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...s8ind Fotos von nelten, kleinen oder auch
mittleren Modellbahn-Anlagen (HO, N oder
Z)! Es brauchen keine Superanlagen zu sein,
sondern solche, wie sie der Durchschnitls-
Modellbahner baut. Wenn wir in den ver-
gangenen Monalen vorzugsweise ziemlich
groBe Anlagen verdifentlicht haben, dann
eigentlich mehr aus Zufall — weil uns mehr
solche Anlagen erreichten, wihrend die Folo-
Reportagen dber .normale* Anlagen elwas
rarer waren oder fototechnisch nichls hergaben.
GewiB, die sogen. Superanlagen sind so rechl
dazu angetan, anregend zu wirken und eigene
Trdume zu erwecken, aber der GroBteil unserer
Leser besitzt nunmal kleinere Anlagen und
mébchte daher dhnliche vergleichsweise unler
die Lupe nehmen und begulachten.

Berichten Sie also iiber lhre Anlage und ge-
ben Sie eine mehr oder minder ausfiihrliche
Beschreibung dazu (die nicht wohlgeselzl zu
sein braucht, wir feilen sie schon zurechl).
Der Streckenplan — falls iiberhaupt interessan!
— geniigt als einfache Bleistifiskizze, im Be-
darisfall zeichnen wir ihn ins Reine. Und ver- P ) Bl g T gy pre—
sehen Sie die Fotos auf der Riickseile mit An- - L — .
schrift und einem kurzen Texi. Bedenken Sie ... ® A
bitte, daB Sie die Einzelheiten Ihrer Molive
viel besser kennen als wir; weisen Sie also auf
etwaige Besonderheitlen hin! 1—2 Tolalaul-
nahmen geniigen, wichliger sind einzelne Aus-
schnitte oder Motlive! Und meist genigl eine
starke Lampe als Lichtquelle (= Sonne), leicht
links oder rechis iiber den Foloapparal gehal-
ten, um nicht zu breite Schatten zu bekommen.
Und wie bei einer Sonnenschein-Aufnahme
brauchen die Schallen keineswegs aufgehelll
zu werden, sondern kénnen ruhig ,echt” sein!

Noch ein Worl zu den Foltos selbst: GréBe
mindestiens 9 x 12 cm (besser 13 x 18 cm),
schwarz/weiB gldnzend (sehr wich-
tig fir eine gute Klischierung!). Chamois-Bilder
mit dem bekannten Braunton sind weniger
kontrastreich und matte Folos refleklieren das
Licht schlecht, was wiederum keine gulen
Klischees ergibt.

Und nun — versuchen Sie lhre Anlage ins
rechte Licht zu riicken! W ir werden unser
Bestes tun — falls Fotos und Anlage genug
. hergeben” — sie enisprechend ins Rampen-
licht der Ulfentlichkeil zu selzen! Als ,Lohn”
fiir Ihre Mithen winkt im gegebenen Fall ein

angemessenes Honorar! WeWaW

: = —— Mansardentiir als Fahrzeug-Tresor -
Aus technischen Griinden ist die- eine nicht ungeschickte Aufbewahrungsmbglichkeit
sem Heft (s. Heft 11/74, S. 740). Herr Otfried Pape aus Essen,
der samt seinen SShnen schon lange das Modellbahn-
kein Messe-Vorbericht hobby betreibt. hat seine (beneidenswert) umfang-
. td reiche Fahnﬂxmmlunlb'h::h einem dﬂl:nbenutzlrn
beigelegt. Wir verweisen auf den aus- Mansardentiirst untergebracht. In insgesamt
T : : : 30 Fichern ergeben .:dfe Abstellmiglichkeiten von
fiihrlichen, bebilderten Bericht in den ssammen 3% m Lingel Wenn die Tir geschlossen
in Kiirze erscheinenden Messeheften wird, ist — bei Abdichtung mit Tesamollstreifen -
Nr. 3 und 3al d:;:d.:t;‘ Sammlung zudem noch villig staubsicher

al g
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Alfred Spiihr jr.
Osnabriick

Bereits in meinem Bericht in Heft 1/74 habe
ich die durch eine vorbildgetreue Ampelanlage
gesicherte StraBenkreuzung meiner Strab-An-
lage erwdhnt. Heute will ich diese nun etwas
genauer beschreiben, weil sie sicher der eine

Abb. 1 u. 2.

Funktionsfdhige HO-Ampelanlage

oder andere Leser fir seine Anlage so oder in
abgednderter Form verwenden kann; inter-
essant diirfte meine Ampelanlage vor allem fiir
die .reinen® Strab-Bahner sein, die auch am
richtigen .Betrieb® SpaB haben.

Die Schaltelemente der Ampelanlage sind durch daribergesetzte, abnehmbare Hauser getarnt

und gut zugénglich. Hier erkennt man — vor dem Kibri-Motel — einen Teil der Schaltelemente (s. Abb. 3 u.

4); links zwei Mehrfachstecker.

AL BN O
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1. Schaltung der Ampelanlage

Das .Herz" der Ampelanlage ist der Takt-
schalter (Abb. 4); dieser Kontaktgeber
muB alle 4—5 Sekunden einen StromstoB an
den — im folgenden beschriebenen — Phasen-
schalter abgeben. Ich habe dafiir den seinerzeit

erhaltlichen Faller-Kontaktgeber verwendet.
Dieser hatte urspriinglich 4 Nodken, die in
gleichmédBigen (und regelbaren) Abstinden

einen kurzen StromstoB gaben. Nur waren die
Intervalle fiir die Ampelschaltung zu kurz. Des-
halb wurden bis auf eine alle Nocken entfernt,
so daB pro Umdrehung nur einmal ein Strom-
stoB abgegeben wird. Dieser StromstoB nun
steuert den

Phasenschalter, der seinerseits die
Ampel-Lichter steuert (Abb. 3). Hierfiir wurde
ein Mirklin-Umschaltrelais fiir Loks mit Telex-
Schaltung verwendet. Dieses Relais hat eine
Schaltwalze mit 8 Stellungen. Allerdings rei-

Abb. 3 u. 4. Die gesamte Ampelschaltung, bestehend
aus dem abgewandelten Faller-Kontaktschalter, der
hier als Phasenschalter fungiert und das Marklin-
Umschaltrelais steuert. Dieses steuert seinerseits
Uber die Schaltwalze bzw. die Kontaktfedern (s. Aus-
schnittsvergréBerung und Abb. 5 u. 6) die verschiede-
nen Ampellampchen. Rechts vorn der Gleichrichter
(s. Haupttext).

chen die vorhandenen Kontakte nicht fiir eine
Ampelschaltung, wie aus den umseitig auf-
gefithrten zahlreichen unterschiedlichen Signal-
bildern hervorgeht. Aus diesem Grunde wurde
fiur das Relais eine neue Kontakiwalze angefer-
tigt, wofiir dann das Schalt-Zahnrad wieder
verwendet wurde. Auf dieser neuen Walze
wurden 11 neue Kontaktscheiben (Segmente)
angebracht. Diese Scheiben wurden entspre-
chend der Einschaltdauer bzw. der Unterbre-
chung mit Aussparungen versehen. Auf diesen
Scheiben liegen entsprechende Kontaktfeder-
streifen auf und stellen den Kontakt zu den
jeweiligen Segmenten her. Die Aussparungen
habe ich nicht mit Sperrholz- oder Bakelit-Seg-
menten ,aufgefillt®, sondern sie der Einfachheit
halber mit Stabilit express ausgegossen und
nachher iiberschliffen. Dadurch entstand ein
gleich hohes Niveau auf allen Stellen der Kon-
taktbahn; das ist erforderlich, weil die zur
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Abb. 5. Schema-Darstel-
lung

an Masse
Kontolt~| Signal - | Verkehrs-| der Ampelschaltung
mmu i o d'l:d'lz Zustand d

= ;e - - zw en er

Strab ; = hf‘ﬁ,-f :"‘m ?_:))} Itwalze und gezeig-

- ¢ =2 =% tem Signalbild der Am-
o 9'"":‘ laca peln. Zur besseren De-

Fullg. 2yl e monstration ist die Schait-
€ grin  |3-4 walze ,aufgerollt” darge-

== F rot |3-4 stellt. Aus der Zoldmut:&zgohon die jeweili-
G | gelb [1-2+3-4 en Signalbilder fir ., FuBganger und
H grin  [1-2 trab hervor, und zwar fir die

Kiz J ot [1-2 Kreuzungsrichtung 1—2 bzw. 3—4.
K griin | 3-4 ‘
L rot 13-4.

11124344.45.46.47:81
Stellung der Walze

Stromiibertragung verwendeten Kontaktfedern
ansonsten beim Ein- bzw. Ausschalten ,hiipfen”
und damit die angeschlossenen Limpchen zum
Flackern bringen wiirden (Abb. 6).

Die hohe Zahl von 11 Segmenten war erfor-
derlich, damit alle Signalbilder vorbildgerecht
gezeigt werden konnen: 5 Segmente fiir Kfz-,
4 fir FuBganger- und 2 fiir Strab-Signale! Die
Lichtfolge ist fiir jede Richtung wie folgt:

Kiz FubBg. Strab
1. Schaltung griin griin Fahrt frei
2. Schaltung grin grin Fahrt frei
3. Schaltung griin griin Fahrt frei
4. Schaltung gelb rot Halt
5. Schaltung rot rot Halt
6. Schaltung rot rot Halt
7. Schaltung rot rot Halt
8. Schaltung rot/gelb  rot Fahrt frei

dann wieder wie oben = 1. Schaltung usw.

Durch diese Anordnung der einzelnen Schalt-
stellungen wurde eine einfache Ansteuerung
der einzelnen Phasen erreicht, denn es ist ja
nicht vorstellbar, daB die Gelb-Phase genauso
lang ist wie beispielsweise eine Griin-Phase!
Durch die 3-fach gleiche Kontaktanordnung bei
der Rot- bzw. Griin-Phase ergibt sich ein reali-
stischer Ablauf ohne komplizierte Schaltungen.
Der Schalt-Takt von ca. 4 Sekunden Abstand
ergibt sich aus dem Umstand, daB der Strab-Zug
noch vor der Freigabe des Querverkehrs die
Kreuzung verlassen haben muB, wenn bei der
Einfahrt die Ampel auf Gelb umgeschaltet hat.

Diese Anlage lauft bereits seit rund 11 Jah-
ren zur besten Zufriedenheit. Lediglich wird
seit einiger Zeit das Maérklin-Relais mit Gleich-
strom betrieben, weil es beim Schaltvorgang
immer so unertriglich schnarrte. Wie aus Abb.
2 hervorgeht, befindet sich das Schaltgerat
innerhalb einer Hauserzeile. Dort ist es steck-
bar angebracht worden, um es bei Bedarf mit
einem Griff aus der Anlage herausnehmen zu
kénnen; dadurch brauchen eventuell anfal-
lende Reparaturen nicht an Ort und Stelle aus-
gefiihrt zu werden.

2. Ampelmaslen

Da im Handel keine geeigneten Ampelmasten
zu haben sind, habe ich diese selbst im Original
vermessen, aufgezeichnet und gebaut.

Fiir den Mast habe ich 2 mm-Ms-Rohr ver-
wendet. Die Lichtkédsten sollten nicht gréBer
werden, darum habe ich vor 10 Jahren die klei-
nen 2 Volt-Birnchen von Redlin verwendet, die
aber nicht sehr gleichmdBig brannten. Als diese
vor einiger Zeit durch ein Versehen mit 30 Volt
versorgt wurden und natiirlich prompt durch-
brannten, habe ich die Anlage auf die kleinen
Signalbirnchen von Arnold mit freien Draht-
enden und einer Spannung von 10 Volt umge-
stellt. Die bekannten kleinen Micro-Birnen
wdiren zwar besser, aber bei der Vielzahl der
Birnen (rd. 25 Stiick) wére mir die Sache zu
teuer gekommen, zumal dafiir ja auch noch ein

Abb. 6. Schematische Darstellung der in das

Marklin-Relais eingesetzten Schaltwalze. Um ein
.Hipfen* der Kontaktfedern und damit ein Flackern
der Ampellampchen zu vermeiden, sind die kon-
taktfreien Aussparu
bilit express au:
Walze nochmals

en der Ms-Scheiben mit Sta-
efullt; danach wird die ganze
rdreht.




Abb. 7. Die Abbildung zeigt v.l.n.r.
an drei Ampelmasten schrittweise
deren Herstellung; sie bestehen aus
Ms-Rohr von 2 mm AuBen-¢ und
1 mm Innen-¢. Die Lichtkdsten ha-
ben eine Blende aus 0,3 mm starkem
PreBspan, in die die Arnold-Mikro-
birnen mittels einer 2 mm-Bohrung
eingesetzt sind.

Abb. 8. Eine kombinierte Strab/FuB-
‘E‘inger’Ampel, die nach der im
aupttext beschriebenen Methode
unter Verwendung von Lichtleitkabeln
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entstand. DaB die hier
gezeigte Halt-Stellung
des Strab-Signals drei
weiBe Lichter aufweist, ist
vorbildgetreu und ent-
spricht der in mehreren
Stadten praktizierten Me-
thode. Bei den Strab-
Signalen des Herrn Spihr
ist das LLK fir den mitt-
leren Lichtpunkt an ein
stdndig brennendes Birn-
chen angeschlossen. Da
es sich aber — s. Haupt-
text — um vier einzelne
LLK handelt, kann der
mittlere Lichtpunkt auch
jederzeit mit dem unteren
gekoppelt werden.

Abb. 9. Eine weitere in
die Anlage eingebaute
Ampel, hier mit — im Ge-
gensatz zu Abb. 8 -
«Fahrt frei*-Signal fir die
StraBenbahn.
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Spannungs-Stabilisierungs-Gerat erforderlich
geworden wire,

Wie man aus der Abb. 7 ersehen kann, habe
ich fiir die Lichtkdsten eine Blende aus PreB-
span 0,3 mm verwendet, in die entsprechend
der Anzahl der Birnen kleine Locher von 2 mm
@ gestanzt wurden. Die Birnen wurden dann
an einen 0,5 mm-Hilfsdraht, der gleichzeitig als
Befestigung des Lichtkastens am Mast dient,
mit dem einen Draht angelétet. Der jeweils
zweite Draht wurde mit einem 0,15 mm-Lack-
draht verlingert. Der Mast bekam eine bzw.
mehrere Bohrungen, durch welche dann die
max. 6 Drahte (3 fir Kfz-Lampen, 2 fir FuB-
génger und 1 fiir Ridkleiter) im Mast nach unten
gefithrt wurden. Im Eventualfall kommen noch
4 Lichtleitfasern fiir das Strab-Signal hinzu, so
daB der Mast dann ziemlich .vollgestopft® ist.

Der Lichtkasten wurde mit gesiebtem Faller-
Hydrozell verspachtelt, damit er die original-
getreue Form erhielt. Das Hydrozell 1Bt sich
einwandfrei lackieren und bei schadhaften Bir-
nen einfach wieder entfernen (herausbrechen).
Die kleinen Schirme bestehen aus 0,1 mm-PreB-
span.

In der Anlagen-Grundplatte sind kurze Ms-
Rohrstiicke mit 2 mm Innendurchmesser einge-

leimt, in welche die Ampelmasten gesteckt wer-
den. Damit der Mast nicht nach unten durch-
rutscht, erhielten die Masten unten kleine Man-
schetten aufgeklebt, dadurch sehen sie auch den
Vorbildern &hnlicher, denn auch diese sind
unten verstirkt (aber aus anderem Grund).

Meine Ampeln unterscheiden sich vom Origi-
nal nur dadurch, daB die Birnen bis zum vorde-
ren Rand der Lampenschirme vorstehen, aber
daran ist in Anbetracht der zu groBen Léinge
der Birnen nichts zu dndern.

Fiir die Strab-Signale, die ja bekanntlich aus
kleinen weiBen Punkten in waagrechter (Halt)
bzw. senkrechter (Fahrt frei) Anordnung beste-
hen, habe ich die in Heft 1/1972 beschriebenen
Lichtleitfasern benutzt. Diese sind gerade so
stark, daB ein vorbildgetreues Aussehen dieser
Signale erreicht wird. Die 4 Lichtleitfasern sind
mit den anderen Zuleitungsdrdhten fir die
Signalbirnen (max. 5) durch den 2 mm starken
Ampelmast gefithrt (Ms-Rohr 2 mm AuBendurch-
messer). Man kann ein Strab-Signalbild auf
Abb. 8 u. 9 erkennen. Die gleiche Bauweise hat
auch das Signal fiir die Weichenstellung am
Hbf., da diese Weiche vom Wagenfiithrer nicht
einzusehen ist, denn diese befindet sich im
Bogen.

JWaldenburg” in Hoe

Die Abbildungen zeigen meine HOe-Anlage. die
den Bahnhof Waldenburg der Waldenburgerbahn in
der Schweiz darstellt. Nachgebildet ist die Zeit des
Dampfbetricbes kurz vor der Umstellung auf elek-
trische Traktion im Jahre 1953. Gleisplan und Ge-




[}

S—
——— 5"gj'

LW vy 'y
"  eenbaan

biude ent-

sprechen dem

Original. Die Loks

und die zweiachsigen Per-

sonenwagen stammen von Lili-

put. ebenso die Gilterwagen, die ich

aber meist dem Vorbild entsprechend ab-

geiindert habe. Die vierachsigen Personen-

wagen und der Postwagen enistanden - unter Ver-
wendung industrieller Drehgestelle - im Selbstbau.
Der Bau weiterer Lokomotiven und Wagen ist geplant.
Eugen Rusterholz, Rohrbach/Schweiz

Fotos: G. Geiser,
Rohrbach/Schweiz




Abb. 1.

Hier haben wir die im Haupttext erwéhnte Situation, daB sich Dampf- und Elloks ein urspn’.’sn-

it

liches qupflqk-Bw «teilen® missen. Die Drehscheibe ist mit Fahrdrihten samt Tragseilen (berspannt,
woraus sich eine ,Doppelspinne” (s. Haupttext) ergibt. Man erkennt, daB die Dampflok-Schuppengleise
nicht Gberspannt sind. Wichtig: das Schild, das die Ellok-Fihrer zum Senken der Bilgel auffordert.

Abb.2 Keine hochmo-
derne Graphik, sondern
eine eindrucksvolle und
héchst instruktive Detail-
aufnahme der ,Spinne”
aus Abb. 1. Man sieht un-
ten den zentralen Ring,
der in seiner Form aller-
dings mehr einer (ber-
dimensionalen Beilag-
scheibe gleicht. Die
Fahrdréhte werden um
diese Scheibe herumge-
fihrt und dann _ver-
schraubt. Ober den Fahr-
leitungen sieht man die
Tragseile, die ihrerseits
gleichfalls in einen Ring
miinden; dieser wieder-
um héngt mittels einer
Stange an einem doppel-
ten Tragseil (s. Abb. 1).
(Fotos Abb. 1 u. 2:

Rich. Vogel, Disseldorf)
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»Keine Angst vor Spinnen*!

1. Teil

Die Fahrdrahtiiberspannung

Der Strukturwandel in der Zugférderung ist
— sehr zum Leidwesen zahlreicher Eisenbahn-
freunde — nahezu abgeschlossen. Die einst -zig-
tausend Dampfrésser sind bis auf einen kleinen
Rest verschwunden, verdringt von den moder-
neren und wirtschaftlicheren Diesel- und
vor allem Elloks. Geblieben sind dagegen

quasi als Rudimente des Dampflokzeit-
alters — zahlreiche jener Anlagen, die
einst die Heimat der Dampflokomotiven dar-
stellten: die Bahnbetriebswerke mit ihren
typischen Drehscheiben und Ringlokschuppen.
Und da die DB (wie wohl jede Eisenbahnver-
waltung) auf Sparsamkeit bedacht ist, wird sie

versuchen — bzw. tut sie dies schon seit ge-
raumer Zeit — diese Anlagen nach dem Motto
«Nur nichts umkommen lassen* irgendwie

weiterzuverwerten, zumal nicht in jedem Fall
die Mittel oder auch der Platz fiir die vollige
Neuanlage eines Ellok-Bw’'s mit Schiebebiihne,

von Drehscheiben

Weichenharfen, modernen Rechteckhallen usw.
zur Verfiigung standen und stehen. Freilich
werden heute keine neuen Drehscheiben oder
Ringlokschuppen mehr gebaut, zumal Elloks ja
nicht wie eine Schlepptender-Dampflok gewen-
det werden miissen; aber es gibt und gab Falle,
in denen ein Dampflok-Bw teilweise oder auch
ganz von der Ellok-.Konkurrenz® {ibernommen
wird bzw. wurde. Das bedeutet aber, daf die
entsprechenden Zufahr-, Betriebs- und Schup-
pengleise mit einer Fahrleitung, aus der die
Elloks ihren .Lebenssaft” beziehen, versehen
werden muBten. Hier tauchen nun einige Pro-
bleme auf — nicht nur fiir den GroBbetrieb,
sondern auch fiir den Modellbahner, der diese
Situation — und sei es nur wegen des irgend-
wie reizvollen Kontrastes von ,alten” Ringlok-
schuppen und .neuen” Elloks, wie er z. B. von
Abb. 5 vermittelt wird — auf seiner Anlage
nachgestalten mochte.

Abb. 3. Eine ,Spinne" im Bw Freilassing, bei der dreierlei gut zu erkennen ist: 1. die Tragkonstruktion,
an der der zentrale Ring der .Spinne” aufgehéingt ist, 2. die Verbindungsleitung (sog. E-Verbinder), die
in ca. 1 m Abstand vom Zentrum den elektrischen Kontakt zwischen den einzelnen Leitungen herstelit,
3. der zweite, duBere Ring etwa (ber dem Drehscheibenrand, der einer zusétzlichen Verbindung und
Justierung der Fahrdréhte dient. oto: K. D. Holzborn, Heilbronn)




Allgemeines

Befassen wir uns zundchst einmal mit den
entsprechenden Regelungen und Dienstvor-
schriften des GroBbetriebs. Die diesbeziiglichen
Recherchen waren i{ibrigens gar nicht so ein-
fach, da es zu diesem Thema nur wenig all-
gemein zugangliche Literatur gibt. Wir danken
bei dieser Gelegenheit den Herren Ing. grad.
Pankofer und Ing. grad. Imhof von der Fahr-
leitungsmeisterei Nirnberg Rbf. fiir die hilf-
reiche Unterstiitzung!

Und hier nun kurz zusammengefaBt, was es
zu eruieren gab: In gemeinsam von elekiri-
schen Triebfahrzeugen und Dampflokomotiven
zu benutzenden Schuppen (wie dies hauptsich-
lich der Fall war, als sich die Elloks ,breit zu
machen® begannen, aber auch heute noch mit-

Abb. 4. Schema der Verspannung der
alle Schuppengleise Uberspannt sind. Die Fahrleitungen samt den isolierten Abschnitten im Schuppen

sind etwas stirker herausgezeichnet; die (be

m
zeichneten maste. Diese lieBen sich w
aufstellen, daB die

inne“ im Bw Nirnberg-Ra

unter vorkommt) ist der Schuppenteil fir die
Elloks méglichst durch eine feste Trennwand
von den Dampflokomotiv-Stianden zu trennen
(vermutlich, um einer VerruBung der ,blitz-
sauberen® Elloks vorzubeugen). Nach Maglich-
keit ist ein besonderes Zufahrgleis fiir die
Elloks vorzusehen,

Im Schuppenteil fiir elektrische Triebfahr-
zeuge (und natiirlich auch bei ausschlieBlichen
Ellok-Ringschuppen) sind nur so viele Schup-
pengleise und Zufahrgleise mit Fahrleitung zu
liberspannen, wie fiir den B e t r i e b notwendig
ist. Fiir Arbeiten an den elektrischen Triebfahr-
zeugen sind dagegen geniigend viele Schuppen-
gleise ohne Fahrleitung zu belassen, ebenso
die Gleise der Léschgruben, Bekohlungs- und
Besandungsgleise.

ierbahnhof, in dem gleichfalls nicht

nten Gleise sind von den nicht Oberuranmon (gestri-
chelt gezeichnet) durch eine Trennwand abgeteilt. Die Abspannu
hinteren Schuppenwand (im rechten Teil des Lokschuppens),

der Drahte erfolgt einerseits an der
rerseits Ober die schwarz herausge-

en der zahlreichen im Bw verlaufenden Gleise nur so
ndréhte eine eigenwillige, rhombenéahnliche Form einnehmen. (Die Unterlagen

fir diese Skizze stellte uns die Fahrleitungsmeisterei Nirnberg Rbf. zur Verfiigung.)
T2



Abb. 5.

missen die

Konstruktion der ,Spinne”

Und nun zu jenem Gebilde, vor dem — bei
.Spinnen® irgendwie verstandlich — zahlreiche
Modellbahner einen ,Horror® haben mégen:
der Uberspannung von Drehscheiben mittels
der sog. .Spinne”, die ihren Namen wohl daher
haben diirfte, daB {iber Drehscheiben die Fahr-
leitungen der Zu- und Abfahrgleise und der Zu-
fahrgleise zu den Schuppenstinden spinnen-
netzartig so zusammengefiihrt werden, daB die
Elloks die Drehscheibe mit beiden Stromabneh-
mern befahren kénnen (Abb. 4). Beim Drehen
selbst sind die Stromabnehmer allerdings zu
senken — eine Forderung, die wir Modell-
bahner im allgemeinen wohl kaum erfiillen
konnen und der wir mit einem Kunstkniff be-
gegnen miissen, wie Sie im 2. Teil bei der
Modellbeschreibung noch sehen werden. Beim
GroBbetrieb soll das Senken der Biigel ver-
hindern, daB diese beim Drehvorgang nach
Verlassen des iiberspannten Abschnitts hoch-
schnellen und dann in den Fahrleitungen des
ndchstfolgenden, wieder i{berspannten Ab-
schnitts héngenbleiben, was zu erheblichen
Beschddigungen an Biigel und Fahrleitung
fiilhren kann. (Siehe dazu z. B. die Situation
der Abb. 4).

Zur Konstruktion des .Spinnennetzes® gibt
es nun keine einheitlichen Regelungen oder
Vorschriften; vielmehr wird jede -einzelne
.Spinne* an Ort und Stelle quasi .nach MaB*

Eine .Spinne” im Bw Bebra mit den Abspannmasten im Vordergrund. Die Abspannung auf der
gegeniberliegenden Seite erfolgt z. T. an den Stitzpfeilern der Lokschuppenfront; in diesem Falle

ugkréfte durch lange Winkeleisen o. 4. Gber eine moglichst groBe Flache verteilt werden.

(Foto: K. D. Holzborn, Heilbronn)

konstruiert, wobei allerdings die allgemeinen
-Richtlinien fiir die Errichtung von Fahrleitun-
gen”, gewisse statische Vorschriften und last
not least die jeweiligen ortlichen Gegeben-
heiten zu berlicksichtigen sind.

Als mechanische Verbindung der einzelnen
Fahrdrihte dient ein doppelter Kupferring
(Abb. 2), durch den die Drahte hindurchge-
zogen und verschraubt werden. Wohlgemerkt:
Dieser Ring ist nur die mechanische Verbin-

dung bzw. das Zentrum der .Spinne® — der
elektrische Kontakt wird durch eine Extra-
Leitung hergestellt (Abb. 3), doch auf die

Schaltung kommen wir erst spiter zu sprechen.
Aufgehdngt ist die Spinnenkonstruktion an
einem entsprechendem Tragwerk, das mit dem
Ring verbunden ist (Abb. 3) und beim Bau
zuerst errichtet wird.

Der wichtigste Punkt indes bei der Konstruk-
tion einer ,Spinne® ist das sachgemédBe Ab-
spannen der gesamten Anordnung. Dazu die-
nen die sog. Abspannpunkte, bei denen es sich
entweder um einzelne Maste (in der Skizze
Abb. 4 dunkel hervorgehoben) oder um Ab-
spannungen an der Vorder- oder Riickwand
des Lokschuppens handeln kann (Abb. 5). Da-
bei ist vorgeschrieben, daB die Dréhte mit einer
Kraft von jeweils 800 kp beim ,Ri 80" (das ist
die Abkiirzung fiir den Rillenfahrdraht mit
80 mm? Querschnitt) bzw. 1000 kp beim .Ri 100"
(Rillenfahrdraht mit 100 mm? Querschnitt) ab-
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Abb. 6.
aufgehdngten ,El 6°-Signalen (s. Abb. 7).

gespannt werden miissen. Und diese Abspann-
punkte stellen bei der Errichtung von ,Spinnen*
oft ein Problem dar, da sie ja beim urspring-
lichen Bau von Drehscheibe, Lokschuppen, Be-
triebsanlagen und -gebduden, Gleisen etc. nicht
vorgesehen waren., Hier muB die DB — unter
Einhaltung der statischen Erfordernisse und
Vorschriften, die von den entsprechenden
Biiros ausgearbeitet werden — oft recht eigen-
willige Losungen suchen, wie z. B. im Bw Nirn-
berg Rbf, wo die Abspannmaste auf geringstem
Raum zwischen zahlreichen Betriebsgleisen und
-gebduden untergebracht werden muBten, wo-
raus sich recht eigenartig wirkende, rhomben-
formige Drahtfilhrungen ergaben (Abb. 4).
Werden die Abspannpunkte an der Lok-
schuppenwand angebracht, ist fiir eine ent-
sprechende Verteilung der Zugkrafte auf eine
groBere Fliache zu achten (Abb. 5).
Noch zwei Gegensdtze zur
Streckenfahrleitung sind zu erwdhnen:

1. Der Fahrdraht verlduft nicht im Zick-Zacdk,
sondern genau mittig iber dem Gleis; aus die-
sem Grund ist u. a. auch der zweite .Ring”,
elwa liber dem Drehscheibenrand, erforderlich,
der nicht irgendwelche Isolationszwecke erfiil-
len soll, sondern lediglich einer zuséatzlichen Ju-
stierung und Arretierung der einzelnen Fahr-

normalen
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«-Doppelspinne” und ein Teil der Abspannmaste im Bw Rosenheim mit den zwischen den Masten

Abb. 7. Links: Das Signal ,El 6" (Wiedergabe in
0-Gr6Be) bedeutet .Halt fir Fahrzeuge mit Strom-
abnehmer”, ist blau/weiB gehalten und wird vor
nicht (berspannten bzw. abgeschalteten Gleis-
abschnitten angebracht (s. Haupttext).

Daneben noch die Signale .El 4* bzw. .El 5" mit
der Bedeutung .Bigel ab" bzw. .Bigel an®, auf
die wir aus gegebenem AnlaB im 2. Teil dieses
Artikels noch genauer eingehen werden.

Keine Bange; Sie brauchen die Fahrleitungs-
signale nicht selbst anzufertigen, sondern es gibt
diese (und andere) in HO- bzw. N-Ausfiihrung von
Arnold, Brawa, Kibri und Vollmer!

drdahte dient und deren Durchhéngen verhin-
dern soll.

2. Im Regelfall haben die einzelnen Fahr-
drihte keine Tragseile; sind solche — etwa bei
einer groBen Distanz zwischen Spinnen-Mittel-
punkt und Abspannpunkt — doch erforderlich,
um ein Durchhingen der Fahrdrdhte zu ver-
meiden, ergibt sich die sog. .Doppelspinne”,
die man richtigerweise als ,Spinne mit Trag-
seilen* bezeichnen sollte (Abb. 1, 2, 8, 10 u. 11).
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Abb. 8. Eine ,Doppelspinne” im Bw Rosenheim, bei der die Tragseile wegen des relativ langen Abstan-
des Zentrum/Abspannmaste notwendig sind. (Fotos Abb. 6 u. 8: Hannibal Gude, Boppard/Rhein)

Abb. 9. Diese Aufnahme aus dem Bw Duisburg-Wedau zeigt, wie die Fahrleitungen iber den Absteligleisen
hinter der Drehscheibe durch Streckentrenner elektrisch von der .Spinne” isoliert sind; sie kénnen je
nach den betrieblichen Erfordernissen (s. Haupttext) ab- und angeschaltet werden.




\\

Schaltung

Im Gegensatz zum Modellbahnbetrieb stehen
im GroBen alle Fahrleitungen stdndig unter
Spannung, und der Fahrstrom wird in den ein-
zelnen Triebfahrzeugen zu- bzw. abgeschaltet;
dadurch kann der Stromabnehmer einer Ellok
— wie unter der .Spinne* — mehrere Fahr-
leitlungen gleichzeitig beriihren, ohne daB — bei
eingeschaltetem Fahrstrom — eine andere unter
Draht stehende Lokomotive plotzlich gleichfalls
anfdhrt. Als elektrische Verbindung der einzel-
nen Fahrleitungen der .Spinne* fungiert die
dicht beim Zentrum verlegte, bereits kurz er-
wihnte Leitung (der sog. .E-Verbinder®,
Abb. 3).

Die Fahrleitungen {iber den Schuppengleisen
stehen ebenfalls unter Spannung, sind aller-
dings durch Trenner gegen die restliche
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Abb. 10. Eine
weitere
.Doppelspinne”
(.Spinne” mit
Tragseilen)

aus dem Bw
Gremberg. Die
elektrische Ver-
bindungsleitung
verlduft Gber
die Tragselle;
diese sind dann
mit den Fahr-
dréahten elek-
trisch verbun-
den. Die Fahr-
dréhte Gber

den hier sicht-
baren Abstell-
gleisen weisen
keine Trenner
auf, stehen also
offenbar stén-
dig unter
Spannung.
(Fotos

Abb. 9 u. 10
Richard Vogel,
Disseldorf)

«Spinne* isoliert, damit sie erforderlichenfalls
— etwa bei Arbeiten auf dem Dach eines abge-
stellten Triebfahrzeuges — abgeschaltet und ge-
erdet werden k&énnen. Ein ausgekliigeltes
Sicherheitssystem sorgt dafiir, daB abgeschal-
tete Fahrleitungen, unter denen gearbeitet
wird, nicht versehentlich wieder eingeschaltet
werden kénnen. AuBerdem JaBt sich {iber einen
besonderen Schalter die sog. Priiffspannung von
220 V/16%/3s Hz an die Schuppen-Fahrleitungen
legen; mit dieser Priifspannung lassen sich die
elektrischen Systeme eines Triebfahrzeuges
testen, ohne daB dafiir der normale Fahrstrom
von 15 kV benutzt werden muB.

Jede abgeschaltete Schuppen-Fahrleitung ist
durch das Signal El 6 .Halt fiir Fahrzeuge mit
Stromabnehmer® zu kennzeichnen bzw. zu
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Abb. 11 u. 12. Eine ,Doppelspinne” (mit Trag-
seilen) aus dem Nachbarland Osterreich. Zum
Zeitpunkt der Aufnahme waren in diesem Bw noch
Dampf-, Diesel- und Elloks beheimatet, weswegen
auch hier nicht alle Schuppengleise Uberspannt
sind (links). Im Prinzip entspricht diese .Spinne”
auch den deutschen Konstruktionen, bis vielleicht
auf die vor dem Schuppen aufgesteliten Abspann-
maste.

(Fotos Abb. 11 u. 12: Peter Strobach, Wien)

decken (Abb. 7). Das Signal kann drehbar
ausgefiihrt und somit abhéngig von der Schal-
terstellung gemacht werden. Die Signale sind
doppelseitig auszufiihren. Daneben konnen
auch nicht ortsfeste Signale El 6 verwendet
werden

Soviel also iiber das groBe Vorbild; im
2. Teil (in Heft 4/1975) gibt unser Mitarbeiter
Lothar Weigel eine Anleitung zum Selbstbau
einer Oberleitungs-Spinne, die sich weitgehend
an der Konstruktion des groBen Vorbilds orien-
tiert, aber entsprechend den Modellbahn-Gege-
benheiten abgewandelt wurde. Daneben zeigen
wir einige etwas einfachere, aber durchaus
zweckmidBige Losungen zum Problem .Ober-
leitung i{iber der Drehscheibe* und bringen
schlieBlich und endlich einen Vorschlag fiir all’
diejenigen, denen auch unsere (kommende)
Bauanleitung nicht die ,Angst vor der Spinne*
nehmen kann WeWaW/mm

(Fortsetzung folgt)
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Abb. 1. u. 2. Der Hauptbahnhof Neustadt” ist das betriebliche Zentrum der N-Anlage des Herrn Breyer,
die — mit einigen platzbedingten Abweichungen — nach dem Entwurf des Herrn F. Bleicher in Heft 12/72,
S. 804, entstand. Im Hintergrund verlauft erhdht die eingleisige Strecke zur Nebenbahn-Endstation




Abb. 3. Die Anlage im Rohbau;
der Unterbau entstand in der kom-
binierten Rahmen/Plattenbauweise.
Unter der Hauptbahnhof-Ebene
liegen mehrere verdeckte Abstell-
gleise.

Verwirklichter
MIBA-Gleisplan

N-Anlage V. Breyer, Berlin

Meine N-Anlage entspricht ziem-
lich genau dem in MIBA 1272 ver-
difentlichten Entwurf des Herm
F. Bleicher, StraBburg; sein Vorschlag
fiir eine zweigleisige Hauptstrecke mit
abzweigender Nebenbahn und .viel
Betrieb auf wenig Raum” kam mir
wie gerufen, da ich meine vorherige.
grofe N-Anlage aus Platzgriinden ab-
bauen mufBie.

Das Untergestell wurde in L-Triiger-
Bauweise hergestelli; die einzelnen
.Fiagen” habe ich aus Spanplatien
ausgesiigt und diese anschlieBend zur

w Abb. 4. Die Nebenbahn-Endstation .Neustadt-Berg”, die leicht
im Bogen angelegt ist. Die Hochspannungsmaste stammen von
Brawa; die sehr echt wirkenden Leitungen entstanden aus der
Gummifaden-Oberleitung von Arnold.




Abb. 5,

Gestalterisch nicht ganz glicklich gelést — und auch nicht unbedingt vorbildgetreu —

Geriiuschdimmung mit Filzpappe belefi. Auf diese
wiederum wurde Rauhfasertapete geklebt. die das
Fusseln der Filzpappe verhindert und dem
spiiteren Anstrich mit Plaka-Farben ein m. E. recht
naturgetreues Aussehen hat. Der Unterbau des Ge-
lindes besteht aus aufgenageltem Kunststotf-Fliegen-
draht; darauf wurde mit Moltofill das Geliinde mo-
delliert; abschlieBend habe ich noch farbi -
flockungsmaterial aufgestreut und am Schluf Steck-

Die rechte Halfte der Anlage mit der z. T. landschaftlich (iberbauten Schleife der Bergstrecke.
ist die zu dicht
an das Tunnelportal anschlieBende, fir diese etwas kritische Geldnde- und Streckensituation optisch zu
hohe Kastenbricke (s. Abb. 1-3); eine Flachtragerbriicke wiirde sich an dieser Stelle weitaus besser
machen.

tannen und Laubbiume _gepflanzt™.

Die Gebliude entstanden ausschlieBlich aus han-
delsiiblichen Bausiitzen. Das Gleismaterial - mit
33 Weichen und 2 Doppelkreuzweichen - stammt
von Amold. Fleischmann und Minitrix. Die funk-
tionsfiihige Oberleitung fiberspannt nur die zwei-
gleisige Hauptstrecke; auf den verdeckien Strecken-
abschnitten habe ich eine einfache. aber stabile Aus-
fithrung (nach MIBA 5/70 bzw. von Herei) installiert,

Buchbespreciung :

Alte Lokomotiv-Annoncen
von Alfred B. Gottwaldt

160 Seiten mit 275 Abbildungen, Leinen, Best.-Nr.
ISBN 3-87943-348-8, DM 28. -, erschienen im Motor-
buch-Verlag, Stuttgart.

Im Sinne des Untertitels .Eine Stilgeschichte der
industriellen Werbung 1880 -1940" untersucht der
Verfasser die Zusammenhiinge zwischen Kunst- und
Eisenbahngeschichte in dieser wichtigen Epoche der
Industrialisierung. Anhand der sehr gut reproduzierten
Annoncen und des fachkundigen Begleittextes wird
die Weiterentwicklung der Eisenbahntechnik einer-
seits und der graphischen Werbung andererseits (die
Skala reicht vom Holzschnitt iiber die Zeichnung bis
zur Photographie) umfassend belegt.
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Ein kleiner Tip zum Tip:

Gleisbilder mittels Bildergleisen
(zu MIBA 10/74)

Anstelle des winzigen, aber hartenden und an
Papier kaum wieder beschidigungslos Idsbaren
Klebstoff-Tropfchens mébchte ich ein Mittel empfeh-
len, das insbesondere fir Graphiker, Retuscheure
usw. zum Montieren und Erproben entwickelt
wurde: den elastischen Montagekleber , Fixogum*
von Marabu (im Birobedarfsgeschéft erhéltlich). Da-
mit (einseitig) beklebte Materialien, auch Papier und
Fotos, lassen sich jederzeit ohne Verénderung des
Materials wieder I6sen und an anderer Stelle an-
heften. Fir den Modellbahner eignet sich Fixogum
auBerdem zum sockellosen Postieren und Wieder-
versetzen von Figuren.

Walter Rosenbaum, Wuppertal



Klaus-D. Holzborn,
Heilbronn:

Es wurde oft dariiber geschrieben und viel
versucht; doch die Arnold-41er dampfte erst
dann, wenn sie schon fast aus den Kurven
gesprungen war. Inzwischen ist die Fa. Arnold
den Wiinschen der N-Bahner nachgekommen
und hat die Getriebelbersetzung geandert. Aber
was sollen nun die vielen N-Bahner machen,
die leider schon eine altere 41er besitzen?

Nun, es gibt da einen verhaltnisméaBig leich-
ten Weg, die Lok langsamer zu machen. Man

...und oie ,,41" Dampft doch!

muB nur I6ten kénnen; und wer kann das nicht?
Als ,Mittel zum Zweck" fungieren Dioden.
Zuvor ein wenig Theorie: Dioden haben die
Eigenschaft, daB sie Strom nur in einer Rich-
tung durchlassen; in der anderen Richtung
sperren sie den Strom. Aber sie haben noch
eine andere Eigenschaft, die wir uns zunutze
machen: sie lassen zwar Strom (bzw. Span-
nung) nur in der einen Richtung, der FluBrich-
tung, durch, aber erst ab ca. 0,8 Volt. D. h. wir

X

1.und 2. Kuppelradsatz Dampf -
wn generator BR 41
= @: Arnold
<3 J
o @ i M) Motor
Tender
P T
1N4001..4007
oder BYX 82 87
4 x
IN4001
[ A [ -

Abb. 1.

Schaltskizze des Verfassers fiir den Einbau der Dioden in die Arnold-41. Die gestrichelt gezeich-

neten Verbindungen bei () (s. auch Abb. 2) und bei @ sind aufzutrennen.

Abb. 2. Um die Stromzu-
fihrung 2zu Motor und
Dampfgenerator zu tren-
nen, ist die Verbindungs-
leitung bei () aufzutrennen
und bei @ abzulbten.

81



missen mindestens 0,8 V Spannung haben,
bevor die Diode (berhaupt erst Strom (bzw.
Spannung) durchlaBt. Und diese 0,8 V sind ,ver-
loren”.

Schalten wir also zwei Dioden in Reihe, so
vernichten sie in FluBrichtung 2x08V = 16 V.
Steigt der Diodenstrom an, so erhdht sich diese
abfallende Spannung, aber nur unwesentlich im
Vergleich zu Widerstdnden. Wenn bei 0,02 A die
abfallende Spannung 0,8 V betrdgt (typischer
Wert fir Silizium-Dioden), dann ist diese Span-
nung bei 0,5 A ca. 1,0 V; bei 1 A dann ca. 1,1 V.
Das heiBt, fast (ber den gesamten Steuerbe-
reich bleibt der Spannungsabfall in Grenzen.

Nun zu unserer 41er: Wie wir eingangs fest-
steliten, fahrt die Lok zu schnell, bzw. der
Motor bekommt eine zu hohe Spannung. Wir
missen also die Motorspannung um ca. 2 Volt
reduzieren, um zu besseren Ergebnissen zu
kommen. Dazu bieten sich nun die besagten
Dioden an: Wir schalten zwei in Reihe — und
die Lok wird langsamer. Doch langsam: Der
Dampferzeuger darf natiirlich nicht die redu-
zierte Spannung bekommen, da er ja sonst
nicht ausreichend dampft. Nun, die Arnold-41er
macht dies recht einfach méglich, weil die Fahr-
spannung einerseits (ber die ersten beiden
Kuppelachsen, andererseits (ber die Tender-
rader aufgenommen wird. Wir brauchen daher
nur eine Verbindungsleitung aufzutrennen (bei 1
in Abb. 2) und bei 2 abzulbten. Dabei ist jedoch
Sorge zu tragen, daB die Leitung, die vom
Tender kommt, angelStet bleibt. Damit wire
die Trennung der Spannungsversorgung (Dampf-
generator durch die ersten beiden Kuppel-
achsen, Motor durch den Tender) schon voll-
zogen. Wir milssen nur noch die entsprechende
Leitung im Tender durchtrennen und die Dioden
zwischenldten (siehe Schaltzeichnung Abb. 1).

Da aber Dioden nur in einer Richtung Strom
durchlassen, und wir ja ab und zu auch riick-
wiérts fahren wollen, miissen wir vier Dioden

nehmen und diese anti-parallel (zwei fur die
Vorwiértsrichtung und zwei fiir die Rickwarts-
richtung) schalten bzw. verlGten. Wenn man
die Dioden sehr kurz abschneidet und eng an-
einander I6tet, bekommt man sie gut in den
Tenderzwischenraum zwischen Rickwand und
Bleistiick. Das Ganze solite mit dinnem Isolier-
band (evtl. Tesafilm) isoliert werden, da Blei
bekanntlich auch den Strom leitet.

Nun, das war's; jetzt miBte die 41er eigent-
lich fast schon dampfen, wenn sie anfdahrt, da
der Motor eine um 2 V niedrigere Spannung
bekommt. Bei meinen Versuchen tat sie es
jedentfalls.

Obrigens 1aBt sich dieses System auch auf
andere Lokomotiven anwenden, die langsamer
fahren sollen. In HO ist die Platzfrage fir die
Dioden ja in den meisten Fallen kein Problem.
Bei N wird es oft schon schwieriger; aber viel-
leicht reicht auch eine Diode fiir jede Richtung
aus, was auszuprobieren widre. Bei Wechsel-
strom (Marklin) gendgt nur eine Diode, die be-
liebig geschaltet werden kann, da der Strom ja
seine Richtung 50mal in der Sekunde &ndert.
Dafiir geht aber die Spannung in diesem Fall
um mehr als 0,8 V zuriick, da die Diode den
Strom gleichzeitig gleichrichtet. (S. dazu den
Diodenvorsatz von Simutronik, Heft 1/75, S. 5.
D. Red.)

Noch ein Wort zu der infragekommenden
Diode: Es muB ein Typ sein, der 1 A (ein Am-
pere) ,verkraften“ kann, also kommen nur die
Reihen 1 N 4001...1 N 4007 oder BYX 82...
BYX 87 in Frage. (Evtl. auch weitere dhnliche
Dioden ausléndischer Hersteller, die minde-
stens 20 V Sperrspannung und 1 A Dauerstrom
aufweisen.) Eine hdhere Sperrspannung (z. B.
200 V) ist nicht schlimm, sie erhéht nur den Ver-
kaufspreis der Diode, versuchen Sie daher, die
1 N 4001 zu erwischen, die so ca. DM 1,—
kosten dirfte (wenn nicht noch weniger, bei-
spielsweise im Rahmen von Sonderangeboten).

Mini-Lichtsignale mittels Lichtleitkabeln

Die in Heft 1/72 beschriebenen Lichtleit-
fasern lieBen mir keine Ruhe — ich muBte mich
mit ihnen befassen (zumal ich infolge Platz-
mangels noch keine Anlage bauen kann und da-
her geniigend Zeit habe), und zwar anhand
eines Lichtsignals im N-MaBstab. Da sich die
besagten Lichtleitfasern auch fiir die Selbsther-
stellung eines vorbildgetreuen Z-Lichtsignals
eignen, mochte ich mit meinen Bauerfahrungen
nicht hinterm Berg halten.

Die Arbeitszeit fiir ein Signal (inzwischen
sind es drei geworden) betrug ca. 6 Stunden.
Das Signal zeigt die Begriffe Hp 00, Hp 1, Hp 2
und Sh 1. Die Signaltafel besteht aus 0,45 mm
starker, sog. Dachdichtungsfolie, die sehr weich
und elastisch ist, der Mast aus Lichtleitfasern
mit etwas Klebstoff. Die Dachdichtungsfolie

wird mit einer entsprechenden Nadel durch
bohrt; sofort danach wird die Lichtleitfaser
durchgezogen und zwar ca. 5 mm iber die
Signaltafel hinaus, was das Bemalen erleichtert.
Durch die Spaltzugkréfte in der Dachdichtungs-
folie wird die Lichtleitfaser festgeklemmt. Vor
dem Einziehen wird die Lichtleitfaser um 90°
gebogen, was gut liber einem heiBen Létkolben
geht.

Die vier farbigen Lampchen (rot, griin, gelb
und weiB fiir die obengenannten Signalbilder)
sind im Einschub einer Streichholzschachtel un-
tergebracht. Das hat den Vorteil, daB man die
Hiilse schon fix und fertig verdrahtet in die An-
lagenplatte einleimen kann (am besten normt
man die entsprechenden Kontakte) und dann
nur noch die Einschiibe einsetzen muB. Hinter



Abb. 1 (rechts). Das von Herrn
Jingling gebaute N-Lichtsignal,
das allerdings durch den Post-
transport zur MIBA-Redaktion
etwas _.gelitten™ hat.

Abb. 2. .Nachtaufnahme“ des
Lichtsignals (Wiedergabe in gut
1'xfacher VergréBerung). Nur zur
Demonstration wurden samtliche
Lampchen angeschlossen, so daB
alle Signalbilder gleichzeitig zu
sehen sind.

die in die Signaltafel eingefithrten Lichtleit-
fasern wird noch ein Stiick Folie geklebt und
der Zwischenraum ausgespachtelt. Ich habe da-
bei gute Erfahrungen mit Zahnpasta gemacht.
Nach dem Bemalen werden die Lichtleitfasern
mit einem scharfen Messer abgeschnitten. Alles
weitere geht aus der Skizze bzw. den Abbil-
dungen hervor.

Helmut Jiingling, Aachen
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Abb. 3. Die Un-
terseite der
Streichholz-
schachtel (der
Abb. 5) mit den
Kontaktstreifen
fir die verschie-
denfarbigen
Lampchen (WeiB,
Gelb, Rot, Grin)
und Masse M.
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Abb. 4. UnmaBstébliche Prin- Lo k-1 das Signalschild eingefihrten
zip-Skizze zum Aufbau des N- == Fasern wird noch ein Stick
Lichtsignals. Oben die Licht- P Dachdichtungsfolie F geklebt
und der Zwischenraum ausge-

leitfasern, deren Lénge L sich
nach der Mastldnge und dem
Birnchen-Abstand richtet. Die umgeknickten Licht-
leitfasern werden nach dem Bemalen des Signal-
schildes bei S abgeschnitten. Links: Hinter die in

spachtelt (a). Rechts: ie
Streichholzschachtel mit den Gluhbirnchen (deut-
lichkeitshalber nur drei gezeichnet), den Abdeckun-
gen (Blenden) A und den Kontaktstreifen K (s. Abb. 3).

<« Abb.5. Dievier
Lampchen, die die
Lichtleitfasern
«~Speisen”, sind
beim Demonstra-
tionsmodell in
einer Streichholz-
schachtel unter-

ebracht und mit

appstreifen als
Blenden ver-
sehen.



Ab. 1.

Verlade-Szene auf der REPA-Bahn mit den Kleincontainer-Modellen aus der DDR. Herr Ertmer

hat unseren Artikel in Heft 1274 gleich zweifach ins Modell umgesetzt: Die Kleincontainer werden von

einem Elektroschlepper gezogen — und auBerdem sind auch noch

Kleincontainer-Modelle aus der DDR

Nicht vergessen (Iin Heft 12/74) —
aber auch nicht immer lieferbar:

In unserem Artikel ,Kleincontainer, Collico
und Paletten der DB* in Heft 12/74 bedauerten
wir, daB hierzulande keine HO-Modelle von
Kleincontainern hergestelll wiirden. Zwei auf-
merksame Leser verwiesen daraufhin auf die
in der DDR hergestellten Kleincontainer-HO0-
Modelle, die sogar schon einmal in MIBA 12/69
gezeigt wurden.

Nun — das ist richtig; auch uns sind diese
Modelle (zumindest seit Heit 12/69) bekannt.
Was jedoch nicht bekannt sein dirfte (und
weswegen wir in Heft 12/74 nicht weiter darauf
eingegangen sind): Die Modelle sind bei uns
kaum oder nur sporadisch erhdltlich! Als ein-
ziges uns bekanntes Geschdft fiihrt sie die Fa.

Spielwaren-Vogel,
1 Berlin 31, UhlandstraBe 137,
die uns allerdings mitleilte, daB die Container
z. Z. nicht auf Lager seien. Wann wieder neue

Abb. 2. Parade der Kleincontainer auf einer Laderampe der REPA-Bahn. Die Modelle stellen den T‘p B
15. Heft 12/74, S. 775) dar und sind &uBerst exakt (mit unterschiedlichen Seitenwénden und feinster

'aletten-,Modellchen” zu sehen!

Modelle aus der DDR eintreffen, steht noch
nicht fest, so daB sich Interessenten z. Z, wohl
oder ibel in Geduld i{iben und zwischenzeitlich
immer wieder nachfragen miissen.

Angesichls dieser elwas unsicheren Lage
bleibt also unsere Forderung nach  hierzu-
lande® (d. h. in der BRD) hergestellten Klein-
conlainern (nebst Paletten und Collico) voll
aufrechterhalten. Ob unsere Bemiithungen wdh-
rend der Messe, eine der namhaiten Zubehdr-
firmen dafiir zu erwdrmen, Erfolg halten oder
nicht, war bei RedaktionsschluB dieses Hefles
(Mitte Januar) verstdndlicherweise nicht vor-
auszusehen. Wie gut sich derartige .Klei-
nigkeiten® auf entsprechenden Anlagen-Motiven
machen (und wie gut sie sich demzufolge sicher
auch verkaufen diriten), stellt Meister Ertmer
in den beiden Abbildungen héchst anschaulich
unter Beweis.

iet-

mitation) detailliert. Der Deckel |&Bt sich halbseitig 6ffnen; ein Magnet am Boden sorgt fiir kippsicheren
Stand auf der Ladefldche des Gliterwagens (vorausgesetzt, daB dieser ein Metallchassis hat oder wenig-

stens eine Blechplatte bekommt).
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Abb.1. In Messing-Lot-
arbeit entstanden: die Lo-
komotive G 4/5 Nr. 7 (Ori-
ginal-Baujahr 1938).

. . betreibt Herr Jean Strahm aus Lausanne/
Schweiz, der diese NenngroBe als einen ,Kom-
promiB® zwischen 0 und HO ansieht. Die Nenn-
groBe Oe stellt bekanntlich eine 0-Schmalspur-
bahn auf 16,5 mm-Gleisen dar, die gem&B8 dem
MabBstab 1:45 einer 750 mm-Spur des Vorbilds
entsprechen). In den vergangenen finf Jahren

Abb. 3.

Abb. 2. Die Lokomotive G 3/3
.Thommen" (Or'iginal-Baujahr 1902),
gleichfalls aus Messing entstanden.

Selbstbau

inOe...

hat Herr Strahm 3 Loks und 8 Wagen fiir das
Zweischienen-Gleichstrom-System gebaut, wo-
bei auch Industrieteile (Fleischmann-Motoren,
Romford-Réder u. a.) Verwendung fanden. Die
hier vorgestellten Fahrzeuge entstanden nach
Vorbildern der schmalspurigen Waldenburger-
bahn in der Schweiz (s. auch S. 68/69).

Ein vierachsiger Personenwagen der Waldenburgerbahn; jedes Drehgestell besteht It. Angabe

des Erbauers aus 60 geldteten Teilen, der Wagenkasten aus geklebtem Aluminium.




Abb. 1. Das bayerische ,Schmetterlings”-
Vorsignal an der eingleisigen Strecke nach
«Rietlingen® entstand nach der ausfihr-
lichen Bauanleitung in Heft 10/72, hat je-
doch keinen Antrieb, weil das zugehdrige
Hauptsignal angenommenermaBen hinter
dem Tunnel steht und vom Betrachter nicht
zu sehen ist; darum ist eine _Fahrt frei
erwarten”-Stellung des Vorsignals nicht er-
forderlich.

"Die Paradestrecke
von , [Rietlingen”

auf der HO-Anlage des Herrn R. K. Casanova
aus Neerharen/Belgien, ist jetzt fertiggestellt;
sie weicht in der nunmehr zweigleisigen Aus-
filhrung allerdings von dem in Heft 13/65
vorgestellten Entwurf ab. DaB Herr Casanova
relativ langsam .vorankommi”, liegt daran.
daB er erstens .nebenher” noch einem Beruf

(weiter auf S. 89)

Abb. 2. Der .Abzweig Waldschneise” an
der zweigleisigen Paradestrecke. Tunnel-
portal, Oberleitung und Stellwerk ent-
standen im Eigenbau, letzteres nach dem
(inzwischen vergriffenen) Buch von S.
Fromm _Bauten auf Modellbahnanlagen®”.
Der fast senkrechte Steilhang rechts ist mit
Islandmoos getarnt.




Abb. 3. Das westliche Tunnelportal des _Abzu.velgs Waldsmnense"; vorn die abzweigende eingleisige
Strecke mit Oberleitungsmasten &lterer Bauart. Der schmucke Triebwagen — auch solche fehlen im
BRD-Angebot! — ist der VT 137 von Gitzold.

Abb. 4. Nochmals das kleine Stellwerk, das stilistisch bestens in die dargestelite Epoche paBt. A propos
Epoche: Wie genau es Herr Casanova mit den stilechten Details nimmt, zeigt z. B. auch die Weichen-
laterne dlterer Bauart!




Abb. 1.
wagen vom Typ BC 4i-37.

Unsere Bauzeichnung:

Vorkriegs-
Eilzugmwagen BC 4i-37

Wie im Rahmen des Artikels .Die deutschen Vor-
kri Eilm:wuen' in Heft 9/74 angekiindigt. brln;en
wir ie Bauzeichnung zu einem Ei
Typ. der als industrielles ll wohl nicht so Id
zu erwarten ist, aber dennoch zahlreiche W -
Spezialisten interessieren diirfte; weitere Typen
werden von Zeit zu Zeit folgen.

Der hier vo llte BC 4i-37 (heutige Bezeichnung:
AByse 630) zu den ab 1935 uten Serien-
wagen in geschweifiter Ausfilhrung, die sich von den

. den Vorbildern der Liliput-
umigere Abteile md breitere
den spiiter
gelieferten Serien » hat das hier md[le Fahrzeug
allerdings noch keine Faltenbalge, sondern offene
Ubergiinge.

Das Vorbild zur heutigen Bauzeichnung: der heute als AByse 630 bezeichnete Vorkri

s-Eilzug-

(Foto: Hermann Hoyer, Hamburg)
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Abb. 2. Stirnansicht in i HO-GrdBe (1:87).

Abb. 3 u. 4 (unten): Seiten- und Stirnansicht im
Z-MaBstab 1:220.

(»Rietlingen®)

nachgeht, der ihm nichi zu viel Zeit fiir sein Hobby
lift. und zweitens, dafl er es mit der Vorbildtreue
sehr genau nimmit und viel Wert auf die kleinen

Details legt (s. a. das Bw von _Rietlingen”
:2/7:) Seine Anlage .spielt”
n

in Heft
vor 1940 in Siiddeutsch-
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Abb. 7 u. 8. Seiten- und Stirnansicht des Wagens im N-MaBstab 1:160; die N-MaBe sind der HO-
Zeichnung zu entnehmen.
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Abb. 5 u. 6. Seitenansicht und Draufsicht mit & LAMPE
Inneneinrichtung des BC 4i-37 in '/ HO-GréBo?:S? z

Vor dem Schragstrich die HO-, dahinter die N- . .

MaBe; OriginalmaBe in Klammern darunter. [l LUFTUNGSSCHLITZE

# LUFTSAUGER MIT LAMPE

Alle Zeichnungen: Helmut Walter, Westrhauderfehn




Abb. 1 u. 2.
das vor allem im Vergleich mit Heft 8/69, S. 538, sehr aufschiuBreich ist. Links der neugestaltete Vorort-

bahnhof _Eckstadt-Nord"“,

& 3
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Em aus zwei Emzelaulnahman zusammengesetztes ,Panorama® des Anlagen-Hauptteils,

in Bildmitte das Stadtchen .Weinheim®. Gegeniber dem in Heft 8/69 gezeigten

Von ,,Eckstadt-Nord™ iiber ,,Schnapsach™

Wenn wir fiber die eine oder andere Anlage alle
paar Jahre emeut berichten, dann kommt dies in
erster Linie unseren langjihrigen Lesern zugute; denn
sie kinnen - wie auch wir ~ mit Interesse verfol-
gen. ob und inwieweit sich die Anschauungen des
betreffenden Modellbahners gewandelt haben. Neue
Leser kiinnen zwar diese Entwicklung nicht verfolgen.
aber auch fiir sie ist das Studium des neuesten Stan-
des der Anlagen nicht ohne Reiz, zumal vorgenom-
mene Anderungen ja textlich erwiihnt werden.

Die von Herm eska hervorgehobenen _Leit-
siitze” sind dabei mcbi lh all;emeinvﬂhlndlidw
Postulate zu t sie nur in
Verbindung mit ”wi-en Modellbahn-Auf-
fassung thhlgkell ci: resultiert bei
Herm Mikeska (und uhlrek:hen gleichgesinnten Kol-
legen) einerseits aus dem selbsigewihlten Thema und
den riumlichen Gegebenheiten seiner Anlage, zum
anderen aus den Eri-hmngtn dje er im huie ulnet
jahrelangen Praxis
Herr Mikeska hat eigentlich nur lewhe M.odellhhn

einer
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Leitsiitze fiir seine speziellen Zwecke und Gegeben-
heiten adaptiert bzw. ausgelegt und ist dadurch zu
seinen _Vier Thesen™ gekommen. Modellbahn-Anfin-
ger bzw. Laien sollten diese (z. B. .Im Zweifelsfall
immer ein Gleis weniger” oder .Mbglichst viel Be-
trieb auf méglichst wenig Gleisen”) keinesfalls wort-
lich nehmen, da diese .Leitsiitze” ihre Berechtigung
nur unter Beriicksichtigung thematischer und tech-
nisch/betrieblicher Faktoren haben. Dies nur, um
MiBverstiindnissen bei der Lektiire der nachfolgenden
Ausfithrungen vorzubeugen. . Red.

Der letzte Stand meiner HO-Anlage wurde in
MIBA 8/70 gezeigt. Die inzwischen erfolgten
Anderungen auf dem Anlagenhauptteil haben
nunmehr einen solchen Umfang angenommen,
daB eine Neudarstellung lohnend erscheint.

Geblieben ist die Anlagenform: eine Mischung
aus offener Zungen- und Rundum-Anlage. Neu
ist ein Anbau von 5 m’ in einem Nebenraum,



Stand der Anlage wurde die Lage von Haupt- und Nebenstrecke vertauscht, was eine wesentlich
elegantere und weitgeschwungenere Fiihrung der Hauptbahn erméglichte.

nach ,,Veuingenzfluran”. ..

der als reine, doppelstdckige Abstellfliche aus-
gebildet ist und an den Bahnhof .Eckstadt-
Nord* anschlieBt (s. Gleisplan). Aus diesem
Grund konnten auf dem sichtbaren Anlagen-
hauptteil alle bisherigen verdeckten Abstell-
gleise, die unter einer Dachschrige etwas
schwer zugdnglich waren, ,liquidiert® werden.
Mit dem daraus resultierenden Umbau wurde
eine Neugestaltung des Anlagenhauptteils nach
neueren Erkenntnissen unter Verwendung des
Mairklin-K-Gleissystems verbunden. Dabei
wurde eine miglichst weitrdumige Darstellung
angestrebt, die durch Selbstbeschrdnkung bei
der Realisierung von Nadhbildungswiinschen
erreicht wurde, indem Massierungen von Glei-
sen vermieden wurden. Die Zahl der Bahnhofs-
gleise in ,Eckstadt-Nord* wurde von 13 auf 7
reduziert (unter dem Motto: .Mbéglichst

Alle Fotos: G. Rapp, Stuttgart-Bad Cannstatt.

Die HO-Anlage des Herrn
Dietrich Mikeska, D&ffingen

viel Betriebaufméglichst wenig
Gleisen”), was dem angestrebten Eindruck
tatsdchlich zugute kam.

Gleichzeitig wurde statt der fritheren zwe i
kurzen Nebenstrecken nur noch eine — da-
fiir etwas lingere — Nebenstrecke konzipiert.
Aus dieser neuen Tendenz wird wieder einmal
die Entwicklung eines Modellbahners deutlich,
die er nach jahrelanger Beschédftigung mit
seinem Hobby durchmacht. Die erste Begeiste-
rung beim Bau (falschlicherweise mit moglichst
vielen Fahrméglichkeiten, gedringt auf relativ
kleinem Raum) weicht spéter oft einer ge-
wissen Besonnenheit (s. vorzitierte ,These 1°),
die eine durchaus heilsame Reduzierung auf das
Wesentliche (nicht zu verwechseln mit Verein-
fachung der Darstellung) anstrebt und dem
Motto huldigt, daB sich in der Beschrdnkung

%
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Abb. 3.
Dazu wurden die Marklin-K-Gleise unterseiti
elegante Kurven. Im Hintergrund links liegt die

der Meister zeige. Eine Zigelung der ver-
standlichen Begeisterung iiber den zu ver-
planenden Platz auf der Anlage sei daher dem
Interessierten immer wieder angeraten, denn
statt der Uberladung einer Anlage fithrt eine
planerische Straffung, eine Reduzierung auf
.weniger Bahn* zwangsldulig zu Weitrdumig-
keit und gestalterischer Klarheit. Ergo:

Im Zweifelsfalle immer
Gleis weniger!

Das Thema der Anlage ist im wesentlichen
nicht gedndert. Geblieben ist die zweigleisige
Hauptstrecke, die jeweils in verdeckten Kehren
mit mehreren Abstellméglichkeiten endet; neu
ist dabei, daB jetzt beide Abstellbahnhofe in
getrennten Nebenrdumen untergebracht und so-
mit bequemer zuganglich sind. Geblieben ist
auch die abzweigende Nebenbahn ab .Eckstadt-
Nord”, nur daB diese jetzt als Bergstrecke kon-
zipiert ist und dabei gleichzeitig die f[rithere
zweite Nebenstrecke ersetzt. Die Erfahrung
lehrte, daB eine ldngere Neben-
strecke betrieblich mehr zusagt
als zwei kurze Strecken mit
relativiangen verdeckten Kehr-
schleifenfahrten!

Im Zuge dieser Neugestaltung wurde die Lage
der Hauptstrecke ab ,Eckstadt-Nord® mit jener
der friiheren Nebenstrecke vertauscht (was

eln
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Oberblick Gber den Vorortbahnhof ,Eckstadt-Nord®, der in einer leichten Kurve angelegt ist.
agfe;z‘igt und leicht gebogen; dadurch ergeben sich
w-Zufahrt.

unter anderem den Vorteil eines gréBeren
Radius fir die Hauptstrecke mit sich brachte).
Die dargestellten topographischen Gegeben-
heiten blieben dabei im wesentlichen unver-
andert; dies fiir vergleichende Leser (MIBA
8/69 u. 8/70 sowie .150 Modellbahn-Strecken-
plane”, Seite 111).

Im Falle des neuen Bahnhofs ,Eckstadt-Nord*
halte ich mich weiterhin an die auch in meinem
Fall giinstige Loésung, ggf. den Bahnhof
selbst nicht zu zeigen, sondern
nur dessen Vorfeld bzw. einen
vorgelagerten Vorstadtbahnhof
— in diesem Falle ,Eckstadt-Nord®. Dieses
Konzept enthebt einen der Sorge, wo und wie
die bei einer solchen AnlagengroBe doch respek-
tabel langen D-Ziige sonst halten miiBten,
wenn man mehr Strecke und nicht betont groBe
Personenbahnhdfe zeigen will. Der Spurplan
von ,Eckstadt-Nord” zeigt denn auch, daB die
Ferngleise ohne Bahnsteig durch den Bahnhof
verlaufen. Dargestellt ist somit ein Vorstadt-
bahnhof, bis zu dem die Verbindungsgleise
vom Hauptbahnhof vierspurig verlegt sind, so
daB fiir Fern- und Vorortverkehr zwei getrennte
Gleispaare zur Verfiigung stehen.

.Eckstadt-Nord” ist gleichzeitig Trennungs-
bahnhof, von dem eine nicht elektrifizierte
Nebenstrecke ausgeht; sie ist als Rampen-
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Abb. 4. Der nunmehrige Gleisplan
(vgl. Heft 8/70, S. 538), ca. im MaBstab
1:50 (nicht genau maBstiblich gezeich-
net). Die verschiedenen Abstellgleise
befinden sich jetzt nicht mehr inner-
halb der eigentlichen Anlage, sondern
in Nebenrdumen und sind somit wesent-
lich besser zugénglich, Fiir Betriebs-
und Gleisplan-Spezialisten: Die Zu-
fahrt zum Bw in Eckstadt-Nord"
konnte aus Platzgrinden nicht ohne
hbéhengleiche Kreuzung der Haupt-
strecke ausgefiihrt werden.

Abb. 5. Die Anlage und ihr Schépfer,
Herr Mikeska, der uns hoffentlich nicht
bése ist, daB wir diesen SchnappschuB
gleichfalls aus den Negativen aus-
wihlten; irgendwie ist es reizvoll, auch
einmal den Menschen kennenzulernen,
der diese oder jene bekannte oder be-
achtliche Anlage gestaltet hat. In die-
ser Hinsicht dbernehmen wir gerne die
in den USA ibliche Gepflogenheit.
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Abb. 6 u. 7. Das auf Abb. 3
so unscheinbar wirkende Bw
etwas nadher besehen. Es ist
zwar nur durch einge Zu-
fahrtsgleise mit Bekohlung
und Dieseltankstelle ange-
deutet, ist aber dennoch be-
achtlich und wirkungsvoll.
Ringlokschuppen und Dreh-
scheibe liegen — angenom-
menermaBen — hinter der als
Anlagen-AbschluB fungieren-
den StraBenbriicke (eine
prima ldee — nach dem Motto
«In der Beschrénkung zeigt
sich der Meister" — wenn
der Platz nicht reicht oder
wenn man sich Ausgaben er-
sparen will oder dhnlich ... )
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Abb. 8. Blick auf das malerische Stddichen ,Weinheim"; der .dichte Wald" entstand aus Islandmoos.
Wie man Weinstdcke (links) aus Blumendraht, Zwirn, Leim und Streumaterial imitieren kann, stand in
Heft 12/72, S. 780 zu lesen.

Abb. 9. Hoch Uber den Dachern von ,Weinheim" verlduft die Nebenbahn-Rampenstrecke, die etwa am
rechten Bildrand wieder in einem Tunnel verschwindet (s. Abb. 10).




Abb. 10. Ein landlich/kleinstadtisches Idyll: Blick (ber die Dacher von _Weinheim“, das einen kleinen
Haltepunkt an der eingleisigen Nebenstrecke hat (etwa in Hohe des Vorsignals). Nach einer Schleife im
Berg taucht die Nebenstrecke links oben wieder auf (s. auch Abb. 9). Im Hintergrund rechts die doppel-
gleisige Hauptstrecke.

strecke mit Wendel ausgefiihrt und endet in fertigt. Auch hier bei der Bw-Gestaltung galt
einer Kehrschleife im ersten Stock der ,Abstell- die Beschrdnkung auf wesentliche Merkmale
fliche Eckstadt” (s. Gleisplan). Aus dieser Kon- So ist das ,raumfressende” und neben einem
stellation sind Lokwechsel und Vorspannbe- Bahnhof dieser GréBe auch nicht mehr gerecht-
trieb motiviert und damit ein eigenes Bw fiir fertigte Kernstiick (Drehscheibe mit Ringschup-
diesen Vorortbahnhof (Eilzugstation) gerecht- pen) nicht dargestellt, sondern nur die Zufahrt

Abb. 11. Diese Aufnahme zeigt, daB selbst dem unbestechlichen Au?e der Kamera der Draht-Wirrwarr
f

der farblich nachbehandelten Marklin-Oberleitung nicht so sehr au
Aufnahmen unginstigste Kamera-Blickwinkel gewahit wurde.

allt, obwohl der hier fir soliche




mit verschiedenen Lokbehandlungsanlagen.
Drehscheibe und Lokschuppen sind mit Wasser-
turm und Lokschuppenwand als im weiteren
Hintergrund gelegen angedeutet und durch
eine verdeckte StraBenbriicke nicht sichtbar. Die
notwendige Funktion der Drehscheibe ersetzt
eine einfache Kehrschleife, die auf der angren-
zenden ,Abstellflache Eckstadt® im Nebenraum
untergebracht werden konnte.

Die weiteren Teile der Anlage wurden be-
reits in MIBA 8/70 vorgestellt, so daB hier
nichts mehr dariber gesagt werden soll, zumal
sich seither dort nichts verdndert hat — mit
Ausnahme der Tatsache, daB alle Mirklin-K-
Gleise farblich nachbehandelt wurden. Dies
fiihrt zu einem besonderen Punkt der optischen
Wirkung: Auf der Anlage wurden sowohl
Gleise als auch Mairklin-Oberleitung farblich
nachbehandelt. Der Erfolg ist einigermaBen ver-
bliiffend und zeigt, wie sich das Auge tduschen
14Bt. Die dunkle Einfarbung (mit mdglichst
diinnfliissiger schwarzbrauner Farbe) ldBt die
Schienen nicht mehr so massiv und hoch er-
scheinen, so daB noch nicht behandelte Gleise
daneben tatsdchlich .schmalspuriger® wirken,
Noch effektvoller ist die Wirkung der farblich
nachbehandelten Oberleitung; es ist erstaunlich,
wie mit passender Farbe (graugriin matt, Hum-
brol 31) die ansonsten sehr glinzende und
massige Oberleitung fiir das Auge .wegge-
strichen® werden kann. Ein Versuch lohnt sich
bestimmt. Die Abbildungen mégen hierfiir und
fiir andere Details AnstoB und Anregung sein.

D. Mikeska, Déffingen

.

Abb. 12. Ein guter
Einfall (und gut
estaltet): das
tatzmauer-Bau-
werk mit der Gber-
kragenden StraBen-
decke am Beginn
der Nebenstrecke
beim Bahnhof
.Eckstadt-Nord”.
Was es mit dem
einzelnen K-Gleis
zwischen Neben-
bahnstrecke und
Ziehgleis auf sich
hat, verrét Ihnen
bb. 13.

Abb. 13.

Das Gleisstick dient zum Vergleich
zwischen Original K-Gleis und den (im Haupttext
beschriebenen) nachbehandelten; das unbehandelte
Gleis wirkt dagegen fast wie ein Schmalspurgleis!
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Abb. 1.

Diese Teilansicht der fertig umgebauten Lok zeigt, daB sich der Motoraustausch wirklich

- Lo - S S

gelohnt hat: Der ,schwarze Kasten* (Permamagnet) ist verschwunden, der freie Durchblick durchs Fihrer-
haus gewahrt; dariiber hinaus sind Lok und Tender enger gekuppelt. Jetzt kommen die zahireichen
Umristteile erst richtig zur Geltung! (Nebenbei bemerkt: das Begrenzungszeichen neben der Loknummer
steht auf dem Kopf! — s. Heft 1/74 S. 23, sowie diverse Fotos von Original-Loks).

Durchblick durch Motoraustausch

Verbesserungen an
der Mirklin-BR 44

von Dipl.-Ing. Peter Rau, Bittelborn

An meiner Méarklin/Hamo-BR 44 stérten mich
der hdBliche ,schwarze Kasten® (Perma-Magnet
des Motors) im Fiihrerhaus — der zu allem
UberfluB auch noch hinten herausragte —, das
etwas laute Schnarrgerdusch des Getriebes und
die durch den Mérklin-Motor bedingten Steh-
kessel-,Beulen”* immer mehr, so daB ich mich
entschloB, dagegen radikal etwas zu tun, d. h.
die Lok .kaputtzumachen* (vgl. MIBA 5/74,
S. 376), fiir etliche DM sédmtliche einschldgigen
M+F-Teile, d. h. Zuriistsdtze, zu kaufen und
den Motor auszutauschen. Letzteres ist der
eigentliche Grund zu nachfolgendem Bericht,
nachdem die Ausriistung mit M+F-Teilen ja
wohl keine erwdhnenswerte Leistung ist — da-
fiir eben um so teurer! Und so geht der Umbau
vor sich:

1.Im Tender Steckverbindung fiir Stromzu-
fihrung zum Motor vorsehen (Brawa-Vierkant-
stecker o. .), denn die Verbindung ist wiahrend
des Lokumbaus noch oft genug zu lésen.

2. Hamo-Motor ausbauen, d. h. abschrauben.

3. Erstes Maérklin-Zahnrad hinter dem Motor-
ritzel durch Herausschlagen der Achse mit ge-
eignetem Dorn ausbauen.

4. Vom Fahrgestell am hinteren Ende ,so ziem-
lich alles* absdgen und mit Bohrzwerg heraus-
schleifen. Es missen lediglich bleiben: die Auf-
lager mit Langléchern fir Gehausebefestigung
sowie die Gewinde von der urspriinglichen
Motorbefestigung rechts unten und auf halber
Hohe links.

5. Damit sind die Gewalltaten an der Lok, so-
weit es den Motoraustausch betrifft, zum Gliick
beendet.

6. An Material hat man sich vorher besorgt:
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a) 1 Fleischmann-Motor

b) 2 Fleischmann-Kunststoff-Zahnrader
Ziahne

c) 1 Mérklin-Kunststoff-Zahnrad 25/12 Zahne

d) etwas Messingrohr, AuBendurchmesser
4 mm

7. Motoreinbau: Moglichst tief und weit nach
vorn unterbringen (vgl. Abb. 2). Seitlich so
anordnen, daB zwischen Motordeckel und Innen-
seite des letzten Treibrades links etwa 1 mm Ab-
stand bleibt. Aus diesem Grund an dieser Stelle
eine Gehduseschraube des Motors weglassen!
Mit 4 mm-Messingrohr und Messingstreifen Be-
festigungsschellen zusammenidten oder -kleben,
am Motorgehduse ankleben und Motor mit
Hilfe der alten Befestigungsschrauben am Fahr-
gestell befestigen. Damit alles paBt, beim Zu-
sammenbau zweckmiBig jedoch in umgekehrter
Reihenfolge vorgehen.

8. Ein Fleischmann- und das Marklin-Zahn-
rad vom jeweils kleineren Zahnrad mit
scharfer Klinge befreien, Marklin-Zahnrad
auf 4 mm aufbohren, beide gemeinsam auf
4 mm-Achse stecken und vorsichtig miteinander
verkleben (Stabilit). Aufpassen, daB Kleber
nicht in den Zahnkranzbereich quillt! Um ganz
sicher zu gehen, zwei kleine Locher bohren, aus-
senken und die beiden Zahnrdder miteinander
vernieten! (Nietkopfe mit Zahnradflichen plan-
feilen. Ich nahm M+F-Nieten, die von der
Steuerung iibrig waren.) Auf diese Weise hat
man den Ubergang vom Fleischmann-Zahnrad-
modul zu dem von Mairklin hergestellt.

9. Das neue Zahnrad bringt nur eine Unter-
setzung von 25/28, so daB die Lok damit zu
schnell lduft. Deshalb ist das zweite Fleisch-
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mann-Zahnrad erforderlich, an dem es jedoch
nichts zu manipulieren gibt.

10. Fiir die Lagerung der Zahnrdder habe ich
eine ausgesprochen .ketzerische* Methode ge-
funden: Die Achsen bestehen aus 4 mm-Mes-
singrohr, welche auf die Getriebeplatte aufge-
klebt (!) werden, manchmal auch eingeklebt.
Das Aufkleben hat den Vorteil, daB man evtl.
Fehler leicht korrigieren kann. Da die Zahn-
rdder in verschiedenen Ebenen laufen miissen,
ist der richtige Abstand von der Getriebeplatte
mit Beilagen herzustellen, welche ebenfalls noch
mit der Achse und der Grundplatte verklebt
werden. Damit die Zahnrader nicht nach vorne
herunterfallen kénnen, wird auBen ein Draht-
ring auf die leicht iiberstehende Achse mit
strammem Sitz aufgesteckt und leicht verklebt.
Die ganze Kleberei geschieht mit Stabilit, (Ich
habe mit derart hergestellten Getrieben seit 3
Jahren zwei Eigenbau-Loks in Betrieb, ohne daB
bisher ein Getriebeschaden entstanden ist.)

Im vorliegenden Fall bildet die Motorriick-
wand unmittelbar die Getriebegrundplatte, auf
der beide neuen Zahnrdder laufen. Das erste
Zahnrad hinter dem auf der Motorachse lauft
dabei ganz auBen. Der oben beschriebene ge-
nietete ,Zahnradbastard® befindet sich im Ein-
griff mit dem ehemals zweiten Marklin-Zahn-
rad. Letzteres hat etwas zu viel Spiel und ver-
ursacht dadurch Verhakungen. Dem kann man
durch Aufkleben eines kleinen Messing-Vier-
kantes auf den alten Getriebeblodk neben dem
bewuBten Zahnrad abhelfen. Im {ibrigen darauf
achten, daB die neuen Zahnrdder maglichst tief-
liegend angeordnel werden, damit sie spater
nicht am Gehéuse schleifen.

11. Erste Probefahrt veranstalten. Wenn alles
klappt, darf man aufatmen, das Gehduse auf-
setzen und mit der Lok weiter hin- und her-
fahren, bis man feststellt, daB die Lok beharr-
lich und widersinnig in die falsche Richtung
fahrt. Aha! Ganz einfach Stecker im Tender um-
polen. Ist jedoch ein Irrtum, jetzt riithrt sich das
Fahrzeug tiberhaupt nicht vom Fledk, und wenn
man den Regler vor lauter Wut richtig aufdreht,
fliegen die Sicherungen raus.

Der KurzschluB entsteht dadurch, daB die
rechte Buchse (Birstenfiihrung) am Fleischmann-
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Motor nidht isoliert eingebaut ist. Infolge der
Umpolung der Stecker im Tender ist die iso-
lierte Radseite Uber die Buchse, das Motorge-
héuse und das Fahrgestell mit der nichtisolier-
ten Radseite verbunden.

12. Nicht versuchen, die Buchsen zu isolieren
oder den Motor isoliert zu befestigen. Motor
ausbauen, total auseinandernehmen, und vor
allem den Ringmagneten herausdriicken! Es
geht gar nicht so schwer. Ringmagneten umge-
dreht wieder einsetzen. Da dieser auf der einen
Seite eine kleine Nut hat, muB man vorher auf
der anderen Seite eine entsprechende einfeilen,
sonst klappt der Zusammenbau nicht. Motor
wieder einbauen, Anschliisse im Tender wieder
zuriickpolen. Jetzt lauft die Lok, wie es sich
gehort, im gleichen Richtungssinn wie alle iib-
rigen Maschinen. Der Grund fiir die Richtungs-
umkehr war das zusétzlich eingebaute Zahnrad.

13. Damit ist der Lokumbau, soweit es den
Antrieb betrifft, beendet.

14. Ergebnis des Motoraustausches:

a) Sehr geringes Fahrgerdusch, meinem Ge-
hor nach sogar leiser als manche Original-
Fleischmann-Lok.

b) Freier Fithrerhausdurchblick! Es sei denn,
man bevolkert die Lok mit Lokfithrer und
Heizer.

c) Der Tender kann eng gekuppelt werden!
Zwischen ,Gummitir® und Fiihrerhaus-Seiten-
wand hat meine 44 einen Spalt von ca. 1 mm.
Die Lok befdhrt trotzdem einwandfrei einen
Radius von 50 cm. Dazu war jedoch eine kleine
Mogelei erforderlich: Die Trittstufen unter den
Fiihrerhaus-Seitenwénden bestehen aus Win-
kelprofil; dieses knickt — abweichend vom
Vorbild — 3 mm vor Ende der Fiihrerhaus-
Seitenwédnde ab. Die Fiihrerhaus-Seitenwinde
miissen innen angeschliffen werden; der Ten-
derboden muB an der Vorderkante mit einer
kleinen spitzen Nase versehen werden, damit er
einwandfrei unter die Fiihrerhaus-Seitenwand
gleiten kann.

Weil der freie Filhrerhausdurchblick am
Fithrerhausboden nun wieder nicht erwiinscht
ist, wird der Tenderboden mit einem Blech nach
vorne verldngert. Das Blech hat um den Motor
herum einen Ausschnitt.

Abb. 2. Lok- und Ten-
derfahrgestell der um-
ebauten Hamo-BR 44,
n Stelle des ausge-
bauten Hamo-Motors
sitzt der Fleischmann-
Motor. Die Kabelver-
bindung zum Tender
(Stromubertragung!) ist
zwecks einfacheren Auf-
trennens als Steckver-
bindung ausgefihrt.
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Blick auf Ausfahrigleis und -signal in Bildmitte. Rechts die Abstetlgleise am Gaterschuppen,

Abb. 1.
Stellwerk, Gleiswaage und Rampe zur

olzverladung fir die in Bahnhofsna

e gelegene Papierfabrik.

Links die Absteligleise und das Freiladegleis samt Lagergebduden und Kohlen- und Heizblhandlung.

Das Vorbild als Vorbild g {- WWilobao

Wildbad liegt am Endpunkt der 23 km lan-
gen, von Pforzheim ausgehenden Nebenstrecke
(Kursbuchnr. 775, friher 302 a). Da Wildbad
staatlicher Badeor! ist, muB die Eisenbahn dorl-
hin, allein schon den Bahnhofsgebduden nach
zu urleilen, bereils Irithzeilig gebaul worden
sein. Welche Bedeutung der Bahnlinie damals
zugemessen wurde, zeigt die Tatsache, daB die
Strecke gleich beim Bau fiir doppelgleisigen
Betrieb trassiert wurde.

Ebenso wie bei vielen Modellbahnen blieb
nicht viel Platz fir die Anlage des Bahnhofs im
engen Tal der Enz. So ergaben sich ein aul-
gelockerter Verlauf der Gleise durch die S-i6r-
mige Anordnung am Berghang und auBerdem

manche den Modellbahner interessierende
Einzelheilen, so z. B. die ,Drehscheibe als
Weichenersalz®, die als platzsparende Ldsung
beim Vorbild und bei der Modellbahn gleicher-
mabBen beliebl zu sein scheint (Abb. 3 u. 4).
Uber den fritheren Einsatz von Dampfloks
auf dieser Strecke ist mir leider nichts bekannt;
doch diirften Tenderlokomotiven auf der Dreh-
scheibe gewendel worden sein, denn auch
Piorzheim verfiigt iber eine Drehscheibe, wie
ja bis vor einigen Jahren noch die Tenderloks
auf Hauplsirecken ,Kamin voraus® eingeselzl
wurden. Historisch interessant ist, daB Wild-
bad ehemals zum wilirltembergischen Staalsge-
biet, Pforzheim hingegen zum badischen Staals-

(BR44...)

d) Die héaBlichen Kéasten an rechter und linker
Stehkessel-Seitenwand koénnen herausgesdgt
werden. VerschluB der Uffnungen mit ganz
dinnem Blech; auch Fiihrerhaus-Vorderwénde
sind einschlieBlich Fenstern und neuen Blenden
neu herzustellen.
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e) Seitenfenster des Fiihrerhauses mit einge-
setzten Klarsichtscheiben versehen.

Das wir's! Ich finde, daB sich die Miihe mit
dem Motoraustausch auf jeden Fall lohnt, wenn
man die Lok mit den bekannten Zuriistsdtzen
ansonsten ,auf Vordermann® gebracht hat.



gebiet gehérte. Zur Ldnderbahnzeit sind in be-
trieblicher Hinsicht bestimm! ,schwerwiegende*
Probleme aufgetaucht.

Heute besorgen Schienenbusse der Baureihe
798 (ex VT 98) und — wie kénnle es anders
sein — die BR 211/212 (ex V 100) den Verkehr.
Tdglich um die Mittagszeit verkehrt ein Eilzug-
paar mit Kurswagen von und nach dem Ruhr-
gebiet. Frither war Wildbad in den Sommer-
monaten Ziel eines Sonntagsausflugszuges;
in den Wintermonalen verkehrte bei guten
Schneeverhdltnissen ein Wintlerspori-Sonder-
zug, ebenialls von Stutigar! aus. Leider nimmi
auch auf dieser Strecke die Anzahl der Zug-
fahrten nach jedem Fahrplanwechsel ab und die
der Buskurse zu.

Schon diese wenigen Punkte (Fremdenver-
kehr, Kurbetrieb, Handwerk und Indusirie)
zeigen, wie rege der Bahnbelrieb auf diesem
Bahnhof auch im Modell gestaltet werden kann.

Georg Bolay, Stuttgart-Zuffenhausen

Abb. 2. Blick von der Gleiswaage neben dem
Stellwerk zum Giterschuppen und dem Empfangs-
gebéuda. GegenschuB zu Abb. 1. Ganz rechts sechs
ehalterwagen auf dem Freiladegleis. Durch die
eigenartige Anordnung von Weichen und Kreuzung
ergeben sich verhdltnismaBig lange Abstellgleise
am Giterschuppen. Besonders interessant ist die
konstruktiv einfache Gestaltung des LademaBes.

Abb. 3. Schematischer, nicht maBstiblicher Gleis-
plan des Bahnhofs Wildbad mit seinen .besonde-
ren Kennzeichen“: der Drehscheibe als Weichen-
ersatz und dem Gruppen-Ausfahr-
signal fiir die Bahnsteiggleise, die
durFadGIelssperrsignn e gesichert

sind.

Verladerampe
fur Holz usw

\\ Gleiswaage u

Lademall
<

N> Stellwerk

Guter -
/‘ T | halle
/ k4

Empfangs -
gebaude

Lok-
schuppen
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Abb. 4. Blick von der Drehscheibe zum Empfangsgebaude. Trotz Drehscheibe ist noch eine Weiche zwi-
schen Gleis 3 und Gleis 4 eingebaut. Gleis 1 verlauft neben der Drehscheibe bis zum Ende des Bahn-
eléndes. Entscheidend fir die Zugldnge ist in diesem Bahnhof nicht die Bahnsteigldnge, denn auf
leis 1 lassen sich mehr als zwdIf Vierachser abstellen, sondern die Zugleistung der Lokomotive. Die
Drehscheibe wird mit Muskelkraft angetrieben. Aufnahme mit dem Teleobjektiv.

Sie fragen — wir antworten: Neue Spezialschrauben nach NORMA-DIN

Schwierigkeiten mit Humbrol - Farben
Das schinste Modell verliert sofort an Wirkung,
wenn es durch ungeeigneten Lack wie eine Speck-
schwarte glanzt. Als ich die ersten Versuchq mit o e N

den Mattlacken von Humbrol anstelite, verliefen

diese recht positiv. Es |88t sich allerdings ab und ﬁr -m'm Einseitig feNender  Flir zu grofl Fur schrog
zu nicht vermeiden, daB man die einzelnen Matt- ey - PO S

téne miteinander mischen muB, um den genau

richtigen Farbton zu erhalten, z. B. bei Aus- N
besserungen oder Nadwladuefungen Dabei muBte
ich allerdings feststellen, daB die gemischten Matt-
lacke nicht mehr matt, sondern gldnzend aus-
trocknen. Daher meine Frage Kann man dem Matt- D 880
on 881

lack-Gemisch etwas beifigen, damit es matt aus- ] e

trocknet? C. 8., Bochum
Bei richtiger Verarbeitung der Humbrol-Mattlacke :‘;}f;.-“"-;’.:f.-. Petdstecherlorm o de Oourtiache 8»52’9. be

(bzw. ihnlicher Fabrikate) ist es nicht notwendig, dem angesenkt wurden  fur dappelt ge - konzentrsch tur Su:ulmwm
Gemisch noch irgendetwas zuzusetzen, damit es bahrte Licher sitzen muft

matt austrocknet. Allerdings mu$ die _Regel Nr. 1°
beim Mischen von Mattlacken beachtet werden: das
geniigende Aufrithren des Gemisches! Meistens ist
es niimlich der _Satz™ des Gemisches, der das glin-
zende Auftrocknen verursacht. Damit sich die ver-
schieden schweren Farbpigmente nicht teilweise am
Boden absetzen. ist mit einem Holzleistchen so lange
umzurilhren, bis garantiert keine Klimpchen mefn
vorhanden sind und das Gemisch einen gleichmiifi-
gen Farbton aufweist; der anschlieBende Farbauftrag
wird dann mit Sicherheit mait austrocknen. Im fibri-
gen sind die Humbrol-Maitfarben nicht fiir Metall-,
sondern in ersier Linie filr Kunststoff-Modelle be-
stimmi!

104 be te Bohv- und de
2ur Anwendung Fur aber et vorge Locher
einer Zange
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Abb. 1. Frontansicht des umgebauten Lokschuppens, dessen Tore bis zur Schienenoberkante ver‘}énger(
wurden. Die Torfenster wurden mit dinner Plastikfolie verglast.

Rundlokschuppen und Drehscheibe mit 7,5°-Einteilung

Der 6-stdndige Rundlokschuppen enistand aus Lokgleise im Abzweigwinkel von 7,5°, da-
4 Rechleckschuppen-Bausdtzen der Firma Voll- durch Platzersparnis und besserer optischer Ge-
mer. Der etwas milhevolle Zusammenbau zu samleindruck; Héhe zur Dach-Vorderkante nur
einem Rundschuppen enthiell die folgenden 7.5 cm; Verldngerung sdmtlicher Tore, die jetzt
Verbesserungen: bis auf die Schienenoberkanie reichen; Ver-

Abb. 2. Der Lokschuppen und die 7,5°-Gleisabgénge der Drehscheibe aus der Vogelperspektive.
= r— .7 - —
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glasung millels dilnner Plastikfolie, Verringe-
rung der Pfostenbreile zwischen den Toren auf
ca. 5 mm usw.

Drehscheibe

Die Fleischmann-Drehscheibe muBte sich
ebenfalls einer Umkonstruktion unterziehen:
Abzweigwinkel 7,5 Grad, sdmltliche Gleisan-
schliisse aus Casadio-Gleisen, zusdtzliche Gleis-
anschliisse, Verfeinerung der Drehbithne durch
Auswechseln des Geldnders, feinere Bohlen-
verlegung, Umbau des Konlrollhduschens usw.

Durch den engen Kontakt der Abzweiggleise
war ich gezwungen, einen zusdizlichen Schleif-
kontakt einzubauen, der auch gleichzeilig die
Masseschiene trennt und jeweils nur ein Schie-
nenpaar stromiiihrend mit dem Drehbiihnen-
gleis verbindel. Vor dieser Verdnderung eni-
stand immer ein Kurzschlu, wenn die breiten
Spurkrinze der Loks gleichzeitig die positive
und die benachbarte negative Schiene beriihr-
ten.

Gerhard Hluchnik, Falkenstein/Ts.

.Schlicht und einfach”: HO-Wagen mit echter Achsfederung

Diese Aufnahme demonstriert eine relativ simple,
aber doch wirksame Methode der echten Achs-
federung in HO, Euklizlerl von Herm Per Topp
Nielsen aus Sakskébing/Dénemark: Herr Nielsen
riistete einen selbsigebauten G-Wagen des Typs
Gms 53 mit Trix-Achslagern aus, die ein Langloch
aufweisen, in dem sich die Achse ca. 1 mm auf- und

abbewegen kann. Die Achsen sind mit vier (gut 6t
baren) Gitarren-Saiten gefedert und zwar so. daf
diese ganz eingedriickt sind, wenn der Wagen eben
auf n Schienen steht. Bei Gleisunebenheiten,
SchienenstiBen etc. wird die Achse automatisch her-
untergedriickt. Gar keine schlechte Idee, diese . Drei-
punktlagerung des Kleinen Mannes®|

Bibliothek der ,Deutschen Gesell-
schaft fir Eisenbahngeschichte”

Die Deutsche Gesellschaft fir Eisenbahnge-
schichte hat mit der Universitdt Dortmund vertrag-
lich vereinbart, daB die Bibliothek der Deutschen
Gesellschaft fir Eisenbahngeschichte von der Uni-
versitdtsbibliothek Dortmund (Anschrift: 46 Dort-
mund-Hombruch, Postfach 360) Gbernommen und
als Dauerleihgabe verwaltet wird. Die Bibliothek
umfaBt Literatur zu allen Belangen des schienen-
gebundenen Verkehrs und steht allen Interessenten
uber die Ausleihe der Universitatsbibliothek Dort-
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mund zur Verfliigung. Eine Entleihe nach auBerhalb
erfolgt durch den sog. ,Auswiértigen Leihverkehr”
dber die am Wohnsitz des Bestellers befindliche
ortliche Bibliothek. Ober die Bestdnde der Biblio-
thek informiert ein gerade erschienener Katalog
(224 S., Format DIN A 4), der gegen eine Unkosten-
erstattung von DM 5,30 zuzgl. Versandkosten er-
haltlich ist.

Die neuen Spezialschrauben nach NORMA-

DIN (s. S. 104) sind natirlich ein Faschingsscherz,
und zwar des .Erfinders” Norbert May aus Rein-
heim!



Eine preuBische ,,54“ (im Gegensatz zur

DR-Baureihe 54*'*, stellt dieses HO-Modell eines Modellbauvers aus Erlauw/DDR dar

Tender der Gitzold-24.

Mut machen mdchte ich ais langjahriger
MIBA-Leser und Bewunderer der schonen Selbst-
bau-Modelle all’ jenen, die sich noch nicht an den
Selbstbau herangewagt haben. Meine hier vorge-
steliten N-Eigenbauten entsprechen zwar nicht auf
‘/»» mm dem Vorbild, verleihen aber der Anlage
einen besonderen Reiz. Angefangen habe ich vor
ungefdhr drei Jahren — und habe manches Fahr-
werk, manchen Stromabnehmer schweren Herzens
in die Schrottkiste geworfen; aber mit der Zeit
kommen schon Obung und Mut. Die hier gezeigten
Modelle entstanden nach MIBA-Bauplanen und
Fotos (so z. B. der Benzoltriebwagen rechts nach
Heft 8/68) unter Verwendung von Industrieteilen
und befahren alle einen Radius von 195 mm. Noch
ein gutgemeinter Rat zum SchiuB: So genau wie
moglich arbeiten — ungenau wird es von selbst!

Karl Schuhmacher, Frankfurt/M

ndmlich die pr G 5,
5 Es entstand aus
einem im Antrieb geédnderten Fahrwerk der Hruska-91, Gehauseteilen der Piko-55 und einem umgebauten




