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Sdinee auf der =
Modellbahn s

sieht zwar recht roman-
tisch aus, doch IGBt sich
der beliebte Ata-Schnee
nur schwer wieder entfer-
nen, ganz abgesehen von -
seiI:\er Scl‘l;mirgaelwiéksucr;‘g i; !i g \
Lokgetrieben. Bern mi L :
aus Minchen versuchte es legameanmee
deshalb mit ,Mondamin®, ~

das sich mit dem Staub-
sauger wieder restlos ent- MK S
fernen lassen soll.

»Ausgerechnet das lkarus-Kostim muss'te anzieh'n —
wo's heute so windig ist®  (Zeichnung: DB/Schwarz)

Modellbahn im Schnee

Die Gartenbahn-Besitzer haben andere Probleme
zu bewdltigen, wenn sie im Winter Betrieb machen
wollen. Herr Dr. W. Meyn aus Neu8 hat fiir seine

Spur |-Bahn extra einen vier-
achsigen  Schneerdumer- und
Schienenreinigungs-Wagen mit
2,5 kg Gewicﬁt gebaut, der von
einer E 40 geschoben wird. Ver-
eiste Oberleitungen oder Wei-
chen missen allerdings bei aus-
bleibendem Féhn mit einem vor-
handenen Féhn wieder aufgetaut
werden,

HO-Gartenbahnen sind proble-
matischer. Herr Nicolaus Zieg-
ler aus Berlin weil davon ein
Liedlein zu singen und sandte
das Bild oben von einem ,Lowi-
nenunglick” in HO-Dimensionen.
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Abb. 2 v. 3.

einen Bauplan veréffentlicht haben.
in HO-Austihrun

Abb. 1. Die Bcure:he 78 (preuﬂwsche T 18; Bauplan in Heft 15 u. 16/XIl) war — als Vertreterin der schweren
Reisezug-Tenderloks — bereits bei friheren Umfragen stets mit in der Spitzengruppe zu finden. Nun ist
sie gar an die zweite Stelle der Rangliste vorgerickt. (Das noch messingglénzende HO-Modell wurde von
Herrn Kurt Schlichting, Minchen, gebaut. %

Der Antrieb erfolgt durch einen Rivarossi-Motor iber ein Schnek-
kengetriebe 1 : 35. Das Modell hat Allrad- Auflage und wiegt 390 g).

An der ersten Stelle der Dampflok-Wunschliste steht (immer noch) ganz eindeutig eine be-
kannte_mittelschwere Giiterzug-Lok mit Schlepptender: die bullige .56“, von der wir in Heft 15 u. 16/XIV
i (Die ,56" kénnen wir |hnen gleich zweimal als Modell vorstellen: oben

dg gebaut von Herrn Wilhelm Klein aus Weinheim unter Verwendung eines Fahrgestells der
Mérklin-BR 24; darunter in 0-Ausfihrung, gebaut von Herrn Dr. Otto Horn aus Freiburg).
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Der groe Wunschzettel

.Haben Sie einen besonderen Wunsch an
die Modellbahnindustrie?” — Das war unsere
letzte Frage auf der MIBA-Umfragekarte aus
Heft 12/XVIl. Gut 80 %/ der Einsender nutzten
die Gelegenheit, vielleicht in der Hoffnung,
dafl ihre Winsche massiert auftreten und da-
durch gewichtiger erscheinen mégen. Die
Mehrzahl der Wiinsche bezieht sich auf das
rollende Material, was weiter nicht verwun-
derlich ist, denn dieses ist ja — zusammen mit
den Gleisen — das Primdre der ganzen Mo-
dellbahnerei. Die Auswertung dieser Winsche
hat — wie bereits in Heft 16/XVII, S. 731, ge-
sagt — etwas lénger gedauert, einmal aus
Zeitmangel, zum anderen wegen der Schwie-
rigkeit, die breite Skala der Winsche in
einem brauchbaren Auswertungsschema unter-
zubringen. (Die wichtigsten ,Neben”-Wiinsche
— neben den Fahrzeugwiinschen — wurden be-
reits in Heft 16/XVIl veréffentlicht; sie sollten
jedoch von der Modellbahnindustrie keines-
wegs als Nebensache abgetan, sondern als
wertvolle Anregungen fir die kiinftigen Ferti-
gungsprogramme angesehen werden).

Die ,Rangfolge” der einzelnen Fahrzeug-
typen entnehmen Sie bitte den Tabellen. Es
sind dariberhinaus noch eine ganze Reihe

Auswertungsergebnis der
MIBA-Umfrage 1965 hinsicht-
lich der gewiinschten Fahr-
zeugmodelle.

weiterer Fahrzeuge genannt worden, doch
handelt es sich dabei um mehr oder weniger
vereinzelte Winsche, die gegeniber den
.groflen Brocken” so in der Minderzahl sind,
daf} sie kaum als ,Volksbegehren” zu werten
sind. Desgleichen sind in den Tabellen auch
keine ausldndischen Typen enthalten, weil die
im Verhdltnis zur Gesamtzahl der Einsendun-
gen wenigen Karten aus dem Ausland keine
allgemein giiltige Auswertung fir das ein-
zelne Land zuliefen (mit Ausnahme gewisser
Schweizer Wiinsche nach einer C5/6- oder
A 3/5-Dampflok).

Ganz allgemein kann gesagt werden, daf3
der Wunsch nach mehr Old-Timer-Modellen
nach wie vor dominiert. Eine gewisse Aus-
nahme bilden dabei nur die Diesel-Triebfahr-
zeuge, aber auch wohl nur deshalb, weil es da
kaum Old-Timer-Typen gibt, die einem gréfe-
ren Kreis bekannt sind. Uberraschend stark
ist der Wunsch nach Old-Timer-Elloks. Hier
besteht eine offensichtliche Liicke, die von den
Modellbahn-Herstellern so bald wie méglich
geschlossen werden sollte.

Hinsichtlich der Wagen sind die Winsche
stark verzettelt, mit einer Ausnahme:

Weiter (im Text) auf Seite 58

Tabelle I: Dampfloks

. Baureihe 56 (preuf3. G 8

. Baureihe 78 (Ereuﬂ. T18)

. Baurejhe 96 { ayr. Gt 2x4/4)

. Baureihe 86 (Einheitslok)

. Baureihe 94 (preuf. T 16)

. Baureihe 50 (Einheitslok, zum gréfiten
Teil mit Kabinentender!),

. Baureihe 55 (preuB. G 8)

. Baureihe 74 (preuf. T 12

. Baureihe 39 (preuf. P]O; -

. Baureihen 10, 17, 57, 5/8', 9N

Tabelle 11: Elloks
1. Baureihe E 03 ./
2. Baureihe E 91-
3. Baureihe E17:
g. Baureihe E 52!
6

—
ONON oAWK —

. Baureihe E 32
. Baureihe E 04/E 05

Tabelle lll: Dieselloks

1. Baureihe V 160 (Serienausfihrung, sowie
V162 u. V169)

2. Baureihe V 100 (fir Mérklin-System)

3. Baureihe V 320

4. Baureihe V 188

Tabelle IV: Dieseltriebwagen
1. Baureihe VT 11 (TEE)

2. Baureihe VT 23/24

3. Baureihe VT 33

4. Baureihe VT 45

Tabelle V: Elektro-Triebwagen
1. Baureihe ETA 150

2. Baureihe ET 27

3. Baureihe ET 30

4. Baureihe ET 85

B e e el e e Y

Abb. 4.
der Fa. K. Schie
39 vor allem fir den s
Treibachsen (1'D1).

weren Reisezugdienst im Higel- und Bergland bestimmt.

Ein in iewisser Hinsicht bereits realisierbarer Wunsch: die Baureihe 39 (preufi. P 10); sie wird von
, Stuttgart in Kleinserie unter Verwendung der Mé&rklin-BR 01 hergestellt. Betrieblich ist die

ie hat deshalb auch vier
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Abb. 5. Die Baureihe 94 ist eine typische schwere Giiterzug-Tenderlok aus ,alten Tagen”. (Dieses Modell
baute Herr Peter Loffler aus Oldenburg unter Verwendung eines Fahrgestells der Marklin-BR 81).
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Abb. 6. Die Baureihe 57 ist gewissermaBen das Schlepptender-Gegenstick zur 94" und wie diese daher vor
allem von den Old-Timer-Freunden gewinscht. Wenn im allgemeinen auch die ,preuBiischen” Winsche iiber-
wogen, so sei hier trotzdem einmal die bayrische Version der ,57° dor?esreilf. (Herr Gerhard Riefl aus
Niirnberg baute dieses H0-Modell der bayr. G 5/5 zusammen mit einem Kollegen. Der Tender stammt von der
Trix-S 3/6; dessen ,Bretteraufsatz” wurde entfernt).

Abb.7. Obwohl anders im
Aussehen und ohne Lauf-
achse, gehoért die ,55" ein-
satzméfBig mit zur Baureihe
56. (Das 0-Modell baute Herr
Theodor Finck, Pforzheim).

Abb. 8. Eine der
bekanntesten
Schnellzugloks
der Lénderbahn-
zeit ist die preu-
Bische S10 (BR
17); Sie ist der
P 8 sehr Ghnlich,
hat aber gréBere
Treibréder. (Das
H0-Modell baute
Herr R. Hohne,
Dortmund).
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Abb. 9. Nochmals ein H0-Modell der ,78" (zur Abrundung des Gesamtbildes), von Herrn ,Otto Heinrich aus
Dingsda” in allen Teilen selbstgebaut.

Abb. 10. Die Bau-
reihe B4 ist bei der
DB gewissermafien
ein ,Mddchen fir
alles”; schon des-
halb dirfte sie so
oft gewiinscht wor-
den sein, vor al-
lem als .neve”
TT 800 von Mérk-
lin bzw. Hamo.
(Dieses maBstabs-
genave HO-Modell
baute Herr Kurt
Schlichting, Min-
chen).

Abb. 11, Auch eine mittlere Rei-
sezug-Tenderlok fehlt immer noch
im allgemeinen Modellbahn-Sor-
timent, Hier wirde die ge-
wiinschte BR 74 eine Licke schlie-
fien. (Das HO-Modell baute Herr
Rolf Riedel aus Schwaig unter
Verwendung des Fahrgestells der
Maérklin-BR-24. Letzteres wird
Ubrigens sehr viel von Modell-
bahnern als Grundlage fir alle
méglichen Selbstbauloks verwen-
det. Die Fa. Vossler in Bonn will
— nebenbei bemerkt — in Kirze
Gehduse fir die 74" liefern, auf
das 24er-Fahrgestell von Mérklin
passend).

Abb. 12. Hinsichtlich der Baureihe 50 (die unbedinii auf den Markt kommen sollte!l), Gberwiegen die Wiin-
sche nach der Ausfilhrung mit Kabinen-Tender; Zeichnung in Heft 6/XIV. (Dieses HO-Modell baute Herr Peter
Laffler aus Oldenburg unter Verwendung einer Mdrklin-BR 44).




Abb. 14. An der
Spitze der Wiin-
sche nach Old-

Abb, 13. Ganz nev in
der Spitzengruppe: die
Baureihe 96, wohl nicht
zuletzt auf Grund un-
seres Bauplanes in
Heft 2 u. 3‘XV|I| Auch
der allgemeine Wunsch
nach irgendeiner deut-
schen Mallet-Lok dirf-
te zu dieser ,Nova”
beigetragen haben.
(Mod.: G. Riefi, Nbg.)

Timer-Elloks

liegt  eindeutic
die E91, woh
nicht zuletzt we-
gen des doppel-
ten Stangentrieb-
werkes. (Das HO-
Modell  wurde
nach dem Bau-
plan in Heft 9/
Vill unter Ver-
wendung von
zwei Mdrklin
E 63-Fahrgestel-
len von Herrn
Rudolf Baunach
aus Minchen ge-
baut.

Abb. 16. Die E 17 steht an dritter
Stelle, womit der dringende Wunsch
nach einer dlteren Schnellzug-Ellok
zumAusdruck gebracht wird. (Uber den
«Pleitegeier” an der seinerzeiti
Ol’lglnﬂ' Lok mégen empfindsame e-
miiter hinwegsehen).

Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt, Wup-
pertal.
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Abb. 15, Dafi die E03 bei den Elloks
an der Spitze liegt, ist wohl weiter nicht
verwunderlich, denn dieses neueste ,Pa-
radepferd” der DB dirfte sowohl im Aus-
sehen als auch technisch eine der ge-
lungensten DB-Loks sein. Bauzeichnung
in Heft 7/XVII. (Das H0-Modell wird von
einem Trix-Motor angetrieben. Das Ge-
hduse besteht aus 1,3 bzw. 1,0 mm star-
kem Kupferblech. Die Drehgestell-Sei-
tenblenden wurden aus diversen Plastik-
teilen zusammengeklebt. Gebaut wurde
das Modell von Herrn Anton Dorn aus
Simbach, ibrigens als erstes Selbstbau-
Modelll). — Die noch rasanter wirken-
den Einbein-Pantographen sind bei der
Fa. Sommerfeldt, Géppingen, erhdltlich.



Abb. 17. Der
Wagentyp, der
am meisten ge-
wiinscht wurde:
Eilzugwagen aus
der Reichsbahn-
zeit mit Doppel-
tiren an den
Wagenenden,

Foto: Lokbild-

archiv Belling-

rodt, Wuppertal.

Abb, 18. Die E 32 (Bauplan
in Heft 5 u. 6/V) war zwar
bereits schon mal als 1:82-
Fleischmann-Modell  erhdlt-
lich; dafB sie wiederum in
der Spitzengruppe zu finden
ist, zeigt eigentlich nur, dof
eine (mafstabsgenaue] Neu-
auflage dringend gewiinscht
wird. Betrieblich ist die E 32
vor allem fir den Personen-
zug-Dienst vorgesehen, (Das
0-Modell baute Herr Oftto
Horn, Freiburg).

Abb. 19. Die E 04 (bzw. die sehr dhnliche
E 05) sind seinerzeit vorwiegend fir den
Schnellzugdienst auf Flachlandstrecken ge-
baut worden, wurden spédter jedoch auch
im Higelland eingesetzt. Der Wunsch nach
dieser Type liegt auf der gleichen Linie
wie bei der E17 (Abb. 16). Ein Bauplan
fir die E 05 wurde in Heft 12 u. 13/VI ver-
6ffentlicht. (Das HO-Modell der E 05 baute
Herr Heinz Stange aus Minchen fir seine
Mérklin-Anlage).

Abb. 20. Das ist die an 4. Stelle
rangierende ,E 52“, im Eisenbah-
ner-Jargon — wohl wegen ihres
doppelten Stangenantriebes -
«Heuwender” genannt. Die bei-
den B-Triebwerke haben Gbri-
gens einen ?‘emeinscmen starren
Rahmen. (Herr Brining aus
Frankfurt/Main hat jedoch bei
seinem HO-Modell auch die bei-
den Triebwerke als Drehgestelle
ausgebildet, so dafi trotz gro-
Ber Lokldnge auch kleinere Ra-
dien einwandfrei durchfahren
werden kénnen).



Eil- bzw. D-Zug-Wagen aus der Reichsbahn-
zeit! Diese Wagen — als mafistédbliche H0-Mo-
delle nur etwa 23-24 cm lang — wirden den
Modellbahnbelangen (wie bereits schon einige
Male in der MIBA dargelegt) besonders ent-
gegenkommen, wurden aber bisher noch nie
von der Industrie als Modelle verwirklicht.
Nachdem wir bereits seit geraumer Zeit
eingesandte Fotos von gut gelungenen, selbst-
gebauten Lokmodellen planméfig gesammelt
haben {um sie ggf. bei einer solchen oder
dhnlichen Gelegenheit veréffentlichen zu kén-
nen), sind wir in der Lage, lhnen die meisten

Favoriten gleich als Modell vorzustellen. Da-
mit kommen wir auflerdem denjenigen ent-
gegen, die verlangt haben, wir sollen win-
schenswerte Fahrzeuge bildlich vorstellen, da
gar viele Leser sich bei dieser oder jener
Typenbezeichnung keine rechte Vorstellung
von dem betreffenden Fahrzeug machen kénn-
ten. Voila...!

Das wdre also der grofie Modellbahn-
Wounschzettel, der sich ,so nebenbei” aus
unserer Umfrageaktion ergeben hat. In Kirze
— beim Messebericht 1966 — werden Sie fest-
stellen kénnen, inwieweit sich die Neuheiten

Abb. 21. Im allge-
meinen zwar recht
unbekannt, der ET
26, doch ein irgend-
wie netter moderner
Triebwagen. (Das
HO0-Modell baute

Herr Heinrich Wei-
dinger aus MNirn-
berg).

e

Abb. 22, Der ET 30 ist ein
typischer Vertreter der mo-
dernen Oberleitungstrieb-
wagen. Etwas mehr als
dieser Typ wurde jedoch
der noch nevere ET 27 (s.
Heft 12/XVII, S. 547) ver-
langt. Wie dem auch sei,
ein moderner deutscher ET
fehlt auf jeden Fall.

Foto: Lokbildarchiv Bel-
lingrodt, Wuppertal.

e cTTer

Abb. 23. Einer der meist-
gewinschten  Old-Timer-
Triebwagen ist der ET 85;
er ist auch heute noch im
Vorort- und _Nahverkehr
eingesetzt, z. T. sogar mit
dreiachsigen Beiwagen
dhnlich den 3yg-Umbau-
wagen. Schén wdre es,
wenn dieses liebenswerte
Fahrzeug bald auch als
Serien-Modell  existieren
wiirde. Ahnlich: ET 90.
Foto: Lokbildarchiv Bel-
lingrodt, Wuppertal.
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Abb. 24. Nur aus Platzgriinden an letzter Stelle abgebildet, hinsichtlich der Stimmenzahl jedoch an erster
Stelle der Elektro-Triebwagen stehend: der ETA 150 (LGP in HO = 26,9 cm). Nachdem dieses zwar nicht all-
zuverbreitete Fahrzeug etwa an die ,allgegenwdrtigen” Schienenbusse erinnert, dirfte es als Modell auch
die grofie Masse der weniger bewanderten Kdufer ansprechen, was fiir die groBen Modellbahnhersteller mit
ein wesentlicher Gesichtspunkt bei der Modellauswahl sein dirfte.

mit diesen Wiinschen decken, bzw. ob die endlich das Licht der (Miniaturbahnen-)Welt
eine oder andere spezielle Fahrzeugtype, die  erblickt. Ansonsten mégen die tabellarisch er-
bereits seit Jahren ,in der Luft liegt” (wie z. B.  faf3ten Wiinsche héchst aufschiufireiche Anre-
die ,56" oder die ,78") vielleicht nun doch  gungen fir die Hersteller sein! WeWaW

K ist fir Herrn Willy Heim aus Stuttgart der Besitz einer eigenen
ein ”""‘:/‘f’ra”"“‘ mc/!t Modellbahnanlage. Er versteht sie auch ins rechte Licht zu setzen,

wie diese verbliffend echt wirkende Aufnahme zeigt.
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..,Podhradi’’

Clubanlage getauft,

haben die Modellbahner des Prager Modellbahnclubs den Bahnhof auf ihrer
in den gerade ein Personenzug mit einer Liliput-62 ein-

lduft. Das Bahnhofsgebiiude diirfte einem Vorbild aus der k. k. Ara nachgebildet sein. Besonderes Charakte-
ristikum: der iiberdachte Hausbahnsteig mit den beiden Endgebéiuden, sowie das verhiltnismiBig flache .Win-

kel”-Dach mit den Rohrschomsteinen.

Wechsel- und Gleichstrom-Modelle

Viele Modellbahnfreunde haben ihre wur-
spriingliche Marklin-Wechselstromanlage samt
Loks usw. auf Gleichstrombetrieb umgebaut.
Uber die Vorteile (und wenigen Nachteile)
dieser Betriebsart ist in der MIBA schon des
ofteren geschrieben worden, so daB hier nicht
noch einmal darauf eingegangen werden soll.
Aus verschiedenen Zuschriften koénnen wir
aber nun entnehmen, daB eine ganze Reihe
Leser auf diesen Dreischienen-Zweileiter- bzw,
Zweischienen-Punktkontakt-Zweileiter-Gleich-
stromanlagen (= Mairklin-Gleis) hin und wie-
der auch gern mal ein Wechselstrom-Fahrzeug
einsetzen moéchten, sei es, daB der Besuch ein
solches mitgebracht hat, oder sei es, daB man
eines zur Reparatur erhalten hat (alldieweil
man ja als ,Modellbahnfachmann“ bekannt ge-
worden ist). Vielfach wird dann angenommen,
daB man dann zusdtzlich zum Gleichstromfahr-
pult (FG in der Zeichnung) noch ein komplettes
Wechselstrom-Fahrpult bendtigt, weil ‘die

60

an einem Fahrpult

«Wechselstrom-Fahrzeuge” ja nur mit Wechsel-
strom fahren wiirden. Dem ist jedoch nicht so,
denn die Motore in den Wechselstromfahr-
zeugen sind eigentlich gar keine reinen Wech-
selstrom-Motore, sondern vielmehr Allstrom-
Motore. Sie kénnen also demzufolge genauso-
gut mit Gleichstrom betrieben werden. Nur —
und das ist der Unterschied — der Fahrtrich-
tungswechsel kann nicht durch Umpolen wie
beim Gleichstrombetrieb erfolgen, sondern da-
zu ist ein Uberspannungs-StoB erforderlich, der
das Umschaltrelais in der ,Wechselstrom"-Lok
betétigt.

Wenn es nur darum geht, die Lauffdhigkeit
der Maschine usw. festzustellen, dann kann
man also ein Mirklin-Fahrzeug ohne weiteres
auf ein mit Gleichstrom gespeistes Gleis stel-
len: Wenn man den Regler aufdreht, wird das
Triebfahrzeug fahren, wenigstens in einer
Richtung. (Bei den dlteren Mairklin-Fahrzeugen
kann man mit Hilfe der an diesen vorhande-



nen Handumschaltung ggf. die Fahrtrichtung
auch mal dndern).

Will man jedoch die Fahrtrichtungsumschal-
tung ferngesteuert betédtigen, braucht man
einen einfachen kleineren Zusatztrafo, der
24 Volt Wechselspannung abgibt (ZT in der
Zeichnung). Ein solcher einfacher Trafo ist ver-
haltnismdBig billig, da ja keine Spannungs-
regeleinrichtung usw. bendtigt wird und er
auch keine allzugroBe Leistung (nur den Relais-
strom und ggf. den Strom der Beleuchtungs-
limpchen) aufbringen muB. Mit der Umschalt-
Taste D schaltet man dann die Fahrstromzufiih-
rung kurzzeitig vom Gleichstromfahrpult ab
und auf den Umschalttrafo; dadurch wird das
Umschaltrelais R in der ,Wechselstrom"-Lok
betdtigt — die Lok fédhrt nun wunschgemaB hin
oder her, mit Gleichstrom, obwohl sie
als ,Wechselstrom”-Lokmodell das Licht der
Welt erblickte! (Auch die Relais-Betdatigung
konnte mit Gleichstrom erfolgen, aber warum
extra noch einen Gleichrichter kaufen?)

=) R @

FG 44
=/ H“I ANtz

Grundsdtzliche Schaltung fir den Betrieb von
Gleichstrom- und Wechselstromfahrzeugen an einem
(Gleichstrom-)Fahrpult (FG). MG ist der Mofor eines
Gleichstrom-Fahrzeuges. Die Schaltung des Wechsel-
stromfahrzeuges ist nur vereinfacht gezeichnet. R ist
die Wicklung des Umschaltrelais; W symbolisiert die
Feldwicklung und MW den Motor-Anker. Weitere
Erlduterungen siehe Text.

Dieses Briickenmotiv befindet sich ebenfalls auf der Prager Clubanlage. Beide Briicken wurden von den Mit-
gliedern selbst gebaut. Eine recht anregsame Ecke, dieser Burgberg iiber der Kehrschleifenstrecke.
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nach Rudolf Baunach, Miinchen

Q)reimeg eiche

Eine Dreiweg-Weiche ist eine feine, raum-
sparende Sache. Solange jedoch Mérklin ,so
etwas” (noch?) nicht herstellt, missen die
Mérklinisten zur Selbsthilfe greifen. Ich méchte
allerdings vorausschicken, da3 es sich dabei
um eine knifflige Sache handelt, fir die es
keine ,Patentldsung” gibt. Meine Arbeit soll
zundchst nur einmal beweisen, daf} es Uber-
haupt méglicht ist, zwei Mérklin-Normal-Wei-
chen zu einer symmetrischen Dreiweg-Weiche
zu kombinieren (nicht nur im Bild; sie funk-
tioniert tatsdchlich!). Ich wollte mich von vorn-
herein nicht auf allzu groBe Experimente ein-
lassen, sondern mdglichst viele Original-Bau-
teile und insbesondere den Weichenantrieb
selbst unverdndert Gbernehmen.

Nach vollsténdiger Zerlegung der beiden
Original-Weichen wird bei jeder der gerade
Gleisteil genau in der Mitte in L&ngsrichtung
getrennt (Laubsdge mit Metall-Ségeblatt). Die
so gewonnenen Teilsticke werden aneinander
angepafit (,Richtschnur” ist dabei die Spur-
weite des geraden Gleises!) und durch Unter-
kleben mit diinnem Blech (A in Abb. 2) mittels
Uhu-plus wieder verbunden. Bis hierher kann
das Rezept wohl allgemeingiiltig sein. Die An-
fertigung des neu herzustellenden dritten
Herzstiickes (B in Abb. 1) &8t bereits viel
Spielraum fir individuelle Konstruktionen.
Wesentlich ist, daB3 die obenliegenden Fldchen
gegeniiber Masse isoliert sein missen, da iber
diese der Schleifer hinweggleitet {und in die-
sem Bereich keine Pukos zum Anheben des

62

Abb. 1. Ein prachtvolles Stick: die von Herrn
Baunach aus zwei Mdrklin-Normalweichen fein
sduberlich zusammengebaute symmetrische Drei-
weg-Weiche. BuchstabenerlGuterung siehe Text.

ur ﬂiirLlin-Cquiem

Schleifers angebracht werden kénnen). Ich
habe es im Prinzip genauso gemacht wie es
bei den normalen Mdrklin-Weichen der Fall
ist: Im Bereich des Herzstiickes lGuft der Rad-
kranz auf ein blankes Blech auf und die seit-
liche Filhrung wird durch aufgeklebte Plastik-
teile erzielt. AuBerdem Ubernimmt auch der
mit Uhu-plus eingeklebte Radlenker (C in
Abb. 1, aus einem gebo?enen Gleisprofil
herausgeschnitten) die Radfihrung. Schwieri-
ger ist schon das Ineinanderfédeln der beiden
Weichenzungenpaare. Ich habe die beiden
Originalstiicke durch Versetzen bzw. Heraus-
schneiden der Verbindungsstege verwenden
kénnen. Wichtig ist, dafl die beiden innen lie-
genden Zungen isoliert sein missen. Um das
zu erreichen, geniigt das Uberkleben mit fei-
nem Seidenpapier (Uhu-plus!). Auflerdem
empfiehlt es sich, diese Zungen durch kleine
Blechstiicke etwas zu verléngern (D in Abb. 1),
weil sie dann in Abzweigstellung noch besser
anliegen und ein sicherer Radlauf erzielt wer-
den kann. Die Verwendung der Originalwei-
chenzungen hat den Vorteil, daf3 der gesamte
Antrieb beibehalten werden kann. Es hat sich
allerdings herausgestellt, daB die Kraft der
Kippfeder nicht mehr ausreicht, um die durch

'das Ineinanderschieben der Weichenzungen-

teile auftretenden zusdtzlichen Reibungswider-
stéinde sicher zu Uberwinden. Manchmal geht
es, manchmal auch wieder nicht. Ich habe da-
her den Originalantrieb etwas ergénzt: An
die vom Weichenmagnet kommende Stof3-



stange, die in den Kipphebel eingreift, wurde
eine Verldngerung angefiigt (E in Abb. 2). Die
darauf justierten Mitnehmer (F) wirken auf
einen rechtwinkligen Stellhebel (G), der un-
mittelbar den von der Weichenzunge kom-
menden Stellzapfen seitlich bewegt. So wird
die Weiche durch den Stof8 des Stellmagneten
direkt umgelegt. Die Kippfeder hat nurmehr
die Aufgabe, die Weichenzungen in der ein-
gestellten Lage festzuhalten. Diese sicher
arbeitende Konstruktion hat nur den kleinen
Nachteil, daf3 die Weiche auch bei stumpfem
Befahren richtig gestellt sein muB.

Es wird |hnen beim Betrachten der Abb. 2
auch auffallen, dafl die Puko-Schienen schein-
bar ohne Grund unterbrochen und durch Ka-
bel wieder -verbunden worden sind. Es ist
(leider) nicht zu sehen, daf3 die Lagerungen
der Weichenzungenpaare nicht nur seitlich,
sondern auch in der Héhe versetzt sind. Das
macht so viel aus, daf} die Puko-Schiene nicht
durchgefihrt werden kann.

AbschlieBend wdre noch zu sagen, daf sich
die Anfertigung eines besonderen Stellpultes
empfiehlt, weil die Links- oder Rechtsabwei-
chung stets nur aus vorheriger Geradeausstel-
lung geschaltet werden kann. Bei einem
Schaltfehler wiirden sich die auf gleicher
Ebene liegenden Kipphebel- und Federn ver-
klemmen, was nur nach Ausbau der Weiche
aus der Anlage beseitigt werden kénnte.

Eine Marklin - Messeneuheit ?

Noch wissen wir es nicht genau, aber anzunehmen
ist es! Eine ganze Anzahl dieser vierachsigen Druck-
gas-Kesselwagen-Modelle wurde nédmlich anlédBlich
der IVA von der VTG an spezielle Ausstellungsbe-
sucher als kleines Présent Uberreicht — und es dirfte
kaum anzunehmen sein, da man nur wegen einigen
hundert Stiick die teuren Formen herstellte. Nun, in
Kiirze werden Sie und wir mehr wissen . . .
(Entdeckt und fotografiert von A. Kiehne, Salzgitter).

Abb. 2. Aus dieser Unteransicht ist zu erkennen, dafl sich am prinzipiellen Aufbau der Weichen nichts ge-
dndert hat. Als Verbindungsbleche A wurden Stiicke von ,Uberzdhligen” bzw. nicht mehr brauchbaren Gleis-
kérpern usw. verwendet (z. B. von den abgeschnittenen Hélften der geraden Stréinge). Zur besseren Filhrung
der Verldngerungsstangen E wurden kleine Osen in den Blechkérper eingeklebt.
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Abb. 1. Bahnhof ,Elisee” ist ein typisches Nebenbahn-Idyll und représentiert gleichzeitig den individuellen
Gestaltungs-Stil der ,Cullischen Staatsbahn® bzw. ihres ,Generaldirektors”,

Erinnern Sie sich noch an die ,,Cullische Staatshahn”

aus Heft &/ VI, 1/X und 16/X11? Wie das nun mal so ist: der Herr Generaldirektor dieser illustren Staatshbahn
namens Kurt Halbritter mufite umziehen (von Sprendlingen nach Frankfurt) und seine Staatsbahn mit ihm, was
in diesem Falle gleichbedeutend war mit einem Neubau der gesamten Anlage. Und weil man aus Edfahrung
nur lemen kann, ist die neue Streckenfithrung anders und zweifelsohne besser; im Grundprinzip ist die An-
lage aber das geblieben, was die beiden vorherigen schon waren: eine Rund-um-an-der-Wand-lang-Anlage,
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Abb. 2. Streckenplan etwa im MaBstab 1 : 25 (HO). Der Pfeil weist auf ein herausnehmbares Teilstick hin, das sich vor der Zugangstir des Zimmers befindet.

Abb. 3 (Mitte). Das Empfangsgebdude von ,Cullstadt” entstand (in leichter Abdnderung des Vorschlags in Heft 1/XVI) aus Vollmer-Fabrikgebéduden. Nicht
allzvoft auf Modellbahnanlagen richtig nachgestaltet: der Treppen-Niedergang zur Bahnsteig-Unterfihrung.



Abb. 4. _Elisee” ist Endbahnhof
der Nebenstrecke und hat des-
halb auch ein kleines Bw (in
dem die ,70" beheimatet ist) mit
Behelfswasserbehdlter, kleinem
Kohlenbansen und Wasserkran.
Die Treppe, die im Hintergrund
zu einem héher gelegenen Ge-
ldndeplateau fihrt, entstand aus
Teilen- des Vollmer-FuBigénger-
steges. Der das Schnauferl im
Vordergrund anwerfende ,Cul-
lische Staatsbirger” dirfte ehe-
mals als Waldarbeiter bei Prei-
ser eingestellt gewesen sein,

Abb. 5. Kurzgiterzug auf der
Fahrt nach ,Stammbach”; rechts
am Bildrand ,S5t. Hoheneisel”.
Echt wirkend, wenn auch viel-
leicht etwas tief gefurcht: die
Fuhrwerk-Fahrspur (in den Gras-
matten) mit Schuttausfillung der
«zu tief ausgefahrenen” Stellen.
Man beachte hier — und auch
auf den anderen Abbildungen —
die im Verhdlinis zu den Fahr-
zeugen richtig hohen Bdume,

Abb. 6 (S. 67). DaB einem die
Fleischmann-BR 70 irgendwie
»spanisch” vorkommt, liegt nur
an der &uflerst echt wirkenden,
grauschwarzen Nebenbahn-Pati-
na (und keineswegs an den aus
Spanien stammenden Electro-
tren-Oldtimer-Wagen, die be-
stens zu ihr passen).
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(Nicht fiir Politiker!)

Niitzliches Kontaktgesprach!

Es ist leider ein kaum vermeidbares Ubel,
daB Kontakte nach einer gewissen Zeil durch
Verschmulzung oder Oxydation keinen ein-
wandfreien Stromiibergang mehr zulassen. Das
gilt fir alle Kontakte an Relais, Weichenriick-
meldeeinrichtungen, Drucktasten, Schalter usw.
(sofern sie nicht in einem Schutzgas-Réhrchen
— wie z. B. die SRK's — untergebracht oder
aus siindhaft teuren Kontakimaterialien herge-
stellt sind). Wenn die Kontaktildchen leichl zu-
gdnglich sind, ist es verhdltnismdBig einfach,
mit einer feinen Uhrmacherfeile oder einem
Stiick feinen Schmirgelpapier dazwischenzu-
fahren und die Fldchen wieder blank zu ,put-
zen”. Gut ist eine solche Methode aber kaum,
weil dabei ja immer ein wenig Kontaktmaterial
abgefeilt wird und die Konlaklte somit im
Laufe der Zeit noch stirker als durch ihre nor-
male ,Arbeit” abgenutzt werden.

Es gibt jedoch seit geraumer Zeil auBer-
ordentlich wirksame Kontaktreinigungsmittel,
bei deren Anwendung die Kontakte auf chemi-
schem Wege gereinigl werden und nicht mehr
so schnell oxydieren. Eines der bekanntesten
Mittel war und ist wohl ,Cramolin®, das auf
die belreffenden Kontaktfldchen aufgetrdufell
wird (winzige Tropfen geniigen). Neuerdings
trelen jedoch immer mehr die Kontaktreini-
gungsmittel in Spray-Form (z.B. Konlakt-
Spray 60) in den Vordergrund, Sie werden aus

der Dose einfach in hauchfeinem Spriistrahl auf
die Kontakle gespriiht und sind deshalb auch
fiir schwer zugdngliche Kontakte auBerordent-
lich gut geeignet. Kontakl-Spray ist in Fach-
geschiiten fiir Rundfunk-Bastelteile erhdltlich.

Obwohl diese Mittel die Kontakte reinigen,
sind sie selbst jedoch nichtleitlend!
Durch das Versprithen entsteht also kein Kurz-
schluB usw. und trotz der chemischen Kontakt-
reinigung werden die gebrduchlichsten Bau-
materialien (Plastik, Metalle usw.) nicht ange-
griffen. Lelzlere Eigenschafl ist wichlig, denn
alle diese Mittel sind so ,lberfliissig”, daf sie
in jede Ritze, auch die kleinste kriechen.

Buchbesprechung:
Weite Welt des Schienenstrangs

von Karl-Ernst Maedel

186 Seiten, Format 26 x 18,5 cm, Halbleinenband mit
mehrfarbigem Schutzumschlag, 19 Zeichnungen im
Text, 5 Farb- und 57 Schwarzweiffotos auf 37 Tafeln,
12,80 DM, erschienen bei Frankh’sche Verlagshandlung,
Stuttgart.

Der Titel deutet es an: Maedel bietet mit diesem neu-
en Buch einen Querschnitt durch das Eisenbahnwesen,
der vor allem denjenigen viel Interessantes und Neues
vermittelt, die neu zur Eisenbahn als Hobby stoBen.
Aber auch der .alte Hase” findet noch manches Wis-
senswerte und wird sich vor allem iiber das gute Bild-
material freuen. Gerade der Miniaturbahnen-Freund
kann ja nie genug Bilder von der Eisenbahn sehen,
bringt ihm doch fast jedes eine neue Anregung fiir
seine eigene kleine Bahn.
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,ES werde Lid

a)...bei Vierachsern

Den Ausfihrungen des Herrn Brandon in
Heft 8/XVIl kann ich im Prinzip nur beistim-
men. Die Abnahme des Beleuchtungsstromes
durch die einseitig isolierten Radsatze Uber
die Metall-Drehgestelle der Arnold-D-Zug-
wagen dirfte tatséchlich die einzig gangbare
Methode sein, ohne die Laufeigenschaften des
Wagens zu beeintrdchtigen. Allerdings hat
Herr Brandon nicht angegeben, wie er den
Strom vom Drehgestell abnimmt und ins Wa-
geninnere fihrt. Ich habe diesbeziglich ver-
schiedene Versuche gemacht und bin dabei
zu der nachstehend beschriebenen Lésung ge-
kommen, bei der keinerlei Beeinflussung der
Laufeigenschaften der Wagen auftritt (wéh-
rend bei einer Kabelverbindung mitunter doch
gewisse Hemmungen stérend in Erscheinung
treten).

Zundchst jedoch nochmals kurz das Prinzip
der Stromabnahme vom Gleis (damit spéter
hinzugekommene Leser informiert sind): Die
Arnold-Réder werden von den Achsen abge-
zogen und durch Metallrdder von Minitrix er-
setzt (im Fachhandel als Ersatzteil erhdltlich);
die Radscheibe je eines Rades jeder Achse
wird zuvor noch mit einem Loch von 0,5 bis
1 mm Durchmesser versehen. In dieses Loch ist
von der Innenseite des Rades her ein Draht
einzuldten, dessen anderes Ende wiederum mit
der Achse verldtet wird. (Diese Uberbrickung
der Isolation darf immer nur auf einer Seite
der Achse erfolgen!) Die vorbereiteten Rad-
sétze werden so in die Drehgestelle einge-
setzt, daBl die Uberbriickung der Radisolie-
rung bei beiden Achsen eines Drehgestells auf
der gleichen Seite ist. Die zwei Drehgestelle
miissen spdter dann so montiert werden, daf3

Abb, 1,

E ist eine der umgebogenen Kontaktlaschen, die noch

in Arnold-Reisezug-Wagen!”

Eine Ergdnzung zu Heft 8/XVII, S. 373

das eine den Strom von der rechten Fahr-
schiene abnimmt, das andere dagegen von
der linken.

Zur Ubertragung des Stromes von den be-
weglichen Drehgestellen auf den festen Wa-
genkasten fertigen wir uns nach Abb. 3 aus
diinnem Blech (méglichst Neusilber wegen der
besseren Kontaktierung gegeniber Messing
oder Kupfer) zwei Abnehmebleche an. Die seit-
lichen Laschen der Bleche werden rechtwink-
lig umgebogen und durch die beiden Schlitze
(S in Abb. 4) neben dem Drehzapfenloch im
Woagenboden gesteckt (von der Unterseite
her!? und nach innen umgebogen. (Es hat den
Anschein, als ob Arnold diese Schlitze bereits
fir eine dhnliche ,fabrikeigene” Methode der
Wagenbeleuchtung vorgesehen hat!?) An die
umgebogenen Laschen 16tet man dann die Zu-
leitungen zu den Birnchen-Fassungen im Wa-
genkasten an.

Vor dem Befestigen der Drehgestelle sind
deren Lagerzapfen bzw. Gleitnocken blank
zu schmirgeln, damit eine einwandfreie Kon-
taktgabe zum Blech gewdhrleistet ist. — Diese
Methode funktioniert auf Anhieb und ich habe
meinen gesamten D-Zugwagen-Park auf diese
Weise illuminiert (s. Abb. 5). E. Baier, Passau

Nachsalz der Redaktion. Wie es der Zufall
will — fast zur gleichen Zeit wie Herr Baier
wartete auch Herr K. Hdusler aus Berlin mit
einer praktisch gleichartigen Losung dieses
«Problems” auf. Zuséitzlich empfiehlt Herr Haus-
ler, die Achslager-,Bohrungen” der Drehge-
stelle ebenfalls blank zu schmirgeln, um auch
hier die Kontaktgabe noch weiter zu verbes-
sern. Wie Herr Hausler seine D-Zugwagen be-
leuchtet hat, zeigen die Abb. 1 u. 2.

Ein Blick in das Innere eines von Herrn H&usler mit Beleuchtung ausgestatteten Arnold-Wagens.
durch einen Tropfen Plastikkleber (oder besser Uhu-

plus) gesichert wird. Bei F ist ein Draht der Zufihrungsleitung zu den Birnchen an der Lasche angel&tet.




Abb. 2. A entspricht
genau dem Kontakt-
blech des Herrn Baier
(Abb. 3); bei B sind
die Loppen bereits
rechtwinklig abgebo-
en, C ist die Auflage-
laéche fir das Dreh-
gestell am Arnold-D-
Zugwagen und D die
gleiche Fldche am an-
deren Wagenende, je-
doch mit eingesetztem
Kontaktblech. Hinten
ein fertig montierter
D-Zugwagen.

-

Abb, 3 (rechts). Form des Kontaktbleches nach

S Herrn Baier (in /1 N-GréBe). Fir jeden Drehgestell-
wagen sind zwei Stiick erforderlich. Als Material ist
Neusilber-Blech (0,2...0,3 mm) zu empfehlen. Kup-
fer- bzw. Messingblech kann ggf. nach Idngerer Ruhe
D des Wagens bei der Wiederinbetriebnahme anféng-
lich zu Kontaktstérungen fihren, da diese Materia-

lien schneller oxydieren und ihre Oxydschicht sehr

schlecht leitet.

Abb. 4 (links). In die Schlitze S des Wagenbodens sind
die schmalen Lappen des Kontaktbleches einzufih-
ren. D ist das Drehzapfenloch,

b)...bei Zweiachsern

Fiir die Beleuchtung zweiachsiger Wagen
schldgt Herr Hausler folgende Methode vor:

«Da bei zweiachsigen Wagen jeweils immer
nur ein Rad als schleiferloser Stromabnehmer
von einer Schiene fungieren kann, sind Strom-
unterbrechungen und damit eine Funkelei der
Wagenbeleuchtung selbst bei nur gering ver-
schmutzten Schienen, isolierten Herzstiicken
usw, nicht vermeidbar. Deshalb habe ich je-
weils zwei Wagen zu einer ,elektrischen Ein-
heit* zusammengekoppelt, d. h. beide Achsen
des einen Wagens auf der einen Seite, die des
anderen Wagens auf der anderen Seite iiber-
briickt und fiihre den Strom durch je einen
Draht vom einen Wagen in den anderen bzw.

Abb. 5. Eine Aufnahme, die
vielleicht mal ,historischen
Wert” bekommen kénnte: dos
erste, Foto eines beleuchteten
N-Wagens, das uns erreichte!
Diesen Arnold-Rheingold-Wa-
gen hat Herr Erich Baier aus
Passau beleuchtet und auf die
Platte gebannt.

MIT RN P RRE

umgekehrt. Durch die Arnold-Kupplungen aus
Plastik sind die beiden Wagen bzw. deren Me-
tallteile gegeneinander isoliert.

Im iibrigen verwende ich nur Birnchen fiir
etwa 5-6 Volt Spannung, da man im allgemei-
nen als rechter Modellbahner sowieso nicht mit
Jvoller Pulle” fdhrt und somit die iiblichen 12-
Volt-Birnchen nicht geniigend hell brennen
wiirden. Innen pinsele ich die Wagen mit Sil-
berbronze an und befestige die Birnchen bzw.
deren Fassung an den Stegen der Fensterein-
sidtze (s. Abb. 1). Dadurch kommen sie dicht
unter das Dach zu liegen, fallen also in der
Seitenansicht des Wagens nicht groB auf und
strahlen das Licht vorbildlich nach unten ab
und aus...” K. Hausler, Berlin
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Zweischienengleise tiir jeden Kadius

L

Abb. 1. In eine sanfte Kurve gebogen: ein nach der
im Text beschriebenen Methode behandeltes Fleisch-
mann-Gleis 1700.

Das Foto der Abb. 1 zeigt nicht etwa eine
verfrithte Messeneuheit ,Fleischmann-Gleis
mit neuer Riesen-Super-Kurve von drei Me-
ter Radius”. GewiB, es ist tatsichlich ein
Fleischmann-Gleis, und zwar Nr. 1700. -
,Das ist doch das Gerade®, hére ich schon
murren. Stimmt! Nur ist es durch die Mangel
— sprich Kreissige - geschickt worden.
Effekt: Man kann es jetzt ganz nach Wunsch
hinbiegen. Sie kénnen es auch her- oder
gleich hin- und herbiegen. Ich hatte es jeden-
falls gleich nach meiner Kreissidgen-Manipu-
lation gemacht (hin- und hergebogen). Willig
legten sich die Schienen in schéne, gleich-
mafBige Bogen, ganz wie ich es haben wollte.
(Alle anderen Schwellenbandgleise lassen
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sich ebenfalls auf die gleiche Weise behan-
deln und biegen).

Mir geféllt es ndmlich schon lange nicht,
daf die Loks bei den iiblichen (notwendiger-
weise) plétzlichen Ubergingen von den ge-
raden Fahrstrecken in die Kurven riitteln -
vor allem wenn sie im ,Alleingang” fahren.
Gleise mit Ubergangsbogen muften also her!
So stellte ich kurzerhand mein Bosch-
Combigerit auf den Tisch, um die Stege zwi-
schen den Schwellen herauszusigen. Das
dauerte keine Minute, und schon war das
biegsame Fleischmann-Gleis fertig. Die Abb.
3 zeigt das Einstellen des Kreissigetisches,
den man zundchst bis zum Anschlag herun-
terdriickt. Durch eine Bohrung im Stinder
dreht man jetzt mit einem Sechskanteisen die
Inbusschraube nach links. Sie dreht sich da-
bei aus dem Stédnder heraus und driickt den
Sagetisch langsam hoch. Laufend priift man
mit dem fest aufgelegten Gleis die Héhe des
herausschauenden Sigeblattes. Es soll gerade
noch unter dem Profil frei durchlaufen.

Abb. 4 zeigt das Sigen. Es geniigt ein nor-
males Sigeblatt, besser ist jedoch ein soge-
nanntes Frisblatt, das es in 4 mm Breite gibt.
Damit schneidet man bei einem einzigen
Vorschub den Steg fast ganz weg. Bei mei-
nem ersten Versuch habe ich die Stege auf
einer Seite alle weggeschniften, wie es die
Gleisunterseite in Abb. 2 zeigt. Das Gleis
lief sich einwandfrei in beide Richtungen

Abb. 2.

Die Kunststoff-Stege zwischen den Schwel-
len werden auf einer Seite des Gleisstiickes heraus-
gesdgt.



biegen. Bei einem anderen Gleis versuchte
ich ein anderes Auftrennen. Und zwar sigte
ich auf einer Seite nur jeden zweiten Steg
weg, dann dasselbe auf der anderen Seite,
wobei ich die Einschnitte um eine Schwelle
verseizte. Dadurch war der Zusammenhalt
des Schwellenbandes in bekannter Weise ge-
sichert. An den Schienenverbindern sollte
man die Stege aus Festigkeitsgriinden stehen-
lassen, was der Biegsamkeit praktisch keinen
Abbruch tut.

Beim Biegen wird die dufere Schiene
zwangslaufig ,kiirzer”. Zu kurz wird sie
jedoch nicht, denn durch Verschieben der ent-
sprechenden Schienen der anstofenden
Gleise lafit sich das leicht auf drei bis vier
Schienenlingen wieder ausgleichen - an-
sonsten sagt man die Innenschiene einfach
etwas ab. Im iibrigen sollen diese biegsamen
Fleischmann-Gleise ja auch nur der Ver-
legung von grofien Radien (Ubergangsbogen)
dienen, fiir die kleinen sind ja die Kurven-
stiicke Nr. 1701 und 1703 da.

Wer nun keine Kreissige zur Verfiigung
hat, sigt die Stege mit der Laubsidge heraus.
Einfachheitshalber empfiehlt es sich hier, die
Stege nur auf einer Seite herauszusigen,
denn man braucht dann nur eine Schiene zu
entfernen (vorher Lasche am Schienenverbin-
der hochbiegen). Nimmt man die aufgesigte
Seite auf die Aufenseite der Kurve, so ge-
niigt ein einziger Schnitt, und man braucht
die Stege nicht breit auszusigen, da sie ja
auseinandergebogen werden. Bei Verlegung
der nur in Frage kommenden grofien Kurven
zeigte sich hinsichitlich der Verschiebung der
Schwellen in der Kurve kein nennenswerter
Unterschied zwischen beiden Arten des Auf-
sigens. 0. Schmolinske, Stuttgart

Abb. 3. Der Ségetisch ist so ein-
zustellen, daBB das Ségeblatt ge-
rade eben noch frei unter dem
Schienenprofil durchlauft. (Nicht
bei laufender Maschine einstellen!)

Abb, 4. Beim Avusfrésen der Stege
ist das Gleisstick mit beiden Han-
den gut festzuhalten und zu fihren.

o\

Bahnsteig-Sperren-Witz Nr. 599 b:

«Ich finde,
Ubertreibt ein wenig. ..

Kollege Eifert
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Abb. 1. Seitenansicht des Autotransportwagens in '/s H0-GroBe. Rechter Teil der Zeichnung aus Platzgriinden

um etwa 3,5 cm gekirzt.
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Abb. 2. Draufsicht, ebenfalls in /s HO. (Stirnansicht siehe S. 74).

Abb. 3. Nicht nur im Freigeldnde der IVA 1965 war die neue DB-Autotransporteinheit
ausgestellt, sondern auch als 0-Modell in der Halle 18 zu entdecken. 10 grofie Pkw's
finden auf diesem dreiachsigen Gelenk-Fahrzeug Platz. Bei kleineren Pkw’'s kénnen
ggf. 12 untergebracht werden. AuBerdem besteht fir den Werksverkehr die Méglich-
keit, kleinere Fahrzeuge auch noch nebeneinander zu verladen und somit das Fas-
sungsvermégen praktisch zu verdoppeln.

Abb. 4. Totale Seitenansicht in N-Gréfe (Mafistab 1 : 160). Ein N-Modell wére also
16,4 cm lang.
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Doppelstockige

Kfz-Transporteinheit der DB
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Zeichnungen in ')-GréBe fir HO (1:87) von
Horst Meifiner, Minster (Abb. 4 in N-Gréfle).

(MaoBe des Vorbildes in Klammern).

%

Abb. 5. Der Mittelteil mit der Gelenkachse.
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Abb. 6. Die Enden der
ansonsten ungewdhnlich
tiefliegenden unteren
Plattform sind bis in Puf-
ferbohlenhéhe angeho-
ben, um das Befahren
von normalen Rampen
aus zu ermdglichen. Die
fest angelenkten End-
klappen der Ladefléchen
dienen gleichzeitig (her-
untergeklappt) als Uber-
fahrmulde  iber den
durch die Puffer beding-
ten freien Raum zwi-
schen Rampe und Wa-
genfldche (s. a. Kfz-Ver-
laderampen in Heft 14/
XVIl).

Abb. 7 (links). Dieses Bild zeigt die Spur-,Ril-
len” auf den Ladefldchen fiir die Pkw's. Letztere
werden mit speziellen ,Hemmschuhen” festgehal-
ten, deren zwei hier auf dem ,Oberdeck” vorn
herumliegen.

Abb. 8. Stirnansicht in HO-GroBe.
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as wesentlichste dufere Merkmal dieser o .
neuen DB-Transporteinheit ist die gegeniiber =8 e e =
den bisherigen dreiachsigen Wagen tief abge- > o1
senkte untere Ladefliche. Diese Absenkung —
bedingte die Verwendung von Réddern mit .
einem kleineren Durchmesser als in der Re-
gel zuléssig, ja der Durchmesser ist sogar noch
kleiner als seinerzeit beim SBB-Schwerst-

Transportwagen (Heft 6/XIII); man wird also 16.5 l

gef. auch die Réder selbst anfertigen miissen. (1435)

Am staatrﬂna findet man héufig die Lagerplédtze und Schuppen von Kohlenhand-

lungen, Olfirmen, Speditionen usw. Herr Bernd Schmid aus Miinchen
hat duf seiner HO-Anlage ein solches Stadtrandviertel nachgestaltet. Gerade auf den platzbeschrénkten
Modellbahnanlagen sind derartige Lagerplédtze usw. eher am Platz als ein gromdéchtiges Industrie-
unternehmen, das dann meist so schmalbristig aufgebaut werden mufl, daB es bei genauerem Hinse-
hen nicht mehr echt wirkt. — Im Ubrigen sind auf diesem Bild eine Menge Anregungen enthalten, die
eine geruhsame Betrachtung des Bildes lohnen, einschl. der fotogenen Hintergrundkulisse von Faller.
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Keineswegs nur
fiir Elektro-
Spezialisten!

n Heft 11/XVI haben wir das Grundprinzip
der SRK's (Schutzgas-Rohr-Kontakte) ausfihr-
lich erldutert. In Heft 14/XVI hat Herr Frieber
zusdtzlich noch angegeben, wie man die Ein-
satzméglichkeiten der SRK's im Prinzip prak-
tisch verdoppeln kann. Heute sollen noch
einige Beispiele aus der Praxis erldutert wer-
den, um zu zeigen, welche weiteren Maglich-
keiten sich mit diesem neuen Bauelement er-
schlieBen, wobei aber noch immer nicht alle
Méglichkeiten ausgeschépft, sondern héch-
stens angedeutet sind. Obwohl sie an sich ein
ganz simples elektrisches Schaltelement sind,
kénnen SEK.S doch dem an elektrotechnischen
Knobeleien interessierten Modellbahner ein
wahres Eldorado auftun. Zundchst aber noch
einmal das Grundprinzip, damit auch die
Leser informiert sind, die Heft 11/XVI nicht
haben:

Ein SRK einfachster Art ist an sich weiter
nichts als ein simpler Einschaltkontakt. Das
Besondere daran ist jedoch, daf3 dieser Kon-
takt nicht durch mechanische Einwirkung be-
tatigt wird, sondern durch das Magnetfeld
eines Elektro- oder Permanentmagneten. Die
Kontaktfedern sind in ein Glasréhrchen einge-
schmolzen und bestehen cus magnetisierba-
rem Material. Sobald nun die Kraftlinien eines
‘duBeren Magnetfeldes — egal ob durch einen
Permanentmagneten oder einen Elektroma-
gneten erzeugt — in genigender Stédrke auf die
Kontaktfedern einwirken kénnen, ziehen sich
diese gegenseitig an und schlieBen dabei den
bewuiten Kontakt. Bei Umschalt-SRK's
(wie z.B. in Abb. 3, Heft 11/XVI, S. 502) ist
einer der ,Gegenkontakte” nicht magnetisier-
bar; an ihm liegt in Ruhestellung die eigent-
liche Umschaltkontakifeder an. Sobald der
SRK in ein genigend starkes Magnetfeld ge-
rét, ziehen sich der andere Gegenkontakt und
die Umschaltkontaktfeder an und fiir die Daver
der Magneteinwirkung ist die Umschaltung
vollzogen.

Im Prinzip bréuchten die Kontakte — wenig-
stens fir Modellbahnzwecke - nicht in ein
Glosréhrchen eingeschmolzen werden. Da es
sich aber um ein sogenanntes ,kommerzielles”
Bauteil handelt, bei dem es um héchste Schalt-
sicherheit geht, hat man in das Glasréhrchen
ein Schutzgas eingefillt (anstelle der Luft),
das die Verschmutzung (Oxydation) des Kon-
Lﬂkfmuferiols durch Schaltfunken usw. verhin-

ert,

Ein SRK ist also wie gesagt weiter nichts als
ein simpler Kontakt, im Prinzip etwa gleichzu-
sefzen mit den Kontakten, die an jedem Relais
vorhanden sind, oder mit den Gleiskontakten
von Kibri, Faller, Mé&rklin, Fleischmann, Trix,
Arnold usw. Nur hat ein solcher SRK eben den
groBen Vorteil, dof} er keinerlei feste mecha-
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Noch mehr Maglichkeiten mit SRK's

nische Verbindung zu seinem ,Antrieb” be-
notigt. Er wird gewissermaBen ,drahtlos” be-
tatigt! Damit kann er praktisch chne weiteres
an die Stelle eines der genannten Gleiskon-
takte treten, wenn in oder an den Fahrzeugen
der betreffende Auslésemagnet angebracht
ist. Letzterer tritt dann an die Stelle des
sonst am Fahrzeug anzubringenden Gegen-
kontaktes (Pilzschleifer o. d.).

Bleiben wir noch etwas bei den Gleiskon-
takten, um die Vorteile der SRK's noch mehr
herauszuschdlen, denn hier sind sie wohl am
eklatantesten zu erkennen. Zundchst: Bei den
bisherigen Gleiskontakien ist auf alle Félle
irgend etwas sichtbar. Den Kontakt am Fahr-
zeug kann man zwar ggf. so unter dem Fahr-
zeug anordnen, daB man ihn normalerweise
nicht sieht (z.B. Fleischmann-Pilz-Kontakt),
aber anders ist es beim festen Gegenkontakt
am Gleis. Dieser wird wohl immer sichtbar
bleiben, auch wenn man ihn noch so gut tarnt.
Die blanke Kontakifldche 1aBt sich nicht ver-
meiden und sie muf offen liegen. Anders
dagegen ein SRK. Er braucht keine mechani-
sche Berihrung mit irgend einem am Fahr-
zeug vorhandenen oder nachtréglich ange-
brachten Teil. Der Magnet kann ggf. im Fahr-
zeuginnern verborgen werden und wirkt mit
seinen ,drahtlosen Kraftlinien auf den Kon-
takt, der ebenfalls wiederum unter dem Schot-
ter, hinter einer Mauer o. dgl. vollsténdig ver-
borgen werden kann.

Es geht aber nicht nur um die ,Unsichtbar-
keit”. Insbesondere bei sehr leichten Fahr-

SRS R
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Abb. 1. Die SRK's entsprechen im Prinzip normalen
Momentkontakten, z. B. auch einem der iiblichen
Gleiskontakte, wie er hier schematisch dargestellt
ist, Bei | ist der Kontakt noch gedffnet; das Rad
bzw, Fahrzeug hat ihn noch nicht erreicht. Bei Il
wird er vom Rad niedergedriickt und dabei der Kon-
takt geschlossen. Sobald das Rad den Kontakt verlas-
sen hat (I1l) federt dieser zuriick und die elektrische
Verbindung ist wieder unterbrochen. In der unteren
Reihe ist der gleiche Vorgang beim Vorbeigleiten
eines Magneten (M) am SRK dargestellt.
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Abb. 3.

Conra

deutet ist.

zeugen (von den N-Wagen ganz zu schwei-
gen) ist der richtige und vor allem fir eine
sichere Kontaktgabe unbedingt ausreichende
Kontaktdruck ein gewisses Problem. Zumin-
dest bei senkrecht wirkenden Kontakten kann
ein leichtes Fahrzeug zu leicht aus den Schie-
nen gehoben werden. Arnold dirfte deshalb
nicht ohne Grund seinen Gleiskontakt als Auf-
schneidekontakt konstruiert haben; er wird
vom Spurkranz seitlich weggedrickt. Damit ist
zwar das Anheben der Fahrzeuge vermieden,
aber nunmehr schlieBt praktisch jedes Metall-
Rad den Kontakt, was auch nicht immer er-
winscht ist. Beim SRK-Prinzip entféllt das An-
heben bzw. Anliften der Fahrzeuge in jedem
Fall und auBerdem betdtigt nur der jeweils in
der richtigen Lage zum SRK ,vorbeifahrende”
Magnet diesen Kontakt. Wenn dieser Magnet
vorbei ist, herrscht wieder Ruhe(stellung),
gleich wieviel Réader oder Fahrzeuge noch fol-
gen mogen,

Es wurde eben von der ,richtigen Lage” des
Magneten und — weiter vorn — von dem Ma-
gnetfeld ,genigender Stdrke” gesprochen;
das heifit mit anderen Worten: Das Magnet-
feld muB in der richtigen Richtung gepolt und
der Magnet nahe gLenu am SRIg sein, wenn
eine sichere Kontakigabe erfolgen soll. Die
Richtung des Magnetfeldes (Nordpol-Sidpol)
soll in Langsrichtung des SRK's verlaufen. Bei
Uberkrevzlage von Magnet(-Polung) und SRK
erfolgt keine Beeinflussung.

Da die SRK's und auch die dazu passenden
Magnete nunmehr verhdltnisméfig ,winzige”
Abmessungen aufweisen (s. Abb. 7), kann
man -praktisch um das Fahrzeugprofil herum
eine ganze Anzahl ,Kontakizonen” schaffen,
deren jede einzelne einen von den anderen
véllig getrennten Schaltvorgang ausldsen
kann (Abb. é). So kénnte man z. B. eine Kon-

Das Grundprinzip der SRK-Anwendung. Vom Magnet M wird
die Kontaktfeder des SRK in Pfeilrichtung angezogen und schlieBBt so den
Kontakt. Der Strom flieBt dann von der Stromquelle Q iber den SRK
durch die Wicklung irgend eines Relais R zuriick nach Q. Anstelle von R
kénnen ebensogut andere Elektrobauteile eingefigt werden (Weichen-
und Sggnol-Spu en, Schaltrelais a la Fleischmann, Mdrklin, Trix, Brawa,

usw., Blinklédmpchen u. dergl.). Man kann auch mehrere dieser SRk R
Artikel parallel schalten, wie es durch die Anschlisse A und B ange-

Abb. 2. Der lange Pfeil weist
auf einen SRK hin, der nach
Abb, 4 in die Schwellen einge-
bettet wurde. Wenn der SRK
stéirker als die Schwellen ist und
auch nicht in die Grundplatte
versenkt werden kann, wird man
— wie rechts im Bild - die
Schwellen ganz aussparen mis-
sen. Unter dem Schotter links ist
ebenfalls ein SRK verborgen; es
sind nur noch die Anschlisse zu
sehen (s. kleine Pfeile).

taktzone nur den Schienenbussen (der Neben-
strecke) vorbehalten; sobald diese Uber das
Haupteinfahrgleis des Bahnhofes einfahren,
betatigen sie den ihnen zugeordneten SRK,
der seinerseits die Umstellung der Weichen-
strale so auslést, daf der Bus automatisch
immer an ,seinen“ Hausbahnsteig geleitet
wird. Den anderen Reiseziigen ist dagegen
eine zweite Kontaktzone zugeordnet und diese
Zige werden so stets automatisch an den
Durchgangsbahnsteig geleitet. Eine dritte Kon-
taktzone ist fir die Giterzige zustdndig, die
grundsétzlich Uber ein Umfahrgleis oder in
den Giterbahnhof geleitet werden mégen.
Und eine vierte Kontaktzone ist allen Ziigen
gemeinsam und dient der Blocksicherung. Das
ist nur ein Beispiel von vielen, das noch we-
sentlich erweitert werden kann. Man kénnte —

Abb. 4. Um den Ab-
stand zwischen SRK
und Fahrzeug-Ma-
gnet méglichst klein
zu halten, wurden
hier einige Schwel-
len von unten ,ein-
gekerbt”, so daf3 ge-
rade noch eine din-
neOberfldchenschicht
mit der Holzstruktut
erhalten blieb (s. a.
Abb. 2 Mitte). Die
Zuleitungen werden
in die Steg-Kerben
eingelegt. Nach dem
Einschottern ergibt
sich' dann ein Bild
wie in Abb. 2 links. .
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SRK-Q

SRR L “

als weiteres Beispiel — die Auslésemagnete in
den Fahrzeugen nur einseiﬁ? anbringen;
dann kénnte man sogar eine fahririchtungs-
abhéngige Blockschaltung damit aufbauen,
sofern die Zige am Ende der Strecke in einer
Kehrschleife gewendet werden.

Wenn man sich mit der Absicht trégt, die
SRK's in der geschilderten Weise (Kontaktzo-
nen) einzusetzen, dann ist es jedoch ratsam,
sich zundchst einmal einen sorgféltig durch-
dachten ,Zonenplan” auszuarbeiten. Da die
Méglichkeiten dabei Legion sind, kann man
kaum irgendwelche generellen Richtlinien ge-
ben; es muB schon jeder selbst ein bissel kno-
beln. Grundsétzlich sollte man jedoch versu-
chen, die allen Fahrzeugen gemeinsamen Kon-
taktzonen in der Fahrzeugmitte am Fahr-
zeugboden anzuordnen. Die Sonderaufgaben
ibernehmen dann die Kontaktzonen an der
Seite bzw. im Dachbereich. Voraussetzung
fir die Anwendung solcher Kontaktzonen ist

Abb. 5. Wenn eine Schaltanordnung je nach Fahr-
zeug in einen bestimmten Schaltzustand umgeschaltet
werden soll, dann gilt dieses Prinzip. In dem einen
Fahrzeug sei beispielsweise ein Magnet in Léngsrich-
tung montiert. Nur dieser wirkt auf SRK-L, so dafl
der Stromkreis Q (Stromquelle)/SRK-L/MA (Spule
1-2)/)Q geschlossen wird; folglich zieht der Magnet-
antrieb MA die Kontakte K nach links. Ein anderes
Fahrzeug habe einen quer eingebauten Magneten,
so daB in diesem Faolle SRK-Q betédtigt wird. Da-
durch erhélt die MA-Spule 2-3 Strom und MA schiebt
die Kontakte K nach rechts: die Umschaltung ist
vollzogen. MA muf3 nicht immer ein Kontaktumschal-
ter sein, sondern kann auch ein Weichenantrieb
(s. Heft 14/XVI) oder ein Siﬂnalnnfrieb usw. sein. In
diesem Falle werden anstelle der Kontokte K eben
mechanische Gestdnge, Signalfliigel, Weichenzungen
usw. betétigt.

allerdings, daf3 keine Beeinflussung zwischen
den Kontaktzonen stattfindet, also daf3 z.B.
der Magnet aus der ersten Zone nicht den
SRK aus der zweiten Zone zum Ansprechen
bringt. Die ré&umliche Entfernung zwischen
Magnet | und SRK Il muB also gréfler sein als
die sogenannte Ansprechentfernung. Das gilt
allerdings nur fir in gleicher Richtung gepolte
Kontaktzonen. Einen Anhaltspunkt fir die Er-
mittlung der jeweiligen Abstdnde gibt Abb. 9
in Verbindung mit der Tabelle (S. 79).

Bei Uberkreuzlage der Kontaktzonen (Abb.
%) ist dagegen in der Praxis keine rdumliche

erlagerung erforderlich. Hier sorgt die unter-
schiedliche Polungsrichtung dafir, daB keine
gegenseitige Beeinflussung auftritt. Da die
Trennung der Schaltkreise %zw. Kontaktzonen
bei der Uberkreuzlage auch zeichnerisch am

® ®

® e I
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Abb. 6. Einige Maglichkeiten fir die Anordnung der im Text erlduterten Kontakizonen. Im links gezeichne-

ten Beispiel wére das Fahrzeug symmetrisch mit Auslésemagneten ausgeristet bzw. sind sechs getrennte
Kontaktzonen moglich, wenn die Fahrzeuge nicht gewendet werden.

Das mittlere Beispiel kénnte z. B. im Rahmen eines fahrtrichtungsabhdngigen Blocksicherungs-Systems auf
eingleisiger Strecke verwendet werden, wenn die Fahrzeuge in der Endstation gewendet werden (mit einer
Kehrschleife o. d.). Die beiden Magnete in der Fahrzeug-Mittel-Linie wirken in beiden Fahrtrichtungen, die
seitlichen dagegen nur auf ,ihrer” Seite, wéhrend die SRK's auf der anderen Seite (fir die Gegenrichtung
zustdndig) unbeeinfluBt bleiben. (Beziglich des SRK-Mindestabstands siehe Abb, 9

Die rechte Zeichnung entspricht im Prinzip der mittleren, doch ist hier die untere Mittel-Kontakizone in
Wegfall gekommen, und zwar mit Ricksicht auf den Mittelleiter bei Mdrklin- bzw. Trix-Express-Gleisen. Da
diese Mittelleiter im allgemeinen aus Eisen bestehen, beeintréichtigen sie die Wirksamkeit des vom Betdti-
gungsmagnet ausgestrahlten Magnetfeldes und kénnen so das Ansfred-nen des SRK verhindern. Deshalb
sollte man bei diesen Gleissystemen auf die mittlere untere Kontaktzone verzichten; es bleiben auch so
noch genigend iibrig. (Eisenblech oder sonstiges magnetisches oder magnetisierbares Material darf sich
ibrigens in der Regel grundsétzlich nicht zwischen Magnet und SRK bzw. in deren unmittelbarer Néhe be-
finden! Es sei denn, es wirkt als Magnet-,Verldngerung”).
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Abb. 7. Hier ist einmal an verschiedenen Fahrzeugen gezeigt, wo man SRK-Magnete verhﬁlrnismﬁﬂi% unaufféllig plazieren kann. Sie kénnen als Bremsluft-
{ : 2

kessel, Getriebekdsten, Sandkésten usw. deklariert und auch farblich entsprechend getarnt werden

Typenbezeichnungen entsprechen der Herkat-Liste.

SRK-Q !
SRK-L v

M-Q $

Abb. 8. Das Prinzip der Uberkreuz-Anordnung. Der
in Langsrichtung polarisierte Magnet M-L wirkt nur
auf den in Langsrichtung eingebauten SRK-L, der
Quermagnet M-Q dagegen nur auf den quer (zur
Gleisrichtung) angeordneten SRK-Q. Grundsétzlich
ist dariiber iinous auch noch eine Anordnung in der
«dritten Dimension” méglich, also mit vertikaler Po-
larisation (Magnetfeldrichtung von oben nach unten).

Tabelle der Ansprech-Entfernung
zwischen SRK und Magnet

SRK-  Magnet- Magnet- Ansprech-
Typ Typ Abmessung entfernung
MG 6 é O x 18 mm Lénge 6,5 mm
151 MG 8 8 O x 24 mm Lénge 11,5 mm
16/U MG 9 10 @ x 30 mm Lénge 17,5 mm
17/m MG 2 4 @ x12mm Lénge 5,5 mm
MG 4 5 ¢ x 15 mm Lénge 7.5 mm
MG é 6 @ x18 mm Lénge 9.5 mm
MG 8 8 @ x 24 mm Lénge 11,5 mm
MG 9 10 ¢ x 30 mm Lénge 13,5 mm

Typen und Werte nach Herkat-Angabe. Typ 16/U
hat einen Umschaltkontakt. Ansprechentfernung zwi-
schen Magnet und Glasréhrchen gemessen.

arbe beeintrdchtigt ja die Magnetwirkung nicht). Die

Foto: Herkat/Frieber

Abb. 9. Nach diesem Schema kann die Lage
eines SRK ermittelt werden, der vom Magnet
der benachbarten Kontaktzone nicht beeinfluft
werden darf. A ist der normale Abstand des
SRK’s von seinem Magnet fiir sicheres An-
sprechen (s. a. nebenstehende Tabelle). Mafl
B entspricht MaB A plus einer Zugabe von
etwa 3-5%. Wenn dieser Wert eingehalten
wird, dann spricht der untere SRK auf den

Magnet der oberen Kon-
4

taktzone nicht an.
B |

L._é

Bezugsquelle
fir SRK's

und Magnete:
Herkat-Vertrieb
85 Nirnber,
Gibitzenhof-
strafle 17



augenfdlligsten ist, haben wir diese Anord-
nung in den diversen Schaltungsbeispielen ge-
zeichnet, sofern eben zwei Schaltkreise not-
wendig sind. Sofern eine solche Uberkreuz-
lage aber aus irgendwelchen Griinden nicht
in den individuellen Kontaktzonen-Plan pafit,
kann das gleiche auch mit parallel gepolten
Kontaktzonen erreicht werden, selbstverstéand-
lich unter Beriicksichtigung des oben Gesag-
ten hinsichtlich der gegenseitigen Beeinflus-
sung.

Bisher war immer die Rede von im Fahr-
zeug untergebrachten Magneten und fest in
der Anlage verlegten SRK's. Man kann jedoch
ggf. auch umgedreht verfahren, wenn es gilt,
irgendeinen Schaltvorgang in den Fahrzeugen

R[Z
SRK

s,

Abb. 10, Bei Einbau eines SRK in
ein Fohrzeug (Betdtigungsmagnet
auflerhalb und an bestimmter Stelle
der Anlage fest montiert) sieht der
Schaltstromkreis etwa so aus. R kann
ein beliebiges Relais oder ein son-
stiger Magnetantrieb (z. B. Mdrklin-
Lok-Umschalt-Relais) sein.

auszulésen. Man kénnte z. B. die Wagenbe-
leuchtung vor der Einfahrt in einen Tunnel
einschalten und nach dem Verlassen des Tun-
nels wieder ausschalten. In diesem Fall mon-
tiert man an geeigneter Stelle vor dem Tun-
nel den Auslésemagnet und beispielsweise in
einem Packwagen den SRK. Da dieser nur ein
Momentkontakt ist, muB er nun irgendein
Relais (beispielsweise ein Madrklin-Lokrelais)
betétigen, das beim ersten Magnetimpuls das
Licht einschaltet und beim zweiten wieder aus-
schaltet (etwa in der gleichen Art wie die
Fahrtrichtungsumschaltung bei Mdrklin-Loks:
erster Stromstofl = vorwdrts; zweiter Strom-
stol — rickwadrts). Siehe dazu auch Abb. 10.

Schluf3 in Heft 3/XVIII

Hier wird gebavut -

— und zwar soll das Ladegleis auf der An-
lage des Herrn Jérg Ahrens aus Celle Giber
den Bahnilbergang hinaus verldngert wer-
den. Der Schotter ist bereits angefahren
und auch schon auf die eine Stralenhdlfte
verteilt, weshalb die Autofahrer durch die
Absperrbarrieren ouf die noch freie Fahr-
bahnhélfte verwiesen werden.




9 auf einen Streich!

Herr Reinhard Zwilling aus Herzogenrath erwischte
mit diesem anscheinend unscheinbaren Foto gleich
neun interessante Details fiir die Ausgestaltung der
Strecke bzw. ihrer niichsten Umgebung: 1. Kilometer-
stein in moderner Betonguf-Form; 2. Gleisrichtpunkt-
.Pfahl® (im Schotter neben Kilometerstein); 3. Trep-
penbock aus Holz am Vorsignal; 4. Hinweistafel vor
dem Signal (keine Vorsignaltafel Ne2!); 5. Wasser-
rinne am Fuf der linken Boschung: 6. Indusi-Magnet
direkt am Gleis neben dem Vorsignal (ggf. eine Be-
griindung fiir einen Gleiskontakt, auch wenn er als
solcher zweckmifiger innen neben der Schiene an-
gebracht werden sollte); 7. Telegrafenmaste in Dop-
pelmast-Ausfilhrung; 8. Streckenfernsprecher (rechts
neben Lok im Hintergrund); 9. Signalzug-Drihte mit
Fithrungsrollen neben dem rechten Gleis. (Und als
10, Punkt - last not least — die nicht allzuhiéufige
«03%).

Ein Gleismefwagen

dirfte auf Modellbahnanlagen
selten zv finden sein. Herr
Thalheim aus Berlin baute sich
einen solchen in HO aus einem
alten Trix-Speisewagen-Blechge-
héuse, Kleinbahn-Drehgestellen
und Fleischmann-Radsétzen, ein-
schlieBlich Imitation der Innen-
einrichtung.

HO-Blumentépfe im GroBformat!

In vielen Gérten und Griinanlagen, ja sogar
auf innerstddtischen, gepflasterten Pldtzen fin-
det man hédufig groBere Eternit-, Beton- oder
Keramik-,Vasen” mit Zierstrauchern, Blumen
usw. Wenn man auf seiner Modellbahnanlage
solche Attribute moderner Gartenarchitektur
ebenfalls aufstellen will, so kann man als
«Vasen" dafiir recht gut die Isolierperlen neh-
men, wie sie bei den Zuleitungen fiir elektri-
sche Heizgerdte, Biigeleisen usw. verwendet
werden. Erhdltlich sind diese Perlen in Elektro-
Reparatur-Werkstidtten. R. Rappelt, Wiirzburg

Achteinhalb Zoll zuviel !

Sicher wird sich mancher Neuling schon ge-
fragt haben, warum die Spurweite der deut-
schen und der meisten anderen europdischen
Hauptbahnen, die ,Normalspur®, genau 1435
Milimeter belrdgt und nicht, was eine ,runde”
Zahl darstellte, 1250 oder 1400 oder 1500 mm.

Die Schuld — wenn man (iberhaupt einen
Vorwurf daraus konstruieren wollte — liegt
bei dem englischen Eisenbahnpionier George
Stephenson. Fiir seine erste Eisenbahn von
Stockton nach Darlington war ihm vor 140 Jah-
ren eine Spurweite von 4 FuB vorgegeben
worden — die gleiche ndmlich, die die eng-
lischen Postkulschen aufwiesen. Diese Breile
muBte Stephenson aber, um die Dampizylinder
zwischen den Lokomotivrddern unterbringen
zu kénnen, um achteinhalb Zoll iiberschreiten,
so daB sich eine Spurweile von 1435 Milli-
meter (= 4 FuB 8'/2 Zoll) ergab.

Da man damals auf dem europdischen Konti-
nent die ersten Lokomotiven aus England be-
zog, mubBte man zwangsldufig auch hier die
Gleise im Abstand von 4 FuB und achteinhalb
Zoll verlegen. Als die Kontinental-Europder
dann eigene Lokomotiven und Wagen bauten,
muBten sie sich, da das 1435er-Netz nun einmal
vorhanden war, weiterhin der gleichen Spur-
weite anschlieBen. Ausnahmen bildeten nur
die irischen, portugiesischen, spanischen und
russischen Bahnen; denn in diesen Lindern be-
gann das Eisenbahnzeitalter erst spdter. Die
badischen Eisenbahnen fuhren anfangs auch auf
breiterer Spur, die jedoch spiter auf Normal-
spur umgebaul wurde.




Das Vorbild als Vorbild:

~JKomfortabler” (Sahnmeisterei-Gleisanschlup

Auf fast keiner Modellbahn-Anlage findet
man — auch nur andeutungsweise — die Nach-
bildung von Baulichkeiten und Einrichtungen,
die der sogenannten Bahnunterhaltung dienen
(womit kein ,Amiisemang” gemeint ist, son-
dern selbstverstindlich die Pflege und Erneue-
rung des Gleisnetzes). Dabei hat doch so ziem-
lich jeder gréBere Bahnhof von Bedeutung eine
sogenannte Bahnmeisterei (auBer Fahrleitungs-
meistereien, Signalmeistereien usw.), und auch
in den wichtigeren Zwischenstationen sind ge-
wissermaBen Filialen dieser Bahnmeistereien
vorhanden. Ein kleineres Aufenthaltsgebdude
fiir die Bahnunterhaltungsarbeiter, ein Schuppen
fir die Gerdte und Arbeitsfahrzeuge und —
wenn's hoch kommt — ein eigener Gleisan-
schluB, das ist alles was man braucht, um auch
in dieser Beziehung ,vorbildlich” zu sein.

Im Bahnhof Eben an der Strecke Selzthal -
Bischofshofen (im Pongau, Usterreich) ent-
deckte ich einen besonders ,raffinierten” Gleis-
anschluf fiir die Bahnmeistereifahrzeuge, der
sicher manchen Modellbahner zur Nachbildung
anregen wird. Die Abb. 1 gibt die Gesamtsitua-
tion wieder, Bemerkenswert ist, daB fiir den
Kleinkraftwagen (evtl. ein Bahnmeister-VW-
Bus a la Brawa) eine eigene kleine Drehscheibe
vorhanden ist (Abb. 2). Der Rottenwagen wird
dagegen nur auf die hinter der Drehscheibe
sichtbaren Holzbohlen herausgefahren und
muBl dann in das Gleis herumgewuchtet wer-
den. (Das ist keine ,K. u. k.-Schlamperei”, son-
dern ,Allgemeingut” so ziemlich sdmtlicher
Bahnverwaltungen, ob privat oder staatlich!)

Die ,Weichen" sind vermutlich das letzte,
was ein Modellbahner ohne Kenntnis dieses
Vorbildes auf seiner Anlage installieren wiirde.
Der Kriilmmungsradius des Abzweiggleises ent-
spricht etwa dem der StraBenbahnen. Schon
deshalb diirfen diese ,Weichen” nicht von den
Regelfahrzeugen (also den Fahrzeugen, die dem
offentlichen Verkehr dienen) befahren werden.
AuBerdem ist bei der im Ladegleis liegenden
Weiche nicht mal ein Herzstiick vorhanden,

Abb. 1.
setzen der Bahnmeisterei-Kraftwagen. Im Hintergrund
die Bohlen am Rottenwagen-Gleis und die Einzun-
gen-Weiche,

Kleindrehscheibe im Bahnhof Eben zum Um-

\ Auflaufkeil

Ladegleis

Weichenschlofl

m Radlenkér

Weichenschlofl

)

Kleinwagengleis -[[

Drehsch, w Auflaufkeil ‘Rodlenker
Kleinwagenschuppen
Gleis fir Gleis fur. S I
Rottenwg]| 3

Kleinkraftwg.

Abb. 2. UnmaBstdbliche Gesamtsituation des
meisterei-Anschlusses im Bahnhof Eben (Osterreich), der
wohl auch andernorts Guln?keui haben kann. -
Modell wiirde die ganze An

25-30 cm werden.

Bahn-

Als HO
age wohl kaum ldnger als



Abb. 3. Ebenfalls ein Rottenwagen-Gleisanschluf}, diesmal jedoch aus der Schweiz, schnappgeschossen von
Herrn Roland Huber aus Wattwil. Im Schuppen ist nicht nur der Rottenwagen untergebracht, sondern auch
das ,Holz fir die Hitt'n”. Auf den Bohlen wird im Bedarfsfalle der Rottenwagen wieder gedreht und ins
Gleis gewuchtet. Hinten links ein Wdrterhaus und davor eine der ,guten alten” Zugmelde-Glocken.

Abb. 4. Kleinkroftwagen im Kleinwagengleis. - Abb. 5. Das .Kletterherzstiick” am Ladegleis.
Vorn die Einzungen-Weiche; das WeichenschloB be- [ — I ————
gnder sich im Riffelblechkasten links neben der S > .

unge.

sondern die Dienstfahrzeuge miissen iiber das
durchgehende Ladegleis-Schienenprofil hinweg-
klettern und werden zwangsldufig durch Wei-
chenzungen bzw. Radlenker gefiihrt. Ein Auf-
laufkeil erleichtert dabei wenigstens das Klet-
tern bei der Fahrt vom Kleinwagengleis in das
Ladegleis. Die Weiche im Kleinwagengleis ist
.noch schoner”: sie hat iiberhaupt nur eine
Zunge, die jedoch — welch immenser Auf-
wand — durch ein vorschriftsmaBiges Weichen-
schloB gesichert werden kann.

Ing. Oskar Schneider, Wien
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,L).eiclde, auswechselbare @elc’imﬂemo{iue

Harald Wéhle
Berlin

ﬂiir

Nicht jeder Modellbahnfreund kann seine Modell-
bahnanlage als .Dauereinrichtung” aufstellen. Gar
mancher muf sich mit einer Klapp-Anlage begniigen
oder gar mit einer .Schachtel-Anlage” (bei der die
Fahrzeuge, Gleise usw. eben in Schachteln aufbewahrt
und nur von Fall zu Fall neu aufgebaut werden). Ein
idealer Zustand ist dies natiirlich nicht und deshalb
wird auch jeder danach trachten, sobald als miglich
eine stationdre Anlage aufzubauen. Einer der wesent-
lichsten Vorteile einer stationdiren Anlage ist, daf
man die Gleise usw. in eine wohlgeformte Land-
schaft .einbetten” kann. Mit der nachstehend be-
schriebenen Methode kann jedoch auch der Besitzer
einer nichtstationdren Anlage das Gelinde wenigstens
andeutungsweise darstellen. Dariiber hinaus kann so-
wohl bei Klappanlagen als auch bei stationdiren An-
lagen durch den Gelindebau mit Styropor das Ge-
wicht der gesamten Anlage erheblich vermindert wer-
den, was in Bezug auf die Klappmechanik bzw. das
Anlagengeriist von einiger Bedeutung ist. Auch die
Idee, die einzelnen Gelindestiicke nicht fest auf der
Anlage zu verankern, sondern ggf. durch andere
Motive auszuwechseln, wird vielleicht manchem Mo-
dellbahner gefallen. Hat doch auf diese Weise auch
der Besitzer einer kleinen Anlage die Maoglichkeit,
mehrere .Trdume” zu verwirklichen, die er ansonsten
nie auf der kleinen Anlage gemeinsam hiitte unter-
bringen kénnen. Mit auswechselbaren Motiven jedoch
kann man heute mal so, und morgen mal so ]n)mgig-

bahnern,

Meine Anlage hat eine GroBe von 1,85x
0,95 m. Das ist fiir eine N-Anlage schon recht
passabel, aber immer noch nicht genug, um
alle baulichen Ideen darauf unterzubringen,
die einem Bastler so im Kopf herumschwirren.
Ich bin deshalb dazu iibergegangen, fiir die
groBeren Flachen einzelne Motivgruppen zu
schaffen, die jederzeit untereinander und gegen
«Reserve-Motive" ausgewechselt werden kon-
nen. Ich kann so das Gesamtbild der Anlage
immer wieder variieren.

Als Grundlage fiir die einzelnen Geldnde-
stiicke dient mir Styropor, ein Werkstoff, wie
er fiir einen Modellbahner m. E. kaum geeig-
neter sein kann. Er ist verzugsfrei, sehr leicht
und mit einem Létkolben (den wohl jeder Bast-
ler hat) schnell und unkompliziert zu verarbei-
ten. Durch die Wéarme schmilzt das Styropor,
die Oberfldichenstruktur fdllt in sich zusammen
und festigt sich nach dem Erkalten in der
«neuen Form”. Der zweite grundsitzliche Vor-
teil: Man kann gréBere Stiicke mit dem Lot-
kolben wie mit einem Schneidbrenner abtren-
nen. Punkt drei: Die von mir angewendete
Methode ist im Prinzip fiir alle BaugréBen
(also auch HO) geeignet.

Man besorge sich Styropor, in diesem Falle
in 50 mm Stdrke (bei HO kann man die Lagen
ggf. doppelt so stark nehmen), brenne mit dem
Létkolben die Grundform aus, und zwar in der
Grobe wie es der Platz erlaubt. Nun kleben
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Sie mit Ponal oder gleichwertigem Kleber (kein
Uhu, Pattex oder andere lésungsmittelhaltigen
Klebstoffe verwenden, weil sonst das Styropor
aufgelost wird!) im ,Hintergrund” des spéte-
ren Geldndestiickes einige 50 mm starke Rest-
stlicke auf (Abb. 1). Auf diesen Geldnderoh-
ling plaziert man die fertigen Bauwerke und
markiert mit einem weichen Bleistift deren
Grundrisse (Abb. 3 und 4).

Mit dem heifen Lotkolben kdénnen nun die
Konturen des Modellstiickes weiter herausge-
arbeitet werden, zuerst grob und dann in immer
feinerer Detailarbeit. Es ist empfehlenswert, die
Bauwerke usw. vorher wieder zu entfernen,
damit durch ein versehentliches Abrutschen
mit dem Lotkolben an den meist wédrme-
empfindlichen Plastik-Bauten keine Schdaden
entstehen, Nach einer nochmaligen Stellprobe
mit den Gebduden usw. habe ich dann die Fels-
iberhdange usw. mit der Lotkolbenspitze her-
ausgearbeitet, Wasserrillen in unregelméaBigen
Linien eingebrannt und mit dem Riicken der
Lotkolbenspitze Wege ,angelegt” usw.

Ob Sie das Geldnde nun beflocken oder nicht,
einfarben miissen Sie es auf jeden Fall. Neh-
men Sie einen sehr harten, nicht zu groBen
Flachpinsel, schneiden Sie die Borsten so kurz
wie moglich und bemalen Sie zuerst die helle-
ren Teile, als da sind: Wege (Ocker mit WeiBl
gemischt), Felsen (in allen Grau-Toénen, ab und
zu mal mit Ocker oder Braun angewischt) usw,
Erst zum SchluB kommen die farbintensiveren
Flachen an die Reihe: Wiesen, Moore, Felder
usw. Um natiirliche Farbwiedergabe zu errei-
chen, mische man stellenweise andere Farb-
tupfer in die noch nasse, griine Flache und
dort, wo spdter mal Bdume stehen sollen, ver-
sdume man nicht, etwas Braun einzumischen.
Verwenden Sie aber keine losungsmittelhalti-
gen Farben! Ich verwende fiir Styropor-Arbei-
ten immer Plaka-Farbe. Das ist eine mit Was-
ser verdiinnbare, aber nach dem Trocknen nicht
mehr wasserlosliche Kaseinfarbe. Verarbeiten
Sie diese Farbe so unverdiinnt wie moglich und
streichen Sie die Flachen nicht ein, sondern
tupfen Sie mit dem Pinsel die Farbe in den
Schaumstoff hinein. Nach dem Trocknen (in
warmen Rédumen nach etwa einer halben
Stunde) stellen Sie die Gebdude auf die vor-
gesehenen Pldtze und haben somit ein fertiges
Modell (dhnl. Abb. 6) — bis auf die Kabelin-
stallation fiir die Hausbeleuchtung. Zu diesem
Zweck brennen wir mit dem Létkolben von
unten erst mal einen ,Keller” unter die Héduser,
um Platz fiir die diversen Strippen usw. zu
schaffen, Zur ,Erdoberfliche” stoBen wir ein-
fach mit der Létkolbenspitze durch. Leitungs-



Abb. 1. Durch Aufkleben von Styropor-Reststiicken
auf die Grundschicht erhdlt man die gewiinschte Ge-
ldnderohform,
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Abb. 2, Héher aufragende Higel kann man in
Schichtbauweise herstellen, wobei man zwecks Mate-
rialersparnis die aus der Mitte der unteren Schich-
ten herausgeschnittenen Abschnitte weiter oben als
neve Schichten verwendet (durch Pfeile angedeutet).

Abb. 3 (rechts). Anreifen der Gebd&udegrundrisse.
Abb. 4. Geldndeformung mittels heiBem Lé&tkolben.




kandle heben wir schneller aus als ein Tief-
bautrupp: einfach mit dem Létkolben von Kel-
ler zu Keller fahren. Die AnschluBdrédhte der
Limpchen (deren Fassungen mit Stecknadeln
befestigt werden kénnen!) ziehen wir von oben
durch, legen die Drédhte in die Kandle, kleben
Tesafilm dariiber (damit sie nicht wieder her-
ausfallen) und verbinden die Leitungsenden
mit einem Stecker. Eine passende Steckdose
(oder — falls man nicht so ,vornehm* sein
will — eine AnschluBklemme) wird an einer
glnstigen Stelle der Anlagengrundplatte mon-
tiert, so daB auch andere Austauschmotive
bequem mit Strom versorgt werden kénnen.
Also, Farbe haben wir, Licht haben wir! So
weit — so gul; aber Wiesen und Wege beste-
hen in der Natur nicht nur aus Farbe. Wege
sind meist sandig und Wiesen bestehen aus
Tausenden von Halmen. Wir wollen es genau-
50 haben! Also streuen wir Sand auf die Wege
und sden Gras auf die Wiesen. Wir fangen
wieder mit den helleren Farben an: mit den
Wegen. Als Klebstoff fiir das Streumaterial
ziehe ich Dextrin vor (in Drogerien als Pulver
erhidltlich). Man riihrt es breiig mit wenig Was-
ser an und ldBt diesen Brei 1 bis 2 Stunden
durchquellen, Dann streicht man damit die

Wege mit einem harten, aber sauberen Pinsel
ein und streut feinen, unprdparierten Vogel-
sand darauf. Streuen Sie jedoch nicht zu spar-
sam! Der Sand dringt nur langsam in die trdge
Leimmasse ein. Nach dem Abbinden (Trocknen)

kann der iiberschiissige Sand abgeschiittelt wer-
den.

Ahnlich wie bei den Wegen verfahren Sie bei
den Wiesen. Besorgen Sie sich geniligend Streu-
fasermaterial (bei N besonders kurzfaseriges!),
aber nicht nur in einem Einheitsgriin! Je mehr
Farben Sie verwenden, desto besser: hellgriin,
gelblichgriin, dunkelgriin, hell und dunkel-
braun usw. Haben Sie keine Angst vor dem
Mischen! Sie miissen nur darauf achten, dafl
eben auf einer Wiese Griin vorherrscht usw.

Falls lhnen das Streufasermaterial zu lang
erscheint, kénnen Sie es nach dem Trocknen
noch mit einem ,elektrischen HO- oder N-Ra-
senmdher” (sprich: Elektrorasierer) kiirzen.
Vergessen Sie aber auf keinen Fall, das Mo-
dell schlieBlich noch mit einem Staubsauger
griindlich abzusaugen. Wenn Sie das bei dem
noch leimfeuchten, aber bereits etwas angezo-
genen ,Rasen” mit der schmalen Fugendiise
machen, dann konnen Sie die Halme sogar
zum ,aufrechten Wachstum bekehren”.

Nach diesen Arbeiten haben sie dann ein
~Trumm” wie etwa in Abb. 5 vor sich. Sie
brauchen nur noch die Gebdude aufzustellen
und das Ganze in die Anlage bzw. an die vor-
gesehenen Stellen zu plazieren (Abb. 7). Fertig
— bis auf das nichste Auswechselmotiv, das Sie
nun nach der gleichen Methode, aber in ande-
rer Gestaltung, erschaffen koénnen, — und
dann das dritte usw., auf daB es Jhnen nie
langweilig werden mage.

Abb. 5. Einen solchen
Geldndetorso hat man
nach dem Einférben bzw.
Beflocken und dem ,Boh-
ren” der Kabellécher vor
sich. Wer noch mehr
Wert auf feinere Ge-
léndedetails legt, kann
die mit dem Létkolben
vorbehandelten Fléchen
zusdtzlich noch mit Mol-
tofill o. d modellieren
und dann erst einfédrben.

Abb. 6. Das fertige
JTrumm” nach dem Auf-
setzen der Gebdude, je-
doch noch ohne Busch-
werk, Bdume, Zwei- und
Vierbeiner, {éoﬂ‘ hat die
Welt  schlieBlich auch
nicht an einem einzigen
Tag erschaffen).



Abb. 7. Das fertige Geldndestick in der N-Anlage
des Herrn Wahle. [Der weifle Bogen im Vordergrund
stammt noch von der alten Gleislage und wird in
Kirze .bepflanzt” werden).
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Infolge r gen ist mancherorts
der Eindruck entstanden, als ob die Einfilhrung d_nr
automatischen Mittelpuffer-Kupplung wieder in weite
Ferne geriickt und praktisch auf Eis gelegt worden
sei. Wie uns jedoch die DB auf Anfrage mitteilte, ist
bereits im Oktober die UIC-Entscheidung iiber die
grundséitzliche Form des Kupcrlnngskopfes gefallen,
und zwar zugunsten des von der Firmengemeinschaft
Knorr-Bremse/Boirault Sambre et Meuse entwickelten
Von:’lluges ,,_l.LICIBISM". Zur Zeit werden bestimmte
Ei T 1 " el 4

uiert, um )
eine Ubereinstimmung mit den Wiinschen der &st-
lichen Bahnverwaltungen (Osshd) zu erzielen. Man
hofft, daB in etwa einem Jahr die endgiiltige Form
der Kupplung vorliegt und daB dann auch der end-
giiltige Zeitpunkt fiir die Einfilhrung festgelegt wer-
den kann. Sobald die dgiiltigen K ktions-
Zeichnungen vorliegen, werden wir eingehend darauf
zuriickkommen, vorher diirfte es ja doch keinen Sinn
haben, Spezielle Interessenten verweisen wir auf
Glasers Annalen, Heft 10, 11 u. 12/1965, in denen iber
die diversen Entwiirfe und Entwicklungen berichtet
wird. (Zu beziehen durch @rtlichen Buchhandel oder
Georg Siemens Verlagsbuchhandlung, 1 Berlin 30,
Litzowstr. 6).

Zwei kleine ,hausbackene” Rezepte:

Man nehme. ..

... Weizendunst als Hausvemutz

Fast jedes Haus hat einen anderen Verpulz,
mal glatt — mal rauh. Wihrend man einen
glatten Verputz mit Moltofill usw. leicht nach-
bilden kann, ist es mit dem Rauhputz etwas
schwieriger. Ich empifehle dafiir folgende —
ausprobierte — Methode:

Die Flichen des ,Rohbaues” werden mit
Lackfarbe (z.B. Ducolux) schén gleichmdBig,
jedoch nicht zu diinn bestrichen. Dann wird mit
einem feinen Sieb ,Weizendunst Type 405
(= sogen. doppelgriffiges Mehl, in jeder Bik-
kerei erhdltlich) gleichmddBig aufgestreut. Der
Weizendunst dringt sofort in die Farbe ein,
der Farbglanz verschwindet und die Oberildche
erhdlt das gewtiinschte, leicht rauhe Aussehen.
Sollte ein zu dichles Bestreuen zu hellen Stel-
len fithren, so spritzt man auf letztere Terpen-
tinél mit einem Zerstduber; es diirfen sich je-
doch keine nassen Flecken bilden, weil sonst
der Weizendunst davonlduit und dann entste-
hen glatte und gldnzende Stellen. Der Farbton
des Rauhpulzes ist bereits durch die Farbe des
Lackes gegeben, doch muBl man beriicksichtigen,
dall der Weizendunst diese etwas aufhellt. Die
Trockenzeit dieses Verputzes sollte mindestens
24 Stunden betragen.

... Fichtenpuder als Stl'ellmalﬂ'ial

Streumaterial kann man nie genug haben,
wenigstens hinsichtlich der Verschiedenartig-
keit. Ich habe ein weiteres Material entdeckl,
das sich gut als Streumaterial eignet: Fichten-
puder. Es handell sich dabei um ein besonde-
res und feines Holzstreumehl, das in Bdcke-
reien bei der Herstellung von WeiBbrot bené-
ligt wird. (Sie essen es aber nicht mit!) Dieses
Fichtenpuder wird in einem erhitzten Farbbad,
wie es z. B. beim Fdrben von Stoff angewendet
wird, eingeldrbl., Geeignel sind dazu u.a.
»Braun’s Stoffarben”, die wohl in jeder Dro-
gerie erhdltlich sind. Die Farbe sollte jedoch
nur in kleinen Mengen verwendet werden, da
sonst der Fichtenpuder zu dunkel wird. Nach
dem Firben wird das nasse Material in einen
alten Leinensack geschiittet (ein altes Stiick
Leinen geniigt ggf. auch) und dann ldBt man
den tiberschiissigen Farbsud abtropfen. Der im
Sack zuriickgebliebene, aber noch feuchte Fich-
tenpuder ist schlieBlich auf einem Stiick alten
Karton, Blech o. d. auszubreiten und trocknen
zu lassen. Gerhardt Vélkel, Naila

Das heutige Titelbild

steht in enger Beziehung zum groBen Wunschzettel
auf den Seiten 52-59. Einige der gewiinschten Fahr-
zeuge sind hier traut vereint: im Hintergrund die
BR 50 mit Kabinentender, in der Mitte die bayrische
S 2/6, vorn die ,78" und rechts (angeschnitten) die
»55“. Foto und Anlage: R. Ertmer, Paderborn.
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Abb. 1-4. Seitenansichten und Stirnansichten des Giiterschuppens in '/« Gréfle fiir H0. (Die Zeichnungen des
Bahnhofsgebdudes in Heft 15/XVII, S. 702 sind Ubrigens ebenfalls in /i HO-Gréfle gehalten, und nicht wie

versehentlich angegeben in /s Grafle).

Zu meinem Nebenbahn-Stationsgebdude such-

-
Del' CllterSChllppen te ich noch einen dhnlich ,malerisch” wirken-
o den Giilerschuppen. Durch Zufall entdeckte ich
11 etwas Passendes im ,Vorbeifahren” am Bahn-
fur "Bf' ClaUShagen hof Kiefersfelden im Inntal. Es ist\ein reiner
Holzbau und so recht fiir eine Ildndliche Station

(siehe auch Heft 15/XVII, S. 701) geeignel. Das Modell (und die Zeichnungen)
habe ich allerdings etwas gedrungener gehalten,

von Klaus Banse, Berlin  als es dem Vorbild entsprechen wiirde, denn

Abb. 5. Ansicht des Giterschuppen-Modells von der Gleisseite.




Abb. 7.

Abb. 6. Ansicht des Modells von der Straflenseite — offensichtlich ein reizend ,vergammeltes” Objekt!

Grundrif im MafBistab 1:4 fir HO (mit ein-

gezeichnetem 9-mm-Schmalspurgleis).

=]

der Schuppen sollte ja zu meiner Schmalspur-
bahn irgendwie harmonisch wirken. Schmal-
spurfahrzeuge sind nunmal niedriger. Tlr- und
Fensterhéhen usw. sind jedoch in der richtigen
Relation gehalten. Wenn der Schuppen jedoch
fiir eine Normalspur-Bahn gedacht ist, dann
kann man ihn getrost 2 oder 3 Zentimeter héher
machen.

Beim Bau des Modells habe ich Wiinde und
Dach zundchst aus krdftiger Pappe ausgeschnit-
ten und die Winde dann mit Furnierholz be-
klebt. Im Bereich der Zierfriese an den Stirn-
seiten steht das Furnier etwas iiber die Karton-
platten hervor. Die Dachfldchen wurden mit ge-
prigtem Dachziegelpapier beklebt. Das Gebdlk
besteht aus Holzleistchen.

Abb. 8. Die Stirnseite des Modells mit dem Zierfries.
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