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Immer diese guten Vorsilze!

-+ . und dann kam mein Vater vor 2 Jahren auf die
Idee, sich selbst eine Modellbahnanlage zu bauen”.
Und wenn Sie lieber Leser, lhren Nimbus als treusor-
gendes Familienoberhaupt nicht gleichermafien ver-
lieren wollen, dann sollten Sie jetzt sofort . .. damit
\F»vc_agjgsrensl Weihnachten 1985 . . . Ihre Enkel , .. viel-
eicht . . .

(Zeichnung: A. Guldner, Lemmie.)

Eine
) pezia-l[a gung

fir den Mérklin-Tiefladewa-

en bastelte sich Herr H.
vttlitz aus Werdorf; einen
.schweren” Turbinenldufer in
fachgemdfer Verpackung,
der gegeniiber den 031'1?-
Kisten usw. doch wohltuend
absticht. 5

s ist wicklich
et .u'/t."'m't ‘7‘!’ in e

. ..von vielen unserer alten,
treuen Leser, daBl sie jedes
Jahr im Herbst des MIBA-
Geburtstages mit Glickwiin-
schen gedenken! (Das aller-
erste Heft erschien ndmlich
im September 1948.)

Diese nette Karte kam z, B.
von ,Chronos” (einem lang-
{c’ihriiem Mitarbeiter aus dem

eser

Iy gmﬁ?ﬂ'ere
e winsche eive

FROHE
FAHRT

JHS qeﬁe : reis) und wir danken
nicht nur ihm recht herzlich,
LEBENSJAHR so:ﬁlerrlll uui;) diesfc:;m \:Veg
auch allen brigen Gratulan-

deLMlBA,, !7 ten!

)

Wo sind sie geblieben? \icder ein
Vorbild fir einen einstigen MIBA-Bauplan auf
dem Schrottgleis: der Gitertriebwagen GGtrieb

‘ 30 aus Heft 10/VI. Modellfoto in Heft 10/XVI.
(Foto: W. A, Stermann)

Heft 16 /XVIist voraussichtlich

19.12. 64 in Ihrem Fachgeschiift!
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Die unterschiedliche Fensterneigung moderner

Stellwerksgebiude -

dAAVS ‘AVF.

-

i
i),
g

|

vl

Abb. 1. Noch moderner als die Kibri-Version bietet
sich das Original dar: das neue DB-Stellwerk in Neu-
Ulm. Die starke Neigung der Fensterflachen nach in-
nen ist gut zu sehen, U%er die ultramoderne Archi-
tektur dieses Bauwerkes kann man geteilter Meinung
sein; wuchtig wirkt es auf jeden Fall,

(Foto: H. Rothérmel, Ulm)

Beim Anblick des Kibri-Stellwerks Neu-Ulm
im Messeheft wird es lhnen wie uns ergangen
sein: Die Neigung der Stellwerksfenster nach
innen wirkt im ersten Augenblick etwas unge-
wohnt. Nachdem wir jedoch bereits in Heft
9/XV das moderne Stellwerk von Wanne-
Eickel als HO-Modell kennengelernt hatten,
das die gleichen architektonischen Stilele-
mente aufweist, war man geneigt, sich mit sol-
chermaf3en -geneigten Fenstern als anscheinend
letatem Schrei der BUBA-Architekten abzufin-
den, wenn nicht bei dem neuen Zentralstell-
werk Minchen-Hauptbahnhof offensichtlich
ein ,Rickfall” in die ,Frankfurter Linie” (Zen-
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nur eine Frage des
architektonischen Geschmackes?

tralstellwerk Frankfurt) erfolgt wdre. Wir
wollten es nun genau wissen und wandten
uns an das Bundesbahnzentralamt Minchen
mit der Bitte um Aufklrung. Insbesondere
kam es uns auf folgende Punkte an:

1. Vor- und/oder Nachteil der kontréren
Fensterneigung,

2. Etwaige schlechtere Sicht durch schrdg
gesteﬁte Scheiben,

3. Intensivere Sonneneinstrahlung bei Fen-
stern mit Innenneigung.

Hier nun die Antwort des DB-Zentralamtes

Minchen:

1. Fensterneigung oben nach auBen (AubBen-
neigung) oder oben nach innen (Innen-
neigung)?

Die in den Stellrdumen der SpDr (Spurplan-
Drucktasten)-Stellwerke tdtigen Bediener sol-
len von ihren Arbeitspldtzen aus den Betriebs-
ablauf in ihrem Stellwerkbezirk tiberblidken
konnen, soweit dies die ortlichen Verhéltnisse
zulassen. Die Stellrdume werden deshalb mit
entsprechend groBen Fenstern ausgestattet.

Die Glasscheiben dieser Fenster wiirden,
wenn die Fenster senkrecht gestellt werden,
fiir die Stelltischbediener stérende Reflexionen
von natiirlichen und kiinstlichen Lichtquellen
verursachen, Ferner wiirden in den Fenstern
— die zum Spiegel werden, wenn sie vor
dunklem Hintergrund stehen, z. B. vor dem
Dunkel der Nacht — stérende Spiegelbilder
von dem Stellraum und den Stelltischbedienern
entstehen, selbst bei eingeschrinkter Be-
leuchtung im Stellraum.

Es ist daher notig, diese storenden Reflexio-
nen und Spiegelungen durch entsprechende
bauliche MaBnahmen méglichst auszuschlieBen.
Um dies zu erreichen, bieten sich, was die Stel-
lung der Fenster betrifft, zwei Moglichkeiten:

Die Stellraumfenster oben nach auBen zu
neigen (AuBenneigung) oder die Stellraum-
fenster oben nach innen zu neigen (Innennei-
gung).

Bei der AuBenneigung der Stellraumfenster
wird erreicht, daB die von auBen nicht recht-
winklig auf die raumseitigen!) Fensterglas-
flachen auftreffenden Lichtstrahlen in Auswir-

) .Roumseitig” bedeutet, dafl die von ouBlen kom-
menden Lichtstrahlen zundchst durch ein seitliches
oder riickwertiges Fenster gedrungen sein missen, um
auf die raumseitige Fensterglasfiche (Reflexions-
ebene) aufzutreffen. Das gilt sinngeméB auch fir
innerrdumliche Lichtstrahlen, die von Lampen oder
Lémpchen jeder Art ausgehen und raumseitig reflek-
tiert werden.



kung des Reflexionsgesetzes nach oben, also
tur Stellraumdecke hin, abgelenkt werden.
Ferner werden die Spiegelbilder, insbesondere
der mittleren Stellraumzone, also jenes Be-
reiches, in dem sich die mehr oder weniger be-
leuchteten Stelltische und die Stelltischbedie-
ner befinden, in Auswirkung des Spiegelungs-
gesetzes nach unten und damit bei ausreichen-
der Fensterneigung aus dem Sehbereich der
Stelltischbediener verlagert®).

Bei der Innenneigung der Stellraumfenster
wird erreicht, daB die von auBen nicht recht-
winklig auf die raumseitigen Fensterglasfla-
chen auftreffenden Lichtstrahlen in Auswirkung
des Reflexionsgesetzes nach unten, also zum
StellraumfuBboden hin, abgelenkt werden.
Ferner werden die Spiegelbilder insbesondere
der mittleren Stellraumzone, also jenes Berei-

)Das Spiegelbild entsteht scheinbar
oulerhalb des Raumes. Beispiel: Wenn man nachts
aus dem beleuchteten Zugabteil sieht, scheint sich das
Abteil noch einmal neben dem Zug zu befinden.

Abb. 2,

ches, in dem sich die mehr oder weniger be-
leuchteten Stelltische und die Stelltischbedie-
ner befinden, in Auswirkung des Spiegelungs-
gesetzes nach oben und damit, bei ausreichen-
der Fensterneigung, aus dem Sehbereich der
Stelltischbediener verlagert.

Beide Maglichkeiten fithren, wie dargelegt,
zu giinstigen optischen Zustdnden in den Stell-
rdumen. Es wird deshalb die AuBenneigung
oder Innenneigung angewandt, je nachdem,
welche Losung im jeweiligen Fall am giinstig-
sten erscheint.

2. Fensterneigung und Sichtbeeintrdchtigung

Die Feststellung, daB bei der Innenneigung
der Fenster die Stelltischbediener durch die
Glasscheiben unter flacherem Winkel auf
Gleisanlagen usw. sehen als bei der AuBen-
neigung der Fenster, ist richtig. Der Unter-
schied ist jedoch so unbedeutend, daB dadurch
keine Sichtverschlechterung eintritt, zumal fiir
die Fensterverglasung Kristallspiegelglas, also
ein optimal ebenes und klares Glas verwendet
wird.

Das neue Zentralstellwerk in Minchen, von einem der bisherigen alten Stellwerke aus gesehen. Im

Vergleich mit den Fenstern der neuen Stellwerke wird deutlich, welcher Fortschritt hinsichtlich des Ausblickes
ouf die Gleisanlagen erzielt wurde (vom ,gehobenen Standpunktniveau” und dem grofien Rundblick mal ganz
abgesehen). Die Rahmen der kleinen Fensterscheiben irritieren doch sehr und nicht immer hat der Stellwerks-
beamte die Méglichkeit wie der Fotograf, das Objekt durch die gréfere Scheibe anzuvisieren. Auch unser

Titelbild zeigt das neue Zentralstellwerk Minchen.

ol —

(Foto: DB/Siemens)
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Abb. 3. Aus dem kleinen Handhebel-Stellwerk von
ehedem ist ein elektronisch-mechanisches Mammut-
Gehirn geworden. Dieser Schnitt durch das neue
Miinchner Zentralstellwerk vermittelt einen ungeféh-
ren Begriff von der Vielfalt der technischen Einrich-
tungen. Links oben deutlich sichtbar (Punkt3): AuBen-
neigung der Stellraumfenster. (Zeichnung: DB.)

Erlduterung der Hinweisziffern:

1 Funkraum; 2 Klimaanlage; 3 Bedienungsraum; 4
Umkleideraum fir Betriebspersonal; 5 Signalrelais-
raum 2; 6 Boro fir Unterhaltungspersonal; 7 Signal-
relaisraum 1; 8 Fernmelderelaisraum; 9 Biro fir Un-
terhaltungspersonal; 10 Stromversorgungsraum fir
Signalanlageny 11 Fernmeldebatterie; 12 Starkstrom-
dienst (Niederspannung); 13 Zugang von der Hacker-
brﬁge; 14 Notstromanlage {Diesel?; 15 Signalbatte-
rie; 16 Starkstromdienst ?Hochspannun ); 17 Signal-
kabel-Einfihrung; 18 Ersatzteil- und Werkstattraum;
19 Heizungsanloge; 20 Fernmeldekabel-Einfihrung.
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3. Fenslerneigung oben nach innen (Innen-
neigung) und die Sonneneinstrahlung

Waihrend fiir die AuBenneigung der Stell-
raumfenster im allgemeinen etwa 30°, bezogen
auf die Senkrechte, gewdhlt wird, betrdagt die
entsprechende Innenneigung im allgemeinen
20°, ebenfalls auf die Senkrechte bezogen, da
Fensterneigung und Entfernung des Arbeits-
platzes des Stelltischbedieners vom FuBpunkt
des Fensters in Relation zueinanderstehen.

Es ist richtig, wenn festgestellt wird, daB die
Sonnenstrahlen bei der Innenneigung der Fen-
ster unter spitzerem Winkel (bezogen auf das
im Einfallspunkt errichtete Lot) als bei der
AuBenneigung der Fenster auf die Glasflachen
auftreffen. Hinsichtlich der Warmeeinstrahlung
besteht in beiden Fillen praktisch kaum ein



Unterschied, zumal die Waéirmeeinstrahlung
durch - Doppelscheibenverglasung und durch
Sonnenschutzeinrichtungen vermindert wird.

Soweit die Auskunft der Bundesbahn. Wir
haben nochmals nachgehakt, um gegebenen-
falls eine konkretere Angabe zu erhalten,
wann Fenster mit Auflen- und wann solche mit
Innenneigung vorzuziehen sind (die erste Aus-
kunft war uns etwas zu allgemein in der Aus-
legung), doch kam wiederum nichts weiter
heraus, als dafl es gleichgiiltig sei, welche
Fensterform man wdhlt, ,da diese in manchen

Féllen zu gleich giinstigen Verhdlinissen fuhrt,
so daB3 dann auch architektonische Ubet
legungen mit ausschlaggebend sein kénnen”.

Und Ober den architektonischen Geschmack
|68t sich — wie Uber jeden Geschmack — be-
kanntlich streiten, so daf3 wir uns dieserhalb
unserer Meinung enthalten wollen. Nachdem
alle diese Punkte im Grunde genommen fir
unsere Modellbahnbelange belanglos sind,
wollten wir eigentlich lediglich jenen Lesern
eine Antwort zukommen lassen, die sie — in
Verbindung mit dem Kibri-Stellwerk ,Neu-
Ulm"” — von uns erheischten.

ut@“’ﬁ lang,e, wahit, aird endlich gut. .. 3

Dieses Sprichwort hat wieder einmal seine Richtig-
keit bewiesen, nachdem nunmehr die bereits 1963 an-
gekindigte Kanzelwand-Bahn der Fa. Eheim durch
die Fa. Brawa, Waiblingen ausgeliefert wird. Die
filigrane Mittelstitze in Plastikausfihrung mit zier-
lichen Profilen, Nietképfen u. a. Feinheiten (19 cm
hoch; zum Vergleich ein HO-Figiirchen am Fuf3) gibt
einen kleinen Vorgeschmack gcvon und kann als
Mulsler!beispiel fir andere édhnliche HO-Konstruktionen
gelten

Buchbesprechungen

2 . A £
g’jeérun[m,ue etnes Lum);u‘mmttm
von Karl-Emst Maedel

249 Seiten, Format DIN A5, Ganzleinenband mit
Schutzumschlag, Illustrationszeichnungen von Willi
Widmann, 12,60 DM, erschienen bei Franckh’sche Ver-
lagshandlung, Stutigart.

Ob jemand, dem die Eisenbahn ein Steckenpferd ge-
worden ist, wirklich ein Narr ist? - Wie dem auch
sei, auf jeden Fall spricht aus den Zeilen dieses Buches
die unbiindige Liebe des Verfassers zur Eisenbahn, die
ihn praktisch sein ganzes Leben begleitet hat, Maedel,
wohr inzwischen zu einem der populiirsten Eisenbahn-
schriftsteller gereift, berichtet von den Eisenbahn-
reisen in den 20er Jahren, als es noch die rumpeln-
den Wagen 4. Klasse gab, bis zu seinen Fisenbahn-
erlebnissen in neuester Zeit. Kurz, das Buch ist ein ein-
ziger Liebesbrief an die grofe, alte und doch ‘ewig
junge Eisenbahn. Jeder, der in die Eisenbahn gleich
wie Maedel verliebt ist, wird es stets gern zur Hand
nehmen, Und wenn Sie, liebe Modellbahner-Gattin,
es noch rechtzeitig besorgen, dann ist es ein passen-
des Weihnachisgeschenk fiir den Herrn .Fahrdiensi-
leiter”. .

Die Lokomotiv-Fabriken Europas
von Josef Otto Slezak, Wien

32 Seiten, broschiert, Format DIN A 5, zwei-
farbiger Umschlag, DM 2,80, erschienen im
Verlag J. O. Slezak, Wien.

In diesem klginen Heftchen ist eine Unmenge
von Angaben iiber die Lokomotivfabriken Eu-
ropas,*sowohl iiber die bestehenden als auch
die im Laufe der Zeit wieder eingegangenen,
zusammengetragen. Besonders der Lokomotiv-
Historiker wird diese Arbeit begriiBen.
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Abb. 1 u. 2. Hochbetrieb im Neustddter Hafen. MS ,Berlin” und ein Frachter der Hamburg-Sid-Reederei
haben den ,blauen Peter” geseizt, eine Flagge, die das bevorstehende Auslaufen anzeigt. Ein finnischer Bulk-
Frachter hat im anderen Hafenbecken gerade festgemacht und wéhrend der Hochseeschlepper ,Atlas” in der

Schleuse vor dem alten Fischerei-Hafen liegt, nimmt eine Autoféhre Fahrzeuge und Passagiere an Bord.

|




TT an der Waterkant

Wenn man nur wenige Kilometer von den Hafen-
stiidten entfernt wohnt, dann bleibt es kaum aus, daf
man sich mit dem wissrigen Element bzw. mit dem,
was darauf schwimmt, etwas niher beschiiftigt. Also
begann Herr Dr. Kanzow aus Spieka vor Jahren mit
dem Schiffsmodellbau, und das war gewissermafen
auch der Ursprung fiir die Modellbahnerei, der er sich
nunmehr verschrieben hat. Nicht, da ihm die Schiffs-
modelle nicht mehr gefallen hiitten, sondermn eine
.familidre Dienststelle” fand eines Tages, daB genii-
gend Staubfédnger (alias Schiffsmodelle) herumstinden
und der Herr Pastor solle sich halt etwas anderes ein-
fallen lassen, von dem auch die Familie mehr hiitte
als von blofen Ansichtsmodellen. Von da an baute
er Eisenbahn und Schiffe,

Das Resultat dieser doppelten Liebhaberei ist die
hier in den Bildern gezeigte Anlage: Eine Hafenstadt
mit .Hinterland® ist das Grundthema. Da ausgespro-
chene Seeschiffe ja gegeniiber ihrer Land-Umgebung
recht respektable Abmessungen aufweisen, war Herrn
Dr. Kanzow die Baugrife HO zu groB und er wiihlte
deshalb TT. Schiffsmodelle im Mafstab 1 : 120 gibt es
aber im Handel nicht, folglich blieb nur der Selbst-
bau iibrig. Als Unterlagen fiir den Schiffsbau dienten
Zeichnungen aus der einschligigen Literatur bzw. aus
dem Schiffahrtsteil der heimatlichen Zeitung, sowie
Fotos und die persiénliche Inaugenscheinnahme.

Trotz des kleinen Mafstabes muften bei den Schiffs-
modellen doch noch einige kleinere Abstriche ge-
macht werden, weil sie sonst nicht in den Hafen
hineingepaft hiitten. So ist z. B. die .Berlin” (in Abb.

Die TT-Anlage
des Herrn Dr.
H. J. Kanzow,
Spieka

2 rechts) um etwa 15 cm verkiirzt worden, was aber
kaum aufféllt (einer Landratte schon gar nichtl).

Die Baumaterialien fiir die Schiffe sind in der Haupt-
sache Holz und Pappe. Als Fertigteile wurden nur Liif-
ter, Bléocke, Treppen (Niedergéinge) und Anker ver-
wendet, Der Anstrich erfolgte teils mit Plaka-Farben,
teils mit Lack.

Die Anlage ist etwa 8 m? grof. Hinsichtlich der Zu-
behérbauten iiberbriickte auch Herr Dr. nzow das
nicht allzu reichliche Angebot an TT-Teilen durch ent-
sprechende Abwandlung geeigneter H0-Bauten. Und
wie das so .iiblich® ist: Nach dem Betrachten der
ersten Fotos der eben erst fertiggestellten Anlage {iber-
kam auch Herrn Dr. Kanzow der Wunsch nach einer
Veriinderung einiger Details und einer Erweiterung
der Anlage. So wurde z. B. die in Abb. 4 im Hinter-
grund hoch aufragende Burg als zu wuchtig empfun-
den und in zwei Teile geteilt. Der Teil mit dem klei-
nen Turm blieb praktisch an seinem Platz (allerdings
tiefer gesetzt), wihrend .Pallas” und .Luginsland” auf
ein Erweiterungsteil der Anlage verpflanzt wurden. Ob
damit wirklich ein besseres Gesamtbild erzielt wurde,
mag dahingestellt bleiben, wie man auch iiber den
Ersatz des im Stil besser zum Hintergrund passenden
Old-Timer-Bahnhofes (vor der Burg in Abb. 4) durch
einen modermen Vollmer-Bahnhof (Abb. 5 vorn) ge-
teilter Meinung sein kann. (.M'r sagt ja nix, m'r red’t
ja blof!") Hauptsache ist, daf Herr Dr. Kanzow in der
trotz des .stillen, romantischen Pfarrhauses” reichlich
kurz bemessenen Freizeit viel Freude an seinen Mo-
dellbau-Hobbys hat.

Abb. 3. Das ist das Sfodf%eble! der Hafenstadt Neustadt, weit%ehend aus Faller-Siodihc’iusérn zZusammenge-

stellt. Im Hintergrund der

ahnhof ,Neustadt” mit OGberdachter

ahnsteighalle.
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Abb. 4. An das Stadtgebiet von ,Neustadt” schlieBt sich das ,Hinterland” an, das hier noch von der mdéch-
tigen Burg gekrdnt wird. Den ,Rheingold“-Zug hat Herr Dr. Kanzow aus Rokal-D-Zug-Wagen selbstgebaut, die

zum Teil zersdgt wurden und neue Teile aus Karton erhielten.

. a7 WESTN a - e
Hier ist die groBe Burg bereits ,geschleift”. Da auch das

Abb. 5. ; ; Felsmassiv dabei kleiner werden konnte,
ergab sich mehr Platz fiir einen Inselbahnhof im Hintergrund. Das dazugehérige Empfangsgebdude stand
friher anstelle des modernen Vollmer-Bahnhofes im Vordergrund.
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Abb. 6. Das ist das ,Zentralstellwerk” der Anlage des Herrn Dr. Kanzow. Durch die Aufteilung in einzelne
Baueinheiten kénnen leicht irgendwelche Anderun%en durchgefiihrt werden, falls diese notwendig erscheinen.
Oben schematische Gleispléne, die je nach Betriebszustand von hinten ausgeleuchtet werden.

Abb. 7. Der Hauptteil der Burg ist auf das Anlagen-Ergénzungsstiick verbannt worden, das auBerdem — zur
Freude der Kinder — noch Plofz fiir eine Faller-Autobahn bot. Am rechten Bildrand der Endbahnhof einer
kleinen Nebenbahn,
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: e : - P D % Bellingrodt
Abb. 1. Die aus einer P8 entstandene Tenderlok der Baureihe 78". Da die Lok jedoch keine seitlichen Was-
serkdsten erhalten hat, wirkt sie eigentlich doch noch nicht so recht als Tenderlok.

Aus eins mach’ zwei!
Qlez:
Die P 8 als
Lendezlok

und. ..

b ——

Abb. 2. Das hintere Ende der 78"
mit dem neuen Tenderteil.

(18 1003

L3
Abb. 3.
Zeichnung des
Kurztenders in
1 HO-GréBe.
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Abb. 4. Aus einem Wannen-
tender kann man einen sol-
chen Wasserwagen fir Bau-
zige herstellen. Auch ein
Kesselwagen mit halbiertem
Kessel dirfte dafiir geeignet
sein.

Abb. 5. Beschriftung des
Woasserwagens.
(Fotos Abb. 4 u. 5:

R. Hofmeister, Roffhausen)

...0ez ?8- N annentendez

ats Bauzug-Wassezwagen s '
Minster 2850

Wasserwagen

Die guten alten Dampfloks miissen sich in fir Trinkwasser gosignel

der letzten Zeit mitunter recht viel gefallen las-
sen. Nicht nur, daB in absehbarer Zeit ihr letz-
tes Stiindlein geschlagen hat, nein, sie miissen
sich in ihren alten Tagen oft noch mancher
RoBkur” unterziehen, um ihre Verwendung
noch einigermaBen lukrativ gegeniiber den mo-
dernen Konkurrenten zu gestalten. Auch die
fast schon legendédren Meisterleistungen des

Heimatdienststelin

Gleislager Dsnabruck
He i

Lédnderbahn-Lokbaues bleiben davon nicht ver-
schont.

Ein Beispiel dafiir ist die P 8, die in einigen
wenigen Stiicken zu Tenderlokomotiven der
Baureihe 78" umgemodelt wurde (Abb. 1). Sie
sind dadurch fiir den Einsatz auf Kurzstrecken
(ohne Wendemoglichkeit in den Endstationen)
besser geeignet und halfen so, einen gewissen
Mangel an leistungsfdhigen, schnellen Tender-
lokomotiven zu tliberbriicken. Beglinstigt wurde

Abb. 4. Falls Sie nicht die Wannentender-P 8 zum
Umbau verwenden wollen, sondern die Normal-Aus-
fihrung: Aus dieser Zeichnung kénnen Sie Form und
Lage der Witte-Leitbleche entnehmen.

Zeichnungen von H. Blache, Berlin

677



s . z1 .
L SR :
R :

Ein beliebtes Eine Modellbahnanlage ohne Dampflok-Bw ist eigentlich
Modellbahn-Motiv: Das DamPtIOk'Bw keine vollstdndige Mogdellbohnonluge - wenigsferlsg in der
Meinung vieler Miba(hjner. Kaum ein anderes Obijekt strémt aber auch im Modell soviel Eisenbahn-Atmo-
sphére aus, und so nimmt seine Beliebtheit eigentlich nicht Wunder. Dem Zauber des Dampf-BW ist auch
Herr K. aus L. erlegen, wie dieses stimmungsvolle Bild erweist. Im Vordergrund Gbrigens die neuve 84 der Fa.
Hrusker, auf die wir ev. nach Eintreffen der Hauptserie nochmals zuriickkommen werden, da uns die erste Lok
aus der Vorserie hinsichtlich der Laufeigenschaften noch nicht voll befriedigte und die Mdéngel sicher noch
beseitigt werden. — Rechts hinten: der CSD-O-Wagen aus der neuen Piko-Serie mit gréferem Achsstand.

der EntschluB zu diesem Umbau noch durch die
Tatsache, daB einige der P 8-Tender nicht mehr
reparaturwiirdig waren. .
Anstelle des meist vierachsigen Tenders der
P 8-Loks wurde jetzt ein zweiachsiges ,Dreh-
gestell” mit aufgesetztem Wasser- und Kohlen-
kasten an die Lok kurzgekuppelt (Abb. 2 u. 3);
auBerdem hat man das Fiithrerhaus der P8 an

den neuen Tender-Anhang angepaBt und so
entstand eben eine ,neue” Tenderlok mit der

Achsanordnung 2'C 2" und der Baureihenbe-
zeichnung 78". Und weil man gerade beim Um-
bauen war, hat man der Lok dann auch gleich
noch die neuen Witte-Windleitbleche verpaBt
‘(Abb. 6).

Wer sich fiir seine Modellbahn eine 78" zu-
legen will, dein bietgt sich in der Liliput-P 8 das
geeignete Ausgangsobjekt. Wéahlen Sie fiir die-
sen Umbau aber am besten gleich die Ausfiih-
rung mit Wannentender, denn fiir letzteren bie-
tet sich eine Verwendungsmdéglichkeit an, auf
die wir noch zu sprechen kommen. AuBerdem
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hat diese Lokausfithrung auch bereits die
Witte-Leitbleche. Das neue Tenderanhdngsel
miissen Sie aber wohl oder iibel selbst anferti-
gen, wozu lhnen die Zeichnung und die Fotos
alles nétige zeigen.

Den iibriggebliebenen Wannentender kénnen
Sie zu einem Wasserwagen fiir Bauziige um-
wandeln. In einem solchen Wasserwagen
(Abb. 4) wird das Trink- und Waschwasser fiir
die Streckenarbeiter der Buba mitgefiihrt, weil
ja nur in den seltensten Féllen die Méglichkeit
besteht, die Bauziige an ein bestehendes Was-
serleitungsnetz anzuschlieBen.

Der Kohlenkastenaufsatz des Wannentenders
ist zu entfernen und durch ein iiber den ganzen
Tender reichendes Dachblech zu ersetzen. Fer-
ner ist am bisher lokseitigen Ende des Tenders
eine neue Pufferbohle (gleiche Art wie am an-
deren Ende bereits vorhanden) samt normaler
Kupplung anzubringen. Und wenn Sie wollen
(und es kdnnen), dann beschriften Sie den Was-
serwagen nach Abb. 5, Fertig!




Automatische Vagen-YWaschanlage

Frilher — es soll noch gar nicht so lange her sein —
war das Reisen mit der Eisenbahn nicht gerade eine
saubere Angelegenheit. Trotz aller Romantik schleu-
derten die Dampfloks RuBi- und Schmutzteilchen in
die Gegend und aufs frischgewaschene Oberhemd.
Der Staub kroch buchstéblich durch alle Ritzen, vom
Fahrtwind schiebenderweise noch unterstitzt. Die
manchmal kompaniestarken Reinigungskolonnen der
Staats-, Reichs- und Bundesbahnen (und wie sie sonst
noch alle geheiBen haben) fihrten einen schier aus-
sichtslosen Kampf gegen diese ,Landplage”.

Heute — im Zeitalter der Diesel- und Elloks — ist
der Eisenbahnbetrieb zwar immer noch nicht voll-
kommen staub- und schmutzfrei, aber man kann doch
bereits unbeschwert eine Reise mit weiler Weste an-
treten (und auch beenden). Das ist immerhin ein
Fortschritt, der aber nicht nur durch die gednderten
und soubereren Traktionsarten erzielt wurde. Die
madernen Reinigungs-Methoden der Bundesbahn ha-
ben ebenfalls ihren Teil dazu beigetragen, insbeson-
dere die halb- oder vollautomatischen Wagenwasch-
anlagen, wie sie im nachfolgenden von ,Chronos”
am Beispiel der Hamburger $-Bahn im Prinzip erldu-
tert werden.

Gebaude

Seit einiger Zeit werden die S-Bahn-Zige
nicht mehr in Ohlsdorf von einer ca. 40 Képfe
zdhlenden Gruppe Ménner und Frauven ge-
waschen (Arme und Beine natirlich mit ein-
gerechnet!), sondern in wenigen Minuten in
Hamburg-Poppenbiittel mit der ,automati-
schen” Woaschanlage. Eine solche Anlage
dirfte ein dankbares ,Ausstattungsobijekt” fir
eine Modellbahnanlage sein, zumal das Prin-
zip wohl nicht nur auf die S-Bahn-Fahrzeuge
beschrdnkt ist, sondern gleichermafien auch
auf andere Wagen anwendbar ist. Auf
WeWaW's Wunsch hin betdtigte ich mich also
als ,MIBA-Reporter” mit folgendem Ergebnis:

Der Poppenbitteler Aufsichtsheamte wurde
um Auskunft befragt; er verwies mich an den
Bahnhofs-Chef. Auch dieser war sehr freund-
lich und verwies auf die Anlage: ,Sie dirfen
aber nicht ohne Begleitung nach dort, wegen
der Stromschienen usw. Auflerdem ist gerade
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Abb. 1. UnmaBstéblicher Lageplan der gesamten
Wagenwaschanlage. A ist das Eingangsportal (Abb. 2
und 3), bei dessen Durchfahren die Triebwagen ,ein-
eseift” werden. B sind die Dach-Reinigungswalzen
Abb. 6 u. 8), C sind die Seitenwand-Reinigungswal-
zen (Abb. 7 u. 9% und D ist die Abspriiheinrichtung
(Abb. 10-12) zur SchluBreinigung.

Abb. 2. Das .Eingangsportal”, das die Triebwagen
zuerst durchfahren miissen und in dem sie mit einer
Reinigungsflissigkeit bespriht werden. Es ist nur die
Frontansicht gezeichnet, da die Seitenansicht keine
Besonderheiten zeigt (siehe Abb. 3). In HO dirfte das
Portal etwa 20 mm ,dick” sein. G sind Gummi- bzw.
Plastik-Manschetten, die méglichst eng an den
Woagenumrifl _angepaBt sein sollen, damit keine
Spritzer des Reinigungsmittels nach auBen gelangen
(beim Vorbild). gberdies sind diese Manschetten
noch an ,Pendel-Tiren” befestigt, die bei weit vor-
stehenden Wagenteilen (z. B. versehentlich offenste-
henden Tiren) nachgeben, so dafi gréBere Beschd-
digungen vermieden werden, '
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e i—- eine Kommission aus Minchen da zur Besich-
ke k s Be tigung; das pafBt schlecht!”

«Nun, dann wird doch sicher gerade ein
Zug gewaschen. Kann ich von aufien herum
herankommen?”

.Gewif3, und dann kénnen Sie sicher auch
fragen, was Sie wissen wollen!”

Der ,Reporter” beeilte sich, um den Zug in
der Wasch-Anlage nicht zu verpassen. Er kam
noch zu frih, der Reporter, und die Minche-
ner Kommission verlie3 gerade die Anlage,
als der Zug ganz langsam heranfuhr, nach-

Abb. 3. Das .EinganFsporlul' der Wagenwasch-
anlage in Poppenbittel.
(Sémtliche Fotos von Chronos)

4.

R RN R EE e TR Tt
Abb. 4. Frontansicht des Betriebsgebdudes. Im rechten Teil ist der ,Kommando-Stand” untergebracht, im
linken befinden sich die Maschinenanlagen usw. Fir den Nachbau in BaugréBe HO sind die MaBe abzugreifen
und mit 1,5 zu multiplizieren.

OREDERD

Abb. 5. Der vorgesetzte Kommaondo-Stand am Betriebsgebéude sieht fast so aus wie ein kleines Stellwerk
in einem modernen Nebenbahn-Empfangsgebdude.

1 !\fs'n"‘vu a
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-€— Abb. 6. Die Reinigungswalzen fir die Triebwagen-
dédcher. W ist die eigentliche Walze (aus dinnen
Perlon-Tiichern, die sich durch die bisherige Benut-
zung bereits etwas an die Dachform angepafit haben),
die von einem Spritzschutz S aus transparentem
Material und angesetzten Gummi-Manschetten G um-
schlossen wird. Die ganze Mechanik ist an einer
Pivot-Séule P mit dreieckigem Grundriff gelagert und
die Walzen kénnen mit gHilfa der elektromotorisch
angetriebenen Hubspindeln H in der Héhe dem je-
weiligen Fahrzeug angepaBt werden. A ist der Wal-
zenantrieb.

of
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dem ein Sirenensignal den Beginn der grofien
Wdésche ankindigte.

In dem Portal ?A) (Abb. 1, 2 und 3) wird der
Zug .eingeseift’; dem Fahrzeugprofil genau
entsprechende  bewegliche Verkleidungen
schitzen die Umgebung vor den Spritzern der
Woaschlauge. Wdhrend der Wagen danach
weiter durch die Anlage féhrt, gehen im
Wageninnern vier Ménner an die Arbeit, um
auch die Abteile auf Hochglanz zu bringen.

Wenn die Zugspitze etwa vor dem Bedie-
nungsstand (kleiner Vorbau des Betriebsge-
bdudes, Abb. 4 und 5) angelangt ist, schwen-
ken die Ausleger mit den Dachwalzen (B)
schrdg Uber das Dach und die Nylon-Rollen
beginnen zu rotfieren. Weifler Schaum wirbelt
auf und wird, zusammen mit dem Schmutz,
heruntergebiirstet.

Kurz darauf schwenken auch die Ausleger
der Seitenwand-Walzen (C) nacheinander vor
die Front des Wagens und gleiten — stets
rotierend — an den Seiten entlang.

Wenn die Spitze des Zuges aus den letzten
Rollen heraus gekommen ist, dann sprihen
Wasserstrahlen aus einem Rohrbogen (D)
oben und seitlich allen restlichen Schmutz ab.
Die schrdg gestellten Schutzschirme schitzen
auch hier die Umgebung vor den Spritzern.

Abb. 7. Die Wal-
zen W fir die
Seitenwénde sind
senkrecht gelagert.
Sie haben einen
dhnlichen Spritz- P
schutz (S plus G)
wie die Dachwal-
zen, und auch hier
dient wieder eine
dreieckige Pivot-
Séule g als tra-
gendes Element. A
ist der Walzenan-

trieb.

Nun &ffnen sich auch die Tiren und aus den
Abteilen wird das Putzwasser herausgefegt,
mit dem — sicher insbesondere in den ,Rau-
cherabteilen”! — die FuBbdden gesdubert wer-
den. Nacheinander werden die Walzen still-
gesetir“und schwenken in ihre Ruhestellung
zuriick.

2 re—

Abb. 8. Die Dachwalzen in Ruhestellung. Zur Reinigung des Daches werden sie Gber das Gleis geschwenkt.
Da die Walzen Gber die Wagenmitte hinausreichen, sich aber ga?enseili
beiden Pivot-Sdulen in Léngsrichtung des Gleises versetzt aufgestellt. Im

nicht behindern dirfen, sind die
intergrund die Seitenwandwalzen:
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Abb. 9. Auf jeder Gleisseite befinden sich drei Walzen fir die Seitenwandreinigung. Hier stehen sie in Ruhe-
stellung. In Arbeitsstellung sind sie zum Gleis hin geschwenkt. Am rechten Bildrand sind noch die Spritzschutz-
blenden der Abspriiheinrichtung zu sehen.

Eine solche Wagenwaschanlage en miniature; auch wenn es sich verstdndlicherweise nur um eine Attrappe
handelt, eignet sich nicht nur gut zur Ausschmickung der Gleisanlagen, sondern ist auch ein guter Vorwand
fir eine Rangierfahrt im Schneckentempo!

AbB* 10 u. 11. Zum SchiuB der Reinigun?zmt‘jssen die Fahrzeuge férmlich durch eine Wasserwand hindurchfah-

ren, die aus einem ,Rohr-Portal” (Abb. hervorspriiht. Die transparenten Schutzschirme sind gut zu sehen,
desgleichen auch noch senkrechte Sprihrohre, die die Seitenwédnde nach dem Verlassen des Rol rportals zu-
sétzlich nochmals absprihen. Die gchmzschirme sind auch hier transparent und bestehen wohl aus ejnem
glasfaser-verstdrktem E

unststoff (wie z. B. bei modernen Balkonverkleidungen).
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Abb. 12,  Zur Schluireinigung
werden die Fahrzeuge aus den
Rohren R mit Wasser abgespritzt

beim &roﬂenVorbiId natirlich!).
ie Schutzschirme S verhindern
auch hier einen schédlichen Ein-
fluB der Reinigungsmittelreste
auf die Umgebung (im groBen
nulﬁrlichlL. G sind  wieder
Gummi-Abdichtungen.

Die  Erlduterungszeichnungen
Abb. 2, 6, 7 vu. 12 sind zur Er-
leichterung eines ev. vereinfach-
ten Nachbauves in H0-GroBe ge-
halten.

Soweit die ,Chronos”-Reportage. Fiir den Nachbau
im Modell haben wir die wichtigsten ,Bauteile” die-
ser Wagenwaschanlage zeichnerisch festgehalten. Die
Zeichnungen (Abb. 2, 6, 7, u. 12) entsprechen der
HO-GréBe. Weitere Einzelheiten kénnen Sie gege-
benenfalls den Abb. 3, 8, 9, 10 u. 11 entnehmen. In-
wieweit man die ganze Sache nun funktionsféhig im
Modell nachbilden will, bleibt dem Geschick des Ein-
zelnen iiberlassen. Da eine derartige Reinigung un-
serer Modellbahnfahrzeuge ja nicht notwendig ist
(vermutlich sogar von Ubel wére, von wegen der
«natiirlichen Patina“l), dirfte es eigentlich vollkom-

i }hw %

men geniigen, wenn man das Ganze nur als Attrappe
léngs eines sonst nicht bendtigten Gleises aufbaut.
Allenfalls kann man noch die zwei grofien Dachwal-
zen mit motorisch angetriebenen Ausschwenk-Mecha-
niken (z. B. &hnlich wie bei einem Wasserkran) aus-
risten, was vielleicht sogar ratsam wdre. An richtig
rotierende Walzen dirften aber nur ausgesprochene
Feinmechaniker denken kénnen! Und um den ganz
speziellen Spezialisten unter den versierten Modell-

bavern den Mund ,wéssrig” zu machen: Wie wér's
bei der SchluBreinigung mit richtig spritzendem
Wasser . .. .7

Unter &ieser Uberschrift brachten wir bereits in Heft 9/VIll eine Umbau-Anleitung fir die E91. Nach nunmehr
acht Jahren hat nun auch Herr H. Reinsberg aus Ruttershausen diese Anregung aufgenommen und sein Modell
nach dem gleichen Verfahren gebaut, wie man sieht mit Erfolg. Aus den beiden E 94 (Mdrklin) entstand das
dreiteilige Gehduse, wéhrend die beiden E 63 (ebenfalls von Mérklin) die Fahrgestelle beisteverten.

Wann bringt die Modellbahnindustrie endlich einen solchen Ellok-Veteran heraus? d
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,Hoch drob'n auf dem Be

- i

rg' DaB das hoch droben thronende Sertig-Dérfli (H0) von Kibri
stammt und das gewaltige Felsmassiv nur ous natureal-Schaum-

stoffelsen entstanden sein kann, dirfen wir wohl als bekannt voraussetzen. Bei diesem natureal-Messemotiv
geht es uns auch nicht so sehr um das natirliche Aussehen dieser Felsimitationen, sondern mehr um das Motiv
selbst, daos manchem Gebirgsfreund eine gute Vorlage oder Anregung abgeben dirfte. Trotz fehlender
Fauna ist die Wirkung frappierend echt und |&Bt erahnen, dofi die kleine Station im Vordergrund sehr hoch
liegen dirfte. (Der Triebwagen ist ein italienisches Erzeugnis, in Deutschland jedoch nicht erhdltlich).

Ein Nachtrag zar DrUCktasten - FahrstraBenwahl

Das vielfdltige Echo, das die Veroffent-
lichungen in Heft 1/XVI und é/XVI iber die Dr-
Technik bei Modellbahnstellpulten gefunden
haben, zeigt, daf} dieses Thema doch sehr
akut ist. Insbesondere die diversen Verein-
fachungsvorschlége bestétigen dies.

Die seit der Verdffentlichung in Heft 6/XVI
eingegangenen Zuschriften befassen sich im
wesentlichen mit der Schaltung des Herrn Dr.
Pottgiefer fir die Betdtigung einer DKw im
Rahmen der Dr-Teghnik (Heft 6/XVI, Seite 290).
Und alle diesbeziiglichen Vorschldge entspre-
chen der Schaltung auf Seite 685, die von
Herrn Horst Schaay stammt. (Seine Zuschrift
traf als erste ein und deshalb gebihrt ihm der
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JPrioritdtsruhm®). Bei einem Vergleich mit der
Ausgangsschaltung nach Heft é ist zu erken-
nen, daf3 nicht nur vier Kontakte weniger be-
nétigt werden, sondern dafl auch die gesamte
Schaltung wesentlich einfacher geworden ist,
da auch die ,riicklaufenden Schleifen” ver-
schwunden sind. Bogenfahrt ergibt sich beim
Dricken der Tasten H-K bzw. I-L,«Kreuzungs-
fahrt dogegen beim Driicken der Tasten |-K
bzw. H-L. (Ubrigens: In der Schaltung in Heft 6
sind die Symbole fiir ,Bogen” und ,Kreuzung”
versehentlich vertauscht worden, was wir zu
enischuldigen bitten).

Nun noch ein kurzes Wort zu weiteren Vor-
schldgen, die eine Vereinfachung der Dr-Schal-




tung allgemein betreffen. Sie bringen tatséch-
lich z. T. eine weitere Verminderung der Kon-
taktzahl, haben dafiir aber gewisse Nachteile,
die ihre Anwendung in Frage stellen. Die Ver-
ringerung der Kontaktzahl wurde in einem
Fall-z. B. durch die Anwendung von Ruhekon-
takten erzielt. Damit wird aber das Prinzip
der Dr-Technik durchbrochen, weil dann ném-
lich bereits das Dricken einer Taste zum
Umstellen einer Weiche ausreicht. Durch den
Zwang zum Driicken von gleichzeitg zwei
Tasten bei der Dr-Technik will man aber
neben der Festlegung von Fahrstrafien auch
versehentliches Umstellen der Weichen ver-
meiden, was aber bei Anwendung von Ruhe-
kontakten nicht mehr voll gewdhrleistet ist.
Gewisse Kontakteinsparungen kann man
auch noch erzielen, wenn man die Weichen-
spulen schaltungsméBig zwischen den Druck-
tasten anordnet; doch ergeben sich dann in
manchen Fdllen nicht gleich auf Anhieb er-
kennbare Parallelschaltungen anderer An-
triebsspulen (z. T. mehrere Spulen in Serie!)
zur eigentlich gewiinschten Spule. Diese Par-
allelschaltungen kénnen in ungiinstigen Fallen
dazu fithren, daf3 ausgerechnet die ,Gegen-
spule” zur gewiinschten Antriebsspule von
einem Strom durchflossen wird. Auch wenn
dieser nicht sehr grof} ist, kann er womdéglich
doch ausreichen, um ein sicheres Umstellen
der Weiche zu verhindern. Aus diesen Griin-
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Die gegeniiber Heft 6/XVI, S. 290 wesentlich verein-
fachte Dr-Schaltung fir eine doppelte Kreuzungs-
weiche. Auch bei einer einfachen Kreuzungswei
kann man diese Schaltung anwenden.

WA 2

den haben wir von der Verdffentlichung der
entsprechenden Vorschldge abgesehen.
Interessant dirfte dagegen eine Methode
zur ,rechnerischen” Bestimmung der geringst-
méglichen Kontaktzahl sein: die sogenannte
Schaltungs-Algebra, auf die wir in einem der
ndchsten Hefte ausfihrlicher eingehen wollen,
da sich mit dieser Methode nicht nur Dr-
Schaltungen  ,ausrechnen”, sondern auch

noch andere elektrotechnische Probleme leich-
ter als durch Probieren |8sen lassen.

Inselbahnhof ,omens +Hude” ist die Hauptstation auf der Nebenbahn-Anlage des Herrn Dan Groll aus

Hemsbinde. Die Oberleitun

abmontiert (. .. sagt Herr Groll).

wurde nicht etwa geklaut, sondern des besseren Photo-Schufifeldes wegen extra
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..Die Gammelhorner
Breisbahn'’

Raum ist in der kleinsten Hiille — das ist
einer der bekannten ,MIBA-Spriiche”, deren
Richtigkeit durch diese Kleinstanlage wieder
einmal unter Beweis gestellt wird. Mit etlwas
Uberlegung kann man auch auf einer Fliche
von elwa 100mx075m elwas durchaus
Brauchbares auf die Beine stellen, vorausge-
selzt man hdlt sich an die durch eine solch’
kleine Fliche nunmal gegebenen Beschrdin-
kungen.

Die von Herrn Uwe Christiansen aus Rellin-
gen entworfene Anlage ist im Prinzip in zwei
~Ebenen” angeordnet. Die unlere Ebene — fast
vollstindig unsichtbar — beinhaltet den so-
genannten Betriebsbahnhof mit Abstellgleisen.
Dieser Belriebsbahnhof stellt belriebsmdBig
zwei Bahnhéie — ,Gammelhorn” und ,Lindby”
— dar, die gewissermaBen die Endpunkte der
kleinen Privatbahn sind.

Auf der sichtbaren ,Ebene”, die genau iiber
der anderen angeordnet ist, befindel sich der
Abzweigbahnhof ,Windholm”, von dem aus
eine kurze Stichbahn nach ,Falkenberg” fiihrt.
Man ist also nicht nur auf den reinen Kreisver-
kehr beschrinkt, sondern kann auch noch die
Abzweiglahrten durchfithren, die bei Lok-be-
spannten Ziigen auch noch das Umsetzen der
Lok in ,Falkenberg” erfordern, also fiir Ab-
wechslung sorgen.

Eine sogenannte ,Schaubahn” ist eine der-
artige Kleinanlage natiirlich nicht; und sie ist
auch nicht zur Demonstrierung der persénlichen
Arbeitswut geeignel. Aber sie kann, eine
kleine ,Schmuckbahn” werden, dann ndmlich,
wenn man sich mil der Ausgestaltung viel
Miihe gibt. Bei einer solchen Kleinanlage ist
ja die Ausgestaltung das A und O, und lenkt
bei guter Ausfithrung den Belrachter von den
nun einmal erforderlichen Kompromissen ab.
Da die zu gestaltende Fldche aber wiederum
nicht allzugroB ist, dauer! der gesamte Aufbau
wohl auch nicht zu lange, so daB sich mancher
vielleicht eine derartige Kleinstanlage als
«griffbereite” Zweitanlage zulegen wird, even-
-tuell auch als Zwischenlésung bis zur Inbetrieb-

nahme der ,groBen” Anlage, deren Fertig-
stellung sick« ja gle:‘st tiber einige Jahre
hinzight.

Denkbar ist ferner, daB man diese kleine
Anlage spdler mit in den Betrieb aui der
»GroBen” mit einbezieht. Die Ziehgleise des
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Abb. 1. Obere (smhrbm:re_?_ Ebene. Zeu:hnungsmuﬁ-
stab fir HO = 1 fo =1:15, fir N =1 :10.

Abb. 2. Untere (verdeckte) Ebene. Erlduterung der
Buchstaben siehe Seite 687 oben. Die Zohlen geben
die jeweilige Hohe fir TT an (in mm).

Bahnhofes Falkenberg dienen dann als An-
schluBgleise zu der anderen Anlage — oder
zur Anlage des Freundes, der sich vielleicht
ebenfalls eine dhnliche Kleinanlage zugelegt
hat.

Der Gleisplan des Herrn Christiansen isl
elwa im MabBstab 1 : 15 fiir BaugréBe TT ge-
zeichnet. Fiir HO wird man elwa eine Fldche
von 1,30 x 0,95 m bendtigen, wihrend man fiir
N tunlichst die TT-Fldche nicht verkleinern
sollte, um die durch den Miniatur-MaBstab
magliche freiziigigere Gestallung auch auszu-
nutzen. SchlieBlich ist die Fliche von 1,00 m x
0,75 m doch bestimml irgendwie in einem Eck-
chen unterzubringen, ohne daB man groB daran
herumknapsen muB.



Erlduterung zu den Streckenplinen:

A = Abstellgleise

B = Betriebsbahnhof (untere Ebene, verdeckt)
E = Emffongsgebéude

F = Falkenberg

G = Einfahrt nach Gammelhorn

K = Aussparung in der unteren Ebene
fur Kontrollen, Reparaturen usw.
L = Einfahrt nach Lind
O = eventueller AnscthE einer zweiten Anlage
S = Flédche fir Schalter, Fahrpult usw.
X, Y, Z = Anschiisse zwischen den Ebenen
W = Windholm

Intern. Verkehrsausstellung Miinchen vom 25.6.-3.10.1965

Im nédchsten Jahr wird die bayerische Lan-
deshauptstadt Miinchen Schauplatz einer Welt-
ausstellung sein. Nicht einer Weltausstellung
im herkémmlichen Sinne, sondern in Miinchen
wird die erste Weltausstellung
des Verkehrs stattfinden. Sie wird
groBer und bedeutender sein, als alle bisheri-
gen Verkehrsausstellungen. Auf dem 30000 gqm
groBen Freigelinde werden mehr als 3000 m
Gleise verlegt und mehr als 100 Lokomotiven,
Triebwagen, Reisezug- und Giiterwagen, sowie
Oberbaumaschinen werden von den Besuchern
eingehend betrachtet werden kdénnen (abgese-
hen von den anderen ,Verkehrstrigern*), Auf
einem 400 m langen Gleis kéonnen wieder wie
bei der Verkehrsausstellung 1953 die Besucher
verschiedene Triebfahrzeuge selbst fahren. Es
diirfte sich also lohmen, die IVA in die
Urlaubsplanung fiir 1965 mit einzubeziehen.

Anhand des Modellbahnhofes wird hier die Aufstellung der Sch

Natiirlich erfordert eine so groBe Ausstellung
eine umfangreiche Planung und die Modell-
bahn ist auch hierbei ein wertvoller Helfer.
Anhand eines maBstédblichen Modellbahnhofes
kann die giinstigste Aufstellung der ausge-
stellten Fahrzeuge leicht durch praktische Ver-
suche festgelegt werden. Es ist ein Beispiel
mehr dafiir, dal die Modellbahn nicht nur zum
«Spielen” da ist, sondern heute auf allen Be-
reichen der Wirtschaft und Technik mit als
Planungsobjekt eingesetzt wird (z. B. bei wis-
senschaftlichen Instituten zur leichteren und
schnelleren Uberpriifung der Betriebsvorginge
in Bezug auf die Rationalisierung, zur Schulung
des Bahnpersonals, als Staffage von Ausstel-
lungsobjekten, zu Lehr- und Demonstrations-
zwecken und dgl. mehr.). Zweifelsohne: die
Modellbahn ist aufgewertet und allerorts

«salonfdhig” geworden!

ienenfahrzeuge fiir die Internationale Ver-

kehrsausstellung 1965 festgelegt. Herr Prdsident W. Leftau von der Bundesbahndirektion Minchen erldutert
den zustdndigen Herren der Ausstellungsleitung die Ausstellungssektion der Deutschen Bundesbahn.
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Eng geléuppelte
D-Ing-Wagenmodelle

und damit zusammenhingende Pufferprobleme

Nachdem wir Ihnen im letzten Heft ein
paar Kostproben von eng gekuppelien D-Zug-
wagenmodellen vorgesetzt haben (D-Zug bzw.
Schnellzug im weitesten Sinn’ als Sammelbe-
griff fiir langere Vierachser mit Gummiwulst-
attrappen), wollen wir diesmal nicht nur
Ihren etwaigen Appetit noch mehr steigern,
sondern auch noch die Zusammenhinge et-
was naher beleuchten. Abb. 1 soll IThnen noch-
mals vor Augen fithren, welch’ herrlich ge-
schlossene Zugeinheit mit den Marklin-
Wagen Nr. 4043 zu erzielen ist, und wer nicht
glaubt, daf dieser anstandslos den Standard-
Radius von 360 mm einschlieflich S-Kurven
durchféhrt — geschoben und gezogen - dem
steht es frei, unsere Behauptung héchstper-
sonlich zu iiberpriifen.

Wie das letzte Mal bereits beschrieben, sind
auch mit anderen Fabrikaten éhnliche Ergeb-
nisse erzielbar, nur nicht auf so einfache
Weise. Bei moderneren Schnellzugwagenmo-
dellen anderer Fabrikate muf man - wie in
Heft 14/XVI bereits ausgefilhrt - einige
Handgriffe mehr fun. Worauf kommt es nun
bei der Kurzkupplung besonders an?

In Abb. 3-5 wird zeichnerisch dargelegt,

Abb. 2. Und so sieht der gleiche Zu,
der anderen Firmen ein &hnliches Bil
darum zu zeigen, wie gut ein eng gekuppelter

(Fortsetzung und SchluB)

welche Bewegungen zwei Wagen im Verlauf
einer Bogenfahrt mit anschliefender S-Kurve

, Eegeneinander vollfiihren (s. a. Abb. 7). Da

eine storenden Puffer im Wege sind, kénnen
die Gummiwulst-Attrappen anstandslos an-
einander vorbeigleiten, wobei im Fall Mérklin
als positives Moment hinzukommt, daf
erstens diese Attrappen nicht zu breit sind
(nur 20 mm), zweitens durch den um 5 mm
exzentrisch versetzten Drehgestell-Drehpunkt
die Wagenenden nicht zu weit ausschwenken,
drittens die Wagenkanten abgerundet sind
(iibrigens vorbildgerecht) und viertens die
Wagenkastenbreite sich in Grenzen halt (32
mm). Alle diese Faktoren begiinstigen in be-
sonderem MafBe eine extrem enge Kupplung
im Gleisbogen, auf die es letztlich ankommt.
Bei groferen Wagenbreiten (z. B. bei Fleisch-
mann und Rivarossi infolge des 1 :82-Auf-
baues) wird man auf den Standard-Gleis-
radien trotz aller Kniffe nicht ganz so enge
Abstande wie bei den Mairklin-Wagen Nr.
4043 erzielen, wie Abb. 10 darlegt.

Die Abb. 3 -5 unterstreichen nun keines-
wegs die Richtigkeit der Marklinschen Maf-
nahmen, die Puffer kurzerhand unter den

mit dem Standard-Wagenabstand aus. (Dafl die entsprechenden Zige
abgeben, brauchen wir wohl nicht zu betonen. Es geht uns ja lediglich
chnellzug aussieht!).




Abb. 1.

Abschragungen der Wulste im Sinne der Abb.

Wulstimitationen auf genau senkrechten Sitz zu Gberprifen &?a
Der enge Abstand zwischen Lok und Wagen wird unter Abb.

S

Soa

Abb. 3-5. Die drei wichtigen Wagenstellungen beim
Befahren eines Médrklin-Gleisradius 5100 EGO mm)
mit anschlieBender S-Kurve ohne Zwischengerade.
Abb. 3 zeigt die Stellung im Bogen, Abb. 4 den Stand
eine_halbe Wagenlénge vor der S-Kurve und Abb. 5
die Stellung der Wagen genau iiber dem Mittelpunkt
der S-Kurve und zwar bei einem sehr engen Wagen-
abstand. Der kritischste Punkt ist die Stellung- der
Abb. 5 bei geschobenen Ziigen. Ein Abschrégen der
Gummiwulst-Attrappen nach Abb. é beseitigt in ge-
wissem Mafl die Gefahr eines Hinterhakens der
Woulste; nach Einfiigen von mindestens /2 Geraden
ist diese Gefohr von vornherein ausgeschlossen (s.
Abb. 8 und 9). AuBerdem lassen alle 3 Skizzen er-
kennen, da bei einer genigend groflen Differenz
zwischen Woulst- und Pufferteller-Vorderkante die
Puffer sich Gberhaupt nicht stérend bemerkbar

machen kénnen.

Noch enger geht's nicht mehr! Der Abstand zwischen den einzelnen Wagen befr&ﬁ! knap
mehr als 1 mm und dabei kénnen anstandslos die Mérklin-Gleisbégen 5100 und S-Kurven (wohlb

etwas
emerkt: aber
nur mit einer halben Zwischen-Geraden!) befahren werden. Bei einem so engen Abstand sind allerdings die

6 sehr genau vorzunehmen (s. Abb. 13!) und aulerdem die

gebenenfulls entsprechend befeilenl).
2 erldutert.

Tisch fallen zu lassen. Man kénnte denselben
engen Wagenabstand und den gleichen guten
Lauf auch mit Puffern erzielen, voraus -
gesetzt - und nun kommt die Nutzan-
wendung aus Abb. 3-5 -, daf die Puffer-
teller sich bei der Gleisbogenstellung (Abb. 3)
in keiner Weise beriihren und dadurch das
glatte Aneinander-Vorbeigleiten der Gummi-
wulst-Attrappen weder beeintrichtigen noch
storen. (s. a. eingezeichnete Puffer bei der
Abb. 61). Aus dieser Tatsache heraus erklart

360mm | Abb. 5
Radius
A




Aus dieser Skizze geht deutlich
hervor, weshalb die Puffer bei sehr engem Wagen-

Abb. 6. So sollen die (vol-
len) Gummiwulst-Attrap-
en bei den Mdrklin-
agen abgeschrégt wer-
den. Bei den Wulst-Attrap-
pen anderer Fabrikate, die
vorbildgerecht hohl nach-
gebildet sind, empfiehlt es
sich, den oberen quer lie-
genden Wulst an den En-
en mit UHU-plus auszu-
fillen und erst danach die
Schrége anzufeilen (fir
den Fall, daff man mit ex-
trem engen Wagenabstén-
den liebdugelt und bei den
S-Kurven keine Zwischen-
erade mehr einfigen
ann).

abstand fast immer an der Stirnwand sitzen missen!

sich also, weshalb wir im letzten Heft bei den
Trix-Wagen empfohlen haben, die Puffer-
teller fast bis an die Wagenstirnwand zuriick-
zusetzen bzw. bei Fleischmann-Wagen die
Pufferteller etwas abzufeilen. (Um bei den
Fleischmann-Wagen einen moglichst engen
Wagenabstand zu erreichen, miifite man tat-
sachlich die Puffer loslésen und um ca.
1/ mm verkiirzt wieder befestigen), Es wire
also gut, wenn die Industrie zukiinftig (auch
wenn sie selbst vorerst noch keinen direkten
Nutzen davon hat) diesen Punkt beriicksich-
tigen und darauf achten wiirde, daf die
Gummiwulst-Attrappen 1,5 mm iiber die
Pufferebene vorstehen. Da dies iiberdies
durchaus dem grofen Vorbild entspricht (s.
Abb. 11), diirften diesem Wunsch eigentlich
keine Bedenken enigegenstehen. AuBerdem
kénnten wir Modellbahner ohne viel Um-
stinde unsere modernen Schnell- oder Nah-
verkehrsziige mit jenem engen Wagenabstand
laufen lassen, der einzig und allein das ge-
wohnte geschlossene Bild eines Schnellzuges
vermittelt.

Doch nicht genug damit - bei extrem en-
em Wagenabstand sind noch zwei Punkte zu
gerﬁdcsiduigen, die allerdings nur den ein-
zelnen Modellbahner angehen:

Um bei S-Kurven zu verhindern, daf sich
die Gummiwulst-Atirappen vielleicht doch
hintereinander verhaken (s. Abb. 5), sind
erstens die oberen Querwulste nach aufenhin
abzuschrigen (Abb. 6), und zweitens ist bei
S-Kurven wenigstens !/2 Gerade einzufiigen.
Welch' ungemein wichtige Auswirkung allein
letztere Mafnahme hat, beweist klar und
deutlich Abb. 8. Diese kleine halbe Gerade
(von einem /1 Gleis ganz zu schweigen! Abb.
9) wirkt sich bereits sehr giinstig aus. Das
eben erwdhnte Abschrigen der 6uerwu!s(e
entfallt zwar nicht (da bei sehr engem
Wagenabstand im Interesse eines guten Bo-
genlaufes immer noch wichtig), aber die Ge-
fahr eines eventuellen Verhakens der Wulste
ist wenigstens beseitigt; zum anderen - und
das ist ein viel wichtigeres Argument! - wird
das unschéne Bild eines Zuges in der S-Kurve
schon einigermafen gemildert. Wesentlich
asthetischer — fast ideal -~ wird diese Ange-
legenheit nach Finfiigen eines geraden '/1
Gleisstiicks (s. Abb. 9)!

Gewifl, durch das Einfiigen von geraden
Gleisstiicken bei S-Kurven kann z.B. eine
Weichenstrafe mitunter wesentlich langer
werden, aber ein Freund von Schnellziigen
sollte bereits bei der Planung genau abwiigen,

Abb. 7. Die Stellung von Schnellzugwagen im Bogen und in einer S-Kurve ohne Zwischengerade. DaB sich
- dasselbe schlechte Bild auch bei normal gekuppelten Wagen ergibt, brauchen wir wohl kaum zu betfonen.

Abb. 8. Dieselben Wagen in einer S-Kurve mit dazwischengefigter /2 Gerade. Das Aussehen des sich durch

eine Weichenstrafle ,schldngelnden” Zu%es ist nicht nur bereits besser geworden, sondern es ist offensichtlich,

daB-giese kleine Zwisthengerade bei sehr eng gekuppelten Wagen das etwaige seitliche Verhaken der Wulst-

imitationen beim Wulst-an-Wulst-Schieben verhindert.

Abb. 9. Ein ganzes gerades Gleisstick (etwa 18 cm) zwischen einer S-Kurve wirkt sich natirlich in jeder

:insigf gdt‘l'insligelr aus. Wer Augen hat zu sehen, der sehe und ziehe gegebenenfalls die Konsequenzen aus
em Geschauten
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ob asthetische Gesichtspunkte nicht genau so
wichtig sind wie die raumlichen Probleme.
Und daf ein Schnellzug - gleich ob eng oder
normal gekuppelt - auf einer Kurvenstrecke
nach Abb. 9 einen wohltuenderen Anblick
darstellt als nach Abb. 7, wird wohl niemand
ableugnen konnen. U. E. miifte gerade fiir
einen Schnellzugfreund ein solcher Gesichis-
punkt mit, wenn nicht gar besonders aus-
schlaggebend sein.

Der eine oder andere mag jetzt vielleicht
an Gétz von Berlichingen denken, vielleicht
sogar mit Recht, denn... ,wo viel Licht, da
viel Schatten”! Wir miissen also wohl oder
iilbel das im vorigen Heft gestreifte Manko
der entschwundenen Entkupplungsméglich-
keit nochmals beleuchten. In gar vielen Fallen
wird man es nicht nur in Kauf nehmen, son-
dern auch ohne weiteres in Kauf nehmen
konnen und zwar dann, wenn diese gekup-
pelten Zuggarnituren nicht getrennt zu wer-
den brauchen. Heute, nachdem wir inzwi-
schen einige Versuche unternommen haben,
konnen wir die oben zitierten ,Schatten” je-
doch etwas aufhellen. Zumindest bei den
Mirklin-Wagen ist es durchaus méglich, die
zierlicheren Kelm-Kupplungen anzubringen
(s. Abb. 12), so daf unsere eng gekuppelten
Wagen also doch fernentkuppelbar sind.
Noch vorieilhafter (aber kostspieliger) sind
die Kadee-Kupplungen, da diese sich nicht
nach oben, sondern seitlich &ffnen*) und
dariiber hinaus in fast allen Fillen ohne viel
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Miihe an den Drehgestellen angebracht wer-
den kénnen (Kupplungsbox am Drehgestell-
Kupplungsschaft ankleben).

Ob die Modellbahnindustrie in absehbarer
Zeit von Haus aus engere Wagenabstinde im
Sinn hat, mag vorerst dahingestellt bleiben.
Mit den derzeitigen Kupplungen diirfte es
kaum méglich sein, da sie bereits soweit zu-
riickgesetzt sind, als funktionell iiberhaupt
veriretbar. Der einzige Ausweg wiren neue,
zierlichere Kupplungen, die aber voraussicht-
lich . . . vielleicht . . . eventuell . . . hich-
stens . . . erst dann zur Debatte stehen wer-
den, wenn die Puffer allgemein entfallen,
vorausgesetzt, dafh den verantwortlichen Her-
ren der Modellbahnfabriken dann die allzu-
grofen Liicken zwischen den pufferlosen
Wagen ebenfalls ein Dorn im Auge sein soll-
ten! Wir werden jedenfalls unser Méglichstes
tun, immer wieder in diesen Liicken herum-
zubohren (wie ein Zahnarzt), auch auf die
Gefahr hin, da® wir den ,leid(t)enden Her-
ren” auf die Nerven gehen ...l

Wie man es bei Schnellzugwagen ilteren
Typs (Old-Timer) bewerkstelligen muf, da-
mit bei engen Wagenabstianden die dort tib-
lichen Faltenbélge nicht zu sehr in Kollision

*) Die anderen Kupplungen kdnnen meist nicht
weiter zuriickgesetzt werden, weil sich Bigel bzw.
Haken frei nach oben bewegen lassen miissen. Bei
zu weit zuriickgesetzter Kupplung wiirde der Wagen-
boden dies verhindern.

Abb. 10. Zur Verdeutlichung, daf der engstmégliche
Woagenabstand auch und insbesondere mit der
Woagenbreite zusammenhéngt, dient diese Zeichnung.
Im oberen Teil sind ein schmaler Wagen (ausgezo-
gene Linien) und ein breiter Wagen (gestrichelt) sche-
matisch gezeichnet, und zwar in einer Winkelstellung
zueinander, die der Faohrt durch einen Radius von
etwa 360 mm entspricht. Die beiden Deichseln Ds
(schmaler Wagen) und D: (breiter Wagen) sind je-
weils in gleicher Entfernung L von der Wagenstirn-
wand eingehéingt. lhre notwendige unterschiedliche
Lénge ist deutlich erkennbar.

Im unteren Teil der Zeichnung sind beide Wagen
auf einem geraden Gleis dargestellt, und zwar unter
Beibehaltung der obigen Deichsellangen. Durch die
unterschiedlichen Deichselldngen ergibt sich also eine
merkliche Differenz zwischen den Wagenabstdnden.
Im Falle der hier gewdhlten Wagenbreiten von etwa
32 mm und 36 mm macht das bereits rund 2 mm
aus! — Wie sich eine Abrundung der Wagenenden
auswirkt, ist durch die punktierten Linien un?ed‘eulel:
Man kann nochmals etwa 2 mm gewinnen! — Ubri-
gens: An diesen Tatsachen d&ndert sich auch prak-
tisch nichts, wenn man bei dem breiteren Wagen das
Maf L (und damit die Deichsel Dz) kiirzer macht!



miteinander kommen, wollen wir einer noch-
maligen gesonderten Betrachtung vorbehalten.
-~ Wohl haben wir schon einige diesbeziigliche

st |  Vorschlige gebracht, aber bei diesen haben
‘ anscheinend besonders giinstige Umstéande
(grobere Gleisradien, verniinftige S-Kurven)

einen gewissen ,Pferdefuf” (zu starkes seit-
liches Ausschwenken der Wagen bei S-Kur-

ven ohne Zwischengerade) nicht auf Anhieb
erkennen lassen. Nachdem gewisse Versuche
des Herrn Backer (s. Heft 14/XVI, S. 633) mit
Faltenbilgen a la Schicht angeblich keine gu-

ten Ergebnisse zeitigten, wollen wir selbst erst
noch eine Reihe Versuche in einer ganz be-
stimmten Richtung unternehmen.

Nicht die Gleisbogenfahrien werfen hier
Probleme auf, sondern - wie bereits ange-
Abb. 11. Dieser Teil einer Original-DB-Skizze zeigt  deutet - die Fahrzeughewegungen gegenein-
deutlich, daB auch im GroBen die Gummiwulste sber ~ ander beim Befahren von S-Kurven beim
die Puffer vorstehen. Sie werden bei zusammenge- Fehlen von Zwischengeraden. Die seitlichen
kuppelten Wagen so zusammengedriickt, daBB auch Versetzungen sind hier umso gr('iﬁer, je enger

bei Bogenfahrten keine Luftspalten entstehen. - e £ A
Zeichnungswiedergabe in HO-GréBe. der Wagenabstand gewihlt wird und je nach-

- g

i

b

Abb. 12. Das Anbringen der Kelm-HO-Kupplungen bei eng gekuppelten Mdrklin-Wagen Nr. 4043, Die Ori-
ginnl-l(upplung wird kurz vor der Krépfung (mit einem feinen Metoll-Laubsédgeblatt) weggesdgt, die Kelm-

upplung ca. 4 mm hinter der Bﬁgellugerun? abgekrdpft, der hintere Teil (etwa 4 mm nach der Krépfung)
weggezwickt und die Kelm-Kupplung (nach Blankfeilen der beiden senkrechten Fléchen) mit UHU-plus ange-
kle%r. Bei den ersten zwei Mustern die Kupplung erst mal mit Normal-UHU probeweise ankleben und nach-
kontrollieren, ob die Kupplungen auch tatsdchlich einkuppeln. Bei extrem engem Wagenabstand soll die
KupplungsstoBplatte der Kelm-Kupplungen gerade noch (ca. '/2 mm) vor den Gummiwulst-Attrappen vorspitzen
(bei einem Wagenabstand von ca. 2 mm um ca. 1 mm).

Der enge ‘Abstand zwischen Lok und Wagen wird dadurch erméglicht, daB eine Kelm-Kupplung — vom
Bigel befreit und in &hnlich gekrépfter Form wie die Mérklin-Kupplung — mittels einer aufgeldteten Befesti-
gungsplatte an gléicher Skelle wie die Original-Kupplung angeschraubt wird. Wichtig ist, daB die Kupplungs-
stofplatfe ca. mm Uber den flachen Puﬁ:eriel?er hinausragt. Trotz dieses verhéltnisméBig engen
Abstandes zwischen Lok und Wagen kann sogar eine S-Kurve ohne Zwischengerade schiebenderweise durch-
fahren werden! (Lediglich einen gi aken an der Lok anzubringen geniigt nicht! Die Kupplungsstofiplatte ist
beim Schieben unumgdnglich, weil sonst bei einer S-Kurve die stark seitlich versetzten Puffer den Wagen
unweigerlich aus dem Gleis werfenl)
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dem, ob wenigstens eine kleine Zwischen-
gerade eingefiigt wird oder nicht. Wir werden
auf diesen Punkt nochmals per Gelegenheit
zuriickkommen. Sollte jemand in dieser Hin-
sicht bereits zufriedenstellende Erfahrungen
gesammelt haben und mit guten Lésungen
aufwarten konnen, bitten wir um baldigen
Bericht (wenn méglich zwei Musterwagen mit
einsenden)!

-

Abb. 13. Von vorn gesehen, fdllt der Unterschied
zwischen plastisch ausgefihrten Puffern (Trix-Wagen
rednfs& und den geprégten bei dem Mérklin-Wagen
4043 kaum auf. enn die Puffer des Trix-Wagens
farblich deutlicher hervortreten, so sind wir daran
schuld, weil wir die arg schwarz glGnzenden Kunst-
stoff-Puffer dummerweise vor der Aufnahme etwas
abgeschmirgelt hatten). p ;

Im Gbrigen erkennt man beim Méarklin-Wagen (links)
deutlich die von uns angefeilten Wulstabschrégungen,
die bei extrem engem Wagenabstand im Interesse
eines einwandfreien Bogenlaufs erforderlich sind.

Abb. 14, Bei dieser Abbildung kratzen wir uns
etwas verlegen den Kopf und iberlassen es lhnen
selbst, sich hieriber (nicht Obers Kratzen, sondern
iber diese Gegenﬁberstellung] lhre eigene Meinung
zu bilden. Kann man ...¢# Soll man ...? Darf
man .. .? Oder: Kénnte man...? Sollte man...?
Mifite man . . .2

Rudolf Elsner, Berlin

Neue Weithenlaternen fiir ,alte” Mirklin-Weithen

Da gibt es unter uns Mibanern Kollegen, die
mit groBer Hingabe ihre Anlage auf ,echt”
trimmen. Sogar die Mérklingleise und -wei-
chen werden eingeschottert, um ihnen mehr
Natiirlichkeit zu geben. Alles sehr schén; aber
wem ist es beim Betrachten derartiger ‘Anla-
genfotos nicht auch so ergangen wie mir: Die
riesigen Kdasten (sprich Woeichenlaternen)
neben den Weichen sorgen dafiir, daf3 der
ach so mihsam gewonnene natirliche Ein-
druck der Anlage wieder im Eimer ist.

Die Sache mit der Mafistéblichkeit ist ja in
der MIBA schon oft und oft (nicht zuletzt auch
von unserem Chef-Mibaner WeWaW) bespro-
chen worden. Und wenn nun selbst die Firma
Mérklin bei ihren neuen Bogenweichen die
Laterne wesentlich verkleinert hat, dann ist
sicher etwas dran an dem Gedanken, daf} die
bisherige Ausfiihrung der Weichenlaterne fiir
ein ,Modellbahnerauge” ein Unding ist. Auf
ieder? Fall kann man die bisherigen Weichen-
aternen neben denjenigen der neuven Bogen-
weiche nicht mehr sehen, weil sie eben nicht
zu Ubersehen sind! Damit aber keiner denkt:
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.der kann auch nur meckern” — hier nun ein
Vorschlag, wie die bisherigen Mdrklinweichen
— mit anderer Laterne versehen — wesentlich
vorbildgetreuver sein kénnen.

Ich will nicht verschweigen, da3 der Umbau
leider nicht kostenlos geht. Der Spafl kostet
pro Weichenlaterne etwa 1,30 DM. Wir bend-
tigen eine kleinere Birne, als Mérklin sie ver-
wendet, und eine Weichenlaterne von Fleisch-
mann. Der Umbau kann auch an bereits ein-
gebauten Weichen erfolgen und bietet selbst
weniger gelbten Bastlern keine grofien
Schwierigkeiten. Zum Umbau erforderlich sind:

1. Fleischmann-Weichenlaterne

2. dinnwandiges Rohr, etwa 3/2,5 mm @
3. Abdeckblech

4. Mitnehmer von Fleischmann-Laterne
5. Lampenhalterung von Mdrklin-Laterne
6. Glihbirnchen

Zu 1: Ein kleiner Hinweis, der vielleicht
auch fir Nicht-Mdrklinisten interessant ist:
Die Mafle der Fleischmann-Laterne 7xéx
4,5 mm entsprechen eigentlich etwa der Bau-




groﬁe 0. Fir HO mifBiten die Abmessungen 1
S5x35x25mm sein. Wenn man sich nun i
schon die Mihe des Umbaues macht, sollte 2
man die kleine Arbeit auch nicht scheven und o

alle Seiten der Laterne mehrmals Uber feines 1
Sandpapier ziehen. Auch den Abzug-Stutzen =J:
(oben auf dem ,Dach”) sollte man etwas klei-
ner feilen. Ich habe so die Abmessungen e 4
5x5x 3 mm erzielt und somit, wie ich glaube,

*—_
ein ideales Maf3 gefunden (soweit man heute
noch ldeales finden kann). Denn wenn auch

Y die Fleischmann-Laterne immer noch zu grof
fir HO ist, so wdre doch das ,richtige” HO-
MaB fir unser Auge zu klein, denn an einige
Kompromisse haben wir uns eben schon zu
sehr gewdhnt bzw. missen sie notgedrungen
in Kauf nehmen (z.B. Uberdimensionierte
Radkrénze usw.) Bei dem gefundenen Zwi-
schenmaB fir die Laterne wdre in etwa ein  app 2. Schema fir den Zusammenbau der kleine-
richtiges Verhdlinis zu ihrer Umgebung (Schie-  ren Weichenlaterne.
nenkopf, Schwelle usw.) erreicht.

Zu 2: Hier nahm ich das Rohr einer Fixativ- q
|

spritze, da es dinnwandiger war als die
Ublichen im Handel erhdltlichen Messingrohre.
Zu 3: Dem Abdeckblech sollte man tunlichst |
die Form eines Weichenantrieb-Schutzkastens |
geben und dazu Riffelblech benutzen. \
Zu 4: Bohrung in Stdrke des Rohres (Rohr I

|

|

|

einléten oder ,uhu-plussen”).
Zu 5: Die Uffnung der Mdrklin-Lampenhal-
terung kann durch vorsichtiges Hémmern auf

das notwendige Maf3 fiir den entsprechenden I
Birnendurchmesser verengt werden. :”!_t

Zu 6: Die von mir verwendete Birne hat et
eine Gesamtlénge von 15 mm und einen Durch-

messer von 2mm; da der Sockel einen ver-
stéirkten Rand hat, kann sie — genau wie vor-

Abb. 3. Ein Tip per Gelegenheit: Um die an sich
schon selbstleuchtenden Repa-Weichenlaternen noch
besser zu erleuchten, wird die Achse durch einen
Plexiglasstab (2 mm Q‘)) ersetzt und senkrecht darun-
ter an der Grundplatte ein Birnchen montiert.

dem die Mdrklin-Lampe — in das zuvor enger
gehdmmerte Loch von Teil 5 geschoben
werden.

Wie das Ganze zusammengesetzt wird, zeigt
die Zeichnung (Abb. 2). Ich bin sicher, daB der
Abb. 1. Links die bisherige Mdrklin-Weichenlaterne \Slg‘rls:,cflglti:sgt’ gﬁ:‘. vr;ledl?;id?terwi\;\liflite:nrleer'\eé

im Vergleich zu einer unbel undelten (Mitte) und einer .
verkleinerten Fleischmann-Laterne, Auch die Verwen- und unsere Modellbahneraugen (bzw. die

dung einer Repa-Weichenlaterne wdére in diesem Zu- Preiser-FiiBe) stolpern nicht mehr Gber die

sammenhang denkbar. «Undinger”.

‘/ Beodﬂen Sue.hme dle heuhge Belluge der Firmen \
| ® Gebr. Fleischmann, Niirnberg

\ ® Wolfram Vollmer, Stuttgart o
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Marktplatz gruppiert wurden. Obst-,
Gemiise- und Blumenstinde sowie
eine nicht zu knopp bemessene ,Be-
vélkerung” beleben dieses altdeut-
sche Idyll, Gber dem der mit Schild
und Lanze bewehrte Held der Stadt
auf seinem Denkmalssockel wacht.

Lin
o (.r_.,/j)ccé.igeufe[—._:\tﬁszc/f en .

hat Herr F. Karlstedt aus Solingen auf
seiner HO-Anlage errichtet und es auf
den Nomen ,Timburg”® getauft. Bemer-
kenswert ist dabei, daf3 die verschiede-
nen Hduser alle aus den drei Grund-
typen der Wiad-Fachwerkhéduser entstan-
en sind. Verdndert (und ausgetauscht)
wurden vor allem Hauseingdnge, Tiren,
Arkaden, Erker, Balkone und Ddcher.
Zum Teil wurde auch der Anstrich der
Héuser gedndert. Aus den urspringlich
3 Héusern sind so 9 verschiedene gewor-
den, die malerisch um einen kleinen

/ | Y
sdB .. W)

R |
SN DN S

2t




I der PN odelllablin durch den CANresald

Unter diesem Motto baut sich Herr Peter Miihlhéusler aus Freiburg eine neue Anlage, wobei
elles Vorbild Surinam in Siidamerika ausgewiihlt hat, das durch den hollindischen Kolonial-
lich der Bauten besondere Eigenheiten aufzuweisen hat. Der Eindruck einer durch den Urwald fahrenden Bﬂhn
ist Herrn Miihlhdusler bestens gelungen, wie man 5ch0n an diesen ersten zwei Blldom der im Bau heth
lichen Anlage erkennen kann
80 cm hohen (in HOl Urwal Buumrmst‘n gewisse Schwierigkeiten. Aber unter \en-.vudung diverser Mo
Flechten und Farne sowie kiinstlichen Papier- und Plastikpflanzen wurde schlieflich auch dieses Problem gelé:

Interessant i rigens auch die leichte Tragkonstruktion (Abb. unten) aus zusammengebundenen Leisten fiir
eine .Urwald- c}11ullg
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Marklin- 3
Trafo Schaltbild fir die Abstellbahnhof-Automatik.

Diie O‘:erniiéerwacltung eines #Asfe”lmlmlwﬂes

von Hermann Ortler, Bozen

Fir meinen finfgleisigen, unterirdischen
Durchgangs-Abstellbahnhof (fir beide Rich-
tungen) benétigte ich eine Schaltung, die mir
am Stellpult genau aufzeigt, in welcher Rich-
tung der Zug auf jedem der als besetzt ge-
meldeten Gleise eingefahren ist.

Wie aus dem Schaltschema hervorgeht, be-
nétigte ich fir jedes Gleis ein Doppelspulen-
relais (R, Conrad LC 1204) mit 3 Umschalt-
kontakten, ein Einspulenrelais (Rz, Conrad LC
1201) mit einem Arbeits- und einem Ruhekon-
takt, einen zweipoligen Ein-Aus-Schalter (Sch)
und 3 Glihbirnen (L, L1, L2). In den Abstell-
gleisen, die an die Verteiler-Weichen an-
schlieBen, befinden sich gleich hinter den
Weichen die Kontakte A1 bzw. Bi, die ich aus
Maérklin-Federsdtzen 35398 (dhnlich wie in
.Heft 11/XV, Seite 475, von P. A. Glasbergen
beschriében) hergestellt habe und die vom Lok-
schleifer betétigt werden. (Man kann aber
auch. die neuen Mdrklin-Kontaktgleise 5146
for Ay und A: verwenden). Diesen Kontakten
gegeniiber liegen As und Ba: jeweils ein Stiick
Schiene, das sowohl von der Masse, als auch
vom Mittelstiick C isoliert ist. A2 und Bz mis-
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sen ldnger als der gréfite Achsstand sein; As
und Bs sind Trennstrecken im Mittelleiter. Die
mit A bezeichneten Positionen gelten fir die
Fahrt von links nach rechts, die B-Positionen
fir die Fahrt von rechts nach links.
Angenommen sei nun, ein von links kom-
mender Zug habe soeben die Weiche A
durchfahren. Das erste Rad berihrt das iso-
lierte Schienenstiick As, wodurch der Strom-
kreis zum Relais R: geschlossen wird und die-
ses Arbeitsstellung einnimmt. Uber den Kon-
takt |-k erhdlt die Lampe L Strom und leuch-
tet auf. Gleichzeitig wird mit dem Offnen von
n-p die Verbindung zu g-i unterbrochen. Der
Schleifer betdtigt nun den Kontakt Ai und
schaltet dadurch das Umschalirelais Ry auf die
Kontakte a-b, d-e und g-h um. Durch d-e wird
der Fahrstrom zur Mittelleiter-Trennstrecke As
geleitet, zu Bs jedoch unterbrochen (d-f). Kon-
takt a-b bzw. a-c macht dasselbe fir die
Oberleitung. Der Zug féhrt nun Uber As und
gelangt auf das isolierte Mittelstick C, was
zundchst weiter keine Anderung verursacht.
Hat aber der letzte Wagen die Trennstrecke
As verlassen, so fdllt das Relais Rz in seine



Ruhestellung ab und schlieBt iber den Kon-
takt n-p sowie g-h den Stromkreis zur Lampe
Ls, die bei mir ein Leuchtfeld in Form eines
Pfeiles ausleuchtet und so die Richtung des
eben eingelaufenen Zuges angibt.

Die Lok gelangt nun auf das Mittelleiter-
stiick Bs. Dieses ist ohne Strom (d-f geéffnet)
und der Zug bleibt folglich stehen. Soll er
aber weiterfahren, so brauchen nur die
beiden isolierten Mittelleiter-Trennstrecken As
und B; iUber den Schalter Sch kurzgeschlossen

Kleine Kniffe und C
Kniffligkeiten:

zu werden und schon geht es weiter. Uber
die Rdder und B: erhdlt R: wieder Strom,
nimmt Arbeitsstellung ein und |8scht die
Pfeilspitze (Lz) aus. Die Betdtigung des Kon-
taktes Bi hat bei der Ausfahrt keine weiteren
Folgen und erst wenn der letzte Radsatz B:
verlassen hat, verlischt auch L und das Gleis
ist wieder frei. Fahrt ein Zug liber die Weiche
B ein, so funktioniert die Schaltung Uber die
B-Positionen selbstversténdlich in entspre-

chender Weise.

’l‘/t?yfl'l.if(lltt(ﬂl!ji’t.yelﬂb[e[ iy %yufflttllt{.i[i’/["ﬂy

Es ist immer gut, wenn man mit offenen Augen
durch die  Welt geht. Da fallen einem so
manche kleinen Dinge auf, die als .Modell” nicht
viel Arbeit machen, aber doch den beriihmten ,Pfiff*
in die Anlage bringen. Wer hat sich z. B. schon mal
das ,Vergnigen” gemacht, einen Wagenstandsanzei-
ger auf seinem Bahnsteig zu placieren, wie er heute
doch auf vielen gréBeren Bahnhéfen zu finden ist?
Auf einem Foto von der HO-Anlage des Herrn Robert
Seiler aus Vilsbiburg haben wir einen solchen ent-
deckt und er sei auch lhnen hier vorgestellt.

Im Ubrigen ist Herr Seiler bei der Aufstellung der
Figuren richtig vorgegangen, indem er einige auch
nach der anderen Seite schauen 148t, und nicht — wie
man es hdufig sieht — alle dem Photographen zu-
wendet. Allerdings wirken die beiden Verkdufer doch
etwas gestellt, weil sie eben nicht dem Zug zuge-
wendet sind, sondern dem leeren Gleis. Richtiger
wére es wohl, wenn man diese Figuren in Léngsrich-
tung des Bahnsteiges schauen lassen wiirde, denn
dann sieht es auch bei leeren Gleisen so aus, als
wenn sie ihre Ware den Reisenden auf dem Bahn-
steig anbieten wiirden. — Kleinigkeiten, die man aber
meist erst auf Photos entdeckt.
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. ...die muB her! Nach diesem Motto entstand die hier im Bild gezeigte Konstruktion unter den geschickten
Hénden des Herrn Hans Delp aus Wiesbaden. Die Anlehnung an das Grundprinzir der Mingstener Bricke
iber die Wupper ist unverkennbar. (Ob wir unsere Bauzeichnung von Heft 13/1 vielleicht doch noch mal wie-
derholen sollten, nachdem heute besonders geeignete Baumaterialien im Handel sind?)

-

. ., allerdings nicht auf der gleichen Anlage, sondern auf der H0-Anlage des zumindest unseren langjdhrigen
Lesern wohlbekannten Herrn Tappert aus Ansbach. Hier ist weniger die Konstruktion der Briicke interessant —
sie entstand aus Faller-Bauteilen —, vielmehr ist dieses Bild eine Anregung, wie man eine Bricke gut in
ein ebenes Gelédnde einfigen und wie so ein Gebirgstal aussehen kann,
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Abb. 1 u. 2. Zwei Beispiele
aus dem Arnold-Gleisanla-
genbuch, dessen Format 30 x

1 em ist.

Soc'aben erschienen:

Ein Handbuch
fiir die
Arnold-N-Bahn -

das ,Arnold-
Gleisanlagenbuch”

Nicht ohne Grund haben
wir dieses Buch als ,Hand-
buch” bezeichnet, denn es
enthélt auf seinen 112 Seiten
nicht nur 55 Gleispléne fir
komplette Arnold-Anlagen,
sondern dariiber_hinaus noch
unzdhlige Gleisplanvor-
schldge fir alle glichen WeichenstraBen, Bahn-
hofe, Bw's usw. Und nicht nur das: Es ist in diesem
Buch eigentlich alles an Wissenswertem enthalten,
was man iiber die Arnold-Bahn wissen muB, ein-
schlieBlich der wichtigsten elektrotechnischen Grund-
lagen des Zweischienen-Gleichstrom-Systems (Kehr-
schleifen-Schaltungen, Streckengleichrichter usw.). Be-
sonders hervorzuheben ist, daB die Verdrahtungshin-
weise bei allen Anlagen-Entwiirfen in mehrfarbigem
Druck ausgefiihrt sind, so daB man sich schnell zu-
rechtfindet und die Ubertragung auf die Anlage we-
sentlich erleichtert wird. Auch die verschiedenen
Stromkreisaufteilungen in den Gleisplénen sind durch
mehrfurbiqen Druck vorbildlich dargestelit.

Perspektivische Schoubilder, ebenfalls z. T. mehr-
farbig, sowie instruktive Draufsichtzeichnungen ge-
ben bei fast allen Gleisplénen wertvolle Anregungen
fiir die landschaftliche Ausgestaltung. Bei den wich-
tigsten Anlagen ist fiir das Gleisbild-Stellpult ein ent-

K Ao, & - 1198

sprechender Platz vor%:sallen (was wir personlich
allerdings nicht gutheiBen) und auch eine Schema-
zeichnung (in '3 t?ur natiirlichen GréBe) fiir die Deck-
platte des jeweiligen Stellpultes abgebildet. Einige
Anlagenpléne beinhalten auch Erweiterungsvor-
schléige. Bei jedem Gleisplan ist in einer Tabelle die
Stiickzahl der bendtigten Gleiseinheiten angegeben.
Recht groBziigig sind die Abschnitte ,Bw"” und ,Bahn-
hofsanlagen” gehalten, so daB man die Gleispline
diesbeziiglich noch leicht nach eigenem gusto abwan-
deln oder ergéinzen kann. Verstreut durch das ganze
Buch findet man noch viele Anregungen und Hinweise
aller_Art, nicht zuletzt auch fiir_die Aufstellung und
den Zusammenbau der Arnold-Gebdudeteile.
Besonders sei noch die dem Handbuch beigelegte
durchsichtige Pl gsschabl erwihnt, mit deren
Hilfe man sich individuelle Gleispléne bzw. Ande-
rungen der im Buch enthaltenen Pléine leicht auskno-
beln kann. Dariiberhinaus kann mit der Schablone
z. B. bereits an Hand des Gleis-
planes festgestellt werden, wie
viel Wagen auf ein bestimmtes
Bahnhofsgleis passen, welche
Briickenbauelemente in einem

bestimmten Gleisplan verwen-
det werden kdnnen und wie
?roB eine bestimmte Gleis-
igur in Wirklichkeit ist.

Alles in allem (da wir hier
nicht auf alle Einzelheiten ein-
ehen kdnnen): Dieses Arnold-
leisbuch ist ein interessantes
und lehrreiches Handbuch, des-
sen Preis (5,50 DM) kaum die
Liebe und die immense Klein-
arbeit h |&Bt, mit d
es zusammengestellt wurde,
nicht zu vergessen die gedie-
gene Aunlanun?. Wir gehen
sicher nicht fehl in der An-
nahme, daB dieses Handbuch
nicht nur von den N-Spurlern
benutzt wird, sondern daB
auch viele ,groBspurigere” Mo-
dellbahner es gern zur Hand
nehmen und in gar mancher
Beziehun reichlich Nutzen
davon haben werden!
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