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Oh, diese INodellbatrnesr!

Titelbild: Das bekannte Schwaikheimer Tunnelportal,
nachgestaltet auf der H0-Anlage des Herrn L. Naw-
rocki, Schwaikheim (siehe seinen Bildbericht auf den
S. 658—663).

Im Fachgeschift eingetroffen ...

(Die in Klammern angegebenen Hefte weisen auf
bereits erfolgte Besprechungen hin)

HERPA: Bausdtze in 1: 160: Berghotel, Berghof
und Scheune (Heft 3a/1969)

Weitere Neuheiten s. Seite 636—639 u. 646/647
.Anscheinend hast Du da irgendeinen Druckfehler mit sowie S. 656/657

hineingebastelt . . . ! Stichtag: 10. 10. 69
(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschdfte)

"
"?M der ,Miniaturbahnen” Heft 10/XXI
T
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Abb. 6.

nebst zwei neuen Anhdngern (man beachte die unterschiedlichen

Die Ellok und Akku-Lok mit Scheren-Stromabnehmern F(rech!s} sowie die Straflenbahn-Ausfihrung

ahrwerkblenden, auch bei den Loks).

Abb. 7. Die _Donaustauf” in der Landerbahn-Aus-
fihrung (links), als Reichsbahn-Lok (Mitte) und als
einfaches Anfangsmodell (rechts).

Abb. 8. Ein reizendes Maschinchen: die ,Donau-
stauf” in der Ldnderbahn-Version.

MERKER + FISCHER

In letzter Minute erreichten uns die ersten Muster
der Fohrzeug-Bausétze, die nunmehr lieferbar sind.
Auf Abb. 7 sind die drei unterschiedlichen Ausfiihrun-

en der ,Donaustauf” zu sehen, jener Maffei-Loktype,
35. von Merker + Fischer der zuerst publizierten
~Berg” (s. Heft 3/68 5. 101) vorangestellt worden ist.
Aus dem Grundbausatz fiir 89.— DM ist das einfache
Modell entstanden (Abb. 7 rechts). Zuristsatz | (be-
stehend aus 4 Loklaternen, Komplettierung der Steve-
rung durch H& isen, Kolbenschieber und Allan-
Kulisse) ergibt die Landerbahn-Ausfihrung (Abb, 7
links und rﬁ, wiihrend Zuristsatz |l, der auBer den
vorgenannten Teilen noch zuséitzlich Luftpumpe,
Bremsschlduche und drittes Spitzenlicht enthalt, die
schwarze Reichsbahn-Ausfihrung (Abb. 7 Mitte) er-
gibt.

Als Fertigmodell ist vorerst keines der Modelle er-
héltlich ‘:'iclltidt ndchstes Jahr, wenn der Personal-
mangel behoben ist), was aber u. E r nicht so
tragisch ist, weil der Zusammenbau der Loks an sich
kinderleicht ist, so daB auch ungeiibte Bastler dies
bewerkstelligen kénnen (s. Abb. 9). Die Zinndruck-

uB-Teile (kein Zinkdruck und kein WeiBmetall) sind

ank der guten Merker-Formen und des verwendeten
Materials sehr exakt und hart.

Die Oldtimer-Ellok der Bremer Stadtwerke ist nun
ebenfalls in unterschiedlichen Ausfihru erhdlt-
lich (ebenfalls nur im Bausatz): erstens als ganz ein-
fache Akku-Lok (nicht abgebildet), zweitens als deut-
sche Ellok u. Akku-Lok mit Scheren-Stromabnehmern
SAhb. 6 rechts) sowie drittens als StraBenbahn-Aus-
Uhrung mit Trolley-Stange nebst einigen Anhéngern,
die z. T. auf Abb. 6 zu sehen sind.

Nette neve Kleinigkeiten: Griffstangen-Halter fir
Dampflok-Fiihrerhaus (extrem kleine Ausfilhrung,
sichtbarer Teil nur 1,4 mm hochl), dto. fir den Kessel
(sichtbarer Teil 2,5 mm hoch) und Griffstangen-Halter
mit Platte fiir Ellok-Oldtimer.




Abb. 3. Die reizende OEG-Straflenbahnlok aus Heft 1/65 als ausgezeichnet geratenes LGB-Modell.

Abb. 4. Ein Blick ins Fihrerhaus der Mérklin-Diesel-
Werkslokomotive in BahngréBe |.

Abb. 5. Auch die LGB-Loks weisen
fein detaillierte Inneneinrichtungen
auf und der Fahrer steht bei der Die-
sellok 2060 erfreulicherweise mal hin-
term Fahrpult. Links eine Kesselarma-
turen-Attrappe der LGB-Loks 1, 2 vu. 4.

Bei den , Grofspurigen”...

... ist es wohl am leichtesten, auch die Fihrersténde
so weitgehend de ert nachzugestalten. DaB dies
sowohl bei der Lehmann-GroB-Bahn als auch bei der
Mérklin-Spur I-Bahn tatséchlich getan wird, ist umso
mehr anzuverkennen, als diese Bohnen ja eigentlich

nicht als ausgesprochene Modellbohnen gedacht sind.

Nachdem wir bereits im Messebericht ausfihrlich auf
die Neuheiten der beiden Firmen eingegangen sind,
eriibrigt sich heute wohl eine Wiederholung, zumal
die Neuheiten inzwischen ja in den Fachgeschéften
aufliegen und somit ,personlich” fiir sich sprechen
und werben kdnnen.




Abb. 9.

GuBteile sind alle mit Passungen versehen, so dafl beim Zusammenkleben (mit Stabilit oder
Wortes wahrster Bedeutung .nichts schief gehen” kann!

Die Einzelteile der .Donaustauf”. Das Fahrwerk braucht nur mit 4 Schrauben zusammengesetzt zu
werden und die Steverung ist fertig zusammenmontiert; der Motor wird mit 2 Schrauben fes:jemochr und die

HU-plus) in des

-gflipul - (gept;clzwagen Ho

Das vor kurzem erschienene Gepédckwagen-Wagen-
modell entspricht zwar nicht der Abbildung, die Liliput
an der Spielwarenmesse 1968 offerierte (s. Heft g;“
S. 216 Atb. 130), sondern ngriiunli-rf die Schnell-
wgs-Einheitsbovart 36 der Deutschen Bundesbahn,

Abb. 10.
Reichenhall.
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aber angesichts des ausgezeichneten H0-Modells be-
wiihrter Liliput-Qualitét broucht darob keine Ent-
tduschung aufzukommen! Endlich — es sind seit der
Ankiindigung ungewohnterweise schlieBlich inzwischen
1'» Jahre vergangen! — steht dem Modellbahner ein
mit 25 em LiP maBstibliches Packwagenmodell zur
Verfiigung, das er in Schnell- und Eilziige einsetzen
kann und das iiberdies bestens aussieht.

Der neve Liliput-Gepdckwogen im Einsatz ouf der HO-Anlage des Herrn Norbert Heigl, Bad
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H. Walter, Hannover

Die neue
Kennzeichnung

der Giterwagen
T TEH | RS

Aus den bereits bekannten Griinden (MIBA
6/68 S. 284 ff) begann die DB im Jahre 1965
mit der Umbeschriftung der Giterwagen, die
im Jahre 1968 abgeschlossen werden sollte.
Im Rahmen dieser Aktion wurden die bisher
Ublichen und bekannten Formen durch ein
international vereinbartes Anschriftenbild er-
setzt (s. Kopfbild).

1. Die Zusammensetzung der neuen
Kennziffern:

01 RIV-EUROP

Schlisselzahl und Kurzzeichen fir das Aus-
tuuBcgverfahren

Schlisselzahl und Abkiirzung des Eigentums-
merkmals

neve Wagennummer, stets 7stellig

Kontrollziffer, durch einen Bindestrich mit der
Wagennummer verbunden. Sie errechnet sich
nach dem gleichen System wie die Kontroll-
nummern bei den Triebfahrzeugen (MIBA s.
o.) aus allen 11 Ziffern der neven Nummern.
rs

neves Gattungszeichen,
national vereinbarten Richtlinien. Es sind nur
die Kennbuchstaben von a bis s international
vereinheitlicht; die Kennbuchstaben t bis z
haben dagegen nur nationale Bedeutung und
werden von den anderen Buchstaben, die in
alphabetischer Reihenfolge geschrieben wer-
den, durch einen Bindestrich getrennt (z. B.
Grs-v). Der Punkt vor dem Zeichen gibt an,
daB es sich im Einzelfall um ein international
vereinbartes und nicht um ein nur national
festgelegtes Gattungszeichen handelt, da es
den Verwaltungen freigestellt ist, ob sie die
neve einheitliche oder ihre alte nationale
2!31!.);‘:!1390!)1:nanst:hrifi anbringen wollen.

ebildet nach inter-

neve Bauartnummer, gilt nur fir interne
Zwecke der DB und weist auf konstruktive
Einzelheiten des Wagens hin. Sie wird als
Index geschrieben.

Gmhs

E;sheriges Gattungszeichen der DB

bisherige Bauvartnummer, gleichfalls nur fiir
DB giltig.
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2. Die Kennzeichnung des
Avustauschverfahrens (1. und 2. Ziffer)

01 = Wagen des EUROP — oder des OPW'
— Parks

11 = bahneigene und private Kihlwagen,
die dem Inrerfrigo Regime unterliegen

14 = bahneigene und private Kihlwagen,
die dem Interfrigo Regime unterliegen
und fir den Verkehr auf Netzen mit
Normalspur und auf solchen mit der
Spur der Iberischen Halbinsel geeignet
sind

20 = bohneigene und private Giterwagen,
die nicht im grenziberschreitenden
Verkehr eingesetzt werden dirfen_

21 = RIV-féhige bahneigene und private
Giterwagen :

24 = RIV-fédhige bahneigene und private
Giterwagen, die fir den Verkehr auf
Netzen mit Normalspur und auf sol-
chen mit der Spur der Iberischen Halb-
insel geeignet sind; z. Z. dirfte es
hiervon nur Privatgiterwagen geben

30 = nicht dem &ffentlichen Verkehr dienen-
de Wagen (z. B. Bohndienst- oder
Dienstgiterwagen)

Dariiber hinaus ist es denkbar, dai Wagen
mit den Zahlen 02 oder 22 auftauchen. Es han-
delt sich dabei um Wagen, die zw. Netzen mit
normaler und mit russischer Spurweite Gber-
qangsfdhig sind {davon 02 fir OPW-Wagen).
Solche Wagen besitzen z. Z. nur die dstlichen
Verwaltungen; es ist nicht bekannt, ob diese
Woagen im Einsatz nach dem Westen verwen-
det werden.

3. Die Kennzeichnung des
Eigentumsmerkmals (3. und 4. Ziffer)

Die zweite Zahlengruppe ist so aufgebaut,
daBl die zweite Ziffer nie gréBer ist als die
erste; damit kénnen Ziffernvertauschungen
sofort bemerkt werden. Im Gbrigen ist fir
die erste (3.) Ziffer folgende Gruppierung ge-
wdhlt worden:

1 = UIC-Verwaltungen mit russischer Breit-
spur (nur die finnischen Eisenbahnen)

= europdische Mitgliedsverwaltungen der

QSShD?, die nicht gleichzeitig UIC-Mit-




lieder sind (nur Eisenbahnen der
DSSR und von Albanien)
3 = aosiatische Mitgliedsverwaltungen der
QOSShD (Bahnen von China, Korea, Mon-
golei und Viemamzw
rivatbahnen, die bei der UIC und der
OSShD Mitgfieder sind
= Verwaltungen, die bei der UIC und der
OSShD Mitglieder sind
= Privatbahnen, die UIC-Mitglieder sind,
sowie die 1SG
= Verwaltungen, die Mitglieder der UIC v.
des RIV-Verbandes sind, soweit sie nicht
unter den Ziffern 5 und 8 aufgefihrt sind
8 = Verwaltungen mit denselben Vorausset-
zungen wie unter Ziffer 7, die dem
EUROP-Abkommen beigetreten sind
9 = sonstige UIC-Verwaltungen sowie Eisen-
bahnen des Irak

N o v oA
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Auf den Netzen der DB wird man Wagen
mit folgenden Kennzeichnungen fir das
Eigentumsmerkmal sehen:

43 — GYSEV — Raoab-Oedenburg-Ebenfurt-
Eisenbahn
50 = DR — Deutsche Reichsbahn
51 — PKP — Polnische Staatsbahnen
52 = BDZ — Bulgarische Staatsbahnen
53 = CFR — Rumdnische Stoatsbahnen
54 — CSD — Tschechoslowakische Staatsb.
55 = MAVY — Ungarische Staatsbahnen
62 = SP — Schweizerische Privateisenb.
66 = ISG  — Internat. Gesellschaft fir
chlafwagen u. europdische
rofle ExEnBzﬁge
70 = BR — Britische Eisenbahnen
71 = RENFE — Nationales Netz der spani-
schen Eisenbahnen
72 =) — Jugoslawische Eisenbahnen
73 = CEH — Griechische Staatsbahnen
74 = S) — Schwedische Staatsbahnen
75 = TCDD — Tirkische Staatsbahnen
76 = NSB — Norwegische Staatsbahnen
80 = DB — Deutsche Bundesbahn
81 = OUBB — OUsterreichische Bundesbahn
82 = CFL — Nationalgesellschaft der
luxemb. Eisenbahnen
83 = F§ — ltalienische' Staatsbahnen
84 — NS — Niederl. Eisenbahnen AG
85 = SBB — Schweizerische Bundesbah.
86 = DSB — Dénische Staatsbahnen
87 = SNCF — Nationalgesellschaft der
: franzésischen Eisenbahnen
88 — SNCB — Nationalgesellschaft der
belgischen Eisenbahnen
OPW = OMW Wilpa;ﬁk"'ul':d (C" i ot
enpark) ; ] ledsverwa H1]
BDaf, Cg;. D BR, MAV, PKP, 5ZD.

30SShD = Orgonisazija Sodrushestwa S‘nlosnyzd\
Dorog (Organisation fir die Zusammen-
arbeit der Eisenbahnen). Die OSShD ist
die dstliche Parallelorganisation der UIC
und umfaBt alle Eisenbahnen von der DR,
den CSD und den MAY an &stlich bis nach
China und Korea.

-

4. Die Kennzeichnung der Gattung und die
Inummern

Die eigentliche Wagennummer, die wie be-
reits bemerkt, stets 7stellig ist, setzt sich aus
zwei Gruppen zusammen: Die ersten vier Zif-
fern kennzeichnen die Wagengottung, die
letzten drei dienen der laufenden Numerie-
rung der Wagen innerhalb einer Gruppe.

Die erste Stelle der vierziffrigen Gattungs-
nummer wurde folgendermafien festgelegt (in
Klammern die neue Buchstabenkennzeichnung
der Wagengattung nach UIC):

0 = Privatgiterwagen

1 = bahneigene gedeckte Gw. der (G)
Regelbauarten

2 = baohneigene gedeckte Gw. der (H)
Sonderbavarten

3 = bahneigene Flachwagen der (K, R)
Regelbavarten

4 — bahneigene Flachwagen der L, S)
Sonderbauarten

5 = bohneigene offene Wagen der (E)
Regelbavarten und
baohneigene Wagen mit m
&ffnungsfahigem Dach

6 — bahneigene offene Wagen der (F)
Sonderbauarten

7 = bohneigene Kesselwagen !Uh)

8 = bahneigene Kihlwagen 1)

9 — bahneigene sonstige Wagen (U
der Sonderbauarten flllln?“

sowie Wagen, die nicht dem &ffentlichen
Verkehr dienen (z. B. Bahndienst- und
Dienstgiterwagen, Giterzuggepéck-
wagen

Die nachfolgenden Stellen dienen bei den
bahneigenen Wagen in erster Linie der Un-
terscheidung der Hauptgattungen der Buch-
stabeneinteilung in den Féllen, in denen meh-
rere Hauptgattungen in der ersten Stelle un-
tergebracht worden sind, sowie der Kenn-
zeichnuna der Achszahl und der S-Fdhigkeit.
Bei den Privatgiterwagen wird in der zweiten
Stelle dieselbe Aufteilung wie bei den bahn-
eigenen Wagen in der ersten Stelle vorge-
nommen (z. B. 02... = gedeckter Privatgiter- -
wagen der Sonderbauarten).

Da mit der letzten, dreistelligen Gruppe
(der eigentlichen Z&hlnummer) jeweils nur
1000 Wagen erfaBBt werden kénnen, es aber
Gattungen mit z. T. erheblich gréBeren Wa-
aenzahlen qibt, war es notwendig, fir_diese
Gattungen innerhalb der ersten vier Ziffern
ein Bindel aufeinanderfolgender Zahlen zu
reservieren. So erhielten z. B. die Omm-Wa-
gen mit Ricksicht auf die im Park der DB vor-
handene arofie Zahl an Wagen dieser Gat-
tung das Nummernbiindel 5000 bis 5099 zuge-
teilt, so daff 100 000 Wagen dieser Gattung
erfafit werden k&nnen.
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Tabelle 1. Bahneigene gedeckte Giiterwagen der Regelbauarten (G)

Gﬁﬂungszeichan m. Bavartnummer Wagennummern
a neu
Gm 30 Gim 200 103 0 000-103 0 099
Gms 30 Glims 200 145 0 000-145 5 999
m 35 Glim 201 103 0 100-103 0 599
Gms 35 Glms 201 135 0 000-135 6 999
Gm 35 f. Stickgut Glms 207 143 0 000-143 3 499
Gm 39 Im 103 0 600-103 1 999
Gms 39 Glims 202 135 7 000-135 7 999
Gms 45 Gls 203 133 0 000-133 1 099
Gms 53 Gs 204 120 1 000-120 4 599
Gmhs 53 Grs 204 132 1 000-132 4 599
Gms 54 Gls 205 1331 100-134 5099
Gm 55 G 206 100 0 000-100 0 099
Gms 55 Gs 206 120 0 000-120 0 199
Gmbhs 55 Grs 206 131 0 000-131 0 099
Gms 44 s m 123 0000-123 1 199
Gmms 40 Gs 210 120 5 000-122 9 799
Gmms 56 Gs 212 125 2 000-125 4 499
Gmmhs 56 Grs 212 132 4 600-132 7 099
Gmmehs 56 Grs-v 212 131 2 000-131 2 299
Gmms 60 Gs 213 123 2 000-123 6 599
Gmms 60 Gs 213 125 0 000-125 1 699
Gmmehs 60 Grs-v 213 131 2 300-131 6 099
mmhs 60 Grs 213 1327 100-132 8 399
Gmms 216 Gs 216 124 3 045-124 9 999
Gmms 216 Gs 216 129 9 990-129 9 999
Glmms 50 Gbs 245 151 7 100-152 7 199
Glmhs 50 Gbrs 245 154 5 000-155 5 099
Glmehs 50 Gbrs-v 245 155 6 000-155 7 999
Glimehss 50 brss-v 245 174 5000-174 5 099
Glmms 52 Gbs 252 151 1 000-151 2 499
Glmms 57 Gbs 253 152 8 000-152 8 799
Glimmhs 57 Gbrs 253 155 5 100-155 5 999
GIimmehs 57 Gbrs-v 253 155 8 000-155 8 399
Glmmehss 57 Gbrss-v 253 174 5100-174 5 299
Glmms 61 Gbs 254 150 0 000-151 0 499
Glmmehs 61 Gbrs-v 254 155 8 400-155 9 399
Glmms 64 Gbs 256 151 5 000-151 5 399
Glmms 65 Gbs 257 151 7 000-151 7 099

Tabelle 2. Bahneigene gedeckie Giterwagen der Sonderbauarten (H)

G'uﬂungszaichen m. Bauvartnummer Wagennummern
alt neu

Gltmms 62 Hbcs 300 212 3 400-212 3 799
Gltmmehs 62 Hbcrs-v 300 13 5 000-213 5 199
Vimms 63 Hbes 358 211 3 000-211 3 399
Vimmhs 63 Hbers 358 211 4000-211 4 299
Gbms 51 Hfs 312 214 0 000-214 0 299
Gbmhs 51 Hfrs 312 214 0 000-214 0 299
Kimmgs 299 Hbis 299 211 5 000-211 6 999

Tabelle 3. Bahneigene Flachwagen der Sonderbauarten (L, S)

Gﬂﬁungszaichen m. Bavartnummer Wagennummern
a neu

Offs 55 Laes 542 413 0 000-413 1 199
Offs 59 Laaes 541 433 2 000-433 3 599
Offs 60 Laes 543 413 2 000-413 4 000
Offhs 60 Laers 543 413 2 000-413 4 000
Offs 551 Laes 551 413 5 000-413 5999
Rbmms Lfs-t 569 414 0 000-414 8 199
SSym 46 Sa 705 480 0 000-480 0 299
SSylms 710 Sas 710 485 0 000-485 1 999




Tabelle 4. Bahneigene Flachwagen der Regelbauarten (K, R)

G'cmungszeichen m. Bauartnummer Wagennummern
alt neu
Rmo 31 Kim 440 3137 300-313 7 099
Rmso 3 Kims 440 343 0 000-343 6 099
Xlm 57 Klm 505 313 0 400-313 3 499
Sm 14 Kp 471 305 5 000-305 6 799
Xltmm 33 Klm 506 313 3 500-313 7 099
Rimms 56 Kbs 442 3337 000-334 8199
Imms 56 Kbs 442 335 0850-335 0 999
Rimmso 56 Kls 442 336 5 000-336 B 899
Rimms 58 Kbs 443 3351 000-3351 199
Rimms 58 Kbs 443 333 0 000-333 6 599
Rimmso 58 Kls 443 336 0 000-336 3 099
Rimmso 58 Kls 443 338 9 900-338 9 949
SS 15 Rkmp 653 384 6 100-384 6 699
SSkm 49 Rmmp 600 387 0 000-387 2 310
SSkms 661 Rmmps 661 397 0 000-397 1 999
-- Rmms 663 395 0 000-395 0 999
SSyl 19 Rimmp 693 389 0 000-389 0 399
SSy 45 Rimmp 700 389 0 400-389 0 899
SSim 16 Rp 668 382 0 000-382 0 599
SSIm 25 Rp 670 382 0 800-382 0 909
SSima 44 R 672 380 0 300-380 1 199
SSimas 53 Rs 680 390 0 300-390 5 899
SSimas 54 Rs 681 390 0 000-390 0 299
— Rs 683 390 6 000-390 6 999
Tabelle 5. Bahneigene offene Wagen der Regelbauvarien (E) und bahneigene Wagen mit
6ffnungsféhigem Dach (T)
Gattungszeichen m. Bauvartnummer Wagennummern
alt neu
Omm 37 E 031 502 2 300-502 6 999
Omm 42 E 032 501 0 000-501 1 999
Omm 43 E 033 501 2 000-501 7 399
mm 44 E 034 501 7 400-501 9 999
mm 46 E 035 508 1 000-508 7 599
Omm 49 E 036 502 0 000-502 1 199
mm 52 E 037 504 1 000-505 5 699
mm 53 E 039 505 6 000-506 5 999
Omm 55 E 040 506 6 600-508 0 899
Ommv 72 El-u 061 509 9 051-509 9 499
tmm 52 Ed 084 540 0 110-540 0 699
Otmm 57 Ed 086 540 0 750-540 3 399
Otmm 61 Ed 087 540 3 400-540 6 959
tmm 64 Ed 089 540 7 000-541 1 599
Otmm 70 Ed 090 541 2 000-542 8 999
Gbtmks 66 Tcefs 845 572 9 000-572 9 499
Kimmgks 66 Tbis 869, 870 571 6 100-571 9 699
Kimmgks 68 This 87N 571 5 000-571 6 099
Kmmks o - Ts 851 570 0 000-570 4 999
Kmmgks 58 Tis 858 577 0 000-577 4 999
Kmm?l(s 52 Tes 850 572 5 000-572 5 699
KKks 887 Taes 887 585 3 000-585 3 050
KKks 888 Taes 888 585 4 000-585 4 279
KKks 890 Taes 890 585 4 300-585 4 999
Ktmm 60, 65 Td 925, 928 563 0 000-563 0 099
Kitmm 72,73 Td 931,933 563 1 000-563 5 009
Ktmms 65 Tds 928 573 0 000-573 1 899
Ktmms 73 Tds 933 573 4 900-573 4 909
Ktmmyv 60, 65 Tdg 927 564 0 000-564 0 399
tmmv 72,73 Tdg 931,934 564 0 600-564 0 799
Ktmmvs 65 Tdgs 929 574 0 000-574 0 199
Ktmmvs 69 Tdgs 930 574 0 200-574 1 999
KKt 57 Tad-u 961 583 0 030-583 0 139
KKt 61 Tad 962 583 1 000-583 1 099
KKt 62 Tad 963 583 1 100-583 1 399




Tabelle 6. Bahneigene offene Wagen der Sonderbauarten (F)

Gattungszeichen m. Bavartnummer
alt neu
Ommi 51 F-z
QOtz 50 Fad
OOt 168 Fad
OOtz 74 Fad
OOt 173 Fad

Wagennummern
120 600 0 000-600 3 699
167 676 1 000-676 5 299
168 676 6 000-676 7 999
172 677 5 000-677 5 099
173 678 0 000-678 0 299

Tabelle 7./8. Bahneigene Kesselwagen (Uh) /bahneigene Kihlwagen ()
Unterlagen fehlen; unvollsténdige Angaben in Glasers Annalen (s. 0.)

Tabelle 9. Bahneigene sonstige Waogen der Sonderbauarten (U auBBer Uh)

Glcmungszeidlan m. Bavartnummer Wagennummern
alt neuv

Kd 54 Ue 908 900 5 000-900 5 099

Kds 54 Ucs 908 910 5 000-910 6 299

Kds 56 Ucs 209 910 8 000-910 8 699
5. A der Kennbuchstaben im Gattungs- K Ladelénge von 912 m
hnidl r der DB, soweit sie in R Ladelénge 15-18 m

den folgenden Tabellen vorkommen mm E Log'eldngekun!gr 'IS m
Bedeutung der S uen der Tabelle: o nicht stirnkippbar
éannbud'l:stc::hbe' (b (gn Is“) |"n’\{,°r:’ g\duagdmvf l? E; H. L :-m‘ %g:ll':;:?fv}::lr;?miung

attungsbuchstabe palte] hat die Bedeu- T

tung (3. Spalte) s allg. ?oaotng,hgeelgner for Zige bis
g FT mit Dreh estellen ss G SS-fdahig, geeignet fir Zige bis

L mit 3 sen 120 km/h

S mit 6 Achsen t L shrnsemq lichte Beladebreite
aga L mit 4 Achsen unter 2
b G,H,T grofirdumige Wagen u E mit elei&tro hydraulischer Kipp-

K mit longen Rungen einrichtung

HT mit Stirnwandtiren G,H  mit Klappdeckeldach

U mit Entladung durch Druckluft v T mit elektrischer Helzleltung for
d EFT mit Selbstentladung durch 1000 bzw. 1500 Volt

Schwerkraft z F Muldenkippwagen

e H mit 2 Bibden .

L El?apfi;:;:g:w:gen - Die Tabellen 1 bis 9 wurden dem Son-

T mit 'IFurhbhen Uber 190 m * derdruck zum DB-Kundenbrief Nr. 11/1968" mit
f H. LT for den Fahrbootverkehr mit dem Stand vom 1. Januar 1969 (!) entnommen.

= GroBbritannien Weitere, nicht so weitgehend detaillierte, An-
a T for Getreide gaben Uber die hier nicht genannten Bavarten
; HT mit &ffnungsfahigen in Glasers Annalen 89/11. Es fehlen dort die
£ Sentonwdng Bauvartnummern und die Z&hlnummern.
II( g Loé:'grenfe Lln'&{)u 40t
n seifentippoar 6. Literaturangaben :

% ;vhe:elga:":'l’seiEuﬂungsbffnungen 5 Galarwuqen—-Groﬂbchdlf%—rbselrub:gn;lle;u -

m G Ladeldnge unter 9 m amt for den Personen- und ?Eme;rvzrhh:'ﬁ:nk_

*) Der Kennbuchstabe .e”

wird nicht an Wagen mit
Sffnungsfihigem Dcdl die bereits die Kenn-
bud\s'obon i S 'oder .i" tragen, ange-

racht.
B.zl)glu:h der Kennbuchstaben ,1° bis ,z° siehe
oben.
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furt/M., 1. Mai 1965

2. Sonderdruck zum DB-Kundenbrief Nr. 11/1968
Herausgeber: Bundesbahn-Werbe- und Auskunfis-
amt for den Personen- und Goterverkehr, Frank-
furt/M., 1. Januar 1969

3. Glasers Annahn 89 ,1965) Nr, 11 S. 470 ff
Georg Siemens Verlogsbuchhandlung, 1 Berlin 30
und 48 Bielefeld



Abb. 1.
Ursprungsform.

Ru klein fiiz eine
gzofoe Stadkt. ..

Die von der Zubehorindustrie gelieferten
Giiterbahnhéfe bzw. Giiterbahnhofshallen mé-
gen wohl einem dérflichen und auch noch einem
kleinstadtischen Verwendungszweck geniigen.
Fir groBere Stadte oder gar GroBstadtbahnhofe
sind die angebotenen Stiicke — wenigstens mei-
ner Meinung nach — nicht oder nur mit Ande-
rungen zu gebrauchen. Um diesem .Ubel® ab-
zuhelfen, beschloB ich den Selbstbau eines
Giterbahnhofes. Das Resultat ist auf den bei-
den Bildern zu sehen. Baustoffe waren: Karton,
Faller-Fenster, Peligom-Alleskleber und Peli-
kan-Plakafarbe.

Das iiber den Giiterbahnhof Gesagte trifft
beispielsweise auch fiir das Faller-Postgebdude
zu: zu klein fiir eine groBe Stadt! Man sieht
es auf Abb. 1 sehr deutlich. Zur Not noch
eine Vorortspost, im Stadtverband oder in

Das aus 2 Baousdtzen zusammenkomponierte grofstGdtische Faller-Postgebdude, rechts daneben die

Abb. 2 und 3. Die Giterabfertigung mit der vom
Verfasser selbsigebauten Giterhalle.

einer StraBenzeile des Stadtzentrums ist dieses
Gebdude jedoch als Postamt wenig geeignet.
Mein Postgebdude entstand aus zwei Bausétzen
der Faller Post, wobei die Riickwand in Pappe
ausgefiihrt wurde, da sie auf der Anlage un-
sichtbar bleibt (nach der Anregung in Heft
3/67 S. 131). K. H. Buhl, Bremen
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Im Fachgeschéft eingetroffen ...
Rivarossi 0-HO -N

Abb. 1 und 2. Die 59 cm langen 0-Wagen
scheinen offenbar Freude zu bereiten (sonst
wirde Frl. Ria Borlein vom MIBA-Biro nicht
so sirahlen).

Rivarossi 0
radezu ,wuchtig” die 216 011-7

Wie gut und
(bisherige V 160) wirks, t wohl aus der Vergleichs-
Abb. 3 hervor, Die D tell-Seitenteile sind her-
vorragend detailliert, das Motor-Drehgestell haben
wir solo bereits im Messeheft 3b/69 5. 222 bildlich
vorgestellt.

Die charakteristische I.ul::cn rtie an der Stim-
front ist vorbildgerecht na qogi‘rdcl und extra ein-

esetzt. Auch wer als ow rochener Anhénger
leiner Spurweiten erst einmal das richtige ,Verhalt-
nis” zu den gréBeren Spurweiten finden muB, wird zu-
geben miissen, daB das Lokmodell als gutgeraten zu
bezeichnen ist. Gut, der eine oder andere Fenster-
einsatz kBnnte vielleicht eine Idee akurater sein und
alasklar” oussehen und die Griffstangen
Tiren kinnten bei dieser BahngréBe erst recht aus
Draht nachgebildet sein, aber was am Anfang noch
nicht ist, kann ja noch werden.

Uber die 0-Kupplung im aligemeinen haben wir uns
bereits in den Messeheften ausgelassen und es scheint
tatséichlich der Fall zu sein, daB zumindest drei Her-
steller (Peco, Rivarossi und Lima) die gleiche K
lung verwenden, denn Rivarossi schrieb uns bereits
am 11. 4. 69, daB sie die Peco-Kupplung {mit einigen
Vorbosurunxn) vorgesehen hoben, die in Ghnlicher
Form von mehreren Firmen verwandt wiirde. (Es bleibt
also zu hoffen, daB sich auch Pola im Interesse einer
einheitlichen 0-Kupplung zu dieser Peco/Rivarossi-

Kupplung entschlieBt.)

Die Wagen sind gut detailliert — einschlieBlich
Drehgestelle, Batteriekdisten usw. — und haben eine
maBstébliche LGP von 59 cm, doch fehit die Nach-
bildung der Inneneinrichtung. Die Fensterrahmen sind
ziemlich tief, weil die Scheiben leider nicht in den
Rohmen hineinrogen. Die Beschriftung — Kunststiick
bei der BahngréBe! — ist fein und vorbildgerecht und
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daB die Kennzeichnung dem neuesten Stond ent-
spricht, ist fast selbstverstindlich.

Die Wagenrider sind ous Kunststoff (mit durch-
gehender Stahlachse, die lnsonliih aufweist). An
eine Wagenbeleuchtung ous dem Fahrstrom scheint
nicht lacht zu sein. (Rivarossi hat ja auch in HO
eine kleine Vorliebe fiir Kleinakkus fir die unab-
héingige Wagenbeleuchtu ‘”

Die Farben von Lok uﬂ agen sind v. E. gut im
RAL-Farbton getroffen und das silberne Dach der Lok
ist vorbildgerecht und dem MaBstab entsprechend
fein detailliert nachgebildet.

b man mit den Gleisen zufrieden sein kann,

gen wir dahi 1t sein | Zumindest sind
unsere Mustersticke nicht gerade mustergiiltig. Die
Formen scheinen eine Nachbearbeitung ndlig zu
haben. Abgesehen davon, daB die Schwellen nicht
exakt radial angeordnet sind, p die Schi
nas:' mva" ?dlmn;ppvonﬂl:.ﬁ nicht richtig und die
geraden Gleisstiicke e zusammengesteckt nicht
gerade eine schéne Gczth

Einer Verkaufspackung liegen auBer der V 160 und
2 D-Zugwagen noch 12 ene und 2 r.mdo Gleis-
;'si;do Hﬂﬂ davon mit AnschluBkabeln) bei. Preis

Rivarossi N

Auch beim Atlas-N-Programm kamen bzw. kommen
die ersten Neuheiten zur Auslieferung, v. a. auch die
V 60 der DB, auf die wir mit gespannter Neugierde
gewartet haben. Dieses N-Modell ist gut gelungen
und — der LGP von 66 mm nach zu schlieBen — offen-
bar gut maBsidblich (wenngleich der GuBere Rodstand
um ca. 1": mm ldnger ist). Detaillierung, Beschriftung
und Farbgebung ist bestens. Die feinen Gel@nder sind
aus weichem Kunststoff und dadurch ist die Gefahr des
Abbrechens so gut wie gebannt. Fohreigenschaften,



Abb. 3. Die Rivarossi-V 160 in GréBe 0 im Groflenvergleich zu einem entsprechenden N-Modell.

Abb. 4.

Zugkraft und Steigvermdgen sind als
sehr gut zu bezeichnen, die Fahrgerdu-
sche sehr gering und die maximale und
minimale Geschwindigkeit ist zufrieden-
stellend. Es ist anzunehmen, daB sich die
deutschen N-Fans sicher auf dieses Riva-
rossi-Modellchen .werfen® werden, zumal
dieser dankbare Fohrzeugtyp ja noch bei
keinem der deulschen N-Bahnhersteller im
Programm steht.

Die diversen Kihlwogen (Spatenbréu,
Migros, STEF usw.) sind bereits im Messe-
heft 3b/é9 vorgestellt und in der endgil-
tigen Serienherstellung genou so gut de-
tailliert und beschriftet wie die Fahrzeuge
aus dem USA-Programm, auf die wir in-
folge Platzmangels unméglich eingehen
kdénnen. Interessenten wenden sich bitte an
das ndchste Rivarossi-Fachgeschdft oder
an die Fa. Perma GmbH, 85 Nirnberg,
Leyher Strafle 13

Rivarossi HO

Bei dem DS5G-Schlafwagen handelt es sich genau
enommen um den FS5-Sch ahrugonlyr:. der unter der
atalog-Nr. 2517 in Dunkelblou erhdltlich ist. Mit
29,5 cm LUP diirfte er sicher maBstéblich sein, da jo
kein deutscher 26,4 m-Wu&cn Modell gestanden hat,
auch wenn er als WLAB4img deklariert (und be-
schrifiet) ist. Nun, die Anhéinger langer D-Zug
Modelle werden gerne dariiber hinmuhon, dabB er
keine reinrassige DSG-Miniaturnachbildung ist, da
crstens eine gewisse Ahnlichkeit vorhanden und

Abb. 5.

Das sehr ansprechende N-Modell einer DB-V 60.

zweitens der Gesamteindruck des Modells bestechend
ist. Dos Bild zeigt die Gangseite, wihrend in der
heutigen Anzeige ouf 5. 696 die entgegengesetzte
zu sehen ist. DaB die | inrichtung ebenfalls ent-
sprechend vorbildgerecht nachgestaltet ist, braucht
wohl koum betont zu werden. Das Dach ist iibrigens
in einem wohltuenden stumpfen Silberton gehalten
und ouch das Rot des Wnionl ist gut getroffen.
Insgesamt besehen ein echtes Rivarossi-H0-Modell und
eine kleine Besonderheit fir die deutschen D-Zug-Fans
(Katalog-Nr. 2919, Preis 15.20 DM).

Die Gongseite des DSG-Schlafwagenmodells in HO (Abteilseite s. S. 696).




Wahlweise:

Endstation
oder Durchgangs-
bahnhof

Oft stand ich kritisch vor meiner An-
lage und iiberlegte, wie man doch ein
-Rundherumgefahre” unterlassen kén-
ne, ohne ganz auf diesen doch hin und
wieder gewiinschten Genuf verzichten
zu miissen. Mir schwebte eine ein-
gleisige Anlage mit zwei Endbahnhéfen
vor, die modellgerecht bedient werden
sollten. Nulilrli(i kime dann auch nur
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Abb. 1-3.

Motive von der
HO-Anlage Riecken,
deren Loge unschwer
ouf dem Strecken-
plan zu entdecken
ist.




Abb. 4. Blick in den Endbahnhof ,Westerland-Sylt”, der durch
dos rechts Inoﬁende Gleis zum Durdlgongsbohnhof werden kann
ellbock beseitigt wird).

(wenn der Pr

Abb. 5. Das Durchgangs
gebdude liegendes & 3

=

=
S

WOEom o om W oW oM WOE NN oW oW

leis ist durch ein hinter dem Stations-
eldndestick etwas .weggetarnt”.

Fahrpul! Vater

Bahnho!
Haltepunk!
Steliwerk
Versteck 1.V 200
Kohle

Lok schuppen
Lodestrosse
Sile

&nmhoﬂt

Fabrik
Teilstiick
Ver bindung

der Einsatz von dementspre-
chendem Wagenpark in Frage.
Also Oldtimer bzw. kurze Ne-
benstreckengarnituren, die im
gemiitlichen Tempo - immer
an der Wand entl - den
Verkehr aufrecht erhalten wiir-
den. So entstand (siehe Gleis-
plan) die neue Anlage.

Der besondere Kniff hierbei:
Durch Einsetzen eines Teil-
stiickes, welches mit Kontakten
versehen ist, kann ein Rundum-
Betrieb ausgefilhrt werden. Na-
tiirlich miissen die zwei End-
Prellbécke bei den jeweiligen
Bahnhéfen vorher ausgehackt
werden, sonst gibt es .Puffer-

salat”™|
P. Riecken, Hamburg

Abb. 6. Streckenplan im Zeich-
nungsmafistab 1 : 33.
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Verorahtungs- ARBC

Allgemeines

Wir sind schon wiederholt auf eine ordent-
liche und ordnungsgemdBe Strippenzieherei
eingegangen, aber man kann dies nicht oft ge-
nug tun (wie diverse Fotos immer wieder ge
weisen)| Der Mensch im gllgemeinen ist nam-
lich trége und der Modellbahner im besonde-
ren erst recht — er sucht immer den bequem-
sten Weg, der am wenigsten Mihe zu machen
scheint. Und so sieht es eben manchmal unter
den Anlagen und in den Schaltpulten ebenso
Lwirr” aus wie in seinem Kopf - trotz unserer
stdndigen Hinweise und Machnungen, cllein
schon im Interesse einer leichteren Fehlersuche

Abb. 1 zeigt das fachgerechte Verldngern eines Ka-
bels. Nach demselben Prinzip wird sinngemd auch
verfahren, wenn an eine Zuleitung mehrere Verbrau-
cher angeschlossen werden missen.

Oben: die obisolierten und miteinander verdriliten
Dréhte; der Isolierschlouch wird natirlich vor dem
Verdrillen aufgeschoben.

Darunter (zweite Reihe): die Enden sind verzinnt
und auf ca. B mm abgeschnitten worden.

Dritte Reihe: das eine Kabel ist umgebogen.

Unten: der lIsolierschlouch ist Uber die Lotstelle
geschoben und verhindert jeglichen KurzschluB, da
sich hr keine blank Drahtstellen berihren
kénnen. Wenn eine solche Verbindungsstelle mehrere
Dréhte zusammenfafit, wird das verdrillte und ver-
zinnte Ende in Richtung zu dem einzelnen Draht (auf
dem der Isolierschlauch aufgeschoben wurde) umgq-
bogan und dann der Isolierschlauch in Richtung der
aonderen Dréhte Obergeschoben. Es ist wvorteilhaft,
dies in jedem Fall sofort nach dem Léten zu machen,
da dann der Droht bzw. die Lotstelle noch warm ist
und so der Isolierschlouch etwas schrumpft, wodurch
er unverriickbar fest sitzt.
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1. Teil

die Litzen und Dréhte so ordentlich wie nur
méglich zu verlegen und zu benummern. Bei
einer ordentlichen S!rii:penzieherei ist aus-
nahmsweise nicht der kirzeste gerade Weg
zwischen zwei Punkten der beste, sondern ein
kleiner Umweg um zwei Ecken, wie Sie noch
erkennen werden. Und ebenso werden Sie er-
kennen, dafl diese Angelegenheit wirklich
halb so wild ist wie sie Anféngern anfénglich
erscheint.

Man kann natirlich dariber streiten, ob
man das Pferd vom Schwanz her aufzdumen
soll E! h.: ob man mit der Verdrahtung bei
den Endverbrauchern auf der Anlage begin-
nen soll) oder von vorn (also vom Schaltpult
ausgehend). Wir haben jedoch die Erfahrung
gemacht, dafl so gut wie jeder Modellbahner
tatséchlich damit beginnt, Gleise, Weichen,
Signale, Lampen usw. zu verlegen, direkt-
emang daneben Lécher zu bohren und die
Strippen vorerst mal unten durchhéngen zu
lassen. So weit, so gut! Wenn dies allgemein
Usus ist, wollen wir's dabei belassen und die
herunterhéngenden Strippen als gegeben hin-
nehmen. ch wie geht's dann weiter? Nun
taucht némlich bei jeder Anlage — ob klein
oder gro8 — dafl Problem auf, alle diese Ver-
braucherstrippen und zusdtzlichen Schaltlei-
tungen ordentlich zu einem mehr oder minder
naheliegenden oder -stehenden Schaltpult hin-
zufiihren.

Wir geben zu, dafl auch wir selbst einmal
ganz am Anfang die Strippen kreuz und quer
unter der Anlage ,verlegt” haben und mit-
unter fluchenderweise stundenlang suchten,
welche Litze der Hund, der kleine Fritz oder
die Marie wieder mal herumkriechenderweise
o%erissen haben. Rufri wuite sich bei seinen

oren nicht anders zu helfen, als eine Hart-
faserplatte von unten anzunageln, um das
Litzengewirr wenigstens einigermafBen gegen
solche Uberraschungen abzusichern, bevor er
sich — durch Schaden allméhlich klug ge-
worden — im Laufe der Zeit zu einem wah-
ren Meister seines Fachs entwickelte (wie div.
Abbildungen noch unter Beweis stellen wer-
den). Auch in dieser Beziehung ist némlich
noch kein Meister vom Himmel gefallen!

Doch zuriick zu unseren herunterhdngenden
Strippen, die darauf warten, richtig .vei-
arztet” (= verdrahtet) zu werden. Nun, ohne
eine gewisse Ordnung von vornherein geht
es nicht. Sie brauchen zwar nicht unbedingt
komplizierte Schaltplédne zu entwickeln (wenn
Sie's nicht kénnen), aber eine gewisse Benum-
meruna der diversen Verbraucher (z. B. Wei-
chen mit W1 - ...10, Signale S1 - ...6 usw.)
und Eintragung dieser Bezeichnungen auf
|lhrem eigenen Strecken- oder Gleisplan ist
unerldBlich und bestimmt nicht schwierig. Daf
diese Bezeichnungen an unsere herunterhdn-



genden Strippen gehéren und auch an den
noch zu besprechenden Verteilern, L6t- oder
Klemmleisten wieder auftauchen missen, ver-
steht sich fast von selbst. Erfreulicherweise hat
die Fa. Brawa zur letzten Messe hdéchst nitz-
liche Kennzeichnungstillen herausgebracht,
die gerade zur Zeit in den Handel kommen
und sich bestens fiir unsere Zwecke eignen
(s. Abb.7 vu. 8). Selbstversténdlich kénnen auch
selbstgefertigte PoBierféihnchen o. dergl. ver-
wendet werden. Die Hauplsod‘na, es wird
Uberhaupt ,gekennzeichnet®.

Uber diese Mafinahmen hinaus sollte man
auch die verschiedenen Kabelfarben, die je-
dem Fabrikat zu eigen sind, beibehalten (zum
Beispiel schwarz fir Fahrstrom, gelb fir Licht,
blau fir Einspeisung SRK, weiB fir Masse
usw.). Auch solche kleinen ,Eselsbricken” tra-
gen mit zu einer zweckméBigen Ordnung bei.

Bevor wir nun in der Praxis weiterschreiten,
n_otc:lh ein paar Punkte, die von Wichtigkeit
sing:

Schaltdraht oder Litze?

Wenn Sie meinen, das wdre Jacke wie
Hose, dann irren Sie! Die Litze besteht ném-
lich aus einer Anzahl feinster Dréhte, die in
sich verdrillt und von einer Isolierung um-
geben sind; sie ist flexibel. Der Schaltdraht
dogegen besteht aus einem einzigen Draht,

: = ..!,_'_;&th..l
Abb. 2. Richtige und falsche L&tungen, im beson-
deren an einer Lotleiste.

A: hier ist der Draht zu weit abisoliert, das Ende
ragt zu weit in die Lotdse (s. Fall C).

g: hier ist eine .kalte Ldistelle® zu erkennen; der
Droht ist wieder abgefallen, trotz des vielen Lots.
Diese .kalten® kénnen durch nicht saubere Latfahnen
entstehen, héufiger jedoch durch ungenigende Erwdr-
mung. Man muB hierbei bedenken, dafl das Lot bei
einer bestimmten Temperatur schmilzt, eine Verbin-
dung jedoch erst dann erfolgt, wenn auch das zu
I6tende Teil diese Temperatur erreicht hat. Typisch
for das Aussehen einer kalten Lbtstelle ist die L3
perle ‘verglend\e hierzu A oder D, wo das Lot richtig
verlaufen ist).

C: dos kann passieren, wenn beide Drahtenden
entsprechend A zu weit in die L&15sen rogen. Es kann
unter Umstdnden eine ungewollte .Querverbindung”

eschaffen werden. — Darlber hinaus ist der untere

raht zu longe erwdrmt worden, so dafi die Um-
mantelung ein Stick weit schrumpfte.

D: so sieht eine richtige Ldtstelle aus; das Lot ist
vielleicht etwas reichlich, aber dafir reicht die Kabel-
isolierung bis an die L5t6se heran und es steht kein

Drohtende Dber.

Abb. 3. Diverse Werkzeuge, wie sie beim Modellbahn-Elektriker in Gebrauch sind. V. I. n. r.: 1. Eine flexible
Klemm-Prifspitze, die bei verschiedenen Messungen praktisch eine dritte Hand darstellt, Durch Druck werden
die Klaven go&f“net (s. Abb. 4 links), wdhrend eine eingebaute Rickholfeder das Schlieflen bzw. Klemmen
bewirkt ‘s. ebenfalls Abb. 4). — 2. Die sog. .Krokodil-Klemme® ist wohl allgemein bekannt und es gibt
sie in allen mdglichen Variationen. — 3. und 4. Zwei Prifspitzen, wie sie der versierte Elektro-Bastler
bendtzt und die sich durch die unterschiedlichen Spitzen unterscheiden; links mit einer normalen Prifspitze,
rechts mit einer zweistufigen, die auch in Buchsen eingesteckt werden kann. — 5. und 6. Zwei AusfOhrungen
von Abisolierzangen. Gut erkennbar ist die Verstell-Vorrichtung (Réndel-Schraube und Kontermutter), mit
deren Hilfe auf die entsprechende Drahtstdrke eingestellt wird.
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Abb. 4. Litzen richtig und falsch vorbereitet. Links
eine verdrillte und verzinnte Litze, daneben abge-
schnitten und — als drittes — umgebogen. So wird
eine Litze fir eine Klemm-Schraub-Befestigung, wie
sie z.B. bei vielen Steckern, Listerklemmen und
anderen vorkommt, richtig vorbereitet. Ganz rechts
eine der Ublichen unverzinnten Litzenenden, die nach
dem Einstecken in eine Schraubverbindung wie zer-
rupfte Besen oussehen.

Im Obrigen sind links noch zwei Klemm-Prifspitzen
zu sehen, eine davon in gedffnetem Zustand.

Abb. 5. Stecker, Lotleiste und Listerklemmen, die
je nach Bedarf als Verteiler bzw. Sammler eingesetzt
werden k&nnen.

Oben die an der Messe 1969 von Brawa als Neuheit
herausgebrachten zusammensteckbaren Vierkant-Stek-
ker und -Muffen (s. MIBA Heft 3a/1969). _

Links unten eine Ldtleiste, die es im Radio-Fach-
handel auch in Meterware gibt.

Rechis ein Stick einer Listerklemme, die es in
Streifen mit 20 Durchgéngen gibt und die sicher aus
dem Haushalt bekannt ist.

der ebenfalls mit einer Isolierung versehen
und biegsam ist. Er kommt auch bei unserem
Metier immer mehr in Mode, da er sich zuge-
gebenermaBen im groflen und ganzen fir eine
ordentliche Verdrahtung besser eignet als die
bekannte flexible Litze. Diese ist insbesondere
da am Platz, wo die Litze tatsdchlich flexibel
sein muB3, z. B. bei klappbaren oder verschieb-
baren Schaltpulten oder bei mehr oder weni-
ger kurzen Kabelbdumen (Kabelbiindeln), die
aus irgendwelchen Griinden biegsam sein
missen.

In diesem Zusammenhang noch ein kleiner
Tip: In den Spielwarengeschdften werden
beide Sorten meist nur in 10 m-Ringen ange-
boten *), die fir einen Modellbahner weder
zweckdienlich noch preislich interessant sind.

*) Ausnahme: die 50 m-Ringe der Fa. Haug.
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In Modellbahn- und Radio-Fachgeschaften er-
hélt man dagegen beide Sorten in 100 m- und
500 m-Gebinden, die natirlich wesentlich
preiswerter sind (auflerdem bendtigt man so-
wieso viel, viel mehr Schaltdraht als man ge-
meinhin annimmt oder ahntl).

Schlaufen — ja oder nein? )

Auch hieriber kann man — aligemein be-
sehen — geteilter Meinung sein. Die einen
(z. B. auch Rufri) sehen grundsétzlich Gberall
Schlaufen vor, die anderen (z. B. auch JoKl)
so gut wie keine, weil sie im (meist hochst
seltenen) Notfall lieber eine kleine Drahtver-
lGngerung vornehmen statt x Meter Draht fir
die vielen Schlaufen zu ,verschwenden”. Wir
wollen es daher jedem Uberlassen, welche
Einstellung er sich zu eigen macht, aber den
Anfénger wollen wir zumindest auf einige
Punkte hinweisen, Uber die er sich schlissig
werden sollte: Es kann in der Praxis hin und
wieder vorkommen, dafl ein Draht oder eine
Litze abreift, so daBB man vielleicht froh ist,
daf diese nicht zu k n a p p verlegt ist. Oder
aber man muB nach der Verdrahtung noch-
mals eine kleine Verlegung irgend eines elek-
trotechnischen Teiles vornehmen und kann
sich dann Uber die zu knappe Kabelverlegung
grin und blau érgern. Bei manchen Klemm-
vorrichtungen (z. B. bei Fleischmann- und Trix-
Artikeln) st eine kleine Schlaufenbildung
schon deswegen erforderlich, weil sonst die
Dréhte schlecht aus den Klemmen gezogen
bzw. hineingesteckt werden kénnen. Das gilt
auch fir gewisse Taster, Beleuchtungssockel
usw. In solchen Fdllen ist es jedenfalls ratsam,
die Schlaufe direkt beim jeweiligen ,Endver-
braucher” anzuordnen (s. z. B. Abb. 7); im
Ubrigen kénnen Schlaufen auch an anderer
Stelle vorgesehen werden, wo man sie viel-
leicht lieber sdhe.

Abisolieren und Verzinnen der Schaltdrihte
Schaltdréhte und Litzen bringen es nun mal
mit sich, daB man sie vor dem Anléten oder
Einklemmen um wenige Millimeter von der
Isolierung befreien muB. Die gebrduchlichste
Methode ist wohl die ,Feuerzeug-Abisolie-
rung” gurz abbrennen und Isolierung zwi-
schen Daumen und Zeigefinger abziehen).
Manche nehmen hierzu ein Messer. Nun, die
erste Methode ,ist net F'rod das G'sindeste”
(um mit Herbert Hisel zu reden) und die
zweite nicht ratsam, da der Schaltdraht an-
gesdmmen wird bzw. bei den Litzen einzelne
dern abgeschnitten werden, wodurch der
Querschnitt geringer wird. Man sollte daher
die Anschaffung einer sog. Abisolierzange
nicht scheuen, die nur wenige Mark kostet
(im Elektro- und Werkzeughandel erhdltlich)
und auf die unterschiedlichen Drahtstérken
einstellbar ist. Mit einer solchen Zange geht
das Abziehen der lIsolierschlduche schneli,
mihe- und anstandslos vor sich — es sei
denn, man hat einen Schaltdraht eingehan-
delt, der mit einer speziellen Isolierummante-
lung versehen ist; bei einem solchen Draht



IaBt sich die innere zusdtzliche Lackisolierung
meist nicht mit abziehen, so daBB man diese
mit dem Feuerzeug wegbrennen muf.

Nach dem Abisolieren sind die Drahtenden
zu verzinnen, auch dann, wenn man beab-
sichtigt, die Dréhte oder Litzen irgendwo an-
zuldten. Was dies fiir einen Sinn haben soll?
— Nun, verzinnte Teile lassen sich leichter
und schneller verléten als unverzinnte, wie
ein kleiner Versuch bestdtigen wird. Und es

ibt eine ganze Reihe von Elektrobauteilen,
gei denen schnell und ohne allzulange
Wdrmeeinwirkurg geldtet werden mufl. Bei
Litzen ist der Grund noch einleuchtender:
Durch das Verzinnen erhélt man ein starres,
drahtéhnliches Litzenende, das sich z. B. in
Klemmvorrichtungen viel leichter einfihren
168t als die ,.stérrischen” Litzenadern, auch
wenn man sie zum xten Mal neu verdrillt hat
(s. z. B. Abb. 4).

Kabelverléngerung, Létleisten vu. a.

Doch nun zurick zum eigentlichen Thema.

Der néchste Schritt ist — sowohl bei kleinen
als auch bei grofien Anlagen — die Notwen-
digkeit, die herunterhéngenden kurzen Strip-
ron irgendwie zu verldngern. Bei kleinen An-
agen kann man ggf. die anzulétenden Ver-
langerungsstrippen gleich so lang machen,

18 sie bis zum kleinen Fahr- bzw. Schaltpult
reichen. In komplizierten Féllen und bei gré-
Beren Anlagen sollten die Verldngerungen
u. E. jedoch nicht gebindelt bis zum Schalt-
rul_t efihrt werden, sondern zundchst einmal
ediglich zu einer Verteilerleiste. Dieses Ver-
fahren bringt einige Vorteile mit sich: Erstens
kénnen Schaltungen besser vorgenommen
werden, zweitens wird eine Fehlersuche er-
leichtert, drittens sind Schaltungserweiterun-
gen (und -versuche) viel leichter zu bewerk-
stelligen, viertens kénnen Strippen gespart
werden s:eil beispielsweise neu hinzukom-
mende leuchtungsquellen, weitere Null-
leiteranschlisse, neue Fahrstromeinspeisun-
gen usw. lediglich an die Verteilerleisten an-

geschlossen zu werden brauchen) und finf-

tens wird eine ordnungsgemdfie Kabelbaum-
bildung dadurch erleichtert. Doch dies nur
nebenbei.

Wie die erwdhnten Kubelverléngerunxon
richtig vorgenommen werden, geht aus Ab-
bildung 1 hervor, und wie die erwdhnten Ver-
teilerleisten aussehen, aus Abb. 5 u. 8. In je-
dem der erwdhnten Félle ist es jedoch unbe-
dingt erforderlich, die Kabel in der Art der
Abb. 6,7 0.8 zu verlegen. Hier leisten, wie Sie
sehen, die Kabelhalter der Fa. Ing. Schneider
ebenso gute Dienste wie die dreimal so lan-
gen (mit 36 Kabelnuten) der Fa. Brawa (die
inzwischen vielleicht schon im Handel sind).

Beziglich der in Abb. 5 abgebildeten L&t-
oder Klemmleisten kann man wiederum geteil-
ter Meinung sein. Selbstverstdndlich haben
Klemmleisten den Vorteil, dal man die Kabel
immer wieder leicht uru"f schnell abklemmen
kann. Aber versuchen Sie mal im hintersten
Winkel unter einer Anlage eine runtergefal-
lene Klemmschraube wieder reinzuschrauben!
Wir sind der Meinung, da8 man sich an sol-
chen Stellen mit Létleisten leichter tut, wéh-
rend z. B. innerhalb eines Schaltpults Klemm-
leisten von Vorteil oder am Platz sein kén-
nen (falls jemand mit dem L&tkolben auf
Kriegsfufd steht).

ie dem auch sei — etwas wird ein An-
fanger inzwischen erkannt und gelernt haben:
Man ,sammelt” in einem bestimmten Sektor
die Strippen und fihrt sie gebindelt zum

B0 %

gefihrter Kabelstrang, der verdrillt — durch Rohr-
schellen gehalten — weiter lGuft.

Abb. 7. Blick auf eine An-
lagen-Grundplatte mit Ver-
braucher-Anschlissen und or-
dentlich_in Kabelhaltern ver-
legten Drdhten (von Brawa
kommen demndchst Kabel-
holter mit 36 Befestigungs-
nuten ouf den Markt). Die
einzelnen (vorher herabhdn-
glgndon Dréhte sind entspre-

end . 1 verld und
mit Brawa-Kennzeichnungs-
tillen versehen. Man kann
ruhig auch einen Gleichrich-
ter an ,Ort und Stelle” wie
es die Abbildung zeigt, ver-
legen. Oben im Bild ein vor-
beifihrender Kabelstrang.
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Abb. 6. Mit Schneider-Kabelhaltern gesammelter und



Schaltpult oder — besser und zweckmdéfiger
— zu einer Sammelleiste (und von hier aus
ebenfalls in einem Kabelstrang zum Stever-
pult). Solche Kabelbiindel sollen natirlich
gleichfalls ordentlich verlegt werden, zumin-
dest dhnlich Abb. 6 oder 8.

Im Grunde genommen handelt es sich bei
diesen Kabelbindeln um nichts anderes als
um die zu Unrecht gefiirchteten Kabelb&dume,
Uber deren fachgerechte Erstellung es im
ndchstes Heft noch einiges zu sagen gibt.

(Fortsetzung in Heft 11/69)

Abb. 8. Ein Verteiler oder Sammler, je nachdem, von
welcher Seite man es betrachtet. Entweder werden
hier die ankommenden Leitungen gesammelt oder
der ankommende Kabelstrang verteilt, was in diesem
Fall ,Jocke wie Hose® ist! Das Bild strahlt fdrmlich
.Ordnung” aus. Alle an- und abgehenden Leitungen
sind gekennzeichnet und die Dréhte sauber verlegt.
Bei den Verbraucher-Leitungen sind groBe Schlaufen
angebracht, um im Bedarfsfall ein paar Zentimeter
«in petto” zu haben. Auch hier ist der abgehende,
leicht verdrillte Kabelstrang mit Rohrschellen gehal-
ten, um — beispielsweise — am anderen Ende (Abb.
6) wieder verteilt zu werden!

Abb. 1.

Eine moderne
Stadtkirche
im modernen
Stadtviertel,
fir dessen
Entwurf Frau
Buck verant-
wortlich
zeichnet.



Abb. 2. Alt und neu ergibt auch sfodleboullch eine relzvolle Mixtur,

Der weibliche Stadtbaurat

Herr Buck aus Hamburg ist fein raus: Er hat eine Frau mit kiinstlerischer Ader und einem ausgezeichneten
Gediichinis. Und so liefert sie ihm fiir seine Stadihiiuser beste Entwiirfe. die er wiederum mittels 1,2- 1, Smm
starker Pappe und Einzelteilen der Firmen Faller, Kibri und Vollmer in die HO-Wirklichkeit umsetzt.
weiterer Grund fiir seine Selbsthilfe: Thm sind die meisten kiuflichen Stadthiuser zu klein oder nicht wlrklid:-
keitsgerecht. Sein Bahnhofsviertel umfaBt inzwischen immerhin schon 60 Hiuser (mii annihernd 500 Be-
wohnem). Die grifte Linge seiner U-férmigen Anlage betriigt 4.00 m. die (rBB(e Breite 2,60 m. (Siehe in diesem
Zusammenhang vergleichsweise die ersten Anfiinge seiner Anlage in Heft 3/1967).
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Abb. 3.

Eine kleine " il
Fotostudie des

Erbavers:

Blick in die

Bohnhofshalle.



Herkat-N-
Schiebebiihne

Lang,
lang
ist’s
her. ..

seit die Fo. Herkat, Niirnberg, die N-Schiebebiihne
als Messeneuheit ausstellte, doch jetzt ist es so weil.
Wi'r.cr:.iclh; das :'r ste Mod; | i::s dor:'l:l.l“l;l::.
i Betrachtung der jetzigen Ausfihru r
dem 1968 vorgestellten Handmuster nn man fest-
stellen, daB sich doch eini gedndert hat. Ver-
schwunden sind die Konta hnen und die Impuls-
kontakte, die jetzt unterhalb der Schi hne
verlegt wurden. Auch der Antrieb ist ein nz
onderer geworden, und xwar wird die Bihne rnm
mittels einer Spindel angetrieben. Auch ein Verkan-
ten ist nicht mehr zu befiirchten, do die Fihrung nun
25 mm lang ist.
Fiir DM 89.— wird die Schiebebilhne mit elektri-
schem ieb im Handel verkauft. Die Variante ohne
Antrieb gibt es fiir DM 29.50; hier erfolgt der Antrieb

durch eine Drah , 2u der es auch noch eine Ver-
ldngerung gibt. der elekirisch angetriecbenen
Bihne erhdlt isch immer dasjenige Gleis
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Im Fach-
geschéft

ein-
getroffen . . .

Abb. 1 und 2.
Der Spindel-
Antrieb der
Herkat-Schiebe-
bihne, wie er
im Prinzip auch
bei der
-Weichen-
ersatz-Mini-
Schiebebihne”
im letzten Heft
Anwendung
finden kénnte.

Strom, an welchem die Bihne steht; bei der hand-

Schuppengleise

bedienten Ausfihrung missen die
3] iber normale alter mit

einschlieBlich Vorfel
trom versorgt werden.

Von Herkat wird die Bihne mit Minitrix-Gleisen
geliefert. Fiir Arnold-Anhdnger ist ein chrrmqlgluil
vorgesehen (ca. 1.20 DM pro Stick). Fir Bastler ist
der Austausch gegen Arnold- oder Fleischmann-Gleise
jedoch nicht schwierig.

Die qualitative Ausfihrung ist zwar nicht gerade
bahnbrechend, jedoch durchaus zufriedenstellend, was
auch fir die Forbgebung gilt. Wer geréuschempfind-
lich ist, wird sich vielleicht am lauten Antrieb stéren.
Als Ursache und Ubeltéter ist der Motor anzusehen,
der direkt an der Bilhnengrube befestigt ist, die ihrer-
seits als Resonanzkdrper wirkt. Als ckung fir
die etwas arg brach liegenden ,Eingeweide” (s. Abb.
5} soll — noch Herkat — die Schaumstoffverpackung

ienen.



Oh, diese I7Nodellbabtner!

e =

.Mit dem Modell siehst Du gleich zwanzig Jahre
|Unger aus.”

Ein Augenschmaus:
25 Farb-Dias von der S.A.C.-Bahn . ..
... der HD-An!o%:hdos unseren Lesern bestens be-
kannten Herrn B. Schmid aus Minchen (s. 5. 695). Ge-
dacht sind diese wirkun&wollen, z. T. farbenpréchti-
en Dios — in Kunststoffréhmchen gefoBBt — als Vor-
ild und Anregung fir den Anlagengestalter. Ein
Dia zeigt Ubrigens den Streckenplan der S.A.C.-Bahn
(Susingen-Angelshausen-St. Christ-Bahn) und aufler-
dem sind Bildbeschreibungen beigelegt. Der Preis
(Obrigens einschl. Versandkosten) erscheint angemes-
sen, liegt er doch unter dem von Dios von Reise-

BRAWA-N-Signale

In unerwartet feiner Ausfihrung (und in natura
schéner als auf dem Bild) ist das Brawa-Formsignal
in GroBe N ousgefallen. macht

gediegenen Eindruck. Dn‘.; lich le
einen i i i ageslichtsigna

wirken auch nur auf dem Bild so , in
Wirklichkeit féallt der aufgrund r verwendeten
bill'.m Glilhlampchen etwas gréBer dimensionierte
Schi sten nicht so auf, weil er nur auf ca. 1 mm
Breite grau, ansonsten jedoch schwarz gespritxzt ist.

sehenswirdigkeiten.
ssen

Neue Freiland-
der Fa. Mausolf KG.

. Diese Firma hat sich hekmmlg: deml HT'mh.dj:
Freianl hrieb ild  zeigt
ueuuuAuﬁlhmn;,dieuiu 1 m langen Geraden
(hinten) und mit 2.5 mm breiten itten zum
Ver! im (vorne) gibt. Auch die Profilierung
(ei lieBlich einseitigen Verbinder) geht aus
dem Bild deutlich hervor. (Der Bischungswinkel isi
u. E. aber etwas arg steil geraten.) In die Nute (iiber
den Vertiefungen) passen Zweischienengleise gut hin-
ein, wodurch sich eine zweigleisi, recke ergibt.
Miirklin-Gleise haben keinen itz mehr und auch

die LGB-Gleise kiénnen nicht mittels vorhandener
Nute arreti d ik irgendwie befestigt
werden. An eine Beschotterung der Trassen ist firmen-
seits iiberhaupt nicht gedachi worden. Die Vertiefun
gen unter den HO-Gleisfilhrungen dienen als Kaniile
fikr nwasser usw. Eine spezielle Befestigung im
Geliinde (Garien, Wiesen usw.) soll sein,
da die Trassenstilcke durch die Form der Profilierung
sich angeblich im Boden _festkrallen” (was in gewis-
sem Sinn natiirlich nur bei vollkommen ebenem
Boden der Fall sein mag). Nun, Interessenten fiir Frei-
landanlagen jeder Art wenden sich am besten direkt
an die Fa. Mausoli und lassen sich deren

.Die Eisenbahn im Freien” kommen, in dem u. a. auch
cine ausfiihrliche Bauanleitung enthalten ist.




Abb. 1. Aus dem Westportal (Richtung N
von einer 044,

In Schwaikheim tat sich (wieder) einiges!

Unter einer fast dhnlichen Oberschrift berichteten
wir in Heft 15/68 Ober die im Bau befindliche, beacht-
liche und beachtenswerte HO-Anlage des Herrn Leo
Nawrocki, Schwaikheim. Und im Text der Abb. 7
wurde auf eine Tunneleinfahrt (mit schrég liegendem
Portal) hingewiesen, Uber die noch gesondert zu
berichten sein wird.

Nun, heute sind wir soweit, heute kénnen wir v. a.
dos Geheimnis um jene geheimnisvolle Tunneleinfahrt
laften. Und wiederum handelt es sich um ein beacht-
liches und bemerkenswertes Sujet: um das ungewdhn-

Abb. 2 v. 3. Das Ostportal (Rich-
tung Schwaikheim—Bacdknan: Grn-
berg). Gut zu sehen auf Abb. 2 der
alte eingleisige Tunnel mit dem ver-
gammelten Portal.

Wie die Bilder erkennen lassen,
fogt sich dieses hochmoderne Beton-
gebilde — Portal und Fligelmauvern
als eine einzige schalenférmige Ein-
heit — sehr gut und durchaus harmo-
nisch in die Landschaft ein.




liche Schwaikheimer Tunnel, auf das wir schon wdh-
rend seiner Entstehung (in Heft 16/65, S. 744) hinge-
wiesen haoben. Ist es verwunderlich, dofi es den in
Schwaikheim wohnenden Modellbahner MNawrocki
.juckte”, es auf seiner Anlage im Kleinen nachzu-
bilden? Doch lossen wir den Erbaver selbst zu Wort
kommen :

Meine Foloschnappschiisse vom bekannlen
Schwaikheimer Tunnel samt Umgebung gaben
den AnstoB zum Nachbau im Kleinen. Die bei-
den Portale entstanden aus gefdrblem Molltofill,
aufgetragen auf einen Unlerbau aus Pappe.
Nach dem Trocknen wurde die Form mit einer
Raspel nachgearbeitet und mit Schmirgellein-
wand gegldiltel. Die Tunnelréhren bestehen
ebenialls aus Pappe und sind innen — wie alle
Tunnels meiner Anlage — mil Mauersteinplat-
ten (meist von Faller) beklebl. Normalerweise

Abb. 4.
Diese Partie
ist im ersten
Bildbericht
in Heft 15/68
unschwer zu
entdecken
(siehe dort
z. B. Abb. 1
oder 7).

reichen sie ca. 15 cm ins Berginnere, bei den
Betonportalen ca. 20 cm. Als Fortselzung und
Abdunklung der Réhren verwende ich Blenden
aus schwarzem Papier, das mit ReiBzwecken an
den Streckenbreltern befesligt wird.

Fiir die Spirale habe ich aus 16 mm starkem
Tischlersperrholz zwei */+-Kreise ausgesdg!t, ge-
mdB Abb. 5 zusammengeleim! und nach dem
Trocknen der Verbindungsstelle .mit Gewall”
auf 6% Steigung auseinandergezogen. Fir die
Beschalffenheit der eriorderlichen Distanzhélzer
gibt es etliche Mdglichkeiten (s. Artikel ,Gleis-
spiralen im Berg® in Heft 13/68). Ich selbst fer-
tigte U-i6rmige (entsprechend Abb. 12), um die
Spiralenbretter parallel zu halten und dadurch
eine Verwindung der Spirale nach auBen zu
vermeiden. Die erwdhnte Steigung von 6%
habe ich vor dem endgiiltigen Verleimen aus-

Abb. 5. Die gegen-
teilige Ansicht r.nqn der
Vorderseite der
Tunnelportale. Wenn
die Portale nicht so
breit auslodend wie
beim Original sind,

so hdngt dies mit
einem gewissen Platz-
mangel zusammen,
der auch Herrn Naw-
rocki — so unverstdnd-
lich es angesichts des
scheinbar grofien
Raumes auch klingen
mag — zu schaffen
machte. — Obrigens
ist gut erkennbar, wie
die Spiralbretter
zusammengeleimt sind.
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Abb. 6—8. Longsam
bekommt das Ganze ein
Gesicht. Das Gelénde
wdchst, das Latten-
gerlst verschwindet
immer mehr und die
StraBe in ihrer groB-
zugigen Linienflhrung —
aus 5-mm-Sperrholz —
fogt sich ein




probiert, um mit meinen Fahrzeugen spdler
keine bésen Uberraschungen zu erleben. 4%
widren naliirlich besser, aber aus Platzgriinden
und um Héhe zu gewinnen waren 6% einfach
ndétig. Ich habe ja in Helt 15/68 bereils erwdhnt,
daB ich bei der Planung der unsichtbaren Strek-
ken so wenig Platz wie nur mdéglich vertun
wollte.

it o

Abb. 9 und 10. Zwei weitere lehrreiche und anschauliche Vergleichsaufnahmen unterschiedlicher Baustadien.

Die eingebaute StraBe (maximale Steigung
10%) besteht aus 5 mm starkem Sperrholz
(s. Abb. 6-8), dessen Oberfldche nur leicht mit
Schmirgelleinwand gegldttet und mit grauer
Farbe gestrichen wurde. Mit wenig schwarzem
Farbpulver und feuchtem, hartem Pinsel lassen
sich schéne dunkle Bremsspuren und sonsliges
in die noch feuchte graue Farbe bringen.




Abb. Dieses Bild vermittelt bereits einen ungeféhren Eindruck von der Weitrdumigkeit der werdenden
HO- Anlnge des Herrn Nawrocki

Abb. 12. Unmafistébliche ErlGuterungsskizze zur Spiralen-Konstruktion (s. a. Abb. 5).
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Abb. 13. Die Beschreibung der unsichtbaren Ober- vielen Masten einen Drahtverhau ergeben héten,
leitung in Heft 15/68 scheint nicht ganz klar gewesen  der insbesondere bei verdeckten Strecken nicht gerade
zu sein, wie einige diesbezigliche gmirugen erkennen erwinscht ist. Nach einigen Versuchen hat sich Herr
lassen, Bei der Anlagenplanung mufite der Erbauer Nawrocki entschlossen, Ms-Band 5 x 1 mm zu ver-
eine Moglichkeit finden, mit der Oberleitung den nicht wenden. Das Bond folgt den Radien tiuch im Ge-

sichtbaren kleinen Gleis-Radien folgen zu kdnnen. genbogen) und ist noch uusreichend stabil bei einem
Draht wollte er nicht verwenden, da dieser zu labil Mastabstand von
ist und Uberdies die zwongslauhg erforderlichen Die Skizze ist im Maﬂsrqb'l 2 for HO.
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Bei der Geldndegestaltung bin ich wie folgl
vorgegangen:

Auf die Rdnder der Streckenbreller, sowie
auf dem SiraBenrand (StraBe = Fahrbahn-
breite + == 20 mm) wird beidseitig klebender
Tesa-Film geklebt. Auf dieses Klebeband wird
nun Packkreppapier, enisprechend der StraBen-
bzw. Streckenfithrung zugeschnilten, fest aul-
gedriicki. Diese Papierstiicke kann man nun
durch Kreuz- und Quer-Einschneiden und Uber-
kleben mil weiteren Papierstiicken ganz gul
verformen. Zum Uberkleben verwende ich Pat-
tex, weil ich damit ohne ldngere Warlezeil
zligig weilerarbeiten kann. Das vorgeformte
Geldndestiick streiche ich dann mit Ponal (griin
gefdrbt und verdiinnt) ein. Nach dem Trocknen
ist das Stiick schon ziemlich fest und tragféihig.
Darauf klebe ich nun entweder Grasmalten mit
Pattex oder bestreiche das Geldnde nochmals
mit Ponal und streue Grasfasern direkt aul die-

sen Untergrund. Durch diese Bauweise be-
komme ich ein weilgehend selbstiragendes Ge-
ldnde. Von unten kann ich nun Stecknadeln
durchstecken und daran die Biische aus Island-
Moos festkleben. Die kleinen Felsstiicke be-
stehen aus Styropor; sie werden von Hand vor-
geformt und mit heligrauer Dispersionsfarbe
bestrichen. Die noch nassen Stiicke bestreue ich
mit Farbpulver (gelb, griin, ocker, schwarz)
und verleile es durch Tupfen mit einem feuch-
ten, harten Pinsel. Zuletzl steue ich noch stel-
lenweise feine hellgriine Grasfasern von Kibri
dariiber und lasse sie mit der Farbe zusammen
trocknen.

Die Landschaft ist noch nicht ganz fertig und
hauptséchlich die Vegetation ist mir noch zu
spirlich, weil ich sie ersl nach Vollendung des
restlichen Mittelstiicks mit dem Tal zur Bietsch-
tal-Briicke hin abstimmen méchte.

Leo Nawrocki

Nerv Look bei der Deutschen Bundesbahn - $ie!unanohme

Als Verfasser der Aufsdtze .New Look bei der
Deutschen Bundesbahn® und .New Look im Kleinen”
im Heft 5/69 habe ich mich aufrichtig Ober dos Echo
gefreut, das meine Ausflhrungen bei den Lesern der
MIBA in Form der zahlreichen Leserzuschriften ge-
funden hat. Die dort gegebenen weiteren wertvollen
Bastleranregungen, Hinweise und kritischen Anmer-
kungen haben mir gezeigt, dofi das Thema nicht ver-
fehlt gewesen ist.

Besonderen Dank sc:?e ich Herrn Ivo van Qost aus
Heverlee-Leuwen fir die Richtigstellung betreffs der
Mehrstromlok 160 der SNCB. Ich hatte mich bei der
Ausarbeitung des Aufsatzes auf eine mindliche —
wenn auch bahnamtliche — Aussage gestitzt. Man
sollte doch solche Auskiinfte besser nachpriifen. Ich
bitte die MIBA-Leser wegen dieser Panne um Ent-
schuldigung. Richtig ist, doB die Ellok 160 eine Vier-
systemlok ist und nur in Karosseriedetails unterschied-
\ich gebaut wurde. Das wird deutlich, wenn man die
Abb. 2 (Lok 160 003), Heft 5/69, Seite 350, mit der
nebenstehenden Abbildung (Lok 160 022) vergleicht.
Mehr iber diese Lok kann — aufler ous dem von
Herrn Giinther zitierten Aufsatz in der Zeitschrift
.lok-Magazin®, Heft 23 — ous zwei Artikeln der
Zeitschrift _Elektrische Bahnen®, Heft 6 und 10, Johr-
gong 1967, entnommen werden. Der elektrische und
schalttechnische Aufbau des Systemwechselbahnhofs
Aachen Hbf. ist ausfihrlich im Heft 12/1966 der ,Elek-
trischen Bahnen” beschrieben. Da das Thema .Mehr-
systembahnhof” in letzter Zeit in verschiedenen Mo-
dellbahnzeitschriften zum modellméBigen MNachbau
empfohlen wurde, dirfte der Artikel einige Anregun-
gen fir die Modellbahnfreunde geben.

Zu den Aufzahtun;ten dér AbnormitGfen bei den
Serienloks der Nachkriegszeit mbchte ich es nicht
versGumen dorauf hinzuweisen, doB die TEE-Ellok
112-497-3 kein seitliches silbernes Band mit einge-
schlossenen Liftungsrahmen mehr hat, wie es bei den
Vorgéngern der Fall war, sondern wieder einzelne
for sich alleinstehende Liftungsrahmen. Dariber hin-
aous werden die Neubauten der 103, und zwar ab der
103 005, mit jeweils zwei Ubereinanderliegenden Lif-
tungsfenstern, also nicht mehr mit 5 sondern 10 Lof-
tern auf jeder Seite, gebaut. Das liegt daran, daB die
Nachfolgeloks in ihrer Leistung stdrker gebaut wer-
den sollen und damit auch fir den schweren Schnell-

Die SNCB-Ellok 160 022 (Foto: Weigel)

zugverkehr eingesetzt werden kénnen. Die bisherigen
Fahrzeuge der Reihe 103 waren dogegen nur fir Sen
leichten Schnellzugverkehr geeignet. Ansonsten dienen
in der Gberwiegenden Mehrzahl der Félle Abweichun-
Sgn von der herkémmlichen Bauart Versuchszwecken,

ie nicht als typisch fir die ganze Serie angesehen
werden kdnnen. So wurde z. B. ein Einholmstromab-
nehmer auf die 110 300 aufgesetzt, und die Lok mit
Schnellfohrdrehgestellen ausgeristet, um die Verhal-
tensweise bei Schnellfahrien zu testen. Ahnliches gilt
fir Lompencnordnungen, Versuchsanordnungen von
outomatischen Kupplungen usw.

Herr Knipping hat ergénzend zum Anstrich der
Loks einiges gesagt und Elloks angefihrt, die bereits
die neve Form und den z. Zt. iblichen Anstrich er-
halten haben. Damit aber keine Irrtimer auftreten
kénnen, mdchte ich abschlieBend darauf hinweisen,
daB die eigentlichen Décher sowie die Dachaufbauten
bei den Eiloks ohne obere Regenleiste weiterhin grau
bzw. bei TEE-loks oluminiumfarben gestrichen wer-
den, und nur die Dachrundungen der jeweiligen
Karosseriefarbe angepaBt sind.

Lothar Weigel, Geilenkirchen
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Abb. 1. Der Tunnel-Untersuchungswagen von schrég vorne gesehen

Ein hoch-

im Bf. Tibingen).
bb. 1, 2 u. 3 von U. Czerny, Rottenburg/N.)

ézzz- DB-Tunneluntersuchungswagen 711001-8

Als Verkehrswege, die unter der Erdober-
fliche verlaufen, unterliegen Tunnel einer
Reihe von Umgebungseinfliissen, die zersto-
rend auf sie einwirken. Vor allem der Druck
und eventuelle Bewegungen der iiber ihnen
lastenden Gebirgs- oder Erdschichten, auBer-
dem Sickerwasser, Frost und schlieBlich auch
die Rauch- und Abgase der Triebfahrzeuge
fihren dazu, daB sich Steine lésen, die meist
vorhandene Ausmauerung briichig wird oder
sogar das Tunnelprofil seine wurspriingliche
Form verliert. Eine stindige Uberwachung der
Verkehrssicherheit der Tunnel ist daher uner-
liBlich. Aus diesem Grund unterhalten zahl-
reiche Bahnverwaltungen Tunneluntersuchungs-
wagen, durch deren Einsatz Tunnelschiden so
rechtzeitig erkannt werden sollen, daB sie be-
seitigt werden kénnen, ehe eine Gefdhrdung
des Belriebs eintritt, Diese Wagen sind teils
Triebfahrzeuge, teils weisen sie aber auch kei-
nen eigenen Antrieb auf und miissen bei den
Revisionsfahrten — dahnlich wie die meisten
Schneeschleudern — von einer Lokomotive ge-
schoben werden.

Ein in seinem Aufbau auBerordentlich inter-
es®anter Tunneluntersuchungswagen ist der

-Bahndiensttriecbwagen 711 001-8, den die
bekannte Waggonfabrik Wegmann im Jahre
1958 als Einzelstiick gebaut hat. Es handelt sich
bei ihm um einen Speichertriebwagen, dessen
Akkumulatorenbatterie sowohl an stationdren
Ladestellen als auch durch ein im Fahrzeug

Abb. 2. Das einprégsame ,Antlitz" des Speicher-
Triebwagens (Fihrerstand ).
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Abb. 3. Das andere Ende des Tunnel-Untersuchungswogens sieht zwar &hnlich ous, jedoch ist hier kein
Stromabnehmer Uberm Fihrerstand und kein Lichtraum-Profilgestell vorgesehen. Man beachte die umgelegten
Gelander (siehe in diesem Zusommenhang Zeichnung Abb. 4).

selbst eingebautes Dieselaggregat aufgeladen
werden kann. Eine Batterieladung reicht im all-
gemeinen fir einen zehntdgigen Betrieb aus.
Von den beiden Drehgestellen des Wagens
dient das eine als blofBes Laufdrehgestell, wih-
rend im anderen zwei Fahrmotoren wvon je
96 kW Leistung untergebracht sind. Diese
Motoren weichen im Aufbau und im Betriebs-
verhalten weitgehend voneinander ab. Wah-
rend der eine dem Fahrzeuq fiir Streckenfahr-
ten zum Einsatzort eine Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h verleiht, weist der andere eine
speziell auf die Revisionsfahrten ausgerichtete
Dimensionierung auf und erlaubt es, Geschwin-
digkeiten zwischen 2 und 5 km/h dauernd ein-
zuhalten. Bei Transporten iiber gréBere Ent-
fernungen hinweq wird der Wagen allerdings
in Ziige eingestellt oder von Lokomotiven ge-
%Schleppt.

An beiden Enden des Tunneluntersuchungs-
wagens 711 001-8 liegen gerdumige Arbeits-
und Beobachtungsplattformen, in die die schmal
gehaltenen Fiihrerstinde hineinragen. Um sie
herum sind Lichtwannen gelegt, die zusammen
mit Stirnscheinwerfern fiir eine gute Ausleuch-
tung des Tunnelgewdlbes wihrend der Unter-
suchungsfahrten sorgen. In der Fahrzeugmitte,
also iiber dem eigentlichen Wagenkasten, be-
findet sich eine Hub- und Drehbiihne, die i{iber
Treppen von den Plattformen aus zugdnglich

ist und die notwendigen Untersuchungen der
Tunneldecken ermoglicht. AuBerdem tragt das
Fahrzeug eine Lehre fiir die Priifung des Licht-
raumprofils sowie einen Kontrollstromabneh-
mer. Mit diesen Hilfsmitteln 1aBt sich feststel-
len, ob das Tunnelgewdlbe Verdriickungen auf-
weist und ob — auf elektrifizierten Tunnel-
strecken —die Lage des Fahrdrahtes die zu-
lassigen Toleranzen einhdlt. Starke Drahtge-
flechtgitter schiitzen die Fahrzeugfenster und
die Lichtwannen vor der Zerstérung durch ab-
fallendes Gestein.

Der Bau des Tunneluntersuchungswagens
711 001-8 als Modell ist zweifellos eine interes-
sante und auch sinnvolle Aufgabe, weil fast
alle Modellanlagen reichlich mit Tunnelbergen
gesegnet sind und somit die Einsatzméglich-
keiten nicht fehlen. Allerdings diirfte die prak-
tische Ausfiihrung einiges Kopfzerbrechen ver-
ursachen, wenn man die Funktionen des Vor-
bildes mdglichst vollstindig nachahmen will.
Vor allem wird man nicht umhin kénnen, zur
Wiedergabe der Strecken- und Arbeitsge-
schwindigkeit einen Antrieb mit zwei unter-
schiedlichen, wahlweise einriickbaren Unter-
setzungen vorzusehen. Auf andere Weise, d. h.
mit den konventionellen Getrieben, Motoren
und Fahrspannungen des Modelleisenbahn-
baus, diirfte man kaum in der Lage sein, die
Minimalgeschwindigkeit von 2 km/h (im HO-
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Abb. 4—§. Tunnel-Unter-
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Abb. 7 und 8.
Weitere Bilder vom
Vorbild, die for
einen Modellbauver
von Nutzen sein
kénnen. Die auf dem
Foto erkennbare Be-
zeichnung Kar 6209
stammt noch aus der
Zeit vor Obernahme
des Wagens in das
neve Schema der
DB-Bahndiensttrieb-
wagen
(Fotos: J. Zeug, Trier)

ein (Uberspannungs-)Schrittschaltwerk, das
zundchst vom Strecken- in den Kriechgang
schaltet, dann die Lichtwannen und Schein-
werfer in Betrieb setzt, schlieBlich das Heben
der Bihne auslést und danach in umgekehrter
Reihenfolge wieder auf den Streckengang zu-
rickkommt. Elektronikern werden sicherlich
elegantere Fernbedienungsverfahren einfallen.
Trotz der angedeuteten Schwierigkeiten sollte
man jedoch keineswegs auf ferngesteuerte
Funktionsvorgdnge des Modells verzichten. Der
Uberraschungseffekt bei Vorfithrungen, den
man erziehlt, wenn der Wagen ziigig an den
(fiktiven) Arbeitsort heranrollt, dort die Be-
leuchtung einschaltet, die Arbeitsbiihne aus-
fahrt und mit kaum wahrnehmbarer Geschwin-
digkeit in der Tunneléffnung verschwindet,
wiegt den entsprechenden Arbeits-Mehrauf-
wand unbedingt auf. Zi.

Mabstab sind das ganze 38 cm/min!) einerseils
und die Maximalgeschwindigkeit von 100 km/h
andererseits zu erzielen. AuBerdem ist es ge-

s

wiB alles andere als unproblematisch, das He- Z|
ben, eventuell auch das Schwenken der Ar- x|
beitsbiihne und das Einschalten der Beleuch- v
tungseinrichtungen ferngesteuert vorzunehmen. ‘2
Die einfachste Losung in dieser Beziehung ist ;i
£

&

|
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= <« Abb. 9. Stirnansicht in N-GraBe (1 : 160)

Ha— L-‘:j Abb. 10. Stirnansicht im HO0-Zeichnungsmaf-
) S — 1= stab 1 : 87.
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Abb. 11 u. 12. Seitenansicht und Draufsicht in N-
Gréfle (1 :160). Die hauptséchlichen MaBe sind bitte
den HO-Zeichnungen auf S. 666/667 zu entnehmen.

TEE-Speisewagen der DB
jetzt mit Stromabnehmer!

Neue Speisewagen, die bei lingerem Aufenl-
halt iber einen eigenen Stromabnehmer Ener-
gie aus der eleklrischen Fahrleitung beziehen
kénnen, hal die Bundesbahn zundchst im Trans-
Europ-ExpreB8 ,Helvetia® und im Fernschnell-
zug .Gambrinus® eingesetzl. Die modernen
Wagen, die dem neuesten technischen Entwick-
lungsstand entsprechen, bieten héchsten Kom-
jort. Der dafiir nélige hohe Bedari an eleklri-
schem Strom, insbesondere zur Versorgung der
Kiithlschrdnke und der Klimaanlage, konnte bis-
her iber die vorhandenen Ballerien nur ver-
hiltnismdBig kurze Zeit hindurch gedeckt wer-
den, fiir Kochzwecke mubBle eine andere Ener-
giequelle (z. B. Propangas) verwendel werden.
Uber den eigenen Stromabnehmer und Trans-

*jormatoren werden nun die Batterieladegerdte,
Kiichenapparale und die Klimaanlage mit elek-
trischer Energie versorgt, so daB auch ldngere
Standzeiten iberbriickt werden kénnen. Wih-
rend der Fahrt senkt sich der Stromabnehmer
des Speisewagens aus Sicherheitsgriinden auto-
matisch. Dann erfolgt die Stromversorgung iiber
den Stromabnehmer der Lokomotive durch die
Heizleitung. Auf dem gleichen Weg wird auch

. 1 - ~ Herr Detlef Dibotzky aus AltenhaBlau erwischte am
die Beleuchtungsanlage mit Strom versorgt; die  Gelnhguser Bahnhof den TEE 76 ,Helvetia” bereits mit

neuen Speisewagen bendtigen deshalb keinen  dem neuen Stromabnehmer, der wédhrend der Fohrt
eigenen Generalor mehr. (DB-Pressedienst) eingezogen wird.
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Abb. 1.

Hier bei der Schmalspurbahn-Endstation .Loufenmihle® ist ein Vergleich mit dem friheren Zustand

(Heft 10/67 S. 513) nicht nur besonders gut méglich, sondern auch noch besonders frappierend. Die Tiefen-
wirkung der Faller-Hintergrundkulisse ist verbliffend, doch héngt dieser Eindruck auch stark vom richtigen

Aufnahmestandpunkt ab.

Dehbffontgchtitt einer Aulage

.Ein guter Tausch!” war der Anlagen-Bericht des
Herrn A. Tausch, Briickenau, in Heft 10/67 zweideuti-
gerweise iiberschrieben, denn einmal bezog sich das
Wort .Tausch® auf die Ablésung der alten Anlage
durch eine neue, zum anderen der Ausdruck .ein
guter Tausch® auf die Qualititen des Herm Tausch

als Erbauer.

Wie wir den heutigen neuen Bildbericht {iber-
schreiben sollen, bereitete uns geradezu Kopfzer-
brechen, denn aus dem .gut” ist zweifelsohne ein
.noch besser” geworden, wie ein Vergleich der Bilder
mit denen aus Heft 10/67 klar erkennen laft! Doch
moge Herr Tausch selbst berichten, was sich im Ver-
lavf der Zeit so getan hat:

« « . . Das Geldnde hinter Bf. Laufenmiihle ist
nunmehr fertiggestellt und zwar wieder, wie
bei mir i{iblich, abnehmbar. Als Hintergrund-
kulisse verwendete ich die von Faller, wobei
ich zur Anpassung an den Vordergrund einige

*) Gibt es bei der Fa. Old Pullman, Rinistr. 12,
CH-8712 Stéfa/Schweiz bzw. in der BR bei der Fa.
H. Leybold, 894 Memmingen, Buxheimerstr. 10.
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Teile wegschnitt (ldngs der Bergflanken). Vor-
teilhaft wére, wenn ein Nur-Himmel-Hinter-
grund zur Verfiigung stiinde! *)

Der Waldbestand wurde ergdnzt (immer an
der Wand lang). Als Material verwendete ich
Islindisch Moos und diinne Fichtendstchen. Wie
schon im letzten Bericht zu lesen stand, ver-
suche ich Kiefern oder nahe Verwandte davon
darzustellen. Der Baumbestand kurz vor der
Einfahrt in Bf. Bimsbach wurde beseitigt (vgl.
Abb. 11 Heft 10/67), damit ich das Fenster
offnen kann, ohne erst die Baume wegrdumen
zu miissen. In der Schlucht kurz vor der Tun-
neleinfahrt (Heft 10/67, Abb. 12) sind dafiir
einige Wetterfichten eingepflanzt worden. Ins-
gesamt stehen auf der Anlage nunmehr ca. 200
Béume.

Die beiden blinklichtgesicherten Bahniiber-
gédnge wurden erst jlingst (nach Anfertigung der
Fotos) vorschriftsméBig mit je 4 Blinkleuchten
ausgestattet und funktionsfdhig gemacht (tran-
sistorgesteuert) einschlieBlich Ne 10 und Ne 11.
Die Weichen im Bahnhof Bimsbach erhielten




Abb. 2
Unmittelbor hinter
der StrafBenunter-
fohrung fUhrt die
Hauptbahn vorbei;
deshalb hat Herr
Tausch das Warn-
kreuz (hinter den
Béumen) noch vor
der Unterflhrung
aufgestellt.

Abb. 3.

Herr Tausch Gbt
Selbstkritik:
.Diese Aufnahme
hat mich in meiner
Ansicht bestarkt,
die Hintergrund-
kulisse zu erneu-
ern”. Aber nichts-
deslotrotz eine
wirklichkeitsnahe
Aufnahme mit
Eisenbahn-
Atmosphdre.

Abb. 4.

Die Dieseltank-
stelle ist den
diversen MIBA-
Artikeln nach-
empfunden. Als
Pumpenhduschen
sind zwei Fern-
sprechbuden
zweckentfremdet
worden. Was ouf
Abb 3 nicht zu
merken ist: die
zwei Gleise links
fohren nur schein-
bar weiter — zwi-
schen den Fabrik-
gebduden ist ein
Spiegel eingefigt!
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endlich Laternen (Fleischmann). Die Bekoh-
lungsanlage wurde durch eine Dieseltankstelle
erganzt und mit einer Besandungsanlage ver-
sehen (vgl. Heft 8/67, S. 408 und 11/67, S. 556).

Die Gleisanlagen der Schmalspurbahnen auf
dem Bahnhofsvorplatz Bimsbach erweiterte ich
um ein Abstellgleis, welches gleichzeitig als

Abb. 6.

Abb. 5.

Trotz der
ziemlich eng
aneinander-
liegenden
Tunnels und
Bahnlinien

ist die Harmo-
nie zwischen
Landschaft
und Eisenbahn
wirklich als
gut zu be-
zeichnen.

Abb. 7. »
Endstation
«Laufenmihle”
aus anderer
Sicht. Dieses
Bild 18t be-
sonders gut
erkennen, mit
welcher Liebe,
Sorgfalt und
Beobachtungs-
abe die
nlage gestal-
tet worden ist.

Zufahrtsgleis zur Fabrik betrachtet werden
kann. Dieses Abstellgleis und die am Spiegel
endenden Gleise des Bahnhofs Bimsbach, dazu
ein Gleisstummel in Laufenmiihle sind exakt
bis zum Anlagenrand gefiihrt und kénnen bei
Erweiterung als AnschluBistelle benutzt wer-
den...". Arnulf Tausch

Eine table-top-Aufnahme, die im Zusammenhang mit dem Folografier-Artikel auf den S. 682 ff. von

Interesse und trotz der Unschérfe im Vordergrund doch irgendwie reizvoll ist.







Blechplatten als Mittelleiter auf Briicken

Angeregt durch einige Beitrdge in Ihrer Zeit-
schrift in jiingster Zeit muB ich mich nach lan-
gem einmal wieder zum Wort melden.

1968 schrieben Sie iiber die verschiedenen
Maéglichkeiten, ein moglichst unauffélliges Mit-
telleitergleis auf Briicken zu verlegen, wo eine
Schotternachbildung nicht vorbildgerecht ware.
Durch das neue Marklin-Gleis ist diesem Prob-
lem viel an Sprengkraft genommen worden, je-
doch mochte ich Thnen meine Losung des Prob-
lems nicht vorenthalten, zumal sie sich auch
fiir groBe Radien auf Briicken eignet (z. B. ge-
rade Zeuke-Blechtrigerbriicke mit flachem Bo-
gen darauf).

Ich orientierte mich am Vorbild (wie man das
ja eigentlich meistens machen solite) und

stellte fest, daB dort bei den meisten Briicken
Blechplatten zwischen den Schienen auf den

Abb. 1 und 2.
Zwei Beispiele fir
die Blechbeplan-
kung zwischen den
Schienen und
Gleisen bei
offenen Fachwerk-
briicken. Zum Teil
handelt es sich um
Riffelblech, z. T.
ummmoderne Roste.
’uf Abb. 1 ist
GBrigens noch eine
Schienenauszieh-
vorrichtung zv
sehen, wie diese
bei Stahlbriicken
Ober 60 m Lénge
mit festverlegtem
Oberbav ange-
wandt werden,
jedoch nicht bei
eingleisigen
Strecken.

674

Schwellen liegen, héufig Riffelblech (siehe
Abb. 1 u. 2}, manchmal auch Holzbohlen {langs).
Riffelblech gibt es bei Nemec; also kaufte ich
etwas, schnitt Streifen davon so breit, daB sie
von einer Schienenbefestigungsplatte zur ande-
ren reichten, verband mehrere entsprechend
der Briickenldnge mit einem auf der Unterseite
angeléteten dinnen Cu-Draht. Da das Blech
nach dem Schneiden nicht sehr eben liegt, habe
ich es leicht gewdlbt (quer, nach oben konvex).
Nun konnte das Blech aber nicht so blank
bleiben.

Ich hatte zwar schon einiges {iber Metallfar-
bung gelesen, das erschien mir jedoch alles zu
aufwendig. Also versuchte ich erst einmal
etwas, das ich in meiner Praxis hatte, ndmlich
Silbernitrat (Hoéllensteinlésung). Nach meinen
Versuchen darf es nicht stirker als 5%ig sein.
Diese Losung, aufgepinselt, farbt das (entfet-
tete) Messingblech wunderschén schwarz-braun,
in einem Arbeitsgang, auch wenn es schon auf
der Anlage eingebaut ist: Eine empfehlens-
werte Methode, auch zum Beispiel fir Wei-
chen-Antriebskdsten. Damit das Blech vom
Schleifer nicht wieder blankgeschabt wird,
driickte ich von unten mit einer ReiBnadel
einige unregelmdBig verteilte Vertiefungen
oder winzige Locher in das Riffelblech. Dadurch
entstanden wenig auffdllige Punktkontakte.
Mit Pattex klebte ich das Blech auf die Schwel-
len. Mit Plakafarbe habe ich dann abseits die-
ser Pukos den ,Old Look” noch verbessert, so-
weit notig.

Zu den Ausfithrungen des Herrn ,Ostra®
iiber den Bau von Punktkontaktgleisen mochte
ich noch einiges anmerken. Ich habe bereits
1952 genagelte Puko-Gleise mit Eisenndgeln
mit gestauchtem Kopf und Kupferfolie (damals
noch mit Eisen-Schienenprofil) gebaut, die nach




L. Schmid
Augsburg

Die preuBischen Abteilwagen Nr. 290, 290/3
und 291 von Liliput tragen ihre Puffer reichlich
hoch, wie ein Vergleich mit Marklin- und Trix-
International-Wagen zeigt. Der Hoéhenunter-
schied kann fast einen Pufferteller-Durchmesser
betragen (Abb. 1).

Das Absenken des Wagenkastens mit den
Puffern bereitet keine Schwierigkeiten. Um Be-
schidigungen an den Trittbrettstiitzen zu ver-
meiden, ist es jedoch ratsam, durch Lésen der
Schraube im Wagenboden den Wagen zu zer-
legen.

Die aus dem Wagenboden herausragenden
Drehzapfen haben in Richtung Wagenboden
zwei runde Ansitze mit zunehmendem Durch-
messer. Diese Ansétze habe ich mit einer Vier-
kant-Schliisselfeile weggefeilt. Dabei muB dar-
auf geachtet werden, daB der Durchmesser des
Drehzapfens méglichst wenig geschwacht wird.

Beiderseils des Drehzapfens ragt nahe dem
Rand des Wagenbodens je eine zapfenférmige
Wagenkastenstiitze empor. Diese Stiitzen habe
ich mittels einer schmalen Flachfeile so weit
gekiirzt, daB sie einschlieBlich der Dicke des
Wagenbodens noch 5 mm messen (Abb. 3).

Nun kénnen die Drehgestelle wieder mon-
tiert werden. Die Spurkridnze streifen keines-
wegs am Wagenboden, sondern es besteht noch
ausreichend .Luft* fiir vertikale Achsbewegun-
gen. Zwar sollten die Puffer noch etwa
1 mm tiefer liegen, doch um dieses Millimeters

Abb. 3. Drehzapfen und Wagenkastenstitzen nach
der Bearbeitung.

dem Abbauen meiner ersten HO-Anlage mehr
als 10 Jahre in einem feuchten Keller lagen und
vor sich hinrosteten. Als ich sie wieder her-
vorholte und auf der Oberfliche den Rost abge-

Eine ,Herabsetzung’...

... von Liliput-
Wagen

Abb. 1. Ein Liliput-Wogen im Originalzustand im
Vergleich zu einem Trix-International-Wagen.

Abb. 2. Derselbe Liliput-Waogen nach dem Absenken
im Vergleich mit einem Mdrklin-Abteilwagen.

ey

y B (b

Willen wollte ich in den Wagenboden keine
Aussparungen fiir die Spurkrénze einschneiden.

Am Boden meines Postwagens (Nr. 291) lie-
Ben sich Aushebungen mit dem Stemmeisen
leider nicht vermeiden. Der Wagen ist schon
8 Jahre in meinem Besitz und die Achsen liegen
héher im Drehgestell als bei den neuen Fahr-
zeugen.

Beim Zusammenbau des Wagens ist darauf
zu achten, daB die im Wagenkasten befindliche
Ballastplatte mit angeschraubt wird (Dach ab-
nehmen!).

schliffen hatte, gaben noch alle (!) Ndgel guten
Kontakt (es waren mehrere Meter Gleis). Das
nur fiir Angstliche.

Dr. med. Horst Marggraf, Berlin
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Der gutgemeinte Bildbeweis

Zum Bericht in Heft 7/69 iiber die Versorgung der
Glaskasten-Lok mit Wasser und Kohle iibersende ich
anbei ein Foto, mit welchem das gezeichnete Motiv
.4 la Tegernsee” bewiesen sein soll. Leider ist nicht
das ganze Podest zu sehen, dafiir um so besser die
Lok. Das Bild stammt aus den ehemals reichhaltigen
Bestiinden der Reichsbahndirektion Augsburg und
wurde in Monheim - Strecke Fiinfstetten - Monheim
- aufgensmmen.

Fast {iberall wurden auf diese Art diese putzigen
Lokomotiven bekohlt, Der in der Zeichnung A T)h‘

-9 in Heft 7/69 vorgestellte Kran mit der verschnér-
kelten Auslegerversteifung diirfte schon eine feudale
Angelegenheit gewesen sein und nicht die Regel be-
deutet haben. GréBtenteils schleppten der Lokfiihrer
und der Maschinenhausgehilfe die etwa 50 kg fassen-
den Weidenkérbe {iber eine Holztreppe auf das Podest
und kippten sie in den Kohlenkasten der Lok.

Bei dieser Gelegenheit sei auch noch ein Hinweis
zum Wasserfassen erlaubt. Der von den Herrn Frieber
bzw. Barkhoff gezeichnete Wasserkran mit dem sack-
formigen Verlingerungsschlauch war natiirlich nicht

iiberall. besonders nicht auf den Anschlufstationen ches an den Auslauf der normalen Wasserkrane ange-
miglich, denn dort muften die Auslaufrohre ja an hingt werden konnte. Die reizende Aufnahme von
die Héhe der iibrigen Loks angepaft werden. Herrmmn Dr. G. Scheingraber, veriffentlicht im Lok-

Um nun dem .Glas-Bockerl® auch dort das Wasser- Magazin Nr. 26 auf Seite 22, zeigt deutlich bei beiden
fassen zu ermébglichen, wurde auf dem Umlauf ein Loks besagtes Rohr wie auch die Einfiillstutzen zum
speziell gebogenes Wassereinfiillrohr mitgefiihrt, wel- Wasserkasten Siegfried Baum, Krumbach

Abb. 1. Ein Eisenbahnfreund nomens H. Schambach, Essen, hat den .Spalter Bockl® an Ort und Stelle
LEndstation” schnappgeschossen, und zwar vor der for seine Bedirfnisse zugeschnittenen hochbeinigen Be-
kohlungsanloge, der ebenfalls eine gewisse OriginalitGt nicht abgesprochen werden kann.
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Abb. 2. Dieses
Bild von der
Spalter Bekohlung
entstand 1955 und
mbge Bauinteres-
senten — im Ver-
ein mit Abb. 1 —
als Vorlage die-
nen. (Foto: GERA)

Abb. 3 (unten).
Noch eine Idee
origineller und
Uberdies auch
noch auf .nor-
male” Loks
zugeschnitten ist
Rufris Entwurf

(s. Abb. 4—6 a.

S. 680), den
wiederum unser
Spezialmitarbeiter
R. Barkhoff aus
Werlau in ein

3 D-Schoubild um-
setzte.

- Der Artikel in Heit 7/69 hat — den Zuschril-
K el"'l e 0 ungs_ ten nach — oifenbar allgemein Gefallen ge-

funden, insbesondere die nichl alltdgliche

Kleinbekohlungsanlage .a la Tegernsee”, die

An]age Rufri aus seinem Geddchinis hervorgekraml

hat. Nun ist seine Phantasie gdnzlich mit ihm




]
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Abb. 4—6. Entwurf fir eine Kleinbekohlung mit
Schrégaufzug fir Loks mit hochliegendem Kohlen-
tender oder mit Schlepptender. Draufsicht, Sei-
tenansicht und Stirnansicht mit Schrdgaufzug in
/s HO-GréBe von Rufri. Der Kibel des Schrdgauf-
zugs steht in der Ruhelage in einer Vertiefung
(Grube), domit die Kohlen aus dem Bunker be-
quem eingeschaufelt werden kénnen. Geleert wird
er am oberen Ende in eine Rutsche.
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@Hls Doktorand
fiir Kunal ge’.)r//fd}fﬂ

habe ich eine Untersuchung
Ober .Bahnhofsarchitektur”
hinter mir. Ich pflege darum
die _kinstlerische” Seite
unseres Hobbys und es macht
mir Spafl, nach eigenen
Ideen Gebdude zu bauen.
Dazu missen verschiedene
Baukdsten herhalten, deren
Teile fir die gewilinschten
Zwecke .umfunktioniert”
werden. Bis jetzt kann ich
zwei Bautypen bildlich vor-
fohren:

Mein Emplongsrbc’iudo
ist aus mehreren Vollmer-
Bousétzen zusammengesetzt.

(SchluB ,Kleinbekohlung . . .")

durchgegangen und unser Milarbeiter R. Bark-
hoff aus Werlau hat seinen neuerlichen Enl-
wurfl wiederum in ein Schaubild umgesetzl.
Als Balken dienen wiederum Northeastern-
Holzprofile *) oder Kiefernleisichen oder
Streichhélzer und fiir die Brelter Furnierholz.
Der Schrigaufzug wird aus Nemec-Profilen zu-
sammengebastell, der Kiibel aus Ms-Blech zu-

*) zu beziehen durch die bereits erwdhnte Fa. Ing. H.
Leybold, Memmingen, oder durch Heimu-Modells
(s. S. 695)

Verwendet wurden zwei
Satze .Bf. Oberbaum-
bach® Nr. 3600, ein Bau-
satz Lokschuppen Nr.
5750 und drei Bausdtze
Fabrikanbau Nr. 5614,

Die steinerne Briicke
wird einen FluB Gber-
queren; sie wurde ge-
baut aus Faller-Tunnel-
portalen Nr. 559 nebst
zugehdrigen Fligel-
mavern. Die Fahrbahn
besteht aus zurecht-
gesdgten Straflensticken
der Rivarossi-Straflen-
bahn Nr. 6430. Sechs
Brawa-Laternen 5180
haben einen Patina-
Anstrich bekommen.

P. Miller, Kain

sammengelétel. Im Schacht der oberen Plall-
form ist ibrigens ein Schieber vorhanden, um
die Kohle eine Etage weiter nach unlen schiil-
ten zu kdénnen. DaB dieses héchst originelle
(vielleicht fast zu originelle) ,Bauwerk” nicht
sklavisch nachgebaul zu werden brauchf, son-
dern vielmehr als Anregung gedacht ist,
braucht wohl nicht betont zu werden. Die Spal-
ter Bekohlungsanlage der Abb. 1 u. 2 beweist,
daB es auch in dieser Hinsicht gar manches gibt
(oder gab), was es vielleicht doch gibt oder
gab.
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n'e (Meﬂlmhﬂ in " baute sich Herr W. Collmann, Prien a. Ch., - der immerhin schon 69

Lenze zéhlt - in Freelance-Manier aus Minitrix-Wiigelchen und einer -T 3, deren Umkleidung aus Karton ent-
stand. Die dritte Treibachse wurde einfach schwarz angemalt und auch bei den Wiigelchen wurde der Achsstand
belassen. Die Wagen sind griin. Die Girlande um die Lok herum besteht aus einem griinen Wollfaden.

Beachtenswerie Empfehlungen an die Modellbahnhersteller

1. Kurstafeln (Zuglaufschilder)

Leider ist es bei der Modellbahnindustrie Brauch
gword!n. daB fast jeder Personenwagen ein wunder-

r ausgearbeitetes Zuglaufschild erhiilt. Abgeschen
davon, daB beim =
Fabrikate fast i
Wagen woanders hinfihrt, so ist es auch hichst vor-
bildwidrig. daf bei Personen- und Eilziigen jeder
oder fast jeder Wagen mit Kurstafeln bestiickt wird.
In der Regel ist es so, daB bei Eilziigen des Berufs-
und Bezirksverkehrs sowie bei Personenziigen der
Zugstamm jeweils nur am ersten und letzten Wagen
eine Kurstafel triigt. Bei sehr kurzen Ziigen oder bei
Wendeziigen des Nahverkehrs kommt es vor, daf
iiberhaupt nur 1| Wagen beschildert wird.

Um diesen Zustand auch im Modell erreichen zu
kinnen. wiire es zweckmiiig. wenn die Modellbahn-
industrie am Fahrzeug selbst z auf die Kurstafel
verzichten wiirde. Die erforderlichen Kurstafeln kénn-
ten zur beliebigen Verwendung als Haftetiketten den
Wagenmodellen beigegeben werden. Da jeder Zug
fast immer einen Geplickwagen bzw. Wagen mit Ge-
pickabteil enthili. wiirde es geniigen. wenn die
Schildersiitze lediglich diesen Wagen beigefiigi wiiren.

Bei reinen D-Zugwagen sollte wie bisher jeder

lvmb!!dxereghlcnl i
. Z L

Wagen einen Satz Zuglauischilder bekommen. denn
bei diesen Ziigen triigt ja auch beim Vorbild norma-
lerweise jeder Wagen eine Kurstafel.

2. Klassenbezeichnung

Die zur Reichsbahnzeit und auch noch nach dem
Krieg bis ca. 1956 verwendeten Emailleschilder fiir die
Klassenbezeichnung mit  weiBer Beschriftung auf
schwarzem Grund (micht nmiekehrl. wie die Modell-
bahnindustrie uns i n wilh stéren sehr,
wenn die Wagen mit DB-Beschriftung laufen sollen.

Einen cinfachen Aufdruck bekommt man ja mit
feinster Stahlwolle herunter. Ist das Emaille-Schild
jedoch erhaben auf der Wagenkastenseitenwand nach-
gebildet, hilft nur die Feile. Mein Vorschlag hierzu:
am besten Haftetiketten verwenden oder wenigstens
Schiebebilder & la Heinzl!

Da zahlreiche Oldtimer aus der Linderbahnzeit
sowie die meisten Vorkriegswagen der Reichsbahn
auch noch nach der Klassenreform 1956, ja z. T. ja
auch heute noch, bei der Bundesbahn in Betrieb ste-
hen, kommt der leichten Abiinderbarkeit der Old-
timer-Beschriftung doch eine gewisse Bedeutung zu.

Umgekehrt wiiren auch die Modellbahner dankbar,
welche z. B. die Trix-Oldtimer in eine Zeit stellen
wollen. als es noch keine Emailleschilder gab und
man noch rémische Zahlen an die Wagen pinselte.

Selbstverstiindlich erwarte ich nicht, daf die In-
dustrie sofort die ganze Produktion nach meinen
Richtlinien umstellt. aber vielleicht kann bei Neuer-
scheinungen entsprechend verfahren werden?

H. Hoyer, Hamburg

. . sondern von Herrn Heinz Stan-
ge, Minchen, ist dieses Bi Bay 30-
Modell in HO-Grofle. Herr Stange
setzte auf die Untergestelle der
Mérklin-Einheitswagen einen neuen
Woagenkasten. Anndhernd, wenn
auch nicht maBstdblich genau, pafit
das Oberteil eines Bi Bay 30 darauf
(s. Heft 11/1966 S. 559).
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O = Obijektiv

B Beleuchtung
K Kamera

E ErlGuterung

Bildgestaltung durch Wahl der
Objeklivbrennweile

Kurzbrennweitige Objektive bringen mit
ihrem groBen Bildwinkel viel auf den Film,
langbrennweitige Objektive holen dagegen
entfernt liegende Objekte nah heran. Zugleich
verdichten sie das Bild, d. h. ein mit einer lan-
gen Brennweite (90 mm oder mehr bei Klein-
bildkameras) aufgenommenes Bild wirkt in der
Tiefe gedringter. Diese Tatsache macht man

Abb. 7 und 8.
Perspektive bei table-
top-Aufnahmen
O = Objektiv 21 mm
Superweitwinkel, voll
abgeblendet auf 22,
eingestellt auf ndchst
mbgliche Entfernung
40 cm

B = 1 Lampe 500 Watt
von oben links seitlich,
zweite Lampe 500 Watt
von links vorne zur Auf-
hellung des Vorder-

rundes (bei 21 mm
grennwe\!e wichtig).
K = Steht direkt auf den
Schienen, sorgféltig
durch Unterlegen hori-
zontal-vertikal ausge-
richtet. 'z sec. Film
23N0°.
E = Typische table-top-
Aufnahmen. Die beiden
Bilder zeigen im Ver-

leich, wie sehr sich bei
genuuung der 21 mm-
Brennweite ein Gegen-
stand nach hinten ver-
jongt — gleichzeitig
aber auch die hierbei
enorm grofie Schdrfen-
tiefe: Welch unterschied-
liches GréBenverhdltnis
der V 200 (Rokal) zur
Feldbahn-Lok {Egger)
auf der Briicke, wenn die
V 200 einmal weiter weg
und einmal nahe am
Objektiv (etwa 20 cm)
steht. Das unscharfe
Signal (Rickseite) im
Vordergrund ist nur etwa
10 cm vom Objektiv
entfernt, bis hierhin
reicht also die Schérfen-
tiefe trotz Einstellun
der Entfernung auf den
niedrigstmdglichen Wert
nicht, %\un empfindet
das aber nicht als std-
rend, im Gegenteil.
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von Horst Flohr, Wetzlar

oder: Wie fotografiere ich
meine Modelleisenbahn

2. Teil und SchiuB

sich zur Bildgestaltung zu nutze. Wenn man
einen bestimmten Gegenstand einmal mit einer
kurzen und einmal mit einer langen Brenn-
weite fotografiert und dabei darauf achtet, daB
dieser Gegenstand im Sucherfeld gleich groB
erscheint, so kann man feststellen, wie bei dem
kurzbrennweitigen Objektiv der Hintergrund
klein zuriicktritt, bei einem langbrennweitigen
Objektiv dagegen verhdltnismdBig groB und
nah heranriickt (vergl. Bild 7 und 8 Seite 32 in
Heft 1/XX).
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Abb. 9. Die Burgruine O = 50 mm-Objektiv (Normalobjektiv), Blende 8

B = 1 Lampe 500 Watt, seitlich hoch angeseizt. K = Auf Stativ vor der Anloge. "/ sec. Film 23/10°.

E = So etwa wird man normalerweise das Thema .Burgruine” mit einem Normalobjektiv ouffassen und auf-
nehmen. Die Burgruine selbst befindet sich als bildwichtige Aussoge in der Mitte des Feldes, links
und rechts bleibt noch Umfeld, um ihre Zuordnung zur Ubrigen Londschaft erkennen zu lassen. Der
gegeniber NN erhdhte Kamerastandpunkt ergibt genigend Aufsicht, um dos Vorfeld gut gegliedert
scheinen zu lassen und vermittelt auBerdem noch etwas Einblick in den Burghof.

Abb. 10 (rechts). Kamerastandpunkt in der Anlage
(hier die Spiegelreflex-Kleinbildkamera Leicaflex —
mit der sémiliche Aufnahmen dieses Beitrags erstellt
wurden — mit Objektiv Superangulon 21 mm). Im Vor-
dergrund dos Gasthaus der Burgruine

= 2 Lampen 500 Watt: eine von vorne, elwas
rechts, aber weit zuriick; die andere steil von
oben.
Auf Stativ Gber der Anloge. 1 sec. Film 2310
Auch diese Auffassung des Themas ist moglich
Durch die steile Beleuchtung fehlt aber faost
jede plastische Wirkung, zumal die zur allge-
meinen Aufhellung benutzte zweite Lampe nur
Lnivelliert”. Ubrigens reicht ihre Leuchtkraft, da
weil rickwdrts angeordnet, nicht aus, um auch
den Hintergrund aufzuhellen. So stért dieser
erheblich, auBerdem kommen Zimmerecken mit
ins Bild und sind als solche fast noch scharf
erkennbar.
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Table-top-Auinahmen

Es gibt neben den Detailaufnahmen noch eine
Maoglichkeit, imponierende Bilder zu schaffen
(richtige VergréBerungen, mindestens 18x24 cm,
vorausgesetzt; sie besitzen zudem den Vorzug,
eine Szene wirklich .life* werden zu lassen).
Das sind table-top-Aufnahmen. Sie vermitteln
jenen Eindruck, den der Mensch hat, wenn er
durch die StraBen einer Stadt geht oder an den
Gleisen der Eisenbahn steht. Table-top-Auf-
nahmen zaubern Illusionen der natiirlichen
Wirklichkeit in eine Modellbahnanlage hinein.

Freilich sind sie nicht ganz leicht zu erstellen,
vor allem erfordern sie viel Einfiihlungsver-
mogen des Fotografen. Man kann ndamlich we-
gen des Kamerastandpunktes innerhalb der
Anlage meist den Sucher nicht verwenden.
Technisch gesehen braucht man ein extremes
Weitwinkelobjektiv, wie z. B. das Super-An-
gqulon 21 mm, und natiirlich eine Kamera, an
der ein solches Objektiv benutzt werden kann
(das ist durchaus nicht {berall der Fall). Die
Wahl des Standpunktes ist entscheidend fir
den Erfolg. Blende ganz schlieBen und auf kiir-
zeste Entfernung einstellen. Die Scharfentiefe
soll, von Ausnahmen abgesehen, den gesamten
Vordergrund erfassen. Die Kamera wird direkt
in der Anlage postiert, sei es auf einer StrafBe,
auf den Gleisen oder ein klein wenig erhdéht,
wenn der aufzunehmende Bildausschnitt diesen
Standpunkt rechtfertigt (s. Abb. 7 und 8). Die
Kamera muB auBerdem absolut waagerecht-
senkrecht stehen. Probieren Sie es. Wahr-
scheinlich wird nicht gleich der erste Versuch
gelingen, dafiir aber werden Sie, wenn Sie es
geschafft haben, um so begeisterter sein.

Abb. 13.
O = 135 mm-Objektiv, Blende 22, Balgengerdt mit
Visoflexansatz.

1 Lompe 500 Watt steil von oben links.

Auf Stativ Gber der Anlage, 4 sec.

Die Komera ist sehr nahe herangerickt, der Ab-
bildungsmaBstab ouf dem Film betrdgt etwa
1:2, also eine aus?esprod\ena Nahaufnahme.
Die Sicht mit der auf die Musikkapelle begrenz-
ten Darstellung ist gut. Der schwere Mauerschat-
ten stért koum, doch wdre eine zweite Lampe
zur Aufhellung von Vorteil gewesen.

mxm

Abb. 12,
O = 90 mm-Objektiv, voll auf 22 a

eblendet.

B 1 Lampe 500 Watt seitlich links oben, etwa
1,20 m entfernt; eine zweite Lampe 500 Watt
zur Aufhellung des Anlagenhintergrundes, eben-
falls von links.

= Auf Stativ Ober der Anlage. 1 sec.

In dieser Sicht wird das Gasthaus betont, das
Thema wird aber noch erfillt. Gute plastische
Darstellung, da Lampe in ginstigem Abstand.
Die Kamera war jedoch nicht genauv vertikal
angeordnet, daher .fallen® der Turm und das
Hous etwas nach rechts. Bei der VergréBerung
kénnte dieses Manko durch einen etwas ver-
kanteten und engeren Ausschnitt ausgeglichen
werden,

mx

Zum SchluB

noch einen Hinweis. Wenn Sie Farbfilm fiir
Ihre Aufnahmeserie benutzt haben, vergessen
Sie bei der Projektion nicht: Je gréBer die
Leinwand und das projizierte Bild, desto bes-
ser. Bei Zimmerprojekten und etwa 3 m Be-
trachtungsabstand sollte sie 1,20 bis 1,50 m
groB sein. Die Kréonung ist eine Farbdiaschau,
zu der man ein Tonband besprochen hat, mit
eingeblendeten natiirlichen Fahrgerduschen der
Bahn, Zugpfeifen, Glockenlduten und passen-
den Musikausschnitten. (Bahngerdusche braucht
man mit dem Tonband nicht selbst aufnehmen,
hierfiir gibt es eine Schallplatte!) Eine gut ver-
tonte Farbdiaschau ist d a s Erlebnis, das nicht
nur Sie, sondern auch Thre Freunde begeistert!
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Wiinschenswerte Kameraausriistung:

Moglichst eine Kamera mit auswechselbaren Objektiven
oder Vorsatzlinsen
Wiinschenswerte Objektive:

Fiir Ubersichten: Weitwinkelobjektiv 28 mm oder 35 mm
oder Normalobjektiv 50 mm
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Abb. 14 ynd 15. Eine Markiplatzszene auf der
HO-Anlage des Herrn B. Schmid, Minchen —
ouch eine lable-top-Aufnahme — und wie sie
.geschossen” wurde. Das obere Bild entstand
Ubrigens nicht ouf Anhieb; nachdem der Schérfe-
fiefenbereich etwas arg diffizil war, muBle er bei
einer zweiten Aufnohme nachkorrigiert werden.

Fiir Ausschnitte: Mittellanges Objektiv 90 mm

Fiir Details: Langbrennweitiges Objektiv
135 mm

Fiir table-top- Ultrakurzes Weitwinkelobjektiv
Aufnahmen:

Zubehir:

Drahtausliser, Belichtungsmesser

Stabiles Stativ mit Kugelgelenkkopif

Mindestens eine Leuchte 500 Watt, besser zwei
(Tageslichtaufnahmen taugen nicht viel)
Blitzlichtgerét an Stelle der Leuchten hat den Nach-
tei!. Jdaf man die Lichtwirkung vorher nur sehr
schwer und dann nur mit Erfahrung richtig ab-
schiitzen kann

S-W-Film; 15° bis 23° DIN
Farbfilm: Tageslichtfilm oder Kunstlichtfilm
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Bisweilen sorgt das Leben fiir eigenartige Zufille
und eben dies wurde mir mal wieder so recht bewust,
als ich MIBA-Heft 8/69 studierte. Auf Seite 547 ist ein
trefflich gelungenes Modell der E 05 veriffentlicht,
dessen Erbauer, Herr W, Gillich aus Memmingen, fiir
seine Schopfung meine ehrliche Bewunderung ver-
dient.

Ich bin ebenfalls im Besitz eines selbstgefertigten
Modells der E 05, welches in ca. 200 Arbeitsstunden
mit Hilfe von Laubsiige und Nadelfeile an einem
Kiichentisch entstand; als Material diente Messing-
blech. Um jedoch auf den ten Zufall zuriickzu-
kommen: Und eben dieser Modellbau erfolgte im Jahre
1965 wiihrend eines 4'/: jihrigen beruflich bedingten
Aufenthaltes ebenfalls in . . .gdemmin n/Allgiu! Da-
bei mag es vielleicht unglaubhaft e inen, da ich
weder die Absichten des Hermn Gillich kannte, noch
dieser jemals bewuft meinen Weg kreuzte (leider
nicht, wie ich heute feststellen méchtel). Wenngleich
mein Modell einem Vergleich nicht ganz standhalten
mag. so michte ich als Beweis dennoch ein Bild bei-

Die E05
in HO
und der
Zufall

geben und einige Fertigungsdetails zum Besten geben.

Es entstand nach dem Bau einer E 93 und E 32 als
drittes Modell unter Zuhilfenahme des Motortrieb-
gestells einer Piko-E 44*. Fiir die dritte - ebenfalls
angetricbene Achse - baute ich das Getriebe selbst;
die Riider sind bei der Fa. Schiiler in Stuttgart kiuflich
erworben. Das Modell ist bis auf das Unterteil, wel-
ches ich z. T. gelitet habe, véllig mit UHU-plus ge-
klebt, und es hat wegen des schnelleren und besseren
Aushiirtens manche Stunde im hiuslichen Backofen
zugebracht. Die Liifterblenden habe ich ents nd
einer MIBA-Anregung aus Alu-Folie und UHU-plus ge-
fertigt. Fiir die Fensterrahmen verwendete ich 0.8 mm
Messingdraht. Die auf den Fahrgestellrahmen auf-
ebrachten Teile sind ebenfalls alle aus Messingblech

zw. Nemec-Profilen gefertigt; so besteht z. B. ein
Federpaket aus 9 Einzelteilen.

Zur Zeit arbeite ich an einem P 10-Modell und ich
hoffe nur, daf mir dieses Mal Herr Gillich nicht
wieder zufélligerweise zuvorkommt!

K. G. Koropp, Bonn-Bad Godesberg

Der leistung ke Fleisch
Bahn- und Lichtstrom

712/2 for 220 Volt — la werksneu
Leistung 28 VA, mit eingebautem Gleichrichter,
Oberlastungsschalter, Polwender und Anzeige-
lampe auf kleinstem Raum. KurzschluBsicher,
wdrmefest. Stufenlos regelbare Fahrspannung.
Abgegebene Spannungen: Bahnstrom 0—14 V bei
1 A, Lichistrom: 14 V bei 1 A.

fir alle Gleichstrom-Bahnen

GroB-Trafo fir

Uberweisungen erbeten auf:

s SPIELWAREN-SCHWEIGER

85 Nidrnberg - Hallplatz 25 und Aussere Laufer Gasse 2 - Telefon 0911/2261%29
Wieder eine Schweiger-Leistung:

Postscheckkonto Nirnberg 903 03
Bayer. Vereinsbank Nirnberg 2062291

Original-Preis DM 45.—,
jetzt DM 29.50 franko

Es stehen gréBere Mengen zur
Verfigung; jedoch nur solange
Vorrat reicht.

Dresdner Bank Nirnberg 20453

Haus- und Schiffsmodelle, Techn. Modelle und Gelédndeteile,
B&ume und Kleinteile fiir H0- und N-Spur.

Verlangen Sie den neven umfangreichen Kalalog g
dung von DM —.80 in Brieimarken oder bei lhrem
héndler. Dort erhalten Sie ouch den Original-Krupp-Kran mit

WIAD KOPP KG keon 3ot st sevguriimals Sorer don Heamttor
Modelispielwarenfabrik - 7000 Stuttgart-Bad Cannstatt

r Mérklin-

PragstraBe & Telefon (0711) 54 57 88/89




