).

Anlage B2

Auf dieser Anlage nun kénnen bereits schon zwei Zige abwechselnd verkehren. Die
Fahrtrichtungen der Zige sind durch Fahrtrichtungspfeile festgelegt. Ein aus Richtung B
kommender Zug muf3 in das obere Gleis einfahren und wird vor der falsch gestellten
Weiche automatisch halten. Ein aus Richtung A kommender Zug fdhrt in das untere Gleis
ein und kann ebenfalls vor der falsch gestellten Ausfahrtweiche automatisch halten. Wah-
rend dieser Zug z.B. vor der bei B liegenden Ausfahrtweiche automatisch hélt, kann ein
aus Richtung B kommender Zug in das obere Uberholungsgleis einfahren und dort auto-
matisch halten. Wenn jetzt Weiche B auf ,Gerade” gestellt wird, dann kann der Zug in
Richtung B den Bahnhof verlassen, die Strecke durchfahren und wieder in das untere Gleis
einfahren. Dies kann so oft erfolgen, bis Weiche B wieder auf ,Abzweig” gestellt wird,
worauf dann der Zug hier halten muB. Nun konnte der auf dem Uberholungsgleis war-
tende Zug nach Umlegen der Weiche A in Richtung A ausfahren, die Strecke durchlaufen
und Uber Weiche B wieder in das Uberholungsgleis einfahren. Fir diese Zugrichtung
miBte der Polwender des Fahrtransformators in die entgegengesetzte Stellung gebracht
werden.

Die Betdtigung der Weichen A und B erfolgt iber das Stellpult 516, an dessen Stelle auch
ohne weiteres zwei Stellplatten 507 (wie z.B. bei Anlage B 5) verwendet werden kdnnen.

Wie bereits eingangs gesagt, kann der Fahrtransformator 503 auch ohne weiteres durch
den Fahrtransformator 505 bzw. Garnitur 502/514 ersetzt werden. Entkupplungsgleise
kénnen bei allen Anlagen an jeder beliebigen Stelle eingebaut werden. Handentkupp-
lungsgleise erfordern keinen weiteren Aufwand. Bei elektromagnetischen Entkupplungs-
gleisen braucht lediglich die entsprechende Stellplatte 507 oder das neue Stellpult 517 hin-
zugenommen oder aber, wie bei verschiedenen kommenden Beispielen noch gezeigt wird,
evil. freie Klemmen der Stellpulte 516 benutzt zu werden.

Fortsetzung Seite 26

Erforderliches Material:

Anlage B4

15 Stiick 1600 1 Stiick  1600/2 K 1 Stiick 509 B
;T 1600/2 3o 1600/2 T 1= 1571
S 1600/4 I 1600/2 EM > 515
25 1600/8 S 1588 15, 519
23 1601/2 (I 502 § [ 508
20 1624 A | ) ket 514 2507 516

{ [ o 1624 A'r

Anlage B 5

7 Stick 1600 1 Stiick 1624 A | 3 Stuick 1588
A 1600/2 2= 1624 A r 1SS 4 1612
LS 1600/4 8- & 1600/2 K 15 503
| (B 1600/8 75 1600/2 T S 507
s 1601/2 15 1600/2 E

Anlage B 6

8 Stiick 1600 1Stiick  1600/2 K 1 Stiick 509 B
{0 LA 1600/2 N 1600/2 T 2 1571
4, 1600/4 2 ., 1600/4U g o 515
ST 1600/8 U 1600/2 EM s 508
R 1601/2 2, 1588 2 516
e 1624 A | ¥ g o502 1 507

3 1624 A r -z 514

Aukerdem fir Anlagen B4 - 6 noch je erforderlich:
6 Stiick 1600, 12 Stiick 1601 (oder 16 Stiick 1604)

B4 = 95x195cm
B5=80x195cm
B6&6=80x195cm

Groéflen der Gleisanlagen:
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Anlage B3

Als Erweiterung der Anlage B2 ist die Anlage B 3 vorgesehen, die im wesentlichen der
Anlage B2 entspricht. Nur ist hier noch ein Abstellgleis an die Weiche 3 angeschlossen.
Die Fahririchtungen der Zige sind hier ebenfalls festgelegt: Die aus Richtung A kommen-
den Zige fahren in das untere Streckengleis, die aus Richtung B kommenden Zige in das
Uberholungsgleis ein. Durch das Hintereinanderliegen der Weichen 1 und 3 kann hier schon
eine einfache FahrstraBensicherung durchgefihrt werden. Ein im Uberholungsgleis war-
tender Zug kann erst dann in Richtung A in die Strecke einfahren, wenn Weiche 3 und 1
auf ,Abzweig” gestellt sind. Erst dann erhélt der vor Weiche 3 durch das Unterbrecher-
gleis 1600/4 U und das Trenngleis 1600/2 T vorgesehene Streckenabschnitt Fahrstrom tber
die in den Weichen eingebauten Umschalter. Das Abstellgleis wird sinngemdf erst dann
mit Strom versorgt, wenn Weiche 1 auf ,Abzweig” und Weiche 3 auf ,Gerade” gestellt
sind.

Das im Abstellgleis vorgesehene elektromagnetische Entkupplungsgleis kann — wie auch
die Weichen — durch ein solches fur Handbetrieb ersetzt werden. Hier ist Gbrigens der Fall
eingetreten, dafl eine der beiden freien Klemmen des Stellpultes 516 fur die Betdtigung
des elektromagnetischen Entkupplungsgleises verwendet wird. In diesem Falle braucht nur
der obere schwarze Stellknopf gedrickt zu werden, um den Entkupplungsvorgang auszu-
l6sen.

Anlage B4

Dieser Bahnhof besteht im wesentlichen aus einem Durchfahrtgleis und drei Abstellgleisen.
Demzufolge kénnen auf dieser verhdlinisméBig einfachen Anlage schon drei Zige
wechselweise verkehren. Wdhrend zwei Zige auf den Abstellgleisen auf ihren Einsatz
warten, kann der dritte Zug die Strecke durchfahren. Nach Einfahrt in ein freies Abstell-
gleis kann nun einer der beiden Ubrigen Zige in die Strecke geleitet werden. Die beiden
unteren Abstellgleise sind wieder durch eine Fahrstrafenschaltung in Abhdngigkeit von
den Stellungen der Weichen 2 und 3 gesichert. Das untere Abstellgleis erhdlt erst dann
Fahrstrom, wenn Weiche 2 und Weiche 3 auf ,Abzweig” gestellt sind. Das oberste Abstell-
gleis ist durch ein Ausfahrtsignal 1571 zusdtzlich gesichert. Wenn auch das Signal durch
entsprechende Stellung des Wechselschalters 515 grines Licht zeigt, so kann der Zug
trotzdem erst dann abfahren, wenn auch die Weiche 1 auf ,Abzweig” gestellt ist. (Doppelte
FahrstraBensicherung Uber die Weiche selbst und den Wechselschalter 515.) In der prak-
tischen Schaltung sind also die blaven Klemmen des Wechselschalters und der Weichen-
umschalter hintereinander geschaltet. Zeigt das Signal dagegen rotes Licht, so ist in jedem
Falle die Ausfahrt aus dem Abstellgleis unméglich, auch wenn die Weiche 1 bereits auf
Abzweig” gestellt ist.

Soll ein aus Richtung A kommender Zug in das Abstellgleis einfahren und zeigt das Signal
rotes Licht, dann wirde normalerweise der Zug auch dann nach Uberfahren des vor dem
Signal liegenden Trenngleises automatisch halten, obwohl das rot zeigende Signal fir
diese Fahrtrichtung nicht gilt. Um das zu verhindern, ist parallel zu den blauen Anschluf3-
klemmen des Trenngleises ein Streckengleichrichter 519 geschaltet, der nun trotz Haltstel-
lung des Signals in der Fahrtrichtung auf den Prellbock zu das Abstellgleis mit Strom
versorgt.

In gleicher bzw. dhnlicher Weise ist es auch méglich, das Hauptgleis — das Gbrigens in
beiden Richtungen ohne jede Zugbeeinflussung durchfahren werden kann — und die bei-
den unteren Abstellgleise durch Signale zu sichern.

Anlage B5

Auch hier handelt es sich wieder um einen Bahnhof mit normalem Durchfahrtgleis ohne
jede Zugbeeinflussung. Die von den Weichen 1 und 2 abzweigenden Abstellgleise kreuzen
sich in der Kreuzung 1612. Fir diesen speziellen Fall ist gerade die Kreuzung 1612 besser
geeignet als die Nummer 1611, da die Kreuzung 1612 einen Kreuzungswinkel von 30° auf-
weist, so daf3 sie mit den beiden Weichen zu je 15° ohne Zwischenschaltung von Teil-
gleisen eingebaut werden kann. Fir die Verdrahtung der Abstellgleise gelten in erster
Linie die Richtlinien, die in der Beschreibung zu den Weichen und zur Kreuzung aufgestellt
sind. Die von Weiche 3 abzweigenden Abstellgleise werden Gber den Umschalter je nach
ihrer Stellung wahlweise mit Fahrstrom versorgt. Das von Weiche 2 abzweigende Abstell-
gleis wird unmittelbar durch die Weiche 2 je nach Stellung mit Fahrstrom versorgt.

Die Betdtigung der drei elektromagnetischen Weichen erfolgt hier Uber drei Stellplatten
507, um auch diese Anschaltméglichkeiten in einem Beispiel zu zeigen. Es braucht wohl
nicht besonders erwdhnt zu werden, da3 sémtliche Abstellgleise mit Entkupplungsgleisen
fir Hand- oder elektromagnetische Betdtigung versehen werden kénnen. Ebenso ist es
durchaus méglich, in das Streckengleis Lichtsignale mit Zugbeeinflussung einzubaven.
Fortsetzung Seite 28

Erforderliches Material:

Anlage B7
6 Stick 1600 2 Stiick 1600/2 K 2 Stiick 509 B
2 1600/2 25 1600/4 U 3 , 1571
35y 1600/4 = 1600/2 E 1 515
4 , 1600/8 1 505 s 508
2 ., 1624 Al 1=, 514 U 516
2058 1624 A r
Anlage B8
7 Stiick 1600 3 Stiick 1624 A r 1 Stiick 502
By 1600/2 4 1600/2 K 20 514
Y 1600/4 20 1600/2 E I 509 B
Sy 1600/8 25, 1588 e 508
W 1601/2 2 -5 1612 200 516
Al 1624 A |
Aulerdem fiir Anlagen B7 - 8 noch je etforderlich:
13 Stick 1600 2 Stisick  1600/4 2 Stick  1600/2

24 Stiick 1601 (oder 32 Stiick 1604)

B7 =95x215cm
B8 =95x215cm

Groéflen der Gleisanlagen:
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Anlage B6

Dieser Bahnhof besteht im wesentlichen aus einem Hauptgleis mit Uberholungsgleis und
abzweigenden Abstellgleisen. Um den Aufbau der Anlage nicht zu komplizieren, sind die
Fahrtrichtungen im Strecken- und Uberholungsgleis festgelegt und durch Richtungspfeile
gekennzeichnet. Das Uberholungsgleis gilt demnach fur die Fohrtrichtung von B nach A
(Einfahrt Gber Weiche 3, Ausfahrt Gber Weiche 2 und 1). Das untere Streckengleis dagegen
nur fir die Fahrtrichtung von A nach B. Beide Zugrichtungen sind durch Signale gesichert.
Die Ausfahrt aus Weiche 3 in Richtung B kann trotz Grinstellung des Signals nur dann
erfolgen, wenn Weiche 3 auf ,Gerade” gestellt ist. Die Ausfahrt aus dem Uberholungsgleis
in Richtung A kann trotz griin zeigenden Signals erst dann erfolgen, wenn Weiche 2 und 1
auf ,Abzweig” gestellt sind (Hintereinanderschaltung des Fahrstromkreises Uber den
Schalter 515 und die Umschalter der Weichen 2 und 1).

Es dirfte auffallen, daB auch diese Anlage — wie die Anlagen 1, 2, 3 und 4 — nur Uber
ein einziges Anschluf3gleis verfiigt. Die neue Konstruktion der Weichen 1624 bzw. 1624 A
(die als reine Durchfahrtweichen geschaltet sind) macht es nicht erforderlich, weitere An-
schluBgleise einzubauen — im Gegensatz zu den Weichen 1626 BA, die in vielen Fdllen
einen groBeren Aufwand an AnschluB3gleisen benétigen. Durch das hier im Streckengleis
liegende AnschluBgleis wird die gesamte Anlage mit Fahrstrom versorgt. In Richtung
B erhdlt die Strecke trotz des dazwischenliegenden Unterbrechergleises ihren Fahrstrom
Uber das Gleisoval selbst, so da3 der Fahrstrom von A nach B gelangen kann. Links da-
gegen kann der Fahrstrom in alle Gleise gelangen, da wie gesagt, die Weichen in allen
Punkten stromfilhrend sind. Das von Weiche 4 nach oben abzweigende Abstellgleis kann
durch die Weiche stromlos geschaltet werden.

Die Betdtigung der elekiromagnetischen Weichen erfolgt Gber zwei Stellpulte 516, die da-
mit voll ausgenutzt sind. Fir das elektromagnetische Entkupplungsgleis ist eine Stellplatte
507 vorgesehen, die aber in diesem Fall nur mit einer AnschluBklemme ausgenutzt ist. Die
zweite AnschluBklemme ist noch fir ein zweites Entkupplungsgleis verfigbar.

Auf dieser Anlage kénnten zwei Ziige wechselseitig verkehren. Obendrein sind durch die
beiden Abstellgleise noch verschiedene Rangiermanéver méglich. Da der Wechselstrom-
bedarf fir die Signale und fiir die Betdtigung der elektromagnetischen Artikel verhdltnis-
mdBig gering ist, kdnnen noch eine betrdchtliche Anzahl Glihlampen fir Beleuchtungs-
zwecke zusdtzlich angeschlossen werden. Der Anschlu dieser Artikel erfolgt an die mit
einem Lampensymbol gekennzeichneten Anschlisse.

Anlagen fiir den unabhdngigen Zweizugbetrieb

Im Gegensatz zu den vorher beschriebenen Anlagen, die bekanntlich nur fir den Einzug-
betrieb bzw. wechselseitigen Mehrzugbetrieb bestimmt waren, sind die Anlagen B7 bis 11
fir den unabhdngigen Zweizugbetrieb vorgesehen, d. h. es kénnen auf diesen Anlagen
grundsétzlich zwei Zige zur gleichen Zeit in verschiedenen Richtungen und mit verschie-
denen Geschwindigkeiten verkehren. Das wichtigste Merkmal dieser Anlagen ist die Auf-
teilung in einen inneren und duBBeren Fahrstromkreis. Grundsdtzlich kénnen die beiden
Fahrstromkreise durch Weichen miteinander verbunden werden. Zwischen diese Weichen
missen dann aber Unterbrechergleise eingebaut werden (wie z.B. in Anlage B7 darge-
stellt), um eine vollige elektrische Trennung beider Fahrstromkreise zu erreichen. Weiter-
hin muB jeder Fahrstromkreis an einen eigenen Fahrtransformator oder eigenes Fahr-
gerdt angeschlossen werden, damit die Méglichkeit der unabhdngigen Zugregulierung

Uberhaupt besteht. Wie bei den Anlagen B 1-B 6 ist in gleicher Weise auch fir die An-
lagen B7~-B 11 die gemeinsame Grundanlage — bestehend aus zwei ineinanderliegenden
Gleisovalen — vorgesehen. Das innere Gleisoval ist an den Buchstaben A und B unter-
brochen, das duBere an den Buchstaben C und D. In diese Unterbrechung kénnen nun
wahlweise die Bahnhofsanlagen B 7B 11 eingesetzt werden. Auch hier besteht ohne wei-
teres die Moglichkeit, in die oberen Parallelgleise je nach Wunsch einen der genannten
Bahnhéfe B7 =B 11 einzubauen, wobei auch dieser Bahnhof dann an eine gemeinsame
Stromquelle angeschlossen werden kann. Hierdurch ergeben sich eine Fille verschiedener
Kombinationsméglichkeiten. Um den richtigen Gleisabstand der oberen Parallelgleise
fir diesen Fall zu erreichen, miBte das duBere Oval auf beiden Seiten durch je ein viertel
gerades Gleis 1600/4 erweitert werden, so daB3 an Stelle der jetzt vorgesehenen Gleise
1600/2 und 1600/4 ganze gerade Gleise 1600 eingesetzt werden mufiten.

Fortsetzung Seite 30

Erforderliches Material:
Anlage B9
8 Stiick 1600 2 Stiick 1624 r 2 Stiick 514
g 1600/2 LT 1600/2 K ) [ 509 B
3 1600/4 G 1600/2 T S 1571
i 1600/8 38 1600/4 U = 515
30 1601/2 e 1588 ) [ 508
21 1601/8 1 5 1611
q 1624 | 1S, 502
Anlage B 10
11 Stiick 1600 2 Stiick 1601/8 1 Stiick 1588
30 1600/2 s 1604/4 ) 1611
: WS 1600/4 3 1624 | o 502
1 [ 1600/8 3 1600/2 K 25 514
| 1601/4 P 1600/4 U
Anlage B 11
3 Stiick 1600 3 Stiick 1624 | 1 Stiick 503
S 1600/2 o 1624 r 1 ., 505
7 A 1600/4 4 1600/2 K 2 1571
5T 1600/8 DA 1600/2 T 21m % 515
2 5 1601/2 a0 1600/4 U
Aufierdem fir Anlagen B9-11 noch je erforderlich:
13 Stiick 1600 2 Stiick 1600/2 2 Stiick 1600/4
24 Stiick 1601 (oder 32 Stiick 1604)
GrofBen der Gleisanlagen: B 9und B 10: je 95x 215 cm
B11: 100x215cm
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Anlage B7

Dieser Bahnhof ist ebenfalls — wie alle Gbrigen Anlagen — fir den iiblichen Rechtsverkehr
eingerichtet, d. h. die Zuge verkehren nur in Pfeilrichtung (es soll nicht unerwdhnt bleiben,
daB das Fahren der Zige in umgekehrter Richtung selbstverstdndlich ohne weiteres még-
lich ist). Die in dieser Anlage eingebauten Signale und auch die Weichen arbeiten ohne
jede Zugbeeinflussung. Dieser Fall wird sehr oft dann gewinscht, wenn sich z.B. zwei
Personen mit der Anlage beschdftigen. Wahrend eine Person die Zugfahrten regelt, kann
die andere Person das Stellen der Weichen und Signale Gbernehmen. Diese Spielméglich-
keit ist auBerordentlich reizvoll und zwingt zu erhohter Aufmerksamkeit. Das bei B lie-
gende Einfahrtsignal wird durch die Weiche 3 umgeschaltet. Steht die Weiche 3 z.B. auf
,Gerade”, dann zeigt das Einfahrtsignal grines Licht, weil dann die Einfahrt in den
Bahnhof durch die Weichenstellung freigegeben ist. Steht die Weiche dagegen auf ,Ab-
zweig”, so zeigt das Signal automatisch rotes Licht und der Lokomotivfihrer (in diesem
Falle die zweite Person) muB seinen Zug vor dem rot zeigenden Signal rechtzeitig zum
Halten bringen. Die Ausfahrt in Richtung A dagegen erfolgt Gber einen Wechselschalter
515, da in diesem Fall die Kombination mit der Weiche 2 nicht zweckmafig ist. Es konnte
immerhin der Fall eintreten, daB3 auch ein Zug in Richtung C aus dem inneren Gleis aus-
fahren soll. In diesem Fall wirde aber das Signal rotes Licht zeigen, so daf3 normalerweise
ein Zug an diesem Signal nicht vorbeifahren dirfte. Es ist natirlich ohne weiteres még-
lich, vor das Signal ein Trenn- und Unterbrechergleis einzubauen und die blaven Klem-
men des Trenngleises mit den bloven Klemmen des Schalters 515 zu verbinden, um damit
eine automatische Zugbeeinflussung zu erreichen (siehe auch Beschreibung fir Modell-
Signale). Das Ausfahrtsignal aus dem unteren Streckengleis in Richtung D wird ebenfalls
wie das Einfahrtsignal bei B durch die Weiche 4 gestevert. Die Weichen 1 und 2 sowie 3
und 4 sind jeweils parallel geschaltet (auf richtigen, sinngemdBen Anschluf3 achten!) und
mit den Klemmen des Stellpultes 516 verbunden. Es ist ohne weiteres moglich, die Anlage
nach Wunsch mit Entkupplungsgleisen auszustatten.

Die Stromversorgung ist hier wie folgt ausgefihrt: Der AuBenkreis wird an die Gleich-
stromklemmen des Fahrtransformators 505 angeschlossen. An die Wechselstromklemmen
dieses Fahrtransformators wird ein Fahrgerdt 514 Uber ein Verbindungskabel 509 B
angeschlossen, das nun die Stromversorgung fir den inneren Fahrstromkreis Gber-
nimmt. Es ist ohne weiteres moglich, mit einem bisher auf dem Innenkreis verkehrenden
Zug auch auf den Aufenkreis Uberzuwechseln. In diesem Falle missen die Polwender so-
wohl des Fahrgerdtes als auch des Fahrtransformators in die gleiche Stellung gebracht
werden, wodurch das Uberfahren des Trenngleises ohne weiteres moglich ist. Auf gleiche
Geschwindigkeitseinstellung ist ebenfalls zu achten.

Da weder das obere noch das untere Bahnhofsgleis eine automatische Zugbeeinflussung
besitzt, ist in diesem Falle das Uberwechseln vom Innen- in den Auflenkreis schwierig, da
beide Zige dann mit gleicher Geschwindigkeit und gleicher Fahrtrichtung fahren wirden,
wenn der zweite Zug in den Bereich des ersten Zuges gelangt ist. Um das zu verhindern,
ist zu empfehlen, die Ausfahrtsignale vor Weiche 4 nicht durch die Weiche selbst, sondern
Uber einen besonderen Wechselschalter zu stevern und die Zugbeeinflussung einzubauen,
wie es bereits fir das Ausfahrtsignal vor Weiche 2 empfohlen wurde.

Anlage B8

Bei dieser Ausfihrung ist eine doppelte Gleisverbindung, bestehend aus den Weichen
1, 2, 3 und 4 eingebaut. Die fir die Trennung der beiden Fahrstromkreise erforderlichen
Unterbrechergleise werden hier nicht benédtigt, da diese Unterbrechungen bereits in der
Kreuzung 1612 eingebaut sind. Um das stérungsfreie Uberfahren der Kreuzung 1612 zu er-
méglichen, mussen die beiden Fahrstréme des inneren und dufleren Stromkreises einpolig
miteinander verbunden werden (dick eingezeichnete gelbe Querverbindung zwischen den
Fahrgerdten 514). Die von den Weichen 5 und 6 abgehenden Abstellgleise kreuzen sich in
der Kreuzung 1612. Fir die Verdrahtung gelten demnach die Richtlinien, wie sie bereits fur
die Anlage B 5 aufgestellt wurden. Da der Bahnhof in allen Richtungen durchfahren wer-
den kann, sind besondere Fahrtrichtungen nicht festgelegt, zumal in dieser Anlage kei-
nerlei Signale vorgesehen sind, die aber je nach Wunsch eingebaut werden kénnen. Be-
merkenswert ist nur, daf3 die Weichen 1 und 4 sowie 2 und 3 parallel geschaltet und dem-
zufolge gleichzeitig betdtigt werden kénnen. Bei der Parallelschaltung der Weichen 1 und
4 bzw. 2 und 3 muf3 darauf geachtet werden, daf3 die braunen AnschluB3schnire richtig
miteinander verbunden sind, so daf3 nach Dricken des betreffenden Stellknopfes auch
tatséichlich Weiche 1 und 4 bzw. 2 und 3 gleichzeitig in die Abzweig- oder Geradeausstel-
lung gehen. :

Fir die nachfolgend beschriebenen Anlagen B 9-11 sind der besseren Ubersicht wegen

nur Handweichen 1624 vorgesehen. Diese kénnen jederzeit durch Weichen 1624 A ersetzt
werden, ohne daf3 an der Gleisanlage etwas gedndert zu werden braucht.

Anlage B9

In diesem Bahnhof ist zundchst nur das untere Gleis C...D durch ein Hauptsignal mit
Zugbeeinflussung gesichert. Die Umschaltung der Signallichter und die damit verbundene
Zugbeeinflussung erfolgt wie Ublich Uber den Wechselschalter 515. Entgegen den Vor-
schriften in der Beschreibung zu den Modellsignalen ist hier die Lage des Unterbrecher-
und Trenngleises vertauscht, was in den meisten Fdllen ohne weiteres zuldssig ist. Weil

Fortsetzung Seite 32

Erforderliches Material:

Anlage B12

25 Stiick 1600 3 Stiick 1601/8 4 Stiick 1624 A r

10 , 1600/2 1 1604/4 4 , 1624 A |

13~ 1600/4 6 1600/4 U i 505
AL 1600/8 4 1600/2 T 1= 514

37 1601 2 - 1600/2 K [ 509 B
280 1601/2 3 1611 45 516

Grofle der Gleisanlage: 120 x 250 cm
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das untere Gleis durch ein Signal gesichert ist, soll dieses Gleis auch nur in der Pfeilrich-
tung befahren werden. Demzufolge soll das obere Gleis nur for die Fahrtrichtung von B
nach A gelten. Fir Rangiermandver ist es selbstverstandlich ohne weiteres moglich, die
Gleise auch entgegen der Pfeilrichtung zu befahren. Obwohl die Strecke A ...B nicht
durch ein Signal gesichert ist, ist trotzdem eine Zugsicherung vor der Kreuzung 1611 ein-
gebaut, die von der Stellung der Weiche 1 abhdngig ist. In dem Augenblick, wo die
Weiche 1 auf ,Abzweig” gestellt ist und demzufolge die Ausfahrt aus dem Uberholungs-
gleis Gber die Kreuzung freigibt, ist die im Hauptgleis A...B vor der Kreuzung liegende
Trennstrecke stromlos, so daB ein aus Richtung B in das Hauptgleis einfahrender Zug
automatisch vor der Kreuzung so lange halten muB, bis die Weiche 1 auf ,Gerade” ge-
stellt ist. In diesem Augenblick ist jedoch der zwischen dem Unterbrechergleis und Trenn-
gleis liegende Streckenabschnitt des von Weiche 1 abzweigenden Uberholungsgleises
stromlos, so daf ein im Uberholungsgleis stehender Zug nicht in Richtung C ausfahren
kann. Das obere Abstellgleis kann durch die Weiche 2 stromlos geschaltet werden.

Anlage B10

Diese Gleisanordnung ist in erster Linie schaltungstechnisch sehr interessant. Durch die
sinnvolle Zusammenschaltung der Weichen 1 und 3 kann folgendes erreicht werden: Ein
aus C kommender Zug kann tber die auf ,Abzweig” gestellten Weichen 2 und 3 in das
obere Abstellgleis einfahren. Durch die Abzweigstellungen dieser beiden Weichen wird das
obere Abstellgleis mit dem Fahrstrom des AuBenkreises versorgt, so daf} bei der Durch-
fahrt von Weiche 2 und 3 keinerlei Fahrtunterbrechung auftreten kann. Soll nun der Zug
wieder in die Strecke in Richtung A ausfahren, dann brauchen nur die Weichen 3 auf
,Gerade” und 1 auf ,Abzweig” gestellt zu werden, wodurch das Abstellgleis durch die
Zusammenschaltung der Umschalter dieser Weichen automatisch mit dem Fahrstrom des
Innenkreises versorgt wird. Das obere Abstellgleis kann vollkommen stromlos geschaltet
werden, wenn die Stellungen der drei Weichen keine Ausfahrt (weder in Richtung A noch
in Richtung C) zulassen. Dieser Fall ist z.B. dann gegeben, wenn Weiche 1 und 2 auf
,Gerade” und Weiche 3 auf ,Abzweig” gestellt sind. In diesem Falle kann der Zug weder
in Richtung C ausfahren, do Weiche 2 auf ,Gerade” steht, noch konnte er in Richtung A
ausfahren, da auch diese Weiche auf ,Gerade” steht. Das obere Gleis ist also unab-
hdngig von der Stellung der Weiche 3 dann stromlos, wenn die Weichen 1 und 2 auf
.Gerade” stehen.

Da die in den Weichen eingebouten Umschalter nur einpolig ausgefihrt sind, muf3 auch
for diesen Fall der Fahrstrom einpolig zusammengeschaltet werden. Demzufolge ist die
Querverbindung an den Fahrgerdten 514 besonders zu beachten. Selbstversténdlich ist
auch die Méglichkeit gegeben, an Stelle der beiden Fahrgerdte auch zwei Fahrtransforma-
toren 503 oder 505 zu verwenden. Auch in diesem Falle miBten die Gleichstromklemmen
beider Fahrtransformatoren einpolig miteinander verbunden werden.

Anlage B 11

In déhnlicher Weise wie die Anlage B 10 ist dieser Bahnhof aufgebaut. Die Strecke von B
nach A ist durch ein Ausfahrtsignal mit Zugbeeinflussung gesichert, dessen Betdtigung
durch einen Wechselschalter 515 erfolgt. Dasselbe gilt fir das untere Hauptgleis von C
nach D. Auch hier ist die Ausfahrt Gber Weiche 4 durch ein Ausfahrtsignal gesichert. Das

mittlere Gleis ist das gemeinsame Uberholungsgleis fur beide Fahrtrichtungen. Ein aus
Richtung B kommender Zug kann Gber die Weichen 3 und 6 in das Gleis einfahren. Nach
Uberfahrt des in der Mitte liegenden Unterbrechergleises wird der Zug dann automatisch
halten, wenn die Weiche 1 auf ,Abzweig” und die Weiche 2 auf ,Gerade” gestellt sind,
bzw. wenn die Ausfahrt Gber Weiche 5 durch entsprechende Stellungen der Weichen 1 und
2 weder in Richtung A noch in Richtung C méglich ist. (Also der gleiche Vorgang, wie fur
Anlage B 10 bereits beschrieben.) Je nachdem, welche Weichen nun gestellt werden, er-
hélt das vor der Weiche 5 liegende Gleis (auf dem der Zug hdlt) Fahrstrom aus dem
inneren oder duBeren Fahrstromkreis. Werden die Weichen 5 und 2 auf ,Abzweig” ge-
stellt, dann erhdlt der Zug Fahrstrom aus dem inneren Fahrstromkreis und kann in Rich-
tung A ausfahren. Werden dagegen die Weichen 1 und 5 auf ,Gerade” gestellt, dann er-
hélt der Zug Fahrstrom aus dem duBBeren Fahrstromkreis und kann demzufolge in Rich-
tung C ausfahren, nachdem am Polwender diese Fahririchtung eingestellt wurde. Der
gleiche Vorgang wiirde sich mit den Weichen 3, 4 und 6 wiederholen, wenn ein Zug aus
Richtung A oder C in den vor Weiche 6 liegenden Streckenabschnitt einfahren wirde.
Genau wie fir Anlage B 10 missen auch hier die Fahrtransformatoren (bei Anlage B 10
die Fahrgerdte) einpolig miteinander verbunden werden. Um diese Gelegenheit gleich
wahrzunehmen und dem Leser zu zeigen, wie das einpolige System bei Verwendung von
Fahrtransformatoren geschaltet wird, haben wir hierfir solche Gerdte zugrunde gelegt. Es
kann nun entweder die Stromversorgung der Anlage B 10 hierfir verwendet werden oder
aber fir Anlage B 10 die Stromversorgung der Anlage B 11. Weiterhin ist es auch méglich,
an Stelle des eingezeichneten Fahrtransformators 503 den Fahrtransformator 505 zu ver-
wenden und umgekehrt.

Anlage B 12
Um zu beweisen, daBl mit den Weichen 1624 oder 1624 A auch Kehrschleifen ohne Halt
durchfahren werden kénnen, wurde auf Seite 31 die Anlage B 12 dargestellt. Es

handelt sich hierbei um eine Anlage fur den unabhdngigen Zweizugbetrieb, d. h. es kén-
nen hier unabhéngig in bezug auf Geschwindigkeit und Fahrtrichtung zwei Zige verkeh-
ren. Der eine Zug benutzt hierfir den inneren Kreis, der zweite den dufleren Kreis. Im
&uBeren Kreis befindet sich noch ein Uberholungsgleis, dessen Fahrtrichtungen durch Pfeile
festgelegt sind. Die Weichen 1 und 2 arbeiten in bekannter Weise mit automatischer Zug-

Fortsetzung Seite 34

Erforderliches Material:

Anlage B13

14 Stick 1600 7 Stick 1601/2 5 Stuck 1600/4 U

10 1600/2 B 1624 A | 2t 1588
 JES 1600/4 AR 1624 A r 1 505
e 1600/8 30 1600/2 K A0 516

28 1601 7 . 1600/2 T

GrofBle der Gleisanlage: 165 (85) x 215 cm
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beeinflussung, so daf} jeder Zug vor falsch gestellten Weichen halten muf. Auch der In-
nenkreis ist mit einem Uberholungsgleis versehen, das jedoch in die Kurve verlegt wurde.
ZweckmdBigerweise wurden auch hier die Fahrtrichtungen festgelegt. Die Weichen 5 und 6
arbeiten ebenfalls mit nur einseitiger Zugbeeinflussung. Dieses im Gleisoval liegende
Uberholungsgleis mége gleichzeitig als Beispiel dafir dienen, wie zwei gegeniberliegende
Weichen (5 und 6) durch Gleise verbunden werden kénnen. Bekanntlich wird ein halber
Schienenkreis aus sechs gebogenen Gleisen 1601 gebildet. Da in den Weichen 5 und 6 aber
bereits je ein halbes gebogenes Gleis enthalten sind (1601/2), so braucht die Bogenver-
bindung von Weiche 5 nach é nur noch aus finf gebogenen Gleisen 1601 und einigen ge-
raden Gleisen (s. Zeichnung) zu bestehen.

Die Anordnung der beiden Kehrschleifen wurde so gewdhlt, daf3 ein Zug nach Durch-
fahren der Schleifen immer in seine Ausgangsrichtung zurickkehren kann. Sowohl der In-
nen- als auch der AufBenkreis werden mit je einer Fahrstromquelle verbunden. Ob hierfir
zwei Fahrtransformatoren 503 oder 505 oder aber ein Fahrgerét 514 oder aber auch zwei
Fahrgerdte 514 verwendet werden, moge dem Leser Uberlassen bleiben. Alle Moglichkeiten
sind jedenfalls gegeben. In der Zeichnung wurden ein Fahrgerdt 514 und ein Fahrtransfor-
mator 505 verwendet. Das Fahrgerdt 514 wird in bekannter Weise mit Hilfe des Verbin-
dungskabels 509 B an die Wechselstromklemmen des Fahrtransformators 505 angeschlos-
sen. Das Durchfahren der Kehrschleifen ist nun sehr einfach und ohne zu halten méglich.
Nachdem der im Innenkreis verkehrende Zug auf einem der beiden Abstellgleise z.B. vor
Weiche 6 stromlos abgestellt ist, kann ein aus Weiche 2 ausfahrender Zug nun Uber
Weiche 4 in die Kehrschleife einfahren. Der Polwender des Fahrtransformators 505 steht
nach rechts, der des Fahrgerdtes 514 nach links, da ja die Fahrtrichtung im Innenkreis der
des Auflenkreises entgegengesetzt ist. Nach Uberfahren des vor der Kreuzung 1611 liegen-
den Unterbrechergleises b gelangt der Zug nun in den Fahrbereich des Fahrgerdtes. Da
er nun hier die gleiche Polaritét vorfindet (vorher durch entsprechende Stellung des Pol-
wenders eingestellt — Schalter nach links), kann er tber Weiche 7 und die auf ,Abzweig”
gestellte Weiche 6 nun innerhalb des Innenkreises laufen. Durch Abzweigstellung bei
Weiche 8 kann er wieder Gber Weiche 3 in den Auflenkreis gelangen. Beim Durchfahren
des Auf3en- und Innenkreises und der Kehrschleifen durch ein und denselben Zug braucht
— wenn die Polwenderstellung mit den jeweiligen Fahrtrichtungen Ubereinstimmt — nichts
weiter getan zu werden, als die Weichen in die gewinschte Fahrstellung zu schalten. Die
Unterbrechergleise a und b haben in diesem Falle nur den Zweck, die beiden Fahrstrom-
kreise elektrisch voneinander zu trennen. Im Gegensatz zur Anlage D 4 und D 5 auf Seiten
57 und 59, die nur mit Weichen 1626 BA aufgebaut und nur fir den Einzugbetrieb be-
stimmt sind, brauchen bei Anlagen mit Zweizugbetrieb die Zige nach Uberfahren der ent-
sprechenden Unterbrechergleise in den Diagonalstrecken nicht zu halten, wenn zwei ge-
trennte Fahrstromkreise vorhanden sind (siehe auch Anlage D9 und D 10 auf Seite 67 und
69). Wichtig ist hier in erster Linie die Tatsache, da3 doppelte Kehrschleifen auch mit
Weichen 1624 bzw. 1624 A aufgebaut werden kénnen, wenn zwei getrennte Fahrstrom-
kreise vorhanden sind. Wie aus der Beschreibung hervorgeht, braucht nicht besonders be-
tont zu werden, daf3 an Stelle elektromagnetischer Weichen auch ohne weiteres Handwei-
chen 1624 verwendet werden kénnen. Am Aufbau der Gleisanlage selbst dndert sich in
diesem Falle nichts. Es fallen dann nur die braunen Anschluf3schnire von den Weichen zu
den Stellpulten 516 — und diese selbst ebenfalls — fort.

Anlage B13

Eine beliebte Form von Modelleisenbahnanlagen ist z.B. eine sog. ,Eckanlage”, von der wir
hier eine Ausfihrungsform zeigen. Auf dieser Anlage kénnen mehrere Ziige laufen, jedoch
nicht gleichzeitig, sondern abwechselnd. Die Fahrtrichtungen sind im allgemeinen frei-
gestellt. Nur fir die oberen Uberholungsgleise sind sie durch Pfeile festgelegt, um den
Aufbau der Anlage nicht zu komplizieren. Je nach Fahrtrichtung bleiben die Zige hier
automatisch vor der falsch gestellten Weiche 4 bzw. 8 stehen.

Die Weichenbezeichnung stimmt mit den Bezeichnungen der AnschluBschnire Gberein, so
daf3 sich hier eine besondere Kennzeichnung eribrigt. Bei den meisten der eingebauten
Weichen wurde von der Zugbeeinflussung durch den in den Weichen eingebauten Um-
schalter Gebrauch gemacht. Die Verdrahtung der Anlage dirfte keine allzu groflen
Schwierigkeiten bereiten, zumal sie sehr klar und Gbersichtlich ist.

Die neben den Gleisen stehenden roten Ziffern geben die Héhenmafle in Zentimetern an.
Die dabei vorgesehenen Steigungen sind nicht gréBer als 5%, das sind 5 cm Steigung auf
1 Meter Ldange. Die Betdtigung der elektromagnetischen Weichen, die in diesem Falle auch
sdmtlich durch Handweichen 1624 ersetzt werden kénnten, erfolgt Gber die vier Stellpulte
516. Die Fahrstromversorgung der gesamten Anlage wird durch den Fahrtransformator 505
vorgenommen. An die noch freien Wechselstromklemmen kénnen zusdtzliche Glihlampen
fur Beleuchtungen bzw. Signale angeschaltet werden.

Anlage B 14

Diese im ersten Augenblick kompliziert aussehende Anlage besteht aber im wesentlichen
nur aus einem ineinander verschlungenen Gleisoval. Ein Gber Weiche 8 ausfahrender Zug
wird die Strecke Uber die Weichen 7, 1, 6 und 2 durchfahren, um tUber die Weichen 3 und
4 in das Bahnhofsgleis wieder einfahren zu kénnen. Wurde Weiche 8 in der Zwischenzeit
auf ,Abzweig” gestellt, dann mifte der soeben eingefahrene Zug automatisch vor der
falsch gestellten Weiche stehenbleiben, worauf nach Umpolen des Polwenders am Fahr-
gerdt 514 der auf dem inneren Bahnhofsgleis haltende Zug, nach Schaltung der Weichen
3 und 2 auf ,Ausfahrt”, in die Strecke einfahren kdnnte. Bei seiner Streckenfahrt wirde

Fortsetzung Seite 38

Erforderliches Material:

Anlage B 14
19 Stiick 1600 2 Stick  1601/8 2 Stiick 1588
e 1600/2 4 1624 A | ) N 502
L 1600/4 4R 1624 A r il 514
10 ,, 1600/8 3 1600/2 K LS 509 B
e 1601 8 1600/2 T T 508
14 , 1601/2 6 , 1600/4 U 4 516
3 , 1601/4 2 1600/2 EM I 515
e 517

Grofle der Gleisanlage: 125 x 210 ¢cm
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Erforderliches Gleismaterial fir diese Anlage (B15)
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er schlieBlich in das untere von Weiche 1 abzweigende und durch Fahrtrichtungspfeile
markierte Gleis einfahren kdnnen. Steht die Ausfahrtweiche 7 auf ,Gerade”, dann muifite
hier der Zug automatisch vor dieser Weiche halten. Inzwischen kénnte der bisher vor
Weiche 8 haltende Zug ausfahren (nachdem Weiche 8 auf ,Gerade” gestellt wurde), und
Uber die auf ,Gerade” stehende Weiche 7 in das obere Uberholungsgleis einfahren und
nun vor der auf ,Abzweig” stehenden Weiche 1 automatisch halten. In diesem kleinen
Zwischenbahnhof kénnen sich also zwei Zige kreuzen.

Es ist auch ohne weiteres mdglich, daB ein in die Strecke eingefahrener Zug diese wieder-
holt durchfahren kann, ohne dabei den oberen oder unteren Bahnhof zu berithren. Nach
Ausfahrt aus Weiche 1 Uberféhrt der Zug dann anschlieend die Weiche 6 und kénnte
nun Uber die auf ,Abzweig” stehende Weiche 2 und die auf ,Abzweig” stehende Weiche
6 die hierdurch freigegebene Rundstrecke wiederholt durchfahren. In dieser Strecke ist noch
ein Signal mit automatischer Zugbeeinflussung vorhanden. Auch hier kann der Zug erst
dann trotz griinen Lichtes weiterfahren, wenn die Weiche 6 auf ,Abzweig” gestellt ist. Um
zu verhindern, daf3 ein Zug in Gegenrichtung an dem rot zeigenden Signal - das ja fir diese
Fahrtrichtung nicht gilt — zwangsweise halten mufite, kann parallel zu den blaven An-
schluBklemmen des Trenngleises ein Streckengleichrichter 519 angeschaltet werden, dessen
polrichtiger Anschluf3 in jedem Falle durch einfaches Probieren ermittelt werden muf3. Zu
erwdhnen ist noch, daB auf dieser Anlage mehrere Zige eingesetzt werden kénnen, die
jedoch nicht gleichzeitig, sondern nur wechselweise verkehren kénnten.

Die Betdtigung der elektromagnetischen Weichen 1624 A erfolgt Gber die Stellpulte 516.
Die mit Ziffern gekennzeichneten Anschluf3schniire der Weichen brauchen nur mit den ent-
sprechenden gleichen Ziffern der Stellpulte verbunden zu werden. Die beiden elektromag-
netischen Entkupplungsgleise werden durch das Stellpult 517 betdtigt. An die beiden noch
freien Klemmen dieses Stellpultes kénnen zwei weitere Entkupplungsgleise angeschlossen
werden. Sdmtliche schwarzen AnschluBklemmen der Signale, Entkupplungsgleise und die
schwarzen AnschluBBschnire der Weichen werden miteinander verbunden und an eine
gemeinsame schwarze Klemme der Verteilerplatte 508 geschaltet.

Die neben den Gleisen befindlichen roten Ziffern sind die Héhenmafe in Zentimetern. Die
hochste vorkommende Steigung betrégt 5%, das sind 5 cm Steigung auf 1 Meter Ldnge.

Anlage B15

Auch diese Anlage stellt ein in sich verschlungenes Gleisoval dar. Der untere Uberholungs-
bahnhof ist durch Signale gesichert, deren Trennstromkreise wieder mit den betreffenden
Ausfahrtweichen zusammengeschaltet sind, so daf3 z. B. ein Zug nur dann trotz griinen Lich-
tes am Signal vorbeifahren kann, wenn die vor dem Signal liegende Weiche die richtige
Ausfahrtstellung hat. Die Fahrtrichtungen sind bei diesen Uberholungsgleisen festgelegt, so
daf fir jede Fahrtrichtung ein Ausfahrtsignal vorhanden ist. Die Signale des in der Mitte
liegenden Bahnhofes dagegen arbeiten ohne Zugbeeinflussung. Der Lichtwechsel erfolgt
nur Uber die vor dem Signal liegende Weiche. Die Fahrtrichtungen sind hier ebenfalls fest-
gelegt, so daB zu jedem Gleis ein Ausfahrtsignal gehort. Falls gewinscht, kénnen die
hier befindlichen Signale auch mit automatischer Zugbeeinflussung ausgeristet werden,
nur miften in diesem Falle zwei weitere Wechselschalter 515 vorgesehen werden, die ein-
fach an die bereits vorhandene Schalterreihe angesetzt zu werden brauchen. Der Licht-
wechsel und die Zugbeeinflussung dieser Signale erfolgen dann allein Gber die Wechsel-
schalter. Die dann verfigbaren Klemmen 0, 1 und 2 der betreffenden Weichen kénnten fir

die doppelte Zugsicherung verwendet werden, wie das bei den Signalen des unteren
Uberholungsbhahnhofes bereits der Fall ist. Auch hier kann die Strecke ohne Berihrung
des mittleren oder unteren Bahnhofes durchfahren werden, wenn die Weiche 1 auf ,Ab-
zweig” und die Weiche 7 auf ,Gerade” gestellt sind. Es ist ohne weiteres méglich, aus
jeder Fahrtrichtung in diese Schleife einfahren zu kénnen.

Die Weiche 6 ist nur dann erforderlich, wenn das dort abzweigende gerade Gleis er-
winscht ist. An dieses Gleis kann z. B. eine Nachbaranlage angeschaltet oder ein Abstell-
gleis gebildet werden. Féllt Weiche 6 fort, dann muB an deren Stelle im Anschluf3 an die
Weiche 5 zundchst ein halbes gebogenes Gleis 1601/2 und daran anschlieBend ein viertel
gerades Gleis 1600/4 eingebaut werden.

Die Stromversorgung der gesamten Anlage erfolgt durch ein Fahrgerdt 514 in Verbindung
mit dem Transformator 502. Es kénnen auch hier mehrere Ziige wechselweise verkehren.

Die Uberschissige Wechselstromleistung kann fir Beleuchtungszwecke verwendet werden.
Die betreffenden Glihlampen mifiten an die mit einem Lampensymbol bezeichneten An-
schlisse angeschaltet werden.

Anmerkung: Um unseren Lesern einen Begriff davon zu geben, wie nett eine solche An-
lage landschaftlich ausgebaut werden kann, haben wir auf Seite 36 die per-
spektivische Darstellung dieser Anlage abgebildet. Die Zeichnung kann dem-
zufolge als Vorbild fir die Ausgestaltung dienen.

Erforderliches Material:

Anlage B 15

36 Stiick 1600 6 Stiick 1624 A r 1 Stiick 514
8 , 1600/2 4 1600/2 K N 509 B
S 1600/4 8 1600/2 T 4 , 1571
3 1600/8 6 , 1600/4 U 7 L 515

29 1601 3 1588 Y o 508

10 , 1601/2 e 502 4 516
4 1624 Al

Groéfle der Gleisanlage: 130 x 230 cm

Erforderliches Material:

Grohanlage B 16

103 Stiick 1600 3 Stuck 1604/4 2 Stick 502
20 , 1600/2 12 1624 A | S 514
25 1600/4 12 ,, 1624 A r U 509 B
21 1600/8 8 ., 1600/2 K 1, 1571
320 1601 2 1600/2 T 4 , 1570
. 1601/2 13 , 1600/4 U Yo 515

7 1601/4 10 , 1588 2 519
e o 1604 ) (o 1612 ) - 508
Grofle der Gleisanlage: 130 x 430 cm 12 21




Grofsanlage B 16

Auf dieser fur den unabhdngigen Zweizugbetrieb vorgesehenen Groflanlage kénnen bis
zu 10 Zige wechselseitig eingesetzt werden, von denen jedoch immer zwei gleichzeitig und
unabhdnig voneinander sowohl in Bezug auf Fahririchtung als auch Geschwindigkeit ver-
kehren: kénnen. Der sechsgleisige Hauptbahnhof bildet den Mittelpunkt der Anlage. Gleis
1 ist ein im Bahnhof endendes Stumpfgleis, das durch ein Ausfahrtsignal gesichert ist. Die
Fahrtrichtungen in den Gleisen 2 und 3 sind durch rote, in den Gleisen 4 und 5 durch
grine Richtungspfeile gekennzeichnet. Das gemeinsame Guteriberholungsgleis 6 kann in
beiden Fahrtrichtungen durchfahren werden (blavue Doppelpfeile). Die Gleise 2 und 3, die
fur Richtung West gelten, besitzen je ein Ausfahrtsignal mit Zugbeeinflussung. Ebenso die
Gleise 4 und 5 fir die Fahrtrichtung nach Ost. Das gemeinsame Gleis 6 hat in beiden
Fahrtrichtungen je ein Ausfahrtsignal, die jedoch ohne Zugbeeinflussung arbeiten. Die
Wirkungsweise dieser Signale wird noch gesondert beschrieben.

Die aus Gleis 2 und 3 nach West ausfahrenden Ziige fahren iUber die Weichen 3 und 2 in
die Strecke ein. Nach Durchfahren der Strecke, die Gbrigens durch ein Blockstreckensignal
mit Zugbeeinflussung noch zusdtzlich gesichert ist, kann der Zug Uber die Weichen 14, 15,
19 und 20 bzw. 21 in die Gleise 2 bzw. 3 einfahren. Das in erster Linie fur Triebwagen-
verkehr vorgesehene Gleis 1 wird Uber die gleichen Weichen erreicht. Selbst wenn das
Ausfahrtsignal des Gleises 1 rotes Licht zeigt, kann trotzdem ein in Gleis 1 fahrender Zug
dieses Signal Gberfahren (da es fir diese Fahrtrichtung nicht gilt), weil parallel zu den An-
schluBklemmen des Trenngleises ein Streckengleichrichter 519 geschaltet ist. Nach Uberfah-
ren des zweiten Trenngleises wird der Triebwagen (oder die Lokomotive) automatisch
halten. Zu beachten ist, da3 der zu den Klemmen dieses Gleises parallel geschaltete
Streckengleichrichter 519 in umgekehrter Weise angeschaltet ist, wie der Streckengleich-
richter fur die Signalauflésung. Wenn dann am Fahrtransformator umgepolt wird, so er-
halt der zwischen dem Trenngleis und dem Prellbock liegende Streckenabschnitt Gber
diesen Streckengleichrichter 519 Fahrstrom, wenn vorher das Ausfahrtsignal auf griin und
die Weiche 21 auf Ausfahrt gestellt sind.

Aus Richtung West in den Bahnhof einfahrende Zige tberfahren die Weichen 4 und 5
bzw. noch 6 und kénnen automatisch vor den rot zeigenden Ausfahrisignalen der Gleise 4
und 5 halten. Die Ausfahrt aus diesen Gleisen erfolgt nach Grinstellung des betreffen-
den Signals Gber die Weichen 22, 18, 17 und 16 in Richtung nach Ost.

Die aus Richtung Ost oder West einfahrenden Guterzige sollen grundsdatzlich das ge-
meinsame Uberholungsgleis 6 benutzen. Ein aus Richtung Ost kommender Giterzug muf3
also dann seinen Weg iber Weichen 14, 17, 18 und 23 nehmen, fdhrt somit in Gleis
6 ein und kann dieses Uber die Weichen 7, 6, 5, 4 und 2 wieder in Richtung West verlas-
sen. Umgekehrt Gberfdhrt ein aus Richtung West kommender Guiterzug die Weichen 4, 5,
6 und 7, gelangt damit in Gleis 6 und kann Uber die Weichen 23, 18, 17 und 16 wieder in
die Strecke nach Ost ausfahren. Die links und rechts befindlichen Abstellgleise kénnen
durch die Umschalter der Weichen stromlos geschaltet werden, wie das schon wiederholt
beschrieben wurde.

Wie bereits eingangs erwdhnt, besitzen die beiden Ausfahrtsignale des Gleises 6 keine
Zugbeeinflussung. Die Zugfahrten misssen daher mit dem betreffenden Fahrgerdt geregelt
werden. Der Lichtwechsel der Signale erfolgt Uber die zur FahrstraBe gehérigen Ausfahrt-

weichen. Die Schaltung ist in diesem Zusammenhange sehr interessant und bedarf noch
einer ndheren Erkldrung:

Diese Ausfahrtsignale zeigen ndmlich nur dann griines Licht, wenn sdmtliche in der Aus-
fahrtstraBe befindlichen Weichen in die richtige Fahrstellung gebracht sind. So zeigt z. B.
das westliche Ausfahrtsignal griines Licht, wenn die Weichen 7 und 4 auf ,Abzweig” und
die Weichen 2, 5 und 6 auf ,Gerade” gestellt sind und damit die Ausfahrt aus Gleis 6 in
die Strecke (roter Pfeil) freigeben. Steht auch nur eine dieser Weichen falsch, dann zeigt
das Signal sofort rotes Licht. Das wird dadurch erreicht, daf3 die Zuleitung fir die grine
Signallampe Uber die Klemmen der Umschalter der einzelnen Weichen in Serie, wéhrend
die Zuleitung fir die rote Signallampe zu den noch freien Klemmen der Umschalter
parallel geschaltet ist. Die Null-Klemme der letzten Weiche 2 wird dann Uber die ge-
strichelte Zuleitung mit einer weiflen Klemme der Verteilerplatte 508 verbunden. Das
gleiche gilt fur das Ausfahrtsignal in Richtung Ost. Hier zeigt das Signal dann grines
Licht, wenn die Weichen 23, 18 und 17 auf ,Abzweig”, Weiche 16 dagegen auf ,Gerade”
gestellt sind, somit also die Ausfahrt in die Strecke (griiner Pfeil) freigeben. Auch hier
zeigt das Signal sofort rotes Licht, wenn auch nur eine dieser Weichen falsch steht.

Die in der Anlage vorhandene Kehrschleife gibt einem aus Gleis 1 ausfahrenden Trieb-
wagen oder Zug die Moglichkeit, wieder in das Gleis 1 zuriickzukehren. Der Triebwagen
(oder der Zug) wird also bis zu seiner Rickkehr in den Bahnhof folgenden Fahrweg neh-
men: Ausfahrt Gber Weichen 21, 20, 19, 15, Kreuzung und 16 in die Strecke. Er kann nun
wieder in den Bahnhof einfahren und zwar in Gleis 4 und 5, um dann Uber Weichen 22,
18, 17 und 16 wieder in die Strecke zu gelangen. Bei seiner Streckenfahrt zweigt er — um
in Gleis 1 zuriickkehren zu kénnen — Uber die auf ,Abzweig” gestellte Weiche 1 ein und
durchféhrt nun die Kehrschleife. Die Weiche 13 muf zundchst noch auf ,Gerade” gestellt
sein. Nach Uberfahren des vor der Weiche 13 liegenden Unterbrechergleises bleibt der
Zug automatisch stehen. Gleichzeitig damit ist er in den Fahrstrombereich des Innenkreises
eingefahren. Nach Umlegen der Weiche 13 auf ,Abzweig” kann der Triebwagen nun nosh
entsprechender Stellung des Polwenders an dem zu diesem Fahrstromkreis gehorigen
Fahrgerdt seine Fahrt fortsetzen und Uber Weichen 14, 15, 19, 20 und 21 in Gleis 1
zuriickkehren.

Die gesamte Anlage ist in drei Fahrstromkreise unterteilt. Der Fahrstromkreis 1 versorgt
die Gleise 1, 2, 3 und die Innenstrecke mit Fahrstrom (rote Fahrtrichtungspfeile). Das
zweite Fahrgerdt versorgt die Gleise 4 und 5 und die AuBenstrecke mit Fahrstrom (grine
Fahrtrichtungspfeile). Das dritte Fahrgerdt dagegen gilt nur fir Gleis 6 und die von Gleis
6 abzweigenden Abstellgleise (blave Fahrtrichtungspfeile). Es ist nun ohne weiteres még-
lich, daB ein aus Ost kommender Giterzug aus dem roten Fahrstrombereich des ersten
Fahrgerdtes nach Uberfahren der Kreuzung 1612 zundichst in den grinen Fahrstrombereich
des zweiten Fahrgerdtes und dann endlich nach Uberfahren des zwischen den Weichen
18 und 23 liegenden Unterbrechergleises in den blaven Fahrstrombereich des Fahrgerdtes
3 gelangt. Wenn die drei Fahrgerdte so angeschlossen sind, daf3 die Stellungen der Pol-
wender mit den Fahrtrichtungen der Lokomotiven Ubereinstimmen, dann braucht beim
Uberfahren der einzelnen Fahrstromkreise nur darauf geachtet zu werden, daf3 die be-
treffenden Polwender die gleiche Stellung aufweisen. Ebenso ist auf gleiche Stellung der
betreffenden Fahrregler zu achten, damit die Uberfahrt Gber die einzelnen Fahrstrom-
kreise glatt vonstatten geht.

Fortsetzung Seite 42
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Fortsetzung von Seite 39

Die drei Fahrgerdte erhalten ihre Betriebsspannung aus einem Transformator 502. Der
zweite Transformator 502 ist fur die Betdtigung der Weichen und Signale vorgesehen.
Durch die Betdtigung der elektromagnetischen Weichen entsteht eine stoBweise Belastung
des Transformators, wodurch die auBerdem angeschlossenen Glihlampen der Signale
kurzzeitig etwas verdunkelt werden kénnen. Dies ist eine wenig schéne Begleiterscheinung,
die aber nur dann beseitigt werden kann, wenn man fir die elektromagnetischen Artikel
(Weichen und Entkupplungsgleise) und fir die Signale und Beleuchtungen je einen eige-
nen Transformator 502 verwendet, wie es z.B. fir die Anlage F7 auf Seite 88/89 gezeigt
und im begleitenden Text erkldrt ist.

Bei der Verdrahtung der Anlage ist besonders darauf zu achten, da3 zwischen dem ersten
und zweiten Fahrgerdt die gelbe Querverbindung angeschaltet wird, damit die in der
Gleisverbindung eingebaute Kreuzung 1612 anstandslos durchfahren werden kann. (Ein-
polsystem).

In dieser Anlage sind zundchst keine Entkupplungsgleise vorgesehen. Diese kénnen aber
an jeder gewinschten Stelle der Anlage eingebaut werden. Zu erwéhnen wdre noch, daf3
die in der Strecke befindlichen Blocksignale durch einen eigenen Wechselschalter betdtigt
werden kénnen und daB3 jedem dieser Signale ein parallel geschaltetes Vorsignal zuge-
ordnet ist.

Anlage B17

Es mag im ersten Augenblick merkwirdig erscheinen, daf3 fir diese groBBe Anlage nur ein
einziger Fahrtransformator 505 vorgesehen ist. Wenn man aber die GleisfGhrung entlang
der Fahrtrichtungspfeile verfolgt, so wird man feststellen, daf3 ein den Hauptbahnhof
iber die Weiche 9 verlassender Zug nach Durchfahren der durch einen Pfeil gekennzeich-
neten Strecke wieder bei Weiche 10 in den Hauptbahnhof zurickkehrt. Ebenso wird ein
aus Weiche 1 in die Strecke ausfahrender Zug Gber Weiche 2 wieder in den Bahnhof zu-
ruckkehren. Es gibt auch noch eine andere Méglichkeit der Zugfahrt, da3 ndmlich ein aus
Weiche 9 in die Strecke ausfahrender Zug iber die auf ,Abzweig” gestellte Weiche 11
fahrt und nun derjenigen Strecke folgt, die mit zwei Fahrtrichtungspfeilen gekennzeichnet
ist. Hierbei kann er bei Geradeausstellung der Weichen 12, 13 und 14 und bei Abzweig-
stellung der Weiche 15 dieses Gleisoval mehrere Male durchfahren, um dann schliefllich
durch Umstellen der Weiche 15 auf ,Gerade” bei Weiche 2 in den Bahnhof einzufahren.
Man sieht also, daf3 trotz des einen Fahrtransformators viele Fahrméglichkeiten gegeben
sind, wobei — mit Ausnahme von beabsichtigten Rangiermanévern — der Polwender am
Fahrtransformator Gberhaupt nicht betdtigt zu werden braucht. Die oberen drei Gleise
sind for die Fahrtrichtung von Ost nach West, die unteren drei fir die umgekehrte Fahrt-
richtung vorgesehen. Da die Leistung des Fahrtransformators 505 so grof3 ist, dafl auch
ohne weiteres zwei Zige gleichzeitig mit gleicher Geschwindigkeit auf ein und demselben
Gleis verkehren kénnen, so ist es also méglich, daB3 auch zur gleichen Zeit bei der glei-
chen Polwenderstellung ein Zug aus Weiche 1 und ein anderer Zug aus Weiche 9 in die
Strecke einfohren kénnen. Sie werden dann die Strecke je nach Weichenstellungen durch-
fahren, ohne sich gegenseitig zu behindern.

In diesem Anlagebeispiel ist gezeigt, da3 nur ein Teil der vorhandenen Weichen elektro-
magnetisch betdtigt werden. Fur die gesamten, im Bahnhof befindlichen Weichen sind
Handweichen vorgesehen, die aber ohne weiteres — und vor allen Dingen chne Anderung
der Ubrigen Gleisanlage — durch elektromagnetische Weichen ersetzt werden kénnen.
Es brauchen in diesem Falle fur je zwei Weichen nur ein Stellpult 516 an die bereits
vorhandenen angesetzt zu werden.

Im Interesse der besseren Ubersicht wurden die AnschluBschnire der elektromagnetischen
Weichen mit Ziffern gekennzeichnet, die mit den entsprechenden Ziffern der Stellpulte
516 verbunden werden mussen. Erwdhnenswert ist noch, daf3 Gleis 1 nur dann mit
Fahrstrom versorgt ist, wenn die Weichen 1 und 5 auf ,Abzweig” geschaltet sind. Steht
auch nur eine dieser Weichen auf ,Gerade”, dann bleibt Gleis 1 stromlos. Die Gleise
2 und 3 werden je nach Weichenstellung allein durch Weiche 1 stromlos geschaltet.
Das gleiche gilt fur die Gleise 4, 5 und 6, die in Abhdngigkeit der Stellungen der Weichen
6 und 9 stromlos geschaltet werden kénnen.

Die neben den Gleisen eingedruckten roten Ziffern geben die Héhenmafle in Zentimetern
an. Die hochste vorkommende Steigung betrdgt 5%, das sind 5 ¢cm auf 1 m Ldnge.

Erforderliches Material:

Anlage B 17
40 Stiick 1600 3 Stiick 1601/8 3 Stiick 1600/2 K
26 1600/2 o 1604 9 v 1600/2 T
2207 1600/4 1= 1604/4 T 1600/4 U
10 , 1600/8 4 , 1624 A | 2 1588
50 ., 1601 4 1624 A r s 1611
12 1601/2 6 , 1624 | (I 505

25 1601/4 4 , 1624 r 38 516

Gréfle der Gleisanlage: 155 x 230 cm
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GRUPPE ©

Einzelgleisbilder unter Verwendung der Weichen 1626 bzw. 1626 BA

Auf den Seiten 45-53 sind Einzelgleisbilder unter ausschlieBlicher Verwendung der Wei-
chen 1626 bzw. 1626 BA dargestellt. Wie fur die Einzelgleisbilder der Gruppe A bereits
beschrieben, sind auch hier nur die Gleisbilder selbst dargestellt, ohne Ricksicht auf irgend
welche elektrischen Schaltungen oder Funktionen. Es kénnen demzufolge fir diese Gleis-
bilder sowohl Handweichen 1626 als auch elektromagnetische Weichen 1626 BA ver-
wendet werden.
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Bei Verwendung dieser Weichen kénnen Parallelgleise stets auf gleiche Ldnge gebracht
werden. Die einzelnen Gleisabstédnde sind auch hier angegeben, wodurch der Aufbau
von Bahnhofsanlagen usw. erleichtert wird. Es ist ohne weiteres méglich, die Gleisbilder
der einzelnen Gruppen A, C und E auch untereinander zu verwenden, wenn Gleisbilder
mit gleichen Gleisabstdnden herausgesucht werden.

Parallel- oder Abzweiggleise, die nicht ohne weiteres auf gleiche Ldnge gebracht werden
kénnen, sind in den Abbildungen gestrichelt dargestellt.

Die Gleisbilder der Gruppe C lassen sich ebenso wie die der Gruppe A und E ohne
Verwendung von %1s geraden Gleisen aufbauen.

Beim Aufbau der einzelnen Gleisbilder dieser Gruppe sollte man in jedem Falle die
Beschreibungen der vorgesehenen Weichen beachten, denn es besteht ein wesentlicher
Unterschied im technischen Aufbau der Weichen 1626 und 1626 BA. Wdhrend die Wei-
chen 1626 (fir Handbedienung) als normale Durchfahrtsweichen geschaltet sind und dem-
zufolge keinerlei Funktionen austben, sind die Weichen 1626 BA (fiur elektromagnetischen
Betrieb) als sog. .Stopweichen” geschaltet, was die Notwendigkeit des Einbaues von
Unterbrechergleisen 1600/4 U in den meisten Fdllen zur Folge hat. Es sei in diesem Zu-

sammenhange auf die vollstdndigen Gleisanlagen der Gruppe D hingewiesen, die unter
ausschlieBlicher Verwendung von Weichen 1626 bzw. 1626 BA zusammengestellt wurden.
Das fur jedes Gleisbild erforderliche Gleismaterial ist in den Sticklisten aufgefihrt.
Es ist zu beachten, daf3 in diesen Listen nur Handweichen 1626 (links oder rechts) auf-
gefihrt wurden. Bei entsprechendem Bedarf missen an deren Stelle elektromagnetische
Weichen 1626 BA verwendet oder bestellt werden.

Erforderliches Gleismaterial

Bild C1

1Stick  1604/4 3 Stiick  1600/4 1Stick 1626 |
Vs 1601/2

Bild C2

1 Stiick  1600/2 2 Stiick  1600/8 1Stick  1604/4
e 1600/4 S 1601/2 Yo 1626 1
Bild C3

1Stiick 1600 1 Stiick  1601/2 1Stick 16261
1. 1600/4 e 1604/4

Bild C4

1Stiick 1600 2 Stiick  1600/8 1Stiick  1604/4
I 1600/4 1w 1601/2 ) 1626 |
Bild C5

1Stiick 1600 1Stiick  1601/2 1Stick 16261
3 1600/4 1 1604/4

Bild Cé6

1Stiick 1600 2 Stiick  1600/8 1Stiick  1604/4
3 ., 16004 B 1601/2 e 1626 1
Bild C7

1Stiick  1600/2 4 Stiick  1600/4 2Stick 16261
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Einiges zum Thema:

“:”Zweizuglmllrie[a bei ﬂoé)a“—gfison[saluum

In Modellbahnerkreisen bestehen vielfach noch Unklarheiten Uber die Begriffe des
Zweizugbetriebs. Grundsdtzlich kann man hier zwischen dem sogenannten ,echten” und
.unechten” Zweizugbetrieb unterscheiden. Ein ,echter” Zweizugbetrieb liegt dann vor,
wenn auf ein und derselben Anlage zwei Ziige zu gleicher Zeit und unabhdngig von-
einander, sowohl in Bezug auf Geschwindigkeit als auch Fahrtrichtung, verkehren konnen.

Hierbei ist es nicht moéglich, daf3 diese beiden Zige auf dem gleichen Gleis verkehren,
vielmehr werden hierfir zwei getrennte Fahrstromkreise benétigt. Diese kénnen aus je
einem innen- und auBBenliegenden Gleisoval gebildet werden, wie das z. B. bei den An-
lagen B7 - 11, auf Seite 27 und 29 gezeigt ist. Die beiden Fahrstromkreise mussen fir den
unabhdngigen Zweizugbetrieb an je einen Fahrtransformator bzw. Fahrgerdt ange-
schlossen werden, damit die Regelung der Geschwindigkeit und Zugrichtungen auch
wirklich unabhdngig voneinander erfolgen kénnen. Wdéhrend also der Zug des inneren
Kreises von einem Fahrtransformator oder Fahrgerét geregelt werden kann, kann trotz-
dem zur gleichen Zeit auf dem AuBenkreis ein Zug verkehren, der aus dem zweiten Fahr-
transformator bzw. Fahrgerdt betrieben werden kann. In diesem Fall spricht man also
von einem sogenannten ,echten” Zweizugbetrieb. Hierbei ist es noch ohne weiteres mog-
lich, daf3 der auf dem Innenkreis verkehrende Zug iber Weichen in den Aulenkreis ein-
fahren kann und umgekehrt. Um einen KurzschluB zwischen den beiden Fahrtransforma-
toren bzw. Fahrgerdten zu verhindern, missen in die Weichenverbindungen Unterbrecher-
gleise eingebaut werden, die eine vollige elektrische Trennung der beiden Stromkreise
ermoglichen. Trotz dieser Unterbrechergleise ist das Einfahren vom Innen- in den AuBen-
kreis und umgekehrt ohne weiteres moglich, wenn die Stellungen der Polwender Uber-
einstimmen, d. h. wenn in beiden Fahrstromkreisen gleiche Polaritét herrscht. Ist das nicht
der Fall, dann wirde ein das Unterbrechergleis Gberfahrender Zug im zweiten Fahrstrom-
kreis falsche Polaritdt vorfinden, die die Lokomotive veranlassen wirde zurickzufahren.
Bei ihrer Rickfahrt wiirde sie aber in ihrem eigentlichen Fahrstromkreis wieder die richtige
Polaritdt erhalten, so daf} sie also wieder vorwdrts fahren wirde. Es mifite also eine
Lokomotive iber dem Unterbrechergleis solange hin und her pendeln, bis die Fahr-
bewegungen immer kirzer werden und die Lokomotive schlieBlich auf dem Unterbrecher-
gleis zum Stillstand kommt, wobei durch die Uberbrickung des Unterbrechergleises durch
die Rader selbst ein Kurzschluf der beiden Fahrtransformatoren bzw. Fahrgerdte auftritt.
Um die auf dem Unterbrechergleis stehende Lokomotive wegzubringen, genigt es daher,
den Polwender eines Fahrgerdtes umzupolen, worauf die Lokomotive dann in der
durch die Stellung der Polwender bestimmten Richtung das Unterbrechergleis verlassen wird.
Beim Aufbau einer ,echten” Zweizugbetriebsanlage soll man daher beim Anschalten
der Fahrgerdte an die Fahrstromkreise darauf achten, daf die Polwender beider Fahrgerdte
bzw. Fahrtransformatoren mit den Fahrtrichtungen beider Lokomotiven Gbereinstimmen.
Das richtige Anschalten kann durch einmaligen Versuch leicht ermittelt werden und ist
auch in jedem Falle méglich. Um also zu verhindern, daf3 ein in den Innenkreis einfahren-
der Zug auf dem Unterbrechergleis stehenbleibt, brauchen demnach - wie eingangs er-
wdéhnt - lediglich die Polwender in die gleiche Fahrstellung gebracht zu werden, worauf
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das Uberfahren anstandslos vonstatten gehen kann, unter der Voraussetzung, daf8 auch
die Geschwindigkeitsregler beider Stromquellen annéhernd die gleiche Stellung aufweisen.
Hierdurch wirde das Einfahren in den anderen Stromkreis selbst ohne Geschwindigkeits-
beeintrdchtigung vor sich gehen.

Ebenso wie beim Zweizugbetrieb ist auch ein unabhdngiger Drei- und Mehrzugbetrieb
in gleicher Weise moglich, nur mifite dann fir jeden weiteren unabhdngig zu betreiben-
den Zug ein weiterer Fahrstromkreis und eine weitere Stromquelle vorhanden sein. Wenn
samtliche Stromquellen richtig angeschaltet und die Polwender und Fahrregler in die
gleiche Stellung gebracht wurden, dann kénnen sdmtliche Fahrstromkreise die auch
hier wieder durch Unterbrechergleise elektrisch voneinander getrennt sein missen - ohne
Fahrtunterbrechungen durchfahren werden.

Eine weitere Moglichkeit des ,echten” Zweizugbetriebes ist darin gegeben, daf3 unter
Verwendung einer Oberleitung zwei Zige auf ein und demselben Gleis unabhdngig von-
einander, sowohl in Bezug auf Fahrtrichtung und Geschwindigkeit, verkehren konnen.
Wihrend die eine Lokomotive (Dampflokomotive, Triebwagen oder E-Lok mit Schalter-
stellung ,U") ihren Fahrstrom wie Ublich aus den beiden Fahrschienen erhdlt, nimmt die
Oberleitungslokomotive ihren Fahrstrom aus einer Fahrschiene und der Oberleitung.
Demzufolge bildet eine Fahrschiene des Gleises die gemeinsame Rickleitung, sowohl fur
die aus den Fahrschienen als auch fir die aus der Oberleitung betriebenen Lokomotiven.
Es mag im ersten Augenblick den Anschein haben, daBl durch die gleichzeitige Verwendung
einer gemeinsamen Rickleitungsschiene durch entgegengesetzte Polaritdt in den Fahrstrom-
quellen ein KurzschluB auftreten konnte. Dies ist jedoch nicht der Fall. Beide Fahrstrome
sind trotz gleicher oder verschiedener Polaritét vollkommen unabhdngig voneinander.
(Siehe Abb. 1.)

Beim Aufbau einer Oberleitung muf3 jedoch grundsétzlich darauf geachtet werden, daf3
nur diejenige Fahrschiene des Gleises als gemeinsame Rickleitung fur beide Fahrstréme
verwendet wird, die mit der Zahnradseite (Masse) der verwendeten Oberleitungslokomotive
Ubereinstimmt. In der Praxis wird die Anschaltung einer Oberleitungsanlage also folgender-

mafBlen vorgenommen: Die Oberleitung wird einpolig mit der betreffenden Fahrstrom-
klemme des Fahrtransformators verbunden, die Oberleitungslokomotive auf das Gleis
gesetzt (Schalterstellung auf ,0"), und der Fahrregler des Fahrtransformators aufgedreht.
Die zweite noch freie Fahrstromklemme wird nun mit der einen oder anderen Anschluf3-
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klemme des Anschluf3gleises verbunden. Bei richtiger Anschaltung an das Anschlu3gleis
wird sich die Oberleitungslokomotive in Bewegung sefzen. Stimmt die Fahririchtung der
Lokomotive nicht mit der Stellung des Polwenders Uberein, dann brauchen jetzt nur noch
die Fahrstromanschlisse an der Fahrstromquelle vertauscht zu werden. An der Ubrigen
Schaltung braucht man nichts zu éndern. Damit ist die Oberleitungslokomotive betriebs-
fahig und es kann nun die Anschaltung fir die aus den Fahrschienen betriebenen Loko-
motiven vorgenommen werden.

Von beiden Klemmen des Anschlufigleises (in einer Klemme des Anschlufigleises steckt
bereits schon ein Zuleitungsdraht fir die Oberleitungslokomotive) braucht nur noch ein
zweiadriges Verbindungskabel zur zweiten Fahrstromquelle gefihrt zu werden. Stimmt
die Fahrtrichtung der aus den Fahrschienen betriebenen Lokomotive nicht mit der Stellung
des Polwenders iberein, dann brauchen nur die beiden Anschlisse an dieser Fahrstrom-
quelle vertauscht zu werden. Jetzt ist es also méglich, daB auf ein und demselben Gleis
zwei Lokomotiven mit verschiedener Geschwindigkeit und verschiedener Fahririchtung un-
abhédngig voneinander verkehren konnen.

Der ,unechte” Zweizugbetrieb liegt dann vor, wenn auf einer Gleisanlage, auf der
normalerweise nur ein Zug verkehren kénnte, zwei Zige eingesetzt werden. Dies ist dann
méglich, wenn die Anlage mit einem Uberholungs- oder zwei Abstellgleisen ausgestattet
ist. Hier kann dann ein Zweizugbetrieb durchgefihrt werden, nur mit dem Unterschied,
daB die beiden Zige nicht gleichzeitig, sondern abwechselnd verkehren kénnen. Wahrend
z. B. ein Zug auf dem Uberholungs- oder Abstellgleis stromlos abgestellt ist (Stopwirkung
der Weichen 1626 BA, 1624, 1624 A), kann ein anderer Zug die Strecke durchfahren,
Rangiermanéver ausfihren usw. Erst wenn dieser Zug auf dem anderen freien Uber-
holungsgleis oder Abstellgleis stromlos abgestellt wird, dann kann der zweite Zug in
die Strecke einfahren. Die Fahrtrichtungen beider Ziige spielen dabei keine Rolle, da durch
Umstellen des Polwenders jede gewinschte Fahrtrichtung eingestellt werden kann. Fir
diesen ,unechten” Zweizugbetrieb geniigt der kleinste Fahrtransformator 503 unter der
Voraussetzung, daf3 weder der Triebwagen (Nr. 1370, 1371 und 1371/1), noch ein beleuch-
teter Zug eingesetzt wird, denn hierfir wirde die abgebbare Gleichstromleistung des
Fahrtransformators 503 nicht ausreichen. Daher wdre es besser, den Fahrtransformator 505
bzw. die Garnitur 502/514 zu verwenden.

Eine weitere Méglichkeit des ,unechten” Zweizugbetriebes ist der Einsatz von Schub- und
Vorspannlokomotiven. Da die Leistung des Fahrtransformators 505 so grof ist, daf3 damit
ohne weiteres zwei Lokomotiven betrieben werden kénnen, kann man diese Leistung fir
den Einsatz von Schub- und Vorspann-Lokomotiven ausnutzen. Die beiden vor einen Zug
gespannten Lokomotiven wirden dann mit gleicher Geschwindigkeit und gleicher Fahrt-
richtung fahren. Dieser Fall tritt wohl nur dann ein, wenn besonders schwere Zige auf
der Strecke beférdert oder iber Steigungen gezogen werden missen. Da beide Loko-
motiven ein und denselben Fahrstrom erhalten, reagieren sie auch in gleicher Weise auf
die an der Fahrstromquelle eingestellte Fahrspannung und Polaritét. Obwohl hier nicht
von einem eigentlichen Zweizugbetrieb gesprochen werden kann (es handelt sich ja
hier nur um 2 Lokomotiven) sollte diese Betriebsméglichkeit im Rahmen dieses Aufsatzes
jedoch nicht unerwdhnt bleiben.
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Bei grofleren Modellanlagen kénnte dann noch ein ,unechter” Zweizugbetrieb auf
ein und demselben Gleis erreicht werden, wenn die Strecke durch ,Blocksignale” unterteilt
wird. Diese Signale (1571) mifiten mit Zugbeeinflussung arbeiten, so daf jeder Zug vor
dem rot zeigenden Signal automatisch stehen bleiben muf3. (Siche Anlage B 16, Seite 40
bis 41, und Anlage F 7, Seite 88 bis 89). Da vorerst noch keine automatische Blockstrecken-
schaltung méglich ist, miiten diese Signale vom Stellwerk aus betdtigt werden (Schalter
515), wie das bekanntlich auch beim groflen Vorbild der Fall ist.

Wird eine Strecke mit drei Blocksignalen ausgestattet (Abb. 2), so kénnte die Zugfahrt
wie folgt vor sich gehen:

A = Jressus

Ein aus Richtung A kommender Zug Uberféhrt die grin zeigenden Signale 1 und 2 und
muB3 vor dem rot zeigenden Signal 3 automatisch halten, da z. B. die Einfahrt in den
Bahnhof nicht freigegeben ist. Nach Durchfahren der Signale 1 und 2 missen diese sofort
wieder auf rot umgestellt werden. Ein weiterer von A kommender Zug muf3 nun vor
Signal 1 automatisch halten. Wird die Einfahrt in den Bahnhof durch Grinstellung des
Signals 3 freigegeben, dann konnte jetzt auch Signal 1 auf grin gestellt werden und
der zweite Zug wiirde bis zum Signal 2, das noch rot zeigt, vorricken kénnen. Man sieht
also, daBB durch Unterteilung einer ldngeren Fahrstrecke in Blockabschnitte auch hier
ein Zweizugbetrieb durchgefihrt werden kann. Auch in diesem Fall spricht man nur von
einem ,unechten” Zweizugbetrieb, da ja beide Zige stets in gleicher Richtung verkehren
missen und nicht unabhdngig von einander gesteuert werden kénnen.

Mit dieser Abhandlung sollte der Begriff des ,echten und unechten” Zweizugbetriebes
einmal klar gestellt werden. AuBerdem sollte bewiesen werden, dafl es auch bei
Fleischmann-Modellbahnen in jedem Fall méglich ist, einen unabhdngigen Zwei- und
Mehrzugbetrieb ohne besonders schwierige Schaltungen durchzufthren.

Zusammenfassung:
1. Beim ,echten” Zweizugbetrieb konnen

a) beide Ziige unabhdngig voneinander (sowohl in Bezug auf Geschwindigkeit als auch
Fahrtrichtung) auf elektrisch getrennten Gleisen verkehren. Fir jeden Zug ist ein
eigener Fahrtransformator oder Fahrgerdt erforderlich.

b) beide Zige auf dem gleichen Gleis unabhdngig voneinander verkehren, wenn ein
Zug aus den Fahrschienen, der zweite aus der Oberleitung mit Fahrstrom versorgt
wird (Oberleitungsbetrieb). Fir jeden Zug ist ein eigener Fahrtransformator oder
Fahrgerdt erforderlich.

2. Beim ,unechten” Zweizugbetrieb konnen

a) beide Ziige nur abwechselnd auf ein und derselben Gleisanlage verkehren. Hierfur
ist dann mindestens ein Uberholungs- oder ein Abstellgleis und ein Blockstrecken-
signal auf freier Strecke mit Zugbeeinflussung, oder aber zwei Abstellgleise er-
forderlich;

b) beide Zige auf einem Gleis, das durch Signale in Blockstrecken aufgeteilt ist,
verkehren;

c) beide Lokomotiven mit gleicher Geschwindigkeit und gleicher Fahririchtung auf dem
gemeinsamen Gleis verkehren (Zug- oder Schublokomotive).
Fir beide Zige (bzw. Lokomotiven) ist nur ein Fahrtransformator (503 oder 505,
ie nach erforderlicher Leistung) oder Fahrgerdt 514 notwendig.

Fir jeden weiter vorgesehenen Zug mussen beim ,echten” Mehrzugbetrieb je ein
weiterer Fahrstromkreis (z. B. ein drittes Gleisoval oder Strecke) und je eine weitere
Stromquelle (503, 505 oder 502/514) vorhanden sein. Beim ,unechten” Mehrzugbetrieb
missen entsprechend mehr Uberholungs- oder Abstellméglichkeiten geschaffen werden,
wobei fur alle Fdlle nur eine Stromquelle vorhanden zu sein braucht.
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GRUPPE I

Volistindige Anlagen unter ausschlieflicher Verwendung der Weichen 1626 BA bzw. 1626

Auf den Seiten 54-69 sind eine Anzahl vollsténdiger Anlagen mit Weichen 1626 BA dar-
gestellt. Sollen an Stelle der elekiromagnetischen Weichen 1626 BA Handweichen 1626
verwendet werden, dann ist das in einzelnen Féllen ohne weiteres moglich. Hierauf wird . .
dann bei der Beschreibung der einzelnen Anlagen Bezug genommen. Erforderliches Material:
Anlage D1
Anlagen D 1 — D 3 (Allgemein) 2 Stijck 1600 1 Stisck 1626 BA | 2Stick  1600/2 EM
: o . = ; ’ ) : 20 1600/2 1 1626 BA r 15 505
Die Anlagen D 1-D 3 sind im allgemeinen fir den Einzugbetrieb bestimmt. Sie bestehen 4, 1600/4 L 1600/2 K e 516
im wesentlichen aus einem Gleisoval, das It. Zeichnung an den Stellen A und B.unter- 2 ' 1601/2 2 1600/4 U e 507
brochen ist. In diese fehlende Strecke kann nun entweder die Anlage 1, 2 oder 3 ein- 2 " 1604/4
gesetzt werden. Es ist selbstverstdndlich méglich, auch auf der gegeniberliegenden Seite
die 6 geraden Gleise 1600 herauszulassen und an deren Stelle die Gleisanordnung der
Anlage 1, 2 oder 3 einzusetzen, so daB sich hierdurch viele Kombinationsméglichkeiten Anlage D2
ergeben. Im letzteren Falle allerdings ist es nicht erforderlich, daB nun jede Anlage eine 1 Stiick 1600 1 Stiick 1604/8 1 Stiick 1588
eigene Stromquelle (wie gezeichnet) besitzt, vielmehr kénnen 2 Anlagen dann aus einer 4 , 1600/2 155 1626 BA | ) 502
gemeinsamen Stromquelle gespeist werden. Nur die AnschluB3gleise 1600/2 K missen in 3 1600/4 95 1626 BA r 1 514
jedem Falle bestehen bleiben und werden an die gemeinsame Stromquelle angeschlossen. 2 ) 1601/2 3N 1600/2 K b 509 B
Es. ist besonders darauf zu achten, daf3 bei einer evtl. oben einzubauenden Anlage ein 1, 1604/2 2 ., 1600/2 EM ] 1571
AnschluB3gleis auch auf der rechten Seite vorgesehen wird, damit der rechte Teil der 3= 1604/4 P 1600/4 U 1 508
Anlage ebenfalls mit Strom versorgt ist. Um verschiedene Méglichkeiten in der Strom- 25 516
versorgung zu zeigen, sind die Anlagen 1-3 auch mit verschiedenen Transformatoren
ausgestattet. Es ist dabei ohne weiteres méglich, z. B. den Transformator 502 und das Anlage D3
Fahrgerdt 514 der Anlage 2 gegen den Transformator 505 der Anlage 1 auszutauschen. 3 Stiick 1600 2 Stiick 1626 BA | 1 Stiick 509 B
Hinweis: Die 12 Stiick gebogenen Gleise 1601 kdnnen ohne weiteres durch 16 Stiick ge- 2 3 .:233;: ; g :2(218/36[' g :' ;??
bogene Gleise 1604 (Kreisdurchmesser 120 cm) ersetzt werden! 2 ",' 1600/8 2 :: 1600/4 U 2 ': 519
25 1601/2 20 1600/2 EM b 508
Anlage D 1 15 1601/8 20, 1588 2, 516
T 1604/4 115 502 1 517
Hier ist ein einfaches Uberholungsgleis dargestellt. Die Fahrtrichtungen der beiden auf 2 ., 1600/2 K 1 ., 514
dieser Anlage verkehrenden Zige sind durch Pfeile festgelegt. Ein aus Richtung B kom-
mender Zug wird z. B. automatisch vor Weiche 1 halten, wenn diese auf ,Gerade” gestellt Auf)erdem fiir Anlage D1{ - D3 noch ie erlorderlich:
ist. Ein aus Richtung A kommender Zug wird automatisch vor Weiche 2 halten, wenn diese 6 Stiick 1600, 12 Stiick 1601
auf ,Abzweig” gestellt ist. Obwohl die Anlage nur fir den Einzugbetrieb vorgesehen ist, :
konnen hier doch zwei Zige abwechselnd in verschiedenen Richtungen verkehren, und GroBen der Gleisanlagen:
zwar ein Zug in Richtung A (Ausfahrt Gber Weiche 1), ein Zug in Richtung B (Ausfahrt D1 = 195x76cm, D2 = 195x84cm, D3 = 195x 76 cm
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55



56
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tber Weiche 2). Die elektromagnetischen Entkupplungsgleise 1600/2 EM konnen ebenso
durch Handentkupplungsgleise 1600/2 E ersetzt werden. In diesem Falle kénnte die Stell-
platte 507 entfallen. Soll diese Anlage mit Handweichen 1626 aufgebaut werden, dann
mussen die beiden Unterbrechergleise 1600/4 U entfallen und es kénnte auf dieser Anlage
dann nur ein Zug verkehren, da fiir einen zweiten Zug keine automatische Haltemaglich-
keit mehr gegeben wdre, es sei denn, man baut ein Signal 1571 mit Zugbeeinflussung ein.

Anlage D 2

Ahnlich wie Anlage D1 ist diese Anlage aufgebaut, nur mit dem Unterschied, daf3 hier
noch ein zusdtzliches Abstellgleis vorhanden ist. Dieses Abstellgleis kann durch Weiche 3
stromlos geschaltet werden. Es erhdlt also nur dann Strom, wenn Weiche 1 auf
,Gerade” und Weiche 3 auf ,Abzweig” gestellt sind. Das vor der Weiche 2 liegende
Hauptsignal 1571 wird automatisch durch die Weiche gesteuert. Steht Weiche 2 z.B. auf
,Gerade”, dann zeigt das Signal grines Licht und ein von A kommender Zug kann in
Richtung B durchfahren. Steht Weiche 2 dagegen auf ,Abzweig”, dann zeigt das Signal
automatisch rotes Licht. Nach Uberfahren des vor Weiche 2 liegenden Unterbrechergleises
1600/4 U muf3 also ein aus A kommender Zug vor dem rot zeigenden Signal automatisch
halten. Auch fir diese Anlage ist die Fahrtrichtung der Zige durch Pfeile vorgeschrieben.
Wenn das Signal und die automatische Zugbeeinflussung bei dieser Anlage beibehalten
werden sollen, dann kénnen die Weichen 1626 BA nicht durch Handweichen 1626 ersetzt
werden.

Anmerkung: Da das Signal durch die Weiche selbst und nicht Gber einen besonderen
Schalter 515 umgeschaltet wird, mu3 auf die richtige Anschaltung der ge-
strichelten Querverbindung Q besonders geachtet werden.

Anlage D 3

Diese Anlage unterscheidet sich von den ersten beiden grundsdtzlich dadurch, daf3 hier
ein gemeinsames Hauptgleis fir beide Zugrichtungen vorgesehen ist. Die aus A oder B
kommenden Zige durchfahren grundsdtzlich das untere Gleis, das durch Signale vor den
jeweiligen Weichen gesichert ist. Im Gegensatz zur Anlage 2 werden hier die Signale
durch besondere Wechselschalter 515 gesteuvert, die gleichzeitig auch die Zugbeeinflussung
durchfihren. Bei Verwendung von elektromagnetischen Weichen 1626 BA wiirde also in
diesem Falle eine doppelte Zugsicherung vorhanden sein: Einmal durch die Weiche selbst,
zum anderen durch den Wechselschalter 515. Es ist in diesem Falle auch die Méglichkeit
gegeben, die elektromagnetischen Weichen 1 und 4 durch Handweichen zu ersetzen. Die
beiden vorhandenen Streckengleichrichter 519 erméglichen die ,Signalauflésung” in ent-
gegengesetzter Fahrtrichtung. Zeigen z.B. beide Signale rotes Licht, dann mifite ein aus
Richtung A kommender Zug bereits nach Uberfahren des ersten Trenngleises auf der

stromlosen Strecke des hierzu gehérenden Signals stehenbleiben, obwohl dieses Signal
fir diese Zugrichtung nicht gilt. Die Anschaltung des Streckengleichrichters erméglicht
jedoch das Durchfahren dieser stromlosen Strecke, obwohl das Signal rotes Licht zeigt.
Erst vor dem zweiten Signal wirde der Zug automatisch stehenbleiben. Wird nun dieses
Signal auf grin umgeschaltet, dann kénnte der Zug erst dann weiterfahren, wenn auch
Weiche 2 (als elektromagnetische Weiche) auf Ausfahrt steht (doppelte Zugsicherung).

Das gemeinsame Uberholungsgleis mit den beiden Abstellgleisen kann in beiden Fahrt-
richtungen durchfahren werden. Bei Verwendung von Weichen 1626 BA (wie gezeichnet)
konnen die Abstellgleise stromlos abgeschaltet werden in Abhdngigkeit von der Weichen-
stellung. Diese Anlage kénnte ebenfalls mit zwei Zigen betrieben werden, die abwech-
selnd auf der Anlage verkehren koénnen. Wdéhrend ein Zug z.B. auf dem Hauptgleis
stromlos abgestellt ist, kénnte ein anderer Zug diesen Zug auf dem Uberholungsgleis
umfahren und gegebenenfalls auf einem der Abstellgleise stromlos abgestellt werden, so
daB3 nunmehr fir den anderen Zug die Fahrtméglichkeit gegeben ist.

Anlage D 4

Hierbei handelt es sich um ein einfaches Gleisoval mit Kehrschleife. Der Aufbau und
Betrieb dieser Anlage ist verhdltnismdfBig einfach. Besonders bemerkenswert ist, da3 fir
diese Anlage nur Weichen 1626 BA verwendet werden dirfen. Die eingebauten Unter-
brechergleise a und c erméglichen das automatische Halten eines Zuges vor der falsch
gestellten Weiche. Soll ein Zug die Diagonalstrecke durchfahren, dann muf3 hierbei fol-
gendes beachtet werden: Soll z.B. ein Zug diese Strecke iUber Weiche 1 in Richtung
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Erforderliches Material:

Anlage D 4

14 Stiick 1600 2 Stuck 1626 BA 1 1 Stiick 508
2o 1600/2 2 1600/2 K TR 518
2T 1600/8 3 1600/4 U 15 516

148 1601 1 505

Grofle der Gleisanlage: 204 x 96 cm
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Weiche 2 durchfahren, dann muf8 zundchst Weiche 2 noch auf ,Gerade” gestellt sein.
Der Zug féhrt nun Gber die auf ,Abzweig” gestellte Weiche 1 in die Diagonalstrecke ein,
Uberfdhrt, das Unterbrechergleis b und bleibt automatisch vor der falsch gestellten
Weiche 2 stehen. Jetzt muB am Fahrtransformator 505 umgepolt und dann erst die
Weiche 2 auf ,Ausfahrt” gestellt werden, worauf der Zug seine Fahrt in der gleichen
Fahrtrichtung fortsetzt. Da nun Weiche 1 beispielsweise noch auf ,Abzweig” steht, wird
der Zug bei seiner Weiterfahrt nach Uberfahren des Unterbrechergleises a automatisch
vor der falsch gestellten Weiche so lange stehenbleiben, bis die Weiche auf ,Gerade” ge-
stellt wird, Wdare die Weiche jedoch schon vorher auf ,Gerade” gestellt worden, dann

_ kénnte der Zug auch nach Uberfahren des Unterbrechergleises a ohne zu halten weiter-

fahren.

Selbstversténdlich’ kénnte die Diagonalstrecke auch in umgekehrter Richtung durchfahren
werden. In diesem Falle miBte zundchst Weiche 1 auf ,Gerade” gestellt bleiben. Nach
Uberfahren des Unterbrechergleises b wirde der Zug dann vor dieser falsch gestellten
Weiche stehenbleiben. Es miite dann umgepolt und die Weiche auf ,Ausfahrt” gestellt
werden, worauf der Zug seine Fahrt in der gleichen Richtung fortsetzen kénnte.

Die Betdtigung der elektromagnetischen Weichen erfolgt durch das Stellpult 516. Die
Weichenbeleuchtung und eine evtl. noch anzuschlieBende Beleuchtung fir Gebdude und
dgl. kénnen durch den Schalter 518 ein- bzw. ausgeschaltet werden. An Stelle des
Fahrtransformators 505 kann in diesem Falle auch der Transformator 502 mit einem Fahr-
gerdt 514 verwendet werden. (Siehe Anlage D 5.)

Anlage D 5

Diese Anlage ist dhnlich wie D4 aufgebaut, nur mit dem Unterschied, daf3 hier eine
doppelte Kehrschleife vorhanden ist. Das Durchfahren der Diagonalstrecken Uber die
Kreuzung 1611 erfolgt in der gleichen Weise wie es bereits fir Anlage D4 beschrieben
ist. Soll z.B. ein Zug aus Weiche 1 in Richtung Weiche 4 fahren, dann mufl Weiche 4
zundichst noch auf ,Gerade” gestellt sein. Nach Uberfahren des Unterbrechergleises b
wird der Zug automatisch vor der falsch gestellten Weiche 4 stehenbleiben. Jetzt muB3 am
Transformator umgepolt und die Weiche 4 auf ,Ausfahrt” gestellt werden, worauf der
Zug seine Fahrt in der urspringlichen Richtung fortsetzen kann. Die weiter eingebauten
Unterbrechergleise ¢ und d erméglichen das automatische Halten vor einer falsch gestell-
ten Weiche (Weiche 1, 2, 3 oder 4). Die Kreuzung 1611 ist fir diesen Fall am besten ge-
eignet, do die sich kreuzenden Gleisstringe elektrisch voneinander getrennt sind und
auch keine Fahrstromunterbrechungen vorliegen. Die Kreuzung 1612 sollte fir diesen
Fall nicht verwendet werden. Auch bei dieser Anlage ist es nicht méglich, die Weichen
1 und 4 durch Handweichen zu ersetzen, da bei diesen Weichen der automatische Um-
schalter fehlt, der bei den elekiromagnetischen Weichen eingebaut ist.

Die Betdtigung der elektromagnetischen Weichen erfolgt durch die Stellpulte 516. An
Stelle ‘des Transformators 502 und des Fahrgerdts 514 kénnte auch z. B. ein Fahrtransfor-
mator 505 verwendet werden. (Siehe Anlage D 4.) Gegeniber der Anlage D 4 hat diese
Anlage den Vorteil, daB durch die doppelte Kehrschleife der Zug immer in die ur-
springliche Fahrtrichtung zuriickkehren kann, was bei der Anlage D 4 nur durch Rick-
wartsfahrt erreicht werden kénnte.

Erforderliches Material:

Anlage D5
6 Stiick 1600 2 Stuck 1626 BA r 1 Stiick 514
8 ., 1600/2 ke 1600/4 U e 509 B
qUE 1600/4 1T 1611 BT 508
20 ,, 1601 b1 502 25 516

20 1626 BA |

GréBe der Gleisanlage: 196 x 96 cm
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Anlage D6

Obwoh| es den Anschein hat, daf3 diese Anlage fir den unabhédngigen Zweizugbetrieb
geeignet ist, ist dies nicht der Fall, denn die Gleise selbst sind durch die Kreuzung 1611
miteinander verbunden. Demzufolge kénnen auf dieser Anlage wohl 2 bzw. 3 Zige ver-
kehren, jedoch nicht gleichzeitig, sondern abwechselnd. Wéhrend ein Zug z. B. vor dem
Halt zeigenden Signal A steht, kénnte ein anderer Zug die Strecke durchfahren, ein
dritter Zug kénnte obendrein auf einem der beiden Abstellgleise stromlos abgestellt sein.
Die beiden Signale A und B werden durch die Weiche selbst gesteuvert. In diesem Falle ist
auf die Querverbindung zwischen der Wechselstrom- und Gleichstromseite des Transfor-
mators 505 zu achten. Steht die Weiche 1 z.B. auf ,Gerade”, dann zeigt Signal A grines
Licht und der Zug kénnte die Strecke ohne Halt durchfahren. Signal B dagegen wird rotes
Licht zeigen und ein zweiter Zug wirde vor diesem Signal automatisch halten. Wenn
Weiche 1 auf ,Abzweig” gestellt wird, dann wird Signal A rot zeigen. Ein dort ankom-
mender Zug wird automatisch stehenbleiben, wdhrend nun der vor dem Signal B stehende
Zug durch das jetzt grin zeigende Licht ausfahren kann.

Obwohl die Signale nur fur die Fahrtrichtung von links nach rechts gelten, kénnen trofz-
dem Zige auch in umgekehrter Richtung fahren. Sie wirden dann durch die eingebauten
Unterbrechergleise auch vor der Weiche 2 automatisch halten. Die beiden Abstellgleise
kénnen durch die Weichen 3 und 4 automatisch stromlos geschaltet werden. Weiche 4
kénnte auch durch eine Handweiche ersetzt werden. In diesem Falle wirde das strom-
lose Abschalten der beiden Abstellgleise allein durch die Weiche 3 vorgenommen werden.
Die in den Abstellgleisen eingebauten Entkupplungsgleise 1600/2 E koénnen auch durch
elektromagnetische ersetzt werden. In diesem Falle miBte entweder eine Stellplatte 507
oder das Stellpult 517 zusdtzlich angeschlossen werden.

Die Betdtigung der Weichen 1 und 4 erfolgt iber die Stellpulte 516. Die Beleuchtung der
Weichenlaternen und evil. andere Beleuchtung fir Gebdude und dgl. kénnen durch den
Schalter 518 ein- und ausgeschaltet werden.

Erforderliches Material:

Anlage D 6

25 Stiick 1600 1 Stick 1604/2 1 Stiick 1611
60 1600/2 2 1626 BA | sy 505
S 1600/4 Pl 1626 BA r 22 1571
3 e 1600/8 6/, 1600/2 K =g 516

260 1601 LN 1600/4 U 1= 518
1O 1601/2 2 5 1600/2 E
I 1601/8 2 1588

Grofle der Gleisanlage: 220 x 100 cm
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Anlagen fiir den unabhdngigen Zweizugbetrieb

Die Anlagen D7 bis D 10 sind im Gegensatz zu den Anlagen D1 bis D 6 fir den unab-
héngigen (,echten”) Zweizugbetrieb vorgesehen, d. h. es kénnen auf diesen Anlagen
grundsdtzlich zwei Zige mit verschiedenen Geschwindigkeiten und verschiedenen Fahrt-
richtungen verkehren. Jeder Zug benétigt daher einen eigenen Fahrtransformator oder
Fahrgerét (siehe auch Artikel ,Zweizugbetrieb bei Modelleisenbahnen” auf Seite 46).

Wie alle tbrigen Anlagen kénnen auch diese noch durch Einbau von Uberholungs- oder
Abstellgleisen erweitert werden. Die hierfir erforderlichen Aufbauhinweise und Gleis-
zusammenstellungen sind in den einzelnen Gleisbildern der Gruppen A, C und E dar-
gestellt. Da diese Einzelgleisbilder ohne Ricksicht auf die evtl. erforderliche elektrische
Schaltung gezeichnet wurden, missen in diesen besonderen Féllen die Beschreibungen der
betreffenden Weichen beachtet werden. Aulerdem sind in diesem Buch noch so viele voll-
stdndige Anlagen abgebildet, daf3 die eine oder andere Gleiskombination ohne weiteres
fur diese Zwecke benutzt werden kénnte. Der zusdtzliche Einbau von Abstell- und Uber-
holungsgleisen ist dann erwinscht, wenn mehrere Ziige auf dieser Anlage eingesetzt wer-
den sollen (siehe Beschreibung zu den einzelnen Anlagen).

Anlage D 7

Diese Anlage unterteilt sich grundsdtzlich in einen Innen- und einen Auflenkreis. Beide
Fahrkreise werden von getrennten Fahrstromquellen gespeist. In diesem Falle erhdlt der
duBBere Kreis seinen Fahrstrom vom Transformator 505, der innere vom Fahrgerét 514, das
Uber ein Verbindungskabel 509 B an die Wechselstromklemmen des Transformators 505
angeschlossen ist. Beide Fahrstromkreise missen durch Unterbrechergleise 1600/4 U elek-

trisch voneinander getrennt sein (sie liegen hier zwischen den Weichen 1 und 2 bzw.
3 und 4).

Das Anschalten der Fahrstromzuleitungen soll so erfolgen, daB8 in beiden Fdllen die
Fahrtrichtungen der Lokomotiven mit den Stellungen der Polwender am Transformator 505
und Fahrgerdt 514 Ubereinstimmen. Die jeweils vor den Weichen 1626 BA liegenden Un-
terbrechergleise 1600/4 U erméglichen das automatische Halten eines Zuges vor der falsch
gestellten Weiche.

Soll z.B. ein im Innenkreis verkehrender Zug in den AuBenkreis Uberwechseln, dann ist
das ohne weiteres méglich. In diesem Falle brauchen nur die Polwender des Fahrtrans-
formators 505 und des Fahrgerdtes 514 in die gleiche Richtung gestellt zu werden, worauf in
sdmtlichen Gleisen gleiche Polaritét herrscht. Hierdurch kénnen dann die zwischen den
Weichen 1 und 2 bzw. 3 und 4 liegenden Unterbrechergleise ohne Fahrtunterbrechung tber-
fahren werden unter der Voraussetzung, daf3 die betreffenden Weichen in die richtige
Fahrtstellung gebracht worden sind. Der bis dahin im Auf3enkreis verkehrende Zug wird
dann z. B. vor der auf Abzweigung stehenden Weiche 1 automatisch stehenbleiben, so daf3
der aus dem Innenkreis Ubergewechselte Zug ohne Behinderung die Anlage durchfahren
kann. Er kénnte den vor Weiche 1 haltenden Zug dann Gber Weiche 4, 3, 2 und 1 Uber-
holen.

Das Abstellgleis kann durch die Weiche 5 stromlos geschaltet werden, so daf3 hier evtl.
ein dritter Zug auf seinen Einsatz warten kénnte.

Die Betdtigung der Weichen erfolgt auch hier wieder Uber die Stellpulte 516. Entkupp-
lungsgleise kénnen an jeder beliebigen Stelle der Anlage eingebaut werden. Bis zu 4
elektromagnetische Entkupplungsgleise 1600/2 EM kénnten an ein Stellpult 517 ange-
schaltet werden, was seinerseits einfach an die vorhandenen Stellpulte 516 angesteckt
werden kénnte. Bei dieser Anlage ist noch bemerkenswert, da3 die Weichen 1 und 2
parallel geschaltet sind, so dafd sie beide gleichzeitig betétigt werden kénnen. Es muf3 nur
auf die richtige Verbindung der braunen Anschluklemmen geachtet werden. Schaltet
Weiche 1 z.B. auf ,Abzweig”, dann muB8 gleichzeitig auch Weiche 2 auf ,Abzweig”
schalten.

Erforderliches Material:

Anlage D 7

15 Stiick 1600 1 Stiick  1604/2 1 Stiick 1588
3 1600/2 ) JneE 1626 BA | 1 [ 505
YA 1600/4 4 1626 BA r 1 514
T 1600/8 SO 1600/2 K T 509 B

25 1601 7 AR 1600/4 U T 516
I 1601/4

Grofle der Gleisanlage: 196 x 96 cm
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Welche Cs{eigun-gen kinnen von ﬂo&e”—ﬂokwnoliuen

itberwunden werden?

Bekanntlich werden viele Modelleisenbahnanlagen mit Steigungen ausgefihrt, um so die
Méglichkeit zu haben, tiefer liegende Gleisanlagen in gewisser Héhe zu Gberqueren, oder
um der Landschaft einen Gebirgs-Charakter zu verleihen. Beim Aufbau von Steigungen
werden nun sehr hdufig Fehler gemacht, so daf3 nach Fertigstellung der Anlage die ein-
gebauten Steigungen von den Lokomotiven mit anhdngendem Zug entweder nicht ber-
wunden werden kdnnen, oder aber, daB3 der Zug oder einzelne Wagen beim Einfahren
in die Steigung selbsttdtig abkuppeln. Beide Félle sind dann sehr unangenehm, weil die
fertiggestellte Anlage meist nochmals gedndert werden muf3, was mit Zeit und Geldkosten
verbunden ist. Um derartige Fehler von vornherein zu verhindern, soll in diesem Aufsatz
einiges zum Thema ,Steigungen” gesagt werden.

Zundchst muB einmal klargestellt werden, daf3 die gréBten bei der Deutschen Bundesbahn
und auch bei ausldndischen Bahnen noch vorkommenden Steigungen nur bis zu 3,5% be-
tragen, das sind 3,5 m Steigung auf 100 m Lénge. Bei diesen Steigungen ist es aber fast
immer erforderlich, schwerere Ziige mit Vorspann- oder Schublokomotiven zu fahren.
Wenn man bedenkt, daBB die Reibung der Lokomotivridder auf den Gleisen durch die
Einzelfederung jeder Achse und durch das hohe Lokomotivgewicht selbst im Verhdltnis
wesentlich gréBer ist als bei Modell-Lokomotiven, die bekanntlich keine gefederten Achsen
aufweisen, dann ist es nur allzu verstdndlich, wenn die kleinen, verhdltnismdfig leichten
Modell-Lokomotiven keine sehr groflen Steigungen bewdltigen kénnen. Durchgefihrte
Versuche haben ergeben, daB3 unsere Modell-Lokomotiven ohne Haftbeldgen auf den
Treibachsen - wie sie z. B. bei den Lokomotiven 1335, 1340 und den Triebwagen vor-
handen sind - Steigungen bis zu 6% bewdltigen kdnnen, unter der Voraussetzung, daf3
normale Zige angehdngt werden.

Die Steigfdhigkeit einer Modellbahn-Lokomotive ist nicht allein von ihrem Eigengewicht,
sondern vor allem auch vom Zustand der Gleise und den Laufeigenschaften der an-
hdngenden Wagen abhdngig. Stark verélte Gleise bieten den Lokomotivrddern keinen
gentgenden Halt, so daf sie durchrutschen. Es wdire falsch, eine bereits durchrutschende
Lokomotive dadurch zum Nehmen der Steigung zu zwingen, indem man den Fahrregler
voll aufdreht und damit der Lokomotive die héchste Fahrspannung zufuhrt. Die Folge
davon wdre ein Schleudern der Lokomotive, wodurch bekanntlich die Reibung zwischen
Schiene und Rad noch mehr herabgesetzt wird als dies ohnehin schon der Fall ist. Wenn
also die Rédder einer Lokomotive in einer Steigung bereits durchrutschen, dann sollte man
mit der Fahrspannung soweit zuriickgehen, daB3 die Réder gerade noch greifen. Ob dann
allerdings diese Fahrspannung noch ausreicht, um den Zug die Steigung hinaufzubeférdern,
ist eine Frage der anhdngenden Last. In diesem Falle miBte dann noch eine zweite Loko-
motive eingesetzt werden.

Die in diesem Gleisanlagenbuch mit Steigungen vorgesehenen Gleisanlagen sind so ge-
staltet, daf3 die hochste hier vorkommende Steigung 5% - das sind 5 cm Steigung auf
1 m Ldnge - nicht Gberschritten wird. Zum Bewdiltigen dieser Steigung ist jedoch Voraus-
setzung, daf} sich die Gleise im normalen Zustand befinden und vor allem nicht verolt
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Anlage D8

Auch auf dieser Anlage kénnen gleichzeitig zwei Zige unabhdngig voneinander ver-
kehren. Ein dritter Zug kann auf einem der beiden Abstellgleise stromlos abgestellt sein.
Vor den einzelnen Weichen sind wieder Unterbrechergleise 1600/4 U eingebaut, die einer-
seits das automatische Halten vor der falsch gestellten Weiche, andererseits die vollige
elektrische Trennung beider Fahrstromkreise erméglichen. Sowohl der innere als auch der
GuBere Fahrstromkreis werden durch je ein Fahrgerdt 514 mit Fahrstrom versorgt. Beide
Fahrgerdte sind durch einen Zwischenstecker miteinander verbunden und gemeinsam
durch das dem Transformator 502 beiliegende Verbindungskabel mit diesem Transfor-
mator verbunden. Eine Verteilerplatte 508 wird Uber das Verbindungskabel 509 B an die
Wechselstrombuchsen des Fahrgerdtes 514 angeschlossen. Von dieser Verteilerplatte aus
erfolgt die Stromversorgung fur Beleuchtung und elektromagnetische Artikel. Beim An-
schalten der Fahrstromzuleitungen an die AnschluBgleise 1600/2 K muB3 darauf geachtet
werden, daB3 die Fahrtrichtungen der Lokomotiven mit den Stellungen der Polwender
beider Fahrgerdte Ubereinstimmen. Das Uberwechseln eines Zuges vom inneren auf den
GuBeren Fahrstromkreis oder umgekehrt ist ~ wie bereits fir Anlage D7 beschrieben -
ohne weiteres méglich. Die Kreuzung 1611 kann bei dieser Anlage nicht durch die Kreuzung
1612 ersetzt werden, da hierdurch schaltungstechnische Schwierigkeiten auftreten wirden.
Die Weichen 1 und 2 sind parallel geschaltet und werden gemeinsam betdtigt. Fir das
elektromagnetische Entkupplungsgleis 1600/2 EM braucht in diesem Falle keine besondere
Stellplatte oder Stellpult verwendet zu werden, da eine der beiden freien Klemmen des
Schalters 516 fur die Betdtigung des Entkupplungsgleises ausgenutzt werden kann. Da noch
eine weitere Klemme frei ist, konnte also an irgendeiner Stelle der Anlage, z.B. in dem
zweiten Abstellgleis ein weiteres Entkupplungsgleis eingebaut und mit der freien Klemme
verbunden werden.

Erforderliches Material:

Anlage D8

24 Stiick 1600 1 Stiick 1604/4 1 Stiick 1611
7 1600/2 | SR 1604/8 ) (B 502
Tty 1600/4 2y 1626 BA | L 514
S 1600/8 4 , 1626 BA r 1 509 B

2 1601 (N 7 1600/2 K 1= 508
[ 1601/2 S 1600/4 U S 516
LSS 1601/8 IR 1600/2 EM
4 , 1604/2 25 1588

GrofBe der Gleisanlage: 115 x 225 cm
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sind. Weiterhin mif3ten die Achsen der anhdngenden Wagen gut gedlt sein, so daB3 die
Wagen selbst sehr leicht laufen. Bei sehr langen Zigen wdére es jedoch zweckmdBig,
wenn genau wie beim Grof3betrieb, entweder eine Zug- oder Schublokomotive eingesetzt
wirde. Diese Méglichkeit macht das Spiel mit einer Modelleisenbahn besonders reizvoll.

Zum Aufbau der Steigungen ist zu bemerken, daf3 die Ubergdnge von der Waagerechten
in die Steigung selbst nicht plétzlich, sondern allméhlich erfolgen sollen, um ein unge-
wolltes Entkuppeln der Wagen beim Einfahren in die Steigung bzw. in die anschlieBende
Waagerechte zu vermeiden. Nichts ist unangenehmer, als wenn ein die Steigung verlassen-
der Zug an diesem Knickpunkt einzelne Wagen verliert und diese dann bergab rollen
und so zu Stérungen des gesamten Bahnbetriebs fuhren. Da die Fleischmann-Gleise auf3er-
ordentlich elastisch sind, kénnen damit auch sehr schéne Steigungsibergdnge gebaut
werden, indem man einfach ein ganzes gerades Gleis in den gewinschten Steigungswinkel
allmdhlich abbiegt. Wer sich scheut, eine Schiene auf diese Weise zu deformieren, kénnte
an deren Stelle auch mehrere viertel Gleise 1600/4 aneinander setzen und somit ebenfalls
einen allmdhlichen Steigungsibergang aufbauen.

Wenn man nach diesen Richtlinien verfdhrt, dann wird man keinerlei Ansténde beim Auf-
bau der Steigungen haben.

Es soll auch vermieden werden, daf3 Anfang und Ende der Steigung in einer Kurve verlegt
werden. Fur diese Falle sollte man nach Moglichkeit nur gerade Gleise verwenden.
Innerhalb der Steigung selbst kénnen auch Kurven verlegt werden.

Sollen auf einer mit Steigungen erbauten Anlage Lokomotiven oder Triebwagen mit Haft-
beldgen (Nr. 1335, 1340, 1370 ,1371 und 1371/1) eingesetzt werden, dann kénnte die hochst
zuldssige Steigung bis zu 8%, das sind 8 em Steigung auf 1 m Lénge, betragen.

Grundsdtzlich sollte man jedoch in die Steigfédhigkeit der Lokomotive in Verbindung mit
anhdngendem Zug keine allzugrofien Erwartungen setzen, da die Haftféhigkeit der Treib-
rader auf den Gleisen den physikalischen Gesetzen folgen, die nun einmal unumstéf3lich
sind. Als bestes Beispiel hierfir sei immer wieder auf die héchst zuldssige Steigung beim
groflen Vorbild hingewiesen. Man kann beim besten Willen von einem Modell kaum
wesentlich mehr verlangen als von dem entsprechenden Vorbild.

Die g)ﬁlege der @[eise

Die geraden und gebogenen Gleise, sowie deren Teilsticke bestehen aus einem imprég-
nierten Schwellenkérper, der weitgehend feuchtigkeitsunempfindlich ist. Die Schienen sind
aus gezogenem Stahlblech hergestellt und vernickelt. Die Schienenverbindungen werden
einfach durch Ineinanderstecken der an jedem Gleis befindlichen Stecker in das Hohlprofil
der anschlieBenden Schiene hergestellt. Da diese Stecker naturgemdf3 durch das stdndige
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Anlage D9

Diese ebenfalls fir den unabhdngigen Zweizugbetrieb vorgesehene Anlage dhnelt in
ihrem Aufbau der Anlage D 4, besitzt also ebenfalls eine einfache Kehrschleife. Da die
Diagonalverbindung in diesem Falle den &uBeren Fahrstromkreis mit dem inneren ver-
bindet, ist das Durchfahren dieser Strecke auch einfacher als bei der Anlage D 4. Das in
der Mitte befindliche Unterbrechergleis b dient hier in erster Linie zur elekirischen Tren-
nung des dufleren und inneren Stromkreises. Soll ein Zug Gber Weiche 1 die Diagonal-
strecke in Richtung auf Weiche 2 durchfahren, dann kénnen — im Gegensatz zur An-
lage D 4 — schon vor Uberfahren des Unterbrechergleises b die Weichen 2 und 4 in die
richtige Fahrstellung gebracht werden. Beim Uberfahren des Unterbrechergleises b wech-
selt der Zug aus dem duBeren Fahrstromkreis in den inneren tber. Ist vor Uberfahren
dieses Gleises der Polwender des dem inneren Fahrstromkreis zugehorigen Fahrgerdtes
in die entsprechende Fahrstellung gebracht worden, dann kann die Diagonalstrecke ohne
Halt durchfahren werden. Das gilt sowohl| fir die Fahrtrichtung von Weiche 1 nach 2 als
auch for Fahrtrichtung von Weiche 2 nach 1. Gibt eine der Weichen 2 und 4 oder aber
auch beide die Fahrtstrecke nicht frei, dann wirde ein aus Weiche 1 kommender Zug
sofort nach Uberfahren des Unterbrechergleises b in gewohnter Weise halten. Die beiden
Abstellgleise erhalten ihren Fahrstrom Uber die Weichen 2, 4 und 3. Steht also nur eine
der Weichen 2 oder 4 auf ,Gerade”, dann sind beide Abstellgleise stromlos. Umgekehrt
erhalten je nach Stellung der Weiche 3 das Abstellgleis 1 oder 2 Fahrstrom, wenn die
Weichen 2 und 4 in die entsprechende Stellung in Richtung auf Weiche 3 gestellt sind.

Ein weiterer Vorteil dieser Anlage aegeniber der Anlage D 4 besteht darin, daf3 hier die
Weichen 1, 2 und 4 auch Handweichen 1626 sein kénnen. Um die Abstellgleise 1 oder 2
nach Bedarf stromlos schalten zu konnen, empfiehlt es sich, hierfir die Weiche 3 als
Stopweiche 1626 BA beizubehalten. Wirden also an Stelle der elektromagnetischen Wei-
chen 1, 2 und 4 Handweichen eingebaut werden, dann kénnte ein aus Richtung Weiche 1
kommender Zug die Diagonalstrecke in Richtung Weiche 2 ebenfalls ohne Halt durch-
fahren, unter der Voraussetzung, daB der Polwender des dem innenkreis zugehérenden
Fahrgerdtes noch vor Uberfahren des Unterbrechergleises b in die richtige Fahrstellung
gebracht worden ist. Bei Verwendung von Handweichen kénnten die Unterbrechergleise
a und c fortfallen. Fir die umgekehrte Fahrtrichtung gelten die Ausfihrungen sinngemds.

An Stelle des Transformators 502 und der beiden Fahrgerédte £14 kénnen auch ein Fahr-
transformator 505 und 1 Fahrgerdt 514 verwendet werden, wie es z. B. auf der Anlage D 10
dargestellt ist.

Anlage D 9 Erforderliches Material:
35 Stick 1600 2 Stiick 1626 BA r 2 Stick 514
4 , 1600/2 289 1600/2 K 1887 509 B
4 , 1600/4 3 1600/4 U i 508
i 1600/8 20 1588 255 516
26 1601 1 1611
25 1626 BA | i 502

Grofle der Gleisanlage: 230 x 112 cm
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Auf- und Abbauen einer Anlage starken Beanspruchungen standhalten missen, ist deren
Pflege besonders wichtig, zumal hiervon weitgehend die einwandfreie Stromibertragung
von Gleis zu Gleis abhéngt. Durch das stdndige Ineinanderstecken kann es im Laufe der
Zeit vorkommen, daf3 die Stecker zusammengedrickt bzw. das Hohlprofil der Schienen,
in welches die Stecker eingefihrt werden, ausgeweitet wird. Hierdurch haben einerseits
die Schienen keinen sicheren Zusammenhalt mehr, andererseits kann dadurch die Strom-
Ubertragung an den Verbindungsstellen unterbrochen werden. Wdhrend der erste Fall
immer sofort erkenntlich ist und auch immer schnell behoben werden kann, ist die Fest-
stellung einer Stromunterbrechung innerhalb einer aufgebauten Anlage schon wesentlich
schwieriger. Allein aus diesem Grund sollte auf eine einwandfreie Steckerverbindung ge-
achtet werden. Wenn es sich also im Laufe der Zeit herausstellt, daf3 die Stecker zusammen-
gedrickt sind, dann genigt es, mit der Klinge eines Schraubenziehers diese Stecker von
unten her durch leichte Drehbewegung wieder in ihre urspringliche Form zu bringen.
Umgekehrt kénnen ausgeweitete Schienenprofile durch eine kleine Flachzange wieder
zusammengedrickt werden, so daf3 damit die Steckerverbindungen wieder einwandfrei sind.
Auch die Oberfldchen der Gleise bedirfen einer regelmdBigen Pflege, damit die Strom-
Ubertragung von der Schiene zum Rad einwandfrei ist. Durch Luftfeuchtigkeit und Staub
bildet sich im Laufe der Zeit auf den Oberfldchen der Schienen eine schlecht leitende
Schmutzschicht, die im wesentlichen dazu beitrdgt, daf3 die Lokomotiven nicht mehr ein-
wandfrei laufen kénnen, weil die Stromibertragung nicht mehr gleichmdBig und sicher
erfolgen kann. Aber nicht allein die Schienenoberfléche verschmutzt, sondern auch die
auf der Schmutzschicht rollenden Rdder der Lokomotiven, so dafl sich im Laufe der Zeit
ebenso auf den Laufkrdnzen der Rader eine isolierende Schmutzschicht bildet. Um all dies
zu verhindern, sollten die Gleise und auch die Rédder der Lokomotive von Zeit zu Zeit
mit TETRA oder TRI (in allen Drogerien erhdltlich — nicht feuergefdhrlich) gereinigt
werden. Es genligt, wenn man einen Leinenlappen (nicht Woll-Lappen) mit dieser Flissig-
keit benetzt und damit die Oberflcichen der Gleise und Rédder abwischt. Daran anschlieBend
sollten die Gleise mit einem leicht 6lhaltigen Lappen nachbehandelt werden, so daf3 dann
die Oberfléichen der Gleise mit einem dinnen Olfilm Uberzogen sind. Es sei aber aus-
dricklich davor gewarnt, die Gleise etwa zu verdlen, denn hierdurch wirde die Zugkraft
der Lokomotiven wesentlich herabgesetzt werden. Angestellte Versuche haben bestdtigt,
daB diese Art der Gleispflege am besten geeignet ist und die Gewdhr fir die einwandfreie
Stromibertragung und damit einwandfreien Lauf der Lokomotiven gibt.

Gleise, die ldngere Zeit gelagert haben, sollten vor der ersten Inbetriebnahme auf die
gleiche Weise gereinigt bzw. behandelt werden. Unter keinen Umstanden dirfen die
Oberfldchen der Gleise mit Schmirgel- oder Sandpapier abgerieben werden, da hierdurch
die Nickelschicht der Gleise zerstért werden wirde und Rostbildung auftreten kénnte. Das
gleiche gilt selbstversténdlich auch fur die Rader der Lokomotiven, deren Nickelschicht
ebenfalls zerstért werden wirde.

Wenn die Gleise und auch die Lokomotivrdder nach vorstehenden Richtlinien behandelt
werden, dann werden Sie immer Freude an der Fleischmann-Eisenbahn haben, weil es
dann zu keinen diesbeziglichen Betriebsstérungen kommen kann.

Anlage D 10

Durch eine gegenldufige Kehrschleife kann die auf Seite 66/67 beschriebene Anlage er-
weitert werden. Grundsdtzlich gelten fur das Durchfahren der Diagonalstrecken die
gleichen Richtlinien, wie sie fir die Anlage D9 aufgestellt wurden. Der Vorteil der
Anlage D 10 besteht in erster Linie darin, daB ein Zug, der die Kehrschleife einmal durch-
fahren hat, wieder in seine urspringliche Fahririchtung zuriickkehren kann. Die Unter-
brechergleise ¢ und d sind in allen Féllen unbedingt erforderlich, da diese in erster
Linie fir die elektrische Trennung der beiden Fahrstromkreise bestimmt sind. Die Unter-
brechergleise a, b und e dagegen haben nur den Zweck, daf3 der Zug vor einer falsch
gestellten Weiche automatisch stehenbleibt.

Bei dieser Anlage kénnen alle 4 Weichen durch Handweichen ersetzt werden. In diesem
Falle miBten die Unterbrechergleise a, b und e entfallen. Ebenso wdére das unmittelbar
neben dem Unterbrechergleis b befindliche AnschluBgleis 1600/2 K nicht erforderlich. Die
3 Kreuzungen 1611 kénnen bei dieser Anlage nicht durch Kreuzungen 1612 ersetzt werden.
An Stelle des Transformators 505 und des Fahrgerdtes 514 kénnen auch zwei Fahrgerdte
514, die zusammen an einen Transformator 502 angeschlossen werden, Verwendung fin-
den (Siehe Anlage D 9).

Sémtliche der in Gruppe D fir den unabhdngigen Zweizugbetrieb vorgesehenen Anlagen
kénnen jedoch auch fir den Einzugbetrieb verwendet werden, wenn z. B. nur ein einziges
Fahrgerdt oder Fahrtransformator zur Verfiigung steht. In diesem Falle miBten sdmtliche
in der Anlage vorhandenen AnschluBgleise polrichtig. miteinander verbunden und an die
gemeinsame Fahrstromquelle angeschlossen werden. Hierdurch konnten bei verschie-
denen Anlagen wohl mehrere Zige auf der Anlage verkehren, jedoch nicht gleich-
zeitig und unabhdngig voneinander, sondern abwechselnd. Es bleibt dem Leser in allen
Féllen Gberlassen, an gewinschten Stellen noch Abstell- oder Uberholungsgleise einzu-
baven. Die entsprechenden Gleisvorlagen hierfir findet man unter den einzelnen Gleis-
bildern der Gruppe A, C oder E. Die elektrische Schaltung dieser Zusatzgleise mifite dann
nach den Beschreibungen der einzelnen Weichen bzw. nach Vorbildern, die in diesem
Anlagenheft abgebildet sind, erfolgen.

Erforderliches Material:

Anlage D 10
22 Stiick 1600 2 Stiick 1626 BA r 1 Stick 514
W 1600/2 S 1600/2 K T 509 B
e, 1600/4 E 1600/4 U [ 508
3280, 1601 3t 1611 20 516
2 1626 BA | =i 505

Groéfle der Gleisanlage: 245x 112 cm
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GRUPPE &

Einzelgleisbilder unter gleichzeitiger Verwendung der Weichen 1624 (1624 A) und 1626 (1626 BA)

Auf den Seiten 71 — 77 sind Einzelgleisbilder unter gleichzeitiger Verwendung der Weichen
1624 und 1626 dargestellt. Diese Gleisbilder sind darum wichtig, weil viele unserer Kunden
noch im Besitze der bisherigen Weichen 1626 sind und die Weichen 1624 hinzugekauft
haben. Die Gleisbi!der der Gruppe E sollen nun einen Uberblick geben, wie diese Weichen
kombiniert werden kénnen. Da die Weichen 1626 (1626 BA) einen Neigungswinkel von
rund 20°, die Weichen 1624 (1624 A) dagegen von nur 15° haben, missen die Weichen-
winkel der Weichen 1624 durch Ansetzen eines gebogenen Teilgleises (1601/8, 1604/4,
1604/8) auf rund 20° ergénzt werden, damit Parallelgleise geschaffen werden kénnen.
Obwohl! die Teilungswinkel der Gleise 1601/8, 1604/4 und 1604/8 verschieden grof} sind,
kénnen sie doch als Ausgleichssticke fir denselben Zweck verwendet werden, da die
Elastizitdt der FLEISCHMANN-Gleise grof3 genug ist, um derartig kleine Winkeldifferen-
zen ausgleichen zu kénnen.

Die angegebenen Gleisabstidnde lassen wieder die Méglichkeit zu, eine Kombination der
einzelnen Gleisbilder der Gruppen A, C und E durchzufihren. Hierfir ist es dann in vielen
Féllen erforderlich, einzelne Gleisbilder spiegelbildlich auszubauen.

Wie bereits fir die Gruppen A und C gesagt, werden auch fiir den Aufbau der einzelnen
Gleisbilder der Gruppe E keine Ausgleichsgleise in ¥1s Ldnge benotigt. Auftretende Gleis-
differenzen kénnen entweder durch die Elastizitdt der Gleise selbst oder aber durch Ver-
wendung von viertel geraden Gleisen 1600/4 ausgeglichen werden.

Das Gleisbild E 11 ist insofern interessant, als hier eine vollsténdige Bahnhofseinfahrt dar-
gestellt wurde. Das Streckengleis ist durch ein Einfahrtsignal gesichert und bereits auch
schon mit den hierfir erforderlichen Trenn- und Unterbrechergleisen versehen. Fir die Ein-
fahrtsweichen wurden Weichen 1624 (bzw. 1624 A) verwendet, da fir diesen Fall die Stop-
wirkung der Weichen 1626 BA nicht erforderlich ist. Wie aus der Zeichnung ersichtlich, ist
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Erforderliches Gleismaterial:

1 Stick  1601/2
N 1604/8

1 Stiick  1601/2
1 1604/8

1 Stick  1600/8
1 1604/8

3 Stick  1600/8
I 1604/8

1 Stiick  1604/2
2, 1604/4
1 1604/8

1 Stiick  1604/2
255 1604/4
| 1604/8

1 Stiick  1600/8
I 1604/2
2 1604/4

1 Stiick
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1 Stiick

1 Stiick
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1
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1626 |
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in dem oberen Streckengleis bereits ein AnschluBgleis eingezeichnet. Durch entsprechende
Stellung der Weichen 1626 BA kénnen nun die drei Ausfahrgleise des Bahnhofes und das
Abstellgleis wahlweise Uber die betreffende Fahrstrafe mit Strom versorgt werden. Das
im gemeinsamen Guteriberholungsgleis liegende Trenngleis ist fir den Fall vorgesehen,
dafB hier auch ein Ausfahrtsignal aufgestellt wird. ZweckmdBigerweise wird dieses Trenn-
gleis und auch das des Abstellgleises mit einem Streckengleichrichter 519 Uberbrickt, damit
ein aus der Gegenrichtung kommender Zug an dem rot zeigenden Signal vorbeifahren
kann (s. auch Anlage F7 auf Seite 88/89).

Fir dieses Gleishi'd sollen nach Méglichkeit nur Kreuzungen 1611 verwendet werden, da
die sich kreuzenden Gleisstrdnge elektrisch voneinander getrennt sind und somit glatte
Durchfahrten in die entsprechenden Gleise erlauben, ohne dadurch den Ubrigen Zug-
verkehr zu behindern.

Die Ubrigen dargestellten Gleisbilder dirften in ihrem Aufbau wohl so klar sein, dafl
hierzu nichts mehr gesagt werden braucht. Der Einbau von Trenn- und Unterbrecher-
gleisen hdngt in erster Linie von der Art des Bahnbetriebes (echter oder unechter Mehr-
zugbetrieb) und von der Art der verwendeten Weichen ab. Das fir jedes Gleisbild erfor-
derliche Gleismaterial ist in den Sticklisten aufgefihrt.

Es ist zu beachten, daf3 in diesen Listen nur Handweichen (links oder rechts) — mit Aus-
nahme des Gleisbildes E11 — aufgefihrt wurden. Bei entsprechendem Bedarf missen an
deren Stelle elektromagnetische Weichen verwendet oder bestellt werden.

Q{Qie /:zb'nn.en \@ara-”ellereise awﬂge[mu{ uﬂer(Qen?

Aus Kundenkreisen wird immer wieder der Wunsch an uns herangetragen, fir die bis jetzt
bestehenden Schienenkreise mit 75 und 120 cm Durchmesser entsprechende Parallelkreise
mit modellmé@Bigem Gleisabstand herauszubringen. Im Interesse der Vereinfachung der
Lagerhaltung und weil die Parallelgleise und vor allem deren Teilstiicke nicht ohne wei-
teres von den jetzigen Gleisen unterschieden werden kénnten, haben wir von der Heraus-
gabe der Parallelgleise Abstand nehmen missen. Trotzdem ist es aber bei geschickter
Gleisverlegung ohne weiteres moglich, beim 75-cm-Schienenkreis angendherte Parallel-
gleise zu verlegen, indem man zwischen die gebogenen Gleise 1601 viertel oder auch achtel
gerade Gleise 1600/4 bzw. 1600/8 einsetzt. Der Kurvenbeginn des GuBeren Parallelglcises
soll auch um ca. 50 mm (das entspricht einem viertel geraden Gleis 1600/4) gegeniber
dem Kurvenanfang des Innengleises versetzt sein. Schon allein hierdurch ist es auch
ohne Einsetzen weiterer viertel bzw. achtel gerader Gleise méglich, angendherte Parallel-
gleise zu erhalten. Als Anhalt hierfir mégen die vielen Gleispldne dienen.

Beim 120-cm-Schienenkreis ist es sogar ohne Einsetzen von geraden Gleisen maglich,
Parallelgleise aufzubauen, wenn nur der Anfang des AufBlenkreises gegeniber dem des
Innenkreises um eine dem gewinschten Gleisabstand ensprechende Lénge versetzt wird.

Die Elastizitdt der Gleise ist so groB, da8 beim 120-cm-Kreis absolut parallele Gleise auf-
gebaut werden kénnen. Die Parallelfihrung kann sich aus begreiflichen Grinden aller-
dings nicht Gber den ganzen Schienenkreis, sondern nur Uber einen Teil des Kreises (nicht
mehr als 120°) erstrecken. Aus Platzgriinden sind im vorliegenden Gleisanlagenbuch nur
Anlagen mit dem 75-cm-Kreis dargestellt. In fast allen Fdllen ist es jedoch ohne weiteres
moglich, die Gleise 1601 durch entsprechende Gleise 1604 zu ersetzen.

Es bleibt noch zu erwdhnen, daB der auBBerdem noch vorhandene 50-cm-Kreisdurchmesser
in diesem Buch keine Verwendung fand, da dieser Kreis ausschlielich den Uhrwerkbahnen
vorbehalten ist, zumal auf diesen engen Kurven keine Modell-Lokomotiven verkehren
kénnen. Auf diesen Punkt méchten wir ganz besonders hinweisen.

Erforderliches Gleismaterial:
Bild E8
2 Stiick 1600/2 1 Stiick 1601/2 1 Stiick 1624 |
15 1600/4 2 1601/8 1 - 1626 r
Bild E9
1 Stiick 1600 1 Stiick 1601/2 1 Stiick 1624 |
) [N 1600/2 2, 1601/8 1= 1626 r
2 1600/4
Bild E10
2 Stiick 1600 1 Stiick 1601/2 1 Stiick 16241
3 1600/4 2 1601/8 s 1626 r
Bild E11
8 Stiick 1600 1 Stick  1601/2 2 Stick  1604/8
6 1600/2 20 . 1601/8 7 1624 1
5 o 1600/4 [ 1588 ) 1624 r
3 1600/8 S 1611 2 1571
o 1600/2 K 6 , 1604/2 20 ., 1626 BA |
2 1600/2 T 1604/4 SR 1626 BA r
| AR 1600/4 U
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Auf Seite 92 ist eine vollautomatische Modellbahnanlage dargestellt, zu der die Weichen
1624 A und das Schaltgleis 1600/2 SN verwendet werden. Die Veroffentlichung einer der-
artigen Anlage im Rahmen dieses Buches ist darum erfolgt, weil viele Kunden immer
wieder Unterlagen fur automatische Anlagen verlangen. Obwohl diese in erster Linie for
Schaufensterdekorationen der Spielwarengeschdfte gedacht waren, haben sich doch im
Laufe der Zeit immer mehr Privatkunden hierfir interessiert.

Die Frage, ob eine Modelleisenbahnanlage Uberhaupt avtomatisiert werden soll oder nicht,
ist unbedingt wert, in diesem Buch behandelt zu werden. Bisher war es doch Gblich, daf3
nur die Gleise verlegt, die Lokomotive und Wagen aufgestellt und evtl. noch die erforder-
lichen Signale eingebaut wurden, worauf das Spiel beginnen konnte. Der Zugbetrieb
wickelte sich dann so ab, daB fir die einzelnen Zugfahrten die Weichen und Signale von
Hand oder elektromagnetisch gestellt werden muBten. Da in den meisten Haushaltungen
nicht der Platz ausreicht, um groBere Anlagen aufzustellen, tragen demnach viele Anlagen
einen reinen Nebenbahn-Charakter. Auf Nebenbahnen nun wird namentlich bei kleineren
Bahnhéfen das Stellen der Signale und Weichen ebenfalls von Hand vorgenommen. Eine
in dieser Hinsicht aufgebaute Modellanlage dirfte also damit absolut dem Vorbild ent-
sprechen. Hinzu kommt, daf3 eine solche von Hand bediente Anlage immer reizvoll bleibt
und kaum Langeweile aufkommen laf3t.

Wiirde man nun eine solche Anlage automatisieren, so daf sich die Zige und damit die
Weichen und Signale automatisch steuern, dann kénnte der Fall eintreten, daf3 diese An-
lage — fur den Privatkunden wohlgemerkt — im Laufe der Zeit einténig und damit un-
interessant wird, ganz abgesehen davon, daf3 ein avtomatischer Rangierbetrieb wohl nur
selten méglich sein wird und selbst dann nur unter groBem Aufwand an zusdtzlichen
Schaltelementen.

Schon die Tatsache, daB unsere Lichtsignale mit automatischer Zugbeeinflussung arbeiten,
und die Weichen 1624, 1624 A und 1626 BA auch fir die Fahrstraensicherung usw. heran-
gezogen werden konnen, gibt die Méglichkeit einer teilweisen Automatisierung der Anlage,
die aber in diesem Fall nur der Sicherung der einzelnen Zugfahrten bzw. dem Einsalz
mehrerer Zige auf ein und derselben Anlage dient. Diese teilweise Automatisierung halten
wir Uberdies fir auBerordentlich zweckmdfBig und wichtig, zumal man ohne diese bei
groBeren Anlagen und bei Einsatz mehrerer Zige nicht auskommen wirde. Wie Sie sich
selbst Uberzeugen kénnen, IGBt sich diese teilweise Automatisierung ohne nennenswerte
Schwierigkeiten und vor allem ohne wesentliche Zusatzgerdte verwirklichen.

Anders ist es dagegen, wenn die Anlage unter Zuhilfenahme des Schaltgleises 1600/2 SN
automatisch betrieben wird. Hier werden durch das Uberfahren der Schaltgleise die
Weichen einer Fahrstrafle durch die fahrenden Ziige selbst umgeschaltet. In Zusammen-
arbeit mit der Stopwirkung dieser Weichen missen die Zige dann auch automatisch
halten. Fir die Zugfahrt braucht in diesem Fall also weder die Weiche von Hand bedient
oder der Fahrstransformator berthrt zu werden, da sich ja alles automatisch stellt. Man
wird zugeben missen, daf3 eine derartige Anlage fir ein Kind oder — ,was sehr héufig vor-
kommen soll” — fir den Erwachsenen auf die Dauver eine langweilige Angelegenheit ist.
Aus diesem Grunde raten wir vom Bau einer vollautomatischen Anlage ab, es sei denn,
daB diese Anlage so groB ist, daB eine einzelne Person sie nicht mehr allein bedienen

kénnte. Aber auch in diesem Fall sollte man sich nur auf die automatische Zugbeein-
tlussung und die Stopwirkung der Weichen beschrénken und die Schaltgleise hochstens an
den Stellen einsetzen, an denen eine Vollautomatisierung nicht zu umgehen ist.

Wie eingangs erwdhnt, wurde die automatische Modellbahnanlage in erster Linie {ur
Schaufensterdekorationen entwickelt, um damit dem Spielwarenhdndler die Maéglichkeit
zu geben, sein Schaufenster zum Anziehungspunkt fir die K&ufer zu machen. Hier recht-
fertigt sich der Aufbau einer solchen Anlage ohne weiteres, denn es ist in Zeiten der Hoch-
saison nicht méglich, daB ein Verkdufer eigens fur die Bedienung der im Schaufenster auf-
gestellten Modelleisenbahnanlage ,abkommandiert” wird. Hier ist der automatische Be-
trieb nicht nur wiinschenswert, sondern sogar erforderlich. Um diesen Wiinschen nun nach-
zukommen, haben wir neben der bereits bestehenden ,Betriebsanleitung fir die auvto-
matische Modellbahnanlage”, der tbrigens die Weichen 1626 BA und die bisherigen
Schaltgleise 1600/2 S zu Grunde gelegt waren, auf Seite 92 eine weitere automatische
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Erforderliches Gleismaterial:

Bild E 12

3 Stiick 1600 2 Stiick 1601/8 1 Stick 1626 |
4 1600/4 | e 1624 1 o 1626 r
i [ 1600/8 an 1624 ¢

Bild E 13

2 Stiick 1600 1 Stick  1600/8 1 Stiick 1624 r
g , 1600/2 A 1604/8 T 1626 |
S 1600/4 1 1624 1 1 1626 r
Bild E 14

3 Stick 1600 1 Stick  1600/8 1 Stiick 1624 v
3t 1600/2 20 1604/8 1 1626 |
8 . 1600/4 fiL 16241 1 1626 r
Bild E 15

5Stick 1600 2 Stick  1604/4 1 Stiick 1626 |
Y 1600/2 | 1624 | 1w 1626 ¢
& . 1600/4 | 1624 r
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Anlage abgebildet, die mit den Weichen 1624 A und den neuen Schaltgleisen 1600/2 SN
ausgestattet ist. Durch den wesentlich vereinfachten Aufbau der Weichen 1624 A empfehlen
wir unseren verehrten Kunden, fir die Zukunft nur noch automatische Anlagen mit diesen
Weichen aufzubauen, da hierdurch eine gréfBere Betriebssicherheit in Verbindung mit den
neuen Schaltgleisen 1600/2 SN erreicht werden kann.

Q)as CSclnr“g[ois 1600/2 SN un(9 ¢9essen Qpemvencgung

Die Herausgabe des Schaltgleises 1600/2 SN ist notwendig geworden, weil auf auto-
matischen Anlagen auch des 6fteren beleuchtete Schnellzige eingesetzt werden. Die
Wagen mit Innenbeleuchtung haben bekanntlich Metallréder zur Stromabnahme, die —
wie die Lokomotive — beim Uberfahren des bisherigen Schaltgleises 1600/2 S einen Schaii-
impuls auf die betreffenden Weichen geben. Auflerdem kann der Fall eintreten, daf} beim
automatischen Halten des Zuges vor der falsch gestellten Weiche zwei Metallréder eines
beleuchteten Wagens auf dem Schaltgleis stehen bleiben, wodurch Gber die Réder selbst
ein Daverstrom auf den Umschaltmagneten der Weichen gegeben wird, was zur Zer-
stérung des Schaltmagneten bzw. der aus Kunststoff bestehenden Weichenkappen der
Weichen 1626 BA fihren wirde. Um das zu verhindern, muBte nun ein neues Schaltgleis
geschaffen werden, so daf allein die Lokomotive einen Schaltimpuls beim Uberfahren des
Schaltgleises auslésen kann. Die Metallrdder der beleuchteten Wagen kdnnen nie mit der
Kontaktbahn des Schaltgleises in Berihrung kommen und demzufolge weder einen Strom-
impuls beim Uberfahren, noch einen Dauerstrom beim Halten auf diesem Schaltgleis aus-
|6sen. Das neue Schaltgleis hat obendrein den groBen Vorteil, da8 die Kontaktbahn durch
das Schleifen der an der Lokomotive angebrachten Kontaktfeder sich stindig selbst reinigt,
weil nun nicht mehr, wie bei der bisherigen Form, ein abwdlzender, sondern ein Schleif-
kontakt vorliegt. Dieses neue Schaltgleis verleiht also dem automatischen Betrieb in Zu-
sammenarbeit mit den Weichen 1624 A eine wesentlich héhere Betriebssicherheit, so daf}
for automatische Anlagen nur noch diese Artikel verwendet werden sollten.

Die Kontaktgabe beim Uberfahren des Schaltgleises 1600/2 SN erfolgt also nicht mehr
tber die Réder der Lokomotive sondern ber eine an der Lokomotive angebrachte Kon-
taktfeder. Diese Feder wird je nach Lage der Kontaktbahn unter dem rechten oder linken
Puffer der Lokomotive angeschraubt und muB so eingestellt werden, daf} sie wohl auf der
Kontaktbahn schleifen kann, die Fahrschiene jedoch nicht berhrt. Da die Kontaktbahn
des Schaltgleises um zirka 2 mm Uber der Schienenoberfldche liegt, ist diese Forderung
ohne weiteres zu erfillen. Weil diese Feder unter den Puffer geschraubt wird (zu diesem
Zweck wird mit der Feder gleichzeitig auch ein Puffer mit lingerem Gewinde geliefert),
steht sie unmittelbar mit dem Lokomotivkérper (Masse) in leitender Verbindung. Der Loko-
motivkérper steht wiederum mit derjenigen Fahrschiene des Gleises in leitender Verbin-
dung, auf der die mit Zahnkrénzen versehenen Treibrdder der Lokomotive laufen. Beim
Uberfahren des Schaltgleises kann demnach ein Stromimpuls von dieser Fahrschiene (Mas-
seschiene) Uber die Kontaktfeder auf die Kontaktbahn des Schaltgleises gegeben werden,
wenn diese Masseschiene gleichzeitig,auch mit einem Pol der Wechselstromklemme des
Fahrtransformators 505 oder — bei Verwendung der Garnitur 502/514 — mit der weiflen
Klemme der Verteilerplatte 508 verbunden wird. Die Wechselstromleitung fir die Betdn-
gung der elekiromagnetischen Weichen muf3 also immer an diejenige Fahrschiene ge-

schaltet werden, auf der die mit einem Zahnrad versehenen Treibrdder laufen. Die Lage
des Schaltgleises selbst ist hiervon véllig unabhéngig, da es gleichgiltig ist, ob die Kon-
taktfeder unter den rechten oder linken vorderen Puffer der Lokomotive geschraubt wird.

Beim Aufbau einer automatischen Anlage soll man also zundchst die schwarzen AnschluB-
schnire der Weichen 1624 A (bzw. die schwarzen Klemmen der Weiche 1626 BA) mit einem
Pol der Wechselstromklemme verbinden. Der zweite Pol wird an die Masseschiene der
Gleisanlage gelegt, und von der Kontaktklemme des Schaltgleises eine weitere Verbindung
zu der entsprechenden braunen AnschluBBschnur der Weiche 1624 A (bzw. der braunen
AnschluBklemme der Weiche 1626 BA) gelegt. Wenn jetzt die Lokomotive Uber das Schalt-
gleis von Hand geschoben wird, dann mu die Weiche automatisch betdtigt werden. Hier-
bei darf die Lokomotive weder ein Brummgerdusch von sich geben, noch dirfen Glih-
lampen aufleuchten. Ist das trotzdem der Fall, dann ist dies ein Zeichen dafur, daf3 der
eine Wechselstrompol an die falsche Fahrschiene gelegt wurde, so dafl der Wechselstrom
erst Uber den Lokomotivmotor und die Glihlampen zum Magneten der Weiche flief3t.
Erst wenn diese Anschaltung richtig vorgenommen wurde, kann der Fahrgleichstrom an
das Anschlufigleis geschaltet werden. (Siehe auch Zeichnung und Erkldrung auf Seite 92).
Das bisherige Schaltgleis 1600/2 S wird nicht mehr geliefert und kann in allen Fdllen durch
das Schaltgleis 1600/2 SN ersetzt werden.

i

Erforderliches Gleismaterial:

Bild E 16

4 Stisck 1600 1Stick  1600/8 1Stick 1624+
" 1600/2 7 1601/8 | [ 1626 |
o & 1600/4 1 16241 1, 1626
Bild E 17

4Stisck 1600 1Stick  1600/8 1Stick 1624+
6 . 1600/2 2, 1601/8 Vo 16261
7 el 1600/4 Ty 16241 1 1626 r
Bild E 18

5Stick 1600 1Stick  1601/2 B 1624 1
2 . 160072 1 1588 13 1626 |
7 . 1600/4 2 . 1604/4 1 1626 r
1. 1600/8 T 16241

Bild E 19

4 Stick 1600 1Stick 160172 1Stick  1604/8
S 1600/2 1 1601/4 3 16241
& 7 1600/4 ;g 1612 § ok 1626 |

T 1600/8
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GROPPE IF

Volistindige Anlagen unter Verwendung der Weichen 1624 A (bzw. 1624) und 1626 BA (bzw. 1626)

Auf den Seiten 79-91 sind vollsténdige Anlagen dargestellt, die aus Weichen 1624 bzw.
1624 A und 1626 bzw. 1626 BA zusammengestellt sind. Weitere Kombinationsmoglichkeiten
mit Weichen 1624 und 1626 sind auf den Einzelgleisbildern der Seiten 71, 73, 75 und 77
abgebildet.

Anlage F1—F3 [(Allgemein)

Diesen drei Anlagen ist ein Schienenoval gemeinsam. An den Stellen A...B ist es
unterbrochen. Hier kann nun entweder die Anlage 1, 2 oder 3 eingesetzt werden. Die
Stromzufithrung fir jede dieser Anlagen erfolgt Uber einen Transformator 502 in Verbin-
dung mit dem Fahrgerdt 514, das an das im Gleisoval liegende AnschluBgleis ange-
schlossen wird. Beim Aufbau einer der dargestellten Anlagen ist es also nicht mehr er-
forderlich, noch weitere Stromquellen anzuschlieBen.

Hinweis: Die 12 Stiick gebogenen Gleise 1601 konnen auch durch 16 Stiick gebogene
Gleise 1604 (Kreisdurchmesser 120 cm) ersetzt werden.

Anlage F1

Hier handelt es sich um eine einfache durchgehende Strecke mit zwei Abstellgleisen. Bei
Stellung der Weiche 1 auf ,Abzweig” bleibt ein aus Richtung B kommender Zug automa-
tisch vor dieser Weiche stehen (Unterbrecher- und Trenngleis). Die Weiche 2 ist eine
Handweiche 1626, so dafl also dadurch die beiden Abstellgleise dann mit Strom versorgt
sind, wenn die Weiche 1 auf ,Abzweig” steht. Wird diese Weiche auf ,Gerade” gestellt,
dann sind beide Abstellgleise stromlos. Auf dieser Anlage kann nur ein Zug verkehren.

Anlage F2

Auch hier ist ein durchgehendes Streckengleis vorgesehen. Zwei Abstellgleise, die von den
Weichen 1 und 2 ausgehen, kreuzen sich in der Kreuzung 1611. Vor den Weichen 1 und 2
sind je ein Unterbrechergleis a und b angebracht, so daf3 ein Zug - gleichgiltig aus
welcher Richtung er kommt — immer vor einer falsch gestellten Ausfahrtweiche automatisch
stehenbleibt. Wdhrend die Weiche 1 bereits als Stopweiche gilt, wurde die Weiche 2
durch die drei AnschluBklemmen in Verbindung mit dem Trenngleis 1600/2T als Stop-
weiche geschaltet. Durch Geradeausstellung der Weiche 1 wird das abzweigende Abstell-
gleis stromlos, durch Geradeausstellung der Weiche 2 das hier abzweigende Abstellgleis.
Die eingebauten Entkupplungsgleise kénnen auch durch elektromagnetische 1600/2 EM
ersetzt werden. In diesem Falle miBte an das Stellpult 516 ein Stellpult 517 angeschlossen
und zwei der vorhandenen Klemmen mit den entsprechenden Entkupplungsgleisen ver-
bunden werden.

Fortsetzung Seite 80

Erforderliches Material:

Anlage F1
10 Stiick 1600 1 Stisck 1626 | 2 Stiick 1588
U 1600/2 2 1600/2 T e 508
I 1601/8 Ul 1600/2 U [ 516
T 1624 A | 1 5 1600/2 E
Anlage F 2
9 Stiick 1600 2 Stick 1601/8 2 Stiick 160074 U
y 1600/2 | IR 1624 A r 2 1600/2 E
S 1600/4 = 1626 BA | 2 1588
b 1600/8 i 1600/2 K | s 1611
2= 1601/2 2 1600/2 T 1= 57 508
i 516
Anlage F3
7 Stiick 1600 1 Stiick 1604/4 1 Stiick 1600/2 T
i 1600/2 1 . 1624 A | 20 1600/4 U
2 1600/4 15 1624 A r 200 1588
) [ 1600/8 15, 1626 BA | =7 508
1. 1601 1 1626 BA r 2 . 516
I 1601/2 20 1600/2 K 1= 518
1 1601/4

Auferdem fir Anlage F1 - F3 noch je erforderlich:

8 Stiick 1600 12 Stiick 1601 1 Stiick 502
= 1600/2 ([ 1600/2 K - 514
= 509 B

GroBen der Gleisanlagen: F1 = 215x96cm
F2 = 2}5x 96 cm
F3=215x9cm
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Fortsetzung von Seite 78

Das zwischen den U-Gleisen a und b liegende AnschluBgleis hat folgenden Zweck:
Durch den Einbau der beiden Trenngleise wirde die dazwischenliegende Strecke strom-
los sein. Da das im Abstellgleis der Weiche 2 befindliche AnschluB3gleis stdndig mit
Strom versorgt ist (die Weiche ist bekanntlich als normale Durchfahrtweiche geschaltet),
brauchen also nur die Klemmen des oberen Anschluigleises mit denen des unteren pol-
richtig verbunden zu werden, so daf also der zwischen den Unterbrechergleisen a und b
liegende Streckenabschnitt sténdig stromfihrend ist.

Auf dieser Anlage kénnen zwei Zige wechselseitig verkehren, wobei immer ein Zug auf
einem der beiden Abstellgleise stromlos abgestellt werden kann.

Anlage F 3

Im Gegensatz zu den Anlagen 1 und 2 ist hier ein einfaches Uberholungsgleis vorgesehen.
Die Fahrtrichtungen in den beiden Gleisen sind durch Pfeile festgelegt. Ein aus Richtung
A kommender Zug féhrt auf dem unteren Gleis ein und wird automatisch vor der falsch
gestellten Weiche 4 halten. Ein aus Richtung B kommender Zug muf3 tber Weiche 4 und 2
in das obere Gleis einfahren und wird vor der falsch gestellten Weiche 1 automatisch
halten. Das im oberen Gleis liegende AnschluBgleis hat den Zweck, in den Abstellgleisen
auch dann Rangiermanéver vornehmen zu kénnen, wenn die Weiche 4 auf ,Gerade”
gestellt ist. Wirden die beiden parallel geschalteten AnschluBgleise nicht vorhanden
sein, dann kénnten das obere Gleis und die Abstellgleise nur dann mit Strom versorgt
werden, wenn die Weiche 4 auf ,Abzweig” gestellt ist, da aus Richtung A durch das bei
Weiche 1 liegende Unterbrechergleis kein Fahrstrom in diese Gleise gelangen konnte.
Die beiden AnschluBgleise brauchen nur miteinander verbunden zu werden. Eine Ver-
bindung zu dem im Gleisoval liegenden AnschluBgleis ist nicht erforderlich.

Erwdhnenswert wére hier noch, daB durch den Schalter 518 die Beleuchtungen der Wei-
chenlaternen 3 und 4 und weitere zusdtzliche Beleuchtung ein- und ausgeschaltet werden
kann.

Anlage F 4

Diese Anlage ist fir den wechselweisen Mehrzugbetrieb geeignet. Es konnen hier wohl-
bemerkt immer nur einzelne Ziige abwechselnd verkehren, da die zwischen den Weichen
5 und 6 liegende Strecke nur eingleisig ist. Die Fahrtrichtung der Ziige ist nicht besonders
festgelegt. Sé@mtliche Weichen sind als Stopweichen geschaltet. Die Zige werden also vor
jeder falsch gestellten Weiche automatisch stehenbleiben. Die von den Weichen 3 und 4
abzweigenden Abstellgleise kénnen durch die Weichen selbst stromlos geschaltet werden.
Beachtenswert bei dieser Anlage sind die verhdltnismdBig vielen AnschluBgleise, die
aber durch die vor jeder Weiche liegenden Unterbrechergleise bedingt sind. Bei Fehlen
eines der AnschluBgleise konnten also stromlose Streckenabschnitte vorhanden sein,
wodurch der Fahrbetrieb nicht mehr gewdhrleistet wére. Die eingebauten elektromagneti-
schen Entkupplungsgleise kénnen auch durch handbetdtigte Entkupplungsgleise ersetzt
werden. In diesem Falle kénnte das Stellpult 517 entfallen. Wahrend die Weichen 2, 3,
4 und 6 ohne weiteres durch Handweichen ersetzt werden kénnten, ist das bei den Wei-

chen 1 und 5 nicht méglich, da die Handweichen 1626 nicht als Stopweichen gebaut sind.
Wenn man allerdings auf die Stopwirkung (Halt vor falsch gestellter Weiche) verzichtet,
dann wére es ohne weiteres maglich, auch hierfor Handweichen zu verwenden. Der Ein-
bau von Signalen ist ohne weiteres mdglich. Als Anhalt hierfir mégen die verschiedenen
in diesem Buch dargestellten Beispiele dienen. An Stelle der hier vorgesehenen Garnitur
502/514 kénnte auch ein Transformator 505 Verwendung finden. Entsprechende Anschluf3-
beispiele sind innerhalb dieses Buches verschiedentlich dargestellt.

Erforderliches Material:

Anlage F 4
9 Stiick 1600 1 Stiick 1624 A | 2 Stiick 1588
9 . 1600/2 3 1624 A r J = 502
3 1600/4 1T . 1626 BA | L 514
) WL 1600/8 [ 1626 BA r o 509 B
7 1601 5 1600/2 K T 508
7 i, 1601/2 SE 1600/2 T 3 516
. 1601/4 75 1600/4 U T & 517
3 . 1604/4 2 1 1600/2 EM

Grofle der Gleisanlage: 196 x 100 cm
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Anlage F 5

Diese Anlage weist einen Durchgangs- und einen Kopfbahnhof auf. Die Ausfahrt in Rich-
tung auf Weiche 5 wird durch ein Signal gesichert. Der Lichtwechsel wird durch die
Weiche 5 vorgenommen. Ein besonderer Wechselschalter 515 ist in diesem Falle also nicht
erforderlich. Steht Weiche 5 auf ,Gerade” zeigt das Signal grines Licht, bei ,Abzweig”
dagegen rotes Licht (auf Querverbindung Q am Transformator achten). Die beiden linken
Abstellgleise werden allein durch Weiche 6 stromlos abgeschaltet (steht Weiche 6 auf
.Abzweig”, dann ist das obere Abstellgleis stromlos, bei Stellung ,Gerade” dagegen das
untere). Das rechte Abstellgleis dagegen wird nur durch Weiche 7 stromlos geschaltet
(Weiche 7 auf ,Gerade”).

Das vor Weiche 4 befindliche Unterbrechergleis bewirkt das automatische Halten vor der
falsch gestellten Weiche. Der gesamte Kopfbahnhof mit den Weichen 1, 2 und 3 wird
allein Gber die auf ,Abzweig” stehende Weiche 4 mit Strom versorgt. Steht Weiche 4 auf
,Gerade”, ist der gesamte Bahnhof stromlos. Unabhdngig davon ist jedoch das von
Weiche 2 abzweigende Abstellgleis nochmals zusétzlich durch die Weiche 2 selbst ab-
schaltbar, so daf hier eine Ersatzlokomotive stromlos abgestellt werden kann.

Die Fahrstromversorgung dieser Anlage ist von den bisher gezeigten gdnzlich abweichend.
Da auch hier immer nur ein Zug oder Lokomotive in Betrieb genommen werden kann, ge-
nugt fur diesen Fall der kleine Fahrtransformator 503, unter der Voraussetzung, daf3
weder ein Triebwagen 1370, 1371 oder 1371/1 noch ein beleuchteter Schnellzug eingesetzt
wird. Andererseits ist der Wechselstrombedarf fir diese Anlage verhdltnismdaBig grof3.
Wenn auch die einzelnen Weichen nicht gleichzeitig, sondern nacheinander betdtigt wer-
den (hierfir also auch die Leistung des Transformators 503 ausreichen wirde), so ver-
brauchen jedoch die Weichenlaternen der Weichen 4 und 5 und das Signal noch zusdtzlich
so viel Strom, daf3 dann die Wechselstromleistung des Transformators 503 nicht mehr aus-
reichen wirde. Hierfor verwendet man dann besser den Lichttransformator 502, der nun
eine geniigende Leistung fir die Stromversorgung abgibt. Zusdtzlich zu den bereits ein-
gezeichneten Stromverbrauchern kénnten noch eine betréchtliche Anzahl von Glihlampen
fur Beleuchtungszwecke angeschlossen werden. Dieses Beispiel zeigt also klar, daf3 ein
vorhandener Transformator 503 auch bei einer spéiteren VergréBerung nicht wertlos wird,
sondern daB durch Hinzukauf eines Lichttransformators die Stromversorgung auch gréfe-
rer Anlagen gewdhrleistet ist.

Anlage F 6

Diese Anlage ist der Anlage F4 &hnlich, nur mit dem Unterschied, daB3 im oberen Teil
noch ein Abstellbahnhof mit vier Abstellgleisen eingebaut ist. AuBerdem entfdllt die
untere, linke Gleisverbindung. Sémtliche Weichen wirken als Stopweichen, so daf3 die
Zige vor jeder falsch gestellten Weiche automatisch stehenbleiben. Das vor Weiche 1
liegende Hauptsignal wird durch die Weiche selbst gestevert. Bei Stellung ,Gerade”
zeigt das Signal grines, bei Stellung ,Abzweig” rotes Licht. (Auf Querverbindung Q am
Transformator achten.) Das von Weiche 2 abzweigende Abstellgleis ist dann stromlos,
wenn Weiche 2 auf ,Abzweig” gestellt ist. Es erhdlt nur dann Fahrstrom, wenn Weiche 1

Fortsetzung Seite 86, rechte Seite

Erforderliches Material:

Anlage F 5
24 Stiick 1600 3Stick 1624 Ar 5 Stiick 1588
1600/2 1 1626 BA | 1, 503
3 1600/4 1 1626 BA r - 502
13 1601 3 1600/2 K L 509 B
28 1601/2 4 , 1600/2 T ] (. 1571
™ 1601/8 2 1600/4 U 1 508
2 . 1624 A | 4 1600/2 E 8- 516
Grofle der Gleisanlage: 200 x 90 cm
Erforderliches Material:
Anlage F 6 (siehe Seite 85)
29 Stick 1600 2Stick 1624 Al 1 Stiick  1600/2 EM
S 1600/2 2., 1624 A r Dt 1588 -
4 , 1600/4 20 1626 BA | S s 502
2 1600/8 1, 1626 BA r U 514
18 1601 5 1600/2 K b 509 B
20 1601/2 4 1600/2 T 1 1571
}P 1601/8 4 1600/4 U W = 508
1 . 1604/2 ST 1600/2 E 4 516

Groéfle der Gleisanlage: 210 x 100 cm

Bitte beachten Sie, daf3 fur diese Anlage eine perspektivische Landschafts-

zeichnung auf Seite 84 dargestellt ist.
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Erforderliches Gleismaterial fur diese Anlage (F 6)
s. Seite 82 unten.
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Wie arbeitet Jie avtomalische C{-ernsleueru-n.g

Jer FLEISCHMANN- Lokomotiven?

Jeder Elektromotor — gleich welcher Art — wird nach Anschalten einer elektrischen Span-
nung in einer bestimmten Drehrichtung anlaufen und diese solange beibehalten, bis die
Stromrichtung entweder in dem sich drehenden Anker oder in der Feldspule, die das mag-
netische Kraftfeld erzeugt, gedndert wird. Feldspule und Anker sind entweder parallel
oder in Serie geschaltet und werden demzufolge beide in der gleichen Stromrichtung
durchflossen, so daf3 die Stromrichtung z.B. in der Feldspule allein nur tber ein zusdtz-
liches Relais umgepolt werden kann. Derartige Motoren werden fast ausschlieBlich mit
Wechselstrom betrieben. Die Umschaltung der Drehrichtung des Motors (und damit der
Fahrtrichtung der Lokomotive) kann in diesem Falle nur durch Steuerimpulse (Erhohung
oder Unterbrechung der Fahrspannung) erfolgen, da das Relais nicht auf den normalen
Fahrstrom ansprechen darf.

Um das erforderliche magnetische Kraftfeld zu erzeugen, kann man an Stelle einer vom
Strom durchflossenen Feldspule auch einen Dauvermagneten (Permanentmagneten) ein-
setzen, der den grofien Vorteil gegeniiber einer Feldspule hat, daB das magnetische
Kraftfeld immer gleich bleibt und von der durch den Anker flieBenden Stromrichtung
véllig unabhdngig ist. Somit kann in diesem Falle das Umpolrelais entfallen. Da das mag-
netische Kraftfeld aber sténdig gleich bleibt, darf der Anker des Motors nur noch von
Gleichstrom durchflossen werden (Gleichstromsystem). Jede Anderung der Stromrichtung
bewirkt nun aber eine Drehrichtungsénderung des Ankers, wodurch auf einfachste Weise
und ohne zusdtzliches Umpolrelais die Fernumsteuerung einer Lokomotive erreicht werden
kann.

Nach diesem System sind die FLEISCHMANN-Lokomotiven konstruiert. Die Richtungsdin-
derung_des Motor- (oder auch Fahr-)stromes kann einfach durch Umstellen oder Umlegen
des an jedem Fahrtransformator oder Fahrgerdt vorhandenen Polwenders erreicht werden,
wobei es véllig gleichgiltig ist, ob die Lokomotive schnell oder langsam féhrt. Selbst bei
geringster Geschwindigkeit (Rangierbetrieb) wird sie sofort nach Umstellen des Polwen-
ders in die entgegengesetzte Richtung fahren. Zur Schonung des Getriebes soll nach Még-
lichkeit nicht bei voller Fahrt umgeschaltet werden. Bei gréBeren Geschwindigkeiten emp-
fiehlt es sich daher, die Lokomotive erst halten zu lassen (Fahrregler in Nullstellung brin-
gen), und dann erst umzupolen. Nach Aufdrehen des Fahrreglers wird sich die Lokomotive
nun in entgegengesetzter Richtung in Bewegung setzen. Bei geringerer Geschwindigkeit
kann auch ohne Schaden fir das Getriebe wdéhrend der Fahrt umgepolt werden, was
namentlich bei Rangierfahrten erwiinscht ist.

Weiterhin ist es moglich, daf3 die Stellung des Polwenders mit der Fahrtrichtung der
Lokomotive Ubereinstimmen kann, wenn die AnschluBdréhte des AnschluBBgleises in ent-
sprechender Weise mit den Gleichstromklemmen des Fahrtransformators oder Fahrgerdtes
verbunden sind. Dies ist in jedem Falle méglich und kann leicht durch einmaligen Versuch
ermittelt werden. Die Fahrtrichtung der Lokomotive wird dann in jedem Falle mit der
Stellung des Polwenders Gbereinstimmen — ganz gleich, in welcher Richtung die Lokomo-
tive auf dem Gleis steht. Dies ist allerdings nur dann méglich, wenn neben dem Gleich-
stromsystem auch das Zweischienensystem angewendet wird, wie es bei FLEISCHMANN-

Fortsetzung Seite 90

Fortsetzung von Seite 82

auf ,Abzweig” und Weiche 2 auf ,Gerade” gestellt sind. Der oben liegende Abstell-
bahnhof wird grundsétzlich Gber Weiche 3 mit Fahrstrom versorgt. Steht Weiche 2 auf
,Gerade”, dann ist der gesamte Abstellbahnhof stromlos. Ebenso wiirde ein in Pfeil-
richtung ankommender Zug nach Uberfahren des U-Gleises a automatisch stehen-
bleiben. Dieser Zug konnte erst dann seine Fahrt fortsetzen, wenn Weiche 4 auf ,Ge-
rade” und Weiche 3 auf ,Abzweig” gestellt sind. Die Beeinflussung der stromlosen
Strecke zwischen dem Unterbrechergleis und dem Trenngleis erfolgt zusétzlich durch den
eingebauten Umschalter in Weiche 4. Die von Weiche 5 und 6 abzweigenden Abstell-
gleise kénnen durch die Weiche 6 in Verbindung mit Weiche 4 stromlos geschaltet
werden. Das von Weiche 7 nach rechts abzweigende Abstellgleis wird allein durch
Weiche 7 stromlos geschaltet. Die Stromversorgung erfolgt hier wieder iber die Garnitur
502/514. An deren Stelle kann auch ein Transformator 505 nach wiederholt gezeigtem
Schema angeschlossen werden.

Groffanlage F7 (Seite 88/89)

Diese Anlage ist fir den unabhdngigen Zweizugbetrieb bestimmt, d. h. es kénnen auf
dieser Anlage gleichzeitig und unabhdngig voneinander zwei Zige in verschiedenen Rich-
tungen und mit verschiedenen Geschwindigkeiten verkehren. Insgesamt kénnen bis zu
sieben Zige eingesetzt werden, von denen jedoch immer nur zwei die Strecken zu gleicher
Zeit befahren kénnen. Die Fahrtrichtungen sind durch farbige Pfeile gekennzeichnet. Fir
den Innenkreis gelten die blauen Pfeile, fir den AuBenkreis dagegen die griinen. Sowohl
der Innen- als auch der AuBenkreis sind an je ein Fahrgerdt 514 angeschlossen (Fahr-
gerdt 2 fir den Auflenkreis, Fahrgerdt 3 fir den Innenkreis). Der Bahnhof selbst besitzt
6 Gleise.

Gleis 1 ist fur einen im Bahnhof endenden Personenzug oder Triebwagen bestimmt. Ein
aus Richtung Ost (blauver Pfeil) einfahrender Zug durchféhrt die Weichen 10, 13, 16, 17
und 18 und féhrt auf Gleis 1 ein. Das in diesem Gleis liegende Ausfahrtsignal wird durch
einen Wechselschalter 515 betdtigt. Obwohl dieses Signal z. B. rotes Licht zeigt, kann ein
in Gleis 1 einfahrender Zug durch den an das Trenngleis angeschalteten Streckengleich-
richter 519 an diesem Signal vorbeifahren. Bei Ausfahrt aus Gleis 1 dagegen mifite das
Signal erst auf griin gestellt werden. Ein ausfahrender Zug nimmt dabei folgenden Weg:
Uber Weiche 18, 17, 16, 12 und 9 féhrt er in den AuBenkreis der Strecke. Dabei Gberfghrt
er das zwischen den Weichen 16 und 12 liegende Unterbrechergleis und wechselt damit
aus dem Fahrstrombereich des Fahrgerdtes 3 in den Fahrstrombereich des Fahrgerdtes 2
Uber. Beide Polwender dieser Fahrgerdte missen also in der gleichen Richtung und die
Geschwindigkeitsregler in der gleichen Stellung stehen.



Aus Richtung Ost kommende Personenzige fahren in die Gleise 2 und 3 ein und bleiben
automatisch vor den rot zeigenden Ausfahrtsignalen stehen. Diese beiden Ausfahrtsignale
kénnen durch je einen Schalter 515 umgeschaltet werden. Bei grinem Licht wird die auto-
matische Zugbeeinflussung aufgehoben und der Zug kann Gber Weiche 3 und 2 in die
Strecke ausfahren.

Die aus Richtung West kommenden Personenzige kénnen in Gleis 4 und 5 einfahren
und vor den rot zeigenden Ausfahrtsignalen dieser Gleise stehenbleiben. Nach Um-
schaliung auf grines Licht des einen oder anderen Signals wird die betreffende Zug-
beeinflussung aufgehoben und der Zug kann iUber Weiche 15, 12 und 9 in die Strecke
ausfahren.

Giterziige — gleichgiltig aus welcher Richtung sie kommen — fahren nicht in die Gleise 1
bis 5 ein, sondern benutzen das gemeinsame Guteriberholungsgleis 6. Das Gleis 6 mit
den rechts und links befindlichen Abstellgleisen wird von Fahrgerdt 1 (rote Fahrtrichtungs-
pfeile) mit Fahrstrom versorgt. Ein aus Richtung West kommender Giterzug féhrt also
Uber Weiche 1, 4, 6 und 7 in das Guteriiberholungsgleis 6 ein und kann dieses Uber die
Weichen 14, 11 und 9 in Richtung Ost wieder verlassen. Bei der Einfahrt aus Richtung
West Uberféhrt er das zwischen Weiche 1 und 4 liegende Unterbrechergleis und ebenso
bei der Ausfahrt das zwischen Weiche 11 und 9 liegende Unterbrechergleis. Das Uber-
fahren dieser Unterbrechergleise geht reibungslos vonstatten, wenn die Polwender und
Fahrregler der Fahrgerdte 1 und 2 die gleiche Stellung aufweisen. Ein aus Richtung Ost
dagegen einfahrender Giterzug féhrt Uber Weiche 10 und 14 in Gleis 6 ein und kann es
Uber Weiche 7, 6 und 2 in Richtung West wieder verlassen. Bei dieser Fahrt Uberfghrt
er das zwischen Weiche 10 und 14 liegende Unterbrechergleis und bei der Ausfahrt das
zwischen Weiche 6 und 2 liegende Unterbrechergleis. Auch hier geht das Uberfahren
dieser Unterbrechergleise reibungslos vonstatten, wenn die Polwender und Fahrregler der
Fahrgerdte 1 und 3 gleiche Stellungen aufweisen. Die beiden Ausfahrten des Gleises 6
sind je durch ein Ausfahrtsignal mit Zugbeeinflussung gesichert. Die AnschluBklemmen
der dazugehorigen Trenngleise sind durch je einen Streckengleichrichter 519 Uberbrickt,
so daf3 der Zug bei der Einfahrt in Gleis 6 an dem rot zeigenden Ausfahrtsignal vorbei-
fahren kann. Das obere, linke Abstellgleis ist nur dann mit Strom versorgt, wenn die
Weichen 7, 6 und 4 auf ,Gerade” gestellt sind. Das untere Abstellgleis dagegen wird
nur durch Weiche 7 stromlos geschaltet. Steht Weiche 7 z. B. auf ,Abzweig”, dann kann
ein aus Richtung West fahrender Zug wohl noch an dem rot zeigenden Ausfahrtsignal
des Gleises 6 vorbeifahren, muf3 jedoch noch vor dem Trenngleis automatisch so lange
halten, bis die Weiche 7 auf ,Gerade” gestellt ist.

Die oberen Strecken sind in beiden Richtungen noch je durch ein Blocksignal mit Vor-
signal gesichert. Die gesamte linke Hdlfte der Anlage wird durch das Stellwerk West
betdtigt, die rechte dagegen durch Stellwerk Ost.

Die elektrische Ausristung ist fir diese Anlage verhdltnisméBig umfangreich. Fur die
Stromversorgung der drei Fahrgerdite geniigt im allgemeinen ein Transformator 502. Fur
die Wechselstromversorgung dagegen sind noch zusdtzlich die Transformatoren 1 und 2
(ebenfalls 502) vorgesehen. Der Transformator 1 ist allein fir das Stellen der elektro-
magnetischen Weichen, sowohl fir den Stellwerkbereich West als auch Ost, vorgesehen.
Der Transformator 2 ist dagegen nur fir die Signale und Beleuchtung der Weichen-
laternen usw. im Stellwerkbereich West und Ost bestimmt. Obwohl die Leistung des

Transformators 2 ohne weiteres ausreichen wirde, um damit auch noch elektromagnetische
Weichen zu betdtigen, wirde aber hierdurch ein unschéner Effekt eintreten:

Durch das Dricken der betreffenden Stellknépfe der Weichen wirde der Transformator
augenblicklich stark belastet werden, so daf sdmtliche Lichter der Anlage in diesem
Augenblick dunkler wirden. Dieses Flackern der Lichter ist aber bei gréfleren Anlagen
ungemein stérend, so daB also hier fur die Betdtigung der elektromagnetischen Weichen
ein eigener Transformator vorgesehen ist.

Um die Klarheit des Gleisbildes durch die vielen erforderlichen AnschluBschnire nicht zu
beeintrdchtigen, wurde hier eine vereinfachte Schaltungsdarstellung vorgenommen. Die
braunen AnschluBBschnire der Weichen enden z. B. in einer Zahl, die mit den betreffenden
Anschlissen an den Stellpulten Ubereinstimmt. Es brauchen also nur die braunen An-
schluBschnire z. B. der Weiche 1 mit den mit 1 bezeichneten AnschluBklemmen des Stell-
pultes 516 verbunden zu werden usw. Das gleiche gilt fur die Signale und Trennstrom-
kreise, nur mit dem Unterschied, daf3 fir die Kennzeichnung hier Buchstaben verwendet
wurden. Die blaven AnschluBschnire A werden z.B. mit den blauen Anschlissen A des
Schalters 515 verbunden usw. Bei den Buchstaben B, D, F, H usw. muf3 noch darauf ge-
achtet werden, daf3 griin mit grin und rot mit rot verbunden wird.

Die Beleuchtung der Weichenlaternen und die Gbrige Beleuchtung kann Uber den Schal-
ter 518 gemeinsam ein- und ausgeschaltet werden. Sémtliche schwarzen Klemmen der
Weichen und Signale missen miteinander verbunden und gemeinsam an die Klemme a
der Verteilerplatte 508 gefihrt werden. In der Zeichnung sind die einzelnen schwarzen
Klemmen mit einem kurzen Anschluf3draht und dem Buchstaben a gekennzeichnet. Alle
AnschluBklemmen fir Beleuchtungen sind mit dem Buchstaben b gekennzeichnet und
missen gemeinsam an die mit b bezeichnete AnschluBklemme des Schalters 518 gefihrt
werden.

Entkupplungsgleise kénnen an jeder gewiinschten Stelle der Anlage eingebaut werden.

Erforderliches Material:

Grofyanlage F 7

75 Stiick 1600 2 Stiick 1624 A | 3 Stiick 514

16 ,, 1600/2 I 1626 BA | I8 509 B

1555, 1600/4 8 1626 BA r 2y 1570

2 1600/8 &y, 1600/2 K QREY 1571

22, 1601 10 , 1600/2 T b 515
3 1601/2 G 1600/4 U e s 519
1S 1601/8 Tess 1600/2 EM U 508
K 1604/2 S 1588 G 516
e 1604/4 YA 1611 1B 518
DRt 1604/8 Sk 502

Grofie der Gleisanlage: 430 x 120 cm
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Fortsetzung von Seite 86

Modelleisenbahnen der Fall ist (sieche Artikel ,Zweischienen-Gleichstrom-System” auf
Seite 10). Durch die Ubereinstimmung zwischen der Polwenderstellung und der Fahrtrich-
tung kann diese bereits vor Abfahrt der Lokomotive festgelegt oder bestimmt werden.

5\.‘ 40 b
M, e

gu Sammne n#as sung:

1. Die Motoren der FLEISCHMANN-Lokomotiven besitzen einen Permanentmagneten und
kénnen demzufolge nur mit Gleichstrom (12V bis 14 V) betrieben werden. (Batterie-
bahn-Lokomotiven sind genau so konstruiert, benétigen jedoch nur 4,5V Fahrspan-
nung!)

2. Die Fahrtrichtungsénderung einer FLEISCHMANN-Lokomotive kann durch einfaches
Umlegen des am Fahrtransformator oder Fahrgerdt befindlichen Polwenders erreicht
werden. (Bei Batterie-Lokomotiven durch Umlegen des am Steuergleis befindlichen
Polwenders.)

3. Bei Stillstand der Lokomotive kann die vorgesehene Fahrtrichtung schon vor Aufdrehen
des Fahrreglers am Polwender eingestellt werden.

4. Die bereits in Fahrt befindliche Lokomotive déndert sofort ihre Fahrtrichtung, wenn der
Polwender umgelegt wird.

5. Es ist ohne weiteres méglich, da3 die Fahrtrichtung der Lokomotive mit der Stellung
des Polwenders Ubereinstimmt, wodurch die vorher bestimmbare und eindeutige Rich-
tungsdnderung der Lokomotive méglich ist.

6. Diese Ubereinstimmung liegt auch dann noch vor, wenn die Lokomotive in entgegen-
gesetzter Richtung auf das Gleis gesetzt wird.

7. Irgendwelche Nebenerscheinungen treten bei der Fahririchtungsdnderung der Lokomo-
tive nicht auf.

Anlage F 8

In dieser Anlage ist eine Kehrschleife vorhanden. Die Kehrschleife zweigt von Weiche 1
ab. Ein Uber Weiche 1 ausfahrender Zug kann die Kehrschleife durchfahren und wird
nach Uberfahren des Unterbrechergleises a automatisch halten. Jetzt mu3 am Polwender
des Transformators 505 umgepolt und die Weiche 1 auf ,Abzweig” gestellt werden,
worauf der Zug seine Fahrt in der urspringlichen Fahrtrichtung fortsetzen kann. In umge-
kehrter Richtung kénnte auch ein Zug Uber die auf ,Abzweig” stehende Weiche in die
Kehrschleife einfahren. Auch hier wirde er nach Uberfahren des Uaterbrechergleises a
automatisch halten. Jetzt miBte am Transformator 505 umgepolt und dann erst die
Weiche 1 auf ,Gerade” gestellt werden, worauf der Zug seine Fahrt fortsetzen kann. Der
an Weiche 1 anschlieBende Bahnhof weist keine besonderen Merkmale auf. Fir Weiche 1
darf nur eine elektromagnetische Weiche 1626 BA verwendet werden, wohingegen fir die
Ubrigen Weichen 1624 A auch Handweichen 1624 benutzt werden kénnen.

Die Stromversorgung dieser Anlage erfolgt durch den Transformator 505. Die Weichen-
laterne der Weiche 1 und evil. weitere Beleuchtungen kénnen durch den Schalter 518
ein- und ausgeschaltet werden. Als Ersatz fir Transformator 505 kénnte auch die
Garnitur 502/514 verwendet werden.

Im Gegensatz zu der in der Betriebsanweisung der Weichen 1626 BA enthaltenen Vor-
schrift, wonach das AnschluBgleis 1600/2 K innerhalb der Kehrschleife selbst liegen soll,
wurde hier eine andere AnschluBméglichkeit gezeigt. Das Anschlu3gleis liegt hier nicht in,
sondern vor der Kehrschleife. Dies hat den Vorteil, daB die Fahrtrichtungen der Zige
innerhalb des Bahnhofs in jedem Falle — auch nach Durchfahren der Kehrschleife — mit der
Stellung des Polwenders Gbereinstimmen. Allerdings muf3 dafiir in Kauf genommen wer-
den, daf3 der Zug die Kehrschleife nicht ohne Halt durchfahren kann. Das wére nur dann
moglich, wenn das Anschluigleis in der Kehrschleife liegt. Dann aber wiirden die Fahrt-
richtungen der Zige nicht mehr mit der Stellung des Polwenders bereinstimmen. Es soll
dem Leser Gberlassen bleiben, welche der beiden Méglichkeiten er vorzieht. Zu erwdhnen
ist noch, daf3 im letzteren Falle das Unterbrechergleis a nicht eingebaut werden darf.

Erforderliches Material:

Anlage F 8

28 Stiick 1600 1 Stiick 1604/2 1 Stick 1600/2 E
4= 1600/2 [ 1604/4 7 e 1600/2 EM
2 1600/4 I 1624 Al 2 1588
6 1600/8 7 = 1626 BA | i gt 505

34 , 1601 ] R 1600/2 K 2 516
v A 1601/2 2 . 1600/2T 1= 518
) [ 1601/4 2 1600/4 U

Grofle der Gleisanlage: 205 x 100 cm
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Vollautomatische Modellbahnanlage mit Weichen 1624 A
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Diese Anlage ist fur den vollautomatischen, wechselweisen (,unechten”) Zweizugbetrieb
bestimmt. Die beiden auf der Anlage verkehrenden Zige stevern sich gegenseitig durch
Uberfahren der Schaltgleise 1 bis 4 (1600/2 SN).

Schaltgleis 1 muB bei Uberfahren durch die Lokomotive die Weiche 2 auf ,Gerade”,
Schaltgleis 3 die Weiche 2 auf ,Abzweig”, Schaltgleis 2 die Weiche 1 auf ,Gerade” und
Schaltgleis 4 die Weiche 1 auf ,Abzweig” schalten. Vor dem Anschalten der braunen
AnschluBschnire der Weichen muf3 festgestellt werden, welche der beiden braunen
Schnire fur die Stellung ,Abzweig” vorgesehen ist (ausprobieren). Die fur JAbzweig” be-
stimmten braunen AnschluBschniire der Weichen 1 und 2 werden zweckmdBig mit einem
Knoten versehen und dann nach Schaltbild mit den Schaltgleisen 3 und 4 verbunden. Das
automatische Halten bzw. Abfahren der Zige erfolgt ausschlieBlich durch Weiche 1, die
zu diesem Zweck als Stopweiche geschaltet ist (Trenn- und Unterbrechergleise).

Fir die Stromversorgung der Anlage sind zwei Méglichkeiten angegeben, und zwar ein-
mal mit Fahriransformator 505, zum anderen mit der Garnitur 502/514. An die mit dem
Lampensymbol gekennzeichneten Anschlisse kénnen Glihlampen fur Beleuchtungszwecke
angeschlossen werden. Die mit 0 bezeichnete AnschluBBschnur wird mit der mit 0 bezeich-

neten Leitung der Anlage verbunden. Bei Verwendung der Lokomotiven 1305, 1315, 1320,
1350 und 1360 muB die Klemme a der Stromquelle mit der Klemme b des Anschluigleises
und die Klemme b der Stromquelle mit der Klemme a des AnschluBgleises
verbunden werden. Bei Verwendung der Lokomotive 1335 dagegen missen die Klemmen
a mit a und b mit b verbunden werden, unter der Voraussetzung, daf3 die Lokomotive
mit den Glohlampen nach vorne auf die Gleise gesetzt wird.

Um den Kontakt beim Uberfahren der Schaltgleise herzustellen, mussen unter die rechten
vorderen Puffer der verwendeten Lokomotiven die jedem Schaltgleis 1600/2 SN mitgelie-
ferten Kontakt-Federn geschraubt werden, deren Hohe so einzustellen ist, dafl sie auf der
Kontaktbahn des Schaltgleises schleifen, ohne dabei aber die Fahrschienen der Gleise
zu berthren (s. auch diesbezigl. Artikel auf Seite 74).

Vor Inbetriebnahme der Anlage muf3 folgende Grundstellung eingestellt werden:

Fahrregler in Nullstellung bringen, Weichen 1 und 2 auf ,Gerade” stellen, Zige in Fahrt-
richtung aufstellen. Nach Aufdrehen des Fahrreglers fihrt der auf dem unteren Gleis be-
findliche Zug Uber Weiche 1 in die Strecke aus, womit der automatische Betrieb anlduft.
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