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Die verzauberte 
Modelleisenbahn 
Wer nach Sinn und Zweck einer Modellbahn- 
anlage fragt, gibt sich den eingefleischten 
Enthusiasten rasch als Ignorant zu erken- 
nen. Spaß, Freude und Zeitvertreib sind si- 
cherlich Begründungen, die nur der nach- 
vollziehen kann> der in der Materie steckt 
und weiß. wovon geredet wird. Aber auch 
nüchterner denkenden Zeitgenossen kann 
über Umwege das Thema nahegebracht wer- 
den. Das Zauberwort Marketing - sicher- 
lich bisweilen etwas überstrapaziert - hat 
einen guten Klang auch bei denen, die funk- 
tional denken und am wirtschaftlichen Er- 
folg ausgerichtet sind. 
Unser Leser Kurt Kufner hat schon im Jahre 
1966 das “Angenehme” mit dem “Nützli- 
chen“ verbunden und eine an sich zweck- 
freie Modellbahn werbewirksam in Szene 
gesetzt. Zur Belebung seines damaligen 
Blumen-Einzelhandelsgeschäfts im allge- 
meinen sowie zur Präsentation seines Kak- 
teenangebots im besonderen kreierte er 
eine Synthese aus Beruf und Steckenpferd. 
Seine Fleischmann-Anlage dekorierte er 
nicht mit handelsüblichem Geländebauzu- 

behör, sondern mit lebenden Pflanzen. So 
entstand eine an nordamerikanische Gege- 
benheiten erinnernde Landschaft, die ihren 
eigenen Reiz hat und weit vom Üblichen ab- 
weicht. Die fremdartige Stimmung verfehlt 
ihre Wirkung auf den Betrachter nicht und 
verführt zumindest zu näherem Hinschauen. 
Nicht nur der vorwiegend “pflanzlich” ange- 
hauchte Kunde entdeckt vielleicht sein Herz 
für die Eisenbahn en miniature; auch der 

bracht, sich mit “Stachelgewächsen” aus- 
einanderzusetzen. 
Das friedliche Miteinander von Natur und 
Technik zeigt, daß etwas ursprünglich Ge- 
gensätzliches durchaus zu einer harmoni- 
schen Einheit zusammengefügt werden 
kann. Wenn auch nicht als Anregung für 
jeden Modellbahner, so kann Kurt Kufners 
Werk doch ein Gedankenanstoß für jene 
sein, die ihr Hobby allzu verkniffen sehen. 
Nicht verschwiegen werden soll aber dieser 

Gruppe, daß auch Kurt Kufners Anlage 
einen Schattenbahnhof hat und auf ihr auto- 
matischer Mehrzugbetrieb stattfindet, der 

über die Jahre klaglos funktionierte. Der 
ausgesprochene Freiland- oder Gartenbah- 
ner kann vielleicht die Idee des Kakteenge- 
Iändes aufgreifen und für seine Belange um- 
setzen. So oder so - das Vergnugen an der 
Beschaftigung mit der Liebhaberei sollte 
als Konsens im Vordergrund rangieren. 

Thomas Kohnen 
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Bild 1: Eine kleine Maschinenfabrik hat sich vor vielen Jahren am Rande der Großstadt neben dem Bergwerksbetrieb niedergelassen 

Ein Tag im Erzbergwerk- 
Gelände 
Nahe der alten Stadt, die von einem Fluß 
durchzogen wird und alle Merkmale eines 
stetig wachsenden Ortes aufweist, liegt ein 
kleines Bergwerk. Man fordert dort Erz, das 
teils auf spezielle Transportwagen der Bahn, 
teils auf Lastschiffe verladen wird. 
Es ist ein truber Tag, irgendwann zwischen 
1950 und 1960. Neubauten sind kaum zu 
sehen; an den Fabrikanlagen ist in vielen 
Jahrzehnten so gut wie nichts verandert 
worden. Die Spuren der Zeit sind nicht zu 
Obersehen, zumal ein Bergwerksbetrieb viel 
Schmutz verursacht. Die Zeche wird von 
einem Forderturm beherrscht. Uber eine Ma- 
terialseilbahn befordert man das Erz direkt 
rn die große Wasch- und Sortrerhalle. Von 
dort gelangt es auf altmodischen Kipploren 
zum Vorratsbansen. Eine betriebseigene 
Werkstatte darf ebensowenig fehlen wie ein 
bescheidenes Verwaltungsgebäude. 
In nachster Nachbarschaft hat sich eine 
kleine Maschinenfabrik niedergelassen, 
und seit vielen Jahren befindet sich auch 
eine Pumpenfabrrk auf dem Gelande. Wo 
sich der Kanal unter einer Bahnbrücke hin- 
durch in Richtung Stadt fortsetzt, stehen ein 
paar auch nicht mehr ganz neue Vorstadt- 
hauser: Im Kino und in der Kneipe finden die 
müden Arbeiter abends Erholung. Schließ- 

lich arbeitete man zu jener Zeit noch 48 
Stunden am Tag, und der Dienst nahm auch 
noch den Samstag in Anspruch. 
Im Morgengrauen - es mag 5.00 Uhr sein - 
geht die Frühschicht zur Arbeit. Ein schmut- 
ziger Dunst aus Dampf und Rauch liegt über 
dem Werk. Für einen kurzen Disput mit dem 
Kollegen von der Maschinenfabrik ist den- 
noch Zeit. Bald gelangt die Arbeitergruppe 
zur Waschkaue, wo die Grubenkleidung an- 
gelegt wird. Nicht mehr lange, und die Kum- 

pels werden in den Schacht einfahren. 
Irgend etwas scheint am Förderturm nicht in 
Ordnung zu sein. Wozu stände sonst der Me- 
chaniker auf dem Umgang? Und auf dem 
Dach der Waschhalle muß offenbar abge- 

dichtet werden; in gefährlicher Höhe hantie- 
ren die Bauarbeiter. Ein Tag wie jeder ande- 
re; für alle Beschäftigten bringt er nichts 
Neues, immer nur den täglichen Trott und 
das Einerlei der schweren Arbeit. 
An der Laderampe herrscht emsiger Betrieb. 
Es gibt eine Vielzahl von Gütern, die angelie- 
fert und abtransportiert werden. Fleißige 
Männer, die wohl alle auf den Namen “Prei- 
ser“ hören, hieven Ölfässer zum Schmieren 
der vielen Maschinen auf die Rampe. Palet- 
ten, die zu jener Zeit gerade in Gebrauch 
kamen, liegen bereit, um kleinere Dinge ver- 
laden zu können. Wohin der Mann mit dem 
Sack auf dem Rücken will, ließ sich nicht er- 
gründen. Die Kohleladung auf dem Lkw 



wohl Heizzwecken dienen, denn wenn die 
Kumpels nach getaner Arbeit mit schwarzen 
Gesichtern aus dem Schacht steigen, brau- 
chen sie viel heißes Badewasser. 

Industriehähnchen 
Gerade schiebt eine schmalspurige Diesel- 
lokomotive - sie wurde In der Eggerschen 
Lokfabrik gebaut - ein paar erzgefüllte 
Loren zur Verladung. Man sieht es dem Ma- 
terial an, daß es sich um echtes Erz handelt; 
es gleißt und glitzert. 
Auch in der Maschinenfabrik ist man nicht 
untätig. Was rm Inneren gearbeitet wird, 
kann man nicht sehen. Der kleine Ladekran 
und die vielen herumliegenden Teile lassen 
jedoch erkennen, daß hier keine sehr bedeu- 
tenden Maschinen gefertigt werden, auch 
wenn der Lastwagen offensrchtlich Roh- 
material zur Aufarbeitung antransportiert. 

Der Fabrikkamin deutet darauf hin, daß hier 
auch einiges zum Glühen und Schmelzen 
gebracht wird. Kohle schaufelt man per 
Hand in das kleine Heizhaus. Große Zahn- 
rader liegen offensichtlich schon lange im 
Freien; der Rost verrät es. Und beim Lkw 
scheint man sich noch nicht ganz im klaren 
daruber zu sein, wie man die angelieferten 
Rohre am besten mrt der Laufkatze herunter- 
befordert. 

Bild 2: Das geförderte Erz wird direkt auf 

Spezialgüterwagen verladen. Eine V 60 holt 
einen beladenen Wagen ab. 

Bild 3: Der große Förderturm prägt das Bild der 
Zeche, die über einen Gleisanschluß verfügt. 

Fur die Betriebe 1st es von Vorteil, daß die 
Kanalmauer so dicht an den Gebäuden 
liegt. So konnen die Unternehmen ihre 
Waren auf dem billigen Wasserweg versen- 
den. Da macht es nichts aus, daß in dem 
Kanal eine brakige, stinkende Brühe ist, auf 
deren Grund so mancher Unrat liegt. 
Es qualmt heftig aus dem Kamin der kleinen 
Fabrik. Man steckt dort mitten in der Arbeit. 
Die aus der Werkstätte dringenden Gerau- 

sche mischen sich mit dem Lärm der Fdrder- 
anlagen. Regelmäßig ist die “Anschlag” - 
Glocke zu hbren. Abwechselnd drehen sich 
die großen Räder, über die dicke Seile lau- 
fen, in den verschiedenen Richtungen. Die 
Materialseilbahn bewegt sich ununterbro- 
chen vom Förderhaus zur Sortieranlage. Ern- 
gezwängt zwischen verschachtelten Gebäu- 
den bemerkt man den ausgedehnten Holz- 
platz. Jede Grube benotigt schlreßlich vre- 
lerlei Balken und Stempel zum Abteufen. 
Holzwagen werden per Muskelkraft zum För- 
derturm geschoben, von wo aus das Mate- 
rial in die Tiefe befördert wird. 
Wir beobachten die rege Tätigkelt bei der 
Erzverladung. Mit einem einfachen Hebe- 
mechanismus befördert man hier das von 
der Lorenbahn herangekarrte Roherz in den 
Vorratsbansen. Hier nimmt es der Greifbag- 



Noch ein weiterer Kleinbetrieb hat hier sei- 
nen Platz: die Pumpenfabrik “Schwengel” 

ger auf und läßt die Last in die bereitstehen- 
den Spezialwaggons fallen. Der Rangiermei- 
ster fordert die kleine Verschiebelok an, 
denn soeben ist ein Wagen voll qeworden. 

- ein beziehungsreicher Name, genau wie 
die Maschinenfabrik “Eisenreich”. Die Be- 
zeichnung “ERZ Ill” läßt darauf schließen, 
daß in dieser Gegend noch weitere Berg- 
werke arbeiten, sicherlich ebenso kleine Be- 
triebe wie hier. 
Am frühen Nachmittag gibt es einen Zwi- 
schenfall: Ein Arbeiter muß zur Sanitäts- 

station gebracht werden. In der Grube ist 
der Unfall wohl nicht passiert; dafür ist der 
Mann zu sauber. Wo ständig Maschinen und 
Materialien gebraucht werden, fällt einem 
halt leicht einmal etwas auf den Fuß. So- 
eben trifft auch die Mittagsschicht ein, und 
wenn die Uhr immer noch kurz nach fünf an- 
zeigt, so muß sie defekt sein. Aber in solch 
einem alten Betrieb kann das schon vorkom- 
men. 

Dampflok-Denkmal 
Früher wurden die Erzloren mit einer klei- 
nen, schmalspurigen Dampflok befördert. 
Man hat diese inzwischen als Denkmal vor 
dem Verwaltungsgebäude aufgestellt. 
Heute hat sich ein Filmteam angesagt, das 
einige Szenen für einen Spielfilm drehen 
möchte. Die alte Lok gibt dazu die Kulisse 
ab. An der Kamera ist man noch etwas rat- 
los. Der Regisseur, mit Helm bewehrt, ver- 
sucht energisch, seine Ansicht durchzuset- 
zen. Auf dem Ladegleis geht indessen der 
normale Betrieb weiter, sehr zur “Freude“ 
der Filmfritzen, denn störende Geräusche 
kann man nun gar nicht gebrauchen 
Inzwischen ist es Abend geworden. Nicht 
gerade üppig ist die Beleuchtung der Ar- 
beitsplätze; aus den Gebäuden dringt nur 
schwaches Licht. Die Arbeiter sind nicht 
mehr dieselben wie am Vormittag. In einem 
Betrieb wie diesem muß vielfach durchge- 
arbeitet werden, sonst lohnt sich die Förde- 
rung nicht. Und ebenso müssen Speziali- 
sten für etwaige Reparaturen bereitstehen. 
Die vielen beleuchteten Fenster, die rangie- 

Bild 5: Die Skizze zeigt die Anordnung der Gebaude ~rn Industr/egebfet zwischen “Forderturm und Kinospaß’: Zeichnung: B. Schmid 

Lageplan des Industriegelhndes am Hafen 

0 Kanal an der VorstadtsIraße mit Kino 

0 Hafenbecken langedeutet) 

0 Fordermaschlnenhaus mit gedachtem 

,,Dampfantrieb IKIBRII 
0 Fordergebaude (KIBRIIFALLER, 
68 Materialseilbahn mit Roherztransport IFALLERI 
0 Wasen- und Sortierhalle mit Trockenturm (KIBRI, 
0 Lorenbahn zur Erzbeforderung zum 

Vorratsbansen (EGGER) 

0 Ladekran (fahrbar) mit Gletsanschluß (KIBRI) 
0 Betriebswerkstatte mit Gleisanschluß (KIBRIj 
0 Verwaitungsgebaude (KIBRI) 
u) Pumpenfabrik Schwengel (FALLER) 
@ Maschinenfabrik Eisenreich (FALLER) 
@ KFZ-Werkstalte (POLA) 



rende Diesellok und der anhaltende Lärm blauen Anker“ oder im Lichtspielhaus “Drei noch genügend Parkplätze. 
lassen darauf schließen, daß immer noch Eulen“. Es bleibt zu hoffen, daß keiner der Der Tageskreislauf zwischen Förderturm 
genug Leute fleißig arbeiten. späten Gäste der Wirtschaft in angesäusel- und Kino schließt sich. Wer die Bilder von 
Wer tagsüber - oder in der Nacht - voll im tem Zustand in den nahen Kanal fällt. Die Zeche, Fabriken und Vergnügungsviertel 
Einsatz steht, hat nach Feierabend auch An- spärlichen Laternen spiegeln sich im Was- genau betrachtet, wird erkennen, daß alles 
Spruch auf etwas Unterhaltung. Die findet ser. Aus der Kneipe dringt heftiges Stim- nur ein verkleinertes Abbild der Wirklichkeit 
der Bergmann in der nahen Kneipe “Zum mengewirr. Für die wenigen Autos gibt es ist - im Maßstab 1:87! Bernd Schmid 

Bild 6: Auch eine 

eher graue, trube 
Ansammlung von 
Industrieanlagen 

hat bei schumm- 
regem Licht Ihr 
Flair. 

Bild 7: An der Lade 
rampe herrscht 
emsiges Treiben. 

Zahlreiche Güter 
müssen angeliefert 

oder abtransporfier 
werden. 
Alle Fotos: 

B. Schmid 
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Bild 1: Die Bewohner der Bergmannssiedlung sind mrt Haus- und Gartenarbeit beschäftigt Foto: P. Schiebe/ 

Eine Bergmannssiedlung im Grünen 
Wo immer Bergbau betrieben wurde, da ent- 
standen Werkssiedlungen; sie waren eine 
notwendige Fürsorgemaßnahme der Zechen 
und Industrieunternehmen, um den Bedarf 
an Arbeitskraften zu sichern. Die von den 
Bergbaugesellschaften errichteten Hauser 
- meist uniform und nuchtern In ihrer Bau- 
weise - erhielten nach der Privatisierung 

Bild 2: Frau Holle beim Bettenmachen. 

der Siedlungen in den sechziger Jahren häu- 
fig ein schmuckes Erscheinungsbild. Die 
neuen Besitzer, die zum Teil vorher die Mie- 
ter der Wohnungen gewesen waren, legten 
doch sehr viel Wert auf ihr Eigentum. So ist 
es kaum verwunderlich, daß vor allem den 
Gärten der Häuser besonderes Augenmerk 
geschenkt wurde - dienten sie doch als Er- 

holungsstätte nach der schweren Arbeit 
unter Tage. Als Treffpunkt für einen kurzen 
Plausch Ober eines der beliebten Hobbys 
wie Tauben, Kaninchen oder, natürlich, Fuß- 
ball dienten sie auch dem sozialen Kontakt 
der Bewohner untereinander. 
Viele dieser Siedlungen existieren heute 
noch - nicht nur im Ruhrgebiet, sondern 
z. B. auch im Aachener Steinkohlerevier. 
Thema meines hier in Wort und Bild vorge- 
stellten Dioramas ist solch eine Siedlung. 
Die Idee zum Bau dieses Schaustucks ent- 
stand nach einer älteren perspektivischen 
Skizze aus der Fachliteratur, die eine Block- 
stelle an einer zweigleisigen Strecke zeigt. 
Zu dieser Szenerie bot es sich geradezu an, 
eine Wohnsiedlung im gleichen Baustil an 
einer parallel zur Ersenbahnlinre gelegenen 
Straße zu errichten. 
Natürlich begann der Bau dieses Dioramas 
mit dem Entwurf der oben genannten Block- 
stelle, die im Eigenbau aus Heki-Dur-Platten 
entstand. Der Gebäudebau erwres sich als 
schwierig, da der außenliegende Treppen- 
komplex zum Teil in einem Bogen verläuft 
und sich außerdem uber mehrere Etagen er- 
streckt. So mußte jede einzelne Stufe aus 
Polystyrolplatten ausgeschnitten, angepaßt 
und schließlich eingeklebt werden. Die Fen- 
ster entstammen dem Kibri-Artikel “Bastlers 
Fundgrube” Nr. 4100/10; das Dach hingegen 
ist eine Konstruktion aus Pappe, Balsaholz 
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die Pendler zurück. 

und (zur Nachbildung der Dachpappe) Schleif- 
papier mittlerer Kornung. 
Die am hinteren Dioramenrand verlaufende 
zweigleisige Eisenbahnlinie mit einer ab- 
zweigenden Nebenstrecke ist mit Roco-9’. 
Weichen und Flexglersen derselben Firma 
verlegt worden. Das Einschottern erfolgte 
nach der altbewahrten Journal-Methode des 
Leim-Wasser-Spulmittel-Gemisches. Old- 
Pullman-Steinschotter sorgt für ein realisti- 
sches Aussehen desgesamten Gleiskörpers. 
Unterhalb der Bahnlinie verlauft eine Land- 
straße mit einer Steigung von etwa 3 %. 
Neben den aus dünnen Holzleisten gefertig- 
ten Kantsternen zur Begrenzung des Burger- 
Steigs gegenuber der angrenzenden Straße 
fallen die Gosse aus Merkur-Kopfsteinpfla- 
ster und die nur 5 mm x 5 mm großen Kanal- 
deckel aus 1 mm x 05 mm Northeastern- 
Holzprofilen auf. Der Straßenbelag wurde 
aus Vogelsand nachgebildet. Diese etwas 
aufwendigere Methode zur Imitation des 
Asphalts erbrachte ein durchaus zufrieden- 
stellendes Ergebnis. 
Im vorderen Teil des Dioramas sind die be- 
reits in der Einleitung beschriebenen Sied- 
lungshäuser der Firma Kibn auf einer 
abnehmbaren Palette plaziert. Neben dem 
Altern der wirklich ansprechenden Häuser- 
modelle bot es sich an, einige Fenster zu 
bffnen, mit neuen Fensterflügeln zu ver- 
sehen und mit Figuren von Preiser zu bele- 
ben. Entsprechend dem Straßenverlauf sind 
die Hauser auf verschiedenem Hohenniveau 
angeordnet. Jedes zu den Siedlungshäu- 
sern gehorende Grundstuck wurde mit Zier- 
rasen, Blumenbeeten und Nutzgarten ver- 
sehen. Auch ein Hühnerauslauf und ein 
Mist- bzw. Abfallhaufen sind vorhanden. 
Rankgitter für Rosen entstanden aus dun- 
nem Blumendraht (Bindedraht). Bunte 

zeigt die großzügi- 

ge Gestaltung des 
Anlagenaus- 
schn/tts. 
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Kunststoffflocken der Firma Faller lassen 
die Miniaturblumen erblühen. Letztendlich 
erwecken Figuren von Preiser diese Szene- 
rie zum Leben. 
Zeitlich ist dieses Schaustück in die Epo- 
che 3 einzugliedern, so daß Lokmodelle der 
Baureihen 23,01,43 und 44 neben der V 200 
eingesetzt werden können. 
Zum Fototermin waren die abgebildeten 
Fahrzeuge der Firmen Albedo, Wiking und 
Praline leider noch nicht “gesupert”. Diesen 
kleinen Fehler möge man mir verzeihen! 
Ich hoffe, mit diesem Diorama den einen 
oder anderen Leser des Eisenbahn-Journals 
zum Nachbau einer ähnlichen Szenerie an- 
regen zu können, denn es gibt wohl unend- 
lich viele Ideen, die es wert sind, auch auf 
bescheidener Fläche verwirklicht zu wer- 

den. Thomas Mauer 

Bild 6: Die archftekton/sche Monotonie der Siedlungshauser. 

Bild 7: Die Personenzuglok der Eaure 
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2. großer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals 

Bild 2: Der Guterverlad von Europola-Folona erlebt manchmal be- Bild 3: MIR Sorgfalt wurde die fyplsch mediterrane Vegetation er- 
achfliche Akfwfafen stellt. 



Spitze des TEE “Vesuvio” auf Bach 

l3rief an einen Mudebdhfreund 
Bild 7 (Seite 19): Efne E.626 zieht Autotransportwagen durch eine typisch /ta/ienfsche Umgebung 

Bild 6 (Seite 18): Der Haltepunkt “Aibaclma” /legt zwischen zwei Tunnelportalen Uber der Station die Ruinen des Minervatempels 

Bild 5: Im Bahnhof Europola-Folona s/nd einige Fahrzeuge abgestellt. Man beachte d/e Gestaltung der Gleisanlagen 
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Bild 8: Das Hotel Villa Karoline und seine Gärten sind das Werk des Modellbauers Paolo Casini. 

Bild 9: Nächtliche Ansicht des Bahnhofs Europola-Folona. 

Normalerweise umfaßt die Beschreibung 
einer Anlage eine mehr oder weniger detail- 
lierte Auflistung der verschiedenen benutz- 
ten Materialien sowre der eingesetzten Fahr- 
zeuge. Meistens ist die Rede von Sperrholz, 
Gips, Styropor, sodann von Produkten der 
Firmen Heki, Pola, Woodland-Scenics, Fal- 
ler, um nur einige zu nennen, und schließ- 
lich von Eisenbahnmodellen diverser Her- 
steller. 
Dieser Artikel jedoch soll zergen, daß nicht 
unbedingt die “technischen Daten” einer 
Anlage im Vordergrund einer Beschreibung 
stehen mussen, sondern daß eine gedank- 
liche Auseinandersetzung mit der fiktiven 
Welt im kleinen durchaus ebenso bemer- 
kenswert sein kann. Unser Leser aus Italien, 
Paolo Casini, liebt es, In der Phantasie 
durch die von rhm kreierte Miniaturland- 
schaft zu reisen. Indem er seine Reiseerleb- 
nisse in einem Brief an einen Modelleisen- 
bahnfreund in Deutschland beschreibt, ver- 
sucht er, diesem einen Eindruck von seiner 
Arbeit zu vermitteln: 
“In einer Sommernacht befand ich mich auf 
dem Bahnsteig eines kleinen Bahnhofs. 
Europola-Folona war, glaube ich, der Sta- 
tionsname. Ich sah den Guterschuppen mit 
der Laderampe. Gegenüber gab es eine klei- 
ne Remise fur eine Dampf- oder Dieselloko- 
motive. Zwer Lokführer, ein Arbeiter, ein 
Rentner vertrieben sich gerade mit einem 
Viertel Wein und einem Kartenspiel die Zeit. 
Die Stille wurde unterbrochen durch eine 
Glocke, die einen sich nahernden Zug an- 
kundigte. Und dann sahen mich aus einer 
Kurve heraus zwei orangefarbige Augen an 
und wurden großer und großer. Im Licht der 
Bahnsteiglampen erkannte ich schließlich 
eine riesige braune E 428. Sie zog einen lan- 
gen und schweren internationalen Güter- 

zug. Seine Schlußlichter waren noch eine 
Weile auszumachen; dann hatte sie die Dun- 
kelheit verschluckt. 

Der “König“ der Züge 
Nach einiger Zeit ertönte abermals eine 
Glocke; sie kündigte ‘meinen’ Zug an - und 
was für einen: den Orient-Direktexpreß, Ab- 
kömmling des Simplon-Orientexpresses, 
den ‘König’ der Züge. Es überlief mich kalt. 
Langsam und majestätisch schob sich der 
Zug mit der herrlichen 685 als Lokomotive 
an den Bahnsteig heran und kam mit zi- 
schendem Bremsen zum Stehen. 
Der Schlafwagenschaffner, in einer elegan- 

ten gold-braunen Uniform, begleitete mich 
zu meinem Einzelabteil. Und schon ließ der 
Zug die letzten Lichter von Europola-Folona 
hinter sich. Bei dem gleichmäßigen Ge- 
räusch der Räder schlief ich rasch ein. 
Die Sonne weckte mich in meinem Schlaf- 
wagenabteil. Bald darauf klopfte der Schaff- 
ner behutsam an die Tür und brachte mir das 
Frühstück. Nachdem ich mich frisch ge- 
macht hatte, setzte ich mich auf die Polster- 
bank, in die das Bett inzwischen umfunktio- 
niert worden war. 
Der Zug fuhr jetzt durch eine idyllische 
Landschaft. Die Schienen fanden zwischen 
Meer und Felsen gerade noch Platz. Auf 
einem Felsvorsprung in der Ferne erblickte 
ich ein im klassischen Stil gehaltenes impo- 
santes Gebäude. Das mußte ich mir genau 
ansehen! Ein Blick ins Kursbuch sagte mir, 
daß die nächste Station der bekannte Frem- 
denverkehrsort Albacima sei. Ich fragte den 
Schlafwagenschaffner, ob er das Bauwerk 
kenne. Es handle sich um das Hotel Villa Ka- 
roline, antwortete er mir. Karoline sei eine 
Dame aus Deutschland gewesen, die ihre 

Ferien gerne an dieser herrlichen Küste ver- 
brachte. Als noch ganz junger Schaffner 
habe er diese Dame sogar kennengelernt. 

Ein Gast wie ein Fürst 
Der Bahnhof Albacima lag zwischen zwei 
Tunnels mit den schönen Namen Rosetta 
und Minerva. Es gab nur die beiden Durch- 
gangsgleise. Die Bahnhofsräume waren in 
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‘e Villa Karoline beherrscht die Anlage. Die Ausführung verdient besondere 

10: Der TEE “Cisalpin” (Paris - Venedig) fährt eben in den Rosetta-Tunnel ein. 

e Fotos: P. Casini 

12 (unten): Gegenwärtiger Bauzustand der Anlage. 
hnung: l? Casini 

hn gerade. Rechts begannen die Andenken- 
äden, und dort lag auch das Fischspeziall- 
äten-Restaurant ‘Da Luciano’. Ab und zu 

iörte ich Lokomotiven pfeifen. Was für ein 
Kontrast! Ein alter ‘Herpa’ aus den dreißiger 
Jahren hielt vor mir; der Fahrer öffnete die 
Nagentür und zog dabei sein Barett vor mir. 
Allmählich näherten wir uns der Villa. Die 
Straße führte auf der ‘Siegesbrücke’ über 

heraus kamen, inmitten einer weißen Dampf- 
wolke, die Lichter der mächtigen Lokomoti- 
ve, die den Orient-Direktexpreß beförderte. ” 
An dieser Stelle unterbrach Paolo Casini die 
erdachte Reise; der Brief an den Freund fin- 
det so seinen Schluß. In wenigen Tagen wer- 
den die Zeilen, selbstverständlich mit der 
Bahn, den Adressaten erreichen, den eine 
beschauliche Lektüre erwartet. 

Paolo CasinilManfred Grauer en Rugatrno-Bach, kurz bevor dieser ins 
eer mundete. Nur ein kleines Stuck dane- 

en befanden sich zwei Eisenbahnbrücken. 
ie erste, eine Stahlkonstruktion mit nur 
inem Stutzpfeiler aus Beton, diente der ein- 
leisigen, nicht elektrifizierten Nebenlinie 
on Europola-Folona nach Ventrisio. Auf der 
weiten, einer dreibogigen Steinbrücke, ver- 
ehrte die doppelgleisige elektrische Haupt- 
ahn nach Guidogna. Nach der Straßen- 
rücke ging’s links von der Hauptstraße ab, 
inauf zu der Villa. Zuerst kam man durch 
inen Park, dann durch die herrlichen Gar- 
n mit ihrer exotischen Vegetation. 
er Empfangschef empfing mich am Hotel- 

den Fels hineingebaut. Einige Meter unter- Portal und begleitete mich in meinen Salon. 

halb dieses einmaligen Bahnhofs brandeten Von der Terrasse aus genoß ich das Schau- 

die Wellen an die Klippen. Um in das ein- spiel des Sonnenuntergangs. Himmel und 

stige Fischerdorf zu gelangen, mußte man Meer waren blutrot, und in der Ferne flamm- 

vom Bahnhof in einem Felsengang unzähli- ten die Lichter von Albacima auf. Man ser- 

ge Stufen hinaufsteigen. Oben angekom- vierte mir an meinem bevorzugten Platz das 

men, befand ich mich auf einem großeren Abendessen. Im Salon saßen auch nur weni- 

Platz. Auf der Landseite erblickte ich die ge Gäste. Der Abend war ruhig und friedlich. 

Ruinen des griechisch-romischen Minerva- Ern Pfiff ließ mich auf meine Uhr schauen. 

tempels; zahlreiche Touristen fotografierten Es war 22.03 Uhr. Aus dem Rosetta-Tunnel 

r 

I Europola Folona 
= Gbterverlad 
= Häuschen 
= Straßenwirter. 

“aus 
= Bahnwärterhaus 
= Garten 
= Hotel 

Villa Karolme 
= Rugatino-Bach .̂  ̂

5 = Werkstatt 
6 = HydrauliksBule 
7 = Lokdenkmal 
8 = Wasserbehalter 
9 = Bahnhof 

L4 = eine oer bll?lS- 
fortsetzungen bei 

25 = Bahnbricke 
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Der BaAnAuf schspfludi 

dellbauwettbewerb des I Ihn-Journals 

Würde heute nicht ab und zu ein dampflok- diese romantische Bahnlinie bereits völlig tet.) Der teilweise parallel zur Schiene ver- 
bespannter Sonderzug auf dem Teilstück in Vergessenheit geraten. (Diese Sonder- laufenden “Romantischen Straße” werden 
Nördlingen - Fremdingen der Strecke fahrten werden übrigens vom Bayerischen weit mehr Sympathien entgegengebracht. 
Nördlingen - Dombühl verkehren, wäre Eisenbahnmuseum in Nördlingen veranstal- Seit Beginn des Winterfahrplans 1985/86 

Bild2: Das Empfangsgebaude des Bahnhofs Schopfloch (Mfr) von der Bild 3: Diese AufnahmezeIgt d/e Straßensexte des auf einem Klbn-Bau 
Bahnste/gse/te aus fotograffert Satz basierenden Gebaudes. 



Bild 4: Im Eigenbau entstand das “Bauernvereinslagerhaus“, ebenso w/e die Laubbaume im Bereich des Empfangsgebaudes Das To,/ettenhau.s 

stammt aus dem Lieferprogramm der Firma Klbrl. 

1 Bild 1: Efn malerIscher Anblick Das “Bauernvereinslagerhaus” nebst Umfeld. wie es anno 1910 In Schopfloch (Mfr) gewesen sein konnte 

ruht hier der Schlenenpersonennahverkehr, wanger Stil“ ausgeführt. Erfreulicherweise samt der dazugehorenden Nebengebaude 

den zuletzt Akkutriebwagen der Baureihe nimmt sich immer wieder der eine oder an- nachgestaltet. Aus Zeitgründen kam die 
515 des Bahnbetriebswerks Augsburg auf- dere Modellbahner dieser im “Dornroschen- Herstellung eigener Bauteile nur beschrankt 
rechterhielten. Die beiden Ubergabegtiter- Schlaf“ liegenden “Kleinodien“ an. Oft wer- in Frage, so daß teilweise auf handelstib- 

zugpaare (Nordlingen - Fremdingen mit den dann historische Szenerien im Modell liches Material zurtickgegrrffen werden 

einer Kof Ill und Dombuhl - Dinkelsbuhl nachgestellt, wobei ein Hauch Phantasie mußte. So benützte ich zum Bau des Emp- 

mit einer Diesellok der Baureihe 290) sind das Ganze abrundet. Irgendwann stieß ich fangsgebaudes Teile eines Kibri-Bausatzes. 
nur wenigen Elser,bahnfreunden ein Begriff. In einem Buch, dessen Titel mir wieder ent- Das dazugehenge Toilettenbauschen stammt 
Bemerkenswert die bayerischen FlUgeI- fallen ist, auf den Bahnhof Schopfloch (Mfr). ebenfalls aus dem Sortiment von Kibri. 
Signale, die noch in vielen Bahnhbfen dieser Da Ich schon immer eine Vorliebe ftir The- Beide Bauwerke wurden jedoch farblich 
Strecke stehen. men hatte, die um die Jahrhundertwende an- Oberarbeitet. Der auf der gegenuberliegen- 

Im Bahnhof Schopfloch (Mfr) wurden die gesiedelt sind, ging ich kurzentschlossen den Seite stehende Guterschuppen und alle 
Gleisanlagen zurtickgebaut. Neben dem daran, “mein” Schopfloch ins Modell zu weiteren Gebaude entstanden hingegen im 
Streckengleis existiert noch ein Gütergleis. ubertragen. Eigenbau. Beim Erstellen des “Bauernver- 
Das Empfangsgebaude - noch nicht von Auf einem Diorama mit den Abmessungen einslagerhauses“ waren einige aufwendige, 
der Spitzhacke bedroht - ist im “Feucht- von 2,40 m x 0,50 m wurde der Bahnhof zeitraubende Leistungen zu erbringen. 

Bild 5: Das t e/ns/agerhaus” entstand aus gebeuten Holzleisten, die dann mit M ?gossen wurden. 



ier Dampf-Pflugmaschrnf 
ie Lokschuppen. 

9 großen Pflug wird Jng betrieben. Im Hintergrund der selbstgebau- 

Bild 7: Em “Landbaumotor“ aus dem Jahre 1914 - In Moorausführung. Das Vorbild wurde von der Firma Lanz gebaut; das Mode// /st em EIgenbau. 
Rechts im Bild das Modell einer Moorwalze. 

nalspurbahn r Baugroße 
Bild 9: Hier rangiert die kleine Schmalspurlokomotive im Bereich der 

Laderampe, d/e sich an VorbIlder der Mecklenburg-Pommerschen 
Schmalspurbahn anlehnt. 



Bild 10: Mit der Bahn ist ein komplettes Dampfwalzenge-, _,.,. 

Schopflocher Straßenbauunternehmer angekommen. 

Nachdem die Fachwerkrahmen aus gebeiz- 
ten Holzprofilen fertig waren, goß ich sie mit 
Moltofrll aus. Die auf diese Art entstande- 
nen Seitenteile wurden dann zu dem Gebau- 
de zusammengefugt. Das Dach besteht aus 
handelsublrchen Kunststoffplatten, ebenso 
die anderen KleInteIle wie z. B. die Regen- 
rinnen. 
Grob von den Gegebenheiten des Vorbilds 
abweichend - man moge mir bitte mein 
“Ergenleben”nachsehen - ,erhieltderBahn- 
hof Schopfloch (Mfr) auch noch die Gleis- 
anlagen einer Schmalspurbahn. Die Wahl 
fiel auf die wenig bekannte Baugroße Hof, 
die einer Vorbildspurweite von 600 mm ent- 
spricht. Im Selbstbau entstanden die Fahr- 
zeuge auf der Basis von Märklin-Miniclub- 
Modellen. Um noch einigermaßen passable 
Fahreigenschaften zu gewahrleisten, wurde 
das Lokomotiv-Untergestell einer Miniclub- 
Lok abgewandelt. Nun muß ich nochmals 
um Verzeihung bitten, denn die Feldbahn- 
modelle haben die Mecklenburg-Pommer- 
sche Schmalspurbahn zum Vorbild. Die 
Fahrzeuge auf der Vollbahn sind hingegen 
alle “astreine Bayern”. 
Im Bahnhofsbereich befindet sich ein klei- 
ner ernstandiger Lokschuppen nebst Klern- 
bekohlung (mit Körben) und Wasserkran. 
Die Gebäude erhielten, soweit es mir not- 
wendig erschien, eine komplette Innenein- 
richtung. Uber eine Wagendrehscheibe am 
GuterschuppenundeinGleismeinerSchmal- 
Spurbahn kann ein weiteres Diorama ernbe- 
zogen werden. Es stellt einen Flugplatz mit 
entsprechendem Zubehor aus den Jahren 
1905 bis 1915 dar. Uber dieses Diorama soll 
zu einem späteren Zeitpunkt berichtet wer- 
den. 
Die Gleise auf dem Diorama sind bei der 
Firma Schuhmacher erhältlich. Ich habe 
eine Sandschotterurig dargestellt, wie sie 
damals bei Nebenbahnen oft vorzufinden 
war. Zur Ausgestaltung verwendete ich Pro- 
dukte von Woodland Scenics. 

Peter Dresselhaus 
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Bild fl: GleIsab- 

Schluß und Wasser- 
kran bilden eine be- 
schaullche Onhe/t. 

Bild 12: Fur das DIO- 
rama wurden Selbst- 

baugleise aus dem 
Hause Schumacher 

verwendet. 



,inständige Lokseh- ,~,~ - -er Bekohlungsanlage. 

Bild 13(oben): Blick auf die Hochbauten des Bahnhofs Schopfloch (Mfr). 

Sild 14: Im Selbstbau entstand die Kleinbekohlungsanlage des Dio- 
-amas. 

3ild 76: Damals bei Nebenbahnen oft üblich war die dargestellte 

ke 



HO/HOm-Anlage BBAnschlußbahnhof« 

Dieser Anlagenvorschlag hat “viele Väter” 
- gibt es doch genügend Beispiele für den 
Anschluß einer Schmalspurnebenbahn an 
eine doppelspurige Hauptbahn: in der DDR 
etwa Radebeul-Ost mit der dampfbetriebe- 
nen Schmalspurlinie nach Radeburg. Wenn 
man an Österreich denkt, fallen einem so- 
fort die Zillertalbahn und die Mariazeller- 
bahn ein. Bleibt noch die Schweiz. Dort 
locken Vorbilder mit elektrischem Betrieb 
wie Furka-Oberalp- oder Rhätische Bahn. 
Die Baugröße HO, kombiniert mit HOm oder 
HOe, ist geeignet, einen Anschlußbahnhof 
im Modell zu gestalten. Es bedarf allerdings 
einiger Quadratmeter Grundfläche, damit 
sich ein betrieblich interessanter Vorschlag 
in die Tat umsetzen läßt; die Züge auf einer 
doppelspurigen Hauptbahn verkehren ja 
nicht nur mit drei oder vier Reisezugwagen. 
Mein Gleisplanentwurf ist auf Dampf- und 
Dieseltraktion abgestimmt. Bei Oberlei- 
tungsbetrieb müssen die Durchfahrthöhen 
um 10 bis 20 mm angehoben, die Steigun- 
gen also etwas steiler ausgeführt werden. 

Der Unterbau 
Ein Unterbau in stabiler Rahmenbauweise 
ist unerläßlich. Die U-förmige Grund- 
form - mit Schenkellängen von 4,60 m bzw. 
3,60 m bei einer Breite von 3,00 m - ist als 
stationäre Anlage gedacht. Ein erfahrener 
Anlagen-“Tischler” wird freilich die Tren- 
nung in mehrere Teile vorziehen. Der Mehr- 
aufwand an Material und Zeit zahlt sich spä- 
testens beim ersten Ortswechsel aus. 
Bei Verwendung des neuen Roco-Line- 
Gleises mit Schotterbett muß die Breite der 
aufgeständerten Trasse mindestens 140 mm 
betragen (Doppelspur = 61 mm Gleisab- 
stand). Die Trassenstärke sollte 8 mm nicht 
unterschreiten. Ob es einer Korkunterlage 
bedarf, wird sich zeigen. Die Maximalstei- 
gung ist im HO-Bereich mit 20 No geplant. Im 
Schmalspurbereich sind 25 %O Steigung der 
Gleistrasse angemessen. 
Bereits bei der Planung des Unterbaus ist 
darauf zu achten, daß die Spanten (für die 
spätere Landschaftsgestaltung) im Bereich 
der Schattenbahnhöfe eine Anordnung er- 
halten, die Einstiegsöffnungen ermöglicht. 

Der Gleisbau 
Es wird flexibles Gleismaterial verwendet. 
Die Vorteile liegen auf der Hand: keine star- 
ren Radien und weniger Schienenstöße. Im 
sichtbaren HO-Bereich sind Minimalradien 
von 55 cm vertretbar; im verdeckten kommt 
man mit 45 cm Radius aus. Der Bahnhofs- 
bereich ist mit 15’.Weichen des Roco-Line- 
Gleissystems geplant. Erstmalig finden die 
einfachen Kreuzungsweichen hier sinnvolle 
Anwendung. Der große Bogenradius dieser 
15’.Weichen (870 mm) macht sich optisch 
gut. Außerdem werden damit lange Nutzlän- 
gen der Durchfahrgleise 1 und 2 erreicht. Im 
verdeckten Teil der Anlage, im Bereich der 
Schattenbahnhöfe 1 und 2, kann auch Roco- 
Standardmaterial verlegt werden. An den 
Übergangsstellen zum Roco-Line-System 
muß man auf größte Sorgfalt achten. 
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Das HOrn-Gleismaterial habe ich auf Bemo- 
Basis geplant, und zwar mit flexiblem Gleis 
sowie 12’.Modellweichen der neuen Gene- 
ration. Ein Minimalradius von 40 cm Im 
sichtbaren Bereich sollte eingehalten wer- 
den. Die Unterflurmontage der Weichen- 
antriebe ist fast eine Selbstverständlichkeit. 

Die Strecke 
Sie beginnt als doppelspurige Hauptbahn 
im Schattenbahnhof S 1 und tritt im mitt- 
leren Anlagenteil auf 140 mm Hdhe ans Ta- 
geslicht. Es folgen die Umrundung einer 
alten Festungsanlage (Kibri) und der An- 
stieg zum 230 mm hoch gelegenen An- 
schlußbahnhof. Durch Gleis 1 oder 3 fuhrt 
die Strecke weiter (Durchfahrt in Gleis 2 
oder 4 ist nicht möglich), dann im Bogen ab- 
fallend um das Dorf herum, durch einen kur- 
zen Tunnel und im leichten Gegenbogen 
zum Schattenbahnhof S 2. Dieser enthält 
nur ein Uberholgleis zum Wechselbetrieb. 
Im “Gegenverkehr“ beginnt die Strecke am 
Schattenbahnhof S 2, erreicht den Durch- 
gangsbahnhof und fuhrt durch Gleis 2 oder 
4 (Durchfahrt in Gleis 1 oder 3 ist nicht mög- 
lich) zurück zum Ausgangspunkt. Die ge- 
samte Streckenlänge beträgt 43 m, befahr- 
bar nach dem Hundeknochen-Prinzip. 
Die kleine Zeichnung verdeutlicht die Lage 
der beiden Schattenbahnhofe S 1 und S 2, 
mit Höhenangaben in mm uber -0.. Die Nutz- 
länge der Gleise in S 1 und S 2 beträgt ca. 

4,00 m; die Nutzlänge von Gleis 1 im An- 
schlußbahnhof beträgt 2,50 m; im Gleis 2 
sind es 2,lO m. 
Die Strecke der HOrn-Schmalspurnebenbahn 
führt vom östlichen Bahnhofskopf im Ge- 
genbogen abfallend und nach Kreuzung der 
Landstraße unterhalb des westlichen Bahn- 
hofskopfs vorbei in einen Tunnel. Nach er- 
neuter Richtungsänderung erscheint die 
Nebenstrecke auf 40 mm Höhe wiederum 
kurz im sichtbaren Bereich. Ein zweiter Tun- 
nel folgt. Die Ausfahrt führt direkt in den 
kleinen Kopfbahnhof auf Ebene -0.. Der 
Platz im verdeckten Streckenteil unter dem 
Dorf reicht aus, um ein Überholgleis einzu- 
bauen. Damit wird der Betriebsablauf we- 
sentlich erweitert. 

Die Fahr- und Schalttechnik 
Bereits mit recht einfachen fahr- und schalt- 
technischen Mitteln ist reger Betrieb mög- 
lich. Wesentlich ist die Aufteilung der 
Hauptstrecke in drei getrennte Stromkreise. 
Stromkreis 1 (grün) umfaßt den Betrieb vom 
Schattenbahnhof S 1 bis einschließlich 
Schattenbahnhof S 2. Stromkreis 2 (rot) um- 
faßt den Gegenverkehr bis einschließlich 
Schattenbahnhof S 1. Der Überhol- und Ran- 
gierbetrieb wird durch Stromkreis 3 (blau) 
gesteuert. Die sich kreuzenden Gleisstränge 
der beiden 15’-Kreuzungen müssen natür- 
lich voneinander isoliert werden. 
Die Hauptstrecke sollte im Blocksystem be- 

-7-. 

Schattenbahnhof l+? 

M. 1:25 It 

Bild 1: Die ,n zwe, Ebenen 
angeordneten Schatten- 

bahnhofe ermoglichen 
einen abwechslungs- 

reichen Fahrbetrieb. 
Hohenangaben In mm 
über Null. I 



fahren werden, unter Einbeziehung der 
Schattenbahnhöfe. Einfache Relaisschal- 
tungen erfüllen hier immer noch ihren 
Zweck. Bei der schalttechnischen Versor- 
gung der Schattenbahnhöfe sollte jedoch 
die Elektronik eingesetzt werden. Ein- und 
Ausfahrsignale sichern den Betrieb im An- 
schlußbahnhof. Auf die zeichnerische Dar- 
stellung von Block- und Sperrsignalen habe 
ich verzichtet. 
Die Schmalspurnebenbahn wird mit einem 
Stromkreis versorgt. Bei Einsatz mehrerer 
Triebfahrzeuge sollten über Weichen ge- 
steuerte abschaltbare Gleise eingeplant 
werden. Auf Blockbetrieb kann man verzich- 
ten; die Ein- und Ausfahrsignale reichen für 
die Betriebssicherheit aus. Denkbar wäre 
ein getrennter Stromkreis für den unteren 
Kopfbahnhof. 

Die Landschaftsgestaltung 
Der Entwurf zergt erne Mittelgebirgsszene- 
rie. Im Blickpunkt steht der 230 mm hoch ge- 
legene Bahnhof mit dorflrchem Charakter. 
Die vom westlichen Teil des oberen Anlagen- 
schenkels herunterfuhrende Landstraße 
umrundet das Dorf, zieht am Empfangsge- 
baude vorbei zur Unterfuhrurig und berührt 
den Kleinbahnhof sowie die Fabrikanlage. 
Dann steigt die Straße an, durchquert die 
alte Festungsanlage und uberbruckt die 
Hauptbahn In sudostlicher Richtung. 

Zur Gestaltung des Schmalspurkopfbahn- 
hofs sollten kleinere Gebäude verwendet 
werden, um den Nebenbahneffekt zu unter- 
streichen. Lokbehandlungsanlage und Gü- 
terabfertigung gehören dazu. Die unterhalb 
des westlichen Bahnhofskopfs verlaufende 
Nebenbahn wird mit einer Stützmauer 
gegen die höher liegende Hauptstrecke ab- 
gesichert. 
Bahnsteige, Straßenunterführung und Roll- 
bockanlage erfordern Eigeninitiative. Die 
Tiefenwirkung der Anlage wird durch leicht 
ansteigende, mit Baumgruppen und Ge- 
büsch bewachsene Flächen erzielt, die mit 

einer Hintergrundkulisse abgeschlossen 
werden. 
Aus betriebstechnischen Grunden mussen 
herausnehmbare Landschaftstelle einge- 
plant werden, und zwar im Werchenstraßen- 
bereich der Schattenbahnhofe. Jede Tech- 
nik hat ihre Tucken, besonders dann, wenn 
man davon uberzeugt ist, daß alles “lauft”1 
Wenn es unbedingt sein muß, laßt sich auf 
Kosten eines halben Dorfes auch noch ein 
kleines BW am westlichen Bahnhofskopf un- 
terbringen. Beim Vorbild wird man wohl ver- 
geblich danach suchen. Dieter Leithold 
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Anschlußbahnhof ’ 
HO / HOm -Anlaae 

Bild 2: Lange Strecken und ein 

Durchgangsbahnhof sind die Vor- 
aussetzung für viel Freude mit 

fahrenden Zügen. ,“Rangiervergnü- 
gen“ bereitet die Ubergabe an der 
Rollbockanlage. 

Zeichnungen: D. Leithold 
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Bild 1: Auf dc hnhof Drachenstein ist reger Vt nichts Ungewöhnliches. Die Zuckerrübentransporte folgen auf die Herbstfest-Sonderzüge. 

Foto: K. Heidbreder 

Bild 3: Zuckerrübentransport mit Dieselloks, aufgenommen im mittelalterlich anmutenden Drachenstein. Foto: K. Heidbreder 
b 

2. großer internationaler Modellbauwettbewerb cles Eisenbahn-Journals 





1 = Hexenbach 
2 = Falkensteinviadukt 
3 = Friedrich.Wilhelm.Tunnel 
4 = Konservenfabrik Panasi 
5 = Villa Panasi 

6 = Wolfsbach und Teufelsschlucht 
7 = Gasthof Nibelungen 
8 = Bahnhof Drachenstein 

9 = Sägewerk 
10 = Biesenbach 
11 = Häuser aus Marktbreit bei Bayreuth 
12 = Kelzenburg 
13 = Bismarckbrunnen 
d------ 

14 = Haus “Judenhof” aus Tuchersfeld 
15 = Henrich-von-Kelzenburg-Platz 
16 = Hermannstor 
17 = Haltestelle Felsenmeer 

-. ------- 18 = Bahnhof Kelzenberg.Nord 
19 = Zuckerrübenverladung 
20 = Post und altes Eisenwerk 

Bild 5: Ein Güterzug durchfährt den Haltepunkt Felsenmeer. Im Hin 

Bild 7: Der 14 3%Uhr-Zug hat eben d/e Haltestelle Felsenmeer /n ßfchfung Bayreuth verlassen 

Nach Unterqueren der “großen Eisenbahn” geht es hinein In die “Felsen” 
Foto: J. Isaac 

im Kelzenburgplafz. Foto: J. Isaac 

Bild 4: Zeichnerische Darstellung der Module. 
Zeichnung: J. Isaac 

Bild 6: Prall gefüllt mit saftigen Tomaten sind 
die Kisten auf den Niederbordwagen. 

Foto: K. Heidbreder 

Von unserem betaischen Leser Jean Isaac 
haben wrr fruhe; schon eine Modellbau- 
arbeit vorgestellt (siehe Ausgabe 711987: 
“Hinter den sieben Bergen...“). Jetzt hat er 
seine im wahrsten Sinne des Wortes mar- 
ehenhafte Anlage erweitert und uns den fol- 
genden Bericht samt Fotos zur Teilnahme 
am Modellbauwettbewerb eingereicht: 
“Drei Jahre sind nun vergangen, seit Ich mit 
meinem Bummelzug-Anlagenprojekt begon- 
nen habe. Vier Landschaftsmodule sind in- 
zwischen vollendet, sie bilden eine selb- 
standige Einheit. Die Schmalspurstrecke Ist 
betriebsfertig. Die an den seitlichen Enden 
sichtbare Normalspurtrasse kann erst be- 
fahren werden, wenn ich die Anschlußdrora- 
men gebaut habe. 
Platzmangel zwang mich zu bescheidenen 
Dimensionen. Die großte Breite des Gelan- 
deausschnitts betragt an der Hintergrund- 
kulisse 540 m Lange; das entspricht umge- 
rechnet 470 m in der Wirklichkeit. Naturlieh 
kann man das im Modell nicht so exakt be- 
stimmen, denn optischer Betrug furs Auge 
ist im Modell immer wichtig. Auf nicht ein- 
mal einem halben Kilometer ist aber trotz- 
dem - Sehkompromrß hin oder her - fur 
das Vorbild platzmaßig ‘nicht viel drin’. Um 
mit der Modellbahn glaubhaft zu bleiben, 
kann man ein gewisses Maß bahntechnr- 
scher Komprimierung nicht uberschrer- 
ten - auch wenn es sich um eine Schmal- 
spurstrecke rm Maßstab 1:87 handelt. 
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Bild 8: Gesamtansucht des Moduls mft der Konservenfabrik, dem Falkenstelnvladukt und dem Frlednch-W//he/m-Tunnel. Uberallem e,n d/cht bewalde- 

tes Schiefermassiv Foto: J. Isaac 

Die Nibelungen lassen grüßen Märchen der Gebruder Grimm und die Sa- in der weiteren Umgebung der Wagner-Fest- 
genwelt der Wagneropern sowie fur die alt- Spielstadt Bayreuth. Mehr als 300 Figuren 

Aufgrund von zugegebenermaßen verklarten deutsche Romantik. Von all diesem habe Ich beleben meine romantische frankische Sze- 
Kindheitserinnerungen an Deutschland in meine Anlage so manches einfließen las- nerie. In Anlehnung an die alte Sage der 
habe ich ein Faible fur die phantastischen sen. Sie ist angesiedelt im Oberfränkischen, Nibelungen heißt die auf meiner Anlage 

Bild9: Auf dem kleinen Platz hinter dem Hermannstor stort ledlgllch der Osverkaufer mit sefner Glocke d/e Ruhe. Foto: J. Isaac 



verkehrende Schmalspurbahn Nibelungen- 
Kleinbahn (N. K. B.). Auf ihr fahren selbstge- 
baute Fahrzeuge ohne direktes Vorbild. 
Jedes Modul steht auf vier angeschraubten 
Füßen. Schräg verlaufende Streben sorgen 
für Stabilität. Alles kann im Nu auseinander- 
genommen werden, indem man die Steck- 
und Sehraubverbindungen löst. Jedes Modul 
hat seine eigene Hintergrundkulisse; sie 
kann nach oben weggezogen werden. Für 
die Fugen wurde ganz besondere Sorgfalt 
aufgewendet, so daß sie fast unsichtbar 

sind. 

Die Fachwerkhäuser sind auf recht verschie- 
dene Weise entstanden. Alle wurden neu an- 
gemalt und erhielten ‘Patina’. Samtlrche Ge- 
bäude lassen sich von ihrem Platz wegneh- 
men, was eine Menge Vorteile bietet. Die 
Kalk- und Schieferfelsen wurden aus einer 
Mischung aus Gips, Sagespänen sowie ge- 
mahlenen und gesiebten Kieselsternchen 
geformt. Als Untergrund hierbei diente Sty- 
ropor. Beim ‘Pflanzenwuchs’ kamen die ver- 
schiedenen aus dem Journal bekannten 
Technrken zur Anwendung. Die ‘Vegetation’ 
ist absichtlich ziemlich üppig gehalten. 

IcTIix7L”~ aua YcIy’rU,,, L”,“ti,\. 

‘oto: J. Isaac 

3ild 10: Die Verladeanlagen des ßavioli- 
jefstellefs Panasi erstrecken sich bis unter 
Yen Viadukt über das Hexenbachtal. 

=oto: K. Heidbreder 

3ild 12: Der Dieseltriebwagen VT 2 fangiert 
einen kleinen Waggon mit Milchkannen an 
len Werkseingang. 

bfo: J. Isaac 

3ild 14: Rangierbetrieb bei der Firma Panasi. 

Xe belgische 026 von Liliput - auf dem Via- 
iukt - ist mit einem Güterzug unterwegs. 
afo: K. Heidbreder 

Free lance bei schmaler Spur 
flenn man eine Schmalspuranlage baut, 
oringt man sich unweigerlich selbst in eine 
gewisse Außenseiterposition. Kaum ein gro- 
ßer Hersteller bietet HOe-Lokomotiven an. 
Man muß sich deshalb selbst behelfen; mit 
etwas Geschick läßt sich auch ein anspre- 
chendes Resultat erzielen. Ich baue mir in 
solch einem Fall eben Free-lance-Fahrzeuge. 
Zumal wenn es sich, wie hier ja auch, um 
eine ‘ganz private Privatbahn’ handelt, kann 
man der eigenen Phantasie weitgehend frei- 
en Lauf lassen. 
So bin ich mit meiner Anlage recht zufrie- 
den; die bereits vollendeten Teile bereiten 
mir große Freude. Nur zwei Minuspunkte 
sind zu erwahnen: Zunächst sollte sich das 
Schmalspurgleis lediglich über zwei Module 
erstrecken; der übrige Platz sollte dem Nor- 
malspurgleis vorbehalten bleiben. Wie sich 
herausgestellt hat, ist aber der Schmalspur- 
teil fur mein reichliches Fahrzeugmaterial 
viel zu klein, eine Erweiterung also dringend 
erforderlich. So ist aus dem anfanglichen 
Versuchsteil inzwischen das Hauptthema 
geworden. 
Es gibt genügend Literatur über das Vorbild 
Schmalspurbahn. Die Lekture solcher Bü- 
cher erdffnet dem Modellbahner tausend- 
undeine Möglichkeiten. Leider sind die hub- 
sehen kleinen Bummelzüge heute ja fast 
uberall verschwunden. Als HOe-Modell sind 
sie ganz besonders niedlich! Zogern Sie 
also nicht, wenn Sie sich dieser Nenngröße 
einmal zuwenden wollen. Sie werden begei- 
stert sein!“ Jean IsaaclManfred Grauer 

Bild 73: Dieses Foto zeigt die romantische 
Atmosphäre beim Hermannstor. 

Fofo: J. Isaac 
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Bild 7: Gegen den 
Himmel zeichnet 
sich die ganze 
Mächtigkeit des 
Bauwerks ab. Die 
Farbgebung wirkt 
sehr natürlich. 

Bild 2: Die mühevoll 
eingearbeiteten 
Treppenstufen sind 
aus der Vogelper- 
spektive deutlich zu 
erkennen. 

Bild 3: Am Fuße der 
Burgruine ruht still 
der kleine See aus 
Gießharz inmitten 
einer typischen Be- 
pflanzung. 

bmgruine 
Vor einigen Jahren natte ich auf der Modell- 
bahnausstellung in Frankfurt Gelegenheit, 
dem bekannten Berufs-Modellbahnbauer 
Bernhard Stein zuzusehen, der seine Arbeits- 
weise an einer größeren Anlage demon- 
strierte und gerade dabei war, eine Mauer- 
partie zu fertigen. Diese sowie die Felsen 
und Landschaftsteile gefielen mir so gut, 
daß ich beschloß, die gezeigten, aber auch 
andere Techniken selbst einmal auszupro- 
bieren. 
Da ich ein Liebhaberalter Burgen und Ruinen 



‘, 

das Thema für ein s zu Bild 4: Die //eoevoue 

UaUTIIUTO 3iorama schon fest, zum-, Ga bis- Gestaltung der 

her von der Zubehörindustrie kein zufrieden- Bruchsteinmauern 

stellendes HO-Modell einer Burgruine gibt. trägt wesentlich zur 

Mein Modell besitzt kein direktes Vorbild, 
ausgezeichneten 

lehnt sich jedoch in Grundriß und Gesamt- 
Gesamtwirkung bei. 

eindruck an die Burgruine Hohenfreyberg 
(bei Zell im Allgäu) an. Bei mehreren Be- 
suchen dieser Ruine trug ich genügend Bild- 
und Skizzenmaterial zusammen, um den 
Bau meines Dioramas in Angriff nehmen zu 



Bild 5: Die Wanderer 
haben sich nach be- 
schwerlichem Auf- 

stieg eine kleine 
Pause verdient. Sie 
genießen die herrli- 
che Aussicht. 

Bild9: Das in Dun- 

kelheit getauchte b 

alte Gemäuer /ehrt 

den einen oder an- 
deren vielleicht das 
Gruseln. 

Bild IO: Die bizarre 
“Skyline” ist ein 

Indiz für den all- 
mählichen Verfall 

der Burg. 

2. großer internationaler Ma Ibauwe rb des Eisenbahn-Journals 

5: Die Gesamt- 

-..-;ht des Diora- 
mas läßt die Struk- 
tur des Unterbaus 

erkennen. 

Bild 8: Auf djesem 

Bild /aßt sxh dfe 
ehemalrge Auftei- 

lung der Raum//& 
kelten noch erah- 
nen. 

VBild 7: On Hobby- 
Geologe sucht nach 
urze/t/lchen Ein- 

schlussen In den 
alten KalksteInen 

Die Burgruine 
Auf das soweit fertiggestellte Rohgelande 
wurde nun die Burgruine aufgebaut. Das 
Hochziehen der Mauern war nrcht schwie- 
rig, erforderte aber sehr viel Geduld. Jede 
Mauer wurde einzeln, von Ecke zu Ecke, an 
ihren endgultigen Standort auf den vorher 
durch Einkerben aufgerauhten Grpsunter- 
grund aufgegossen. Hierzu verwendete Ich 
selbstgefertigte Verschalungen aus Karton 
mit glatter Oberflache und einen sehr flus- 

sig angemischten “Schnellgrps”, der rasch 
abbindet. So wurden die einzelnen Mauern 
Stuck um Stück aneinandergegossen, bis 
die Ruine im Rohbau fertiggestellt war. Da- 
nach kam das langwierigste Stück Arbeit. 
Zunachst wurden mit einem Stecheisen alle 
Bruchkanten und Mauerdurchbrüche aus 



den glatten Gipswänden herausgearbeitet, 
anschließend die Mauerstruktur Stein für 
Stein mit einem spitzen Bastelmesser in die 
Wände graviert. 
Nach Fertigstellung aller Gips- und Gravier- 
arbeiten habe ich das Bauwerk und den Un- 
tergrund zweimal mit “Tiefengrund“ behan- 
delt. Nachdem die Grundierung gut durch- 
getrocknet war, wurden auf Felsen und 
Burgruine die hellen Farbtöne aufgetragen, 
die ebenfalls gut trocknen mußten. Den Ab- 
schluß der farblichen Behandlung bildete 
der Auftrag der dunklen Farbtöne in Lasur- 
technik, d. h. die Farbe wurde aufgetragen 
und sofort in nassem Zustand wieder abge- 
wischt. Dadurch bleibt die Farbe nur in den 
Vertiefungen erhalten und verstärkt so die 
plastischeWirkungderOberflächenstruktur. 

Der Unterbau 

Aus meinen Skrzzen ergab sich eine erfor- 
derliche Grundfläche fur das Diorama von 

80 cm x 55 cm. Der Unterbau besteht aus 
einer 12 mm starken Schichtholzplatte, auf 
die ein senkrechter Sperrholzrahmen mit 
den ausgesagten Konturen des Gelandes 
befestigt ist. Auf den Rahmen, der zwischen 
3 und 15 cm hoch ist, wurde Aluminium- 
Muckengrtter genagelt und in die gewunsch- 
te Geländeform gedruckt. Anschließend 
trug ich eine Gipsschicht auf, die im Bereich 
der spateren Felspartien dicker sein mußte, 
damit mir genugend “Fleisch” für das Her- 
ausarbeiten des Schichtkalks durch Aus- 
ritzen des uberflussrgen Gipses mit Stech- 
beitel und Bastelmesser zur Verfugung 
blieb. 

Ausgestaltung der 
Landschaft 
Nun ging es an die landschaftliche Ausge- 
staltung des Dioramas. Durch Aufbringen 
von Streumaterial wurden Grasflächen 
nachgebildet. Hierbei wurden auch die ehe- 
maligen Innenräume der Burgruine, die Fels- 
zwischenräume und die Bruchstellen der 
Mauern dem Vorbild entsprechend begrünt. 
Einen kleinen Tümpel bildete ich aus Gieß- 
harz nach. Vor dem Ausgießen wurden 
Schweineborsten als Schilfimitation im Un- 
tergrund befestigt. Die Rohlinge für die 
Bäume sind echtes Holz, das ich im Urlaub 
in Spanien in etwa 2000 m Höhe gesammelt 
hatte. Sie wurden mit Woodland-Foliage be- 
laubt und in das Diorama eingesetzt. Zu 
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Bild 12: Die 
Zeichnung 
gibt einen 
Uberblick 

über die 
räumliche 
Aufteilung 

des Diora- 
mas. 

Alle Fotos: 
M. Luft 

Bild 11: Von 

der Sonne 
beschle- 

nen, wfrkt 
die ehe- 
mals trutz~- 

ge Burg 
letzt eher 
frledfertfg 
und be- 

schaullch. 

guter Letzt habe ich noch in mühsamer . 
Kleinarbeit einzelne Mauersteine aus Gips 
gefertigt und eingefärbt, die dann zwischen 
und auf den Mauern verteilt wurden. Nach 
etwa einem Dreivierteljahr Arbeit schien das . 

Diorama damit fertig zu sein, so glaubte ich 
zumindest - doch weit gefehlt! 

I 

Die Tropfsteinhöhle 
Nach einigen Tagen entdeckte ich ein Loch 
in einer Felspartie. Durch das Gitter war in 
den darunter befindlichen Hohlraum Gips 
eingedrungen und hing nun an den Ma- 
schen herunter. Das brachte mich auf die 
Idee einer “Tropfsteinhöhle”. Die Umset- 
zung ins Modell nahm noch einmal sieben 
Wochen in Anspruch. Schon die Tatsache, 
daß das Diorama ja eigentlich fertig war und 
auf keinen Fall beschädigt werden sollte, 
gestaltete den nachträglichen Höhlenbau 
recht schwierig. Die Höhle mußte von unten 
her durch ein Loch in der Grundplatte von 
ca. 20 cm x 10 cm eingebaut werden. 
Zuerst wurde ein Seitengang komplett fer- 
tiggestellt und durch das Loch an seinen 
Platz gebracht. Danach habe ich die Decke 
der beiden Höhlen gegipst und eingepaßt. 
Schließlich wurde der Deckel mit dem 
Boden der Höhlen fertiggestellt, eingepaßt 
und im letzten Arbeitsgang eingefärbt. Die 
besondere Attraktion der Höhle sind unge- 
fähr 45 Tropfsteine aus mit Gips überzoge- 
nen Stecknadeln und Nägeln. Insgesamt 22 
Mikrolämpchen ergeben drei verschiedene 
Ausleuchtungsvarianten. Eine vierte Mög- 
lichkeit bieten drei Höhlenforscher mit 
Helmlampen und einer Stablampe. 
Die Höhle aus zwei Hallen und einem nach 
hinten verlaufenden Seitengang liegt so im 
Diorama, daß sie von zwei Seiten durch drei 
Höhlenanschnitte sichtbar ist. Leider ist es 
mir bisher noch nicht gelungen, zufrieden- 
stellende Fotos von der Höhle anzufertigen. 
Eine Kamera im HO-Maßstab müßte man 
haben! Manfred LuftlPS 
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4. 
u i Meisterhand 

Bild 2: Draufsicht auf das schmucke Hand- 
arbe/ts-E/nze/stuck. 

Bild 1 (oben):Ansicht der E / schrag von hinten. 

Die bayerische E I 

Der wirtschaftliche Aufschwung gegen 
Ende des letzten Jahrhunderts führte zu 
einem kräftigen Anstieg des Güterverkehrs- 
aufkommens. Um die höheren Zuglasten vor 
allem auf Mittelgebirgsstrecken noch be- 
wältigen zu können, wurde es erforderlich, 
stärkere als dreifach gekuppelte Lokomoti- 
ven zu entwickeln. Wenige Jahre zuvor hatte 
man sich noch nicht vorstellen können, daß 
jemals größere Maschinen benötigt werden 
würden. 
Die Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen 
übersprangen daher die Achsfolge D und 

gingen gleich zu der damals ungewöhnli- 
chen Achsfolge 1’D über. So entstanden 
1895 bei Krauss in München zwölf Zwei- 
zylindermaschinen, die die Betriebsnum- 
mern 2051 bis 2062 erhielten und als Gat- 
tung E I (1’D n2) bezeichnet wurden. Die vor 
der Laufachse liegenden, überhängenden 
Zylinder verliehen den Lokomotiven ein selt- 
sames Aussehen. Dieser Eindruck verstärk- 
te sich noch dadurch, daß die erste Kuppel- 
achse angetrieben wurde. Die Lokomotiven 
scheinen sich aber trotz ihrer ungewöhnli- 
chen Konstruktion bewährt zu haben. Sie 
wurden zunächst auf der Spessartrampe 
von Laufach nach Heigenbrücken, später 
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auf den Strecken um die Bahnbetriebswerke 
Aschaffenburg, Würzburg und Schweinfurt 

eingesetzt. 
1896/97 folgten der ersten Serie zwei Ver- 
suchslokomotiven der Bauart 1’D n4v mit 
Zylindern der Bauart Sondermann, bei 
denen Hoch- und Niederdruckzylinder zu- 
sammen ausgebildet sind. Diese bewährten 
sich wegen Undichtigkeiten in der Praxis 
aber nicht und wurden spater gegen die 
Zylinder der dritten Bauserie ausgetauscht. 
Bei den beiden Versuchslokomotiven, die 
die Betriebsnummern 2063 und 2064 erhiel- 
ten, waren die Zylinder zwischen Lauf- und 
erster Kuppelachse angeordnet. Angetrie- 
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Modell. Da die Maschinen’nur “vorwärts” im 
Zugeinsatz waren, benötigten sie an der 
Stirnfront keine Bremsschläuche. 

Bild 4 (oben): Ansicht der Lokführerseite. 

Bild 3: Trotz einer Länge über Puffer von nur 

19,3 mm vermittelt das Mode// das imposante 
Aussehen des großen Vorbilds. 

Bild 6: Blick in das Führerhaus und auf den 

Tender. Alle Stehkesselrückwand-Armaturen 
sind nachgebildet. 







Bild 8: Hier /eistet 
die E / einer bayeri- 

schen B X Nuizvor- 
spann. 

Bild 9: Beschriftung 
und Details des E I- 

Führerhauses. Auf- 
fällig ist der enge 

Übergang zwischen 
Lok und Tender. 

Bild 10: Auch in 
ayern war diese 
rebwerksanord- 

ung der ersten 

auausfuhrung von 
qrauss erne Selten- 

1 

eit. Auf die erste 

*chse wirkte dre 
eibstange; durch 

rre zwerte Kuppe/- 

.chse wurde uber 

. _. _ .._; 

egenkurbel und 
chwingenstange 

ie Steuerung des 
chiebers vorge- 

nommen. 



Bild ff: Die Lokführerseite schräg von vorn gesehen. Der Lokkessel besaß relativ wenig Arms. 
turen; er wirkte daher recht elegant (fast schon englisch). 

Bild 7 (Poster): Im schönen Franken kommt der D-Zug mit Vorspannlok (E /) gerade über die 
Rampe. Zuylok ist eine B X. 

ben wurde nunmehr die dritte Kuppelachse. 
Drei Jahre später erwarben die Kgl. Bay. Sts. B. 
noch zwei lID-Maschinen von Baldwin, um 
die amerikanische Lokomotivbautechnik, ins- 
besondere den bislang unbekannten Barren- 
rahmen, in der Praxis testen zu können. 
Auch diese beiden Lokomotiven wurden der 
Gattung E i zugeordnet (Betriebsnummern 

kesselrückwand 

2085 und 2086). Zwischen 1899 und 1901 lie- 
ferte Krauss dann noch eine dritte Bauserie, 
die 38 LokomotIven umfaßte. Diese Serie 
wurde in der glerchen Art wie die Loks 2064 
und 2065, mit Anordnung der Zylinder zwi- 
schen Lauf- und erster Kuppelachse und An- 
trieb der dritten Kuppelachse, ausgeftihrt. 
Die Maschinen erhielten die Betriebsnum- 



Bild 13: So sahen D-Züge um die Jahrhundertwende aus. Vehikel wagte sich schor Idstraße. 

Bild 14: Typenskizze (1:87) der bayerischen E I, erste Bauserie. Die roten Zahlen geben die HO-Maße wieder. Zeichnung: Sammlung Merker 

 ̂ ,470 + ..~ 3300 3550 i900 2580 
km. .._. .._...... - .._........ -- .._.._ ~... ..3 .~.~ -......... ~.~~ 12750 1 

5970 ____._._..._......... ...~._..~ .._... l'........._. - ~..~ ~~..~ ..-... ,o.g05 
s ..--.- .- 168OG 



mern 2087 bis 2099 und 2116 bis 2130. 
Insgesamt 53 Lokomotiven der Gattung E I 
waren noch im vorläufigen Umzeichnungs- 
plan der Deutschen Reichsbahn zur Um- 
nummerung vorgesehen, zu der es wegen 
der Ausmusterung der Loks in den darauffol- 
genden Jahren aber nicht mehr kam. Bis in 
die dreißiger Jahre waren einige Maschinen 
noch als Heizlokomotiven im Einsatz. Im 
Rahmen der Reparationsleistungen des 
Deutschen Reichs gelangten sieben Loko- 
motiven zur französischen ETAT (2055, 2056, 
2057, 2066, 2075, 2085 und 2117) und zwei 
nach Belgien zur CFB (2074 und 2128). Eine 
Maschine (2119) verschlug es in den Kriegs- 
wirren zur PKP Marcus Niedt 

Messingmodell 
einer bayerischen E I 
Schon in fruheren Modellbahn-Ausgaben 
haben wir von Zeit zu Zeit bayerische 

. Oldtimer-Lokomotiven vorgestellt, von 
denen es zum damaligen Zeitpunkt noch 
keine Modelle gab. Bei der hier präsentier- 

ten E I verhält es sich ebenso. Unseres WIS- 
. sens ist diese urige Lokomotivtype noch nie 

im HO-Maßstab nachgebaut worden. Also 
auch diesmal wieder eine echte Premiere! 
Das Modell entstand komplett aus Messing 
und wurde bis auf ein paar Einzelteile wie 
Luftpumpe, Laternen und Puffer vollständig 
in Handarbeit gefertigt. 
Der Antrieb der Maschine erfolgt über den 
Tender. Seine beiden vorderen Drehgestel- 
lachsen werden durch ein Schneckenstirn- 
radgetriebe angetrieben. Zur Erhohung der 
Zugleistung erhielt ein Treibrad einen Haft- 
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Bild 1 
Erscheinung: Eine 
E / uberquert gerade 

eine Sternbrucke 
(Kibri). 

Bild 16: Nochmals 
unser Fernschnell- 

zug, aufgenommen 
aus einer anderen 
Perspektive. 



Bild 17: Das Hauptaufgabengebiet der Gattung E / war rn erster Lm!e der schwere GuterzugdIenst. 

Bild 18: Der nicht enden wollende Zug auf der Strecke. 
Fotos 1 - 7, 1.7, 13, 17 - 19: P. Schiebe1 Fotos 8 - 11: K. Heidbreder Fotos 15 und 16: K. Eckert 

Ischen Doppelkreuzkopf-Gleitbahn nicht 
moglrch. Die Treibachse (erste Achse) und 
die danach angeordneten drei Kuppelach- 

sen sind mit seitlichem und Hohenspiel 
ausgestattet. Dies sichert der Maschinevor- 
zugliche Laufeigenschaften sowie eine her- 
vorragende Stromabnahme. 

Wasserschläuche als 
Stromdrähte 

t 
Zur Stromabnahme werden alle Achsen, 
ausgenommen die Vorlaufachse, herange- 
zogen. Die Stromführung der Lok zum Ten- , 

der erfolgt durch die beim Vorbild vorhande- 
nen Wasserzuleitungen vom Tender zur 
Lokomotive. Die Zuleitungsdrähte sind hier 

I 

als Wasserschlauchimitation ausgeführt. * 
Es ist selbstverständlich, daß die Lokomoti- 
ve über eine komplette Führerstandseinrich- 
tung mit Holzbohlenboden verfügt. Das 
Tenderübergangsboden-Riffelblech ist fe- 
dernd ausgeführt und hat dadurch Immer 
Auflage auf dem Führerhausboden. Die seit- 
lichen Fuhrerstandstüren sind federnd an 
den Tenderseitenteilen hinter den Aufstiegs- 
griffstangen angebracht und liegen deshalb 
bei jeder Fahrbewegung auch in engsien Ra- 

reifen. Beim Tender sind alle Achsen durch barkeit der Achsen für den Lauf in engeren 
dien vorbildgerecht an. Auf diese Weise ent- 

Dreipunktlagerung abgefedert; die Abfede- Radien erforderlich. So besitzt diese Loko- 
steht kein unnatürlicher Spalt zwischen Lok 
und Tender. 

rungsart haben wir bereits im Eisenbahn- motive unter meinen Modellen ein ausge- 

Journal 1111908 auf Serte 34 in der Zeich- sprochenes Novum. Die eigentliche Lauf- 
Der Antrieb des Tenders erfolgt natürlich 

nung 10 vorgestellt. Die Drehgestellblenden achse nach dem Zylinder ist die einzige 
durch einen Faulhaber-Motor, dessen kräfti- 

sind nur als Attrappen aufgesetzt. Eine Sei- Achse der Maschine, die nicht seitenver- 
ge, aber trotzdem kleine Type aus dem 

tenverschiebbarkeit der Achsen Ist bei der Schiebbar gelagert ist. Allerdings verfugt 
Olchinger Spezialistenprogramm von SB 

Kurze des Tenders nicht erforderlich. die Radachse über ein leichtes Spiel in der 
stammt. Eine gut ausgelegte Schwung- 

Bei der Lokomotive verhält sich dies jedoch Höhe, damit Unebenheiten ausgeglichen 
Scheibe auf der Motorwelle sorgt fürseiden- 

anders. Wegen des Gesamtachsstands von 
weiches Anfahren und Halten sowie ruck- 

werden können. Ein Seitenspiel ist wegen 

rund 68 mm ist hier schon Seitenverschieb- 
freien Betrieb auf der Strecke. Daß der Ten- 

der engen Zylindermaße und der dort befind- der mit echter Kohle bestückt ist, versteht 
sich von selbst. I 

Bild 19: Fur elnlge Monate fuhr eine fur dfe Schwefz bestmmte Maffei-Mallet eir 

gramm ,m Bayerischen (Modell Lemaco). Hier hilft sie unserer E / als Drucklok. 

Die Maschine verfügt über traumhafte Lauf- 
eigenschaften. Zusammen mit meiner aus 
dem Eisenbahn-Journal 11/1988 bekannten 
B X und der Fuchs-B XI verfuge ich nun über l 

drei typische Lokomotivvertreterinnen der 
Bayerischen Staatsbahn, wie sie in der Zeit 
um die Jahrhundertwende im Schnellzug- 
und Güterzugdienst überall auf bayerischen 
Strecken anzutreffen waren. Mit den pas- 
senden Trix- und Rar-Mo-Waggons lassen 
sich dem damaligen Vorbild entsprechend 
originalgetreue Zuggarnituren zusammen- 
stellen. Ich bin gespannt, wann sich der 
erste Klein- oder Großserienhersteller einer 
dieser Lokomotivtypen annimmt. HM 
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Der Lokschuppen - 
ein Thema mit Variationen 
Wie bereits in der Modellbahn-Ausgabe 

fur Varia. 

411989 angesprochen, erreichen uns viele 

Leserarbeiten, auf denen immer wieder 
die bekannten einständigen Nebenbahnlok- 
schuppen als Hauptthema im Vordergrund 
stehen. Vielen Lesern hat es besonders der 
Pola-Lokschuppen mit Wohnhaus angetan. 
Dies ließ bei uns schon vor Jahren den Ent- 
schluß reifen, unseren Lesern Anregungen 

tionsmdglichkeiten zu geben. 

ndnr aber durch echtes Holz (Northeastern; 

Mit viel Aufwand wurden Modelle erstellt, 
die wir nach und nach in dieser Serie zur 
Nachahmung präsentieren. Ein kleiner Tip 
noch am Rande: Es muß nicht immer ein 
vollständiger Selbstbau sein. Beispielswei- 
se ware es durchaus mdglich, einen vorhan- 
denen Fachwerkbausatz per Kunststoffplat- 
ten mit Natursteinmauern bzw. Ziegelimitat 

von Schumacher oder Old Pullman) zu ver- 
kleiden. Da die aus den Kunststoffbausät- 
zen gewohnten Seitenwände von der Mate- 
rialstärke her sowieso immer zu dünn sind, 
empfiehlt es sich, die genannten Materia- 
lien von außen aufzukleben. 

Original-Bausatzteil 

Die vorhandenen Fensterdurchbrüche und 
sonstigen Gegebenheiten brauchten jeweils 
nur auf der Rückseite der Platte vom 

Bild 1: Bei dem hier vorgestellten Gebäude 

handelt es sich um einen Selbstbau. Als 
Grundmaterial dient Spanholz aus dem 

Bastelgeschäft, das für die Herstellung von 
Spanholzdosen verwendet wird. 

Bild2: An diesem Seitenwandausschnitt er- 
kennt man die Holzbrettstruktur. Die Bretter 
sind recht breit. Schmale Northeastern- 

Leistehen darüber geklebt könnten die Holz- 
brettergröße “begrenzen”. 

Bild 4: Rückansicht des Lokschuppens mit 
vorbeiführender Straße. In den fünfziger 

Jahren hatte der Lokführer seine BMW-lsetta. 
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: D/e SeltenansIcht des Lokschuppens vom Bahngelande her mit dem seftlichen Anbau 

HIW Fotos: I? Schiebe/ 

ausgesägt zu werden. WerdasAufkleben um- 
gehen möchte, kann natürlich das Original- 
Bausatzteil lediglich als Zeichenschablone 
verwenden und eine vollkommen neue Sei- 
tenwand entstehen lassen. Das Bausatzteil 
könnte dann in der Bastelkiste “verschwin- 
den”. Diese Bauweise hat den Vorteil, daß 
die Fenster, Dächer, Einfahrttore usw. nicht 
neu angefertigt werden müssen, sondern 
sich vom Bausatz übernehmen lassen. 

Lokschuppen im Selbstbau 
Bei der ersten unserer beiden diesmaligen 
Arbeiten geht es um einen totalen Selbst- 
bau. Leider haben wir hier keine Möglich- 
keit, von ihm eine Zeichnung abzubilden. In 
den Dimensionen ist er etwa mit dem im 
Eisenbahn-Journal 4/1989 abgebildeten ver- 

gleichbar; jedoch befindet sich der Anbau 
des Material- und Schmierstofflagers dies- 

mal auf der rechten Seite des Gebaudes. 
Das Bauwerk ist um den aus Gipssteinen 
entstandenen Grundsockel hoher und auch 
In der Lange und Breite etwas großztigiger. 
Das Gebaude entstand vollig aus Holz. Es 
wurde Spanholz, das Im Bastelgeschaft ftir 
Spankorbehen angeboten wird, als Haupt- 
baumaterial verwendet. Die Fenster und 
einige andere Teile sind dem Industriesortl- 
ment entnommen. Wie urig und “vergam- 
melt” so ein Modell wirken kann, verdeut- 
lichen am besten die verschiedenen Ansich- 
ten. Holzbeize und Pulverfarben ftir Farb- 
gebung und Patinierung taten ein Übriges. 
Wenden wir uns nun unserem zweiten Vor- 
schlag zu. 



Der Volkscher lokschuppen 
Ein echter Bayer 

Bild 1: So oder te//wefse ahn//ch sahen bayerische Nebenbahn- bzw. Lokalbahn-Lokremisen an den Streckenendpunkten aus. Foto: I? Schiebe1 

Bild 3: Der auf unserem Diorama im Beresch des Lok- 

Bild 2: So prasentlerte sich das 1968 der Spftzhacke zum Opfer gefallene Gebaude Im Schuppens abgestellte Personenwagen d/ent dem Feder- 

Jahr zuvor. D/e Aufnahme stellte uns freundlfcherweise S,egfned Bufe zur Verfugung vleh als Unterstand Foto: K. Eckert 
I 



Bild 4: Seftenanslcht des handgearbejteten Lokschuppens vor dem EInbau in das kleine DD 

rama. Fur den Bau kann man entweder Sperrholz- oder Kunststoffplatten verwenden. 
Foto: P Schiebe1 

“Ein Freudenfest war der heutige Tag fur Remise mit angebautem Wohnhaus steht 
Volkach und die umliegenden Weinorte “, heute leider nicht mehr; denn nach der Ein- 
schrieb der Würzburger Generalanzeiger in Stellung des Personenverkehrs - derzeit fin- 
seiner Ausgabe vom 14. Februar 1909. An det noch Guterverkehr zur Olverladestelle in 
diesem Tag fand die fererliche Eroffnung der Volkach statt - zum Winterfahrplan 1968/69 
Lokalbahn Seligenstadt (bei Wurzburg) - wurde dieses Kleinod aus der Dampflokzeit 
Volkach (Main) statt. Der folgende Tag rasch dem Erdboden gleichgemacht. Doch 
brachte die Aufnahme des planmaßigen Be- mit den wenigen Vorbildfotos und einigen 
triebs. Das Besondere an dieser knapp existierenden Bauzeichnungen, die den 
11 km langen Strecke ist die Marnbrucke bei Schuppen jeweils in einem anderen Zustand 
Volkach-Ostheim, die abwechselnd von zeigen, ist es möglich, Zeichnungen fur den 
Straßen- und Schienenfahrzeugen benutzt Nachbau rm Modellmaßstab 1:87 zu realisre- 
wird. ren. 
Fur den Modellbahner, der sich romantr- Der Grundriß des Volkscher Lokschuppens 
sehen Nebenbahnidyllen verschrieben hat, konnte durchaus Pola fur sein Modell Pate 
ist der Fachwerklokschuppen in Volkach von gestanden haben. Naturlieh gab es in dieser 
besonderem Interesse. Diese einstandrge und ahnlicher Form viele Nebenbahnloko- 

Bild 5: Im Vergleich zum Vorbaldfoto @ehe Bild 2) /n ahnllcher Ansicht unser Volkscher Modell 
Selbst der Huhnerauslauf wurde nachgestaltet 
Foto: K. Eckert 



Bild 6: Die Bilder 6 und 7 zeigen den Volk- 

acher Lokschuppen in der Bauausführung, 
wie sie bis zum Abriß der Remise im Jahre 

1968 bestand. 
Foto: l? Schiebet 

motivschuppen - und das nicht nur in Bay- 
ern. Als Endpunkt für eine kleine Strecke 
zum Unterstellen von “Glaskasten” (GtL 414, 
bayerische D IX), ja sogar einer 64er ist 
solch ein Gebäude geradezu prädestiniert. 
Der Volkscher Lokschuppen läßt sich gleich 
in mehreren Varianten für die Modellbahn- 
anlage nachgestalten. In der Grundform 
könnte er ohne Wohnhaus und Übernach- 
tungsanbau, vielleicht nur mit eigenem klei- 
nem Geräteschuppen oder Schmiermittel- 
lager als Anbau, schon genügen. 
Die zweite Stufe wäre dann das am Ende an- 
gefügte Wohnhaus. Die dritte Variante: ohne 
rückwärtiges Wohnhaus, dafür aber mit dem 
seitlichen Anbau. Hier bieten sich wiederum 

Bild 7: Gegenuber der fruheren Ausfuhrurig hat sich nur der seltllche Wohnanbau verandert 
--. 

j das Obergesthof ’ 

zwei Ausführungen an: einmal der Wohn- 
rakt mit Übernachtungsmöglichkeit (bis 
:um Jahre 1927) oder, als vierte Version, mit 
javor befindlichem Hühnerstall und allen 
lebenbauten, wie sie noch 1967 anzutreffen 
varen. Zur besseren fotografischen Darstel- 
ung wurde unser Lokschuppen in ein klei- 
ies Diorama (60 cm x 60 cm) eingebaut. 
jabei verzichteten wir auf die beiden dane- 
,en vorbeiführenden Gleise, weil leider kein 
Originalgleisplan des alten Volkscher Bahn- 
jeländes zur Verfügung stand. Aufmerksam 
jeworden auf dieses hübsche Bauwerk sind 

Bild 8: Die alte Ausführung besaß im ersten Geschoß einen mansardenähnlichen Ausbau, der 

den Zugang zu den Zimmern im ersten Stock ermöglichte. Foto: I? Schiebe/ 

Bild 9: Das Gebäude in der alten Version von der Rückseite mit dem kürzeren Wohntrakt im 
Vergleich zu Bild 7 --.-: P. Schiebe/ 

wir durch das Buch “Eisenbahnen in Unter- 
franken” aus dem Bufe-Fachbuchverlag und 
das darin enthaltene Foto von Siegfried 
Bufe. 
Lassen wir also Nebenbahnromatik auf un- 

Stuckliste fur Lokomotivremise Volkach / 

Stück 
- 

1 

1 
1 
1 

1 
1 
1 
1 

1 
1 

2 
2 

2 
4 
2 

2 
1 
2 

1 
1 

1 
1 
1 

1 
1 

1 
1 
1 
2 

1 
1 

2 
2 
4 

2 
2 

2 

Bezeichnung 

Remise Grundplatte 
Remise. Ruckwand 
Remise. Seitenwand links 

Remise Seitenwand rechts 
Remise Stirnwand 
Anbau. Grundplatte 

Anbau: Ruckwand 
Anbau. Seitenwand links 

Anbau Seitenwand rechts 
Anbau: Vorderwand 
Remise. Dachteil 

Anbau: Dachteil 
Remrse Torfluael 

Mansardenseitenteil 
Mansardenvorderteil 
Mansardendach 

Grundplatte 
Vorderwand 

Seitenwand 
Seitenwand mit Tür 

Erkerboden 
Erkervorderwand 
Erkerdach 

Dachteil Erkerseite 
Dachteil Türseite 
Grundplatte 
Seitenwand mit Tür 

Seitenwand 
Vorderwand 

Giebelseite 
Boden für Dachausbau 
Stützensockel 

Stützen 
Mansardenseitenteil 

Mansardenvorderwand 
Mansardendach 
Dachteil 
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das Streckengleis vorbei. Außer “Glaskasten” und GtL 4/4 dürfte kaum eine größere Lokomotive dort Unterkunft gefunden haben. Foto: K. Eckert 

Bild 77: Die vielen kleinen Details wie Sägebock, Hühnerauslauf, Schienen und Schwellen schaffen Nebenbahnatmosphäre. Davor ein Fix- “Glas- 

kasten”. der von unserem Leser Ralf Dederich etwas überarbeitet wurde. Foto: K. Eckert 

. Seren Anlagen und Dioramen Einzug halten! 

FUr unseren Bauvorschlag wurde eine Zeich- 

nung aus dem Jahre 1927 verwendet, mit 

deren Hilfe sich die wichtigsten Daten re- 

konstruieren ließen. An Werkzeugen fur den 

60 x 77 x 2 
92 x 77 x 3 

so x 49 x 3 
30 x 49 x 3 
92 x 77 x 3 

85 x 70 x 2 
85 x 63 x 3 
63 x 70 x 3 

63 x 70 x 3 
63 x 85 x 3 

170 x 75 
80 x 85 

55 x 45 x 1 
15 x 10 x 2 
25 x 15 x 2 

25 x 30 
9lx8Ox 2 

92 x 80 x 3 
91 x 45 x 3 

91 x 45 x 3 
91X15X 3 
91 x 25 x 3 

120 x 40 

150 x 30 
50 x 75 
!6 x 80 x 2 

)l x 45 x 3 
101 x 45 x 3 

80 x 92 x 3 

80 x 47 x 3 
80 x 35 x 3 

5x 5x 9 
2x 2x34 

25 x 23 x 2 

2ox15x 2 
25 x 25 

173 x 75 

Sperrholz 
Sperrholz 
Sperrholz 

Sperrholz 
Sperrholz 
Sperrholz 

Sperrholz 
Sperrholz 

Sperrholz 
Sperrholz 
Dachplatte Vollmer 

Dachplatte Vollmer 
Northeastern 

Sperrholz 
Sperrholz 

Dachplatte Vollmer 
Sperrholz 
Sperrholz 
Sperrholz 

Sperrholz 

Sperrholz 
Sperrholz 
Dachplatte Vollmer 
Dachplatte Vollmer 

Dachplatte Vollmer 
Sperrholz 

Sperrholz 
Sperrholz 
Sperrholz 

Sperrholz 
Sperrholz 

Mauerplatten Vollmer 
Leiste Northeastern 
Sperrholz 

Sperrholz 
Dachplatte Vollmer 
Dachplatte Vollmer 

1 
.bmessung mm Material 
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Bilder 12 und 13: Unmaßstäbliche Skizze mit den 

Abmessungen in mm. Links: Übersicht über die 
zwei unterschiedlichen Bauausführungsgrundrisse. 

Zeichnungen: D. Schubert 

Nachbau sollten Sie folgendes bereitlegen: 
- Laubsagebogen mit mittelfernen und fer- 

nen Sageblattern, 
- 1 Satz Schlusselfeilen, 
- Stiftekolbchen mit Bohrer0,3und0,5mm, 
- Spitzzange und Seitenschneider, 
- Reißnadel und kleinen Anschlagwinkel, 
- 1 Lineal mit Stahlkante, 
- Uhu-Col1 und Uhu-Greenit, 
- Plaka- und Trockenfarben in verschiede- 

nen Farbtonen, 
- Pinsel der Starken 1, 0 und 01. 
Das Modell besteht aus verschiedenen Teil- 
stücken, die je nach gewahlter Epoche ver- 
wendet werden konnen: dem eigentlichen 

Lokschuppen mit Untersuchungsgrube, 
einem Werkstattanbau mit Ubernachtungs- 
moglichkeit fur die Lokpersonale und dem 
kleinen Wohnhaus. Hier mussen wir zwei Va- 
rianten vorsehen: 1. fur den Zeitraum von 
1927 bis Ungefahr 1950, 2. fur den Zeitraum 
ab 1950. Die Varianten entnimmt man am be- 
sten den Zeichnungen, die auch alle wesent- 
lichen Bauteile zeigen. In den Planen für das 
Teilstück 3 und 4 sind in den Fenstern die 
Maßangaben alb eingetragen. Dies sind die 
umgerechneten Originalmaße. Freilich konn- 
ten die Fenster abgewandelt werden. Fur 
einen exakten Nachbau kommt aber nur der 
Selbstbau der Fenster in Betracht. 
Auch die verwendeten Materialien konnen 
(fast) beliebig ausgewahlt werden. Anstelle 
von Sperrholz kann man naturlieh auch auf 

Kunststoffplatten zurückgreifen. Dann soll- 
te als Klebstoff UhuAlplast oder Uhu- 
Kraftkleber verwendet werden. Für die 
Sockel, Mauerplatten und Dächer empfeh- 
len sich die handelsüblichen Erzeugnisse 
der Hersteller (Faller, Kibri, Pola oder Voll- 
mer). Für die Schuppentore und die Fach- 
werkgestaltung wurden Profile von North- 
eastern verwendet. Sollten Sie Kunststoff 
bevorzugen, müssen die Teile mit einer Holz- 
maserung versehen werden. Da sich die 
Schuppentore öffnen lassen, sollten beide 
Seiten eine entsprechende Verkleidung er- 
halten. 
Die Einschnitte an den Seitenwänden der 
Wohngebäude (Teilstück 3 bzw. 4) werden 
erst nach dem Aufkleben des Schuppen- 
dachs genau fixiert und ausgesägt; denn 
der “Spalt” muß genau der Dachplattenstär- 
ke und der Dachneigung entsprechen. Das 
fertige Wohngebäude, allerdings noch ohne 
Dach, wird von hinten auf das auskragende 
Dach des Lokschuppens aufgeschoben. 
Dann erst sind die Dachhälften des Wohn- 
hauses anzupassen. 
Dieses Modell eines hübschen, eigenwilli- 
gen Vorbilds muß nicht exakt nachgebaut 
werden. Weitere Veränderungen können na- 
türlich nach eigenem Gusto erfolgen. Den 
Grundtyp dieses Lokschuppens kann man 
selbstverständlich überall da einsetzen, 
wo bayerische Lokalbahnatmosphäre er- 
wünscht ist. Dieter SchubertlHM 

F---m 
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Teil 35 

Teil 36 

Te,i 3y liehen Wohnbau- 
anbauten sind hier 

Bild 14: Weitgehend 
alle Details fur d/e 
beiden unterschied- 

mit den mm- 
Maßangaben festge- 
halten. Wer am 
Nachbau interessiert 
ist. kann beim Ver. 
lag die Zeichnungen 
maßstäblich 1:87 als 
mehrseitigen Ko. 
piensatz kostenlos 
gegen Einsendung 
des Rückportos von 
DM 1,70 anfordern. 
Zeichnung: 
D. Schubert 



Bild 1: Exakt ,m Maßstab 787 gehalten 1st das sehr gut detajllferte und einwandfre! beschuftete Mode// der E 10 340 von L~//out 

Lange Zeit waren die Lokomotiven der Bau- 
reihe E 10 mit der “Bügelfalte“ die schnell- 
sten und elegantesten elektrischen Trieb- 
fahrzeuge für den schnellen Reisezugdienst 
der Deutschen Bundesbahn. Bald nach dem 
Vorbild erschienen dann auch schon die er- 
sten Modelle in den Baugrößen N und HO. 
Die meisten dieser Fahrzeuge entsprechen 
inzwischen nicht mehr den gewachsenen 
Ansprüchen und dem heutigen Stand der 
Technik. Die Lokomotiven passen auch nicht 
mehr zu den Supermodellen der heute ver- 
fügbaren Reisezugwagen. Einzige Ausnah- 
me sind die Modelle von Roco, die aber ohne 
Schürze angeboten werden. 
In Wien hatte man diese Lücke rasch er- 
kannt und verhältnismäßig schnell gehan- 
delt. Bereits zur Nürnberger Messe 1989 
waren die ersten Muster einer E IO mit “Bü- 
gelfalte” fertig. Korrekturen am nicht ganz 
so gelungenen Gehäuse verzögerten die Se- 
rienfertigung noch etwas. Im Mai konnte 
dann aber mit der Auslieferung begonnen 
werden. Ein sehr ansprechendes Muster der 

E 10 340 traf leider erst einige Tage nach 
Redaktionsschluß fur unsere Ausgabe 
6/1989 ein, In der wrr der Baureihe E 10 einen 
großeren Vorbildbeitrag widmeten. 
Inzwischen hatten wrr nun aber ausreichend 
Zeit, um das neue Modell auf Herz und Nie- 
ren zu prufen. Nachdem die brünierten 
Rader und das Getriebe etwas eingelaufen 
waren, wurde aus einem zunachst etwas 
ruppigen Modell eine Lok, die leise schnur- 
rend uber den Schienenstrang gleitet. Un- 
ubersehbar bleibt aber eine Hochstge- 
schwindigkert, die deutlich uber der Marke 
von 200 kmlh liegt. Mit dem Regelgerat 
ASC 2000 von Roco laßt sich die Lokomotive 
aber auch noch bei einer Geschwindigkeit 
von rund 10 kmlh ruckfrei bewegen. Kleine 
Gleisradien unter 415 mm sollte man jedoch 
meiden, da die Schurzen nur ein begrenztes 
Ausschwenken der Drehgestelle erlauben. 
Beim Betriebseinsatz wird man auch auf die 
Bremsschlauche in der Pufferbrust verzich- 
ten mussen. Einige der Zurustteile und die 
Trittroste an den Stirnfronten mußten wir mit 

Bild 2: Der fünfpolige Motor und eine gut dimensionierte Messing-Schwungmasse garantieren 

gute Laufeigenschaften. Fotos: H. Obermayer 

Kleber fixieren. Die Griffstangen an den Ein- 
stiegen paßten dagegen einwandfrei. Die 
Frontschürzen mit den verkleideten Feder- 
puffern wurden separat gefertigt und als 
Steckteile ausgeführt. Nach der Montage 

bleibt ein etwas störender Spalt. Leider kön- 
nen die Schürzen nicht angeklebt werden, 
da sich das aufgeklipste Gehäuse dann 
nicht mehr vom Fahrwerk abheben läßt. Hier 
hätte man sicherlich zu einer besseren Lö- 
sung kommen können. 
Neben den guten Laufeigenschaften, zu 
denen der fünfpolige Motor und eine gut di- 
mensionierte Messing-Schwungmasse bei- 
tragen, verfügt das Modell auch über eine 
beachtliche Zugkraft. Die innenliegenden 
Radsätze der beiden Drehgestelle sind mit 
Haftreifen bestückt. Hier hätten vielleicht 
auch zwei Haftreifen ausgereicht, diagonal 
zueinander angeordnet. Bei einer immer 

noch ausreichenden Zugkraft wäre dies si- 
cherlich einer besseren Stromabnahme zu- 
gute gekommen. Vom zentral angeordneten 
Motor werden alle vier Radsätze über Kar- 
danwellen, Schnecken- und Stirnradgetrie- 
be angetrieben. Die Räder mit den roten 
Bandagen haben eine Breite von 2,751 mm 
und eine Spurkranzhöhe von nur 1 mm. 
Das exakt im Maßstab 187 ausgeführte Mo- 
dell zeigt eine sehr gute Detaillierung und 
eine einwandfreie Beschriftung. Der Grau- 
ton von Rahmen und Schürzen erscheint al- 
lerdings etwas zu hell, und das Lüfterband 
hat in einigen Bereichen etwas zuviel Farbe 
abbekommen. Das weiße Drerlicht-Spitzen- 
Signal und das rote Schlußlicht wechseln in 
Abhängigkeit der Fahrtrichtung, sind aber 
erst bei mittlerer Spannung deutlich wahrzu- 
nehmen. Unter dem abnehmbaren kurzen 
Dachaufbau über dem Ölkühler befindet 
sich der Umschalter für die Stromeinspei- 
sung aus der Oberleitung. HO 
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Tips & Tricks Durchlässe 
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Bild 1: Der abgesenkte und sehr niedrige Wegedurchlaß wurde in Osberghauserr fotografiert. 

Brücken für die Modellbahnanlage 
Nach einem Einführungsbeitrag Bahnstrecken, die in Niederun- 

zum Thema “Brücken für die gen und Flußtalern verlaufen, 

Modellbahnanlage” in “Die mussen zum Schutz der Bahn- 

Bahn - Das Auto“ 1189 ging es trasse gegen Uberflutungen bei 
im Heft 2189 schon einmal um Hochwasser und, um die Bet- 

Durchlässe. Die dort vorgestell- tung frostsicher oberhalb des 

ten Formen sollen nun hier im Grundwasserspiegels Schotten 

Eisenbahn-Journal durch einfa- zu konnen, auf einem besonde- 

che Kunstbauten fortgeführt ren Unterbau, meist auf Dam- 

werden. Die Durchlässe gewähr- men, verlegt werden. Als die 

leisten den ungehinderten Fluß Bahn in die Taler vordrang, 

des leichten Verkehrs, also im durchtrennten die Dämme be- 

wesentlichen von Fußgängern, stehende Verkehrswege, und dre 

Zweiradfahrern und landwirt- Bahnverwaltungen waren gehal- 

schaftlichen Nutzfahrzeugen. ten, die zumeist uralten Wege- 

Bilder 2 und 3: Diese beiden ßildnr 

Interessenten können si, 

“Die Bahn - Das Auto”-Ausgabe 2/1989 entnommen. Mit diesen Durchlässen beaann unsere Serie. 

bei uns bestellen. (Bitte Beste//karte benützen!) F 

rechte in ihren Bauplanungen 
und -ausführungen zu berück- 
sichtigen. Durchlässe zu bauen, 
war die technisch einfachste 
und damit auch die kostengün- 
stigste Lösung des Problems. 
Wie sehr verbriefte Wegerechte 
den Bahnbau beeinflußt haben, 
beweist das Foto, das in Osberg- 
hausen im Aggertal aufgenom- 
men wurde. Ein Bahndamm im 
eigentlichen Sinne ist an dieser 
Stelle gar nicht vorhanden; des- 
halb mußte der Weg abgesenkt 
werden, um Fußgängern die ge- 

fahrlose Unterquerurig der Strek- 
ke in einem Durchlaß mit recht 
knappen Abmessungen zu er- 
mdglichen. In einem anderen 
Ort im Aggertal geht es aller- 
dings noch wesentlich enger zu. 
In Hardt 1st ein (vermutlich) ehe- 
mals wasserfuhrender Durchlaß 
fur Fußganger nutzbar gemacht 
worden. Die lichte Weite von 
nicht einmal einem Meter und 
ein hohl klingender Betonplat- 
tenboden legen diesen Schluß 
nahe. Ebenfalls in Hardt wurde 
die interessante Kombinatron 
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Bild 4: Das /st erne moglvzhe Gesta/tungsvar/ante fUr den heutigen Vorschlag. 

Bild 5: In Vilkerath ermog//cht dleser Wegedurchlaß den Zugang zu den Aggerwlesen. 

:.*:;, .*. 

.d.. 

_--- 



Tips & Tricks 
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Durchlässe 

Wegdurchlaß 

Vorbildstandort : Loope ( Aggertal ) 

M = 1: 43,5 

1 Stützwand Bruchstein; im Durchlaß nur 
bis 2/3der Höhe, darüber 
Beton mit Glattstrichputz 

2 Decke - Beton mit Glattstrichputz 

3 Flügelmauer - Bruchstein 

4 Abdeckplatten Naturstein 

5 Sims Betonplatten 

6 Geländer - Baustahl 

7 Steinpackung Bruchstein 

Bild 6: Mit dieser Bauübersichtszeichnung dürfte die Planung keine Schwierigkeit mehr sein. 

von Eisenbahnbrucke und Stra- 
ßendurchlaß entdeckt. Eine Sei- 
tenwand ist als Auflager für die 
Bruckenfahrbahn ausgebildet. 
Allgemein konnen Durchlässe, 
die dem Fluß des leichten Ver- 
kehrs dienen, auf zwei Grundfor- 
men zurückgeführt werden. Das 
in Dieringhausen aufgenomme- 
ne Foto zeigt beispielhaft die 
Bauform, die in hohen Bahn- 
dämmen Anwendung findet. Bei 
deutlich geringerer lichter Hohe, 
die von den Gegebenheiten des 
Verkehrs her möglicherweise zu- 
lässig wäre, müßte die Durch- 
laßdecke neben den Verkehrsla- 
sten der Züge auch noch die sta- 
tischen Lasten des Dammkör- 
pers Ober ihr tragen. Dies wurde 
technisch wesentlich aufwendi- 
gere Bauausführungen bedin- 
gen. Es wurde also bewußt eine 
große lichte Höhe gewählt, bei 
der der Scheitel des Gewölbes, 
das in solchen Fällen durchweg 
gebaut wird, in der Hohe des 
Planums, also der Dammkrone 
liegt. 
Das nächste Foto, ein Wege- 
durchlaß in Vilkerath, verdeut- 
licht die zweite Grundform, die 
nahezu überall mit nur geringfu- 

gigen Abwandlungen anzutref- 
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Bild 7: Ber dieser Efnhejt aus Osenbahnbrucke und Straßendurchlaß sind die Markierungen bemerkenswert 

(gesehen In Hardt). 
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Gleistrennung Tips & Tricks 

Eine Sorge weni-r 
Das Problem durfte beinahe 
federn Modellbahner gelaufig 
sein. Ganz besonders allerdings 
denjenigen, deren Wahl auf eine 
Dioramen-, Modul- oder sonstige 
zerlegbare Anlage gefallen 1st. 
Man plant und baut, verlegt mit 
großer Sorgfalt die Gleise (Code . _ n 

70 zum Beispiel) und freut sich ; . 

an dem Erschaffenen. Beim Aus- 
‘; 

ernandernehmenderModulemuß 
man zwar sehr gut aufpassen, 

gr 

aber das Trennen der eingeschot- 

,LT-4 

terten Gleisbettung klappt noc i 

recht gut. Doch es dauert me 
y#y *-g-z- 

stens nicht lange, bis das Mißgr 
-, i kur : ;’ &L. ,%l,r-, q . - , “.-‘*‘... . . ,F.r;< . 

schick passiert. Sei es, daß ma 
. 

.., 
zu nahe am Modul vorbeigeh 
sei es, daß beim Abstellen ade 
beim Transport ern Hindernis gc 
streift wird, vrellercht hat ma 
auch nur eine einzige unbedacf 
te Bewegung gemacht - pldti 

* -- ‘A. : -_ _y- *.-” Y_ 
Irch bleibt die Gleistrennstelle al 
irgend etwas hangen. Die Schis 

nenprofrle reißen sofort aus 
ihren fernen Schwellenveranks 
rungen, verbiegen sich und sin 
meistens nicht mehr zu rette1 
Einerseits ist das Glers zerstor 
andererseits liegt die Schwrerr{ 
kert auch darin, das Profil Wiede 
in die kleinen Laschen einzuf: YII” L. YIG “C,“C, 
deln Der Versuch, die Gleise mit getrennt 
Komponentenklebstoff wieder zu 

gelingen, schfldert Ihnen der BeItrag. 

befestigen, ist eher unbefrredi- nen von vornherein vermeiden. den benohgten Arbeitsmitteln. werden, deren Länge aber fur 

gend und erbringt ein wenig ele- Wie das gelingen kann, wollen Als Grundmaterial dient mit Kup- das feste Verbinden von Pertr- 

gantes Ergebnis. Die Spuren las- wir Ihnen anhand der folgenden fer kaschrertes Pertinax. Des nax, Korkschotterbett und An- 

sen sich kaum verbergen. Bilder zergen. werteren mussen nicht zu dicke lagengrundflache ausreichen 

Beste Moglichkert: Solche Pan- Vorab noch ein paar Worte zu Senkkopfschrauben bereitgelegt muß. Wichtigstes Werkzeug Ist 
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Ti’@ & Tricks Gleistrennung 

Bild 4: K/e/nes M/ßgeschfck - große Wirkung: herausgerissenes Bild 5: Das notige Werkzeug auf e,nen B//ck. Man beachte d/e Diamant 
Schlenenprof//. Diesen Schaden konnen Se nicht mehr beheben! trennscheibe. 

Bild 6: W/r trennen e/n schwellenbre/tes, 6 cm langes Stuck aus Bild 7: W/r zeichnen den Schwellenabstand ein und frasen d/e Zwischen 
der fertinax-Platte heraus. raume aus, damIt man spater einschottern kann. 

Bild& Am verlegten Gle1.s wird die gleiche Anzahl Schwellen, wie Bild 9: Anschließend schiebt man dfe Pertfnax-Platte unter die Schienen- 
s/e d/e Pertlnax-Platte aufweist, entfernt. proffle 

eine dünne, widerstandsfähige Durchbohren der Pertinax sowie dem Lötkolben und Lötzinn. Die verbogene Gleisenden für Sie 
Schleifscheibe zum Ausschlei- ein größerer Bohrer oder ein Sen- einzelnen Arbeitsschritte haben kein Thema mehr sind! 
fen der Schwellenimitation. Dazu ker zum Ansenken der Bohrlö- wir zum besseren Verständnis im Kurt Heidbreder 
kommen eine Bohrmaschine eher. Da die Gleisendstücke auf Bild dargestellt. Die Bildtexte lie- 
(oder ein Motorantrieb für eine der Kupferpertinax-Platte festge- fern dazu die zusätzlich notwen- 
biegsame Welle), ein Bohrer zum lötet werden, benötigt man außer- digen Informationen. Auf daß 

Eisenbahn-Journal 711989 70 



Gleistrennung Tips & Tricks 

, 

Bild 10: Bohren Sie vier bis sechs Löcher in die Platte und schrauben Sie Bild 11: Eine Spurlehre (Nemec) garantiert den korrekten Schienen 
diese fest. Ziehen Sie anschließend die Schrauben so an, bis nur noch ein abstand. Beim Löten müssen Sie darauf achten, daß die Schiene 
Spalt zwischen Gleis und Platte besteht, durch den gerade ein Blatt Papier nicht nach unten durchgedrückt wird. 
gleiten kann. 

Bild 12: Nun können an der Nahtstelle das Schienenprofi/ und die Pertinax- 
Bild 13: Sollte der Durchmesser des Diamantschneiders zu gering 
sein, können Sie die Korkbettung mit dem Bastelmesser trennen. 

Platte mittels des Diamantschneiders getrennt werden. 

Bild 14: Die elektrische Verbindung zwischen den Modulen verläuft über 
Steckverbindungen und an den Gleisen angelötete Kabel. 

Bild 15: Inzwischen wurden die Module wieder zusammengefügt. 

Schaden ist keiner entstanden! Alle Fotos: Kurt Heidbreder 
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Bild 1: Statt mit den gewohnten Bild 2: Zusätzlich zu den hier 

kleinen Papiergardinchen können gegebenen können Sie sich An- 

Fenster wirkungsvoll durch Gra- regungen z. B. aus Versandhaus- 

vieren gestaltet werden 
Foto: I? Schiebe1 

katalogen holen. 
Zeichnung: D. Richard 

Scheiben-Gardinen 
Beim Einrichten einer Wohnung 
werden die Gardinen meist mit 
besonderer Sorgfalt ausgesucht. 
Sie vervollständigen nicht nur 
die Einrichtung oder geben dem 
Raum sein besonderes Gesicht, 
sondern sind gleichzeitig eine 
Art “Visitenkarte” nach draußen. 
Auch die Mode spricht ein Wört- 
chen mit. Ob dicht gefältelt oder 
locker zur Seite gebunden, ob 
Wolkenstore oder Omas Häkel- 
spitze, der Möglichkeiten sind 
viele. 
Mit den kleinen Papiergardin- 
chen, die bei einem Großteil der 
Gebäude auf der Modellbahnan- 
lage zu finden sind, läßt sich 
diese Vielfalt nur unvollkommen 
nachempfinden. Mehr verspricht 
da eine Methode, die beim 
Umbau der in unserem Beitrag 
“Neueröffnung!” vorgestellten 
Werkstatt zur Anwendung kam. 
Da sie sich für jedes beliebige 
Haus mit glasklaren Kunststoff- 
scheiben eignet, wollen wir sie 
hier generell beschreiben. 
Der Aufwand ist wahrlich gering. 
Man benötigt lediglich ein klei- 
nes C+.-lhll;nn~l I 

del, eventuell noch einen beliebi- 
gen Versandhauskatalog, aus 
dem man sich Ideen für die Gar- 
dinenstruktur holt. Das Gebäude 
kann nach der Bauanleitung vor- 
bereitet werden, jedoch noch 
ohne Fenster. Denn diese sind 
(auf einer rutschfesten Unterla- 
ge) mit der Reißnadel auf der 
Rückseite zu gravieren. Ganz ein- 
fach entstehen so wirkungsvolle 
Gardinenformen genau nach 
Ihren Wünschen. 
In gleicher Weise verfährt man 
mit Schaufenstern oder (wie im 
bereits erwähnten Beitrag) Gara- 
gentoren, Terassentüren o. ä. In 
diese können zum Beispiel Ja- 
lousien eingraviert werden. Paral- 
lel untereinandergesetzte Linien 
im typischen Abstand erzeugen 
eine perfekte Illusion. 
Das “Verglasen” der Fenster er- 
folgt wie gewohnt. Man sollte al- 
lerdings beachten, daß in einigen 
Räumen, die jetzt einzusehen 
sind, vielleicht farbliche Nachbe- 
handlungen vorgenommen wer- 
den müssen. Das Ergebnis ist si- 
cherlich die kleine Mühe wert. 

Jul ousie 

Werksfati-Tor 



fild 1: Der Chef hochstpersonllch 

rwartet den Autofahrer an der 
apfsaule. Der Kunde ist Konig. 

NEU 
Eröffnung 

Bild 2: Wohnhaus, Werkstatt und Tankinsel - alles auf e/nen Black. 

Bild 3: On Borgward Isabella auf der Schraghubbuhne, eingerahmt 
von den K//nkerwanden der Werkstatt. 

Auto-Service in der 
Vorstadt-Siedlung 
Seit einigen Jahren steht eine 
Reihe wunderschöner Vorstadt- 
Villen und Siedlungshäuser (z. B. 
von Kibri) zur Verfügung. Dazu 
gehört auch eine reizende Tank- 
stelle mit Werkstattanbau (Kibri 
Nr. 8202). Bedauerlich, daß die- 
ser Werkstattanbau nur ge- 

schlossen dargestellt wurde. 
Durch einige “Bauarbeiten” ist 
es aber moglich, eine “voll funk- 
tionsfähige“ Service-Werkstatt zu 
schaffen. Unterstützung bei die- 
sem Vorhaben gab ein Buch über 
Tankstellen und Garagen aus 
dem Callwey-Verlag, München, 
das gute Beispiele derartiger Ge- 
bäude aus den 50er und 60er 
Jahren zeigt. 
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Das Wohnhaus 
Das Wohnhaus wird im Prinzip 
nach Bauanleitung zusammen- 
geklebt. Dabei ist es vorteilhaft, 
es In einzelne Bausektionen zu 
unterteilen, die sich dann ernfa- 
eher farblich behandeln lassen. 
Dazu verwendet man matte Bast- 
lerfarben (Revell, Humbrol o. a.). 
Die Bodenplatte sollte in dieser 
Phase noch nicht verklebt wer- 
den, da sie fur den Werkstatt- 
anbau vorbereitet werden muß. 
Doch dazu spater. 
Widmen wrr uns zuerst den Fen- 
stern. Die Fensterglasterle wer- 
den nicht mit den ublichen Pa- 
prergardinchen hinterklebt, son- 
dern (wie auch in den “Tips und 
Tricks” an anderer Stelle In die- 
sem Journal beschrieben) mit 
einer Reißnadel auf der Ruckser- 
te graviert. Dabei entstehen wir- 
kungsvolle Gardinenstrukturen, 
fur die man sich z. B. in Versand- 
hauskatalogen Anregungen ho- 
len kann. 
Auf das große Ladenfenster 
wurde von der Ruckseite eine Ja- 
lousie aufgraviert. Das im Bau- 
satz bergelegte Aufkleberbild, 
das die Inneneinrichtung zeigt, 
entfiel. Dafur wurde der Innen- 
raum mit dunkelgrauer Wandfar- 
be versehen. Um den Lichtfluß 
etwas zu steuern, wurde in das 

Bild 7: So sah eine Autorepara- 
turwerkstatt m den “Funfz~gern” 

des Fahrzeuges wunschweise 
front- oder heckseitig. Sie be- 
steht aus dem Hubmast (ein- 
schließlich Hydraulik) und der 

Bild 4: Einige Details der Werkstatt-lnneneinrichtung. 

Wohnhaus eine Blende ernge- 
baut. Sie besteht aus geschlitz- 
ten, ineinandergesteckten Kar- 
tonteilen und teilt den Innen- 
raum diagonal auf. (Dieser und 
andere Arbeitsschritte sind in 
den Zeichnungen dargestellt.) 
Das Dach wird lose aufgesetzt. 

Die Werkstatt 
Die Werkstatt erfordert etwas 
mehr Aufwand. Beginnen wir mit 
der Grundplatte. Hier ist folgen- 
de vorbereitende Behandlung 
notwendig: 
- Die sehr steile Auffahrschräge 

wird wesentlich flacher ausge- 
feilt; zuerst mit einer groben, 
dann mit einer Schlichtfeile, zu- 
letzt mit Schleifpapier. 

- In den Grubenboden kann eine 
T-förmige Aussparung gesägt 
werden. Sie dient der Aufnahme 
einer sogenannten Schräghub- 
bühne. 
- Nach dem Verputzen habe ich 

die Grubenrand-Umfassung mit 
einer Reißnadel in den weichen 
Werkstattboden geritzt. Die dabei 
entstehenden Gravurgrate (Auf- 
werfungen) können mit einem 
kleinen Schaber versäubert wer- 
den. Ich nehme dazu einen 
scharfen kleinen Schraubendre- 
her, wie er noch öfter zur Anwen- 
dung kommen wird. 
Um etwas Bewegung ins Spiel zu 
bringen, habe ich die Grube mit 
der oben genannten Schräghub- 
bühne ausgestattet. Diese Hub- 
einrichtung erlaubt das Anheben 

Radauflage, die die Form einer 
Gabel hat. Diese Teile bestehen 
aus Plastiksheet der Stärke 
1,0 mm (im Bastlergeschäft er- 
hältlich). 
Die Hubeinrichtung entstand 
aus einem 1 mm starken Strei- 
fen, der ein Lager (ebenfalls 
1-mm-Sheet) an der Unterseite er- 
hält. Am oberen Ende wird die 
Radaufnahme angeklebt. Durch 
ein Kniehebelgelenk, das aus 
Stahldraht (0 = 0,5 mm) gebo- 
gen und in der Bodenplatte ver- 
senkt ist (untere Ausarbeitung 
nötig), kann die Bühne gehoben 
und gesenkt werden. Der Bedien- 
hebel befindet sich außerhalb 
der Werkstatt. 
Jetzt ist es an der Zeit, das 
Wohnhaus auf die Grundplatte 
aufzukleben. Kleine Lackierar- 
beiten können noch durchge- 
führt werden. 

4. ._k 

Die Innenausstattung 
Die Ausstattung der Werkstatt 
beginnt an der dem Wohnhaus 
zugewandten Seite. Dessen 
Wand wird folgendermaßen ver- 
fließt: 
- In ein Stück Plastiksheet 
(1,0 mm stark) werden Längs- 
und Querfugen im Abstand von 
2 mm eingeritzt. 
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I 
Bild 6: Die Schräghubbühne von der Seite gesehen. 

Bild 5: Wohnhaus mit angebauter Tankstelle. Typisch für die Nach- 
kriegszeit. 

das Hubschwenktor einzubauen. 
(Aber Achtung: Der Einbau er- 
folgt, bevor die Vorderwand La- 
denlwerkstatt auf der Grundplat- 
te festgeklebt wird.) Das eigentli- 
che Tor besteht aus 1,0 mm star- 
kem glasklarem Kunststoff. (Bei 
mir mußte - wie auch ftir ande- 
re Glasteile - eine Brekina-Ver- 
Packung herhalten.) Es bildet mit 
den Schwenkarmen eine Einheit 
und greift in die Wandlager ein. 
Das Glastor wurde von innen gra- 

tischen Aufwertung erhält sie 
Zierklinker. 
Wir benötigen Glas (Brekina- 
Verpackung), Rahmenelemente 
(Sheetstreifen, die mit Bastler- 
messer und Stahllineal herge- 
stellt werden - 0,5 und 1,0 mm 
stark) und Klinker-Mauerwerk 
(z. B. von Kibri, Vollmer). Zuerst 
werden die Klinkerteile zurecht- 
geschnitten. Sie sind von innen 
verfliest (1,0 mm Sheet, Fliesen- 
gravur) und erhalten ein Fenster- 

Bild 6: Wohnung und Arbeitsplatz in trauter Harmonie. 

Fotos 1 - 3, 5, 7, 6: P. Schiebe/ 

1” 

- Die Fugen werden mit dem 
schon erwähnten Schaber gut 
versäubert, so daß alle Kanten 
gebrochen sind. 
- Jetzt können die Fliesenwand- 

teile auf die notwendigen Grö- 
ßen zugeschnitten werden. 
- Zuletzt werden sie mit hell- 
blauem Glanzlack “lasiert“. 
An dieser Wand können zusätz- 
lich Heizkörper von Pola (Spiel- 

platzgeräte Nr. 461), ein Wasch- 
becken (Faller), Schlauchhalter 
(Herpa, Pkw-Felge) usw. ange- 
bracht werden. 
Vielleicht haben Sie die Möglich- 
keit, beim nächsten Werkstatt- 
oder Tankstellenbesuch einmal 
hinter die Kulissen zu sehen. Das 
bringt bestimmt die richtigen An- 
regungen. 
Gar nicht kompliziert ist es, 

viert, mit einem Drahtgriff (Kup- 

ferdraht 0 = 0,5 mm) versehen 
und mit l,O-mm-Sheetstreifen 
umklebt. Zur Aufnahme der Dreh- 
lager wird die rechte Seitenwand 
der Werkstatt mit herangezogen. 
Aber vergessen Sie nicht, Bau- 
gruppe für Baugruppe zu bema- 
len. 

Außenwände und 
Tankinsel 
Unsere Werkstatt soll in der 
StahlbetonlGlas-Manier der frü- 
hen 60er Jahre entstehen. Zur op- 

gesims (Sheetstreifen). 

Klinkergemauerte Säulen wer- 
den links und rechts mit einem 
Sheetstreifen beklebt. Die Wand- 
abmessungen sollten selbstver- 
ständlich denen der Kibri-Teile 

vom Werkstattanbau entspre- 
chen. Glas- und Sockelteile kön- 

nen nun schon einmal probehal- 
ber zusammengesetzt werden. 
Paßt alles, werden die Glasfen- 
ster hergestellt. Sie sind in der 
beschriebenen Art graviert und 
erhalten ebenso Unterteilungen 
durch Sheetstreifen. Das rück- 
seitige Belüftungsfenster ist im 
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7. Beispiele für Gardinenformen. 
2. Gravur der Gardinen auf der Rückseite der Fensterscheiben 
3. Diagonal eingesetzte Sichtblenden. 
4. Versäubern einer Gravurlinie mittels scharfen Schraubendrehers. 
5. Schräghubbühne, Ansicht. 
6. Schräghubbühne von oben gesehen. 
7. Aufhängung des Garagentores. 
8. Aufbauschema der Werkstatt-Seitenwände. 
9. Leuchtstofflampe, schematischer Aufbau. 

10. Lage der Tankinsel. 
11. Auflage-Darstellung des Inseldaches am Wohnhaus. 

Alle Darstellungen unmaßstäblich !  

m 
- 

11 

geöffneten Zustand eingeklebt, montage, und zwar mit der Rück- gemauert. 

Lüfterjalousien werden aufgra- wand, die bündig an der Wand Die Farbgebung erfolgt mit Blau- 
viert. des Wohnhauses ansetzt. Die grautönen für innen, Weiß für die 
Die Seitentür erhält einen Draht- Reihenfolge: Säule, Sockel, Fen- Backsteinfugen und Rotbraun für 

griff. Ist alles fertig und ange- ster usw. Wenn Sie genau gear- die Zierklinker. Die Sheetstreifen 

paßt, beginnt man mit der Wand- beitet haben, sieht alles aus wie bleiben weiß. 

Das Dach kommt vom Kibri- 
Bausatz. 
Im Werkstattbereich wurden zu- 
satzlieh einige “Leuchtstofflam- 
pen“ eingebaut. Sie bestehen 
ausglasklaren halbrundenspritz- 
lingsrückständen, die auf Sheet 
geklebt und an der Decke ange- 
bracht sind. 
Fur die Tankinsel sollten meiner 
Ansicht nach mehr als zwer Tank- 
saulen verwendet werden. Also 
habe ich zu den beigegebenen 
Saulen noch weitere Typen ge- 
sucht. Fundrg wird man entwe- 
der bei anderen Bausätzen oder 
in der unerschopflichen Bastel- 
kiste. 
Der Windschutz entsteht wieder 
aus den bekannten Elementen: 
Klinkerplatte, Sheet, glasklarem 
Kunststoff. Um das Dach - es 
besteht aus l,O- und 0,5 mm- 

Sheetstucken - maßloch genau 
festlegen zu konnen, Ist es nötig, 
die Lage der Tankinsel zu fixie- 
ren. Die Durchfahrtbreite sollte 
nicht kleiner als 50 mm (4,351 m) 
sein. 
Ist die Insel (Sheet 1,0 mm) be- 

sttickt und detailliert, kann der 
Windschutzmitdem Dachzusam- 
mengeklebt werden. 
Ich habedas Inseldach allerdings 
nicht am Wohnhaus festgeklebt, 
sondern aufgesetzt und am 
Dachvorsprung(Ladenbereich)ar- 
retiert. 

Zum guten Schluß 
Zur fertigen Tankstelle fehlen le- 
diglich noch etn paar Kleinrgkei- 
ten: 
- Die Reklame-Aufkleber sind 
zu verteilen (allerdings mit Be- 
dacht, denn hier gilt: “Weniger 
ist mehr”). 
- Im Einfahrtbereich stehen 
Radabwerser, um die Tankinsel 
zu schützen. 
- Die Szenerie sollte mit Prei- 
serlern und Kleinigkerten belebt 
werden. Als Vorbild gilt das Vor- 
bild! 
Noch ein Wort zu den Baumen: 
Sie entstanden in der bekannten 
Draht-Drill-Methode. Zur Be- 
flockung habe ich Woodland- 
Material verwendet. Als Träger 
dieser Belaubung ergnet sich Fil- 
termatte, wie sie von Dunstab- 
zugshauben, aus Klimaanlagen 
usw. bekannt ist. Diese Matte 
wird in kleine Stücke geschnit- 
ten und mit Ponal auf die Draht- 
aste geklebt. Danach kann der 
Baum mit brauner Plakafarbe ge- 
spritzt werden. Das Aufbringen 
der Woodland-Flocken erfolgt in 
ublicher Form. 
Nun bleibt mir nur noch, Ihrer 
Tankstelle immerzufriedene Kun- 
den und eine gute Ertragslage zu 
wünschen. Michael Brückner 

LltelatUI 
Vahlefeld. R, Jacques, F Garagen- und 
Tankstellenbau CallweyVerlay. Munchen, 
1960 
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Für viele Eisenbahnfreunde ist ein speziel- Spalt, dem Ausgangspunkt der letzten Ein- dieser reizvollen Anlage veröffentlichen. 

les Betriebsbauwerk nahezu untrennbar mit satzstrecke des “Glaskastens“ von Spalt Nachdem der “Glaskasten” seit letztem Jahr 

der bayerischen Lokalbahnlokomotive Gat- nach Georgensgmünd. Über das Vorbild 
tung PtL 2/2, der spä!eren Baureihe 983, vie- 

gleich von mehreren Herstellern als HO-Groß- 
haben wir bereits mehrfach im Eisenbahn- serienmodell angeboten wird, kam nun von 

len besser bekannt als “Glaskasten“, ver- Journal berichtet. Zuletzt konnten wir in der der Firma Brawa auch die Nachbildung der 

bunden: die Bekohlungsanlage im Bahnhof Sonderausgabe Ill187 einige Vorbildfotos Spalter Bekohlungsanlage auf den Markt. 

Bild2: Der HO-Bausatz fur d/e Spalter Bekohlungsanlage von Brawa aus feinen We&netall-GußteIlen und der Grundplatten-Baugruppe aus 

Kunststoff 



Bild 3: In die innen bereits lackierten Kohlen- 

bansen ist das montierte Gerüst für die Be- 
kohlungsbühne eingesetzt 

Bild 6: Schweißtreibend ist die Arbeit der 
“Preiserlein” auf der Bekohlungsanlage von 

b 

Bra wa. 

Bild 5 (unten links): Die Bekohlungsbühne ist 
auf das Grundgerüst aufgesetzt. 

Bild 4: Der Zusammenbau der Bekohlungs 

buhne und der AufstiegsleQer aus Weiß- 

Jtos: I? Schiebe/ 

Die beim Vorbild fast ganzlieh aus Holz ge- 
baute Anlage ist im Modell aus fein detarl- 
lierten Weißmetallteilen nachgebildet. Die 
Grundplatte ist zusammen mit dem Kohlen- 
bansen aus Kunststoff in einem Teil ge- 
spritzt. Der Zusammenbau des hübschen 
Modells ist kein Problem und läßt sich ohne 
große modellbauerische Vorkenntnisse 
leicht an einem Abend bewerkstelligen. 
Die Teile sind recht paßgenau gegossen, so 
daß außer dem Entfernen der Gußgrate 
keine Nacharbeit erforderlich ist. Allerdings 

neigen die recht weichen Weißmetallteile 
leicht zum Verbiegen; daher sollte vor dem 
Zusammenbau jedes Teil auf einer ebenen 
Unterlage auf Winkligkeit überprüft werden. 
Ebenso ist die Grundplatte daraufhin zu prü- 
fen, ob sie plan auf der Unterlage aufliegt. 
Sollte sie etwas gebogen sein, so läßt sie 
sich nach Erwärmen in warmem Wasser 
leicht richten. Außerdem empfiehlt es sich, 
dieGrundplattevordemZusammenbausorg- 
fältig mit einer Seifenlösung zu wasnc-- 

eventuell noch anhaftendes Formtrennmit- 
tel sonst die Verklebung und das spätere 
Lackieren des Modells erschwert. 
Zweckmäßigerweise lackiert man die Innen- 
seiten des Kohlenbansens vor dern Zusam- 
menbau, da man später nur schwer in die 
Ecken gelangt. Der weitere Zusammenbau 
erfolgt in der Reihenfolge, die in der Bau- 
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anlertung vorgegeben ist. Zum Verkleben 
der Weißmetallteile empfiehlt es sich, einen 
schnell abbindenden Zwei-Komponenten- 
Kleber wie Stabilit-Express oder UHU- 
Sofortfest zu verwenden. Gegenuber einem 
Sekundenkleber hat dies den Vorteil, daß 
man die Teile nach dem Zusammenfügen 
noch ausrichten kann. Allerdings müssen 
die verklebten Teile noch eine Zeitlang fl- 
xiert werden. Hierzu eignen sich am besten 
normale Wascheklammern und Bürogum- 

Bild 7 (oben rechts): Die 
Befestigung der Auf- 

stlegs/e,ter mit Stutze auf 
der Grundplatte und an 
der Bekohlungsbuhne er- 

fordert etwas F/ngersp,t- 
zengefuhl. 

Bild 8: Die fertjg zusam- 

mengebaute und lackjerte 
Bekohlungsanlage, bereits 
mit st/lechten Bahnarbel- 

tern von Bavaria versehen, 
vor dem EInbau In ein DIO- 
rama 

mis. Aus den Fugen austretender Kleber 
läßt sich nach dem Abbinden der Klebestel- 
len leicht mit einer spitzen Messerklinge 
entfernen. 
Nachdem die Bekohlungsbühne zusammen- 
gebaut ist, sollte das Modell vor dem Einset- 
zen des Bekohlungskrans lackiert werden. 
Nach sorgfältigem Reinigen mit Waschben- 
zin wird das Modell zunächst grundiert. 
Hierzu wurde Grundierfarbe von Revell aus 
der Sprühdose verwendet, die sich sauber 
und dünn auftragen läßt. Die eigentliche 
Lackierung erfolgte dann mit einer feinen 
Spritzpistole und einem Gemisch aus 
schwarzem und braunem Spirituslack. Nach 
dem Lackieren sollte der Kohlenbansen 
noch eine Schicht echter Kohle erhalten, die 
den Gesamteindruck deutlich verbessert. 
Der montierte und ebenfalls lackierte Be- 
kohlungskran wird als letztes in die vorgese- 
hene Bohrung der Grundplatte eingesetzt. 
Wenn zu guter Letzt die Bekohlungsanlage 
noch bemannt worden ist, steht dem Einbau 
dieses außergewöhnlichen Modells in die 
Anlage oder ein Diorama nichts mehr im 
Wege. Ft Schiebe1 



Auch “Güterwagen von gestern“ ist eine Serie, die von “Die Bahn - 
Das Auto“ übernommen wurde. Dort sind bereits Berichte und Um. 
bautips zu den Wagen der Bauarten “Oppeln“ (6/88/89), “Bremen“ 
(1189) und “Saarbrücken“ (2189) erschienen. Wie sicherlich schon be- 
kannt, können Nachbestellungen an den H. Merker Verlag gerichtet 
werden. 

80 Jahre Deutscher war Kanzler Otto von Bismarck 

Staatsbahn- 
einer derjenigen, die den Gedan- 
ken einer Reichseisenbahn mit 

Wagenverband aller Konsequenz verwirklichen 
wollten. Mit dem preußrschen 

Nach der Grundurig des Deut- Staatseisenbahngesetz schuf er 
sehen Reiches im Jahre 1871 wichtige Voraussetzungen da- 

Bild 2: Die 95 0010 hat einen “Verbands-Rungenwagen” am Haken 
(1972). 
Foto: Sammlung Wilhelm 

Bild 3: Diese Werkaufnahme zefgt einen fabnkneuen Rungenwagen 
der Verbandsbauart mit Handbremse Foto: WMB, Sammlung Märklin 

für. Von Anfang an gab es Be- 
strebungen, die bei den zahlrei- 
chen Klein- und Privatbahnen 
vorhandenen Güterwagen mög- 
lichst gemeinsam zu nutzen, um 
den Bestand an Güterwagen in 
wirtschaftlichen Grenzen halten 
zu können. Doch erst als der 
preußische Staat anfing, die 
Eisenbahnen zu verstaatlichen, 
kam es am 1. April 1881 zur Grün- 
dung des Preußischen Staats- 
bahn-Wagenverbandes, dem die 

Bahnen Preußens, Hessens, 
Mecklenburg-Schwerins, Olden- 
burgs und Elsaß-Lothringens an- 
gehörten. 
28 Jahre später gipfelten die so 
gewonnenen Erfahrungen dann 
endlicn im Deutschen Staats- 
bahn-wagenverband. Dieser Ver- 
band - ihm gehörten alle deut- 
schen Staatsbahnen an - wurde 

fen. Dabei stellten Preußen/Hes- 
sen sowie Elsaß-Lothringen 
379 669 Wagen, Mecklenburg 
42 391 Wagen, Oldenburg 2323 
Wagen, Bayern 42291 Wagen, 
Württemberg 10097 Wagen und 
Baden 17485 Wagen für einen 
gemeinsamen Fahrzeugpark zur 
Verfugung. In den folgenden Jah- 
ren erhdhte sich der Guterwa- 
genbestand je nach Verkehrsauf- 
kommen der einzelnen Staats- 
bahnen, so daß bereits 1911 
mehr als 560 000 Guterwagen im 
Einsatz waren. 
Doch all die neuen Guterwagen 
sollten auch nach gemeinsamen 
Grundsätzen behandelt und aus- 
gebessert werden. Deshalb hatte 
man schon 1909 einheitliche 
Waggonbauarten entwickelt und 
die wichtigsten Baugruppen ge- 
normt. Diese zunachst elf Richt- 
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Bild 4: Deutlich sind hier die querliegenden Bodenbretter zu sehen. Die Aufiiahme entstand am 11. Oktober 1937 im BW Nördlingen. 

Foto: DB (BD Augsburg) 

gen, die sogenannten Verbands- 
bauarten, entstanden auf der 
Grundlage der preußischen Nor- 
malien für Betriebsmittel. Ge- 
kennzeichnet waren diese Ver- 
bandsbauarten durch den Buch- 
staben A und die Ziffern 1 bis 11 
(vgl. Tabelle). 
Mit der Gründung des Deutschen 
Staatsbahn-Wagenverbandes 
(DWV) vor 80 Jahren wurde ein 
entscheidender Schritt auf dem 
Wege zu einer deutschen Reichs- 
eisenbahn wie auch auf dem Ge- 
biet der Konstruktion und der 
Technologie vereinheitlichter Gü- 
terwagen getan. Eine Entwick- 
lung, die bis weit in die zwanzi- 
ger Jahre erfolgreich verlief und 
weitreichende neue Innovatio- 
nen im Güterwagenbau vorberei- 
tete. Wirtschaftliche und politi- 
sche Veränderungen nach dem 
Ersten Weltkrieg sowie die be- 
trieblichen Aspekte der neuge- 
gründeten deutschen Reichs- 
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1 eisenbahnen fuhrten dann dazu, 
daß viele Bereiche der Ersen- 
bahntechnik eine sprunghafte 
Werterentwicklung erfuhren. Wie 
zukunftsweisend die Arbeit des 
DWV letztendlich wirklich gewe- 
sen ist, beweisen die vielen Gu- 
terwagen der Verbandsbauart, 
die nach und nach teilmoderni- 
siert wurden und 50 bis 60 Jahre 
lang eingesetzt waren. Heute 
kann man sie im wesentlichen 
als Bahndienstwagen, als Werks- 

wagen oder Museumsfahrzeuge 
entdecken. 

Ein Oldtimer der 
Verbandsbauart A4 
Vor funf Jahren erlebte einer der 
typrschsten DWV-Guterwagen 
seine Wiedergeburt: der zwei- 
achsige Rungenwagen Berlin 
48 907, Gattung Rm, der K. R E.V. 
Damals “Massenware“ - ab 

1913 wurden immerhin bei allen 
deutschen Staatsbahnen sowie 
später noch bis etwa 1926 bei der 
Deutschen Reichsbahn Gesell- 
schaft (DRG) insgesamt 36460 
dieser Rungenwagen mit oder 
ohne Bremserhaus eingesetzt -, 
ist dieser Flachwagen heute auf 
jeder Fahrzeugausstellung ein 
Erlebnis! 
Der Berlin 48 907 verließ im 
Jahre 1922 die Werkhallen der 
Waggonfabrik Christoph & Un- 
mack, Niesky (Oberlausitz), dem 
heutigenVEBWaggonbau Niesky 
in der DDR. 1948 ist dieser Wagen 
im Reichsbahn-Raw “Franz Sten- 
Zer“ Berlin rekonstruiert und wie- 
der in den Originalzustand dieser 
Gattung (1913) versetzt worden. 
Er entspricht dem Musterblatt 
A4 des DWV und konnte nach 
Originalunterlagen aufgearbeitet 
werden. Das Fahrzeug gehört 

heute zum Bestand des Ver- 

Bild 5: Zwe/ Rungenwagen der Verbandsbauart sind Im Bahnhof AltensteIg auf Rollbocken aufgebockt 
Foto: Maey, Sammlung Märklin 



Bild 6: Seifen- und Stirnansicht eines Verbandswagens mit Handbremse, Maßstab 1:87 (Maßangaben für das Vorbild in mm). 

Bild 7: Die ursprungloch falsche Detn!llfPrrlnn der Bordwande fallt 

durch d/e NeulackIerung kaum auf irl 

Bild 9: Stirnansicht des neuen HO-Modells. 
Foto: A. Stirl 

kehrsmuseums Dresden. Sein 
Comeback erlebte der zweiachsr- 
ge Rungenwagen im Juni 1985 
auf der Berliner Fahrzeugaus- 
stellung der Deutschen Reichs- 
bahn. Nur wenige Tage nach dem 
80. Jubilaum der Grundurig des 
DWV zahlte er auch Anfang April 
dieses Jahres zu den Attraktio- 
nen der großen Fahrzeugparade, 
die die Deutsche Reichsbahn 
zum 150. Jahrestag der ersten 
deutschen Ferneisenbahn Leip- 
zig - Dresden in Riesa veran- 
staltete. 

Vom preußischen Sml 
zum Rm “Stuttgart“ 

Zwischen 1881 und 1912 wurden 
8600 Rungenwagen der preußi- 
schen Bauart Sml (lld5) gebaut. 
Das war der unmittelbare Vor- 
ganger des Verbands-Rungen- 
Wagens. Gegenuber älteren preu- 
ßischen Rungenwagen hatte er 
ein verstarktes Untergestell und 
konnte 15 000 kg Ladegewicht 
aufnehmen. Außerlieh unter- 
schied er sich von der Verbands- 
bauart durch das fehlende 
Sprengwerk, niedrigere hölzerne 
Seiten- und Stirnbordwände 
sowie bei den handgebremsten 
Wagen durch ein eintüriges 

Bremserhaus mit seitlich abfal- 
lendem Dach. Diese in genieteter 
Bauweise entstandenen Wagen 
(R 021DB bzw. R 61/DR) hatten 20 
hölzerne Rungen sowie Glett- 
lagerradsatze. 
Auch die nach 1913 gebauten 

Verbandswagen bekamen auf- 
grund ihres besonderen Merk- 
mals, der 2 m hohen Holzrungen, 
das Gattungszeichen “R“. Als 
großraumige Wagen vor allem für 
Ladegut mit geringem Raumge- 
wicht hatten sie ein Ladegewicht 
von 15000 kg und Achsstände 
von 6 oder 6,5 m (mit Bremser- 
haus). Sie besaßen ein geniete- 
tes Untergestell, das durch ein 
aus Winkelprofil gefertigtes 
Sprengwerk verbessert wurde. 
Unterhalb des Bodenrahmens 
hatten diese Wagen einen Run- 
genstutzrahmen. An beiden Rah- 
men waren Rungenhalter ange- 
nietet. Die 40 oder 60 cm hohen 
Bordwände wurden von kurzen 
eisernen Rungen gehalten. Da 
man die Wagen sowohl mit als 
auch ohne diese Bordwände 
nutzte, hatten diese Bordwände 
mehrere Aussparungen, um sie 
mit Hilfe von Brechstangen aus- 
heben zu kdnnen. Die Rungen 
steckten in den o. g. Rungenhal- 
tern. Es gab Holzrungen, mit U- 
Eisen beschlagene Holzrungen 

. L ‘. *  ra . 

Bild IO: Entscheidend 
1st der Gesamteindruck 

dieses unverwechsel. 
baren Fahrzeugs, das 
farblich “uberholt “ 

und neu beschriftet 
wurde. -a 
Foto: A. Stirl 

Bild 8: Farbiges Motiv 

auf einem Zigaretten- 
Sammelbild. - 

Foto: H.-J. Wilhelm L 
und später Preßblechrungen. Als 
Stirnwandrungen setzten sich 
zunächst die mit U-Eisen be- 
schlagenen Holzrungen durch, 
und erst später dominierten stäh- 
lerne Rungen. Ab 1913 hatte man 
ebenfalls das Bremserhaus ver- 
ändert: Es bekam beidseitig an- 
geordnete Türen und ein um 90’ 
gedrehtes Pultdach. 
Rein äußerlich unterschieden 

sich die zweiachsigen Rungen- 
wagen nur geringfügig. Waren 
die Seitenbordwände anfangs 
noch eingesteckt, so ließen sie 
sich in den Folgejahren abklap- 
pen. Die Verbandsbauart unter- 

schied sich von den genieteten 
wie auch geschweißten Aus- 
tauschbauarten im Radstand (7 
und 8 m), in der Länge über Puf- 
fer (bis 12,8 m) sowie durch ihr 
Ladegewicht (bis 24,5 t): R 20, 
R 30, Rms 30, Rms 31, Rmms 33. 
Die Länderbahnwagen besaßen 
kein Sprengwerk, die Verbands- 
bauart ein einfaches und die 
Austauschbauarten vor allem 
räumliche und verstärkte Spreng- 
werke. Gegenüber der Verbands- 
bauart hatten die “jüngeren” 
Austauschbauarten 18 Holz- bzw. 
Preßblechrungen und vier stäh- 

lerne Stirnwandrungen. 
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Bei der Deutschen Reichsbahn/ 
DRG gehörten die Rungen- und 
Flachwagen zum Gattungsbezirk 
“Stuttgart“ und die nach 1942 ge- 
bauten Wagen zum Gattungsbe- 
zirk “Ulm“. Die fur den Fährver- 

kehr nach England vorgesehe- 
nen Sonderbauarten Rhb 21 und 
Rbmhs 32 kamen zum Gattungs- 
bezirk “Saarbrucken” 
Viele der einstigen Verbandswa- 

gen sind im Verlaufe ihrer Ein- 
satzjahre modernisiert und tech- 
nisch verbessert worden. Nach 
dem Zweiten Weltkrieg verzichte- 
te man meistens auf die Rungen 
und Rungentaschen, so daß die 
Vebands- und Austauschwagen 
nur noch als Flachwagen einge- 
setzt wurden. Bei der DB kann 
man diese Fahrzeuge höchstens 
noch als Bahndienstwagen ent- 

decken. Darober hinaus sind 
1959 etwa 10 000 Vorkrregs- 
Rungenwagen umgebaut worden 
und bekamen eiserne, klappbare 
Seiten- und Stirnwände sowre 
Stahlrungen: die Bauart Rlmms 
58 (Kbs 443). 
Bei der Deutschen Reichsbahn 
hatte man ebenfalls technische 
Verbesserungen vorgenommen. 
Der ehemalige Rm “Stuttgart“ 
(R 10, bei der DR R 61) blieb im 
wesentlichen sogar bis Mitte der 
siebziger Jahre rm Einsatz. 
Heute kann man diese Rungen- 
wagen nur noch als Bahndienst- 
wagen ohne Rungen sehen. Die 
Nachfolgebauarten Rs 31 und 
Rmms 32 wurden ebenfalls leicht 
verandert und sind als Flach- 
wagen in vielen Guterzugen zu 
beobachten. 

Verbandswagen- 
Jubiläum im Modell 
Auf der letzten Nurnberger Spiel- 
warenmesse UberraschteFleisch- 
mann mit einer Sondersehe Gu- 
terwagen anläßlich der “80 Jah- 

1 

reDeutscherStaatsbahn-Wagen- 
verband” Acht typische Ver- 
bandsbauwagen der Bauarten 
A2, A7 und Al0 in der Nenngröße 
HO repräsentieren folgende Mit- 
glieder des Wagenverbandes: 
die Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen, die König- 
lich Preußische Eisenbahn- 

Verwaltung, die Großherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen, 
die Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen sowie die 
“Pfalzbahn”. Alle Modelle sind 
bereits für andere Epochen auf 
dem Markt. 
Aber ausgerechnet einen eben- 
so detaillierten Rungenwagen 
(A4) gibt es als HO-Modell nicht, 
mal abgesehen vom etwas anti- 
quierten Trix-Modell (33436). In 
den sechziger Jahren brachte 
Piko ebenfalls einen selbst für 
heutige Verhältnisse gut detail- 
lierten Rungenwagen auf den 
Markt, der zumindest ein vor- 
bildgetreues Untergestell auf- 
weist, jedoch “modifizierte“ 
Bordwände hat (5/6461/015 oder 
1155, 01, 017, 018, 186, 206). Uns 
bleibt momentan nicht erspart, 
vorhandene Modelle umzubau- 
en bzw. zu verbessern, solange 
es keinen Verbands-Rungenwa- 
gen mit Bremserhaus (bis 1920) 

r 7 

‘Id 11: Seifen- und Stirnansicht eines Wagens ohne Handbremse, Maßstab 1:87 (Maßangaben für das Vorbild in mm). 
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und nur mit Bremserbühne (bis 
1926) gibt. 

Ein Rm “Stuttgart“ 
auf Piko-Basis 
In gewissem Sinne ist das Piko- 
Modell für die Epoche II schon 
vorbildgetreu, da es tatsächlich 
einige wenige R lO-Wagen gab, 
die in Ermangelung von Holz auf 
stählerne Seiten- und Stirnbord- 
wände umgebaut wurden. So ist 
das ansonsten maßstäbliche und 
bestens detaillierte Modell offen- 
sichtlich ein Unikat. Theoretisch 
könnte man aus dem Trix-Ober- 
teil und dem Piko-Untergestell 
einen ganz akzeptablen Ver- 
bandswagen ohne Bremserhaus 
kombinieren. 
Das hier vorgestellte Modell 
eines Rm “Stuttgart” in der Epo- 
che Ii (DRG) entstand unter Be- 
rücksichtigung kleiner Kompro- 
misse ohne großen Aufwand. Da 
der Rm “Stuttgart” mit Bremser- 
haus typischer wirkt und durch- 
aus neben anderen Serien- 
Verbandswagen-Modellen beste- 
hen kann, wird im folgenden der 
Umbau aus dem Piko-Modell be- 
schrieben. 

Varainte 1: 
Der “Stuttgart” mit Bremserhaus 
hat im Original einen Achsstand 
von 6,5 m und ist insgesamt 
700 mm langer als der Wagen 
mit 6-m-Achsstand. Wie ein Blick 
auf die zeichnerische Darstel- 
lung zeigt, mußte man die Achs- 
halterung einschließlich Tragfe- 
dern, Schaken usw. bremserbüh- 
nenseitig um 6 mm nach außen, 
und zwar auf Mitte der vorletzten 
Runge versetzen und rn der 
Folge auch die beiden Spreng- 
werke um jeweils 3 mm. Daß 
man jedoch auf diese Arbeiten 
verzichten kann, zeigen die ne- 
benstehenden Aufnahmen. Hier 
wurde lediglich zusätzlich die 
Bremserbuhne mit Bremserhaus 
eines PikoTonnendachwagens 
(5/6452/010) benotigt. Beide Prko- 
Modelle sind preiswert und für 
den Umbau gut geeignet. 
Zur Sache: Zunächst wird der 
Rungenwagen vorsichtig zerlegt. 
Das Oberteil ist nur durch zwei 
mittig angeordnete Zapfen auf 
das Untergestell gesteckt. Da- 
nach muß der Ballast aus der 
Kupplungshalterung entfernt 
werden. (Die Kupplungshalte- 
rung des zu verlangernden Rah- 

Bild 12: In Berlin 7985 gezeigt: einer der letzten erhaltenen Rüngen- 

wagen der Verbandsbauart (R 10). Foto: H. -J. Wilhelm 

Bild 13: Dieser Wagen, von der Firma “Gebr. Schöndorff AG“ gebaut, 

wurde Anfang der zwanziger Jahre an die Deutsche Reichsbahn (DR) 
abgeliefert. Foto: Schöndorff, Sammlung Märklin 

menteils kommt In die Bastelkr- 
ste.) An diesem Rahmenende ist 
die Pufferbohle abzutrennen und 
zu verschleifen. Der Tonnendach- 
wagen wird in der gleichen Rei- 
henfolge zerlegt, aber direkt hin- 
ter der innenliegenden Strebe für 
das Trittbrett getrennt. Diese 
Bremserbühne ist an den Rahmen 
des Rungenwagens anzupassen 
und zu verkleben. Somit kann der 
Ballast wieder - diesmal an der 
Kupplungshalterung des G-Wa- 
gens - befestigt werden. 
Am Oberteil des Rungenwagens 
sind die beiden Rungenhalterun- 
gen vorsichtig abzuschleifen und 
die Stahlbordimitationen leicht 
überzuschleifen; die Stahlstre- 
ben bleiben erhalten. Zweckmä- 
ßigerweise sollte man auch die 
anderen Bordwände anschleifen 
und eine Langsbretterfuge einrit- 
zen. Da das Oberteil einschließ- 
lich des neuen Bremserhauses 
neu zu lackieren ist, reicht etwas 
dicker gehaltene Farbe (rotbraun) 
aus, die Bordwande “hölzern“ er- 
scheinen zu lassen. Der wieder 
montierte Wagen muß anschlre- 
ßend epochegerecht - am be- 
sten mit Gaßner-Beschriftungen 
- vervollständigt werden. Werte- 
re Verfernerungen wie Rangrer- 
griffe, Griffstangen und Rangrer- 

tritte, Bremsschläuche, Signal- 
halter usw. (z. B. von der Firma 
Weinert-Modellbau) sind am ge- 
zeigten Modell nicht angebracht 
worden. 

Variante II: 
Hier mussen lediglich die Bord- 
wande behandelt werden, um die 
unverwechselbare Holzbauart 
darzustellen. Der Wagen be- 
kommt kerne Handbremse und 
damit auch kerne Bremserbühne. 
Eine Neulackierung und Be- 
schriftung verbessert den Ge- 
samteindruck wesentlich. 
Wie die ausführliche Vorbrldbe- 
Schreibung über die Verbands- 
und Austauschbauarten der Run- 
genwagen erkennen laßt, eignet 
sich dieses Piko-Modell durch- 
aus, auch den Rmms “Ulm” auf 
der Basts eines ahnlichen Um- 
baus als Modell zu entwickeln. 
Das jedoch soll zu einem späte- 
ren Zeitpunkt geschehen. 
Daß uns unsere “Die Bahn - 
Das Auto“-Leser auch rm 
“Eisenbahn-Journal“ treu geblre- 
ben sind und die Reihe auch bei 
dessen Freunden Zuspruch fin- 
det, hoffen ganz besonders 

Hans-Joachim Wilhelm 
und Peter Eickel 
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Foto: P Schiebe/ 

Bei Wrkmg kommt in diesem Jahr 
das Technische Hrlfswerk zu 
Ehren Ausgelrefert wurden zwei 

von drei angekundrgten THW-Mo- 
dellen: der Magrrus-Kranwagen 
KW 15 sowie ein VW-Kombi. 

Auch wenn es sich bei den Fahr- 
zeugen strenggenommen nur um 

Farbvarranten bererts vorhande- 
ner Miniaturen handelt, sind sre 
mit ihrer neuen Bedruckung zur 

Gestaltuno soezrfrscher Szenen 
doch 1. 

Nicht nur für den getarnten Ein- 

satz geeignet ist der neue Flug- 
feld-Tankwagen Iveco-Magirus 

320 D von Roco. Durch eine zivile 
Lackrerung kann das Fahrzeug 
auch “entmr/rfarrsrert“ werden. 

Das Mode// 1st rn ledern Fall aus- 

Fur dre Feunde klemer, aber fer- 

ner Autos stellen Mrtsubrshi und 
Rretze den “Colt” des Modelljahr- 

gezeichnet detailliert und läßt 

sich mit den beigefügten Zurüst- 
teilen sogar noch verbessern. 

gangs 1988 her. Abgebildet ha- 

ben wir die 1:87-Ausführung der 
Modellbaufirma aus Nürnberg. 

, i 

Foto: k? Schiebe/ 

Die Liebhaber moderner Busse 
werden sich über den neuen 

MAN-Stadtbus SL 202 von Wiking 
freuen. Bei Farbgebung und Be- 

schrifturig orientierte man sich 
an den Fahrzeugen des Münch- 
ner Verkehrsverbunds. 

Foto: K. Heidbreder 
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Mercedes-Benz 170 von Re- 
und der “Buckel-Taunus” von 

Wiking sind typische faml//en- 
limouslnen der funfzlger und 
sechziger Jahre. Der schwarze 

Mercedes mit den Weißwandrei- 
fen konnte naturllch auch e,nem 

Junggesellen gehort haben, der 
“Eindruck schinden“ wollte 

Foto: i? Schiebe/ 

Der MB-Geländewagen von Herpa 
bewältigt auch im Modellgelände 

fastjede Steigung. Die transparen- 
ten roten Rück- und Blinkleuch- 
ten sind bei diesem Miniaturfahr- 
-eug als separates Bauteil aus- 
Iefilhrt 

Für das Berliner Modellbahn- 

Fachgeschäft Pietsch /ie/ 
kina diese Sondermodell6 vc3 ,-- 

‘oto: K. Heidbreder 
Borgward-Gerrankewagenc 

Neuheit von Rietze. 

Reisebus “Cityliner” ist mit 
sefnen großen Glasflachen und 
seiner eleganten Bedruckung ein 

schmuckes Mode//. 

BEIM 

Weitere Varianten aus der VW- 

Transporter-Familie sind die ÖBB- 
Ausführung mit Doppelkabine 
und die Version mit “Großraum- 

pritsche“. Beide Modelle haben 
abnehmbare Planen. 

Foto: K. Heidbreder 
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tetem Anker und Uber eine Schwung- bare mehrsprachige Beschriftunc 

:htlicher Größe und Wirksamkeit. Neu winde. Nach dem am Langträger aufgedruckten 
- _-_- _ 
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rung. Foto: McCa&Erikson 

3ild 17: Messlng&tztell von Ch Muller. Rangiertritte und 




