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Abb. 1. Preisfrage: In welcher Richtung fahrt dieser Zug? — Antwort: von rechts nach links, also vom Betrachter

weg, wie an der Pantographen-Stellung der diesen Wendezug schiebenden Ellok zu erkennen ist. Hier sehen wir
ubrigens eine ausgesprochen typische Wendezug-Garnitur aus Ellok 140 (E 40) und ,,Silberling"-Nahverkehrs-

wagen.

Richtiger Signal-Halt

Der Einsatz von Wendezugen oder auch lan-
geren Triebwagengarnituren auf Modellbahn-
Anlagen mit automatischer Zugbeeinflussung
bei ,Halt" zeigenden Hauptsignalen brachte
schon immer ein Problem mit sich (und war des-
wegen schon haufig Gegenstand entsprechen-
der MIBA-Artikel):

Lauft die Antriebseinheit (Lok bzw. Motor-
wagen) am SchluB des Zuges, dann schiebt
diese den ganzen Zug am Halt-Signal vorbei, bis
sie auf dem kurzen stromlosen Abschnitt vor
dem Signal zum Stehen kommt; bemisst man
den Abschnitt aber entsprechend langer, kommt
der Zug wiederum zu friih zum Stehen, falls die
Antriebs- bzw. Stromabnehmer-Einheit voraus
lauft.

In MIBA-Heft 12/77 wurde deshalb bei der Be-
sprechung des 614-Triebzuges von Fleischmann
auf die Diodenschaltung verwiesen. Diese be-
wirkt — durch Heranziehen des Steuerwagens

(Foto: Walter Schier, Nordlingen)

fur Triebwagen
und Wendezlge

zur Stromversorgung —, daB der Wendezug an-
hélt, sobald der Steuerwagen in den Halteab-
schnitt eingefahren ist, obwohl sich die Lokomo-
tive bzw. die angetriebene Triebwageneinheit
noch auBerhalb des Halteabschnitts befindet. Die
Nachteile der Diodenschaltung sind m. E. die
erforderlichen Anderungen in und an den Fahr-
zeugen sowie die zwischen Steuer- und Motor-
wagen erforderliche Kabelverbindung, die einen
freizigigen Einsatz bzw. eine Trennung des
Wendezuges erschwert oder gar unmaglich
macht (siehe dazu auch S. 599! D. Redaktion).

Demgegenuber hat meine Schaltung den Vor-
teil, daB an den Lokomotiven und Wagen keiner-
lei Anderungen vorzunehmen sind. Jede belie-
bige Lokomotive kann flir den Wendezug benutzt
werden, und es spielt auch keine Rolle, welche
Wagen zwischen Lok und Steuerwagen einge-
stellt werden. Einzige Voraussetzungen: Unter
dem Steuerwagen ist ein SRK-Magnet anzubrin-
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Abb. 2 stellt die erste Stufe der Wendezugschaltung dar. Es bedeuten: A = Halteabschnitt; B = Wendezug-
halteabschnitt; K1 = vom Steuerwagen angesteuerter SRK; D = Relais, das das Signal steuert (Leitungen fir die
Signallampen nicht dargestellt); E = Wendezugrelais.

In der dargesteliten Stellung der Relais wird ein Wendezug (Triebwagen) an dem auf Fahrt stehenden Signal
vorbeifahren. Durch Driicken des Tasters 2 (T2) wird das Signal auf ,,Zughalt“-Stellung gehen, der Halteabschnitt
wird stromlos. Passiert jetzt ein mit einem Magnet ausgestatteter Steuerwagen den SRK (K1), schaltet Relais E
um und trennt den Wendezug-Halteabschnitt von der den Gleisabschnitt versorgenden Stromquelle und schaltet
ihn stattdessen parallel zum Halteabschnitt. Dadurch wird der Wendezug-Halteabschnitt stromlos, die schiebende
Lokomotive bzw. der angetriebene Triebwagenkopf halt an. Durch Driicken des Tasters 1 (T1) geht das Signal auf
Fahrt und das Wendezug-Relais kehrt in seine Grundstellung zuriick. Wird zur Steuerung des Signals kein Relais
benutzt, sondern ein Schalter, kann diese Riickstellung des Wendezug-Relais auch tiber einen hinter dem Signal
anzuordnenden (nicht eingezeichneten) SRK oder einen anderen, vom Zug gesteuerten Kontakt erfolgen.
Wichtig ist, daB die erste Stufe keinen Bremsabschnitt hat und nur fir ausreichend lange Wendeziige (Triebwagen)

geeignet ist.

gen, und die auf der Anlage eingesetzten Wende-
zuige bzw. Triebwagen sollten immer die (anna-
hernd) gleiche Lange haben, da die Schaltung
auf eine bestimmte Anzahl von Wagen ausgelegt
ist, die allerdings in Grenzen variiert werden
kann. Wird diese Einschrankung nicht beachtet,
dann fahrt der Steuerwagen eines zu langen
Zuges ebenfalls am Signal vorbei und der eines
zu kurzen Zuges kommt zu frih zum Halten.

Ansonsten arbeitet die Schaltung vollautoma-
tisch. Wende- und Triebwagenziige kdnnen mit
,normalen'* Zigen in beliebiger Reihenfolge auf
der Anlage verkehren; die Schaltung ,,erkennt’
infolge des unter dem Steuerwagen angebrach-
ten SRK-Magneten, ob ein Zug einen Steuer-
wagen flhrt oder nicht.

Die Schaltung sieht fur die Wendezuglok bzw.
die angetriebene Triebwageneinheit einen be-
sonderen Halteabschnitt vor, der stromios ge-
schaltet wird, wenn ein Wendezug mitfiilhrendem
Steuerwagen auf ein ,,Halt"* zeigendes Signal zu-
fahrt; ein ,,normaler** Zug halt wie gewohnt vor
dem Signal.

An Material werden pro Signal ein SRK-Kon-
takt und ein fir SRK-Steuerung geeignetes Dop-

596

pelspulenrelais (z. B. Fleischmann 6956) sowie
pro Triebwagen- oder Wendezug-Steuerwagen
ein Schaltmagnet bendtigt.

Man beginnt mitder Einrichtung eines weiteren
Halteabschnittes vor dem Signal, der als Wende-
zug-Halteabschnitt bezeichnet werden und so
bemessen sein soll, daB der ganze Zug ord-
nungsgemas vor dem Signal zum Halten kommt.
Der Abschnitt ist wie Ublich an beiden Seiten zu
isolieren (jeweils nur eine Schiene, bei Marklin
den Mittelleiter). AuBerdem ist ein AnschluBkabel
an dem Abschnitt anzubringen und gemaB den
Schaltskizzen mit dem mittleren AnschluB eines
der Umschalter des Doppelspulenrelais zu ver-
binden.

Dann mussen die beiden Schaltzustande des
Relais festgelegt werden. Wenn der mittlere mit
dem linken Kontakt verbunden ist, soll es sich in
..Grundstellung'’, bei Verbindung des mittleren
mitdem rechten Kontaktin Stellung , Wendezug*
befinden. Der rechte Kontakt wird an die Zulei-
tung zum Halteabschnitt angeschlossen, der
linke an den entsprechenden Pol der Strom-
quelle, die den jeweiligen Gleisabschnitt versorgt.

Zur Steuerung des Wendezug-Relais wird die



entsprechende Zuleitung bzw. der entsprechen-
de Kontakt des Relais mit einem SRK-Kontakt
verbunden, den man unter dem Gleis oder zwi-
schen den Schienen anbringt. Wenn nun der
Steuerwagen mit dem Magneten diesen Kontakt
Uberfahrt, schlieBt er ihn und schaltet das Relais.

Bei Anbringung des SRK-Kontaktes ist unbe-
dingt darauf zu achten, daB die Lokomotive des
Wendezuges bzw. die Antriebseinheit des Trieb-
wagens bei Vorausfahrt den Wendezug-Halte-
abschnitt bereits passiert hat, wenn der Steuer-
wagenmagnet sich tiber dem Kontakt befindet!

Das andere Stellkabel des Wendezug-Relais
bzw. der andere Stellkontakt ist entweder an
einen weiteren SRK-Kontakt anzuschlieBen, der
sich etwas hinter dem Signal befinden muB. Man
kann auch — falls das Signal iber einen Doppel-
spulenantrieb (Formsignal oder Lichtsignal-
Schaltung a la Mérklin) gesteuert wird —den Kon-
takt des Wendezug-Relais an den Taster mitan-
schlieBen, der bewirkt, daB das Signal auf Stel-
lung,,Grin" umschaltet. Selbstverstandlich kann
auch ein fur das jeweilige Gleissystem passender
Schienenkontakt herangezogen werden, um das
Wendezug-Relais wieder in die ,,Grundstellung*’
zuschalten. Als letztes sind noch das Wendezug-
Relais und der SRK-Kontakt mit dem anderen
Pol an die Stromguelle anzuschlieBen.

Wenn jetzt ein ,,gewohnlicher” Zug auf das

,,Halt'* zeigende Signal zuféhrt, fihrt der Wende-
zug-Halteabschnitt Strom, der Halteabschnitt da-
gegen ist stromlos; der Zug halt vor dem Signal
an. Wird das Signal umgeschaltet, fahrt er weiter;
die Wendezugschaltung verbleibt in diesem Fall
in der Grundstellung.

Wenn ein Wendezug oder ein Triebwagen ge-
schoben auf das Signal zufahrt, (berfahrt der
vorausfahrende Steuerwagen mit seinem Ma-
gneten den SRK-Kontakt; das Wendezug-Relais
schaltet in Stellung ,,Wendezug"’, der Wende-
zug-Haltabschnitt wird stromlos und der Zug
stoppt vorbildgerecht vor dem Signal. Bei Passie-
ren des Wendezug-Halteabschnitts wird die
Frontbeleuchtung des Steuerwagens erloschen.
Nach Umstellung des Signals setzt der Zug seine
Fahrt wieder fort, das Wendezug-Relais kehrt je
nach gewahlter Schaltung in die Grundstellung
zuruck.

Wenn (als drittes Beispiel) ein Wendezug bzw.
ein Triebwagen gezogen auf das Signal zufahrt,
durchféhrt die Lokomotive bzw. der Motorwagen
den Wendezug-Halteabschnitt, der ja noch
Strom flhrt und hélt — wie gewohnt — vor dem
Signal. Wenn allerdings der Steuerwagen am
Ende des Zuges den SRK-Kontakt passiert, wird
in diesem Fall das Wendezug-Relais umschalten.
Das hat keine Folgen, wenn die Lokomotive oder
der Motorwagen in diesem Augenblick schon

Abb. 3 zeigt die zweite Stufe der Wendezug-Schaltung. Diese Stufe verfligt liber keinen Bremsabschnitt; durch
das Zugrelais ist ausgeschlossen, daB eine vorausfahrende Lok bei zu kurzem Zug im Wendezug-Halteabschnitt
anhalt. Zusétzlich bedeuten in dieser Zeichnung: K 2 = SRK, der das Zugrelais steuert; F = Zugrelais.

Der Unterschied zur ersten Stufe besteht darin, daB auch die vorausfahrende Lok liber einen Magneten verfiigt.
Dadurch unterbricht sie tiber die Umschaltung des Relais F die Steuerleitung von K 1 zum Wendezug-Relais; der
nachfolgende Steuerwagen kann das Relais also nicht mehr umstellen. Die Riickstellung des Zugrelais erfolgt wie
die des Wendezug-Relais entweder lber Taster 1 oder einen Schienenkontakt bzw. ber (entsprechend K 1

und K 2 gelagerte) SRK's hinter dem Signal.
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Abb. 4. Die dritte Stufe der Wendezug-Schaltung. Gegeniiber der zweiten Stufe ist hier sowohl dem Halteabschnitt
als auch dem Wendezug-Halteabschnitt ein Bremsabschnitt (B 1 bzw. A 1) vorgelagert. In diese Abschnitte wird der

Fahrstrom liber den Widerstand R eingespeist.

den Wendezug-Halteabschnitt passiert haben;
andernfalls wird die Lokomotive bzw. der Motor-
wagen schon im Wendezug-Halteabschnitt stop-
pen.

Hier erklart sich also die eingangs gemachte
Bemerkung, daB die Zahl der Wagen in Grenzen
beliebig sei; der Wendezug darf nicht zu kurz
sein!

Auch hier wird die SchluBbeleuchtung des
Steuerwagens erléschen, da auch bei am SchluBB
des Zuges fahrendem Steuerwagen der Wende-
zug-Halteabschnitt von der Stromquelle abge-
schaltet wird. Wenn der Zug weiterfahrt, kehrt die
Schaltung in die Grundstellung zurlick.

Mit einem zuséatzlichen Relais und einem wei-
teren SRK-Kontakt 1aBt sich die Schaltung bei
nachfolgendem Steuerwagen verbessern:

Hierzu ist es erforderlich, einen weiteren, um
90° gedrehten SRK-Kontakt neben den schon
eingebauten zu plazieren. Durch diesen Kontakt
wird ein zweites sog. ,,Zugrelais' gesteuert.
Erforderlich ist weiter, einen gleichgelagerten
Magneten unter der Lokomotive bzw. dem Motor-
wagen anzubringen.

Fahrt jetzt ein Zug mit der Lokomotive bzw.
dem Motorwagen voraus auf das Signal zu, wird
das Zugrelais in die Stellung ,,Lok voraus'’ ge-
bracht. Wenn die Steuerleitung des Wendezug-
relais fur die Stellung ,,Wendezug* lber einen
Schalter des Zugrelais lauft, der diese Leitung
in Stellung ,,Lok voraus' unterbricht, kann der
Steuerwagen keine Schaltung mehr auslésen.

Das Zugrelais kann, um es in die Grundstellung
zuriickzubringen, iber einen eigenen SRK-Kon-
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takt hinter dem Signal oder parallel zum Signal
geschaltet werden (um den SRK-Kontakt nicht zu
Uberlasten, sollte allerdings vermieden werden,
beide Relais durch einen SRK-Kontakt hinter
dem Signal gleichzeitig schalten zu lassen).

Wer — um ein allzu abruptes Anhalten des
Zuges vor einem Halt-Signal zu vermeiden —
eine langere Strecke vor einem Signal isoliert und
dieser Strecke bei Halt zeigendem Signal den
Fahrstrom uber einen Bremswiderstand zufihrt,
kann dies natlrlich auch bei dieser Wendezug-
schaltung tun. Vor dem Wendezug-Halteab-
schnitt ist lediglich ein weiterer isolierter Ab-
schnitt, der Wendezug-Bremsabschnitt, vorzu-
sehen. Dieser Bremsabschnitt wird analog dem
Halteabschnitt durch einen dann erforderlichen
zweiten Umschalter des Wendezug-Relais ge-
schaltet. Der mittlere Kontakt wird mit dem
Wendezug-Bremsabschnitt verbunden, der linke
mit der Spannungsquelle und der rechte diesmal
mit der Zuleitung zum Bremsabschnitt. Der linke
Kontakt des ersten Umschalters wird zweck-
maBigerweise mit dem linken des zweiten durch
eine Drahtbriicke verbunden.

Wenn die Bremsstrecke etwas langer bemes-
sen wird, kann in diesem Fall die Schaltung mit
zwei Relais (Wendezug- und Zug-Relais) not-
wendig werden.

Sollte das verwendete Wendezug-Relais einen
dritten Kontakt haben (bzw. einen freien Kontakt
bei einer Schaltung ohne Bremsstrecke), kann
die Funktion der Schaltung durch eine Kontroli-
lampe auf dem Stellpult leicht GUberwacht werden.

Dieter Struve, Kiel



Abb. 1u. 2. Die ,zwei Gesichter'* des LBE-Wendezugs: oben die stromlinienverkleidete Tenderlok und unten
der Steuerwagen, dessen Charakteristika die kleinen Frontfenster und das relativ tief sitzende A-Spitzensignal
mit den beiden unteren Lampen unterhalb der Puffer sind.

Mein LBE-Wendezug in N

Fiir meinen Wendezug habe ich mir ein unter
Fachleuten berithmtes Vorbild gewihlt: die seiner-
zeit (1936) epochemachende Einheit aus zwei
Doppelstockwagen und einer stromlinienverklei-
deten 1’B 1’-Tenderlok der LBE, der Liibeck-
Biichener Eisenbahn.

Das Besondere an meinem Modell von diesem
Wendezug ist, daff der Antrieb nicht in der Lok,
sondern aus Platzgriinden in der zweiteiligen
Wageneinheit eingebaut ist; so konnte ich einen
Fau%haberfMotor samt Schwungrad (siche MIBA
1/78) unterbringen. Die Untersetzung betragt ca.
1:25, die umgerechnete Héchstgeschwindigkeit
liegt bei maximal 130 km/h. Die Drehgestellwan-
gen der kurzgekuppelten Wageneinheit (die noch
den 22 cm-Radius langsam befahren kann) sind
Abgiisse von Arnold-Eilzugwagen-Drehgestellen.
Das abnehmbare Gehiuse der Wagen entstand —
ebenso wie das der Lok — aus 0,3 mm-Messing-
blech; diverse Kleinteile wurden aus kleinen
Blech- und Drahtstiicken gefertigt und (z. T. mit-
tels des in Heft 7/77 auf S. 568 beschriebenen Lot-
griffels) aufgelotet. Die Imitationen von Liiftern
und Scharfenberg-Kupplungen wurden — nach
selbst angefertigten Urmodeﬁen — in der benotig-
ten Anzahl abgegossen. Der Faltenbalg entstand
nach der in MIBA 2/64 beschriebenen Methode
aus schwarzem Einpackpapier fiir Fotopapier, das
ich vor dem Zusammentalten nochmars matt-
schwarz strich; die Beschriftung besteht aus Auf-
reibebuchstaben.
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Die Lok habe ich zwecks besserer Laufeigen-
schaften als Drehgestellfahrzeug mit der Achs-
folge 2’2" ausgefiihrt; der Aufbau ist auf diesen
Drehgestellen dreipunktgelagert. Die Lokkupp-
lung istam Drehzapfen angelenkt, damit die an ihr
auftretenden Krifte nicht das Drehgestell entglei-
sen lassen. Die Pseudo-,, Treibrader® sind hinter-
drehte Treibrider der Minitrix-01; die Laufrader
entstanden im Eigenbau nach der ,, Kaiser-Metho-
de** aus MIBA 12/70. Die Beschrifrung der Lok
habe ich im Mafistab 10:1 selbst geschrieben und
dann fotografisch verkleinert.

Die Stromabnahme erfolgt iiber die mittig iso-
lierten Achsen und die Rahmenwangen, also schlei-
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Abb. 3. Die im Haupttext erwahnte Diodenschaltung
des Wendezugs, mittels der der Motor Mimmer von den
in Fahrtrichtung vorn liegenden Stromabnehmern ver-
sorgt wird; gleichzeitig stellt diese Schaltung die bereits
im Text des Herrn Struve erwahnte Alternative zu des-
sen Wendezug-Schaltung dar.
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Abb. 4 u. 5. Seitenansicht und ,,Innenleben’’ des Wendezuges, der von einem mittig in der Wagengarnitur
sitzenden Faulhaber-Motor mit Schwungrad angetrieben wird; die Kraftibertragung erfolgt durch eine Kardan-

welle auf das erste Drehgestell.

ferlos, wobei die Kabel direkt an die Rahmen-
wangen angelotet sind. Das geht bei den Wagen
sehr gut; in der Lok ist die Seitenbeweglichkeit
der Drehgestelle durch das Kabel ein wenig (aber
nicht ,,betriebsbehindernd®) eingeschrianke. Die
Umschaltung der Stromabnahme auf das jeweils
vorn laufende Drehgestell (bzw. die beiden Dreh-

gestelle der Lok) erfolgt gemafl Abb. 3 iiber vier
Dioden. Damit ist der ri&itige automatische Halt
vor Signalen gewahrleistet; und auflerdem kann
man, wenn der Zug in der einen Richtung wegen
schlechter Stromabnahme nicht anfihrt, ggf.
etwas zuriicksetzen und dann anfahren.

Ulrich Schmiedeke, Berlin

Giiterzugdampflok der BR 4% als Jouef-H0-Modell

Mit dem HO-Modell der schweren Giiterzugdampf-
lok der Baureihe 44 fillt Jouef eine echte Lucke im
deutschen Markt, denn das bereits kurz nach
Kriegsende erschienene (zwischenzeitlich mehr-
mals verbesserte) Marklin-Modell dieses Typs ist
offiziell aus dem Programm gestrichen.

Die Ausfilhrung des Jouef-Modells entspricht
dem auf der Spielwarenmesse gezeigten Voraus-
muster; d. h. es ist in seinen Hauptabmessungen
maBstablich und hat ein mattschwarz gespritztes
Kunststoffgehduse mit sauberer Beschriftung,
zahireiche Feinheiten wie Riffelblech-Pragung der
Umlaufbleche, angesetzten Pumpen, Generator
usw.; sehr gut gelungen ist auch die Frontpartie
mit der Nachbildung des Innenzylinder-Kolben-
schutzrohrs, der freie Durchblick zwischen Fahr-
werk und Kessel und das Filhrerhaus mit der
Imitation der Stehkessel-Riickwand. Zu vermerken
sind jedoch auch einige Minuspunkte: u. a. die
Phantasieausfilhrung der Frontleuchten auf der
Pufferbohle (die 3. Lampe am Kessel ist nicht be-
leuchtet) und das véllige Fehlen einer riickwartigen
Tenderbeleuchtung; das zwar recht filigran, aber
schwarz lackierte Gestiange, dessen guter Eindruck
zudem dadurch getriibt wird, daB nur die Treib-
stangen die vorbildentsprechende Nut aufweisen;
schlieBlich die blanken Scheibenrader des Trieb-
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tender-Fahrwerks. Wer also Wert auf ein 100%ig
vorbildgetreues 44-Modell legt, wird um einige
Nacharbeiten wie etwa den Austausch der Front-
laternen gegen entsprechende M+F- oder Glnther-
Teile nicht herumkommen. Es steht zu hoffen, daB
Jouef bei kiinftigen Neuentwicklungen dem Kun-
den dieses ,,Nachristen* erspart.

Der Antrieb wirkt auf das hintere Tender-Dreh-
gestell, dessen Radséatze mit vier Haftreifen zur
Zugkrafterhohung versehen sind. Die Hochstge-
schwindigkeit liegt bei umgerechnet 120/135 km/h,
das ruckfreie Mindesttempo bei 12 km/h. Leider
sind die Lok-Radsétze nicht mit zur Stromaufnahme
herangezogen; die zweipolige Stromkupplung
zwischen Lok und Tender dient lediglich zur Uber-
tragung des Beleuchtungsstroms. Hier muB3 ein
Modellbahner evtl. selbst Abhilfe schaffen; das
gilt auch fur die Verminderung der Resonanz-
Gerausche des Triebtenders durch Einfiigen von
Schaumstoffstreifen o. a.

Wer librigens eine Variante dieses Loktyps er-
stellen will, namlich ein Modell der olgefeuerten
d4er” (DB-Baureihe 043), sei auf die MIBA-Hefte
14/67, 7 u. 8/70 sowie 1/74 verwiesen, in den wir
auf diese Version bzw. die entsprechenden Umbau-
sdtze von Giinther und M+F ausfiihrlich einge-
gangen sind. mm/BMC



4 Abb. 1. Gesamtansicht des 26,5 cm
langen Jouef-HO-Modells, dessen matt-
schwarzes Gehause mit zahlreichen Ein-
zelheiten versehenistund als ,,044 170-9*
vom Bw Ehrang, BD Trier, sehr exakt be-
schriftet ist.

Abb. 2. Das Aussehen der Frontpartie
mit der Nachbildung des Innenzylinder-
Kolbenschutzrohrs wird leider durch die
spielzeugmaBigen Frontlaternen auf der
Pufferbohle beeintrachtigt; es empfiehit
sich — bis der Hersteller dieses Manko
selbst beseitigt hat, wozu wir dringend
raten — der Ersatz durch Laternen aus den
einschlagigen Zurist-Sortimenten.

Abb. 3u. 4. Die zweipolige Lichtstrom-
Verbindung zwischen Lok und Tender;
zur Fahrstrom-Abnahme werden lediglich
die beiden Achsen des vorderen Tender-
drehgestells (s. die Schleiffeder) heran-
gezogen.







Ein Bahniibergang im Jahre 1952

Mein Bahniibergangs-Motiv ist auf einer Platte von
1,00 x 0,40 m aulgebaut und entstand nach einem
Vorbild, das ich vor einiger Zeit in Osterreich ent-
deckte: einem Bahniibergang, dem jegliche Siche-
rungen wie Schranken, Blinklichter oder auch nur
schlichte Andreaskreuze fehlten! Meinen Miniatur-
Ubergang setzte ich also vor einer entsprechenden
Alpenkulisse in Szene; zeitlich ist das Motiv etwa im

Jahre 1952 einzuordenen, wie auch an den Kfz-
Modellen zu erkennnen
A propos ,,erkenne; haben Sie bemerkt, dafi
Zug und Gleise TT-Erzeugnisse von Rokal sind?
Nein? Dann hat mein kleiner Gestaltungstrick, mit
dem ich Hiuser, Biume usw. grofier und mafistib-
licher erscheinen lassen will, also gewirkt . . .
Peter Braun, Nufringen (Fotos: Toma Minic)




Auch fiir den Modellbahner aktuell und von Allgemeininteresse:

Die neuen Mafleinheiten

von Ing. Kurt Wingelmayer, Salzburg

Vorwort der Redaktion:

An den zu Anfang dieses Jahres offiziell eingefiihrten
neuen MaBeinheiten kommt kaum jemand vorbei, sei
es als Techniker, Autofahrer, Hausfrau bzw. einfach
als ,,0Otto Normalverbraucher. Auch unser Modell-
bahnhobby bleibt davon nicht unberiihrt, so daB wir den
nachfolgenden Artikel eines fach- und sachkundigen
Mitarbeiters gerne veréffentlichen — zumal auch unter
unseren Lesern die gleiche Unsicherheit hinsichtlich
der neuen Einheiten herrschen durfte, die allenthalben
zu beobachten ist. Und wenn Sie, lieber Leser, sich hin-
reichend Uber ,,Watt* und ,,Newton'' informiert haben —
geben Sie das Heft Ihrer besseren Halfte (so vorhan-
den) zum Lesen, auf daB diese firderhin ebenso leicht
mit ,,Joule* jongliere, wie sie bislang mit (oder ohne)
,Kalorien" kochte. — Im ibrigen legte der Verfasser
Wert darauf, daB die fir uns (noch) ungewohnten MaB-
bezeichnungen ,,das Meter, das Liter" usw. entspre-
chend dem gesetzgeberischen Sprachgebrauch bei-
behalten werden und nicht dem redaktionellen Korrek-
turstift anheimfallen.

Von ,,neuen* Mafleinheiten zu schreiben, ist
genau genommen nicht ganz richtig; sie sind be-
reits seit langem bekannt, stammen zum Teil aus
der Zeit der Jahrhundertwende und wurden be-
reits vor Jahren in den entsprechenden Gesetzen
verankert. Durch die nunmehr offizielle Einfiih-
rung dieser ,,neuen Einheiten wird das vor rund
200 Jahren in seinen Grundziigen entstandene und
seit mehr als 100 Jahren verwendete Metrische
System erginzt und vereinfacht, veraltete Mafi-
einheiten werden aufgelassen und viele Umrech-
nungsfaktoren fallen weg.

Welche Mafleinheiten diirfen nun nicht mehr
verwendet werden und welche Umstellungen er-
geben sich daraus? Fiinf Gebiete sind davon be-
troffen:

1. Wiagungen (Wiegen)
2. Kra%:l

3. Druck

4. Arbeit, Energie

5. Leistung

1. Wagungen (Wiegen)

Bei Wigungen wird mit Hilfe von Waagen und
Massevergleic%lsstiicken — den sogenannten Ge-
wichten — festgestellt, welche Masse ein Gegen-
stand oder eine Ware hat. In der Umgangssprache
wird das Ergebnis dieser Messung als ,,Gewicht*
bezeichnet, was physikalisch falsch ist. Die Mafi-
einheit fiir die Masse war und bleibt das Kilo-
gramm (kg). Bei der Angabe von Wigungsergeb-
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nissen dndert sich demnach nichts. Abgeschafft
wurden das Pfund und der Zentner. Geindert
wurde die Schreibweise des Dekagramm: statt dkg
schreibt man dag. Die Schreibweise dkg bedeutet
soviel wie Dezikilogramm, was einer Masse von
100 Gramm (g) entspricht; dag sind hingegen 10 g,
was durch die Vorsilbe Deka (da) ja auc%] ausge-
driickt werden soll.

Die Einheit der Masse ist das
Kilogramm (kg)

Vielfache und Teile des Kilogramm (kg) sind:
Tonne (t)
Dekagramm (dag)
Gramm (g)
Milligramm (mg)
1t = 1000 kg
1 kg = 100 dag
ldag=10g

1kg =1000 g

e A 7

SIS
Abb. 1. Bei Wagungen werden Massen miteinander
verglichen und zwar die unbekannte Masse der Ware
mit einem Vergleichsstiick, das in der Umgangsspra-
che falschlich als ,,Gewicht" bezeichnet wird, zum Bei-
spiel ein Kilogewicht. Diese Bezeichnung ist iibrigens
auch insofern nicht richtig als ,,Kilo" ja nur eine Vor-
silbe ist und soviel wie ,,das Tausendfache" bedeutet;
richtig miBte es heiBen: 1 Kilogramm-Vergleichsstlick.
Die Waage ist im Gleichgewicht, wenn die Masse der
Ware m,, gleich groB ist wie die Masse des Vergleichs-
stiickes m,. In diesem Fall sind auch die beiden Ge-
wichtskrafte der Ware F,, und des Vergleichsstiickes F,
gleich groB. Die Wagungen mit Balkenwaagen sind
Uberall dort moglich — und genau —, wo eine Fallbe-
schleunigung vorhanden ist.



Alle Wigungsergebnisse, Angaben iiber Loko-
motiv- oder Waggon,,gewichte” sind Massean-
gaben und wie bisher in Tonnen (1), Kilogramm
(kg) oder Gramm (g) anzugeben.

Die Masse eines Korpers ist im allgemeinen eine
unverinderliche Grofle und ist von seinem Volu-
men und seinem Stoff abhingig. Jeder Korper hat
bekanntlich — unabhingig von seiner Form — drei
Ausdehnungen: Linge, Breite und Hohe. Fiir
diese Ausdehnungen gilt als Mafleinheit nach wie
vor das Meter (m).

Die Einheit der Linge ist das Meter (m)
Vielfache und Teile des Meters sind:

Kilometer (km)
Dezimeter (dm)
Zenumeter (cm)

Millimeter (mm)
Mikrometer (um)
1km =1000m
Im=10dm
Im =100cm
1m =1000mm
1 mm = 1000 um
Die Bezeichnung p (gesprochen: mii) fiir !/1000000m
wird nicht mehr verwendet.

Aus der Mafeinheit fiir die Linge, dem Meter
(m), leiten sich die Einheiten fiir Flichen- und
Volumsmessungen ab. Nach wie vor gelten hier
das Quadratmeter (m?) und das Kubikmeter (m?).
Die Schreibweisen gkm, gm, gdm, gem, gmm fiir
Flachenmafle und cbm, cdm, ccm und cmm fiir
Volumsmafle sind unzulissig!

Die Einheit der Fliche ist das
Quadratmeter (m’)

Vielfache und Teile des Quadratmeter (m?) sind:
Quadratkilometer (km?)
Hektar (ha) ausschlieflich in der
Ar (a) Landwirtschaft verwen-

det

Quadratdezimeter (dm?)
Quadratzentimeter (cm?)
Quadratmillimeter (mm?)

1kg2 ON

b&% kg2 10N " NJhaumsenst

/ :

Abb. 2. Wird eine Wé&gung
mit einer Federwaage durch-
gefihrt, so werden nicht Mas-
sen miteinander verglichen,
sondern es wird die Gewichts-
kraft einer Ware F,, mit der
Masse m,, einer Federkraft F;
gegeniibergestelit. Diese Mes-
sung ist nur dann richtig, wenn
die Fallbeschleunigung am
MeBort genauso groB ist wie
andem Ort, an dem die Feder-
waage geeicht wurde. Die |
Messung einer Masse mit
einer Federwaage ergibt am
Pol und Aquator unterschied-
liche Ergebnisse, die im Be- \
reich der zuldssigen Toleran-
zen sind. (Auf dem Mond /
konnte man mit einer Feder- f \
waage von der Erde nicht [ \
ohne weiteres wiegen; sie
miiBte zuvor neu geeicht wer- / \
den).
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Die Einheit des Volumens ist das
Kubikmeter (m?)
Teile des Kubikmeter (m?) sind:
Kubikdezimeter (dm’)
Kubikzentimeter (cm’)
Kubikmillimeter (mm?)
Als besonderer Name fiir das Kubikdezimeter
(dm?) ist das Liter (I) zulissig, z. B. bei Fliissig-
keiten. Teile des Liter (1) sind:

Deziliter (dl)

Zentiliter (cl)

Milliliter (ml)

Ll

1kg 21,67N

i Abb. 3. Die Masse

eines Korpers ist eine

unveranderliche GroBe und

bleibtim gesamten Weltall gleich.

Die Masse von einem Kilogramm

bleibt ein Kilogramm —egal, ob sie sich auf

der Erde, in einer Raumkapsel oder am Mond
befindet. Die Gewichtskraft ist jedoch je nach

Fallbeschleunigung verschieden. Die Gewichtskraft einer

Masse von einem Kilogramm betragt auf der Erde rund 10

Newton (N), auf dem Mond rund 1,6 Newton und in der Raum-

e kapsel, da keine Fallbeschleunigung vorhanden ist, Null Newton. Ohne
Gewichtskraft schwebt eine Masse im Raum und fallt nicht zu Boden.
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2. Die Kraft

Eine Kraft kann man nicht sehen, man erkennt
sie nur anihren Wirkungen: in der Natur als Wind
oder Wasserkraft, als Muskelkraft bei Mensch
und Tier, als Anzichungskraft der Erde. Als Maf-
einheit fiir die Kraft wurde bisher das Kilopond
(kp) verwendet. Ein Kilopond (kp) war als die
Kraft definiert, die entsteht, wenn eine Masse von
einem Kilogramm (k%) bei der Normfallbeschleu-
nigung von 9,81 m/s” auf seine Unterlage wirkt.
Da aber die Fallbeschleunigung von Ort zu Ort
verschieden ist, waren Angabenin Kilopond (kp) -
fiir den Physiker — zu ungenau. Die Angabe einer
Gewichtskraft in Kilopond war nur im Bereich
der Normfallbeschleunigung korrekt. Die Masse
von einem Kilogramm (kg) ist zwar im ganzen
Weltall gleich, sie hat aber nicht tiberall die gleiche
Gewichtskraft. Im Weltall ist ihre Gewichtskraft
gleich Null, am Mond betrigt sie erwa /6 der Ge-
wichtskraft, die sie auf der Erde hat.

Als Mafeinheit fiir die Kraft wurde das Newton
(N) festgelegt (nach Isaac Newton, 1643-1727,
Begriinder der klassischen Physik). Ein Newton
(N) ist jene Kraft, die erforderlich ist, um einer
Masse von einem Kilogramm (kg) eine Beschleu-
nigung von einem Meter je Sekundenquadrat
(m/s?) zu erteilen.

Ein Newton (N) spiirt man, wenn man eine
Tafel Schokolade mit der Masse von 0,102 kg —
d. h. 100 g Inhalt und 2 g Verpackung — auf der
Hand liegen hat. Im Alltag reicht es mit geniigen-
der Genauigkeit aus (Feh%er 2 %), die Masse mit
dem Wert 10 zu muldplizieren, um die Gewichts-
kraft zu bekommen. Bei Uberschlagsrechnu
wird der Zahlenwert der Masse ei;%ach mit dem
Faktor 10 muldpliziert; betrigt z. B. die Masse
eines Menschen 75 kg, so ist seine Gewichtskraft
rund 750 N.

Die Einheit der Kraft ist das Newton (N)

Vielfache des Newton (N) sind:
Kilonewton (kIN)
Meganewton (MN)
1 MN = 1000 kN
1 kN = 1000 N
Wirkt eine Kraft am Umfang eines Rades, so
ergibt dies ein Drehmoment, das vom Wirkab-
stand (= '/2 Raddurchmesser) abhingt; gemessen
wird es in Newtonmeter (Nm).
Umrechnung: 1kp =10N 1IN =0,1kp
1kpm=10Nm 1Nm=0,1kpm
Zur Umrechnung der bisherigen Mafe fiir Kraft
und Drehmoment: Es geniigt in der Praxis, Kilo-
pond und Kilopondmeter durch Muldplikation
mit dem Faktor 10 in Newton und Newtonmeter
umzurechnen. Die genaue Umrechnung wire:
tkp =9,80665N 1IN =0,101972kp
1 kpm = 9,806 65 Nm 1 Nm = 0,101 972 kpm
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Abb.4. Ein Mensch mit
einer Masse von 75 kg hat
im Bereich der Normfall-
beschleunigung eine Ge-
wichtskraft von
Foe=m:g = 75kg *
9,806 65 m/s* = 735,499 N
Bei technischen Berechnun-
gen kann mit dem Wert 10
m/s? gerechnet werden, was
bei einer Masse von 75 kg
eine Gewichtskraftvon 750N lw
ergibt. I

£ = T355N 2 750N

m=T5kg

1kg

TN
’I \‘
\
1N —1imfs? —={ i
\\ /’
g

Abb. 5. Ein Newton (N) ist jene Kraft, die einer Masse
von einem Kilogrea;‘mm (kg) eine Beschleunigung von
einem Meter je undenquadrat (m/s?) erteilt.

1N=1kg-1mfs“:1%rﬂ

m=79000 kg =79t
1 ? Schwerpunkt
Mw—é[—*—]

£ =790 000N = 0,79MN

Abb. 6. Bei der Masse einer Lokomotive von 79 Ton-
nen (t) = 79000 kg ergibt sich eine Gewichtskraft von
790000 Newton (N) = 0,79 Meganewton (MN). Die
Gewichtskraft ist fiir weitere Kréfte ausschlaggebend
wie z. B. Bremskraft, Zugkraft, Anfahrkraft usw.

Abb. 7. Wirkt an einem Hebelarm eine Kraft F, so er-
zeugt sie ein Drehmoment. Das Drehmoment ist dann
am groBten, wenn die Kraft
senkrecht am Wirkabstand
angreift. Bei einem Kurbel-
trieb kann trotz auftretender
Kréfte kein Drehmoment
entstehen, wenn die Kurbel
im oberen oder unteren Tot-
punkt steht.
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Abb. 8 a-c. Die auf eine bestimmte Flache wirkende Kraft wird als Druck bezeichnet. Der Druck wird um so gréBer,

je kleiner bei gleichbleibender Kraft die Flédche wird. Steht z. B. ein erwachsener Mensch mit eaner Masse von 75 kg
— das entspricht einer Gewichtskraft von rund 750 N — auf beiden FiiBen (d. s. etwa 350 cm?), so ergibt dies einen
Druck von 0,21 bar, d h. auf der Flache von 1 cm?® wirkt eine Kraftvon 0,21 daN = 2,1 N, oder auf einer angenomme-
nen Fléche von 1 m? wiirde eine Kraft von rund 21000 N = 21 kN wirken. Versucht derselbe Mensch auf einem
Bein zu stehen, also auf der halben Auistandsflache so verdoppelt sich der Druck auf 0,42 bar oder 42 kPa. Beim
Stand auf der Fuﬁspllze mit nur 25 cm® steigt der Druck auf rund 3 bar oder 300 kPa — dies entspricht etwa dem
Druck in einem Autoreifen. Tragt dieser Mensch Stéckelschuhe, deren Absétze bloB eine Flache von 1 cm? haben,

so0 wird der Druck 75 bar oder 7,5 MPal!

3. Druck

Wirkt eine Kraft auf eine bestimmte Fliche, so
wird dies als Druck bezeichnet. Fiir Druckmes-
sungen wurden bisher die Atmosphire (at), die
absolute Atmosphire (ata), die Atmosphire Uber-
druck (atii), die Atmosphire Unterdruck (atu),
die physikalische Atmosphire (atm), das Kilo-
pond pro Quadratzentimeter (kp/em?), das Kilo-
pond pro Quadratmillimeter (ip/mm) Meter
Wassersdule (mWS), Millimeter Wassersiule
(mmWS), Millimeter Quecksilbersiule (mmHg)
und das Torr (Torr) verwendet. Sie alle fallen we
an ihre Stelle tritt das Pascal (nach Blaise Pasc:ﬁ
1623 —1662, Mitbegriinder der Wahrscheinlich-
keitsrechnung). Ein Pascal (Pa) ist jener Druck,
der entsteht, wenn eine Kraft von einem Newton
(N) auf eine Fliche von einem Quadratmeter (m?)
wirkt; das wire zum Beispiel die 100 g-Tafel
Schokolade auf einen Quadratmeter (m?) verteilt.

Die Einheit des Druckes ist das Pascal (Pa)
Vielfache des Pascal (Pa) sind:
Kilopascal (kPa)
Megapascal (MPa)

Fiir Druckmessungen im technischen Bereich
kann das Bar (bar) als eine vom Pascal (Pa) abge-
leitete Einheit verwendet werden. Ein Bar (bar)
ist jener Druck, der mit einer Kraft von einem
Dekanewton (daN = 10 Newton) auf einer Flache
von einem Quadratzentimeter (cm”) wirkt.

Abb. 9. Ein leerer, offener Behalter mit einem Volu-
men von 100 | enthélt 100 | Luft mit einem Druck von
1 bar. VerschlieBt man den Behélter, so ist er noch
immer mit 100 | Luft von 1 bar Druck gefiillt. Pumpt man
weitere 100 | Luft in den Behalter hinein, so enthalt er
2001 Luft, wobei der Druck auf 2 bar ansteigt — der
Behalteriiberdruck betragt somit 1 bar (d. h. 1 bar tiber
dem AuBendruck).

AuBendruck

¥=100 |

p,=1bar Luftdruck

100 L



1 bar = 100000 Pa = 100 kPa = 0,1 MPa
Teile des Bar (bar) sind:
Millibar (mbar)

Die Verwendung des Bar (bar) fiir Druckmes-
sungen hat den Vorteil, dafd die bisherigen Zahlen-
werte fiir Atmosphiren (at) gleich bleiben kon-
nen; der Fehler betrigt lediglich 2 %. Bei einigen
Messungen wird manchem die Atmosphire Uber-
druck (atii) fehlen, wie etwa beim Reiﬁndmck des
Autos. In der Praxis macht dies aber nichts aus,
sind doch die meisten Druckmessungen Verglei-
che gegeniiber dem Luftdruck (Dif‘f%renzdruck—
messungen), so dafl ohne weiteres das Bar (bar)
fiir diese Messungen verwendet werden kann.
Auflerdem steht auf dem Manometer sowieso das
Wort Uberdruck.

4. Arbeit, Energie,
Warmemenge

Die Energie ist vermutlich iiberhaupt die wich-
tigste physikalische Grofle; das ist uns nicht zu-
letzt durch die Energiekrise klargeworden. Arbeit,
Energie und Wirmemenge sind Namen fiir die
gleiche physikalische Grofle, die demnach auch
mit den gleichen Mafleinheiten gemessen werden
kann. Die bisher verwendeten Mafleinheiten Kilo-

ondmeter (kpm), Kalorien (cal) und Wirmeein-
Eeiten (WE) werden durch das Joule (benannt
nach dem englischen Physiker J. P. Joule, 1818—
1889) oder die Wattsekunde (W) ersetzt.

Die Arbeit von einem Joule (J) wird verrichtet,
wenn ein Gegenstand mit einer Kraft von einem
Newton (N)ein Meter (m) weit bewegt wird. Hebt
man zum Beispiel die 100 g-Tafel Schokolade
1 Meter (m) hocll:, soentspricht dies der Arbeit von
einem Joule (]); es wird dabei die Gewichtskraft
von einem Newton (N) iiberwunden.

Die Einheit der Arbeit bzw. Energie ist das
Joule (J) oder die Wattsekunde (Ws)

Vielfache des Joule (J) sind:
Kilojoule (kJ)
Megajoule (M])

Vielfache der Wattsekunde (Ws) sind:
Kilowattstunde (kWh)

Wie in jedem Brennstoff, so steckt auch in jedem
Nahrungsmittel, das die ,, Maschine Mensch* ver-
braucht, Energie. Diese Energie, als Nihrwert
bezeichnet, ist je nach Nahrungsmittel verschie-
den; nur ein paar Beispiele:

Gemiise, Salat, Obst
bis 1 M] je Kilogramm (M]/kg)

Bananen, Fruchtsifte 2 bis 3 M]/kg
Bier 2 bis 3 MJ/kg
Wein bis 5 M]/kg

Brot, Teigwaren etwa 10 M]/kg

608

=== 18 kPa

16 kPa

414 kPa

Al

Abb. 10. Die Pumpe der ,Maschine” Mensch, das
Herz, muB samtliche Stellen des menschlichen Korpers
mit Blut versorgen. Dazu ist es notwendig, daB sie einen
bestimmten Druck aufbringt: den Blutdruck. Der Blut-
druck wird laut Empfehlung der Weltgesundheitsorga-
nisation in Kilopascal (kPa) gemessen. Ein Kilopascal
entspricht etwa dem Druck einer 1 Dezimeter (dm)
hohen Sédule wéaBriger Flussigkeit (Blut). Die Bestim-
'rnung der Richtwerte erfolgt nach folgenden Faust-
ormeln:

82m = B,2dm
Pt

=

=

=

P

14

Systolischer Druck (Systole = Zusammenziehung des
Herzmuskels)
Ménner jeden Alters und Frauen bis 30 Jahre:

Blutdruck in kPa = %aﬁﬁ +13
Systolischer Druck, 50-jéhrige Frauen:
Blm&mkhkpa=&”1‘gi‘“‘£ +14
Systolischer Druck, 70-jahrige Frauen:
Blutdruck in kPa = &ngﬂ +15

Diastolischer Druck (Diastole = mit der Systole rhyth-
misch abwechselnde Erweiterung des Herzens)
alle Manner und Frauen:

Blutdruck in kPa = %glah—’e +9

mageres Fleisch etwa 10 M]/kg

fettes Fleisch etwa 20 M]/kg
fetter Kise etwa 20 M]/kg
Schokolade etwa 25 M| /kg
Butter, Margarine,

Speised] etwa 30 MJ kg
Schweineschmalz etwa 40 M]/kg

Bei der Umrechnung der bisher auf Nahrungs-
mitteln in Kalorien angegebenen Energiemengen
werden immer wieder Fehler gemacht, fa im prak-
tischen Gebrauch zwei Kalorien nebeneinander
verwendet wurden; doch dariiber mehr in der
Fortsetzung in Heft 9/78.
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Eine stattliche Kirche ragt hier tiber das romantische Fachwerkstidtchen auf, das von der Bahn
in zwei Tunnels unterfahren wird. Von wem das unbekannte Kirchenmodell stammt? Nun, es handels
sich um eine . . .




Imposanie N-Kirche — aus zwei
HO-Kirchen ,,Boblingen” von Kibri

. . . und damit um ein nicht uninteressantes
N-Pendant zur doppeltirmigen HO-Kirche in
Heft 12/77,S. 877. Erbauer 1st Herr Willi Linden-
berg aus Kéln; er verwendete zwei ,,Boblingen®-
Bausitze von Kibri — also von einem Modell, das
vor noch nicht allzu langer Zeit ,,offiziell als HO-
Kirche galt! So dndern sich die Zeiten . . .

Abstzaktion in Styzopor

Eigentlich wollte ich einmal den Kopfbahnhof von
Lindau (s. MIBA 4/70) nachbauen, aber Platz- und
Zeitmangel liefen die Verwirklichung dieses ehrgeizi-
gen Projekts bisher einfach nicht zu . . .

So sammle ich nun einstweilen nach authentischen

Unterlagen entsprechende HO-Zugkompositionen,
wie sie im Groflen den Bahnhof Lindau anlaufen; bis-
lang umfafit diese Sammlung 17 Loks und 120 Wag-
gons.

»Anlagenmilig* mufl ich mich aus Platzgriinden
derzeit mit einer 2,70 x 1,70 m groflen HO-Anlage be-
scheiden, deren Thema — wie konnte es bei meiner spe-
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ziellen Vorliebe anders sein — ein Systemwechsel- und
Grenzbahnhof an eciner eingleisigen Hauptbahn
irgendwo im  bayerisch/schweizerisch/ésterreichi-
scien Grenzgebiet ist. Wegen der ,,gebirgigen Ge-
end* leidet der Bahnhof sehr unter %’latz schrin-

ung und mufite teilweise in der Kurve verlegt werden;
trotzdem konnen die Bahnsteiggleise einen Schnell-
zug mit fiinf mafistiblichen langen D-Zugwagen auf-
nehmen.

Der Unterbau besteht aus einem Lattenrost aus
5 x 1 em-Leisten und einer Ddmmplatte; eine Arbeits-
luke ist vorgesehen.
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Zeitmangel liefen die Verwirklichung dieses ehrgeizi-
gen Projekts bisher einfach nicht zu . . .

So sammle ich nun einstweilen nach authentischen

Unterlagen entsprechende HO-Zugkompositionen,
wie sie im Groflen den Bahnhof Lindau anlaufen; bis-
lang umfafit diese Sammlung 17 Loks und 120 Wag-
gons.

»Anlagenmilig* mufl ich mich aus Platzgriinden
derzeit mit einer 2,70 x 1,70 m groflen HO-Anlage be-
scheiden, deren Thema — wie konnte es bei meiner spe-
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ziellen Vorliebe anders sein — ein Systemwechsel- und
Grenzbahnhof an eciner eingleisigen Hauptbahn
irgendwo im  bayerisch/schweizerisch/ésterreichi-
scien Grenzgebiet ist. Wegen der ,,gebirgigen Ge-
end* leidet der Bahnhof sehr unter %’latz schrin-

ung und mufite teilweise in der Kurve verlegt werden;
trotzdem konnen die Bahnsteiggleise einen Schnell-
zug mit fiinf mafistiblichen langen D-Zugwagen auf-
nehmen.

Der Unterbau besteht aus einem Lattenrost aus
5 x 1 em-Leisten und einer Ddmmplatte; eine Arbeits-
luke ist vorgesehen.



Abb. 1 u. 3 (unten). Zwei Ausschnitte aus der HO-An-
lage Weigel, die hier nicht etwa im Bauzustand foto-
grafiert wurde; vielmehr fungiert das Styropor als stili-
stisch/abstrahierendes Element im Stil der bekannten
Bundesbahn-Anlage wahrend der Miinchner Verkehrs-
ausstellung im Jahr 1965.

Bei der Landschaftsgestaltung ging ich einen eigen-
willigen — und mich noch nicht ganz zufriedenstellen-
den — Weg: Weil mich die seinerzeitige DB-Anlage auf
der IVA Miinchen (siche MIBA 10/65, d. Red.) in ihrer
weiflen Abstraktion so fasziniert hatte und weil die
Platznot ohnehin zu einem unbefriedigenden Kom-
promif} zwischen Bahn und Landschaft gefiihrt hatte,

-

Abb. 2. Der ausgekliigelte Streckenplan (MaBstab 1:27), der versuchteich es miteiner ,, Abstraktion in
trotz der relativ geringen Flache von nur 4,5 m* zahlreiche Fahr- Styropor®. Nur direkt entlang der Trasse
moglichkeiten zulaBt; geschickt und platzsparend ist der Bahnhof soﬁm alles moglichst vorbildgerecht sein
in einer Kurve angelegt. (Die Zahlen bezeichnen die Hohenlage (Bahnzeichen, Signale usw.).

der Strecke in cm). Das selbstgebaute Stellpult zeigt den

Gleisplan aus breiten, schwarzen Tesa-
streifen auf weilem Mattlack. Die Betiti-
gung der Magnetartikel erfolgt, indem
uber eine mit Massepotential verbundene
Kugelschreibermine kurz ein Messing-
nagel angetippt wird, der mit der hetre%-
fenden Spule verbunden ist. Fiir die Kehr-
schleifen ist eine Besetztanzeige mittels
lokgesteuerter Glithbirnchen vorgesehen.
Eine Reihe von Verbesserungsplinen —
wie etwa der vollstindige Ausbau der
Oberleitung oder die Fertigstellung der
stilisierten Landschaft — wird allerdings
Zukunftsmusik und meine Anlage (aus
Elatzgrﬁnden) eine ,,Unvollendete* blei-
-

Dr. Wolfgang Weigel, Wien
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Abb. 1 zeigt die von Herrn Gehlig geschilderte Situation am Westende des Giiterbahnhofs von Lehrte bei Hannover.

wdhwanken-iniosa™

- in Norddeiitschland

ﬁub mehguﬁ (zu Heft 7/77, S. 537)

Zum 0. a. Artikel erreichten uns mehrere Zuschriften,
die allerdings nicht die eigentlich erhoffte Aufklirung
des ,,Schranken-Kuriosums” in Schleswig-Holstein
brachten, sondern zumeist auf vergleichbare Situation
in anderen Gebieten der Bundesrepublik hinwiesen.
Einige davon sind nachstehend verdftentlicht, zumal sie
nette Betriebs- und Gestaltungs-Anregungen erhalten.

Die Redaktion

Zu dem ,,Schranken-Kuriosum** aus Norddeutsch-
land kann ich zwar nicht mit Erklirungen dienen,
aber ein Foto beisteuern, das eine dhnliche Situation
in Lehrte bei Hannover zeigt (Abb. 1). Hier sperrt die
Schranke das Anschlufigleis eines E-Werkes (und soll
vermutlich Autofahrer vor Irrfahrten aufs Bahnge-
linde bewahren, d. Red.). Die Lehrter Gleisschranke
wird wie eine normale Gleisschranke hochgeklappt,
wihrend die von Herrn Zeug fotografierten Gleis-
schranken ecinfach parallel zum Gleis geschwenkt
werden; so fungiert nimlich die eine gleis-sperrende
Schranke auch als wegsperrende Schranke (was man
auch bei einem evtl. Nachbau beriicksichtigen sollte).

Hanfried Gehlig, Hannover
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Eine ihnliche Anordnung wie die in Heft 7/77
beschriebene findet man auch im Bahnhof Schleswig
(s. Skizze Abb. 2).

Ein Schrankenbaum sperrt vor einem Bahniiber-
gang die Einfahrt in ein kurzes Gleis mit Bockkran.
Nach Auskunft eines Bundesbahners dient die
Schranke zum Schutz des Krangleises (vor evtl. von
links kommenden Rangierabteilungen). Ob dieses

Abb. 2. UnmaBstabliche Situationsskizze der Gleis-
schranken-Anordnung (Pfeil) im Bahnhof Schleswig.
BK = Bockkran, EG = Empfangsgebaude, GS =
Giterschuppen, Stw = Stellwerk; F = nach Flens-
burg, R = nach Rendsburg, S = nach Schleswig (Alt-
stadt).
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Abb. 3.
(unmaBstablich) der Situa-
tion in Ochsenfurt/Main. Es
bedeuten: S = Schranke,
K = Kurbelantrieb, T =
Tiren, B = Bank, G = Geh-
steig, P = Park.

Ubersichtsskizze

Abb. 4 u. 5 zeigen den durch
Gleisschranken abgesicher-
ten Ubergang in Ochsen-
furt/Main (Fotos: Dr. Erich
Andreas, Hemsbach).

0 0 B 9 5 0 @ B

,,Haltegebot” damit im Zusammenhang steht, dafl
die ,,Schleswiger Kreisbahn” den Rangierbetrieb im
Bahnhof Schleswig und auf den hlreckcndlijbek —Tar
(Kursbuch Nr. 131) und Jiibek — Ohrstedt (Kursbucﬁ
Nr. 125, die Strecke, an der die in Heft 7/77 ge-
zeigten Aufnahmen entstanden) versicht, konnte ich
nicht in Erfahrung bringen.

Martin Holtig, Lehmann

An der Strecke Husum-Jiibeck (jetzt Strecken-
Nr. 125) befindet sich die abgebildete Schrankenan-
ordnung nicht. Ich habe beim Bereisen dieser Strecke
auch keine Stelle gesehen, an der sie hitte gewesen
sein konnen. Es gibt und gab in der Gegend jedoch
noch mehr Strecken von diesem ,,Format* S:inglcisig).
Eine gleiche Schrankenanordnung, jedoch an einer
,;ausgewachsenen* Strafie, befindet sich iibrigens am
Bahnhof Schleswig (s. Skizze Abb. 2, d. Red.).

Die in Heft 7/77 abgebildete Anlage hatte zweifellos
den Zweck, eine bestimmte Art von Fufigingern im
Zaun zu halten, nimlich Rindviecher, die dort
gclcgentlich iiber offentliche Wege von Weide zu
Weide getrieben werden.

Hans Pfeifer, Wadgassen

Einen ,,Ubergang paradox“ mit
Gleisschranken gibt es auch in Ochsen-
furt/Main (s. auch Heft 4/71). Hier
sollen die Schranken verhindern, daf
Fufliginger den Bahnkorper eines vom
Bahnhof zum Hafen fithrenden Gleises
als Abkiirzungsweg benutzen. Die
Schranken sind darum grundsitzlich
geschlossen und werden nur bei Ran-
gierfahrten zum Hafen von einem
Eisenbahncrgcﬁffnct. Die Redaktion
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Eine neue (,,alte”) Epoche bei Mirklin?

Mit der jetzt ausgelieferten Reichsbahn-Zug-
packung in HO, bestebhend aus einer E 04 und drei
Schnellzugwagen in zeitgerechter Beschriftung
und stilechter Verpackung, hat der Groé]sericn—
hersteller Marklin ausgesprochen modellbahneri-
schen, , epochebewufiten” Gesichtspunkten Rech-
nung getragen; dafl man diese Linie fortsetzen
bzw. ausbanen wird, steht — nachdem das grofie
Mirklin-Sortiment zahlreiche hierfiir geeignete
Modelle enthalt — zu hoffen.

Fotografiert haben wir die neue ,,alte” Zug-
packung vor einem im doppelten Sinne ,,bistori-
schen Hintergrund**:

Wer damals mit der Bahn verreisen wollte —

beispielsweise von Leipzig nach Magdeburg oder
von Miinchen nach Niirnberg, wo auch die
,.grofle’ E 04, das Vorbild des Marklin-Modells,
eingesetzt war —, der bediente sich entsprechender
Eisenbahn-Ubersichtskarten, Fabrpline und viel-
leicht auch des Amtlichen Deutschen Fernkurs-
buchs — also genau solcher amtlicher Unterlagen,
wie sie heute vom darauf spezialisierten Ritzau-
Verlag in Piirgen c;gerierz werden (siehe auch S.
617). Und ebensolche zeitgenossischen Unterlagen
bzw. die entsprechenden Nachdrucke fungieren
darob hier fir den Reichsbabn-Zug (mit dem
schmucken Karton im griin/gelben Reichsbahn-
Dekor) als Unterlagen . . .

Buchbesprechung

Ubersichtskarte zum Deutschen Kursbuch 1936
Nachdruck 1978

Beidseitig bedruckt, Format ca. 65 x 76 cm, gefaltet,
DM 12,— (fiir Bezieher des 37er Kursbuchs DM 8,-),
erschienen im Verlag Zeit und Eisenbahn, Ritzau KG,
8911 Piirgen.

Ein eisenbahn- und zeithistorisch gleichermafien be-
deutsames Dokument legt der Spezialverlag hier als qua-
litativ hochwertigen Nachdruck vor: die Streckennetz-

bzw. Fernverkehrs-Ubersichtskarte zum Deutschen
Kursbuch des Jahres 1936. Angesichts der deutschen
Teilung und der stindig fortschreitenden Streckenstill-
legungen vor allem auf DB-Gebiet erscheint die damalige
Ausdehnung mit den unzihligen Nebenstrecken nachA
gerade gigantisch. Aus heutiger Sicht gleichfalls interes-
sant: die nicht miteinander verbundenen ,,Inselnetze*
mit elektrischem Betrieb, nimlich Siiddeutschland, Mit-
teldeutschland und Schlesien (siehe dazu auch S. 617).

mm

Die E 04/104 als HO-Modell von Marklin

Von den 23 Lokomotiven der Baureihe E 04, die
1933 bis 1936 gebaut wurden, gelangten noch 6 in
den DB-Bestand; im Sommerfahrplan 1978 werden
~vermutlich zum letzten Mal —noch vier Maschinen
vor Nahverkehrs- und gelegentlich vor Eilziigen
eingesetzt. Mit einer baldigen Ausmusterung dieser
interessanten Altbau-Ellok ist also zu rechnen; um
so erfreulicher, daf sie als Marklin-H0-GroBserien-
modell ,,weiterlebt”. Das unter Nr. 3049 einzein
erhéltliche Modell ist als 104 021-1 der DB be-
schriftet, die der Zugpackung 2850 beigefiigte Lok
ist als Reichsbahn-Ausfiihrung mit E 04 14 be-
schriftet.

Das Modell ist in der bekannten Marklin-Soliditat
ausgefiihrt und gibt alle noch so kleinen Details
genau und groBenrichtig wieder. Vom Dach mit
seinen zierlichen Aufbauten und Leitungen bis zu
den asymetrischen Fahrwerkblenden ist alles maB-
stablich. Geriffelte Filhrerstandsleitern, feinste
Blattfedern, freistehende Sandstreurohre, Details
des Bremsgestdnge sowie der fast unsichtbare
Umschalter fiir Oberleitungsbetrieb lassen keinen
Wunsch mehr offen. Die feinen Metalltreibrader
haben genaue Federtopfantrieb-Nachbildungen
und sind gut maBstablich (17,9 mm statt 18,4 mm @),
die Laufrader sind zu klein (9,8 mm statt 11,5 mm @).
Die Laufgestelle aus elastischem Kunststoff sind
herstellerseits lediglich eingeklipst; das Gehause

ist durch zwei Schrauben mit dem Fahrgestell ver-
bunden. (Achtung: das Gehause nach einem evtl.
Abnehmen nicht verkehrt aufsetzen: ,,1* bzw. ,,V*
ist auf der Seite der eng zusammenliegende Treib-
achsen).

Das Vorbild der DR-Version hatte allerdings SBS-
9-Stromabnehmer mit querliegenden Isolatoren
und (wie alle Typen vor dem Krieg) einfachem
Schleifstiick. Auch die DB-Version hat keinen
,,Einheitsstromabnehmer*‘ wie das Modell, sondern
den ,,SBS-10 mit Pendelwippe‘’; wer ein authen-
tischen Modell besitzen machte, sollte es also mit
dem jeweils passenden Pantographen (von Som-
merfeldt) ausstatten.

Die beiden Indusi-Magnete sind ebenfalls Zu-
gaben der neueren Zeit; alle DR-Loks hatten statt-
dessen an den Rahmenwangen je zwei weitere
Sandkéasten, so daB eine beidseitige Besandung
auch bei der 2. und 3. Treibachse gegeben war.

Die Fahreigenschaften des Modells sind gut. Ob-
wohl es bei 16 V~_ beachtliche 170/210 km/h (vor-
warts/riickwarts) schafft, fahrt es bei Langsam-
fahrt nur 11 km/h vollig ruckfrei.

Von den lbrigen Neuheiten dieses Jahres sind
u. a. die 111-Ellok in Hamo-Ausfiihrung, der AB3yg-
Umbauwagen sowie diverse Giterwagen jetzt im
Fachgeschift erhaltlich.

mm/BMC
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IBuchbesprechungen

Staatsbahn-Dampflokomotiven in Osterreich
Von Helmut Griebl

232 Seiten mit 214 Fotos, Bildband-Format, Best.-Nr.
ISBN 3-88255-239-5, DM 42,-, erschienen im Verlag
Eisenbahn-Kurier, Freiburg.

Der durch zahlreiche rieilrdgc zur Lokomotivge-
schichte bekannte Verfasser offnet sein umfangreiches
Archiv und prisentiert einen von 1928 -1977 reichenden
Bild- itt durch den Dampflokbetricb in Oster-
reich, besonderer Reiz sich aus der wechselvollen
Eisenbahngeschichte ichs erklart. Lokomotiv-
statistiker und Eisenbahnhistoriker kommen mit diesem
Bi ~ der z. B. auch den Einsatz der Stromlinien-
03" auf der Westbahn oder die 17 1089 als Vorspann vor
der 12011 zeigt — voll auf ihre Kosten. Erwihnt seien
auch noch die zahlreichen Aufnahmen der beriihmien
Schnellzugloks Reihe 310 und 214; gerade die wuchtig/
elegante 214 lift den Modellbahn-Leser gespannt auf das
angekiindigte HO-Modell warten.

Fernsteuern mit Infrarot
von Friedhelm Schiersching

76 Seiten mit 65 Zeichnungen im Text und 12 Fotos auf
4 Tafeln, kart., Best.-Nr. ISBN 3-440-04566-8, DM 8,80,
erschienen in der Franckh’schen Verlagshandlung Stutt-

Der Autor beschreibt eine Infrarot-Fernsteuerung, die
fiir den gleichzeitigen Betrieb von vier Loks ausgelegt ist,
aber ohne Umbau auch auf zwei Loks ausgelegt werden
kann. Lobenswert sind die iiberaus grindliche, detail-
genaue Anlertung, die genaue Angabe aller Bauteile so-
wie der Anhang mit Transistoren- und Dioden-Aus-
tauschtabelle. Vom gleichen Verfasser stammt ubrigens
die in MIBA 6/77 besprochene Broschiire ,,Elektromsch
Pfeifen, Liuten, Bimmeln™.

Dampf in der Puszta
von M. Kubinszky

9 Seiten mit 173 Fotos auf Spezial-Kunstdruckpapier,
Format 21 x 20,5 cm. Best.-Nr. ISBN 3-900134-38-3,
DM 25,70, erschienen im Verlag Slezak, Wien.

Ungarns Dampflokomotiven sind hierzulande nie so
recht bekannt geworden — zu Unrecht, denn durch die
Puszta dampfte dereinst manch’ beachtliche Konstruk-
tion wie etwa die Stromlinien-Tenderlok der Reihe 242
oder die 2’C1*-Typen der Reihe 310, die klassische MAV-
Schnellzuglok, der eine gewisse Ahnlichkeit mit der
$3/6 nicht abgesprochen werden kann. Aber auch zahl-
reiche Neben- und Kleinbahnloks — zumeist vor sul-

Schmalspurbahnen zwischen Ems und Weser
von Gerd Wolff

96 Seiten mit 100 Fotos und 4 Streckenskizzen, DM 18,50,
erschienen im Verlag Wolfgang Zeunert, Gifhorn.
Ein typischer ,,Wolff*, dieser kleine Band iiber die
inen Bahnen, eine nette und auch Modellbahner an-
- und Betricbsgeschichte

nzeit!

regende Mixtur aus Fahrze
und Anckdoten aus der Klein

Jahrbiicher fiir Eisenbahngeschichte 8 + 9
Herausgegeben von der Deutschen
Gesellschatt fiir Eisenbahngeschichte

ée Ausgabe 120 Seiten mit zahlreichen Abbildungen,
treckenkarten, Skizzen usw. auf Kunstdruckpapier,
Format DIN A 4, je Band DM 24,80, erschienen im
Rasler + Zimmer Verlag, Augsburg.

Auch die beiden letzten Ausgaben des bekannten
Standardwerks enthalten wieder zahlreiche lesenswerte
Beitrage. Besonders zu erwihnen sind drei eisenbahn-
geschichtliche Themen, die mit bemerkenswerter Akribie
an; en wurden: ,,Als die Eisenbahnen in Hessen
mm“ u. a. mit mehreren Fotos aus der ,,Dampf-
zeit™ der Main-Weser-Bahn) in Band 8 + 9 sowie ,,Die
Kleinbahn Thrhove-Westrhauderfehn* als Interessenten
sicher willkommene Erginzung der Artikelserie in MIBA
4-8 und 11/77 und schlielich ein gleichfalls reichhaltg
bebilderter Artikel iiber die Motorlokomotiven der
Klockner-Humboldt-Deutz-AG.

Aushangfahrplan Berliner Fernbahnhife 1934
Nachdruck

Format 80 x 90 cm, gefaltet, DM 12,-, erschienen im
Verlag Zeit und Eisengahn, Ritzau KG, 8911 Piirgen.
Auch auf diesen Nachdruck des Ritzau-Verlags seien
unsere Leser hingewiesen, zumal er nicht nur einen hohen
Dokumentations-, sondern auch einen nicht geringen
Dekorationswert (fur den Hobbﬁraum) hat: den Aus-
hm‘ﬁ:ahrplan der Berliner Fernbahnhéfe von 1934, Auf-
cfuhrt sind Lehrter, Potsdamer, Gorlitzer, Stettiner,
nhalter sowie Wriezener Bahnhof mit An- und Ab-
fahrtszeiten, Zuglaufen, Unterwegshalten und Anschluf-
verbindungen, sowie die vom Fernverkehr angefahrenen
Stadtbahnhofe. Hier ein wie fast simtliche Verbindun-
en unwiederbringliches Zuglauf-Beispiel vom Anhalter
E;Imhof: D 52 mit Schlaf- und Postwagen (und ganz
sicher einer ,,01* oder ,,39“ davor) ab 23.07 Uhr uber
Elsterwerda - Dresden — Tetschen — Prag nach Wien,
Franz-Josefs-Bahnhof; Ankunft 12.40 Uhr. Tempi pas-

echter Kulisse fotografiert — zeigt dieser Bildband, der  sati . . . In diesem Zusammenhang sei nochmals auf die
zur Abrundung ecines fundierten Dampflok-Archivs  HO-Anlage ,,Leinefelde” verwiesen, iiberdie H. J. Ritzau
empfohlen werden kann. in Heft 6 u. 7/74 berichtete. mm
Nebenstehende Seite:

Abb. 1. Blick auf eines der mit samtlichen Einzelheiten detaillierten Drehgestelle des 111-Modells fir das Hamo-
W.WMmmmmmmm.dmmmmm:mm
Abb. 2. des E 04-Modells mit den zahireichen Dachdetails. Die Gehduseseite, deren Fiihrerstand

Gesamtansicht
mit ,,1* bzw. ,.V* bezeichnet ist, sitzt — wie hier deutlich zu erkennen ist — iber der Fahrwerkshalfte mit den dicht
beieinanderstehenden

Treibradsatzen.
Abb. 3. Nahansicht des E 04-Fahrwerks — wi
wie Federtopf-Imitation an den Radséatzen,
Sandstreurohre usw. deutlich zu zeigen.

in ca. 1,3-facher OriginalgroBe, um die -zig Details
der Ausgleichshebel zwischen den Treibachsen, der
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e il Abb. 1u.4. Der 0.6 im N-MaBstab 1:160 links, (N-
MaBe siehe HO-Zeichnung), sowie im Z-MaBstab 1:220.

suneenns: Offener Giiterwagen 0.6 der W.D.L

Dieser kurze und ausgesprochen ,,oldtimig” wir-  den offenen Giiterwagen O.32. Damit ist ein Werks-
kende Giiterwagen mit cfcm Einfach-Fahrwerk ohne  Kurzgiiterzug komplett, wie er z. B. hinter ciner
Bremseinrichtung ist der dritte aus einer Serie von  ,altersschwachen™ Bn2-Tenderlok iiber das Fabrik-
Werksgiiterwagen der W.D.1. In Heft 6/73 brachten  gelinde rumpeln kann

wir den gedeckten Giiterwagen G. 42 und in Heft 9/73 Zeichnungen und Foto: Horst Meifiner, Havixbeck

Abb. 5u. 6. Der W.D.l.-Giterwagen 0.6 in '/1 HO-GroBe (1:87). Vor 12

/N i .2/06
dem Schragstrich die HO-, dahinter die N-MaBe; OriginaimaBe in Klam- Hggq (2450) tdm
mern darunter.
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Abb. 7. Nochim Jahre 1964 konnte Horst Meiiner den 0.6 der ,,Westfalischen Draht-Industrie* fotografieren. Man
beachte die Befestigung der senkrechten Seitenwand-Streben.
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Abb. 1. Im Endbahnhof ,,Bad Grup-Kurpark", wo wir unsere Reise Uber die Anlage antreten. Der hochbeladene

Gepackkarren dokumentiert nicht nur, daB hierher viele Urlaubsgéste reisen, sondern er tarnt zugleich einen Ent-
kupplungsmagneten. Das Empfangsgebaude ist eigentlich ein US-Modell von Pola, das im Kontrast zu den (ibrigen

Bahnhofsgebauden steht.

{Alle Fotos: Gerald Gunzenhauser)

Auf Schmal- und Normalspur unterwegs
zwischen ,(3a0 Grup” und ,Grifstedt” - 1 tei

HO/H0e-Anlage Gerald und Ulrich Gunzenhauser, Ludwigsburg

Unsere HO/HOe-Anlage mit den maximalen Abmes-
sungen von 7,6 x 2,9 m entstand ab ca. 1970 und
wurde mehrfach umgebaut und immer wieder - bis
zum heutigen Ausbaustand — erweitert. Diese Ande-
rungen und Erweiterungen waren dadurch bedingt,
dafd unsere Anspriiche an den Fahrbetrieb etc. laufend
anstiegen und dgﬁ sich die Zuglingen im Lauf der Zeit
fast verdoppelten, so dafl vor allem die Schmalspur-
Bahnhdfe mehrfach ausgebaut bzw. die Bahnhofs-
gleise verlingert wurden. Auch der Vollspurbahnhof
wurde ,,behufs dieses Zwecks” umgebaut, d. h. der
rechte (obere) Bahnhofskopf wurde abgebaut und —
erheblich weiter vorverlegt — wieder aufgebaut.

An der Grundkonzeption hat sich allerdings nichts
gedndert. Im Prinzip fithrt die ganze Anlage — im wei-
teren Sinne auch der vollspurige Teil — ,,an der Wand
entlang*, was insgesamt fiinf Klappen an Tiiren und
Durchgingen erforderlich machte.

Die Konzeption: Bahnhof an zweigleisiger, nicht
elektrifizierter Hauptstrecke, von dem eine eingleisige
Nebenbahn zum Ubergabebahnhof zur Schmalspur
abzweigt. Die eingleisige Schmalspurbahn ist als Stich-
bahn mit einer Zweiglinie angelegt.

Der Ort der Handlung ist in der Mittelgebirgsland-
schaft des heimatlichen Schwabenlandes (mit dem pas-
senden Hintergrund ,,Lowenstein* von Faller) um ca.
1965 zu finden, wobei jedoch die Epoche nicht ,stur*
eipﬁehalten wurde; ein authentisches Vorbild existiert
nicht.

Das Hauptgewicht der Anlage liegt auf dem Schmal-
?urteﬂ, der in der Ausfilhrung den Vorstellungen

er Erbauer weitgehend entspricht und auch zuerst
behandelt sei.

Die Schmalspurbahn
Die als Stichbahn in der Baugrofle HCe angelegte
Schmalspurbahn weist eine Streckenlinge von ca.
15 m aut, wozu noch ca. 3,5 m der Zweigbahn hinzu-
kommen sowie ein Stiick ,,stillgelegter™ Strecke als
Rest einer friiheren Linienfithrung. An der Strecke
liegen fiinf Bahnhofe, eine Haltestelle und zwei Halte-
punkte, sowie zusitzlich noch ein Schattenbahnhof
mit einer versteckten Ausweiche. Auf allen Bahnhafen
kinnen Zugkreuzungen durchgefiihrt werden, wor-
auf die Elektrik entsprechend eingerichtet ist.
Die Schmalspurbahn beginnt etwas abseits der
(weiter auf S. 631)
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i Abb. 2. Eine Durchfahrt zwischen zwei Fachwerkh&usern in der Nahe des Kurparkbglhnhoie& Der Betrieb auf der
Zweigbahn wird meist mit einem Wismarer Schienenomnibus abgewickelt, der in ,,Bad Grup** AnschiuB hat. Die
Gepackkorbe am ,,Schweine-Schnauzchen' entstanden aus Dachgepacktragern von Wiking-Omnibussen.

Abb. 3 u. 4 (nachste Seite). Amundim Weinberg bei Bad Grup; die obere Strecke ist die Zweigleisbahn, die untere
die Wélderbahn, die in einem Tunnel verschwindet. Durch den einen Bogen des Viadukts flihrt ein Feldweg, durch
den anderen flieBt ein Bachlein. Im Weinberg sind ca. 400 Reben gepflanzt; sie entstanden als ,,Meterware'* aus mit
Schaumstoff-Flocken beklebten Drahtstiicken, die zum Einbau auf die richtige Lange gebracht wurden. Fiir die
Weinbergmauerchen fanden alte Mauerreste Verwendung, deren Fugen mit Gips und Gras gefillt wurden.

i
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¥ Abb. 5. Der Bahnhof ,,Bad Grup mit Bw und landwirtschaftlichem Genossenschaftslagerhaus. Links das

Streckengleis der Zweigbahn, unter dessen Briicke die durchgehende Schmalspurstrecke hindurchfiihrt. Der
anschlieBende Anlagenteil ist hochgeklappt.
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Abb. 6. Ein Personenzug bei der Einfahrt nach ,,Bad Grup*' —von ,,Euleneck" kommend Rechts wartet ein , Wis-
marer* als AnschluB auf die Zweigbahn zum Kurpark.

Abb. 7. Eckpartie an der Einfahrt nach ,,Bad Grup*‘. Das Gelande steigt stufenweise, mit kleinen Géartchen, zu den
Hausern hin an. Die Fachwerkhaus-Gruppe benotigt bei der gewahlten Gruppierung wenig Platz, erscheint jedoch
wegen der breiten StraBenbriicke, die der Partie eine gewisse GroBzugigkeit verleiht, nicht zu eng. Die Briicke,
rechts noch mit Feldweg-DurchlaB, bildet den AbschluB3 des Bahnhofsteiles.
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Abb. 8. Entladeszene an der LadestraBe in ,,Bad Grup*‘. Mit dem Ladekran wird ein aufgeschemelter 0-Wagen
beladen. Neben Holz und Kohlen sind diese ,,Fertigteile'' (Uhu-Tubenverschliisse), z. T. rostrot gestrichen, ein
Haupttransportgut der Bahn.

Abb. 9. Die Ortsdurchfahrt ,,Euleneck'‘; ganz links der Haltepunkt, bestehend aus einer Bank und einem Stations-
schild - vergangene Schmalspur-Romantik en miniature!




w Abb. 11. Zugkreuzungen in ,,Sagmiihle’* (hinten links der Giiterschuppen). Der Sattelschlepper-Triebwagen
wurde einstmals wegen ,,akuten Triebfahrzeugmangels'* aus einem Egger-OEG-Wagen, einem Wiking-LKW und
einem Arnold-Fahrgestell gebastelt.




Abb. 10. Der Streckenplanim MaBstab 1: 36. Die doppelgleisige Hauptstrecke fiihrt nach

SS Verlassen des Bahnhofs auf beiden Seiten tiber Gleiswendel in die ,,Unterwelt", wo sich

5 zwei 10-gleisige Abstellbahnhofe befinden, die im Richtungsbetrieb befahren werden. Mit
k' sind die klappbaren Anlagenteile bezeichnet, mit ,,SP** die Stellpulte; ansonsten

- SB bedeuten:
NS = Normalspur 1435 mm (HO0), SS = Schmalspur 750 mm (HOe), SB = StraBenbahn
b TB 750 mm (HOe), TB = Torfbahn 600 mm (H0-6,5), SX = Schmalspur 750 mm stiligelegt
(HOe); 1 = ,,Grafstedt-Stadt", 2 = Tanklager ,,Vereinigte Mineraléle"', 3 = Giterbahnhof,
4 = Lokschuppen fiir Rangierstammiok (geplant), 5 = AnschluB Konservenfabrik ,,Jabs &
= SX CoOHG", 6 = ,,Grafstedt-Kleinbahnhof*, 7 = AnschiuB GroBhandlung ,,Getranke Haller",

8 = AnschluB ,,Kohlen Weller*, 9 = AnschluB,,Schrott Schroth*, 10 = Bahnhof ,,Grafstedt-

Ost*, 11 = , Kallenberg", 12 = ,,SchioB Holderburg*, 13 = ,,Bad Grup-Kurpark", 14 =

.Bad Grup*, 15 = LadestraBe mit Fabrik , Metallwerke Jaiser*, 16 = ,,Euleneck®* mit
Ruine, 17 = ,,Kupferholzer See*, 18 = Bahnhof ,,Sdgmiihle** mit
AnschluB Sagewerk ,,Echatsholz**.

¥ Abb. 12. Begegnung beider Schmalspurweiten am Torfbahn-DurchlaB bei ,,Sagmiihle**. Beide Jagsttal-V 22
sind zu einer elektrischen Einheit zusammengeschlossen, da sie separat vor dem Zug haufig auf der Strecke
liegenblieben.
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Abb. 13. Einschwerer, Uberlanger Renommier-Zug (ca. 20 Wagen) mit drei Lokomotiven zwischen ,,Kupferholzer
See" und ,,Euleneck”; links oben, etwas von den Baumen verdeckt, die Ruine ,,Eulenstein”. Solche Ziige werden
wegen vollkommen unzureichender Ausweichgleis-Langen normalerweise nicht eingesetzt.

Abb. 14. Ein Sonderzug am ,,Kupferholzer See*'. Das Ladegleis ist der Rest einer frisher hier vorhandenen Aus-
weiche; der daran vorbeifihrende Feldweg stellt zugleich die LadestraBe dar.Die Schiepptenderlok besteht zum
groBten Teil aus einer alten Roco-Lok, der Sommerwagen ist von Jouef.

e miv.
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Abb. 15. Eine Doppellok (aus zwei alten Roco-Loks) mit einem Personenzug am ,,Kupferholzer See"'; auf dem
Ladegleis diesmal ein schon fertig mit Schnittholz beladener offener Giiterwagen auf einem Roliwagen. Die FuB-
gangerbriicke tiber den Bachlauf ist noch nicht fertiggestellt, die Pfahle sind jedoch schon in GieBharz eingegossen
(letzteres (ibrigens auch ein Taucher mit Schnorchel).

Abb. 16. Der Bahnhof ,,Sagmiihle'* mit einem in Richtung ,,Bad Grup'* einfahrenden Personenzug. Links das
Sagewerk mit dem Gleis zum Gliterschuppen, rechts die Torfverladung mit der Feldspurbahn. Der leicht geschwun-
gene Gleisbogen und die Bahnsteige mit viel Gras sowie das vollkommen griin zugewachsene Ausweichgleis
erwecken den Eindruck eines verschlafenen Bahnhofs fern der nachsten Ortschaft.
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Abb. 17. Ein Rollwagenzug fahrt tiber den Bahndamm, der das Sumpfgebiet zwischen ,,Ostbahnhof" und ,,Sag-
miihle” Gberquert. Mitte links die Unterfihrung der Torfbahn, die auch noch ein Wasserlauf mitbenutzt (s. auch
Abb. 12), mit einem Miniziigle, weiter rechts ein verschlammter Feldwegdurchlali.

Abb. 18. Die AbschiuBpartie am Ostbahnhof vermittelt den Eindruck, als ob die Normalspur weiterfihrt. Hinter
der Briicke bzw. unterhalb der Kirche |48t sich indes gerade noch ein Triebwagen verstecken (s. Gleisplan
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Abb. 19. Die Einfahrt zum Ubergabebahnhof ,,Grafstedt-Ost"* aus Richtung ,,Bad Grup"‘. Der ,, Tunnel* fihrt nur
durch eine StraBenbriicke. Die Malletlok entstand — friheren Noten der Kleinbahn gehorchend — aus einem

Liliput-,,U**-Gehause auf zwei Jouef-Fahrwerken (da Liliput-Dampfloks trotz dreier stromabnehmender Achsen
auf dieser Strecke eigenartigerweise nur stotternd fahren).

Abb. 20. Nochmals Normalspur und Schmalspur im ,,Ostbahnhof’. Hinter dem Bahnhofsgebaude wurde eine
Ecke —bedingt durch einen Kamin —mit dem Hintergrund ,,ausgerundet”; die vordere Kante des Kamins gleichfalls

in einem weiten Bogen (und damit unauffalliger) auszurunden, hatte erheblich mehr Platz und damit z. B. den Ver-
zicht auf den Gaskessel bedeutet.
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Abb. 21. Die Ube;gabegleise im Ostbahnhof. Auf dem Streckengleis macht sich soeben ein Rollwagenzug auf

die Reise, weiter links Umladegleise und die Rollwagenrampe. Links daneben das auf dem Bild leere Rollwagen-
Vorratsgleis, daneben der AnschiuB der Kohlenhandlung.

Abb. 22. Ein fertig umgesetzter Rollwagen wird von der Umsetzrampe wegrangiert. Die selbstgebauten Roll-
wagen sind, entsprechend der Lange der aufgeschemelten Wagen, in verschiedenen en gehalten.




- L y
s gt e N g

Fahrgasten ,,verziert" worden.

(Fortsetzung von S. 619)

Gleisanlagen des Stadtbahnhofes der Normalspur-
strecke im separaten ,,Kleinbahnhof*, ist jedoch iiber
einen Steg direkt mit den Normalspur-Bahnsteigen
verbunden. Seitlich der Ausfahrt befindet sich das
Bahnbetriebswerk, das recht ,,komfortabel* mit einer
Schmalspur-Schiebebiihne versehenist. Der Schuppen
wird gemeinsam mit einer HOe-Straflenbahn benutzt
(deren Elektrifizierung noch aussteht).

Die eigentliche Ubergabe zwischen Normal- und
Schmalspur liegt im Endpunkt der normalspurigen
Nebenbahn. Beide Strecken verlaufen ein Stiick paral-
lel nebeneinander. Hier gibt es einen Bahniibergang
mit drei Schranken. Bei der Fahrt eines Regelspur-
zuges bleibt der zusitzliche Schlagbaum fiir die Klein-
bahn geoffnet.

Am Ubergabebahnhof ,,Grifstedt-Ost gibt es Um-
lademéglichkeiten und die Rollwagenrampe mit den
dafiir erforderlichen Abstellgleisen. Besonders der
Umsetzvorgang stellt eine echte Bereicherung des
Betriebes dar, weil dazu mit einer Normal- und einer
Schmalﬂnurlok aufeinander abgestimmt rangiert wer-
den mufs.

Im folgenden Bahnhof ,,Sdgmiihle™ ist eine weitere
Besonderheit anzutreffen. Dort findet man neben dem
Sigewerkanschluf die Verladeanlagen einer 6,5 mm-
Torfbahn (auf Mirklin-Z-Gleis), die unter der Schmal-
.rf.pﬁrbahn hindurch ein Stiick durch einen Sumpf
ihrt.

Der wichtigste Bahnhof der Streckeist ,,Bad Grup*,
wo sich die ,,Zweighahn* zum Kurpark von der
Hauptlinie trennt. gie Hauptstrecke fiihrt - jedoch
nicht mehr grofiziigig, sondern in engen Kurven tras-
siert — untels;alb der oben im Weinberg verlaufenden
Zweigbahn weiter und verschwindet in einem Tunnel
(wo sich eine versteckte Ausweiche befindet). Wegen
des ,,schlechten baulichen Zustands* ist dieser Ab-

Abb. 23. An der Haltestelle ,,Kallenberg* der Kleinbahn ist der Zaun des Kohlenhandlers schon von ungeduldigen

schnitt ,stillegungsverdichtig”. Hier konnen wegen
des Tunnels und einer Briicke aus Profilgriinden auch
keine beladenen Rollwagen gefahren werden.

Betrieb und Fahrzeuge

Der Betricb wird nach einem Fahrplan durchge-
fithrt, wobei fiir die Normalspurbahn ein entsprechen-
der DB-Bahnhof aus dem Kursbuch als Vorbild ge-
nommen wurde. Die Ziige der Schmalspurbahn sind
darauf abgestimmt; Loks und Wagen haben dadurch
einen festen Umlauf.

Bei dem gemichlichen Bummelzugtempo der
Schmalpurziige kénnen bei einer Fahrt iiber die gesam-
te Strecke recht lange Fahrzeiten erzielt werden, be-
sonders wenn ein GmP unterwegs verschiedene Ran-
gierbewegungen auszufiihren hat; erist dann bei einer
Fahrt von ,,Grifstedt nach ,,Bad Grup* ca. 45
Minuten unterwegs, wihrend ein ,,normaler* Trieb-
wagen ca. 5 Minuten bendtigt. Eine angenehme ,, Wiir-
zung® der Reise liegt bei Zugkreuzungen mit dem
daber im vereinfachten Nebenbahnbetrieb iiblichen
Zeremoniell. Da die Strecke iiberall mit Signaltafeln
versehen ist, geht dabei alles ganz nach Vorschrift zu:

Der nach dem Fahrplan vorbestimmte Zug wartet
an der Trapeztafel so lange, bis der Gegenzug in den
Bahnhof engefahren ist. Nach dem en der
Weichen darf er dann ebenfalls in den Bahnhot einfah-
ren. Es ist dabei nur schade, daf} die Loks dazu nicht
die originalen Pfeifsignale abgeben kénnen!

Im Giiterverkehr konnen mit der stirksten vorhan-
denen Lok, einer OBB-2095 von Liliput, bergwirts
nach ,,Bad Grup* Ziige mit ca. vier Normalspur-
Giiterwagen auf Rollwagen (abhingig vom Gewicht
der Wagen) gezogen werﬁen; abwirts werden manch-
mal ca. fiinf Wagen gefahren. (Die selbe Lok zieht bei
uns mit Miihe zwei leichte 0-Wagen von Roco auf
Bemo-Rollbicken). (&hluﬂ in Heft 9/78)
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Strab-Parade in HO - voine umbau- und seibstoau-Modelte

Mein Strab-Fahrzeugpark umfafit zur Zeit insge-
samt 50 Trieb- und Beiwagen und setzt sich grofiten-
teils aus umgebauten Hamo-Fahrzeugen zusammen.
Eine Auswagi zeigt der folgende Bildbericht (Fotos:
Franz Fischer, Bonn), der vielleicht manchem Strab-
Kollegen einige Umbau-Anregungen vermittelt

(s. auch den Bericht in ,,Anlagen Revue® 3). Erwihnt
sei noch, dafl die Reklamebeschriftung auf den Fahr-
zeugen zumeist aus passenden Anzeigen in Zeitschrif-
ten, [llustrierten etc. ausgeschnitten wurden, wihrend
die ,,Doornkaat*“-Reklame von der Herstellerfirma
selbst stammt. Horst Wittmann, Solingen

Abb. 1. Quasials ,,Resteverwertung‘' entstand dieser Zug aus Hamo-Gehausekopfen, die bei diversen Umbauten
ubrig geblieben waren und durch neue Seitenwande und Dacher verbunden wurden. Der Motorwagen hat ein

Liliput-Antriebsgestell.

Abb. 2. Ein Gelenkzug, gebaut aus Hamo-Fahrzeugteilen; das Mittelteil ist von einem Hamo-Beiwagen-Gehause
(Kat. Nr. 129).




Abb. 3. Fir diesen Beiwagen wurden bei
zwei Rivarossi-Beiwagen jeweils eine Front-
partie abgesagt, die Seitenteile glatigeschlif-
fen und die beiden Gehause-Restpartien an-
einander geklebt, nachdem die Fensterstre-
ben entfernt waren. Die Bodenplatte wurde
aus Ms-Blech neu angefertigt und mit zwei
D-Zugwagen-Drehgestellen (Liliput) verse-
hen.

Abb. 4 u. 5. Zwei Gelenktriebwagen, fiir die
entsprechend abgeanderte Hamo-Gehause
verwendet und z. T. mit Eigenbau-Teilen
erganzt wurden (beim oberen Wagen z. B.
das Verbindungsteil, beim unteren der Dach-
aufbau).

Heilsgefiebt
und kalt getrunken
Bl sl
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Abb. 6. Zwei Dienstfahrzeu-
ge: links die (orangefarben
lackierte) Akku-Lok von M+F,
rechts das gleiche Modell, je-
doch mit anders aufgesetzten
Gehadusewanden und neuen |
Vorbauten.

Abb. 7. Ein Zug aus Trieb-
und Beiwagen in sog. ,,Nie-
derflur‘-Bauweise (Aufbau-
ten aus 1 mm-Plastikplatten
von Graupner, Fahrwerk von
Liliput).

Peataeintt
o T

Abb. 8. Mehr ein
Versuch als ein maf-
stabliches Modell: aus
den sog. ,,Gnomy"'-
Modellen von LGB
entstand dieser Zug,
der keinen Antrieb
hat, sondern lediglich
HO-Achsen eingesetzt
bekam.

634



Abb. 9. Ein Strab-Zug, der einem Solinger Vorbild nachempfunden wurde. Der 'Triebwagen entstand durch Um-
bau des Hamo-Modells T 206 und erhielt u. a. neue Fensterstreben, Zielangabe und zwei Frontlampen.

Abb. 10. Dieser etwas altere Gelenktriebwagen wurde aus Hamo-Zweiachsern (Kat. Nr. T 205 bzw. 250) umge-
baut. An jeweils einem Modell wurde der Kopf hinter den Tiiren abgeséagt. Achslagerblenden und Frontpartie wur-
den abgeschliffen und an den Seitenfenstern neue Streben eingesetzt; Dachaufbau und Mittelteil aus Ms-Blech
wurden neu angefertigt. In einem Wagenteil wurde der Hamo-Antrieb belassen, der andere Teil erhielt ein neues
Fahrgestell ohne Antrieb.

4 Abb. 11. Orange-
farben lackierter
Hamo-Triebwagen
Nr. 206 vor einem
Schneepflug (Giin-
ther-Teil); Fahrge-
stell von einem Lili-
put-Zugwagen und
als ,,Gewichte' —
Lego-Steine!
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Abb. 1. Fast eine Gesamtansicht der selbstgemalten Hintergrundkulisse des Herrn Kufner, deren Ausmage bei

Tl 5

einem Vergleich mit dem Briickenmodell deutlich werden. (Auf der Bahntrasse sitzt brigens Ronny, ein Rotwan-
gen-Amazonas-Papagei mit Modellbahn-Ambitionen, der Herrn Kufner beim Basteln nicht von der Seite weicht!)

Kurt Kufner, Miinchen

Meine Hintergrundkulisse -

Auf meiner entstechenden HO-Anlage (siche
MIBA 11/77, S. 839) soll ein Gebirgsflufy aus
einem weiten, gut ,,einsehbaren Hinterland her-
kommen. Fiir diesen speziellen Fall gibt es leider
keine passende Hintergrundkulisse zu kaufen, so
dafl ich getreu dem Pit-Peg-Motto in der (mir
allerdings damals nicht bekannten) Anlagenfibel
,,Keine Angst vor der Hintergrund-Malerei* die
Kulisse selbst gemalt bzw. gespachtelt habe — und
zwar in Ol, weil Olfarben lichtbestindig sind, was
man von einem Papier- bzw. Foto-Hintergrund
nicht gerade sagen kann. Um das Ergebnis vor-
wegzunehmen: Pit-Peg hat recht —es 1st ,,halb so
wild* und macht sehr viel Spafl ! Mein Olgemailde
kann sich m. E. durchaus sehen lassen und stellt
zudem emnen individuellen und genau auf meine
Anlage abgestimmten Hintergrund dar. An dieser
Stelle sei iibrigens ,,gestanden®, daff ich im Ol-
malen schon einige Erfahrung besitze und bereits
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in Ol gespachtelt
und gemalt

auf Holz, Leinwand und auch Mauerwerk ge-
arbeitet habe.

Meine Hintergrund-Kulisse ist — bedingt durch
die Ausdehnung meiner Anlage—3 m lang und 2m
hoch. Wenngleich eventuelle Nachahmer nicht
gleich ein dhnlich grofles ,,Kolossalgemilde* be-
notigen diirften, so ist mein ,,Rezept* sicher fiir
den einen oder anderen von Interesse, der ent-
weder Pit-Peg’s Anlagenfibel nicht hat oder
gleichfalls eine individuelle (und lichtbestindige)
Hintergrund-Kulisse haben méchte.

Zunichst besorge man sich: eine Palette, eine
kleine Spachtel, einen 5 cm breiten Pinsel, zwei
feine Pinsel, eine grofie Tube Weifd und einige ver-
schiedene Blautone fiir den Himmel und die
Berge, Schwarz fiir die dunklen Téne der Felsen
und Biaume, mindestens einen Braunton (besser
sind drei wie Umbra natur, Umbra gebrannt und
ein helles Braun), Indischgelb (das mit Weifl auf-



gehellt wird) und dann noch Griin. Bei den Griin-
tonen ist der ,,griine Lack dunkel” besonders
wichtig, mit dem man durch Aufhellen mit Weif}
samtliche Griinschattierungen des Sommergriins
und des Waldgriins erzielen kann. Dazu kommt
noch ein ,,Permanentgriin hell, das etwa einem
Maigriin entspricht. Last not least sind eine Dose
Terpentin vonnoten und — wenn jemand die
Trockenzeit verkiirzen will - eine kleine Flasche
,»-Malmirtel .

Ich habe meinen Hintergrund direkt auf die
Wand gemalt, die einen normalen glatten Gips-
putz und eine nicht saugende Oberfliche hat.

Der Himmel kommt zuerst; er wird mit dem
5 cm breiten Pinsel und mit sehr viel Weifl gemalt.
Wenn man sich im Klaren ist, wie weit der Him-
mel heruntergezogen werden soll, driickt man
eine lange weifle Wurst aus der Tube auf die
Palette; von der blauen Farbe wird nur eine kleine
Menge (ca. /s der weiflen Farbe) benotigt. Nun
wird der Pinsel in eine kleine Schale mit Terpentin
getaucht; dann driickt man mit dem Pinsel die
weifle Wurst auf der Palette flach. Dabei nimmt
der Pinsel weifle Farbe auf, die man dann wie ein
Anstreicher auf der Wand verstreicht. Wenn eine
Fliche von ca. 40 x 20 ¢cm so behandelt ist — man
mufl dabei einige Male weifle Farbe ,,nach-
tanken® —, nimmt man (wie es auch Pit-Peg schon
riet, d. Red.) blaue Farbe auf und zwar, ohne
den Pinsel zu siubern. Das Blau wird in
schmalen Strichen von Pinselbreite tiber das Weif§
gestrichen; wenn es zu breit ausfillt, wird wieder
weif} iibermalt. Durch das ziigige Hin- und Her-
streichen mit dem Pinsel und das hiufige Wechseln
der Farbe ergibt sich ein herrlicher Sommer-
himmel in Schattierungen von Weif§ bis Dunkel-

Abb. 2. Eine Palette mit angemischten Farben fur
Wiesenhange: verschiedene Grun- und Gelb-Tone,
Orange und Schwarz fir Schatten.

B Sy : R o
Abb. 3. Dieser Ausschnitt aus der Kulisse zeigt eine
Baumgruppe (auf Abb. 1 etwas unterhalb der Bildmitte),
deren Aste und Zweige zwecks plastischer Wirkung mit
Spachtel halbreliefartig modelliert wurden.

blau, auf dem die blauen Streifen stehen bleiben
sollten; das ganze wirkt dann wie ein Fohn-
himmel, wie er iiber den Alpen sehr oft beobach-
tet werden kann.

Man kénnte den Himmel natiirlich auch spach-
teln. Auf groflen Flichen erscheint mir dies jedoch
nicht ratsam, da man dabei sehr viel Farbe
benotigt. Durch die Terpentin-Verdiinnung wird
dagegen beim Streichen nur soviel Farbe auf die
Wand gebracht, wie fiir eine Deckung unbedingt
notwendig ist.

Jetzt kommt die eigentliche ,,Malerei* an die
Rethe. Zuerst skizziert man mit einem Bleistift die
Konturen der Berge und Hiigel direkt auf die
Wand. Vorlagen findet man in vielen Kalendern,
Bildbinden usw.; man kann auch ein Urlaubsdia
direkt auf die Wand projizieren und die Konturen
nachzeichnen.

Beim anschliefenden Malen oder Spachteln der
Berge — ich bevorzuge die Spachtel, weil man
damirt die Olfarben-Paste besser auftragen kann —
beginnt man mit den (angenommenermafien) am
weitesten entfernt liegcngen Bergen zuerst. Ent-
fernte Objekte sind immer heller als nihere und
meistens in einen leichten Dunst gehiillt, so dafl
alle Farben in ein Weifl-Blau-Grau verschwim-
men. Es kommen also jetzt drei Farben auf die
Palette: Weif, Blau und ein ganz klein wenig
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Abb. 4. Nicht auf Herrn Kufners Anlage befindet sich diese mittels Plakafarben selbstgemalte Hintergrundku!isse

i

mit Alpenpanorama, sondern auf der HO-Anlage ,,Hageba'* des Herrn Grosshans, Neu-Isenburg, die langjahrigen

MIBA-Lesern sicher noch ein Begriff ist.

Schwarz, von dem gleich die Hilfte abgezweigt
und mit Wei zu einem hellen Grau vermischt
wird. Ebenso wird ein Teil der blauen Paste mit
etwas Weifl zu Hellblau vermischt. Dabei darf
aber das Mischen der Farben auf der Palette nicht
so griindlich geschehen, daf} ein reiner Farbton
entsteht! Man driickt die Farben mit der Spachtel
nur einige Male hin und her, bis die Grundstruk-
tur der gewiinschten Abtonfarbe erscheint; es
soll bei Erscheinen der gewiinschten Farbtone
immer noch Streifen der urspriinglichen Aus-
gangsfarben sichtbar sein!

Bevor nun der erste Spachtelstrich auf die Wand
aufgetragen wird, stelle man fest, von welcher
Seite das Licht darauf fillt, denn jedes Bild muf}
eine Licht- und eine Schattenseite haben. Aus
diesem Grund ist es wichtig, dafl auf der Palette
mehrere Schattierungen von Blau bis Grau an-
gemischt sind: die Lichtseite des Bildes bekommt
das hellere Blau, die Schattenseite das dunklere;
sinngemifl gilt dies fiir alle noch kommenden
Farben.

Jetzt fingt man — so habe ich es jedenfalls
emacht — am hochsten Punkt des am weitesten
inks liegenden Berges an und nimmt dafiir mit der

Spachtefctwas Weild und zugleich etwas Hellblau
auf. Dabei ist zu beachten, dafl die Farbe an der
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Unterseite der Spachtel kleben mufl. Beim Auf-
nehmen der Farbe wird dazu die Spachtel leicht
schrig gehalten, wodurch an der Unterseite der
Spachtel ein sauberer Farbabriff erfolgt. Dieser
gerade, saubere Farbabriff ermoglicht nun beim
Ansetzen der Spachtel an die Wand, dafl man einen
klaren Abschluf} des Fels- bzw. Berggrates gegen
den Himmel erhilt. Die Spachtel wird angesetzt
und etwa 1-2 cm nach unten weggedriickt; dabei
mischen sich wihrend des Abstrei%ens die Farben
Weifl und Blau an der Wand. Daneben wird nun
der nichste Spachtelstrich gesetzt; nach etwa 3—4
Strichen ist die Farbe aufgebraucht und muf} neu
aufgenommen werden. Nun kann man schon eine
etwas andere Farbnuance auftragen und das Blau
z. B. etwas dunkler nehmen. Uberhaupt sollte
man, wie ich es auch gemacht habe, viel dem Zu-
fall iiberlassen; durch das stindige Wechseln der
Farbnuancen ergibtsicham Schlufl ganz von selbst
ein sehr echt wirkender Gebirgszug. Grundsitz-
lich wichtig ist nur, dafl man sich genau an die
aufgetragene Skizze hilt und die im Licht liegen-
den Bergflichen heller, die auf der Schattenseite
liegenden dunkler hilt. Die nach unten verlau-
fenden Grate und Kimme sollten moglichst
scharfkantig gespachtelt werden; zudiesem Zweck
die SpachteFimmcr an der Gratkante ansetzen und



nach der Gefilleseite wegziehen (auf meinem Bild
habe ich die Spachtel also nach links vom Grat
weggezogen, um die Schatten zu erzielen; fiir die
in &i;cr Sonne liegenden Flichen entsprechend nach
rechts).

Ist der Grundauftrag eines Berges fertiggestellt,
nehme man sich einen Stuhl, setze sich in etwa
2-3 m Abstand vor das Bild und lasse es auf sich
einwirken. Nach etwa 10 Minuten wird man dann
merken, wo noch einzelne Farbaufirage zu korri-
gieren sind: hier noch ein dunkelgrauer Schatten,
dort ein etwas dunkleres Blau o&cr einige weifle
Schneeflachen, die in der Sonne gleiffen sollen.

Fir die weiter im Vordergrund liegenden Berg-
stocke werden die gleichen Farben wie vorher
verwendet, jedoch die Téne dunkler gehalten;
auflerdem ist den dunklen Grau- und Blauténen
vom oberen Drittel an bereits etwas Dunkelgriin
beigemischt, um die Vegetation darzustellen. Der
Hiigel im Vordergrund ist ganz in Griin gehalten.
Fiir die immer wieder eingestreuten Felspartien
habe ich personlich gegen den Vordergrund hin
hauptsichlich braune und weifle Farbe ver-
wendet.

Jeder Gebirgs- und Bergstock nimmt etwa 3—4

Stunden in Anspruch; nach einer Woche sind die
Olfarben auch ohne Trockenmittel schén abge-
trocknet, so daff man ohne zu schmieren weiter-
und ggf. iibermalen kann.

Wenn alle Berge und Hiigel fertiggemalt und
getrocknet sind, beginnt man mit dem Einmalen
der Baume, und zwar wiederum von hinten nach
vorn. Zuerst werden mit einem ganz feinen Pinsel
nur ca. 8—10 mm hohe Tannen-Winzlinge gemalt;
je weiter die Tannen den Berg herunter stehen,
desto grofler werden sie.

Einige Stellen zeigen tibrigens nach dem end-
giiltigen Auftrocknen einen ganz leichten Glanz,
tiber dessen Ursache ich mir noch nicht in allen
Fallen ganz im Klaren bin, der mich aber auch
nicht weiter stort.

Zum einen entsteht dieser Glanz nach meinen
Erfahrungen dort, wo ein bereits (matt) aufge-
trockneter Farbauftrag nochmals iibermalt wurde,
also ein zweiter Farbauftrag erfolgte; zum anderen
hingt der Glanz vermutlich mit der Terpentin-
zugabe zur Farbe zusammen. Ob allerdings Ab-
weichungen von der Durchschnitt-Zugabemenge
nach oben oder nach unten den Glanz bewirken,
habe ich noch nicht herausbekommen.

Neu von Trix
und Minitrix

Bei den jetzt ausgelieferten er-
sten Neuheiten von Trix und Mini-
trix handelt es sich groBtenteils
um die Farb- und Beschriftungs-
varianten bereits im Programm
enthaltener Modelle. In HO sind
dies der ,,Gesellschaftswagen* (s.
Heft 3a/78, S. 289), der Tonnen-
dach-G-Wagen im gelb/blauen De-
kor als Bananentransporter und
der bekannte Talbotwagen mit
blauem Aufbau und ,,Donau-Kies*-
Beschriftung (Abb. links). In N
kamen u. a. die SBB-Schnellzug-
wagen mit einer LiP von 14,3 cmin
Blau (Abb. unten) und Orange so-
wie die in Heft 3a/78 auf S. 291 ge-
zeigte ,Minitrix-Landschaft“ in den
Handel.




