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Willy Kosak

Der

Willy Kosak hat sich ber viele Jahre einen
Namen gemacht als Inbegriff von kompromiss-
losem Modellbau und ebenso anspruchsvoller
Modellfotografie. Seine Eisenbahnbegeisterung
brachte ihn einst «in die Holle» — jenen Bahn-
hof der bekannten frénkischen Héllentalbahn,
der sich bestens zum Nachbau im Modell eig-
net. Bekannt sind insbesondere seine Schnei-
der-Schorsch-Geschichten im Eisenbahn-journal
und vor allem seine eigenene Zeitschrift Hp1,
deren Anspruch bis heute seinesgleichen sucht.
Dieses Buch gibt einen umfassenden Uberblick
ber das Wirken und fotografische Schaffen

von Willy Kosak aus vielen Jahrzehnten.
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Der Zug hielt oft. Hie und da vor einem kleinen Bahnhofe,
manchmal auf freiem Felde. Dann stand auf einer holzernen
Tafel das Wort «Haltestelle» ... und die Tatsache, dass man eine
solche Maschine fauchen und keuchen horte, gab einem die
Gewissheit, dass man der Welt der Schnellzuglokomotiven, der
Schlaf- und Speisewagen weit entriickt sei.
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I Vorwort

Man soll ja mit Superlativen sparsam umgehen. lhr zu haufiger Gebrauch entwertet jede einzelne Anwen-

dung. Aber was ist, wenn wirklich alles «super» ist? Soll man dies dann einfach verschweigen oder lieber
doch inflationar vom Feinsten, Schénsten und Besten sprechen? Als Losung dieses Dilemmas empfiehlt sich
klassisches Understatement: Ein schlichtes «Eisenbahnmodellbau heute» wéhlte Willy Kosak zum Untertitel
seiner Zeitschrift «Hp1» und machte damit deutlich, dass der Charakter der angestrebten Inhalte nichts we-
niger sein sollte als «State of the Art». Und wer wollte bestreiten, dass ihm das gelungen ist?

Triebfeder aller Bemuhungen war letztlich das unbestechliche Auge der Kamera. Als Modellbahn-Fotograf
sieht Willy Kosak die Welt der kleinen Bahnen zumeist im Hinblick auf ein gutes Bild. Und was dem nattr-
lichen Auge des Betrachters oft verborgen bleibt, entlarvt ein Foto gnadenlos: Falsche Proportionen wie zu
hohe Schienen, zu dicke Rader und der seinerzeit nicht selten extrem klobige Spurkranz werden Uberdeutlich
in den Fokus geriickt und machen die lllusion einer «echten» Eisenbahnaufnahme sehr leicht zunichte. Hier
war also anzusetzen, wenn das fotografische Ergebnis auch dem kritischen Auge des Lichtbild-Kunstlers
genlgen sollte.

Eigentlich ist die Uberlegung recht simpel: Wenn beim Rad-Schiene-System kein MaB Ubertrieben wird,
muss das Ergebnis zwangslaufig ok sein. Doch bis dahin war es ein weiter Weg. Im Laufe der Zeit wurde
dieser Weg dann aber mit einer Konsequenz beschritten, die ihresgleichen sucht. HOpur® wurde denn auch
sehr schnell und véllig zurecht zum Markenzeichen des Hp1-Machers. Ein Macher, der aber trotz des hohen
Anspruchs an sich und den Modellbau nie abgehoben daherkommt. Locker-flockig leiten alle Texte durch
die Beschreibungen — stets das Vorbild genauestens im Blick — und auch die Irrungen und Wirrungen einer
Entwicklung werden nicht verschwiegen. Wer sich hineinvertieft in die ausfuhrlichen Anleitungen, wird fest-
stellen, dass auch diese anspruchsvolle Art von Modellbau kein Hexenwerk ist. Untersttzt von begnadeten
Modellbauern wie Giinter Weimann oder Udo Béhnlein zeigt Willy Kosak, dass man statt Zauberstab sozu-
sagen nur einen Schraubstock, ein paar Feilen und feine Bohrer braucht, um zu tberzeugenden Ergebnissen
zu gelangen — zumeist begleitet vom berihmtesten Handmodel der Modellbahnbranche: Alexa Wisniewski,
die weit mehr als das Rotlackieren von Fingerndgeln virtuos zu handhaben wusste.

Wer bislang nicht alle Hp1-Ausgaben Uber die Jahre konsequent gesammelt hat, erhalt mit diesem Buch
nun erstmals die Gelegenheit, das Schaffen des «Puristen» kompakt nachzuvollziehen. Die drei wichtigsten
Gebiete — Gleisbau, Fahrzeugbau und Landschaftsbau — bilden folglich die Hauptkapitel des Werkes, erganzt
um die legenddre Geschichte von Schneider Schorsch, die einst als Fotoroman im Eisenbahn-Journal erschie-
nen ist. Und so ist denn dieser Band nicht nur ein Praxisbuch fir Selbstbaufreaks, sondern l&dt vor allem ob
der opulenten Bebilderung zum Schwelgen und GenieBBen ein.

Martin Knaden
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Willy Kosak

Angefangen hatte das Ganze schon in den Achtzigerjahren. Damals
noch zuerst beim EK, spater dann beim Eisenbahn-Journal aus dem
Hermann Merker Verlag. Willy Kosak arbeitete zu jener Zeit als freier

Fotograf und Autor firs EJ, unter anderem als Schneider Schorsch,
einem urfrankischen Lokfthrer mit einer latenten Vorliebe fir (WeiB3-)
Bier, Weib und folgerichtig auch Gesang, der freilich — Zugestandnis an den damaligen Zeitgeschmack —
zumeist von den Rolling Stones stammte. Weil es fur ein solches Urviech aber meistens mehrere Vorbilder
braucht, war das eine der Meister Karl Lemmich — ein ehemaliger S 3/6-Lokfthrer —, und das andere der
richtige Schneider Schorsch, genannt Schneider Ill, beide aus dem Bw Bamberg. Gott hab’ sie beide selig.

Irgendwann in den frihen Achtzigerjahren war Willy Kosak auf einem seiner zahlreichen Ausfltige in die
oberfréankische Heimat «in der Holle» vorbeigekommen; zwar hatte das gleichnamige Empfangsgebaude
langst das Zeitliche gesegnet. Aber der benachbarte und weitgehend baugleiche Bahnhof Lichtenberg durf-
te Uberleben. Die idyllisch gelegene Bahnstrecke hatte es auch Hermann Merker angetan — so sehr, dass er
der frankischen Hollentalbahn gleich zwei Sonderjournale widmete.

Die hatten — von zahlreichen anderen abgesehen — zwei eingefleischte Fans: Paul Hartman aus Holland
und Willy Kosak. Letzterer hatte inzwischen mit seiner langjahrigen Lebenspartnerin Alexa Wisniewski ei-
nen eigenen Verlag gegriindet mit dem Ziel, eine Zeitschrift namens «Hp1 — Eisenbahnmodellbau heute»
herauszubringen, quasi eine Art Ableger des Fremo-eigenen Hp1, mit dem ausschlieBlichen Ziel, dem mog-
lichst exakt maBstablichen Modellbau in der BaugréBe HO zu huldigen. Dass es dafir eines eigenen Verlags
bedurfte, leuchtet durchaus ein: Kein anderer, der in Frage gekommen ware, wollte sich auf ein solches
Experiment einlassen. Es mangelte an allem — vor allem an denkbaren Anzeigenkunden.

Denn dem Fotografen — natdrlich in erster Linie ein Augentier — waren die breiten Rader, versehen mit zu
hohen Spurkranzen, bei allen HO-Industriemodellen ein gar schmerzhafter Dorn in jenem Auge: Verrieten
sie doch auf den erster Blick schon, dass es sich dabei um ein HO-Modell handeln muss. Und schon war alle
angestrebte Vorbildillusion im Eimer, der Fotograf konnte dabei so tief in die Trickkiste greifen, wie immer
er auch wollte. Die Vorbildillusion aber war auf diese Weise nicht zu machen.

Sie dennoch zu erreichen, schien auf den ersten Blick ganz einfach: Man braucht ja bloB alle Vorbildma-
Be durch 87 zu teilen. Ein Irrtum, wie Glnter Weimann, seines Zeichens gelernter Werkzeugmacher und
begnadeter Meister im Umgang mit allen entsprechenden Maschinen, ihn rasch aufklarte: Jegliche Norm
braucht fur die Anfertigung eines Bauteils schlieBlich verbindliche Toleranzen. AuBerdem: Eine dement-
sprechend umgerUstete Lokomotive lief zwar, wie sich rasch herausstellte, erstaunlich betriebssicher auf



Die weitere Verarbeitung
der Fotos erfolgt persdnlich
am Rechner.

Nicht nur als begnadeter Modellbauer hat sich Willy Kosak
einen Namen gemacht, auch als Fotograf mit Fachkamera weif
er die Ergebnisse seines Schaffens bestens ins Bild zu setzen.

Nach getaner Arbeit kann sich Willy Kosak
dem Spiel, Verzeihung, dem authentischen
Modellbahnbetrieb widmen.

herkdmmlichen Gleisen — aber nur bis zur nachsten Weiche. Dann endete die Fahrt zwangslaufig spatestens
am Herzstlck im Schotter.

Wie dem auch sei: Es bedurfte also auch mdoglichst vorbildnaher Absténde von Fahrschienen zu Radlenkern
und Flugelschienen in allen Weichen, die zwangslaufig im Eigenbau nach den entsprechenden Vorbildern
des GroBbetriebs entstehen mussten. Auch daftr waren die wiederum von Giinter Weimann entwickelten
Normen nétig, die sich Willy Kosak unter dem Warenzeichen HOpur vorsichtshalber schiitzen lieB. SchlieB-
lich musste sich ja der Kunde darauf verlassen kénnen, dass wo HOpur draufsteht auch HOpur drin ist.

An Themen fur Hp1 herrschte wahrlich kein Mangel, eher schon an der daftr notwendigen Zeit fir deren
Aufbereitung. Langst hatte sich das «bunte» Hp1 zu einer angesehenen Fachzeitschrift gemausert, nicht
zuletzt dank einer Vielzahl angesehener und herausragender Autoren wie Reinhold Bachmann, Udo Béhn-
lein, Stefan Carstens, Paul Hartman, Ullrich Kaiser (1), Albert Rademacher (1), Ginter Weimann und And-
reas Zuhlcke, allesamt begnadete HO-Puristen. Alexa Wisniewski, das Hp1-Handmodel bei allen Schritt-fiir-
Schritt-Aufnahmen, darf in dieser Aufzéhlung nicht fehlen, zumal sich ihr Verdienst nicht nur auf richtiges
Halten des richtigen Werkzeugs fur die jeweilige Aufgabe in ihren duBerst gepflegten Handen mit den be-
rihmten, rotlackierten Fingernageln beschrankte: Vielmehr ist sie selbst Gber all dem zu einer renommierten
Gleisbau- und Weichenbau-Spezialistin geworden, die Hp1-Lesern und BahnSinn-Kunden stets frohlich, gut
gelaunt und bereitwillig Auskunft dartber gab, welche Weichen-Bauart fur den jeweiligen Aufgabenbereich
wohl am besten geeignet ware.

Jener Bahnhof Holle, als erster HOpur-Bahnhof einst von Paul Hartman erbaut, steht inzwischen Ubrigens bei
Willy Kosak — um hoffentlich irgendwann einmal die Titelstory fur Hp1 Nummer 48 abzugeben. Weil3 der
Teufel, wann; vielleicht sogar — dank MIBA-Unterstitzung — noch in diesem Jahr ...



10

Uber der Altendorfener Bahnhofseinfahrt zieht ein Gewitter auf. Die 93 001 (Modell M-+F) kommt gerade mit ihrer
Donnerhiichsen-Garnitur (Roco) aus dem Thiiringischen.

ANNO01931 DrauBen dammerte schon der Morgen.
Karl, der Fotograf, hatte eine schlimme Nacht hinter sich.
Jede halbe Stunde war er aufgewacht, weil die Hitze in der
Dachkammer des Gasthofs «Eisenbahn» zu Eichenholzen
einfach nicht nachlassen wollte. Den ganzen Tag Uber hatte
die Sonne auf das alte, massive Natursteingemauer gebrannt,
das nun des Nachts die gespeicherte Warme wieder abgab.
Mit dem ersten Strahl der Morgensonne vernahm er plétzlich
unten auf der StraBe schlurfende Schritte und das undeutli-
che Gemurmel einer tiefen Mannerstimme, die ihm irgend-
wie bekannt vorkam. «Na, na, mir gehst», glaubte der Karl
zu verstehen, «hatt" i bloB auf’n Vater g'hért». Und ein paar
Schlurfer weiter: «Aber naa, Eisenbahner muss er wer'n, der
Bua, der Depp. Wo's doch so viele schone Berufe geb’n hatt',
gruzidirken». Wahrend sich das griesgramige Gebrummel 02 Morgenstimmung auf der Lokalbahn. Im Eichenholzener Lokschuppen (Diorama
allméahlich entfernte, uberlegte der Karl angestrengt, wo er Thomas Hey'I) wartet die GiL 4 /4 auf ihren Meister (Modell M+F).
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Soeben geht die Sonne hinfer dem
Eichenholzener Lokschuppen auf. Im
Haus steht eine Gil 4,/4 (Modell M+F).

dieses grantige Organ schon einmal gehért hatte. Dann
sprang er aus den Federn und lief ans Fenster. Freilich
sah er nur noch von weitem eine grofBe, kraftige Ge-
stalt, die zielstrebig auf den Eichenholzener Lokschup-
pen zusteuerte.

Dort schien schon emsige Betriebsamkeit zu herrschen:
Karl horte das Kratzen einer Kohlenschaufel, bald
darauf das erbarmliche Quietschen des Handrads am
Wasserkran. Ein dicker, schwarzer Rauchpilz hing tber
dem Lokschuppen. Kaum hatte sich Karl wieder zu Bett
gelegt, da polterte unten eine Lokomotive vorbei. Er
horte noch Puffer aufeinanderprallen und das Klappern
von Kuppeleisen, dann schlief er endlich ein.

Schon der erste Personenzug am Morgen, der von
Altendorfen her tber die Lokalbahnstrecke nach Eichen-
holzen zuckelte, brachte die Losung des nachtlichen

Stimmenratsels. Karl war nach dem Frihstick ein gutes Stiick
die Strecke entlanggewandert, bis er nach etwa einer Stunde
einen idyllisch gelegenen Haltepunkt entdeckte. Bald darauf
lief auch schon das «Eichenholzener Bockl», gezogen von ei-
ner BB II, ein. Aus dem Fenster der kleinen Nebenbahn-Mallet
lehnte der Schneider Schorsch. Kaum hatte der Lokfihrer den
Fotografen erkannt, zog er sich seltsamerweise ins Fihrer-
haus zurlck. Karl, nichts Béses ahnend, lief am Zug entlang
nach vorne und rief hinauf: «GriB’ Gott, Herr Schneider»

(er kam immerhin schon lange genug in seinem Urlaub nach
Bayern, um nicht mehr «Guten Tag» zu sagen), «wo haben
Sie denn Ihre 96er gelassen?» Nach einigem Zogern kam der
Meister mit ziemlich rotem Kopf ans Fenster und brummte
murrisch: «Die hat heute Auswaschtag». Dann schien er es
sehr eilig zu haben. Jedenfalls verschwand er gleich wieder
im Fuhrerhaus, kurbelte die Steuerung nach vorne, schob den

1




05 Als Lz fiihrt die 93er am Schmalzbacher Hof vorbei nach Altendorfen. Bei allen in
diesem Beitrag abgebildeten M+F-Lokomotiven — ohne besonderen Vermerk —
handelt es sich um Modelle aus ehemaliger deutscher Ferfigung.

Am Altendorfener Nebenbahn-Bw vorhei dampft der Schneider Schorsch
mit seiner BB Il mit dem Morgenzug nach Eichenholzen.

Regler ziemlich heftig nach links und schon donnerte die klei-
ne Mallet aus der Station. «Bauernlackel; elendiger», keifte
da von hinten eine erboste Frauenstimme: Die Huberwirtin,
vom Einkauf auf dem Altendorfener Markt zurtick, hatte sich
beim Aussteigen viel Zeit gelassen. Sie hiipfte gerade noch
erschreckt vom Trittbrett des Waggons, als der Zug mit jdhem
Ruck anfuhr. Natdrlich war an der Erklarung des Schneiders
Schorsch kein wahres Wort. Vielmehr schob an diesem Tag
seine Planlok, die 96 025, wie eh und je Schnellziige, Per-
sonenzlige und schwere Gterzlge Uber die Altendorfener
Rampe - allerdings stand im Fihrerhaus ein anderes Personal.
Sicher hatte sich der Karl Uber den barschen Ton seines Lok-
fuhrerfreundes weniger gewundert, wenn er die Hintergriin-
de der Schneiderschen Lokalbahntour mit der BB Il gekannt
hatte. Das war namlich — wie der Schorsch in solchen Fallen
zu sagen pflegte — eine ziemlich bose Geschichte.

Dabei hatte alles ganz harmlos angefangen. Der Schorsch
war ein paar Wochen vorher an seinem freien Tag zum
Schmalzbacher Hof hinausgefahren, um einen gemutlichen
Abend im Biergarten zu verbringen. Da sal3 er dann, die kih-
le MaB Bier in der Hand, im Schatten der groBen Linde und
genoss den lauen Abend in vollen Zigen. Natdrlich steigerte
sich der Genuss von MaB zu MaB, bis der Schorsch es vor
lauter Wohlfaihlen schon fast nicht mehr aushielt. «An solche
Tag», sinnierte er, «ham mir friiher gerauft wie die Brs-
tenbinder». Und so schwelgte er in Erinnerungen an seine
friihen Jugendjahre, bis ihn der helle Pfiff einer preuBischen
Lokomotive jah aus seinen Traumen riss. Der abendliche

Dort entdeckt ihn schliefilich das Personal der 93 001, die mit ihrem Personenzug
Richtung Thiiringen unterwegs ist, und irgert den Schorsch durch Zurufe.

12



Die Personenziige ins Thiiringische erreichen beachtliche Liingen (Garnitur Roco). Sie werden deshalb seit
einiger Zeit mit Lokomotiven der Baureihe 93.0 bespannt (M+F).

Der Schneider Schorsch — im roten Hemd — sitzt bei einer
kishlen Maf} im Wirtsgarten des Schmalzbacher Hofes, hier
nimmt das Verhdngnis seinen Lauf.
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Die Stunde der Revanche. Auf dem
Weg zum Dienst sieht der Schorsch
die 93001 vor dem Altendorfener
Nebenbahnlokschuppen stehen.

Der Heizer ist gerade damit
beschiiftigt, Losche aus der
Rauchkammer der M+F-93er
1v ziehen. Eine weitere 93er
(Modell Roco) waret auf den
niichsten Einsatz.

Personenzug ins Thuringische kam gerade auf dem Gleis

vor dem Schmalzbacher Hof zum Stehen. Gegen die Sonne
blinzelnd, erkannte der Schorsch die Umrisse einer jener
preuBischen T 14, die seit einiger Zeit auf dieser Strecke die
T 9 verdrangten. Naturlich entdeckte das Personal der

93er den Schneider Schorsch, wie er da behaglich auf der
Wirtshausbank sal3 und sich die Abendsonne auf den Bauch
scheinen lieB. «Schorsch», brillte da der Feuermann Uber
die StraBe, «fahrst heut' gar net? Ham'’s dich vielleicht
mitsamt dei‘'m Malletdampfer aus'm Verkehr gezogen — oder
pensionieren’s jetzt bei der Gruppenverwaltung alle Lahmen
und Gebrechlichen?»

Darauf der Schorsch, zwar mit rotem Kopf, aber sonst

noch ganz ruhig: «Naa, mei, Maschin hat Waschtag». —
«Schorschy, rief der Heizer zurtick, — «i maan alleweil, a

so a Waschtag einmal im Jahr tat dir aa nix schadn». Noch
wahrend sich die Gaste des Schmalzbacher Hofes vor Lachen

die Bauche hielten, rumpelte die 93er mit behutsamem Aus-
puffschlag weiter, hintiber ins Thiringische. Freilich dauerte
es noch eine ganze Weile, bis das Gesicht des Schneider
Schorsch wieder einen halbwegs normalen Farbton ange-
nommen hatte. Von der 93er war jedenfalls langst nichts
mehr zu héren und selbst der stiBliche Geruch des miden
Feuerchens, mit dem sich die Thuringer vom Schmalzbacher
Hof aus abwarts nach Hause zu schleichen pflegten, war
langst verflogen. «SaupreiB, thiringischer», war die letzte
AuBerung, die der Schorsch an diesem Abend noch von sich
gab. Dann verfiel der Meister in dumpfes Briiten ... Diese
Stimmung hielt sich eine ganze Woche lang. Nicht einmal der
Leichts Gusli, als Feuermann der 96er bester Kumpel seines
Meisters, wagte einen schichternen Einwand, wenn der
Schorsch mit der Mallet wie ein Besessener Uber die Alten-
derlener Rampe tobte, dass den Fahrgasten im D 40 ob des
Hollenlarms der Schiebelok ganz angst und bange wurde.



Inzwischen ist auch der Altendorfener «Rangierbock» —
eine bayerische D VII — ins Haus gekommen.

—

Nur ab und zu riskierte er einen triiben Blick in die Feuer-
buchse, wo sich das sorgsam angelegte Feuer mit den ersten
Auspuffschldagen in ein tobendes Inferno verwandelte und
hunderte von weiBglihenden Kohlestiicken ausgelassene
Freudentanze auf dem Rost vollfiihrten.

Ein paar Tage spater schlug fiir den Schorsch endlich die
Stunde der Rache. Auf seinem Weg zum Nachtdienst schlen-
derte er am Altendorfener Nebenbahnlokschuppen vorbei.
Dort stand die 93 001 mit gedffneter Rauchkammerttr und
just jener Feuermann, der ihn im Schmalzbacher Hof derart
beleidigt hatte, war gerade mit Loscheziehen beschaftigt.

Da kam dem Schorsch ein grandioser Einfall. So leise es mit
den schweren Dienstschuhen eben ging, schlich er sich an
die T 14 heran. Und als der Thiringer in die Rauchkammer
stieg, um auch die letzte Losche vor der Rohrwand wegzu-
ziehen, kletterte er behende auf die Pufferbohle, packte die
schwere Rauchkammertir mit beiden Handen und schob aus

Bedarfsgiiterzug fiir durstige
Seelen. Am spiiten Abend
bringt die 70er noch schnell
einen Bierwagen nach
Eichenholzen (Modell Fuchs,
Diorama Thomas Hey'l).

SCHNEIDER SCHORSCH

Ein Exot in Eichenholzen. Nachtaufnahme einer
siichsischen I11b T von M+F. Den Heizer der 93er hat
der Schorsch mittlerweile natiirlich wieder befreit.

Leibeskraften an. Der Feuermann vernahm gerade noch das
Knirschen der Scharniere, und ehe er sich umdrehen konnte,
fiel die Tar mit dumpfem Schlag zu. Ganz schwach nur hérte
er drauBen eine wohlbekannte Stimme: «Wannst da wieder
rauskommst, Birscherl, windiges, nachhat brauchst aa an
Waschtag». Die Freude Uber den gelungenen Streich — der
Schorsch hatte zur Vorsorge noch einen der Vorreiber zuge-
schoben — wandelte sich freilich bald in driickende Gewis-
sensbisse. Wie, wenn der arme Kerl da drin erstickt? Bei die-
sem Gedanken machte der Schorsch auf dem Absatz kehrt,
entriegelte die Rauchkammerttr der T 14 und lieB den Heizer
frei. Der zeigte freilich wenig Humor: Hustend, mit ruBge-
schwarztem Gesicht trollte er sich in Richtung Lokleitung,
ohne den Schorsch eines Blickes zu wirdigen. Dort lief der
Armste ausgerechnet dem Dienststellenleiter des Bw Alten-
dorfen in die Arme. «Manny, rief der Chef der Altendorfer
Eisenbahner entsetzt, «wie sehen Sie denn aus?» Und dann
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kam, was kommen musste: Der Heizer erzahlte briihwarm
den Ublen Streich, den ihm der Schneider Schorsch gerade
gespielt hatte. «Und stellen Sie sich vor», schilderte er mit vor
Entristung bebender Stimme, als ich um Hilfe gerufen habe,
brullt der Kerl doch glatt drauBen: «Wannst net gleich a Ruah
gibst, nachhat leg i noch a paar Schaufeln nach und stell den
Blaser an. Damit sich dei Frau aa amol gfreit, wann'd hoam-
kimmst — weil anderthalb Zentner Schwarzgerauchertes san
ihr bestimmt liaber als wie so a Kerl, wie du oaner bist».

Kohlenkasten voraus, miiht sich eine 93er iber die Rampe
an der Altendorfener Ausfahrt. (Signal Weinert)

Fazit fiir des Schorschs ruchlose Tat: triibe Aussichten!
Entweder mit der BBII (Modell M+F) iber die Dérfer zuckeln ...

Nun war der Herr Vorstand, ein gebildeter, ruhiger alterer
Mann, aus seinen Altenderlener Dienstjahren ja allerhand
gewohnt. Bei dieser Geschichte freilich wurde er schlagartig
blass im Gesicht. Miihsam um Beherrschung ringend, sagte
er nur: «lch werde der Sache nachgehen» und lief dann
eiligen Schrittes in Richtung Werkstatt davon. Dort riss er die
Tire auf — die Schlosser waren Gott sei Dank um diese Zeit
schon nach Hause gegangen — lehnte sich an die Wand und
brach in brillendes Gelachter aus. Wohl eine Viertelstunde
mag er da gestanden haben, immer wieder mihsam nach
Luft ringend, und die Lachtrénen liefen ihm dabei reichlich
Ubers Gesicht. Dann, ganz allmahlich, beruhigte er sich
wieder. Der Vorstand holte noch einmal tief Luft, setzte sein
wirdevollstes Dienststellenleitergesicht auf und sprach ruhi-
gen Tones zu sich selbst: «Alles was recht ist, Herr Schneider,
aber so geht’s nicht». Am nachsten Abend — der Schorsch
hatte wieder Nachtdienst — empfing ihn in der Lokleitung
betretenes Schweigen. «Schorsch», wurde ihm er6ffnet, «du
sollst sofort zum Vorstand kommen». Schlagartig mimte der
Meister den reuigen Stinder und ging wortlos aus dem Raum.
Als ihn der Vorstand so sah, musste er sich ernsthaft beherr-
schen, um nicht gleich wieder loszulachen. Aber diesmal galt
es, ein Exempel zu statuieren: «Herr Schneider», sagte er mit
gefahrlich leiser Stimme, «Sie haben die Wahl: Rangierdienst
oder Lokalbahn. Und wenn Sie sich nicht bis drei entschieden
haben, schick ich Sie fir ein halbes Jahr ins Nebenbahn-Bw
zum Ausschlacken und Loéscheziehen. Ich zéhle: Eins ... ».

17 Bisweilen kommen am Schmalzbacher Hof auch die siichsischen
1'C1"-Maschinen der Baureihe 75 vorbei (Modell Piko, von Herrn
Ebert, MEC Fiirstenfeldbruck, verhessert).



. oder mit der reichlich betagten D VIl im Bahnhof Altendorfen rangieren
(Reichshahnwaggons Mirklin, Fleischmann, Trix).

Fir den stolzen Meister einer Altenderlener 96er war das
freilich eine furchterliche Wahl, so dhnlich wie zwischen
lauwarmem Bier und eiskaltem Schweinsbraten mit SoB3e.
«Lokalbahn», murmelte der Schorsch hastig. Das schien ihm
von allen Ubeln noch das geringste. Ein halbes Jahr lang
Ausschlacken unter den spéttischen Blicken der Altendor-
fener Kollegen — und dann vielleicht gar noch die T 14 der
Thiringer auskratzen — das war genauso schlimm wie bei
dieser Sommerhitze mit dem reichlich heruntergekommenen

Der Abendzug (Lok M+F, Waggons Roco) wird hereitgestellt. 93 001 rangiert
mit ihrer Donnerbiichsengarnitur.

Altendorfer Rangierbock durch den Bahnhof zu zuckeln oder
gar auf einem Stumpfgleis stundenlang herumzustehen und
auf den nachsten Guterzug zu warten. Dagegen auf der Lo-
kalbahn, unterwegs mit seinem Leichts Gustl, da wiirde sich
bestimmt das eine oder andere nette Episddchen zutragen.
«Und merken Sie sich eins, Herr Schneider», riss ihn die Stim-
me des Bw-Vorstands aus seinen Gedanken, «wenn ich heuer
noch irgend etwas von Ihnen hére, dann Gnade Ihnen Gott.
Auf Wiedersehen». (Eisenbahn-Journal 6/1984)

Hin und wieder kommt die bayrische D XI (Modell M+F UK England)
vor leichten Gilterziigen zum Einsatz.

17

SCHNEIDER SCHORSCH



So soll’s aussehen!

Hochdetaillierte Modelle sollten auf
adaquaten Fahrwegen unterwegs
sein. Besonders anspruchsvoll sind
dabei Weichen, hier vom Typ EW
190 — 1:9 Fsch (H) nach Blatt 211 g.







[rasse mit
‘ Uber Lust oder Frust beim Bau von Gleisanlagen entscheidet — wenngleich
Klasse

notwendige Voraussetzung — nicht nur das Wissen um die Vorbildmale: Am
Beispiel eines Anlagensegments mit Gberhohtem Gleisbogen beschreiben wir
zudem eine reizvolle Variante des Themas «Selbstbaugleis mit Pertinaxschwel-
len», zeigen geeignete Materialien zum Bahndammbau und liefern auch
gleich noch ein paar Extratipps fir's ordentlich gemachte Schotterbett

réziser Zuschnitt und exakt rechtwinklige Montage
der 50 x 50 cm groBen Unterbaukasten aus 12er-
Sperrholz fallen ebenso in den Zustandigkeitsbereich
professioneller Holzbearbeiter wie das Aussdgen ge-
bogener Trassenbretter mit 2000 mm Mittenradius aus einer
sehr stabilen 19 mm starken Tischlerplatte. Diesen Radius
haben wir fir unsere Nebenbahn als kleinstes MaB festge-
legt: Er kommt dem auf bayerischen Lokalbahnen haufig
verwendeten Mindestradius von 180 m auf freier Strecke
schon recht nahe.
In einem solchen Bogen liegt denn auch die Einfahrt zu
unserem Endbahnhof «Veldenstein Ost». Als zusatzliche
Schikane weist sie ein Gefélle von 1:25 und — sicher ist sicher
beim Betrieb mit HOpur®-Radsétzen — eine Uberhéhung von
rund 1,5 mm an der bogenduBeren Schiene auf, die durch
unterschiedlich hohe, dem Bogenverlauf entsprechend auf
dem 70 mm breiten Trassenbrett fixierte Rechteck-Leisten als
Schwellenauflage erreicht wird.
Die Breite des Trassenbretts entspricht den Regelquerschnit-
ten fUr eingleisige Bahnlinien in verschiedenen Oberbau-
Lehrblichern aus der Zeit von 1928 bis heute: Dort wird die

5,06

Noch aus KPEV-Zeiten stammt der
Schnitt durch den Damm einer
Nebenbahn in der Zeichnung.

Kronenbreite des Unterbaus auf 6000 mm in der Geraden,
im Bogen auf 6200 mm festgelegt. Heute gelten diese Werte
als Mindestmale.

Folglich gilt es, drei Linien auf das Trassenbrett zu zeichnen:
die Gleismittellage und im Abstand von jeweils 15 mm —
entsprechend der Schwellenbreite von 30 mm (Vorbild je
nach Form der Holzschwellen 2500 bis 2600 mm) — die
auBeren Begrenzungslinien fir die Befestigung der Unterleg-
Kantholzer.

Was aus Holz ist, muss lackiert werden

Um alle drei Linien exakt dem Bogenverlauf entsprechend zu
markieren, bedarf es eines schlichten Hilfsmittels: Ein 10 cm
langes Stuick 3x 1-mm-Messing-U-Profil erhalt zundchst
mittig eine Bohrung, durch die spater die Spitze eines Blei-
stifts oder Kugelschreibers passt. Je 1 entsprechendes Loch
ist —im Abstand von je 15 mm - zudem rechts und links

der Mitte nétig. Je 1 cm des U-Profils wird dann an beiden
Enden nach unten abgewinkelt; so umschlieBt das Hilfsmittel
das Trassenbrett wie eine Klammer und dient als exakte Fiih-
rung beim Anzeichnen der Hilfslinien.

|deale Kombination: die Kleineisen aufgelotet,
die Pertinaxschwellen mit echtem Holz furniert



Aus Weinert-Kleineisen, auf «furnierte» Pertinaxschwellen gel6tet, besteht der Oberbau unseres Bahndamms.

Passend zugeschnitiene North-Eastern-Streifen
(1x10) werden auf die Pertinaxschwellen
geklebt. Sie tarnen den Trennschnitt in
Schwellenmitte.

Wesentlicher Vorteil der mit Holz beklebten
Schwellen: Die Farbgebung mit Beize —
Schwellenimpriignierung von Asoa — léisst
das Holz sehr realistisch wirken.

Aus einem passend zugeschnittenen
Hartschaumstreifen — Stiirke 2 mm —
entsteht der Randweg. Vor dem Lackieren
wird er schriig angeschliffen.
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Der vorbildentsprechend angeschriigte
Randweg erhlt einen Uberzug aus
aufgesiebtem Split. Das bereits lackierfe
Gleis wird vorher abgeklebt.



Die mit wasserfestem WeiBleim aufgeklebten und mit
Gleisnageln fixierten Uberhéhungs-Kanthélzer werden dann
mitsamt dem Trassenbrett lackiert, um Wasser fortan von der
Trasse fernzuhalten. Den Raum zwischen beiden Unterleg-
leisten haben wir namlich, um Schwellenlage-Schablonen
aufkleben zu kénnen und zudem gréBtmadgliche Klebeflache
fur die Pertinaxschwellen zu erreichen, mit Gips gefillt,
abgezogen und verschliffen.

Zum Befestigen der auf 30 mm Lange zugeschnittenen
Schwellen empfiehlt es sich, Zweikomponenten-Klebstoff zu
verwenden. Zuvor haben wir die Kupferbeschichtung jeder
Schwelle mittig mit Hilfe eines Kugelfrasers durchtrennt und
anschlieBend mit einer Burste sorgsam von restlichen Spanen
befreit. Damit ist die Kurzschlussgefahr weitgehend gebannt.

Der Trick mit den furnierten Schwellen

Den eigentlichen Gleisbau mit aufgeléteten Weinert-
Kleineisen hat Udo Bohnlein bereits in der ersten Ausgabe
von Hp1 ausfihrlich beschrieben. Neu ist nun lediglich der
Trick, auf die Pertinaxschwellen nach Brunieren und Lackie-
ren von Profilen und Kleineisen North-Eastern-Holz 1x 10

zu kleben. Damit lasst sich einerseits der Isolierspalt in der
Kupferkaschierung verdecken, andererseits die aus guss-
technischen Griinden zu stark ausgefallene Grundplatte

der Weinert-Kleineisen gut wegtarnen. Die groBten Vorteile
dieses Verfahrens liegen spater in der optischen Wirkung des
natdrlichen Werkstoffs: Die Kanten der Schwellen kénnen
angefast werden, das Furnierholz lasst sich in unregelmaBi-
ge Form bringen, Risse im Schwellenholz besorgt die spitze
Klinge eines Skalpells — und das Holz verlangt nach Beize in
einem natUrlich wirkenden Farbton.

Dafir bietet sich die «Schwellenimpragnierung» aus dem
Asoa-Programm an: In Spalten und Rissen sorgt sie fur einen
dunkleren Ton als auf glatter Oberflache. So erscheinen denn
auch die furnierten Schwellen weitaus lebendiger als eine
mit der Spritzpistole ebenmaBig lackierte Kupferoberflache.
Wasser soll natdrlich auch beim Vorbild nicht in den Bahn-
damm eindringen kénnen. Aus diesem Grund weist die
Unterbaukrone nach beiden Seiten eine — friher
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Einem Oberhau-Lehrbuch des Johres 1938 ist die vermaBie Vorlage dieser Schnitt-
zeichnung durch einen zweigleisigen Regelbahndamm entnommen.

Wichtig ist die Reihenfolge: Erst der
Randweg, dann das Schotterbett.
Das Grinzeug kommt zum Schluss

symmetrische, heute asymmetrische — Neigung von 1:20
bis 1:30 auf. Zu Tage tritt sie in beiden Fallen aber nur am
Randweg beiderseits des Schotterbetts.

Entscheidend fiir die Wirkung: die Schittwinkel

Dieser FuBweg, beim Vorbild in der Geraden zwischen 53
und 60 cm breit, besteht in unserem Fall aus 2 mm star-

kem Hartschaum, der in passend zugeschnittenen Streifen
bundig mit den Unterlegholzern auf das Trassenbrett geklebt
wird. FUr alle Klebeverbindungen mit Hartschaum hat sich
tbrigens «Technicoll» bewahrt. Mit Hilfe eines Schleifklotzes
— bespannt mit feinem Schmirgelpapier — I8sst sich nun die
Randwegneigung imitieren.

Dann empfiehlt es sich — das fertige Gleis muss vorher mit
Klebefilmstreifen abgedeckt werden — auch den zurechtge-
schliffenen Randweg erdfarben zu lackieren. Er bekommt
anschlieBend eine Beschichtung mit feinem Split, den wir
ebenfalls dem Asoa-Sortiment entnommen haben. Die
Imitation des Bahndamms zu beiden Seiten des Trassenbretts

Der Pinsel formt das Schotterbett:
Schwellen, Kleineisen und Schienenfuft
miissen sorgsam von Steinchen befreit
werden.

Vier Schritte zum perfekien Schotterbett:
Entweder per «Schotterboy» oder mit
einem Sahnefliischchen werden die
Schottersteine verteilt.



entsteht am besten aus Hartschaum, den es beispielsweise
unter der Produktbezeichnung «Roofmate» mit bis zu 100
mm Starke im Baustoffhandel gibt. Nur der bei diesem
Material mogliche Zuschnitt per HeiBdraht garantiert spater
vorbildgerechte Wirkung des Bahndamms.

Mit Hilfe eines transparenten Geodreiecks ndmlich lasst sich
der Gluhdraht ziemlich exakt auf den richtigen Boschungs-
winkel einstellen. Ganz gleich in welcher Epoche — und
unabhéangig von der Bedeutung der jeweiligen Strecke — hat
jeder Bahndamm stets die gleiche Neigung: Sie betragt
1:1,5, also knapp 34 Grad. Ein falscher Schuttwinkel zahlt
bis heute zu den haufigsten Modellbahner-Stinden: Wer den
Boschungswinkel unbeirrt auf 45 Grad festlegt, muss sich
nicht wundern, wenn angesichts von 11 Grad Neigungsun-
terschied das Landschaftsbild nie so recht stimmen mag ...
Erst einmal zugeschnitten und angepasst — Hartschaum lasst
sich gut mit Messer, Schleifpapier oder Stahlbirste bearbei-
ten — kénnen beide Bahndammhalften zunachst erdfarben
lackiert und dann mit Technicoll auf das Grundbrett des
Segmentkastens und seitlich an das Trassenbrett geklebt
werden.

Das Schotterbett beim Vorbild - ein paar MaBe

Als Minimum fiir die Starke des Schotterbetts zwischen
Schwellenunterkante und Unterbaukrone gelten beim GroB-
betrieb 30 cm; dabei ist freilich die Neigung des Planums zu
bericksichtigen: Wer in BaugroBe HO eine Bettungshohe von
etwa 6 bis 7 mm bis zur Schwellenoberkante annimmt, liegt
damit nicht daneben.

Vor den Schwellen bis zum Beginn der Bettungsschrage
genugten friher an der Bettungskrone 30 cm Schotter; fur
Strecken bis zu 160 km/h Hoéchstgeschwindigkeit sind heute
40 cm, bei hdheren Geschwindigkeiten sogar 50 cm vorge-
schrieben. Um den korrekten Schittwinkel — er betragt stets
1:1,25, also rund 39 Grad — muss sich der Modellbahner
ausnahmsweise nicht kimmern: Er stellt sich bei Verwen-
dung echten Steinschotters von selbst ein, falls die Steinchen
nicht mit WeiBleim einfach an die Flanken einer Korkbettung
mit 45-Grad-Schrage geklebt werden ...
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Der FlieBverbesserer setzt die Oberflichenspannung des Schotterklebers stark
herab, sodasss der Kleber tief zwischen die Schottersteine eindringen kann.

Wichtig: scharfe Kanten und richtige Kérnung
Grundsatzlich gilt fir die Modellbahn ohnehin: Nur echte
Steine wirken auch wie echte Steine, vorausgesetzt, der
HO-Gleisbauer halt sich an die Regeln fir ein gepflegtes
Schotterbett:

Der Modellschotter — wir bevorzugen aus diesem
Grund Asoa-Schotter — muss scharfe Kanten und
mafstabliche Kérnung aufweisen. Beim Vorbild sind
heute drei unterschiedliche Kérnungen zugelassen:
Meist wird die grobe Kérnung 1 mit einer GréBe von
30 bis 65 mmn verwendet. Daneben gibt

es noch die Kérnung 2 mit 15 bis 30 mm sowie

die noch feinere Kérnung 3 mit 10 bis 25 mm Durch-
messer. Als beim Stopfen noch zur Hacke gegriffen
wurde, lag die KorngréBe zwischen 35 und 70 mm.
Der Schwellenrost sollte auf einem rechteckigen
Unterbau, maximal in Schwellenbreite, liegen. Nur
dann stellt sich auch der korrekte Schittwinkel ein.
Bis Mitte der Achtzigerjahre wies das Schotterbett in
Schwellenmitte eine Vertiefung auf. So konnte

der Streckenganger auf den Schwellen laufen, ohne
dabei standig zu stolpern.

Wasser-Gemisch vor.
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Den Asoa-Schotter gibt es in finf unterschiedlichen Gesteinsarten und
zwei vorhildgerechten Kérnungen.

Zur Auswahl: zwei Kérnungen
und funf Gesteinssorten

Erfahrene Gleisbauer ziehen
den Asoa-Schotterkleber — mit
der Pipette aufgetragen — dem
herkémmlichen WeiBleim-
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I Stofd an Stof3

Vereinzelt findet er sich heute noch: Der Schienenstof3
— seit Anbeginn des Eisenbahn-Zeitalters verantwortlich
fur die charakteristische Klangkulisse dahineilender Ziige
— widerstand mit enormer Ausdauer allen Bestrebungen
der Bahnverantwortlichen, ihm mit Hilfe durchgehend
geschweil3ter Gleisanlagen den Garaus zu bereiten. Noch
1963 lag bei der Deutschen Bundesbahn rund die Halfte
aller Gleise mit Stof3 an Stof3

Jetzt auch in HO:
Gleisbau wie beim Vorbild

Detailansicht des fertigen HO- Schienensto-
Bes: Anstelle der StoBplatte Spo 5a findet
beim Modell die Weichen-Doppelschwellen-
platte Rp 18 Verwendung. Einziger Unter-
schied: Beim Spo 5a ist das Gleisprofil 1:20
geneigt, bei der Rp 18-Platte steht es gerade.

Den Schienenstof des Reichshahn-Oberbaus K zeigt die Detailaufnahme

von Reinhold Bachmann.

Selbst aus nachster Nahe — mit dem gnadenlosen
«Auge» der 9 x 12-Fachkamera aufgenommen —
buBen die HO-Gleisanlagen vor dem Nordhalbener
Guterschuppen nicht viel von ihrer realistischen
Wirkung ein.



anch einer wird sich an heiBen Sommertagen
— mitten drin im republikweiten Dauerstau
gen Suden, den Kopf voll strafbarer Hand-
lungen wider den notorisch auf dem Ricksitz
vor sich hin quengelnden Nachwuchs — mit Wehmut
jener Zeit erinnert haben, da Urlaubsreisen Gber lan-
ge Strecken noch einfach und bequem per Eisenbahn
ans Ziel fuhrten. Zwar konnte einen damals auch —in
den frihen Sechzigern — der Versuch, seinen reser-
vierten Platz im ebenso hoffnungslos Gberfullten wie
verspateten Verstarkungszug zum «Alpen-See-Express»
einzunehmen, schon mal an den Rand des Wahnsinns
treiben — dann némlich, wenn sich morgens friih um
funf in NUrnberg dieser Platz nur noch via Abteilfenster
erobern lie3, weil alle Wagengdnge mit Koffertirmen
zum Bersten vollgestapelt waren. Vom Bahnsteig her
am Sitzfleisch kraftig nachgeschoben, von mitfihlenden

Reisenden im Wageninneren an beiden Armen gezogen,
war die erste alpine Herausforderung dieses Urlaubs —
an der senkrechten Stahlwand des D-Zugwagens — dann
doch rasch gemeistert, und das Grobste jener Reise
damit auch schon Uberstanden.

SchienenstoBe: das Gute-Nacht-Lied fiir Bahnreisende
Bald ging’s dann in flotter Fahrt, vorn dran eine E 17,
via Minchen Richtung Innsbruck. Und sollten sich bis
dorthin die Kofferberge auf den Seitengéngen nicht
gelichtet haben, dann geht’s eben durchs Abteilfenster
auch wieder nach drauBen. Und der Nachwuchs? Der
wollte gar nicht wissen, ob wir vielleicht bald da waren
— der ddmmerte namlich schon selig, gleich nach den
letzten Ausfahrweichen in den Schlummer gewiegt vom
gleichmaBigen «Tatamm — Tatamm» der Drehgestell-
Radsatze auf jedem SchienenstoB.
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StoBverbindung

Kuppelschraube 124x580

Flachlasche F1 41/49
Gew=872 kg

Das Vorbild:

_Walzzeichen FI41k

Bauteile des SchienenstolRes
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Teurer Larm: rund 100 Millionen Mark pro Jahr

Der Reisenden liebstes Schlummerlied klang den Bahn-
Oberen indes gar schaurig in den Ohren: «Nach vorsichtig
aufgestellten betriebswirtschaftlichen Berechnungen»
bezifferte 1980 das DB-Fachbuch Band 8/14 zum The-

ma «OberbauschweiBen» die «jdhrlichen Einsparungen
der Deutschen Bundesbahn durch die Anwendung der
durchgehend geschwei3ten Gleis- und Weichenanlangen
auf rund 100 Millionen Mark». Dieses stolze Simmchen
resultierte dem Vernehmen nach in erster Linie aus der Ein-
sparung aufwendiger Oberbau-UnterhaltungsmalBnahmen
sowie aus deutlicher Minderung des VerschleiBes an Radern
und Schienen dank durchgehend verschweiBter Gleise.
Kein Wunder also, wenn schon die DRG-Oberen knapp
sechs Jahrzehnte fruher dartber gebritet hatten, wie sich
das garstig Lied der SchienenstoBe ein fir alle Mal wiirde
abstellen lassen: Erste Oberbau-SchweilBversuche hatte es

bereits anno 1925 gegeben, und drei Jahre spater wurde
das Thermit-SchweiBverfahren bei der damaligen Deut-
schen Reichsbahn eingefiihrt. Ab 1936 fand dann Gas zum
SchienenschweiBen Verwendung, ehe ab 1964 das elektri-
sche Lichtbogen-SchweiBverfahren fir heie Képfe an den
Enden der 12, 15 oder 30 Meter langen Strange sorgte.
Auf das Ende des hammernden Lieds mussten die Bahn-
Oberen indes lange vergeblich warten. Der verhasste Schie-
nenstol3 erwies sich namlich als duBerst zahlebig: Nach dem
Zweiten Weltkrieg — 1950 — waren erst ganze 0,19 Prozent
aller DB-Gleisanlagen auf Strecken und in Bahnhofen
durchgehend verschweift, zehn Jahre spater noch immer
ein — eher bescheidenes — Drittel der DB-Schienen. 1963
schlieBlich stand es halbe/halbe zwischen SchienenstéBen
und verschweif3ten Enden, bis sich die nahtlosen Profilstran-
ge 1973 mit mehr als 80 Prozent endlich deutlich in der
Uberzahl fanden.
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Zeichnungen: Sammlung WK-Verlag

Seitenansicht des SchienenstoBies (oben links). Die beiden Kuppelschrauben (oben links daneben) halten die Doppelschwelle
zusammen; die haben wir uns — verschmt sei es gestanden — am HO-Modell gespart: Sie liegen ohnehin im Schotter. Die
Flachlasche FI 41/49 (links) ist als Atzteil — teils mit vier durchgeditzten Bohrungen, teils mit angeiitzten Nachbildungen der
Vierkantkapfe — unter www.wagenwerk.de erhiltlich. Fiir die H0-Nachbildung der Laschenschrauben (oben rechts) finden
die sogenannten «Weichenschrauben» mit 0,5 mm Schliisselweite aus der gleichen Quelle Verwendung.

Fazit des Modellbahners: Wer seine Anlage in den Epochen
Il bis lllb betreibt, der kann auf den SchienenstoB der Ober-
bauart K selbst auf Hauptbahnen kaum verzichten — auf
Nebenbahnen wohl auch nicht in der friihen Epoche IV. Die
entsprechenden Jahreszahlen fir das Gebiet der Reichs-
bahn in der DDR liegen uns leider nicht vor.

Schienenneigung im Streckengleis:

Nicht jeder wird sie brauchen

Stellt sich freilich eine Frage: Wenn die meisten Modell-
bahner schon nicht um den Schienensto3 herumkommen
—wie kommen sie dann dran? Die Antwort weil3 — wenn
das Ganze denn ein Vorbild haben soll — derzeit einzig und
allein www.wagenwerk.de. Dort namlich gibt es exklusiv in
Messing-Schleudergusstechnik die Rippenplatten sowohl
fur die Mittelschwellen (bezeichnet als Rp 16) als auch fur
die Doppelschwellen am StoB (Rp 18 genannt).

Zwar heiBen diese Platten beim Vorbild-Streckengleis

Rpo 5a — statt Rp 16 — und Spo 5a statt Rp 18. Der einzige
Unterschied: Rp 16 und Rp 18 sind die gleichen Rippen-
platten fir Weichen. Dort steht das Gleisprofil senkrecht,
wahrend die ansonsten baugleichen Rpo und Spo als
Rippenplatten fur das Streckengleis mit 1:20 geneigtem
Schienenprofil dienen.

Wer mit der folglich fehlenden 1:20-Neigung des Schie-
nenprofils in seinen HO-Gleisanlagen nicht leben will, dem
kann leicht geholfen werden: Es gilt lediglich, ein Stlick
Draht von etwa neun Hundertstel mmn Starke an einer
Seite unter den Modell-Schienenfu3 zu klemmen - leicht
zu erzeugen durch vorsichtiges, einseitiges Anschleifen
eines Stlicks Messingdraht mit 1/10 mm Durchmesser ...
Naturlich ist dieser Vorschlag an Déamlichkeit nur schwer zu
Uberbieten — wir wollten bloB mal wissen, ob Sie uns sowas
wirklich zutrauen ...
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Bohrung der Holzschwellen

Milfelschwelle
- — =g d¥ % - —- 1%:: — T
| | ' |
! Doppelischmwelie -
] 1 ' |
T 1 1 1 1l
N s S S S
I e £ v+
1 IF
+__ % iz ¢
S N T S S = T, SR, o il i o . .
l S— S dw By -4 APW Die Vierkantkopfe der Laschenschrauben sind stets an der
P = | T X . :
I — 7 it AufBenseite des Gleises zu finden.
e 15— 28] 5—e 730 hev geraden Strecken o i 2835 WS — otne Sourerwerterung
! bis ensisihch 300m Haibm
P —399 e v T35 Bei Gitisdigen —— s - W —— i Fmm
5 mpschicedlch X0 -
e 3365 - — 1240 s Glershiigen R PO F " N T8
s sinshiieBieh 150+
b0t . b 245 v Gleispiigen . B —o . 5. .
bir einschlioBlech 120 < -
b s — 290 ey Gleibiigen S AN R 77 S U/ S
s sinschizeBlieh 100+

Die Schwellen mit 38 1hund 20mm Spurerweiercng werden durch  Schwellenbereich-
aungsndget, wis loigt gekennzeichnet: {3y (@ 83y O\ (siehe R #359)
Dig Gréifie der Locher ist naoh der Diensteorscheif! 830 herzustellen

Sammlung WK-Verlag

Uberlebenskiinstler: Noch 1995 hatte Udo Bahnlein diesen ziemlich
deftigen Schienenstof im Streckengleis — zu erkennen an den
angefasten Schwellenkanten — der Schweinfurter Hafenbahn gefunden.
Das grofe Bild innen zeigt die Ansicht von der Gleismitte her; dorthin

weisen stets die Sechskantmuttern der Laschenschrauben.
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In der Rippenplatte Rpo 5a und der StoBplatte Spo 5a fiir das Streckengleis
steht das Gleisprofil 1:20 geneigt. Sammlung WK-Verlag

Fotos: Udo Béhnelein

Die folgenden Tipps aber sind wieder ernst gemeint. Die
BahnSinn®-Rippenplatten mit Zapfen nebst der zugeho-
rigen, aus Sperrholz lasergeschnittenen und -gebohrten
Schwellenroste wird auf Anhieb nur derjenige in den Griff
bekommen, der sich streng an die wesentlichen Schritte
schon beim Abtrennen der Rippenplatten Rp 16 und Rp 18
vom Gussbaum halt.

Damit alles passt: Erst ein Stiick Profil zufeilen,
einschieben - und dann vom Gussbaum absagen

Je ein Stlick Schienenprofil wird also am FuB seitlich und
von unten her so zugefeilt, dass es sich gut durch die jeweils
zehn Rippenplatten zu beiden Seiten des Gussbaums fadeln
l&sst. Ist das Profil durch alle Klemmplatten gesteckt, emp-

fiehlt es sich, das Gleis ein paar Mal hin und her zu schieben.

Der Schienenfuf3 sitzt namlich, je nach Herkunft des Profils,
sehr straff in den R|ppenp|atten, um fir die Freunde des

* et StoBplatte Spaja

JES——

HOpur®-Systems vor allem an kriti-
schen Stellen in Weichen die exakte
MaBhaltigkeit zu gewahrleisten.

Beim Kauf von Code-70-Gleis — es
kommt der Reichsbahnschiene S 49 in
HO am nachsten — ist derzeit tbrigens
besondere Vorsicht geboten: Klamm-
heimlich hatte ndmlich unser langjah-
riger Lieferant zwischenzeitlich statt
der bestellten Code-70-Profile mit

1,7 mm FuBbreite und knapp 1,8 mm
Hohe Code-75-Schienen mit 1,9 mm
FuBbreite geliefert — ausgerechnet zu
einem von Paul Hartman initiierten
Gleisbau-Seminar fir HOpur®-Bahner
im Fremo, die dann nattrlich ihre liebe
Not damit hatten, das viel zu breite



Sammlung WK-Verlag

Auffadeln der
Rippenplatten:
Richtig ist
wichtig

Vor dem Auffideln muss der Schienenfufl Nur so ldisst sich das zugefeilte Gleisprofil problemlos  Beim Absiigen der Rippenplatten vom Gusshaum
eines — nur fir diesen Zweck verwendeten — in die Rippenplatten am Gusshaum einschieben. bleibt das Schienenprofil eingezogen. Dies verhindert
Stiicks Gleisprofil seitlich und an der Unterseite Achtung: Die FuBbreite eines Code-70- oder Code- einerseifs das Verhiegen der Gussteile beim Sdgen,

ordentlich zugefeilt werden. 83-Profils sollte nicht mehr als 1,7 mm messen. schijtzt andererseits vor Verlust abgetrennter Teile.



Profil in die BahnSinn®-Rippenplatten zu zwangen. Gottlob

haben wir inzwischen einen neuen Lieferanten aufgetrieben,

der uns nun mit Code-70-Profilen in alter Qualitat und MaB-
haltigkeit versorgt. Wir bitten alle, denen wir damit ohne
unser Verschulden Arger bereitet haben, um Verzeihung.

Nur ein Hilfsmittel: das zugefeilte Profilstiick

Beim Abtrennen der Rippenplatten mit Hilfe einer Laubsage
— bitte ein ordentliches, diinnes Metallsdgeblatt verwenden
— bleibt das zugefeilte Gleisstiick eingefadelt. Es darf spater
naturlich nur zu diesem Zweck verwendet werden — der
angefeilte FuB wiirde sich im fertigen SchienenstoB3 nicht
besonders gut ausnehmen. Um eine Verwechslung auszu-

Schnitt durch den Stof3 mit
S 49-Schiene und Flachlasche

schlieBen, haben wir es — im Gegensatz zu den endgultigen
Gleisprofilen und den abgetrennten Rippenplatten — nicht
bruniert.

Zu Beginn der Gleisverlegung dient es noch einmal dazu,
jeweils rund ein Dutzend abgetrennter Rippenplatten aufzu-
fadeln und deren Zapfen in den Léchern des Schwellenrosts
zu plazieren. Diese Zapfen gilt es dann von der Ruckseite
her mit dem Rost zu verkleben. Diese Behandlung gilt nur
fur die Rp 16-(Rpo 5a)-Rippenplatten der Mittelschwellen,
die Endschwellen kommen spater dran: Die BahnSinn®-
30-Meter-Joche weisen ndmlich in der ersten und letzten

Schwelle anstelle eines Lochs lediglich
je zwei halbkreisformige Aussparun-
gen auf; diese Endschwellen bilden
spater — beim Aneinanderfiigen
zweier Roste — eine Doppelschwelle,
und die halbkreisférmigen Offnungen
ergeben dann das Loch zur Aufnahme
des Zapfens an der StoBplatte Rp 18
(Spo 5a).

Sind alle Rp 16-Platten festgeklebt,
steht das Einziehen der endgultigen

— am besten zuvor per Laubsédge auf
MaB abgelangten und briinierten

— Schienenprofile an. Nun kénnen
zwei Joche, sauber ausgerichtet und
mit Hilfe einer Zeichenbrettschiene
exakt gerade verlegt, mit wasserfes-
tem WeiBleim auf das Trassenbrett
geklebt werden. Erst wenn der Kleber
vollstandig abgebunden hat, kommt
der StoB an die Reihe.

Dazu gilt es, alle vier Schienenprofile
mit der gebotenen Vorsicht soweit im
Joch zurlickzuschieben, bis gentigend
Platz zum Einsetzen der Rp 18-(Spo
5a)-StoBplatte bleibt.

Es empfiehlt sich, die Zapfen der
beiden StoBplatten mit ein wenig
WeiBleim zu bestreichen und gleich
anschlieBend die Profile von beiden
Seiten her so wieder einzuschieben,
dass der Stol3 jeweils exakt mittig auf
der Platte liegt.

Schritt fur
Schritt: ein
Schienenstof3
der Oberbauart
K entsteht

Das vorne zugefeilte Profilstiick dient einerseits zum ... andererseits zum kriiftigen Andriicken In die auf das Trassenbrett — Endschwelle an

rechtwinkligen Ausrichten der Rp 16-Platten auf den ~ der Rippenplatten ans Schwellenholz. Dann Endschwelle — geklebten Roste werden nun

Mittelschwellen, ... gilt es, den Rost umzudrehen; die Zapfen der die endgiltigen, zuvor bereits briinierten
Kleineisen werden von hinten her mit den Schienenprofile so weit eingeschoben, dass
Schwellen verklebt. an der Doppelschwelle genug Platz bleibt,

um die Rp 18 (Spo 5a)-Platte bequem
einsetzen zu kinnen.
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Diese dienen néimlich anschlieBend der vorbildgerechten Lochung der Schiene, zuniichst
mit Hilfe eines 0,3-mm-Bohrers, anschliefiend mit 0,4-mm-Bohrer.

Sechskantmuttern: Sie zeigen stets zur Gleismitte hin
An der jeweils zur Gleismitte hin weisenden Seite wird nun
an die Stege der zusammenstoBenden Profilenden je eine
BahnSinn®-Flachlasche mit vier Lochern gelétet. Sie dient
dann als Lehre zum Bohren der Lochung fur die Laschen-
schrauben, spater dargestellt durch Weichenschrauben von
www.wagenwerk.de mit einer Schlisselweite von 0,5 mm.
Vorgebohrt wird mit 0,3 mm, aufgebohrt mit 0,4 mm Boh-
rerdurchmesser.

Eine pfiffige Idee hat Glnter Weimann beigesteuert. Sie
halt einerseits den Bohrerverschlei3 in Grenzen und sorgt
andererseits dafur, dass sich die Bohrungen — wenn schon

nicht exakt senkrecht zum Profil, so
doch wenigstens in flachem Winkel
dazu - einbringen lassen: Kurzerhand
fixierte er einen Schaftbohrer mit
etwas Sekundenkleber in einem zehn
cm langen Stick 2-mm-Messingrohr.
So bleibt die Spannschraube des Bohr-
futters stets in geblhrendem Abstand
zur Nachbarschiene.

Sind die Bohrungen erfolgreich ge-
setzt, gilt es, die vier Weichenschrau-
ben — zuvor am Schaft mit ein wenig
Lotpaste bestrichen — mit Hilfe einer
spitzen Pinzette dort einzufadeln und
bis ganz an die Lasche heranzuschie-
ben. Jetzt kann der Létkolben wieder
in Aktion treten. Naturlich stehen
anschlieBend die vier Bolzen der
eingeldteten Weichenschrauben auf
der anderen Seite des Schienenprofils
ein gutes Stlick Uber. Sie fallen rasch —
mit ein paar beherzten Schnitten — der
Skalpellklinge zum Opfer.

Nun heif3t es lediglich noch, diese
Stelle mit ein wenig Lotpaste bestrei-
chen und die duBere Lasche — mit der
angedtzten Nachbildung der Vier-
kantkopfe — aufloten, und fertig ist
der maBstabliche und vorbildgetreue
HO-SchienenstoB der Reichsbahn-
Oberbauart K auf Holzschwellen. Und
sollte Sie mal jemand fragen, woher
das «Tatamm — Tatamm» der Dreh-
gestellwagen auf lhrer Anlage denn
kame, dann dricken Sie ihm einfach
dieses Heft in die Hand ...

An der zur Gleismitte hin weisenden Seite
sind nun jene gedtzten Neusilber-Laschen
aufzulgten, die vier durchgeiitzte Licher

aufweisen.

Jetzt steht beiderseits noch
einmal Schieben an, bis beide
Profilenden exakt mittig auf
der Stofiplatte liegen.

Die Verliingerung des Schafthohrers — eine Idee von Giinter Weimann — mit
Hilfe eines 10 cm langen Stiicks 2-mm-Messingrohr schiitzt das Nachbargleis
vor Beschiidigung durch die Klemmschraube des Klobens und sorgt zudem fiir
halbwegs gerade eingebrachte Bohrungen.



SchienenstoB3 beim Vorbild: Macht doch, was Ihr wollt!

S i
Locher schon gebohrt, aber vergessen, Rp 18 zu bestellen, die Weichenschrauben
allesamt unter den Tisch geschnippt und keine Schienenlaschen im Haus? Kein Problem:

Zweimal Rp 16 tun es auch an diesem geschweiBiten Stofl.

Rp 18 da, aber keine Lust zum Bohren und Léten? Dann kann dieser «Stof}» an einer
EW 190 — 1:7,5 in Hershruck als vorbildliche Ausrede dienen.

Iweimal Rp16, Stof nicht verschweifit
— und die Laschen stammen von www.
wagenwerk.de. Auch am Einlten der
Schrauben hapert's ...

Weichenschrauben in die Bohrungen stecken, . . . ... dort festloten und anschlieend die Nun fehlt blo noch die Lasche mit Das einzige wirklich vorbildgetreve
iherstehenden Bolzen auf der anderen Seite den angeiitzten Vierkantkopfen an der HO-Gleis mit gelasertem Holzschwellen-Rost
mit einem Skalpell abirennen. AuBenseite des Gleises. und Feinguss-Rippenplatten der Oberbauart

K hat auch einen <echten» Schienenstof
1u hieten. Man nehme: Zwei holzerne
30-Meter-Roste von www.wagenwerk.de,
vier Flachlaschen, acht Weichenschrauben
sowie zwei Rippenplatten Rp 18.



Spiel” doch mit den

Schlisselkindern ...

So viel Sicherheit muss sein: Ortsgestellte Weichen, die von Reisezligen mit bis zu
50 km/h gegen die Spitze befahren werden — und nicht von einem flir den Fahrweg
gultigen Einfahr-Signal abhangig sind — werden beim Vorbild stets durch Hand-
schlosser gesichert. Das Spiel mit Schloss und Schlissel hat freilich auch auf der
HO-Bahn seinen Reiz ...

Gekuppeltes Riegel-Handschloss: Der Schliissel fiir die aufgelegt verschlossene
Gleissperre VI ldsst sich erst dann im hinteren der beiden Schlgsser umdrehen und
entnehmen, wenn das vordere Schloss — fir die Weiche — aufgeschlossen und der
Kuppelschieber (roter Pfeil) umgestellt ist.

-f—— noch Bayreuth R=200 Gs VI
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Schliissel-Abhiingigkeit im Bahnhof Weidenberg (links): Die friiher mechanisch fernbediente Einfahrweiche 6 (groBes Bild oben) aus Richtung Warmensteinach (Gleisplan unten) ist heute
ortsgestellt und verfiigt iiber ein gekuppeltes Riegel-Handschloss. Wahrend das néher am Gleis gelegene Schloss die Weiche in Grundstellung auf den geraden Strang verschlieft, birgt das
zweite Schloss den Schliissel zur Gleissperre VI, die — aufgelegt und verschlossen — den Flankenschutz des Streckengleises Gbernimmt.

—3 nach Warmensteinach

m 300-19Nr 6
1

180 - 1:7 Nr. 7 .

T

T

rd

u unseren HO-Handschldssern — das sei gleich vorab
gestanden — gibt es keine Schllssel. Der Grund
solch grober Vorbildwidrigkeit wird den meisten al-
lerdings nach dem ersten Griff zur Schieblehre dam-
mern: Gerade mal 2,3x2 mm misst die 1:87-Nachbildung
eines Riegel-Handschlosses; der zugehdrige Schlussel kdme
auf wenig mehr als einen mm Lange, und seine Material-
starke bliebe gar im einstelligen Hundertstel-Bereich.
Uber die GroBe der zugehdrigen SchlieBvorrichtung haben
wir dann — zugegeben — nicht mehr allzu lange nach-
gedacht ... Und weil wir auch mit der schon bei Einfih-
rung der Originalkupplungs-Nachbildungen fiir HOpur®-
Fahrzeuge von einigen Hp1-Lesern geforderten Zucht
genmanipulierter Rangierdienst-Ameisen bis dato ebenfalls
nicht recht vorangekommen sind, blieb der funktionsfahige
RiegelschlUssel eine der wenigen schragen Ideen, die wir
uns im Lauf des vergangenen Jahrzehnts — wenngleich



Einfach, doppelt oder gekuppelt: Welches Schloss fir welchen Zweck?

Mit dem doppelten Riegel-
Handschloss (Skizze unten)
|isst sich eine Weiche sowohl
auf den geraden als auch
auf den ablenkenden Strang
verschlieBen.

Einfaches Riegel- - igctabi _
Handschloss fiir den ] - T
Verschluss einer Weiche . 7 -~ =‘ij
auf einen bestimmten T
Strang. Das Foto unten y
zeigt dos einfache
Riegel-Handschloss der
Weiche 5 im Bahnhof

T T
Lfp T— 3

| Ap——

Weidenberg; sie wird

damit im geraden

Strang (Strecken- . .

gleis) verschlossen. Der - R L~ Fiir die Herstellung einer Folge-Abhiingigkeit — beispielsweise
abzweigende Strang ' bei der Bedienung zweier Weichen — finden gekuppelte Riegel-

bindet das Ladegleis an. Handschldsser (Foto oben, Skizze unten) Verwendung.

HO-Handschlésser: Dazu braucht's einen Gussbaum, ein Atzblech — und gute Nerven

i ..
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Vier HO-Riegel-Handschlasser aus Auf der zugehérigen Atzplatine finden sich Die Verschlussstangen — Vorhild-Durchmesser Zu Anfang der Bau der Verschluss-
Messing-Schleuderguss weist der diverse Schwellen-Lagereisen, die Trageisen fiir 26 mm — lassen sich in HO recht mafstablich aus stangen: Wie das Vorbildfoto links zeigt,
BahnSinn®-Gusshaum auf. drei einfache und ein doppeltes (gekuppeltes) 0,3 mm starkem Messingdraht nachbilden. Zuvor weist die kurze Stange gleich hinter
Riegel-Handschloss sowie die ziemlich filigranen aber verriit ein Blick aufs Vorbild, dass die kurze ihrem Gabelkopf eine 180°-Biegung
Verschlussschieber. Verschlussstange in der hinteren Walther-Buchse — Vorbild-Mittenma} 85 mm — auf.
der Zunge mit Hilfe eines Gabelkopfs befestigt Diese Biegung entsteht recht einfach mit
ist, wiihrend die lange Stange — von der anderen Hilfe eines 0,9-mm-Bohrers, der den
Zunge her kommend — dort an der mitileren 0,3-mm-Messingdraht in einen U-Winkel

Buchse hiingt. 2x 1 mm driickt.



schweren Herzens — dann doch verkniffen haben. Ein
kleiner Trost fur alle, die so &hnlich ticken: Der Bau von HO-
Riegel-Handschléssern bringt auch so noch Gefummel zur
Genlge mit sich ...

Mehr SpafB mit Sicherheit:

Daran ist die «Westbahn» schuld

Wer danach aber trotz alledem auf vorbildgerechte Schlus-
selspiele nicht verzichten mag, dem sei ein Beitrag aus der
legendaren «Westbahn»-Serie von Michael Meinhold in der
November-MIBA des Jahrgangs 2004 ans Herz gelegt. Dort
hatten die Kollegen den ganzen Schloss- und Riegelkram
kurzerhand dorthin verbannt, wo der MaBstab keine Rolle Aufgelegt und abgesperrt: die Gleissperre VI im Bahnhof
spielt, weil ohnehin von alldem nichts zu sehen ist: unter
die Modul-Grundplatte, ins Innere des Teilstlick-Kastens.
Dafur aber beschreiben die «Westbahner» sehr anschaulich
und leicht verstandlich, wozu die Schlisselspiele gut sind, Weiche Nummer 6 (Kasten oben).
wie sich Schlosser und Riegel funktionsfahig bauen lassen

— und wieviel zusatzlichen Reiz die vorbildentsprechende
Sicherungstechnik beim Betriebsspiel mit sich bringt. Die
MIBA-Forderung nach mehr Sicherheit auf der Modellbahn
wird am besten einer nachvollziehen kénnen, dessen Super-
Selbstbau-Ommi nach knapp einjahriger Bauzeit der 86er
seines bis dahin besten Freundes bei einer Flankenfahrt
zum Opfer gefallen ist — bloB weil der schusselige Rangierer
letztes Mal wieder vergessen hatte, eine Anschlussweiche
zurtick in Grundstellung zu bringen ...

Eben solches zu verhindern, ist Sinn und Zweck des ganzen
Schloss- und Riegelspiels an ortsgestellten Weichen — beim
Vorbild wie auf der Modellbahn. Im Prinzip geht es dabei
darum, ein- oder ausfahrende Zige vor Kollisionen mit
Fahrzeugen aus Nachbargleisen zu bewahren; andererseits
soll naturlich auch der Zug selbst dabei nicht aufgrund
falsch gestellter Weichen auf Abwege geraten.

Weidenberg. Der Schliissel zu ihrem Schloss (roter Pfeil,
unten) steckt im gekuppelten Riegel-Handschloss an der

Auch die lange Stange muss unter dem Beim Einlsten der langen Verschlussstange in einen ~ Beim Einlgten der kurzen Verschlussstange Freilich darf das Stangenende nicht
Gleisprofil der Weiche durchgefiihrt werden der iibrigen Gabelkapfe auf einer BahnSinn®- sorgt der schon zum Abbiegen benuizte Bohrer zu weit in den Gabelkopf ragen —
(oben). Daher bedarf es einer Abwinkelung, die lizplatine «Klammerspitzen-Verschluss» kann fiir richtigen Abstand zwischen Gabelkopf und sonst passen die Bohrungen fiir den
in HO mit ... nicht viel daneben gehen. Zu beachten gilt es Stangenbiegung. Befestigungs-Stift (Schliisselweite

dabei lediglich, dass die angeditzten Biegekanten 0,5 mm) in Gabelkopf und Zunge
... Hilfe des gleichen Messing-U-Winkels und des Gabelkopfs nach unten — in diesem Fall also nicht mehr ibereinander.
einer Pinzette zustande kommt (unten). zur Lotkohle hin — liegen miissen; sonst lassen sich

die Gabeln hinterher nur in die falsche Richtung

abwinkeln ...
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Tunlichst, isolieren!

Beim Vorhild sind die Enden der Verschlussstangen nach
oben abgewinkelt und an die Verschlussschieber geschweifit.

Hat auch ohne Schlijssel seinen Reiz: HO-Nachbildung
eines gekuppelten Riegel-Handschlosses an einer
BahnSinn®-EW 190 — 1:9 mit funktionsfiihigem
Klammer-Spitzenverschluss.

Beim Modell ist an dieser Stelle unbedingt Isolieren
angesagt. Deshalb haben wir schmale Papiersireifen

an die Enden der Schieber geklebt und daran dann die
Verschlussstangen mit Sekundenkleber befestigt. Das hilt
allemal, weil trotz beweglicher Stangen und Schieber an
dieser Stelle keine groBen Kriifte auftreten.

Trageisen-Befestigung beim Vorbild: Kronenmuttern mit Splinten

Vor der Montage des Riegelschloss-Trageisens
bedarf die neben dem Handstell-Bock liegende
Schwelle der Verlingerung. Dafiir haben wir
ein Stiick eines gedtzten NMW-Schwellen-
Lagereisens aufgeldtet ...

... und anschlieend 0,3-mm-Lécher fiir Stifte mit Sechskant von www.

die Befestigungsschrauben gebohrt.

wagenwerk.de — Schliisselweite

0,4 mm — iibernehmen am HO-Modell
die Befestigung des Lagereisen-Stiicks
auf der Pertinaxschwelle.



Folge-Abhangigkeit der Bedienung:

Immer schon der Reihe nach

Solange fir diesen Zweck eine Weiche lediglich in einer
Stellung verschlieBbar sein muss, gentgt ihr ein einfaches
Riegel-Handschloss, dessen Verschlussstangen beide Zun-
gen in eben dieser Stellung festhalten. Soll aber die Weiche
sowohl gerade als auch ablenkend abzuschlieBen sein,
bedarf es dafur stets eines doppelten Riegel-Handschlosses
mit zwei unterschiedlichen Schlsseln.

Um schlieBlich eine Abhangigkeit in der Reihenfolge der
Bedienung zweier Weichen herzustellen — die eine lasst sich
erst dann aufsperren und umstellen, wenn zuvor die andere
aufgeschlossen und umgelegt worden ist — findet in der
Regel ein gekuppeltes Riegel-Handschloss Verwendung.
Einen typischen Anwendungsfall dafur stellt beispielswei-
se die ein- oder beidseitige Anbindung einer LadestraBe
ans Streckengleis mit Hilfe von zwei beziehungsweise vier
Weichen dar. Im entsprechenden Gleisplan-Ausschnitt
unseres Beispiel-Bahnhofs Weidenberg waren die beiden
im Streckengleis gelegenen Weichen 2 und 5 mit je einem
einfachen Riegel-Handschloss ausgestattet, wahrend die
Weichen 3 und 4 an der LadestraB3e je ein gekuppeltes
Handschloss brauchten.

Dieses sieht auf den ersten Blick aus wie ein doppeltes
Handschloss, weist aber zusatzlich einen sogenannten
Kuppelschieber auf. Mit dessen Hilfe gibt das auBere der
beiden Schlosser an der zuerst bedienten Weiche (3 oder
4) nach dem AufschlieBen und Umstellen den dort einge-
sperrten Schlussel fir das einfache Riegel-Handschloss der
zweiten Weiche (2 oder 5) frei, die sich damit nun ebenfalls
aufschlieBen und umlegen lasst. Nach dem Ende des Ran-
giermandvers lauft die ganze Aktion in umgekehrter Rei-
henfolge ab: Sind alle Weichen in Grundstellung gebracht
und verschlossen, gibt das gekuppelte Schloss der Weichen
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LadestraBen-Anbindung in Weidenberg: Die Weichen 2 und 5 weisen je ein
einfaches Riegel-Handschloss auf (RH), die Weichen 3 und 4 je ein gekuppeltes
(RHH). Alle sind auf den geraden Strang verschlossen (+).

3 oder 4 den Streckenschlissel wieder frei, den der Rangie-
rer vom Fahrdienstleiter gegen Quittung bekommen hatte
—und den er dort auch wieder abliefern muss.

FummelspaB am Riegelschloss

Naturlich wird sich jetzt mancher fragen, wozu der ganze
Aufwand mit dem Zusammenbau von Modell-Handschlos-
sern gut sein soll, wenn die richtigen Schlisselspiele doch
ohnehin im Untergrund ablaufen. Klarer Fall: Zum einen
wirkt ein schénes Weichen-Modell mit einer Riegelschloss-
Attrappe noch ein wenig authentischer, zum andern lasst
sich die Bauaktion aber auch drastisch entscharfen, wenn
das HO-Schloss nicht — wie in unserem Beispiel — beweglich
mit einem richtigen Klammerspitzen-Verschluss gekuppelt
wird: Wer stattdessen die Verschlussstangen teilt und deren
Enden unter dem Schloss-Trageisen beziehungsweise dem
Backenschienen-Profil wegtarnt, der spart sich zumindest
das Gefummel mit den beweglichen Verschlussschiebern im
Schloss.

Gegen etwaige Restzweifel hatten wir dann noch ein
echtes Totschlagargument zur Hand: So klein namlich die
HO-Schlosser auch ausfallen mégen, ein bisschen groBer als
die Ackermann-Ventile auf dem Kessel eines Einheitslok-
Modells sind sie doch allemal. Auf deren Nachbildung wird
aber kaum einer verzichten wollen — bloB weil da in der
Regel kein Dampf 'rauskommt ...

Jetzt gilt es, die beiden Schlgsser vom Gusshaum
v siigen und nach dem Verséubern auf das
Trageisen zu lten.

Die beiden Verschlussschieber helfen zuvor
beim Ausrichten.

Ein zuvor in das Trageisen geldteter Stift mit
0,4-mm-Sechskant hlt das Ganze drehbar in einer
Bohrung der Schwelle. So lassen sich Schloss und
Trageisen fiir dos anstehende MaBinehmen an den
Verschlussstangen beiseite schieben.

Sind die Verschlussstangen-Liingen
ermittelt, erfolgt das Umbiegen zu den
Verschlussschiebern hin am besten im
Schraubstock mit Hilfe eines Holzstiicks
iiher einem Stiick Rundmaterial.



I Schottern — aber richtig

Ein Wort zuvor aus gegebenem Anlass: Nicht der
Steineklau am Schienenstrang sei hier propagiert;
vielmehr geht's darum, schone Gleise entsprechend
sorgsam auf Gestein zu betten. Strafbarist das nicht—
auch wenn’s mancher durchaus als Straflingsjob

Nach getaner Arbeit rollt die 86er
samt Schotterwagen heimwarts Uber
die frisch angelegte Bettung eines

empfinden mag ...

uch wenn wohl keiner flrs Schottern an Modell-
gleisen im Knast landen wird — beim Bahndamm-
Bau droht dem Modellbahner trotzdem jederzeit
die Hochststrafe: Das nachtragliche Entdecken
vermeidbarer Baustinden, die sich dann als irreparabel he-
rausstellen. Solche Fehler hinterher zu finden, kommt stets
der Vertreibung aus dem Paradies gleich — von da an namlich
geht jegliche Freude Uber dieses Stiickchen Eisenbahn, und
sei es noch so aufwendig entstanden, fir immer verloren.
Vergehen Nummer eins lauert — wie soll's auch anders sein
—im Untergrund, den die «echten» Eisenbahner als «Unter-
bau» bezeichnen: Ein jeder nicht mit einer Stitzmauer
versehene Bahndamm weist, gleich fiir welche Epoche, an
seinen Flanken stets eine Neigung von 1:1,5 auf, was einem
Winkel von rund 34 Grad entspricht. Oft genug aber wahlen
Modellbahner stattdessen, einer inneren Eingebung folgend,
45 Grad als Schittwinkel — und liegen damit, ebenso kraftig
wie auf Anhieb erkennbar, daneben. Um solche und ahnlich
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Bahnddimme beim Vorbild: Wéihrend der
Schnitt durch eine Nebenbahn-Trasse
(rechts) noch aus KPEV-Zeiten dafiert, ...

300-m-Bogens.

Fehler schon beim Bau des Bahndamms zu vermeiden, haben
wir drei unterschiedliche Bahndamm-Querschnitte samt aller
notwendigen MaBe auf dieser Seite abgedruckt.

Ein Schmuddeljob: das Anlegen des Randwegs

Ehe nun der erste Schotterstein ins Rollen kommt, steht die
sogenannte «Planums-Schutzschicht» auf dem Programm
— beziehungsweise alles davon, was spater beiderseits des
Schotterbetts noch zu sehen ist. Dort finden sich beim Vor-
bild die Randwege, deren Breite — je nach Strecken-Hochst-
geschwindigkeit — zwischen 60 und 80 c¢m liegt.

Sie entstehen am Modell-Bahndamm durch Aufsieben von
feinem Erdreich, Trockenfarben oder beispielsweise Splitt von
ASOA auf den Unterbau. Aus diesem Grund ist es notwen-
dig, die Randwege vor Beginn der Gleisbauarbeiten anzu-
legen; andernfalls ndmlich wirden Gleis und Schotter bei
spaterem Aufsieben des Erdreichs irreparabel verschmutzt.
Also gilt es zundchst, mit Hilfe eines breiten Pinsels den Be-
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... stammt der Schnitt durch einen zweigleisigen
Hauptbahn-Damm aus dem Jahr 1938.




Randweg abgeschragt (1:20),

Kante ausrunden \

L ¢
10 75 45 28 45 75 10 |

Regeliiberh6hung r =300 m, v =70 km/h: reg u =115 mm (1,3 mm in HO),

o 5 (Winkel zirka 4,3)
\\/——ﬁ\ ﬁ/w&a

60

D

72 60

e

192

Komplett aus Hartschaum ist
der H0-Bahndamm fiir eine
eingleisige Hauptbahn-Trasse
nach der Schnittzeichnung unten
entstanden. Wer dem Schaum
nicht auf Daver traven will, der
kann fiir die Trasse und den

72 mm breiten »Kern« natiirlich
auch Holz verwenden, sollte es
aber vor dem Schottern auf jeden
Fall lackieren.



reich der Randwege diinn mit WeiBleim zu bestreichen. Die-
ser Leimstreifen darf ruhig etwas breiter ausfallen als es der
Randweg erfordern wurde; er sollte auch die Ausrundung der
Dammkrone umfassen, damit dort spater nicht — nach dem
Bepflanzen — der lackierte Hartschaum der Béschungsschrage
durchschimmern kann. Dabei sei empfohlen, den Weif3leim
vor dem Aufstreichen mit etwas Wasser zu verdiinnen: Stel-
len, an denen der Leim zu dick aufgetragen wurde, neigen
beim Trocknen zur Bildung unschéner Risse.

Weil die ganze Randweg-Aktion eine ziemliche Schweinerei
darstellt, empfiehlt es sich, die nun folgenden Jobs nach
Maoglichkeit ins Freie zu verlagern und den Arbeitstisch

zuvor mit hinreichend Zeitungspapier abzudecken. Ist der
Randweg-Bereich auf einer Seite dann mit Leim bestrichen,
steht ztigiges und gleichmaBiges Aufbringen des Erdreichs
mit Hilfe eines moglichst feinen Aquariensiebs auf dem Pro-
gramm, bevor der Leim anfangt abzubinden. Diese fur den
Landschaftsbau unentbehrlichen Siebe finden sich in jedem
Zoo-Fachgeschaft, das auch Aquarien-Zubehor anbietet.

Der Randweg: doppelt aufgesiebt halt besser

Naturlich halt die zuvor aufgestrichene Leimschicht nur die
unterste Lage des aufgesiebten Schittguts wirklich fest.
Deshalb gilt es nun, das Ganze — beispielsweise mit einer
Blumenspritze oder einem ausgedienten Foénlotion-Zerstauber
— grindlich mit Wasser einzunebeln. Dabei dirfen aber
keineswegs dicke Tropfen im aufgesiebten Erdreich landen —
sie wirden dort hassliche Krater hinterlassen. Um dies zu ver-
meiden, wird das Wasser grundsatzlich nicht direkt auf den
Randweg gespritzt, sondern von der Seite her nach oben,
damit sich der dabei entstehende Wasserschleier tropfenfrei
Uber den Bereich des Randwegs legen kann. Auf diese Weise
fallen dicke Tropfen zu Boden, noch bevor sie den Bahn-

damm erreichen kénnen. Ist der Randweg ordentlich genasst,
kommt die mit einer Wasser-WeiBleim-Spulmittel-Mischung
geflllte Pipette — aus der néchsten Apotheke — zum Einsatz.
Das Verhaltnis des Gemischs betragt etwa ein Drittel WeiB-
leim, zwei Drittel Wasser und ein wenig Spulmittel, um die
FlieBfahigkeit der Mischung zu verbessern. Das Aufbringen
selbst erfolgt am besten — wegen der Neigung des Randwegs
—von der Gleisseite her und erfordert ein bisschen Finger-
spitzengefuhl: Tritt zu viel der Mischung aus, schwemmt sie
das aufgesiebte Material weg — und zurlck bleiben wenig
attraktive FlieBrinnen im Randweg.

Zugiges Arbeiten ist auch bei der nachsten Aktion angesagt:
Jetzt sorgt das Aquariumsieb fur eine zweite Schicht Erdreich,
um einen wirklich «blickdichten» Randweg-Belag auf dem
Untergrund zu garantieren. Das funktioniert naturlich nur,
solange das mit der Klebstoff-Mischung satt getrankte
Randweg-Material noch nicht angetrocknet ist.

Ohne Knick und Kanten: Gleise verlegen

Sind die Randwege beiderseits grindlich durchgetrocknet

— das kann durchaus 24 Stunden dauern — wird es in den
meisten Fallen nétig sein, nach Staubsauger, Handbesen und
Schaufel zu greifen, um tberschissiges Randweg-Material
auf Bahndamm, Arbeitsplatte und FuBboden zu beseitigen.
Fur das dann folgende Festkleben der Gleisjoche sei der dau-
erhaften Lagestabilitdt wegen geraten, langsam abbindenden
Zweikomponenten-Kleber zu verwenden. So bleibt gentigend
Zeit, um das Gleis ordentlich auszurichten, mit Stecknadeln
zu fixieren und notfalls — nach sorgsamer optischer Prifung
der Gleislage — etwaige Fehler noch korrigieren zu kénnen.
Rund 24 Stunden spater — inzwischen musste auch der
Uhu-Endfest 300-Kleber ausgehartet sein —, steht nach dem
Herausziehen aller Stecknadeln der Griff zur Spritzpistole an.

Die richtige Reihenfolge: der Randweg kommt zuerst dran

Sorgt fiir Ausrundung am Randweg:
der Schleifklotz
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Anlegen des Randwegs: Planum beiderseits der
Trasse mit WeiBileim einsireichen ...

... und Erdreich aufsiehen.



Nach dem Abkleben des gesamten Bahndamms samt Rand-
weg haben wir zunachst das Stahlschwellen-Gleis komplett
mit einer dunklen Rostfarbe von Ralph Steinhagen (RST)
gespritzt. Nach dem Trocknen sind dann die Schwellen so ab-
geklebt worden, dass nur noch Rippenplatten und Schienen-
profile frei bleiben; sie erhalten dann einen FarbUberzug im
gelblicheren Ton «Rost hell» vom gleichen Lieferanten.

Mit Sorgfalt gemacht: das Schotterbett

Auch wenn es dabei nicht auf den hundertstel mm ankommt:
Schottern z&hlt dennoch zu den anspruchsvollsten Tatigkei-
ten, die das Modellbahner-Dasein zu bieten hat. Denn nichts
zerstort die Vorbild-lllusion einer Modellbahn-Szene nachhal-
tiger als ein schlampig bereitetes Schotterbett: Unterschied-
liche Bettungshdhen, wild mdandernde Randweg-Kanten,
Schottersteine auf Schwellen und Kleineisen, frei liegende
Schwellenkdpfe, ungleichmaBiger Schuttwinkel sowie Trichter
und Krater in der Bettung zahlen zu den Todstinden, die es
dabei zu vermeiden gilt. Das wiederum setzt in erster Linie
viel Geduld und Sorgfalt bei diesem Job voraus.

Es fangt schon mit der Wahl des richtigen Gesteins an. Wir
verwenden grundsatzlich — Tribut an die oberfrankische Hei-
mat — Diabas-HO-Schotter von ASOA. Daneben gibt es beim
gleichen Hersteller noch eine ganze Reihe anderen fur diesen
Zweck geeigneten Gesteins in maBstablicher Kérnung: Basalt,
Gneis, Granit oder auch Kalkstein finden, je nach Region der
jeweiligen Vorbildsituation, fur's Schotterbett Verwendung.

Aber bitte ohne Sahne ...

Ein optimales Arbeitsgerat zum groben Verteilen der
Schotterkorner in den Schwellenfachern und beiderseits der
Gleise haben wir per Zufall im Supermarkt entdeckt: Dort
gibt es handliche Glasflaschchen, urspriinglich gefullt mit

Kaffeesahne. Deren Kunsttoff-Deckel
weist einen rohrférmigen, vorne
angeschragten Spender auf, der
feinfuhliges Dosieren des HO-Schotters
ermdglicht.

Sind die Steinchen auf diese Weise
verstreut, sorgt zundchst ein brei-

ter Pinsel fur grobes Verteilen des
Schotters zwischen den Schwellen,
vor den Schwellenképfen und fir
provisorisches Anformen des Schiitt-
winkels. Mit diesem Pinsel lassen sich
auch Stellen, die beim Verteilen zu

viel Schotter abbekommen haben,
freikehren; das Uberschussige Material
wird auf benachbarte Schwellenfécher
verteilt. Bei dieser Gelegenheit treten
auch allzu durftig eingeschotterte
Bereiche der Bettung zutage; hier
steht dann behutsames Nachschottern
an. Ubrigens: Beim Vorbild betragt die
Breite des Schotterbetts beiderseits
vor den Schwellen — abhéngig von der
Strecken-Hochstgeschwindigkeit — 40
bis 50 cm, in HO also rund 4,5 bis
etwa 5,7 mm; dieser Teil des Schot-
terbetts, vom Schwellenkopf bis zum
Beginn des Schittwinkels — ist fur die
Lagestabilitat des Gleises in Querrich-
tung zustandig.

Was folgt, ist schlicht ein Geduldsspiel:
Jetzt gilt es, mit einem guten, feinen
Pinsel Schwelle fir Schwelle ebenso

Zum Befestigen der Gleisjoche empfiehl sich Sehr empfehlenswert: Zwei unterschiedliche

Nach dem ersten Aufsieben von Erdreich wird der

Randweg griindlich hefeuchtet und mit Schotterkleber langsam abbindender Zweikomponenten-Kleber; Rosttdne von Ralph Steinhagen (RST) zum
getriinkt. Dann folgt eine weitere Schicht Erdreich oder 5o bleibt geniigend Zeit zum Ausrichten. Bis zum Lackieren der Gleisprofile.
Splitt aus dem Aquariumsieb. Abbinden fixieren Stecknadeln die Gleise in der

endgiltigen Lage.
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Zum fein dosierten, gleichmifigen Verteilen
des Schotters im Gleis — hier Diabas-HO-
Schotter von ASOA — eignen sich Fldschchen
aus dem Supermarkt sehr gut, die urspriinglich

von Schottersteinen zu befreien wie SchienenfiiBe, Profilste-
ge und Kleineisen. Wer glaubt, dafiir einen ausrangierten
Uraltpinsel verwenden zu missen, der wird sich damit jede
Menge Arger einfangen: Abstehende Pinselhaare schnipsen
die kleinen Steine namlich willkrlich durch die Gegend und
vereiteln so jede Chance auf eine ordentliche Gleisbettung.

Nur eine Frage der Geduld: das perfekte Schotterbett
Das gleiche Werkzeug Ubernimmt bei dieser Gelegenheit
auch die Aufgabe, den Schotter méglichst gleichmaBig in
jedes Schwellenfach beiderseits der Schienenprofile sowie vor
den Schwellenkdpfen zu verteilen. Auch der Schiittwinkel
lasst sich durch vorsichtiges Andricken mit dem Pinsel auf
maglichst gleichmaBige Neigung tber die gesamte Lange des
Bahndamms hinweg einstellen. AnschlieBend gilt es noch,
den Randweg von verstreutem Schotter zu befreien.
Modellbahnern, deren Epoche in der Zeit vor 1985 liegt,
steht eine weitere Ubung mit dem feinen Pinsel ins Haus: Bis
dahin namlich wies das Schotterbett mittig in der Gleisachse
eine Vertiefung auf, die dem Streckenganger moglichst stol-
perfreies Wandern im Gleis erleichtern sollten. Folglich heif3t
es nun, diese Vertiefung durch sanften Druck mit dem Pinsel
auf die Steinchen in jedem Schwellenfach nachzubilden.
AnschlieBend sei zur optischen Prifung des Werks — Augen
auf Schwellenhéhe — geraten: Nur so fallen eventuell noch
hochkant stehende Steine auf; sie werden durch «Nach-
stopfen» mit dem Pinsel flachgelegt, der danach allerdings
reif ist fr die Tonne.

Ubrigens: Wer an Schnupfen leidet, der sollte den Schotter-
job bis zur vollsténdigen Genesung vertagen; einmal kraftig
niesen gendgt in diesem Stadium, um das mihsam gestaltete

Schotterbett in der ganzen Werkstatt
zu verteilen. Den gleichen Effekt
bewirkt auch ein versehentlicher StoB
gegen den Bahndamm.

Fur mehr Stabilitat und nachtragliches
Verdichten dieses fragilen Gebildes
sorgt vor dem Verkleben des Schotters
erst grindliches Wassern des ferti-
gen Schotterbetts mit einem — dabei
schrag nach oben gegen die Decke
gerichteten — Zerstauber. Dicke Trop-
fen, beim Einsprihen des Schotter-
betts mitgeschleudert, wiirden dort
tiefe Krater hinterlassen.

Vor dem Kleben: gut anfeuchten
Die gleiche Gefahr droht natdrlich
auch beim anschlieBenden Aufbringen
des Schotterklebers — einer Mischung
aus einem Drittel WeiB3leim, zwei Drit-
teln Wasser und ein wenig Spulmittel
— mit Hilfe einer Pipette. Um Schaden
zu vermeiden, sollte die Pipette dabei
stets an der Kante einer Schwelle
angesetzt werden, um die Klebermi-
schung dann mit vorsichtigem Druck
auf den Gummibalg langsam in das
benachbarte Schwellenfach laufen

zu lassen. Das funktioniert aber nur,
wenn der Schotter vom vorherigen
Wassern noch hinreichend feucht

Ein Bett aus vielen Steinen: Ab jetzt ist Geduld gefragt

Das grobe Verteilen der Steinchen in den
Schwellenfiichern sowie vor den Schwellen-
kapfen und an der Bettungsschriige iibernimmt
zuniichst ein breiter Pinsel.

einmal Kaffeesahne enthalten haben.
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Mishsam, aber lohnend: Sorgsames Verteilen
der Schottersteine mit einem feinen Pinsel.

Anschlieend steht Nachschottern iberall
dort an, wo die Bettung beim ersten
Versuch allzu diinn geraten ist.



Beinahe schon beangstigend dynamisch wirkt die 86er
mit ihrem Arbeitszug in der Uberhéhung des fir 70 km/h
zugelassenen Gleisbogens. Vorbildradius: 300 m.

ist — sonst schwimmen die Steinchen dabei unkontrolliert
auf. Bei langeren Abschnitten tritt deshalb der Zerstaduber
zwischendurch immer wieder in Aktion. Geduld erfordert das
Einschottern freilich auch noch nach Abschluss aller entspre-
chenden Arbeiten: Gut 24 Stunden braucht das Schotterbett
zum Durchtrocknen. Erst dann darf per Spritzpistole ein
feiner Schleier «Flugrost», Gber das gesamte Schotterbett
genebelt, fir authentisches Finish sorgen. Wer sich’s traut,
der kann die Flugrost-Spuren im Bereich von Rippenplatten
und Schienenprofilen, aus nachster Nahe mit sehr mager
eingestellter Spritzpistole «hingehaucht», dann noch etwas
starker ausfthren.

Erfolgsrezept: sanfter Regen von oben

e

Viel Geduld und einen feinen, gepflegten Pinsel Grundsiitzlich sollte der Zerstiuber beim griindlichen Néssen Viel Vorsicht ist auch beim anschlieBenden
erfordert das sorgfiiltige Abkehren von Schwellen, des Schotterbetts schriig nach oben in Richtung Decke weisen. Avuftragen des Schotterklebers mit Hilfe
Kleineisen und SchienenfiiBen ebenso wie das Nur so lassen sich Einschlags-Krater durch dicke Wassertropfen einer Pipette geboten; die Schottersteine
Anlegen des Bettungs-Schiitiwinkels. im noch losen Schotterbett vermeiden; ein feiner Wasserschleier diirfen dabei nicht aufschwimmen.

legt sich von oben her sanft iher die Bettung.



Weiche auf Eiche |
Schwellen

Weichen des Typs «FschH» — also mit Federschie-
nenzungen auf Holzschwellen — haben sich bei
der Bahn seit Jahrzehnten bewahrt. Jetzt sorgen
sie auch auf der Modellbahn fir vorbildgetreue
Gleisanlagen

Aus einem BahnSinn®-Weichen-Bausatz mit gelaseriem
Holzschwellen-Rost hat Paul Hartman diese schlanke AuBen-
bogen-Weiche der Grundform EW 300-1:9 (grofles Foto)
montiert; sie liegt auf einem Strecken-Trennungsmodul

der FREMO:87-Gruppe. Beim Vorbild ldsst eine solche ABW

70 km/h in beiden Striingen zu. Ob eilige Modellbahner damit
gut beraten sind, sei dennoch dahingestellt: Schon der Bausatz
fiir die erheblich kiirzere EW 190 — 1:9 besteht niimlich aus
rund 400 Einzelteilen ...

Gleich ein halbes Dutzend Weichen der Baart EW 300 — 1:9 sorgten einst im
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isweilen treibt das I6bliche Prinzip bedingungsloser
Vorbildtreue auch gar denkwurdige Bliten: «Eure
Holzschwelleny, hatte uns zum Beispiel unlangst ein
Gleisbau-Kompagnon aus frihen HOpur®-Tagen be-
schworen, «mdsst ihr unbedingt mit Karbolineum trankens. Wo
immer der Gute das giftige Zeug auch her haben mochte — uns
blieb vor allem erst einmal der Sinn einer solchen Aktion im
Dunkeln. SchlieBlich hat schon die groBBe Bahn Schwierigkeiten
zur Genlige am Hals, wenn es ums Entsorgen alter, entspre-
chend impréagnierter Holzschwellen geht: Die namlich mussen
heutzutage mit enormem finanziellem Aufwand in Anlagen
verbrannt werden, die spezielle Filtersysteme vorweisen kon-
nen. «Meine Weichen», kam schlieBlich die Erklarung, «sollen
nicht bloB wie echte Weichen aussehen — bei mir missen sie
auch genauso stinken ...» Das mag zwar durchaus Uberzeu-
gend klingen, empfohlen sei es aber dennoch nicht — zumal
die Schwellenimpragnierung nach Art des groBen Vorbilds ihr

Kreuzungs- und Trennungshahnhof Frensdorf an der Nebenbahn Bamberg —
Schlijsselfeld (— Ebrach) fiir flotte Ein- und Ausfahrten. Wahrend zwei davon
am anderen Bahnhofskopf als ABW verlegt waren, entsprachen die beiden

iberlebt, wie diese im Mai 2007 entstandene Aufnahme zeigt.

morbides Gerichlein bald auch im ganzen Haus verbreiten
wirde.

All" jenen, die alleine schon von der Gberzeugenden optischen
Wirkung der Sinneseindriicke genug haben, seien stattdessen
fur die Farbgebung gelaserter Weichenroste aus Sperrholz — es
muss schlieBlich nicht gleich «Eiche rustikal» sein — die toxisch
weitaus harmloseren Beizen von ASOA empfohlen: Die Farbto-
ne «Schwellenimpragnierung» oder «verwittertes Holz» sorgen
namlich ohne jegliche Geruchsbelastigung fir die rechte
optische Wirkung der Modellschwellen.

Wie alt darf eine Weiche aussehen?

Welche dieser Beizen schlieBlich Verwendung findet, hangt
weniger vom individuellen Geschmack ab als vielmehr vom
imagindren Alter der jeweiligen Weiche: Wahrend Weichen-
verbindungen in stark belasteten Hauptgleisen regelméaBig
ausgetauscht werden, kdnnen Verzweigungen in Neben-

300er-Weichen in der dstlichen Einfahrt der Grundform. Eine davon hat bis heute



Foto: Nils Hirche

gleisen — beispielsweise an der LadestralBe — durchaus 50

und mehr Lebensjahre an Ort und Stelle erreichen; naturlich
hinterlassen Wind und Wetter dann entsprechende Farbspuren
am Schwellenholz.

Ebenfalls eine Frage des gedachten Alters stellen jene Folgen
mechanischer Misshandlung am Schwellenholz eines Weichen-
modells dar, die es — am besten noch vor dem Impragnierbad
— zunachst mit Hilfe einer Skalpellklinge, anschlieBend mit

der Messingburste zu erzeugen gilt: Auf diese Weise lassen
sich mehr oder minder ausgepragte Langsrisse im Holz sowie
ausgefranste Kanten an beiden Schwellenenden darstellen. Je
alter die Weiche, desto ausgepragter zeigen sich Spalten und
Risse. Wahrend das Skalpell also fiir mehr oder minder tiefe
Schnitte sorgt, dient der Einsatz der MessingbUrste einerseits
dem Entfernen abstehender Spane, andererseits starkerer
Strukturierung der zuvor eingebrachten Kerben. Im Gegensatz
zum Streckengleis weisen Weichenschwellen grundsatzlich ei-

nen rechteckigen Querschnitt mit allseits scharfen Kanten auf;
die Anfasung der Langskanten, die bis Mitte der Achtzigerjahre
den Streckengdngern die Schwellenwanderung ein wenig
angenehmer gestalten sollte, hat es an Weichenschwellen
nicht gegeben. Dennoch tritt das Skalpell gleich noch einmal
in Aktion: Es empfiehlt sich, die Schwellenverbindungsstege
an den Schwellenkanten ein wenig einzuritzen, um sie dann

— ebenfalls per Skalpellspitze — auf etwa halbe Materialstarke
abzutragen; die Stege sollen schlieBlich spater komplett im
Schotterbett verschwinden.

Bei neueren BahnSinn®-Rosten ist dieser Eingriff nicht mehr er-
forderlich: Sie weisen bereits auf halbe Hohe heruntergelaserte
Verbindungsstege auf.

In beiden Fallen aber ist es ratsam, nach der Bearbeitung der
Schwellen mit Skalpell und Messingbdirste das Holz mit Hilfe
eines harten Pinsels von allen abstehenden Faserresten zu
befreien.
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Verbindungsstege: Fluch und Segen

So lastig die Verbindungsstege auf den ersten Blick auch

scheinen mégen: Sie garantieren einerseits stets korrekten

Schwellenabstand entsprechend der jeweiligen Vorbild-Wei-

chenbauart, bringen aber andererseits auch einen wesentli-

chen Vorteil gelaserter Holzroste mit sich, den vor allem fortge-
schrittene Gleisplaner zu schatzen wissen: Jede solche Weiche
lasst sich dank dieser Stege aus der jeweiligen Grundform zu
einer absolut vorbildgetreuen Innen- oder AuBenbogen-Wei-
che verbiegen. Was dabei erlaubt ist — und was nicht — bestim-
men dann die Gesetze des Vorbild-Gleisbaus:

«  Weichen mit 190 m Radius durfen nur — ganz
oder teilweise — zu AuBenbogenweichen verbogen
werden.

o Fur die symmetrische ABW 215 — 1:4,8 ist jegliches
Verbiegen generell verboten, weil — gleich in welcher
Richtung —im dann engeren Bogen eine Spurerwei-
terung anstiinde. Striktes Biegeverbot gilt auch fur
DKW mit 190 m Radius, wahrend EK\W mit
gleichem Halbmesser immerhin aufgebogen
werden dirfen.

«  Weichen mit gréBeren Radien — etwa 300, 500,

760 oder 1200 m — kénnen sowohl zu Innen-,

als auch zu AuBenbogen-Weichen verbogen wer-
den; im Falle einer IBW muss allerdings der enge-

re Radius — wiederum wegen der andernfalls nétigen
Spurerweiterung — mindestens 215 m betragen.

Bevor aber derartige Uberlegungen anstehen, gibt es fir die

Rotte noch allerhand zu tun. Wahrend der gut zwélf Stunden,

die der Schwellenrost nach dem Impréagnierbad zum vollstan-

digen Trocknen braucht, kann die Vorbereitung der Rippen-
platten Rp 16 fir den Einbau im Bereich der Zwischenschienen

Uber die Biihne gehen. Dieser Abschnitt eignet sich fiir den

Einstieg in den Weichenbau auf Holzrosten am besten: Dort

finden namlich — von den StoBschwellen 78 und 35 abgesehen

— ausschlieBlich Rippenplatten Rp 16 Verwendung (s. S. 50).

Liingsrisse im Holz und ausgefranste Schwellen- Anschliefend sorgt die Messingbirste fir
enden — je dlter die Weiche, desto ausgepréigter — ausgepriigtere Struktur der Holzmaserung und
lassen sich in Holzschwellen-Rosten am besten mit der zuvor eingeritzten Spalten und Risse; sie
Hilfe einer mehr oder minder temperamentvoll heseitigt dabei auch gleich abstehende Fasern.

gefiihrien Skalpell-Klinge darstellen.

Bei Gleisrosten aus dlteren Serien empfiehlt
es sich, die Verbindungsstege zuniichst exakt
an den Schwellenkanten einzuschneiden

und die Materialstiirke der Stege mit Hilfe
der spitzen Klinge bis auf etwa halbe Hohe
abzutragen. Etwaige Faserreste heseitigt
dann ein harter Pinsel.

Auch wenn es nicht nach
«echter Eisenbahn» riecht:
Das Imprignierbad in
ASOA-Beize verhilft dem
Holzschwellen-Rost immerhin
optisch zu authentischer
Wirkung.



Dass schlanke Weichen mit grofien Radien nur auf Haupthahnen zu finden seien,
klingt zwar wegen der haheren Strecken-Geschwindigkeiten durchaus logisch, ist
aber dennoch ein weit verbreitetes Geriicht — wie die auf einer EW 500 — 1:12
basierende Innenbogen-Einfahrweiche des Bahnhofs Ehermannstadt (links) beweisen
mag; eine Weiche der gleichen Geometrie liegt ibrigens im Einfahr-Bereich auch

auf der anderen Seite des Bahnhofs. Derarfige Innenbogen-Weichen finden stets
dann Verwendung, wenn beispielsweise ein Fluss oder eine Felswand im Bereich

der Bahnhofseinfahrten eine Richtungsiinderung der Trasse erfordert, hinreichende
Nutzliingen der Bahnsteiggleise aber dennoch erhalten bleiben sollen.

Diese Bauart stellt den mit Abstand haufigsten Typ dar, der in
einer Weiche Schwellen und Gleisprofile miteinander verbin-
det. Dem BahnSinn®-Bausatz liegen davon sieben Gussbdume
—also 140 Stick — bei.

Ob der Gleisbauer die Kuppelschwellen 35 und 78 mit den
doppelt so breiten StoBplatten Rp 18 Uberbriickt oder statt-
dessen jeweils eine Rp 16-Platte auf den beiden benachbarten
Doppelschwellen-Halften einbaut, ist eine Frage der Epoche:
Verschraubte und verlaschte St6Be waren bis Ende der Funf-
zigerjahre auch in Hauptgleisen Ublich; in Nebengleisen haben
sie sich vereinzelt bis ins Jahr 2000 gehalten. Verschweifte
SchienenstoBe — auf Hauptbahnen ab Anfang der Sechziger-
jahre auf dem Vormarsch, auf Nebenbahnen etwas spater —
erfordern in der Regel Rippenplatten der Bauart Rp 16. Freilich
fanden sich auch nach dem Jahr 2000 noch verschweiB3te
WeichenstoBe, unter denen die groBen Rp 18-Platten lagen;
teilweise waren dann in den verschwei3ten Gleisprofilen sogar
noch die Bohrungen fiir die Laschenschrauben zu entdecken. Rp 16 auf einer Doppelschwelle aus Holz

Bewihrte Verbindung: Verschraubter Isolierstofl mit zwei Rippenplatten

Zum Trocknen empfiehlt es sich, den gebeizten Jetzt steht das Ausrichten der Rippenplatten Das erleichtert einerseits das Einfadeln Sind Arbeitsprofile beiderseits
Rost auf ein planes Sperrholzbrett zu legen, am Gusshaum an: Dafiir eignet sich eine kleine des Arbeitsprofils, verhindert andererseits, in den Gusshaum eingefiidelf,
wo er sich dann sofort ansaugt. Um jegliches Zange, die den Steckzapfen an der Unterseite dass sich dessen Schienenful dabei iber erfolgt das Aufweiten der
Verziehen des nassen Holzes wiihrend des der Rippenplatte fasst. Ziel der Ubung: Alle eine Klemmplatte schieben und diese nach Rippenplatten durch Hin- und
Trocknens auszuschlieflen, haben wir darauf Rippenplatten sollen anschliefend horizontal unten driicken kann. Das Arbeitsprofil Herschieben der Arbeitsprofile.
noch eine Glasplatte gelegt und das Ganze mit maglichst in einer Flucht liegen. selbst haben wir mit Nagellack markiert
Schotterdosen belastet. — es darf zum Bau der Weiche nicht

verwendet werden.
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Wenn das Profil nicht will ...

229 2929 29 30 30 31 32 32 33 33 34 35 35 35 3,535 Weil beim Bau von Weichen — vor allem fur das Rad-Schiene-
13558 Rp18  Rpls Rple Rpl6 Rple Rpls Rpls Rpls Rpls Rpls Rpls Rpls Aplo o .o System nach HOpur® — hohe Prazision bei der Gleislage gefragt
) ] ist, durfen die Rippenplatten dem Schienenprofil méglichst
= e e e e e T e e s kein Seitenspiel gewahren. Entsprechend knapp ist denn auch
Lsa . .H.H H H. bei den Urmodellen der Abstand der beidseitigen Rippen

voneinander ausgelegt worden. Dies wiederum fiihrt bisweilen
dazu, dass sich das Schienenprofil nur recht widerwillig in die
noch nicht vom Gussbaum abgetrennten Rp 16 einschieben

Iiii. ' |&sst.
i—fn,;; — I

.El ' Dies stellt aber kein Problem dar, wenn die Gussbaume nach

folgendem, von Gunter Weimann entwickelten Verfahren vor-

DS
e s bR

23R J4R 25R  26R

27R 28R 0r 30R i T T i bereitet werden: Ein kurzes Stiick Profil —lang genug, um alle
31 3R 33R 34R g Rippenplatten einer Gussbaum-Halfte aufzufadeln — wird mit
etwas Sekundenkleber auf ein Stiick Leiterbahn-Platte geheftet
oder auch auf die Platte gel6tet.
Alternative fiir die Doppelschwellen: Ein verschraubter und verlaschter AnschlieBend gilt es, mit der scharfkantigen Klinge eines
Schienenstof erfordert eine Rippenplatte des Typs Rp 18, wiihrend bei Uhrmacher-Schraubendrehers auf beiden Seiten schrag tber
verschweiflten StoBen stattdessen zwei Rp 16 aufgeplattet werden. den SchienenfuB zu fahren. Damit lassen sich schnell ein paar
Hundertstel mm Materialstarke abtragen — das Profil rutscht
dann beim Einfadeln in den Gussbaum leichter unter den
Klemmplatten der Rippenplatten durch. SchlieBlich empfiehlt
es sich zudem, das Profilstick am Schienenfuf3 von unten her
Stofiplatte Rp18 oder zweimal Rp 16 sowie an beiden Seiten ein wenig schrag anzufeilen.
ACHTUNG: Dieses Profilstlick dient fortan ausschlieBlich zum
S © 6o & Q9 6o Auffadeln und Aufweiten der Rippenplatten; es darf nicht zum
rlo—joH qoH HeR weiteren Bau der Weiche verwendet werden. Um jegliches
Versehen zu verhindern, markieren wir ein solches Sttick Ar-
g; ;; beitsprofil stets mit roter Farbe am Schienenkopf.

Bisweilen kommt es auch vor, dass die Klemmplatte auf einer
Seite der Rippenplatte nicht richtig ausgelaufen ist oder gar
ganzlich fehlt. Solche Teile sollten nicht gleich in der Tonne

Einsetzen der Rippenplatten im Bereich der Zwischenschienen

Nach dem Abtrennen der aufgefidelien ..... sollten die Schnittkanten sorgsam plan Wer Rippenplatten und ... ... Schienenprofilen ein Briinierbad
Kleineisen vom Gusshaum mit Hilfe gefeilt werden. Das geht am besten, solange gonnt, der vermeidet damit spiter das
eines feinen Metall-Séigeblatts in der die Rippenplatten noch auf dem Arbeitsprofil «Blitzen» blanken Metalls, falls irgendwo
Laubsiige ... aufgefidelt sind. der Lack abblittern sollte.
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landen — sie eignen sich beispielsweise zum Befestigen des
Radlenkers, der Backenschienen im Radlenker-Bereich oder der
Fligelschienen am Herzstlick, weil dort ohnehin halbierte Rp
16 benotigt werden.

Rippenplatten mit Zapfen sitzen — im Gegensatz zu denen
ohne Zapfen — teilweise etwas schrdg oder leicht verbogen am
Gussbaum. Dies ist eine Folge des Entformens nach dem Guss,
weil sich die Zapfen dagegen wehren, die warme Gummiform
zu verlassen. Vor dem Einfadeln des Arbeitsprofils sollten die
Rp 16-Teile am Gussbaum also rechtwinklig mit einer Zange
ausgerichtet werden und zudem auf gleicher Hohe liegen; die
Zapfen zeigen dann allesamt in gleicher Richtung nach unten.
Jetzt lasst sich das Profil vorsichtig einschieben. Hakt es beim
Einschieben an einer Rippenplatte noch immer, gilt es even-
tuell, unter der Klemmplatte mit dem Skalpell etwas Platz zu
schaffen — aber ohne dabei in den Finger zu schneiden. Wer
jetzt noch das eingefadelte Arbeitsprofil ein paar Mal im Guss-
baum hin- und herschiebt, sorgt durch dieses «Einschleifen»
dafur, dass sich auch das endgiltige Profil spater sicher und
problemlos einfadeln I&sst.

Moglichst nicht in Schnapsglaser kippen:

briinierte Rippenplatten

Nach diesem Prozedere steht das Absdagen der aufgefadelten
Rippenplatten vom Gussbaum auf dem Programm. Sie neh-
men dann, nach sorgsamem Befeilen der Schnittkanten, ein
kurzes Bad in Briniermittel — beispielsweise «Pariser Oxid» aus
dem Goldschmiede-Bedarf — und kommen anschlieBend zum
Trocknen auf ein Blatt Papier, das Uberschissige Brinierbeize
gleich wegsaugt. Wer bei dieser Gelegenheit schon alle dem
Bausatz beiliegenden Rippen- und Gleitplatten auf diese Weise
vorbereiten will, der sollte die unterschiedlichen Typen nach

Zum Einkleben muss der Schwellenrost umgedreht
werden. Dann ist es ratsam, einen Holzklotz gegen
den Rost zu driicken, damit auch wirklich alle
Rippenplatten satt auf ihren Schwellen liegen.

Die Steckzapfen der zuvor abgezéhlten und auf
das endgiiltige Profil geféidelten Rippenplatten
werden von einem Ende her Stiick fiir Stiick in die
Licher der Schwellen gesteckt. Eine spitze Pinzette
iibernimmt dabei die exakte Positionierung.

dem Trocknen des Briiniermittels auch in unterschiedlichen
GefaBen aufbewahren; dafur haben sich beispielsweise leere
Kosmetik-Doschen bewahrt; Behaltnisse fur Lebensmittel sind
fur diesen Zweck tabu.

Sind alle Kleineisen entsprechend verstaut, sei Einsteigern
empfohlen, alle Schwellen im Rost anhand des beiliegenden
Weichen-Lageplans zu nummerieren. Dies verhindert, dass
irgendwo versehentlich eine Rippenplatten-Bauart eingeklebt
wird, die an dieser Stelle nichts zu suchen hat — und die sich
spater nur mit Gewalt und einigem Aufwand wieder aus der
Schwelle entfernen Idsst.

Zum Einiliben: Baubeginn an den

Zwischenschienen

Der eigentliche Weichenbau beginnt — das gilt fur Weichen
aller Radien und Abzweigwinkel — am besten stets im Bereich
der Zwischenschienen, also auf den Schwellen, die zwischen
dem Zungen- und dem Herzsttickbereich liegen. Welcher der
vier Strange dabei den Anfang markiert, ist bei der Stecktech-
nik auf Holzschwellen eigentlich egal; aus Gewohnheit — vom
Loten der Rippenplatten auf Leiterbahn-Streifen her — haben
wir auch in diesem Fall mit dem duBeren Gleis des geraden
Strangs begonnen.

Uber das optimale Verfahren beim Verlegen der Profile gehen
unter den Gleisbau-Spezialisten in der Hp1-Mannschaft die
Meinungen auseinander: Wahrend die einen lieber zuerst — ab-
gezahlt — alle fir den betreffenden Abschnitt nétigen Rippen-
platten in den Schienenful3 einfadeln, sie nach Augenmaf mit
Hilfe einer Pinzette auf ungefahr korrekte Abstande schieben
und dann die Zapfen in die gelaserten Locher der Schwellen
driicken, halten andere lieber das Profil schrag, driicken zuerst
einen Zapfen am Ende des Profils in seine Aufnahme und ar-

Zum Einkleben der Passzapfen eignet
sich Sekundenkleber, der am besten
mit einem Stiick 0,5-mm-Draht
aufgetragen wird. Bei Verwendung
eines dinneren Drahts besteht das
Risiko, dass zu wenig Klebstoff in die
Offnung flieft.

Die mit einem weifen Stift aufgebrachten
Markierungen kennzeichnen jene Stellen, an
den die Rippenplatten noch nicht eingeklebt
werden dirfen.
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beiten sich dann Stiick fur Stlick voran. Ebenfalls denkbar ware
es, zuerst alle im betreffenden Strang benétigten Rippenplat-
ten provisorisch in die Schwellenldcher einzustecken und dann
das Profil — von Rippenplatte zu Rippenplatte — immer weiter
einzufadeln; das notwendige Ausrichten des jeweiligen Klein-
eisens erfolgt dann Sttick fir Sttick mit Hilfe einer Pinzette.
Ganz gleich, welche Methode dabei zur Anwendung
kommt: In jedem Fall muss das zuvor briinierte Gleispro-

fil ein gutes Stlck langer abgesédgt werden, als fir den
Zwischenschienen-Bereich eigentlich erforderlich ware.
Dieser Hinweis gilt vor allem fir die Weichen mit 190-m-
Radius: Dem an einem Stlck gelaserten Zwischenschienen-
Bereich fehlen bei diesen Bauarten namlich die beiden
letzten Schwellen 34 und 35 (letztere ist eine Halfte der
Kuppelschwelle vor dem Herzstiick), die wegen ihrer recht-
winkligen Lage zur Winkelhalbierenden separart gelasert
werden missen; alle vorherigen Schwellen dieses Bereichs
liegen namlich bei den EW 190 senkrecht zur Achse des
geraden Strangs, wie die Grafik auf Seite 50 zeigt.

Achtung: SchienenstoBe

Aufpassen heiBt es auch bei der halben Doppelschwelle 78 am
Anfang des Zwischenschienen-Bereichs: Wer eine Weiche mit
verschraubten StéBen nachbilden will, der sollte dort entweder
gar keine Rippenplatten einstecken, oder — falls der besseren
Justierbarkeit des Rosts wegen ein Rp 16-Kleineisen vortber-
gehend Platz findet — dieses in jedem Fall beim anschlieBenden
Festkleben der Rippenplatten im Holzrost aussparen.

Fur diese Aktion gilt es dann, den ganzen Rost auf den Riicken
zu legen: Das Einkleben der Rippenplatten erfolgt namlich von
der Schwellen-Unterseite her. Nach dem Umdrehen ist es rat-
sam, einen planen Holzklotz gegen den Schwellenrost zu drii-

Herzstick und Weichenende

cken; damit soll sichergestellt werden,
dass alle Rippenplatten wirklich satt
auf ihren Schwellen liegen, um spatere
Hohenlage-Fehler des Schienenprofils
auszuschlieBen.

Einkleben der Rippenplatte:

Auf die Dosierung kommt es an
Zum Einkleben der Kleineisen bedarf
es jeweils eines ordentlichen Tropfens
Sekundenkleber, aufgebracht mithilfe
eines Sticks 0,5-mm-Draht. Zu dinn
aufgetragen, konnte sich der Sekun-
denkleber ins Schwellenholz verkrie-
chen, ohne zuvor den notwendigen
Kraftschluss zwischen dem Zapfen am
Kleineisen und der Schwelle herzustel-
len. Uberschissiger Sekundenkleber
dagegen bildet Gber der Bohrung eine
Wolbung, die es nach dem Aushar-
ten per Schleiflatte zu entfernen gilt;
andernfalls liegen spater die Schwellen
nicht plan auf dem Trassenbrett.

Sind alle vier Strange des Zwischen-
schienen-Bereichs auf diese Weise
behandelt, kommen die noch fehlen-
den Schwellen 34 und 35 an die Reihe.
Dazu ist es ratsam, den Holzrahmen
des Schwellenrosts direkt hinter der
Schwelle 33 durchzusagen, um auf
diese Weise den nétigen Platz zu
schaffen. Fur die Kuppelschwelle 35

Wenn die beiden senkrecht zur Winkel- Auf diese Weise ist korrekies Lingenmaf} Auf den HO-mafstiblichen Lageplan gelegt,
halbierenden liegenden Schwellen 34 und 35 der Zwischenschienen-Profile gewihrleistet, lassen sich die Schwellen des fertigen

mit dem Zwischenschienen-Rost verbunden wenn anschlieBend das fertige Weichenteil Iwischenschienen-Bereichs gut ausrichten.
sind, werden alle Profile — biindig mit der direkt an der Kante der Schwelle 78 aus der Diese MaBnahme sorgt fiir ordentliche
Vorderkante der Schwelle 35 abschliefend Sperrholzplatte gesiigt wird. Gleislage ohne Knicke oder Schlangenlinien.

— ausgerichtet.



gilt das Gleiche wie fir die Schwelle 78: Wer verschraubte 1:87-Zeichnung des Lageplans ausrich-

StoBe nachbilden mochte, darf dort Rp 16 zwar einstecken, ten zu konnen; verschobene Schwellen
aber nicht festkleben. Sind auf den Schwellen 34 und 35 alle sorgen namlich spater fir Knicke und
acht Rp 16 eingesteckt, lasst sich das kleine Reststlick mit den Schlangenlinien im Gleisverlauf.
beiden schragen Schwellen in die Zwischenschienen-Profile Vor dem Aussdgen des Rost sollten die
einfadeln und mit Hilfe des angelaserten Distanzstegs auf Profile so zurechtgeschoben werden,
korrekten Abstand bringen; er wird spater mit WeiBleim in die dass sie biindig mit der Vorderkante
entsprechende Aussparung der Nachbarschwelle 33 geklebt. der Schwelle 35 abschlieBen. Wer jetzt
Zuvor aber empfiehlt es sich, das ganze Zwischenschienen- den Rosts mitsamt der tberstehenden
Stlick aus der Holzplatte zu trennen, um die Schwellen auf der Profilenden an der hinteren Kante der

Rp18 Rp292LRp91L Rp230LRp230L Rp 723R Rp 722RRp 721R Rp 16 Rp16 Rp16 Rp16 Rp16 Rpl6 Rpls RP16 Rp16 Rp17

128 52

164

Obwohl beim Vorbild die Schienen auf den Schwellen rechts von der Doppelschwelle 44 bereits zum Nachbar-Joch geharen, empfiehlt es
sich beim HO-Modell, den Herzstiick-Bereich und den benachbarten Langschwellenteil gemeinsam in Angriff zu nehmen.

Nach dem Heraustrennen aus der Platte Die eingeschobenen Profile verbinden
werden zuniichst Gberall Rp 16 fiir die den Bereich des Herzstiicks zuniichst mit
iiueren Schienenprofile eingesetzt. den letzten Langschwellen der Weiche.

53



Schwelle 78 aussagt, erzielt auf diese Weise auch gleich das
korrekte Langenmal fur die Zwischenschienen.

In einem Stiick: Vom Herzstiick bis zu den letzten
Weichenschwellen

Der nachste Bauabschnitt gilt dem Bereich vom Herzstick tber
das geometrische Weichenende bis zu den Schwellen 52, die
noch zum Schwellensatz der Weiche zahlen. Auch wenn beim
Vorbild das Schienenprofil bereits ab der Kuppelschwelle 44
zum benachbarten Gleisstlick gehort, empfiehlt es sich beim
Bau des Weichenmodells, den Bereich des Herzsticks mitsamt
der letzten Weichenschwellen zunachst mit je einem langen,
durchgehenden Sttick Schienenprofil auszustatten; das Ganze
|&sst sich auf diese Weise nicht nur besser hantieren, sondern
hinterher auch einfacher auf korrekte Profillange sagen.

Den Anfang dieses Bauabschnitts markieren wieder die beiden
auBeren Schienen. Sind die beiden Schwellen-Teilstlicke 35

bis 44 und 44 bis 50 (letzte Langschwelle) aus der Holzplatte
gesagt, hat es sich als sinnvoll erwiesen, in jede Bohrung erst
einmal eine Rippenplatte Rp 16 einzusetzen, aber auf keinen
Fall einzukleben. Jetzt lassen sich die entsprechend langen
Schienenprofile einfadeln.

Richtig aufpassen heift es dann beim anschlieBenden Einkle-
ben der Kleineisen, wiederum von der Schwellen-Unterseite
her. Wahrend namlich im Bereich nach dem geometrischen
Weichenende — ab Kuppelschwelle 44 bis zur letzten Lang-
schwelle Nummer 50 — alle Zapfen gleich eingeklebt werden
durfen, mussen sich die Kleineisen im Bereich der Radlenker
(Schwellen 36 bis 3385) spater wieder aus dem Schwellenrost
entfernen lassen. Sie werden —wenn der Einbau der Radlenker
ansteht — durch halbierte Rp 16 ersetzt und dienen bis dahin
lediglich der provisorischen Befestigung der duBeren Schie-

nenprofile: So lasst sich spater namlich die Herzstiick-Spitze
mit Hilfe einer Spurlehre oder eines Messschiebers exakt mittig
zwischen den beiden duBeren Schienenprofilen auf die Spur-
weite von 16,5 mm einstellen. Bei der EW 190 — 1:9 bedarf

es —im Gegensatz zu 190-m-Weichen mit den Endneigungen
1:7,5/6,6 oder 6,28 — in diesem Bereich keiner Spurerweite-
rung, weil der 190-m-Bogen bereits vor dem Herzstlick auf der
Doppelschwelle 35 endet.

Ebenfalls vom Kleber verschont bleiben wieder die Rippen-
platten auf der halben Doppelschwelle 35 sowie der Doppel-
schwelle 78. Um dabei auf Nummer sicher zu gehen, haben
wir an den Schwellen-Unterseiten all” jene L&cher mit einem
weiBen Stift markiert, in denen die Rippenplatten-Zapfen
gleich dauerhaft befestigt werden durfen.

Rund ums Herzstiick:

zu eng fir ganze Rippenplatten

Im Gegensatz zum Bereich der Zwischenschienen bedarf es vor
dem Einbau der Herzstlck-Spitze einiger Manipulationen an
Rippenplatten und Schwellenrost. Um namlich die Roste auch
fur andere Rad-Schiene-Normen als fur HOpur® verwendbar
zu halten, sind im unmittelbaren Bereich der Herzstlick-Spitze
bewusst keine Locher zum Aufnehmen der Zapfen eingelasert
worden.

Dennoch empfiehlt es sich, an der Stelle, wo spater die
Herzstuick-Spitze liegen soll, mittig eine 0,7-mm-Bohrung ein-
zubringen; dort wird dann ein Sttick Messingplatte mit Zapfen
eingeklebt.

Am besten eignet sich daflr ein fehlerhaft gegossenes

Rp 16-Kleineisen, von dem eine Feile alle Schrauben, Rippen
und Klemmplatten entfernt. Darauf lasst sich dann spater die
exakt justierte Herzstlck-Spitze festlgten.

Herzstiick: Anderungen an Schwellen und Rippenplatten

Der Abwechslung halber haben wir dieses Mal auf der Riickseite des Schwellenjochs jene Stellen weiff markiert,
an denen die Rippenplatten bereits eingeklebt werden diirfen. Im Bereich der Radlenker — Schwellen 36 bis 43 —
missen sich die Kleineisen spiiter wieder herausnehmen lassen — sie werden dann durch halbierte Rp 16 ersetzt.
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Um die Herzstiick-Spitze spter im korrekten Spurweiten-Abstand zu
beiden AuBenschienen festlegen zu kinnen, erscheint an der betreffenden
Stelle eine Unterlegplatte zum Aufléten der Spitze sinnvoll. Sie entsteht
am besten aus einer Rippenplatte, die bereits einen Gussfehler aufweist,
weil ohnehin jegliches Detail plan abgefeilt werden muss. Zuvor aber
hedarf es — mittig unter der Herzstiick-Spitze — einer 0,7-mm-Bohrung
fiir den Steckzapfen.



Um die richtige Stelle zu finden, emp-
fiehlt es sich, ein Lineal Uber die Mitten
der letzten gelaserten Locher beider-
seits des Herzstiicks zu legen und die
Verbindung per Bleistiftstrich auf den
Schwellen anzuzeichnen; der Schnitt-
punkt beider Linien markiert die Stelle,
an der dann Ankérnen und Bohren
angesagt sind. Auf den gleichen Linien
liegen zwei weitere Bohrungen, die es
auf der Schwelle 3384 (s. S.59) nach-
traglich zu setzen gilt. Auf den Schwel-
len 35 und 36 sowie 43 und 44 liegen
auch beim Vorbild die Rippenplatten Die Anordnung der modifizierten Rippenplatten
Rp 16 beziehungsweise Rp 18 so eng im Herzstiick-Bereich ist vorbereitet fiir den Einbau
einander gegeniber, dass Teile der Plat-
ten ausgeklinkt werden mussen; diesen
Job Ubernimmt eine rechteckige Feile,
das Bauteil wird dabei am Steckzapfen
im Schraubstock festgehalten (Skizzen
rechts). Den gegentiber ihrem SollmaR
zu breiten SchienenftiBen jeglicher
HO-Gleisprofile ist es zu verdanken,
dass die Rippenplatten Rp 16 b auf
den Schwellen 36 und 43 auch nach
dem Ausklinken noch immer aneinan-
der stoBen. Also bleibt nichts anderes
Ubrig, als die zugehorigen Locher in
den Schwellen mit Hilfe einer Rundfeile
ein wenig aufzuweiten, bis sich beide
Bauteile einander gegenuberliegend Ausgeklinkte Rippen- Ausgeklinkte Rippen-
einbauen lassen. platten Rp 16 b. platten Rp 18 a/h.

der Schienenprofile.

Nach dem Einstecken und Festkleben der ... stehen auf der benachbarten Schwelle Auf den Schwellen 36 und 43 liegen die Auch bei den Stoplatten Rp 18
Herzstiick-Unterlegplatte ... 3384 zwei weitere 0,7-mm-Bohrungen Rp 16-Kleineisen einander so eng gegeniber, auf den Schwellen 35 und 44 ist
an, die spiter halbierte Rp 16 dass sie teilweise ausgeklinkt werden missen. Ausklinken angesagt. Dies geht am
aufnehmen. Zudem empfiehlt es sich, die zugehrigen besten mit einer Rechteck-Feile, wenn
Aufnahmeldcher mit einer Rundfeile zum der Zapfen der Rippenplatte in den
Langloch zu erweitern. Schraubstock gespannt ist.
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VWeiche auf Eiche |l

Das Herzstick

Kein Wunder, wenn es als der
Gleisbau-Spezialisten  absolutes
Lieblingsteil gilt: Halbwegs sorg-
faltig gefertigt, macht es immer
eine Menge her — und erfordert
dabei weder viel Aufwand noch
besonders ausgepragtes hand-
werkliches Geschick

Fertig montierter Herzstlck-Bereich einer EW 190 — 1:9 nach Blatt 211 g
des Jahrgangs 1952 auf einem BahnSinn®-Holzschwellen-Rost.

uf die Frage: «Kann ich ‘was fur dich tun?», gibt es
eigentlich bloB eine verninftige Antwort: «Ja klar —
am besten gleich alles». Das soll nun nicht heifen,
dass wir nicht gerne Weichen selber bauen wiir-
den — aber das Angebot, uns mit gefrasten Herzstiick-Spitzen
1:9 zu versorgen, wollten wir schon aus jenem Grund nicht
ausschlagen.
Und weil der alte «Focus»-Slogan « ... und immer an die
Leser denken» selbstverstandlich auch fur Hp1 gilt, bieten
wir jene Luxus-Spitzen auch unter www.wagenwerk.de
all jenen an, die beim Weichenbau ein bisschen Zeit und
Aufwand sparen wollen. Zu tun bleibt dabei ja immer noch
genug.
Das gilt aber leider auch fur die gefrasten Herzstlick-Spitzen
selbst. Zwar weisen Haupt- und Beispitze auf diese Weise
perfekt die geforderte Neigung von 1:9 fur das gerade
Herzstlck der EW 190 — 1:9 auf, doch verhindern — siehe

Skizze (S. 59) — die naturlich im gleichen Winkel befrasten
SchienenfiiBe jene totale Anndherung, die zum Verldten
der Spitzenteile nun einmal erforderlich waére. Folglich
bleibt nichts anderes Ubrig, als die zueinander weisenden
SchienenftiBe beider Spitzen doch noch nach jener Skizze
mit der Feile zu bearbeiten.

Wer da lieber gleich nach dem Motto «selbst sagen bringt
mehr Segen» seine Haupt- und Beispitze durch schrages
Abtrennen per Roco-Bastelsdge aus einem gewodhnlichen
Schienenprofil herstellen will, sei dazu auf Hp1 Nummer 11
verwiesen: Dort hatten wir den Bau einer einfachen Sage-
lehre gezeigt, mit der sich recht prazise geneigte Herzstiick-
Spitzen fur die EW 190 — 1:9 in eigener Regie fertigen
lassen; ohne Feilen an den FBen geht es dabei nattrlich
auch nicht ab. In beiden Fallen aber gilt: Die Schienenpro-
file mit den Spitzen mussen lang genug bleiben, um auch
die Rippenplatten des benachbarten Schwellenrostteils mit



Gleich, ob selbst gestigt oder ferfig vorgefriist: Damit
Haupt- und Beispitze des Herzstiicks nach Blatt 4 ¢
zueinander finden kénnen, ...

den Schwellen 44 b bis 52 auffadeln zu konnen. Getrennt
wird das Ganze erst nach Fertigstellung des kompletten
Herzstlcks.

Irrt hier die Mathematik? 1:9 ist nicht immer gleich 1:9
Naturlich ist diese Frage ebenso démlich wie die These: 1:9
bleibt immer 1:9 — solange einer nicht den Herzsttick-Win-
kel mit der Endneigung einer Weiche verwechselt. Fur an-
dere Weichen mit gleicher Endneigung — also beispielsweise
die EW 300 - 1:9 — eignen sich daher weder die Selbstbau-
Spitzen noch die fur die 190er-Weiche gefrasten Teile von
www.wagenwerk.de: Die 300er-Weiche weist namlich
einen flacheren Herzstlck-Winkel auf, weil ihr Zweiggleis-
Bogen erst hinter dem Herzstlick endet; bei der EW 190

— 1:9 liegt das Bogenende dagegen schon ein Stlick vorher
auf der Doppelschwelle 35; aus diesem Grund ist bei ihr der
Herzstlck-Winkel gleich dem Winkel der Endneigung. Wie

dem auch sei: Fir eine EW 300 - 1:9
stuinde jedenfalls der Eigenbau einer
neuen, passenden Sagelehre an.

Ob die Feilaktion an den Schienen-
fuBen bei Haupt- und Beispitze von
Erfolg gekront war, zeigt nun das
provisorische Einschieben beider Spit-
zen in die zuvor in den Schwellenrost
gesteckten Rippenplatten. Dabei
muss die Fahrkante der Beipitze mit
der befrasten Flache der Hauptspitze
exakt in einer Flucht liegen. Das lasst
sich zwar per Augenschein bei gutem
Licht mit Durchpeilen recht exakt
Uberprifen; wer aber auf Nummer
sicher gehen will, der schief3t davon
ein Foto mit der Digitalkamera, das



bei entsprechender VergréBerung auf dem Bildschirm etwa-
ige Spalten oder Kanten an der Nahtstelle von Haupt- und
Beispitze gnadenlos zu Tage bringt. Uber die korrekte An-
ordnung beider Herzstiick-Spitzen informiert die Zeichnung
auf Seite 53.

Die Entscheidung, ob die Hauptspitze im geraden oder

im ablenkenden Strang zu liegen kommt, hangt von der
spateren Einbaulage der Weiche auf der Anlage ab: Grund-
satzlich soll die Hauptspitze in denjenigen Strang eingebaut
werden, der spater im Betrieb starkerer Belastung ausge-
setzt ist.

Einloten der Herzstlick-Spitze: Die Spur muss stimmen
Ist die Lage beider Spitzen sowohl in der Weiche als auch
zueinander Uberprift, steht das Verléten von Haupt- und
Beispitze an. Bei dieser Gelegenheit ist es sinnvoll, beide
Spitzen auch gleich per Lotkolben mit der eigens in den
Schwellenrost gesteckten Herzstlick-Unterlegplatte zu ver-
binden. Naturlich muss an dieser Stelle die Spur besonders
exakt stimmen: Far die richtige Einstellung sorgt bei dieser
Lotaktion am besten eine Spurlehre oder eine Schieblehre,
um die Herzstlck-Spitze auf exakt 16,5 mm Distanz zur
Backenschiene des geraden Strangs zu halten.
AnschlieBend gilt es, das SpurmaB zur Backenschiene auch
im abzweigenden Strang zu prifen. Achtung: Es muss
ebenfalls 16,5 mm betragen, weil die EW 190 — 1:9 an die-
ser Stelle keine Spurerweiterung mehr braucht. Das rechte
Mah sollte sich zwar beim gelaserten Holzschwellen-Rost
von selbst ergeben — aber sicher ist sicher. Passt es nicht ex-
akt, hilft im schlimmsten Fall nur Abléten von der Unterleg-
platte, um die Spitze ein wenig vor- oder zurlickzuschieben,

Einschieben der am Fuf} befeilien

Hauptspitze

———
_____ —
-
[Rp— _‘ -
Beispitze ——

... missen ihre Schienenfiifle entsprechend der blau gestrichelt
eingezeichneten Linie befeilt werden, was folglich ...

bis beide Strange die richtige Spurweite aufweisen; meist
gentgen aber ein paar Feilstriche.

HOpur®-Fahrern erleichtert nun ein von Udo Béhnlein
entwickeltes Atzteil von www.wagenwerk.de einen friher
auBerst mhsamen Job: den Bau der Futterstticke, die nun
automatisch fur korrekte Rillenweiten zwischen Fligelschie-
nen und Herzstlick-Spitze sorgen. Dazu werden vier Lagen
0,15 mm starken Neusilber-Blechs — mithilfe von
0,3-mm-Messingdraht-Stiften in eingeatzten Lochern

— deckungsgleich auf einer Lotkohle festgesteckt und
miteinander verlotet. Die obere und die unter Lage weisen
die feinen Rillen zwischen den beim Vorbild an dieser Stelle
abgewinkelten und behobelten Schienenprofilen auf; je
nachdem, welche Seite beim Einbau oben liegt, lassen sich
die Futterstiicke fir eine Rechts- oder eine Linksweiche ver-

0b die Nahistelle von Haupt- und
Beispitze wirklich sauber ausgefallen
ist, liisst sich bei guten Lichtverhilt-
nissen schon per Augenschein ermitteln.
Letzte Zweifel beseitigt am besten ein
Schuss mit der Digitalkamera, unter
entsprechender Vergrofierung auf dem
Bildschirm betrachtet.

Die Beispitze wird dann so eingeschoben,
dass ihre Fahrkante mit der befriisten Fliiche
der Hauptspitze in einer Flucht liegt; dabei
sollte maglichst keine Stufe zu sehen sein.
Andernfalls kénnen ein paar vorsichtige
Feilstriche fiir Abhilfe sorgen.

.. gleich zu Beginn der Herzstiick-
Herstellung im Schraubstock erfolgen sollte. Hauptspitze in die eingesteckten, aber
noch nicht mit dem Schwellenrost
verklebten Rippenplatten. Ganz vorn
— messingfarben — die Unterlegplatte,

zum spiiteren Auflsten der Spitze.
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usschmiedung Hauptspitze

- /’F% ‘?E utterl 422 R
ol © =il

Benennung der Bauteile und Nummerierung der Schwellen im
Bereich des Herzstiicks gehen aus der Skizze hervor.

Sorgen fir korrekte Rillenweite: Die Futterstlicke am Herzsttick

Nach dieser Prifung kénnen Haupt- Das Verlsten der Herzstiick-Futterstiicke Das hinter der Herzstiick-Spitze zwischen den Vor dem Verloten des Futterstiicks
und Beispitze mit der Unterlegplatte erfolgt am besten auf einem Stiick Profilen gelegene Futterstiick 423 ist ebenfalls mit Haupt- und Beispitze ist es
verlitet werden. Dabei ist auf korrekie Lotkohle; die einzelnen Lagen lassen auf der Atzplatine von Udo Bahnlein enthalten. ratsam, die richtige Einbaulage zu
Einstellung der Spur zu achten. sich darauf mit Messingdraht-Stiften priifen; sie hingt davon ab, ob es
in durchgeiitzten Lochern fixieren — so sich um eine Rechts- oder Links-
kann dabei nichts verrutschen. weiche handelt beziehungsweise

in welchem Strang der Weiche die
Hauptspitze liegt (Skizze oben).
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wenden, gleich, in welchem Strang
die Hauptspitze liegen soll. Ebenfalls
in der Platine enthalten: die Teile fir
das Futterstlick 423, das zwischen
den Schwelle 3384 und 3385 in den
aus beiden Spitzenprofilen gebildeten
Winkel gel6tet wird.

Jetzt heiBt es bloB noch, die Fut-
terstlicke richtig herum auf- bezie-
hungsweise einstecken und festlten.
Nach dieser Aktion sei allerdings
empfohlen, das Spurmaf3 an der
Herzstlck-Spitze noch einmal zu
prufen.

Bau der Fliigelschienen

Die Flugelschienen selbst entstehen
aus gewohnlichem Schienenprofil,
das mit gentigend UbermaB abgesagt
und in den Schraubstock gespannt
wird. Zuerst Ubernimmt eine Feile das
Anschragen des Schienenprofils am
Herzstuck-Einlauf vom Weichenende
her; dabei gilt es, den Schienenkopf

I

B —m

(ﬁ‘( pe Die Schienenlaschen mit den Vierkant-Kapfen befinden sich stets an der Fligelschiene
l [ 2ur Hauptspitze, wie das Vorbildfoto eines EW-190-Herzstiicks nach Blatt 4c zeigt.

Befestigung wie beim Vorbild: Flligelschienen mit Laschen und Schrauben

Bau der Fligelschienen: Nach dem ... wird der Schienenfuf auBen an den Das Abwinkeln der Fliigelschienen an den eingesdgten  Im Bereich des Herzstiicks wird der innere
Anfeilen der Einlauf-Schriige ... Knickstellen (Skizze oben) eingestigt. Dies Stellen (rote Pfeile in der Skizze) erfolgt nach der Fligelschienen-FuB — nur fiir HOpur® —
verhindert Aufwélben des SchienenfuBes bewiihrten Formel AugenmaB x 1. weggefeilt, ohne dabei den Schienenkopf

beim Abwinkeln. mit der Feile zu beriihren.



am Ende bis an den Schienensteg heran schrag wegzufei-
len; der Schienenful3 bleibt dabei aber erhalten.
AnschlieBend kommt eine Laubsage mit feinem Metall-
sageblatt zum Einsatz, um jeweils drei Einschnitte im Schie-
nenful bis zum Steg an jenen Stellen anzubringen, wo

die Flugelschiene abgewinkelt wird (siehe rote Pfeile in der
Skizze auf Seite 60). Diese Trennschnitte verhindern, dass
sich das Material am Schienenful3 beim Abwinkeln aufwél-
ben und so spater einen Hohenlage-Fehler gegentiber der
Herzstlick-Spitze verursachen kann. Das Abwinkeln selbst
erfolgt zunachst nach Gefuhl, am besten im Schraubstock
mit Hilfe eines Holzstlicks; die richtigen Knickwinkel stellen
sich beim Einbau von selbst ein.

HOpur®-Fahrer mussen — wegen der vorbildgerechten
Rillenweiten und der bei jedem Modellgleis Gberdimensio-
nierten SchienenfuB-Breite — den inneren Schienenful der
Flugelschienen im Bereich der Herzstlick-Spitze wegfeilen,
ohne freilich dabei mit dem Werkzeug am Schienenkopf
zu kratzen. Es sei geraten, die Fligelschienen in diesem
Bereich, der spater mit dem Herzstlck-Futter verlétet wird,
gleich zu verzinnen.

Dann stehen je zwei 0,7-mm-Bohrungen fur halbierte Rip-
penplatten Rp 16 — die Steckzapfen missen dabei erhalten

Lage der Befestigungsschrauben fir das Herzstlick in der Fligelschiene

Rechte Fliigelschiene (Uberhéhung nicht eingezeichnet)

] |
R & TN ® @ T3 & @ o8 e
) I
165
Stof3 auf 165 345 165 165 530 165 280
Doppelschwelle 35 hier Doppellasche  hier Einfachlasche
‘
/ vl ] . . .
[ o Y ) ) Hauptspitze Seitenansicht
| : )
I

Auf der Schwellle 38 bedarf es zweier Beim Anlsten sorgen zwei Krokodilklemmen dafir,
0,7-mm-Bohrungen, um dort je eine halbierte dass die Fliigelschiene fest am Futterstiick anliegt.
Rippenplatte Rp 16 einsetzen zu kénnen, damit sich

die richtige Rillenweite am Fliigelschienen-Knick vor

der Herzstiick-Spitze einstellt. Die Platzierung héingt

von der jeweiligen Rad-Schiene-Norm des Erbavers

ab; HOpur®-Fahrer kénnen das Futterstiick-Ende des

Herzstiicks als Bohrlehre nutzen.

Nach dem Aufloten der gelochten

Schienenlaschen an der Beispitzen-Seite

Gibernimmt ein verlingerter 0,4-mm-

Bohrer ...

... das exaki rechtwinklige
Einbringen der Locher zum
Einloten von Weichenschrauben.
Um die Weichenschrauben-
Bohrungen nicht schriig setzen
7 missen, ist zuvor das
Backenschienen-Profil an dieser
Stelle ein Stiick weit beiseite
geschoben worden.
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bleiben — auf der Schwelle 38 an, um so an dieser Stelle fr
richtige Rillenweite der Fliigelschienen zu sorgen; als Lehre
daflr dient das Ende des Futterstiicks. Auf den folgenden
Schwellen 3382 und 3383 kénnen spater halbierte Rp 16
mit abgesagten Zapfen an die SchienenfiBe der Fligel-
schienen geklebt werden. Die Locher fur die Rippenplatten-
Steckzapfen sind an diesen Stellen nicht gleich mitgelasert
worden, weil deren Position von der Rad-Schiene-Norm
abhéngt, die der jeweilige Erbauer auf seiner Anlage ver-
wenden will.

Mit Laschen und Schrauben:

Befestigung wie beim Vorbild

Das Verldten der Fliigelschienen mit dem Herzstick-Futter
erfolgt mit Unterstitzung zweier Krokodilklemmen im
Weichenrost. Es sollte — wie jegliches Loten auf den Holz-
schwellen — méglichst rasch erfolgen, um angekokeltes
Holz zu vermeiden.

Die anschlieBende Detailausstattung der Fltigelschienen
mit Schienenlaschen und Vier- beziehungsweise Sechskant-
schrauben — Fotos auf den Seiten 60/61 — erfolgt am
besten bei hochkant in den Schraubstock gespanntem
Schwellenrost. Dabei sei, um Quetschspuren auszuschlie-
Ben, nicht nur Vorsicht angeraten, sondern zugleich auch
jeweils eine Schutzlage zwischen den Schraubstock-Backen
und dem Holz des Schwellenrosts empfohlen.

Beim Vorbild dienen die Bolzen mit Vierkantkopf zum
Verschrauben des gesamten Herzstiicks samt Futtersticken
und Fltigelschienen mittels Sechskant-Muttern. Auf gleiche
Weise erfolgt auch die Befestigung des vor der Herzstlick-
Spitze gelegenen Futters 423. Fir die richtige Anordnung
von Vier- beziehungsweise Sechskant gilt: Generell sitzen
die Sechskant-Muttern an der Flugelschiene zur Beispitze.

Anschlieend lassen sich die Sechskant-Bolzenin ~ Einlgten der Schienenlaschen mit

die Laschen der Fliigelschienen einldten; dabei

geiitzten Vierkantkopfen.

sollte der Lotkolben freilich dem Schwellenholz
nicht zu nahe kommen.
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Uber die jeweilige Lage der Verschraubungen informiert die
Skizze auf Seite 61.

Bendtigt werden zur Nachbildung am Weichenmodell zwei
unterschiedliche Schienenlaschen-Atzteiltypen von www.
wagenwerk.de: Die einen weisen — angedtzt — die Vierkant-
kopfe der Bolzen auf, die anderen an gleicher Stelle ein
durchgeatztes Loch, das nach dem Aufloten als Lehre zum
Durchbohren der Fligelschienen und Futtersticke mit
einem 0,4-mm-Einsatz dient. Dort lassen sich dann die
BahnSinn®-Bolzen mit Sechskant-Mutter — Schltsselweite
0,5 oder 0,6 mm — einstecken und verléten. Welche GroBe
Verwendung findet, ist eher eine Geschmacksfrage: Die
kleinere Schltsselweite kommt dem VorbildmaRB zwar né-
her, lasst sich aber mit bloBen Auge als Sechskant nur noch
schwer erkennen.

In jedem Fall ist es ratsam, die Profile der Backenschienen
im Bereich des Herzstiicks so weit herauszuziehen, dass

der verlangerte Bohrer parallel zum Schwellenrost gefiihrt
werden kann.

Entscheidend fiir den sicheren Lauf: die Radlenker
Wie ihr Name schon vermuten lasst, Gbernehmen die Rad-
lenker die Fihrung des Radsatzes im Bereich der Herzstlck-
Lucke; sie ziehen ihn an der Riickseite der jeweils auBBeren
Radscheibe in Richtung Backenschiene. Dies verhindert,
dass der Spurkranz der inneren Radscheibe gegen das Herz-
stlick — oder gar in die falsche Rille — laufen kann.

An der EW 190 — 1:9 kamen beim Vorbild zwei unter-
schiedliche Radlenker-Typen zum Einbau: Wahrend die
altere Bauart nur eine Lange von 3200 mm aufwies, fanden
spater — des ruhigeren Fahrzeuglaufs wegen — 4600 mm
lange Radlenker Verwendung. Beide Typen gibt es fur

die BaugréBe HO unter www.wagenwerk.de sowohl in

Auch die Radlenker haben Futterstucke

Auf dem Rechner von Udo Bahnlein ist die Atzdatei fir die Radlenker-Futterstiicke
aus Neusilber-Blech entstanden, die nach dem gleichen Verfahren wie beim Herzstiick
durch Verloten mehrerer Lagen zu Stande kommen.



gefraster, mit vorgebohrten Schraubenldchern versehener
Ausfihrung, als auch als Gussteil mit bereits eingeform-
ten Sechskant-Muttern. Die gefraste Variante wirkt zwar
optisch besser, erfordert dafir aber spater das Einsetzen
von jeweils 13 Bolzen mit Sechskant-Muttern der Schlis-
selweite 0,5 oder 0,6 mm. Das dafiir nétige Bohren von
insgesamt 26 Lochern mit jeweils 0,4 mm Durchmesser in
die Radlenker-Futtersticke empfindet nicht jeder als pures
Vergnigen — zumal in der Regel Vorbohren mit 0,3 mm
ansteht. Dieser ziemlich nervige Job entfallt nattrlich beim
Einbau der gegossenen Radlenker-Variante.

Geschmackssache: gegossene oder gefraste Radlenker
Dennoch haben wir uns in diesem Fall fiir die gefraste Aus-
fihrung entschieden, weil HOpur®-Fahrer daftr an anderer
Stelle — wiederum dank Udo Bohnlein — einigen Zeitauf-
wand einsparen kénnen: Er hat auch fir die Radlenker-Fut-
terstiicke eine Atzplatine entwickelt, die im Prinzip genauso
funktioniert wie das entsprechende Herzstlick-Bauteil: die
einzelnen Lagen Ubereinander auf der Lotkohle feststecken
und dem Ganzen per Lotkolben zu dauerhafter Verbin-
dung verhelfen. Ein wesentlicher Vorteil dieser Futterstiicke
besteht darin, dass sie spater automatisch fur die richtige
HOpur®-Rillenweite zwischen Radlenker und Backenschiene
blrgen — vorausgesetzt, die verldteten Bauteile wurden per
Feile sorgsam versaubert.

Dann steht dem Einldten der Futterstiicke in den Steg des
Backenschienen-Profils nichts mehr im Weg. Als hilfreich
erweist sich eine Krokodilklemme, die Backenschiene und
Futterstiicke dabei zusammenhalt. Beim nun folgenden
Anloten des Radlenkers bedarf es zweier Klemmen, um das
Frasteil an der Stelle mit der engsten Rillenweite gegen die
Ausfrasung in den Futterstlicken zu halten. Jetzt ist sorgsa-

mes Ausrichten angesagt: Jeweils zwei Bohrungen gehoren
zu einem Futterstlck; sie mussen folglich so liegen, dass
die spater durch diese Locher gefuhrten Bohrungen das
zugehorige Futterstick auch wirklich treffen.

Nach dem Verléten der Radlenker mit ihren Futterstiicken
ist es ratsam, gleich die Einstellung der Rillenweite mithilfe
zweier Fuhlerlehren zu prifen. Fur betriebssicheren Lauf
von HOpur®-Fahrzeugen sollte die Rillenweite zwischen
Radlenker und Backenschiene an der engsten Stelle — eben-
so wie zwischen Herzstiick und Fligelschienen — 0,55 mm
betragen, fir NEM oder Rp 25 rund das doppelte. Weil sich
der HOpur®-Wert per Messung naturlich nicht verninftig
einstellen lasst, hilft folgende Faustregel: Die 0,5 mm starke
Fuhlerlehre muss in die Rille passen, sonst ist der Abstand
zu eng; das 0,6 mm starke Stahlblattchen darf gerade nicht
mehr passen — sonst ist die Rille zu weit. In letzterem Fall
hilft nur eines: Radlenker und Futter wieder abldten, Futter-
stiick an der Ruckseite befeilen und dann das Ganze wieder
verloten. Aus diesem Grund scheint es duBerst ratsam, die
Detailausstattung des Radlenkers mit Schrauben — sowie
der Backenschienen mit den zugehdérigen Laschen mit Vier-
kantkopfen — erst anschlieBend vorzunehmen.

Vorsicht, Falle: Trennen von Herzstlick-Bereich und
letzten Weichenschwellen

Jetzt ware es an der Zeit, die tGber Schienenprofile noch im-
mer miteinander verbundenen Rostteile flr den Herzstlck-
Bereich und den Rest der Weichenschwellen mittig an der
Kuppelschwelle 44 voneinander zu trennen. Dabei emp-
fiehlt es sich, den Rostteil mit den Langschwellen 45 bis

50 ein Stlck weit herauszuziehen, um die Gleisprofile mit
etwas UbermaB absdgen zu kénnen: Damit an dieser Stelle
ein sauberer Schienenstof3 entsteht, werden sie anschlie-

Beim Einldten der Futterstiicke in den

Steg des Backenschienen-Profils sorgt die
Krokodilklemme dafilr, dass zwischen
Schienensteg und Radlenker-Riickseite kein
Spalt entsteht, der spiiter die Rillenweite
beeintriichtigen kénnte.

Das gleiche Hilfsmittel — dieses Mal durch eine
Pinzette unferstiitzt — presst dann den Radlenker
beim Anlten gegen die Futterstiicke.

Tuvor ist sorgsames Ausrichten der Teile
gegeneinander angesagt: Jeweils zwei der
vorgebohrien Licher miissen so iber einem
Futterstiick liegen, dass die folgenden
0,4-mm-Bohrungen nicht daneben
herauskommen.

In die Bohrungen
lassen sich dann die
Weichenschrauben

— 13 Stiick pro
Radlenker — einldten.
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Rp 18

Acht Schienenstifle erfordern 16 StofBlaschen.

Bend so auf MaB gefeilt, dass sie direkt an der AuBenkante dem dazu gehorenden Teil der Doppelschwelle 35 — nach
der Kuppelschwelle 44 a enden. Ablangen und Befeilen der Schienenprofile fallig.

Nach dieser Feilaktion steht der Austausch der provisorisch Erst jetzt — und auf keinen Fall vorher — dirfen die Rippen-
eingesetzten Rp 16 auf der Schwelle 44 gegen ausgeklinkte platten des Herzstlicks endgiltig von der Riuckseite her mit
StoBplatten Rp 18a/b (s. S. 55) an; die gleiche Aktion wird dem Schwellenrost verklebt werden. Andernfalls nam-
dann auch am anderen Ende des Herzstiick-Bereichs — auf lich kdme ein echtes Problem beim Versuch zu Tage, die

Dumm gelaufen: die provisorisch eingesetzte Rp 16-Platte muss ‘raus

Nach dem Zusammenbau der Radlenker samt Um an dieser Stelle Platz fiir eine Stofiplatte Rp 18 zu schaffen, Der Stol am anderen Ende des Herzstiick-Bereichs liegt auf
der zugehtrigen Backenschienen werden die mijssen die provisorisch auf der Schwelle 44 eingesetzten der Doppelschwelle 35. Auch hier sollten die Profile zunéichst
Herzstiick-Profile mit ein wenig Ubermaf Rp 16 entfernt werden. Das geht freilich nur, wenn siimtliche mit etwas Obermaf abgesiigt werden. AnschlieBend kommt
hinter der Doppelschwelle 44 abgesiigt. Rippenplatten des Herzstiick-Bereichs nicht versehentlich schon die Feile so lange zum Einsatz, bis die Profilenden exakt
zuvor eingeklebt worden sind. Die andernfalls nétige Aktion — biindig mit der Schwellenkante abschlieen. Der Mithe Lohn:
Abstigen des Passzapfens, ohne dabei den Rost zu beschiidigen ein feiner Schienenstofl.
(im roten Kreis) — gestaltet sich GuBerst mishsam, wie uns die
Erfahrung gelehrt hat.
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Das fertige Herzstlick mit StoBlaschen
und StoBplatten Rp 18

provisorisch eingesteckten Rp 16 an beiden Enden dieses
Rostteils zu entfernen: Da hilft dann nur noch Abségen
des Zapfens — ohne freilich dabei den Schwellenrost zu
beschadigen ...

Einbau der Radlenker

Jetzt gilt es, die bis dahin provisorisch eingesetzten Rippen-
platten Rp 16 an den beiden Backenschienen im Bereich
der Radlenker gegen halbierte Exemplare auszutauschen,
die freilich den Stift zum Einstecken in die Bohrungen der
Schwellen noch aufweisen mussen; das betrifft die Schwel-
len 36 bis einschlieBlich 3385.

Um sie ordentlich ausrichten und in korrekter Lage einkle-
ben zu kénnen, wird nun vom Ende des Weichenrosts her
noch einmal ein Stiick Schienenprofil Giber den gesamten

Herzstlick-Bereich bis in die Rp 18-Platte auf der Doppel-
schwelle 35 eingeschoben.

Nach dem Festkleben der halbierten Rippenplatten kann
es wieder herausgezogen und gegen das bereits zuvor mit
dem Radlenker verlttete endgultige Backenschienen-Profil
ausgetauscht werden.

Der Betriebs-Sicherheit zuliebe:

ausgiebige Test- und Einstellfahrten

HO-Puristen stehen jetzt ausgiebige Versuchsfahrten mit
einem Testwagen ins Haus, der tunlichst Gber Radsatze
mit BahnSinn®-Priifsiegel verfligen sollte; falsch eingestell-
te oder taumelnde Achsen wiirden die ganze Prifaktion
ad absurdum fuhren: Dabei gilt es namlich, den Lauf des
Radsatzes im Bereich von Herzstlick und Radlenkern in

Im Bereich der Radlenker iibernehmen
halbierte Rp 16-Platten die Befestigung
der Backenschienen.

Hier sind hereits die StoBlaschen aufgeldtet und

wei der jeweils vier Weichenschrauben angebracht
worden. Die provisorisch eingeschobenen Profile des
anschlieBenden Zwischenschienen-Bereichs erleichtern
das Anbringen der Laschen. Die Sechskant-Schrauben
weisen iibrigens grundsiitzlich zur Gleismitte hin.

Um die an der Stelle mit der engsten
Rillenweite richtige Einstellung
daverhaft zu garantieren, empfiehlt
es sich, den FuB der Fliigelschiene
mit der Klemmplatte des Kleineisens
auf der Schwelle 3382 zu verlgten.

Zum Ausrichten der halbierten Rp 16 vor dem
Einkleben in den Rost wird ein Stiick Schienenprofil
provisorisch vom Weichenende her eingeschoben.
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beiden Strangen sorgsam zu beobachten. Die Rader dirfen
dabei weder an irgendeiner Stelle klemmen, noch mit ihren
Spurkrénzen die Herzstlick-Spitze berthren. Tritt einer die-
ser Fehler auf, lasst sich die Backenschiene samt Radlenker
in ihren halbierten Rippenplatten nach innen oder auf3en
drcken, bis storungsfreier Lauf erreicht ist. Kommt die
Backenschiene nicht weit genug vom Herzstick weg, dann
hilft ein Schnitt mit einem feinen Metallsageblatt in der
waagerecht gehaltenen Laubsége, die aueren Klemm-
platten ein wenig aufzuweiten; jetzt kann der duBere
Backenschienen-FuB tiefer in die Klemmplatte rutschen.
Wenn alles passt, empfiehlt es sich, den Backenschienen-
FuB an der Stelle gegentber der Herzstlick-Spitze mit der
Klemmplatte des dort platzierten Kleineisens zu verléten.
Auf diese Weise wird die Backenschiene samt Radlen-

ker in der gewiinschten Position fixiert, ohne dadurch

Klemmplatte Kp 105 an der Rippenplatte
Rp 98 (im roten Kreis) eines Einfach-
Herzstiicks 190 — 1:9 nach Blatt 204 v.
Diese Herzstiick-Bauart unterscheidet sich
vor allem in der Form der Ausschmiedung
ihrer Hauptspitze von dem fiir das
HO-Modell verwendeten Herzstiick nach
Blatt 4 c. Das ziemlich rare Stiick hatten
wir an einer EW 190 — 1:9 im Ladegleis
der Haltestelle Dohlau auf der Strecke
Bayreuth — Warmensteinach entdeckt, die
obendrein noch mit den damals — um das
Jahr 2000 — bereits sehr seltenen Feder-
zungen ausgeristet war. Inzwischen ist
das Ladegleis ebenso Geschichte wie die
Weiche samt Federzungen und Herzstiick.

dem Gleisprofil die Moglichkeit

zu nehmen, sich bei Temperatur-
schwankungen frei in Langsrichtung
in den anderen Rippenplatten zu
bewegen. Wer jetzt noch Lust auf
fiesen Fummelkram verspurt, dem sei
zum Einbau der Klemmplatte Kp 105
in die Rippenplatten Rp 92 und Rp 98
ans Herz gelegt, den das Foto oben
zeigt. Andernfalls besteht aber auch
kein Grund zu schlechtem Gewissen:
Wir haben drauBen schon viele EW
190 - 1:9 gefunden, bei denen eine
einfache, keilférmige Platte zwischen
den SchienenfiiBen diesen «Fummel-
kram» mit Schraube ersetzt.



Je eine Klemmplatte Kp 105 findet sich beim
Einfach-Herzstiick 190 — 1:9 an den Rippen-
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" platten Rp 92 (ganz links) und Rp 98 (links)
- auf den Schwellen 37 und 3385.

% 1‘;« Diese Klemmplatten entstehen am Weichen-
= modell aus einem 0,8 mm breiten Neusilber-
T3 Streifen von www.wagenwerk.de. Weil es
== nicht ganz einfach ist, ein 0,5-mm-Loch in
P solch einen Streifen zu hohren, haben wir ihn
i zuniichst mit Klebefilm auf einem Holzklotz

ruhiggestellt und dann zwischen die Schnibel
einer Schieblehre genommen.

Ay —
mal

Ein reizendes Detail: die Klemmplatte Kp 105 auf den Schwellen 37 und 3385

a0 N e

In diesen Spalt passt gerade ein 0,8-mm-Bohrer, Ein spitzer Rundstahl gleichen Durchmessers wiire ..., die Bolzen mit Sechskant-Mutter dort Dann bedarf es jeweils einer

der nun zwangsldufig — mit der gebotenen weifellos die elegantere und wohl auch dem einzuloten und den Blechstreifen beiderseits mittigen 0,4-mm-Bohrung auf
Vorsicht — fiir eine mitfige Ankérnung im Messwerkzeug zutriiglichere Alternative gewesen. der Mutter per Skalpell so abzutrennen, den Schwellen 37 und 3385, um
Klebefilm und dem darunter festgehaltenen Jedenfalls gilt es jetzt bloB noch, zwei 0,4-mm- dass rechts und links vom Sechskant dort die beiden Kp 105 einkleben
0,8-mm-Blechstreifen sorgt. Locher fiir Weichenschrauben in den schmalen noch etwa ein mm des Blechsireifens v kénnen.

Blechstreifen zu bohren ... stehenbleibt.
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Weiche auf Eiche Il

Fine scharte Zunge

hilft beim Bau der gleichnamigen Weichenteile nicht viel weiter: Denn statt eines
losen Mundwerks ist dabei eher konzentriertes Handwerk gefragt

rad’ weil’s seit frihen Gymnasiastentagen wohl
kaum einer mehr héren mag: Die «guten Reden»
aus dem Pflichtgedicht von der «Glocke» seien
vor dem Bau von Weichenzungen erst einmal fiir
einen zeitgeist-typischen Warnhinweis missbraucht. Zwar
mag ja auch in diesem Fall ein lockerer Schwatz in der
Werkstatt die Arbeit durchaus munter flieBen lassen, das
Risiko irreparabler Fehlgriffe steigt dadurch aber mindestens
genauso flott.
Das hat eigene Erfahrung uns gelehrt: Ziemlich am Ende
einer Federschienen-Zunge, auf den letzten drei Schwellen
vor der Doppelschwelle 78, gilt es namlich, die Rippenplat-
ten 1351 bis 1356 aus zwei unterschiedlichen Gussteil-
Typen namens Glp 19 und Rp 16 aneinander zu stlickeln
— mit einer Ausnahme; die haben wir aber erst dann
registriert, als dort alles, fertig eingebaut, ldngst bomben-
fest mit dem Holzschwellen-Rost verklebt war. Der darauf
fallige Kommentar mag zwar ebenfalls einem Klassiker der
deutschen Literatur entstammen, sei aber der guten Sitten

190 m

3 4 5. eL 7L 8L oL

Rpg 467Rpg 467 Rpg 21 Rpg22 Rpg 21 RPg 22 Rpg 21 Rpg 22 RPg 2

1oL 11L 120 13L

wegen erst gar nicht wiedergegeben. Immerhin ist wenigs-
tens die daraus gewonnene Erkenntnis salonfahig: Soll der
Bau von Weichenzungen gelingen, empfiehlt es sich, die
eigene wahrend dieses Jobs tunlichst im Zaum zu halten.

Top oder Flop: Auf die Zungen kommt es an

FUr ein bisschen Ruhe und Konzentration sollte namlich al-
leine schon der Respekt des Modellbauers vor den Zungen
sorgen: Diese Bauteile entscheiden schlieBlich dartber, ob
die ganze Weiche am Ende dauerhaft und sicher funkti-
oniert, oder ob sie fortan als zwar optisch reizvolles, aber
leider betriebsuntaugliches Demo-Objekt den Rest ihres Da-
seins im Unkraut auf dem Werkshof der HO-Bahnmeisterei
verbringen muss.

Genau hinschauen heiBt es schon bei der Anordnung der
unterschiedlichen Rippenplatten-Typen auf den jeweili-
gen Schwellen. In jedem Fall sei vorab dazu geraten, den
Zungenbereich des Schwellenrosts auf die dem BahnSinn®-
Bausatz beigefligte HO-Zeichnung fur eine Rechts- oder
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Die Anordnung der Rippenplatten im Bereich von Zungen- und Zwischenschienen fiir Weichen mit 190 Metern Radius gehen aus der Zeichnung hervor.
Dieser Bereich ist bei allen 190er-Weichen — mit den Endneigungen 1:9, 1:7,5 (6,6/6,3) — identisch.



Aus der Niihe betrachtet: Wie bei allen 190er-Weichen ruhen die Zungen der Weiche 4 im Bahnhof
Weidenberg, einer EW 190 — 1:9, auf neun Rippenplatten mit Gleitstiihlen (rechs). Vorne am
Zungenfufl ist der Gabelkopf einer Handschloss-Riegelstange zu sehen, dahinter der Zungenkloben

des Klammer-Spitzenverschlusses.

Zungen-Baustelle beim Vorhild (rechts): Ausgebaute Weichenzungen

warten samt der zugehdrigen Backenschienen mit Stiitzknaggen

und Schienenstiitzen im Bahnhof Ebermannstadt auf den Einbau.
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Zungenbereich an Rechts- und Linksweichen der Bavart EW 190
Zeichnung fiir Weichen mit Federschienen-Zungen auf Holzschwellen im HO-Mafistab nach Blatt 211 g von 1952
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Linksweiche zu legen; dieser Teil des gelaserten Schwellen-
rosts beginnt mit der rechten Halfte der Doppelschwelle 3
und endet mit der linken Halfte der Doppelschwelle 78.
Grundsatzlich finden sich im Zungenbereich drei unter-
schiedliche Kleineisen-Typen:

o die mit Gleitstuhlen fur die Zunge ausgerusteten Teile
namens «Rpg», was Ubersetzt «Rippenplatte mit

18 Rp16 Rpg467Rpg467Rpg22 Rpg21 Rpg22 Rpg21Rpg 22 Rpg 21 Rpg 22 Gleitstuhl» heift,

« die Gleitplatten (Glp), auf denen sich die an die Zunge
anschlieBende Regelschiene ohne erhéhten Gleitstuhl
bewegen kann

« und «normale» Rippenplatten (Rp), die den Schienen-
ful beiderseits mit Hilfe von Klemmplatten festhalten.

Bei den Reichsbahn-Weichen der Bauart EW 190 gleiten

gerade und gebogene Federschienen-Zungen beim Um-

stellen Uber jeweils neun Rippenplatten mit Gleitstuhl der

Bauart Rpg 21 beziehungsweise Rpg 22; letztere stabili-

sieren die Backenschienen seitlich von auBen her mit Hilfe

sogenannter Schienenstitzen, wahrend der Typ Rpg 21 an
dieser Stelle lediglich eine Rippe und eine gewohnliche,
mit Gewindebolzen und Sechskant-Mutter angeschraubte

Anfang einer Linksweiche mit provisorisch in den Zungenbereich des Klemmplatte aufweist. Rpg 21 und Rpg 22 liegen auf den
Holzschwellen-Rosts eingesteckten Kleineisen (oben): Das Uberpriifen auf Schwellen 5 bis einschlieBlich 13.

korrekte Platzierung erfolgt durch den Vergleich mit der entsprechenden Bei den entsprechenden HO-Bauteilen aus Messing-Schleu-
HO-Zeichnung (ganz oben). Die rot gesirichelte Linie markiert den Anfang derguss miissen vor dem Einbau die zugehorigen Gleit-
dieses Rostteils mit der rechten Hilfte der Doppelschwelle 3; die Schwellen stithle — aus Neusilber ge&tzt — aufgeldtet werden; sie sind
1,2 und die linke Halfte der Doppelschwelle 3 sind auf der gelaserten namlich — des besseren optischen Eindrucks wegen — nicht
Holzplatte separat angeordnet. gleich an das Rippenplatten-Gussteil angeformt worden.

Immer schon der Reihe nach: Anordnung der Rippenplatten im Bereich der Zungen

R LN

Bei den Gussteilen fiir die Gleit- und Gleitstuhl-Platten Anschlieend ldsst sich der Erfolg dieser Aktion Jetzt steht bei den Kleineisen des Typs Rpg 22 das Aufléten der geiitzten Gleit-
Glp 18 und Rpg 22 kann es notwendig sein, den Schlitz mit einem Stiick briinierten Schienenprofils stishle an. Dabei dient das zuvor eingeschobene Gleisprofil als Abstandslehre: Die
in den Schienenstiitzen fiir die Aufnahme des Schienen- iberprifen; der Full muss sich so weit einschiehen Gleitstiihle sollen bei dieser Aktion maglichst spielfrei am Schienenful anliegen,
fulles mit Hilfe eines feinen Metallstigeblatts behutsam lassen, dass die Schienenstiitzen am Steg anliegen. ohne freilich mit ihm eine Létverbindung einzugehen; aus diesem Grund haben
ein wenig zu erweitern. wir das Gleisprofil zuvor briiniert. Es empfiehl sich, die Gussteile dabei nicht an

ihren Passzapfen, sondern am Anguss in den Schraubstock zu spannen; andernfalls
wiirde beim Léten zu viel Wairme abgeleitet.
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Zum Vergleich: Rippenplatte mit Gleitstuhl Rpg 21 (oben) und

Rpg 22 mit Schienenstiltze (unten)

Rpg-Gussteile mit aufgeldteten Gleitstiihlen: Rpg 21 (links)
und Rpg 22 (rechts)

Aus der Ameisenperspektive sind die neun erhdhten Gleitstihle an der geraden Zunge dieser EW 190 — 1:9 gut zu erkennen.

Weil die Weiche anno 2003 zwar gut geschmiert, aber selten benutzt war, erscheinen die Gleitflichen nicht metallisch blank,

sondern eher in mattem Schwarz. In diesem Fall wiire beim Modell wohl Briinieren die richtige Wahl.

0b beim Briinieren

der Rippenplatten die
Gleitstiihle ebenfalls
geschwiirzt werden —
oder ihren silbernen
Glanz behalten sollen —
ist Geschmackssache.
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Gleitplatten fir die Regelschiene

Im Gegensatz zu den Rippenplatten mit Gleitstuhl (Rpg) —+
weisen die Gleitplatten fir das Regel-Schienenprofil (Glp)
keinen erhghten Gleitstuhl auf. Die Abbildung zeigt den =
Typ Glp 17 mit Schwellenschrauben und Klemmplatte. =7 T I

Die Gleitplatte Glp 18 unterscheidet sich vom Typ Glp 17 durch
die seitliche Schienenstiitze fiir dos Backenschienen-Profil. Im
Modell finden fir diese beiden Glp-Arten die gleichen Nachbil-
dungen Verwendung, aus denen die Rpg 21 und Rpg 22
entstanden sind.

Von den beiden anderen Glp-Typen unterscheidet

sich die Bavart Glp 19 durch die auch an der Innen-
seite der Backenschiene angebrachte Rippe mit einer Auch in diesem Fall empfiehlt es sich wieder, die
Anordnung der Gleitplatten auf der jeweiligen

Schwelle mit der dem Bausatz beigelegten Zeichnung
samt SethSkunT-MUﬂer. A1) Verglei(hen.

Klemmplatte und dem zugehdrigen Gewindebolzen

Aus zwei mach’ eins: die gestuckelten Rippenplatten am Ende des Zungenbereichs

Wihrend die Rippenplatten 1353 bis 1356 aus jeweils einer Rp 16 und einer abgesiigten, passend befeilien Glp 19 enstehen, ... ... finden fir Rp 1351 und 1352
ie zwei entsprechend priiparierte
Glp 19 Verwendung. Wie das Bild
mit rotem Kreis und die Zeichnung
oben rechts zeigen, liegen bei diesen
Kleineisen die inneren Klemmplatten
so nahe beieinander, dass dort keine
Schwellenschrauben Platz finden.



Vorsicht bei den Schienenstiitzen:

Eine Spurverengung droht

Bei der Bauart Rpg 22 empfiehlt es sich, vor dem Aufléten
der Gleitstuhle fur korrekten Sitz des SchienenfuBes in

der Schienenstitze zu sorgen: Er sollte tief genug in die
entsprechende Aussparung rutschen kénnen; andernfalls
namlich kénnte sich spater an dieser Stelle eine fatale Spur-

verengung ergeben.

J W352L“ 1354 L 1356

Ea
% @
Rp 1351L Rp 1355L

Rp 1353 L
28 28 2,9

Um dies zu vermeiden, haben wir den Rpg 22-Gussbaum
in einen Schraubstock gespannt und die Schlitze fur den
Schienenfu3 behutsam mit Hilfe einer Laubsage etwas

erweitert. Der Effekt dieser Aktion lasst sich anschlieBend
mit einem brunierten Stuck Gleisprofil leicht Gberprifen;
die Brlnierung soll beim folgenden Verloten der Gleit-

stiihle mit den Rpg 22-Platten verhindern, dass auch das
Probe-Schienenprofil gleich mitangeldtet wird. Nach den

Rippenplatten Einkleben: mit «<schnellem» Weil3leim geht’s am besten

Die provisorisch in die Passoffnung
eingesteckie Rippenplatte wird mit
Hilfe einer Pinzette herausgezogen ...

... und anschlieBend an der Unterseite mit
«schnellem» Weifileim bestrichen. Dabei hilft ein
Stiick 0,5-mm-Messingdraht.

Gleich nach dem erneuten Einsetzen der Rippen- ... weder eingeklebt, noch mit
platte gilt es, das Schienenprofil einzuschieben und dem Schienenprofil verbunden
dos Ganze kurz und kriiftig anzudriicken. Die rechts ~ werden: An ihre Stelle tritt —

im Bild sichtbare, messingfarbene Rp 16-Platte erst beim endgiltigen Zusom-
auf der Schwelle 78 darf bei einer Weiche mit menbau der Weiche — eine grofe
verschraubten Stoflen ... Doppelschwellen-Platte Rp 18.

Dieser Hinweis gilt natiirlich auch
fiir die Doppelschwelle 3 am
Weichenanfang.
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Rpg 22-Kleineisen erhalten die Rpg 21-Teile ihre Gleitstuhle
im gleichen Verfahren.

Auf die mit Gleitstihlen fir den Zungenful3 ausgeristeten
Rpg folgen — auf den Schwellen 3203 bis 3222 — bei-
derseits jeweils finf sogenannte Gleitplatten. Weil beim
Vorbild an dieser Stelle bereits das spezielle Zungenprofil

— durch eine SchweiBstelle verbunden — in das héhere Profil
der Regelschiene Ubergegangen ist, kommen die Gleit-
platten ohne Gleitsttihle aus. In dieser Kategorie gibt es
drei unterschiedliche Bauarten namens Glp 17, Glp 18 und
Glp 19.

Identische Gussteile: Rpg 21/22 und Glp 17/18

Beim HO-Modell finden fur die Gleitplatten Glp 17 und
Glp 18 die gleichen Gussteile Verwendung wie fiir Rpg 21
und Rpg 22 — nur eben ohne aufgelttete Gleitstiihle; dabei
entspricht Glp 17 dem Typ Rpg 21 (ohne Stltze), Glp 18
der Bauart Rpg 22 (mit StUtze). Fur die Bauart Glp 19 liegen
eigene Gussteile dem Bausatz bei; sie weisen beiderseits
des SchienenfulB3es je eine Klemmplatte auf und lassen sich
dadurch von den Glp 17-Teilen leicht unterscheiden.
Komplizierter wird die Angelegenheit auf den nun folgen-
den drei Schwellen 3323 bis 3325: Fur die dort platzier-
ten Rippenplatten Rp 1351 bis Rp 1356 gibt es namlich
keine speziellen Gussteile; sie entstehen folglich — auf den
Schwellen 3324 und 3325 — durch Stickeln aus Rp 16 und
passend abgelangten Glp 19. Achtung: Bei den auf der
Schwelle 3323 gelegenen Rippenplatten 1351 und 1352
bleibt mittig zwischen den Rippen und Klemmschrauben
beider Schienen kein Platz mehr fur Schwellenschrauben;
diese beiden Rippenplatten entstehen deshalb nicht aus
der Kombination Rp 16/Glp 19, sondern aus jeweils zwei
passend abgelangten und zugeschliffenen Gleitplatten Glp
19. Jetzt empfiehlt es sich, die sechs gestiickelten Rippen-
platten probehalber einzusetzen und die Passgenauigkeit
ihrer StoBkanten per Augenschein zu prtfen.

Jetzt fehlen blof noch die Zungen: Alle Rippenplatten sind schon eingesetzt,
und die briinierten Profile der Backenschienen eingeschoben.

Einfach, aber duB3erst hilfreich: Eine Lehre flr den Bau der Zungen

Bau der Lotlehre: Dazu bedarf es zuniichst Weil der gedtzte Zungenful am Mit Hilfe von Schienenndigeln haben wir dann — der Drei Rippenplatten Rp 16 pro
jeweils einer Kopie des Zungenbereichs von Ubergang zur Regelschiene abgewinkelt Fahrkante von gerader und gebogener Backenschiene  Zungenprofil — in entsprechende
einer Rechis- und einer Linksweiche. Beide wird (Detail unten rechts), bedarf es an folgend — 3 x 4-mm-Holzleisten aufgenagelt. Bohrungen eingesetzt — halten
werden dann mit WeiBlleim so auf ein Stiick diesen Stellen Ausnehmungen im Holz; das Schienenprofil beim Verlten
Sperrholz geklebt, dass eine Hlfte der dafiir sorgt zum Beispiel ein Stichel. mit dem Fuf.

Doppelschwelle 3 von der linken, die andere
Hiilfte von der rechten Weiche stammi.
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Steht keine Nacharbeit mehr an, kénnen nun die zuvor
brinierten Kleineisen mit schnell abbindendem Wei3leim
in die jeweiligen Aussparungen des Schwellenrosts geklebt
werden. Dies erfolgt am besten mithilfe der — ebenfalls
vorher brunierten — Profile fir die Backenschienen beider
Strange. Der Ablauf gestaltet sich dabei wie folgt: Begin-
nend mit der Rippenplatte Rp 16 auf der Schwelle 4 wird
der Passzapfen an der Unterseite der Rippenplatte mit
WeiBleim eingestrichen und die Platte dann in den Rost
eingesetzt, bevor der Kleber anzieht. Das gleiche Prozedere
folgt nun an der Rippenplatte mit Gleitstuhl Rpg 467; das
ist eine «normale» Rpg 22 mit angeschweilBter Aufspann-
platte fur das Trageisen des Weichen-Stellbocks. Weiter
geht's dann Schwelle fur Schwelle stets nach dem gleichen
Prinzip: Rippenplatten-Passzapfen mit Leim bestreichen,

in den Rost einsetzen, Profil einschieben und andrtcken.
Auf diese Weise richten sich die Rippenplatten automatisch
rechtwinklig zum Schienenprofil aus und bleiben — wenn
der Kleber abgebunden hat — in korrekter Lage mit dem
Schwellenrost verbunden.

Ohne Lehre geht es nicht: Léten der Zungen

Fur den nun folgenden L&tjob an den Zungen aus bereits
entsprechend befrasten BahnSinn®-Zungenprofilen und
jeweils einem Atzteil fir den ZungenfuB fiihrt am Bau einer
einfachen Lehre — wie in der Bildserie unten dargestellt ‘

— kein Weg vorbei: Anders namlich dirfte die bei diesem

funktionswichtigen Weichen-Bauteil geforderte Prazision Wer iiber eine Digitalkamera verfiigt, der sollte das Ergebnis seines Stiickel-Werks am Bildschirm
kaum zu erreichen sein. priifen: Wir hatten im anderen Strang prompt drei statt der geforderten zwei Rp 16 eingebaut . ..

— o ey =
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Die angeiitzte Kante an der Unterseite des Der Zungenfuf liegt um insgesamt 0,6 mm Folglich bedarf es eines 0,6 mm starken, 63 mm Lwei Klemmen und eine Pinzette
Zungenfufles zeigt, wo er vor dem Verlten mit haher als die aufgeklebte Zeichnung; 0,3 mm langen Holzstreifens als Unterlage, auf dem der sorgen dann dafiir, dass beide
dem Profil nach unten abgewinkelt werden muss. resultieren aus der Materialstdrke der Rippen- ZungenfuB beim Verlgten mit dem Zungenprofil Zungenteile beim Verlten auch

platte, die das Zungenprofil hilt, weitere 0,3 mm liegen kann. Auf diese Weise ist zudem gewiihrleistet,  wirklich stillhalten.

betriigt der Hohenunterschied zwischen Zungen- dass beim Verlsten kein Spalt zwischen Zungenfufl

und Regelschienenfufl. und Zungenprofil entstehen kann.
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Weiche auf Eiche IV

Details an den Zungen

Der Teufel, heiBt es, steckt stets im Detail — was im Prinzip auch flir die Zungen einer
Selbstbau-Weiche qilt. Ein Patentrezept, ihn auszutreiben, gibt es freilich auch: viel
Geduld und sorgsames Arbeiten

igentlich ist's ja ganz einfach: Damit sich Weichenzun-

gen beim Umstellen mit halbwegs vertretbarem Kraft-

aufwand bewegen lassen, brauchen sie entweder ein

Gelenk oder ein geschwachtes Stick im FuB des Profils,
die sogenannte «Federstellex. Die wiederum kann entwe-
der — so war es bei friihen Reichsbahn-Weichen der Brauch
—im Bereich des Zungenprofils liegen oder aber im FuB3 des
darauf folgenden Regel-Schienenprofils. Die jeweilige Bauart
lasst sich den zugehdrigen Vorbildzeichnungen problemlos
entnehmen: Fur Gelenkzungen steht das Kiirzel «Gz», fur
Federzungen heiB3t die Abklrzung «Fz» und fur sogenannte
Federschienenzungen «Fsch», jeweils angegeben hinter der
eigentlichen Bauart-Bezeichnung einer Weiche.

Verwirrspiel um die Federstelle
Die lautet — nicht nur flr unser Selbstbau-Muster, sondern
beispielsweise auch fiir das entsprechende, neue «Pilz

Der kleine Unterschied: Wiihrend
das Foto rechts die Federstelle
einer Federschienen-Zunge (Fsch)
zeigt, gibt die Aufnahme links die
wesentlich aufwendiger gestaltete
Federstelle einer Federzunge

(Fz) wieder. Die zugehdrige
Weichenraritiit war bis etwa zum
Jahr 2000 an der Bahnlinie nach
Weidenberg zu finden.

Elite»-Modell — EW 190 — 1:9 Fsch (H), steht also fur eine
Weiche mit 190 Metern Abzweigradius, einer Endneigung
von 1:9 mit Federschienenzunge (Fsch) auf Holzschwel-

len (H), was freilich ein paar Modellbau-Autoren nicht
daran hindern konnte, ihren Modellbesprechungen und
Umbauvorschldgen zur maBstablichen Tillig-Weiche die
Vorbildzeichnung einer solchen Weiche mit Federzunge (Fz)
zugrundezulegen. Der kleine Unterschied macht nicht nur
ein paar (Vorbild-)meter bei der Ldnge des speziellen Zun-
genprofils aus, sondern hatte auch eine ziemlich aufwendi-
ge Ausbildung der Federstelle erfordert. Fir alle, die darauf
hereingefallen sein sollten: Die richtige HO-Zeichnung

— sowohl fur die Pilz-, als auch fur die BahnSinn®-Weiche
190 — 1:9 gibt's unter www.wagenwerk.de; den Weichen-
Bausatzen aus gleichem Haus liegt sie aber ohnehin bei.
Diese Zeichnung nach Vorbild-Blatt 211g hat nicht nur den
Vorteil, tatsachlich zu den Pilz- und BahnSinn®-Vorbildern



Das Vorhild: ZungenstoB, Federstelle und Stitzknaggen an einer
EW 190 — 1:9 Fsch (H) nach Blatt 211g im Bahnhof Streitherg.
Aushildung und Mafe der Federstelle in den Zwischenschienen
gehen aus der Skizze unten hervor.
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Anreifien der Federstellen am FuB des Zwischenschienen-Profils:
Nach exaktem Ausrichten der Zunge auf der HO-Zeichnung wird die
richtige Lage der Federstellen — Achtung: der Schienenfuf muss an
Vorder- und Riickseite des Profils geschwiicht werden — mit Hilfe
einer ReiBnadel markiert.

Fiir die abgerundeten
Enden der Federstelle sorgt
zuniichst eine Rundfeile, ...

... anschlieBend entfernt die Flach-
feile das Material dazwischen sauber.



Schienenlaschen am Zungenstof}
beim Vorbild: Die beiden Vierkant-
Kapfe der Weichenschrauben ...

zu passen, sondern sie zeigt, gerade deshalb auch, die
wesentlich einfacher zu bauende Federstelle einer Feder-
schienenzunge. Dazu gilt es namlich bloB, Zwischenschiene
und Zunge mit dem bereits angel6teten Zungenful3 auf

die Zeichnung zu legen, exakt darauf auszurichten und
dann Anfang und Ende der Federstelle an beiden Seiten
des Profils jeweils mit der ReiBnadel zu markieren. Da aber
der noch nicht geschwéchte FuB der Zwischenschiene

die Federstelle auf der Zeichnung verdeckt, haben wir die
betreffenden Stellen zuvor mit je einem roten Pfeil auf den
Schwellen in der Zeichnung gekennzeichnet.

Mit Hilfe einer Rundfeile entstehen dann zunachst die Aus-
rundungen an den Enden der Federstelle, ehe eine Flach-
feile das Material dazwischen soweit entfernt, bis die Breite
des SchienenfuBes nur noch etwa derjenigen des Schienen-
kopfs entspricht; dabei heil3t es freilich darauf achten, dass
die Feile keine Kratzspuren am Schienenkopf hinterlasst.

Mit Laschen und Schrauben:

der verschweiB3te ZungenstoB

Wahrend bei der BahnSinn®-Weiche die Zunge durch
Befrasen des Regelprofils der Zwischenschiene am Ful3 und
beiderseits am Kopf entsteht, findet beim Vorbild ein spezi-
elles Zungenprofil mit von der Regelschiene abweichendem
Querschnitt Verwendung. Die Verbindung zwischen Zunge
und Regelschiene erfolgt durch eine SchweiBstelle, die zu-

... zeigen stets zur Backenschiene hin, wiihrend die

Sechskantmuttern Richtung Gleismitte weisen miissen.

satzlich durch Flachlaschen und je zwei Weichenschrauben
gesichert ist.

Um einen vorbildentssprechenden ZungenstoB an einer
HO-Weiche nachzubilden, wird zunachst eine BahnSinn®-
Schienenlasche mit zwei durchgedtzten Lochern an der
Stelle an den Schienensteg gel6tet, wo der Zungenfuf3 en-
det. Weil beim Vorbild grundsatzlich die Sechskantmuttern
der Weichenschrauben zur Gleismitte hin weisen, haben
wir das Schienenprofil so in einen kleinen Schraubstock ge-
spannt, dass der bereits angel6tete Zungenful3 nach oben
zeigt. Jetzt steht je eine 0,4-mm-Bohrung durch den Steg
an; die richtige Stelle daftir markieren die beiden Locher in
der Schienenlasche.

Verschweil3t und verschraubt: die Verbindung Zunge — Regelschiene
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Beim Vorbild ist der SchweifistoB am Ubergang
vom Zungen- zum Regelprofil mit Schienenlaschen
zusiitzlich verschraubt. An dieser Stelle steht

also beim Modell das Anléten einer Lasche mit
2wei durchgedtzten Offnungen an. Achtung: Der
ZungenfuB zeigt dabei nach oben.

Die beiden Offnungen der Schienenlasche
dienen nun als Bohrlehre: Um spiiter hier die
Weichenschrauben mit Sechskant einloten zu
kénnen, bedarf es je einer 0,4-mm-Bohrung.
Grundsiitzlich miissen die Sechskant-Muttern der
Weichenschrauben zur Gleismitte hin zeigen.

Zum Einlgten der Schrauben empfiehlt es sich, ein
wenig Lotpaste — mit Hilfe eines Stiicks 0,3-mm-Draht
aufgetragen — zu verwenden. Wegen der Niihe der
Litstelle zum bereits vorher angeldteten ZungenfuB ist
dabei nicht nur vorsichtiger Umgang mit der Lotspitze
angesagt, sondern auch recht rasches Handeln.



Zungenvergleich im Bahnhof
Streitberg: Wiihrend die EW
190 — 1:9 im Vordergrund der
Aufnahme mit Federschienen-
zungen ausgestattet ist,
verfiigt die dahinter liegende
1:8-Weiche hayerischen

Ursprungs iber Gelenkzungen.

Den an der Riickseite des Schienenstegs nun berstehenden Nach maglichst spurlosem Beseitigen der beiden iiberstehenden
Stift der Weichenschraube trennt eine Skalpellklinge ab. Schraubenstifte wird die Lasche mit zwei angedtzten Vierkant-
AnschlieBend sollte der Rest dort plan gefeilt werden. kopfen an die Riickseite des Profils geldtet.



Beim Vorbild sollen die mit der Backenschiene verschraubten Stiitzknaggen das Aufbiegen
der Zunge im Bereich der Gleitstiihle und -platten verhindern (rechts). Der Vierkantkopf

der Stiitzknaggen-Schraube zeigt zur Zunge hin, wiihrend ihre Sechskant-Mutter aufien an
der Backenschiene sitzt (oben).

Bohrschablone fiir Stiitzknaggen, Backenschiene gerader Strang,
Pfeilspitze zeigt zum Herzstlick

Bohrschablone fiir Stiitzknaggen, Backenschiene gebogener Strang,
Pfeilspitze zeigt zum Herzstlick

Alternativ zu den geiitzten Bohrschablonen helfen die gedruckten Schablonen — kopiert,
ausgeschnitten und in den Backenschienen-Steg geklebt — zumindest beim Ankdrnen.

Durch diese beiden Bohrungen lassen sich nun Weichen-
schrauben stecken — Sechskant mit einer SchlUsselweite von
0,5 mm von www.wagenwerk.de —, die es anschlieBend
dort einzuldten gilt.

Vor der nachsten Aktion empfiehlt es sich, das Gleisprofil
vorsichtig so mit dem SchienenfuB in den Schraubstock

zu spannen, dass der Kopf der Schiene nach oben zeigt.
Jetzt steht namlich das Abtrennen der hinten am Steg
Uberstehenden Bolzen mithilfe eines scharfen Skalpells an;
danach sei empfohlen, die Stelle sorgsam plan zu schleifen:
Andernfalls namlich liegt die riickseitige Schienenlasche

— sie weist zwei angeatzte Vierkantkdpfe auf — beim nun
folgenden Aufléten nicht richtig an.

Wofiir Stitzknaggen gut sind

In grauen Modellbahn-Vorzeiten, da Gleis und Weichen
einfach bloB als betriebsnotwendiges Ubel unter die Rader
einer Lok gehorten — und damit jenseits des fiir einen
gestandenen Modellbahner interessanten Bereichs seiner
Hobbyinteressen lagen —, hat es auch schon ein paar Leute
gegeben, die industriell gefertigten HO-Gleisanlagen nicht
viel abgewinnen konnten und deshalb dem aufwendigen
Selbstbau fréonten. Aber selbst in solch fortgeschrittenem
Freundeskreis blieb einem, der tber richtige Weichenmo-
delle und die nun einmal zugehorigen Stitzknaggen zu
reden wagte, manch suffisantes Lacheln nicht erspart.
«Wie schon», hieB es dann beispielsweise, «dass ihr keine
anderen Sorgen habt». Bis just bei einem solchen Treffen
ein schwerer Zinnguss-Kleinserien-Triebwagen des Spotters
immerhin schon beachtlich schlanke, genagelte Selbstbau-
Weiche genau an jener Stelle brachial aufbog, da die
gebogene Zunge gerade nicht mehr an der Backenschiene
anliegt. Einiges Gerumpel begleitete den schwungvollen

Halten die Zungen in der Spur: die Stltzknaggen an den Backenschienen

Komfort mit Lehre: Zum Bohren der Lochung fir die
Stiitzknaggen in den Backenschienen einer EW 190 —
1:9 kann die aus Neusilber-Blech gedtzte Schablone
von Udo Bghnlein dienen.
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Vor dem Bohren miissen die Stiitzknaggen-Gussteile an
der Riickseite sorgsam plan gefeilt werden. Um sie beim
Spannen im Schraubstock nicht zu verhiegen, haben wir
beiderseis je einen diinnen Holzsireifen beigelegt.



Aus steiler Perspektive ist qut zu
erkennen, dass die Stiitzknaggen
zur Weichenspitze hin immer kiirzer
werden. Die Lage der Stiitzknaggen
geht aus der Skizze unten hervor.
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Ausflug des Triebwagens in Richtung Schotterbett. «Wie
gut, dass du jetzt weilt», kam prompt die Replik des Wei-
chenfreaks, «wozu Stutzknaggen gut sind ...».
Zugegeben: Oft wird so etwas einem HO-Bahner wohl
kaum passieren. Dennoch sei — alleine schon der optischen
Wirkung wegen — geraten, den recht zeitraubenden Einbau
dieser zweifingerigen Winzlinge auf sich zu nehmen. Um
die Stutzknaggen sowohl an der geraden als auch an der
gebogenen Backenschiene an den richtigen Stellen und im
korrekten Abstand zueinander platzieren zu kénnen, ge-
nugt es, eine Kopie der Bohrlehren in den jeweils duBeren
Steg zu kleben. Wenn die Spitze des Pfeils zum Herzstlck
hin weist und obendrein exakt am Schienensto3 auf der
Doppelschwelle 78 endet (s. Skizze S. 69), dann liegen die
Stltzknaggen-Bohrungen spater genau richtig. Wer's ein
wenig eleganter mag, der verwendet stattdessen die von
Udo Bohnlein fur die EW 190 — 1:9 entworfene, aus Neu-
silber-Blech geatzte Stiitzknaggen-Bohrlehren von www.
wagenwerk.de. In diesem Fall erfolgt das Ausrichten der
Lehre mit Hilfe der dem Bausatz beigelegten HO-Zeichnung,
die Auskunft Uber die Lage der Stltzknaggen gibt.

Jetzt stehen jeweils sechs 0,4-mm-Bohrungen pro Backen-
schiene an, die — dank der gedtzten Lehre — alle exakt auf
gleicher Hohenlinie liegen. Dort werden spater von auf3en
her Weichenschrauben mit Sechskant — Schlusselweite

0,5 mm - durchgesteckt, um die Stitzknaggen an der
Innenseite der Backenschienen daran auffadeln zu kénnen
und das Ganze anschlieBend zu verloten.

«Gut zielen» heilt es bei der dafur notwendigen Vorberei-
tung der Knaggen-Gussteile: Um namlich die Schrauben
Uberhaupt durchstecken zu kénnen, bedarf es jeweils einer
mittigen 0,4-mm-Bohrung durch den Verbindungssteg
hinten an den beiden Sutzfingern. Dort ist zwar mittig eine

Ankdrnen und Bohren erfolgt dann ebenfalls im Schraubstock, am besten einzeln nach dem
Abirennen der Knaggen vom Gusshaum. Dabei sollten die Backen des Schraubstocks aber nur
ganz leicht angedreht werden.

Vor dem Einstecken der Schrauben mit Sechskant-Mutter — von
auflen her durch die Bohrungen in der Backenschiene — und
Auffiideln der Knaggen empfiehlt es sich, die Stiitzknaggen anhand
der HO-Zeichung per Seitenschneider ungefihr auf die notwendige
Liinge zu bringen. Fiir das exakie Maf sorgt spiter eine Feile.
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kleine Markierung angeformt, aber leider als Erhebung und
nicht als Vertiefung; so bleibt dem Bohrer nichts anderes
Ubrig, als auf diesem Stiftchen abzurutschen.

Das folglich nétige Planfeilen des Verbindungsstegs — um
dann moglichst exakt mittig ankérnen zu kénnen — erfolgt
am besten nach Einspannen des Stlitzknaggen-Gussbaums
in den Schraubstock. Die filigranen Messingteile schiitzen
dabei beiderseits beigelegte Holzleistchen.

Ablangen der Knaggen: Vorsicht!

Nach dem Kérnen und Bohren — am besten dann einzeln
im Schraubstock — empfiehlt es sich, die gebohrten Verbin-
dungsstege gleich zu verzinnen; dabei kann es nattrlich
passieren, dass die zuvor gesetzten Bohrldcher gleich wie-
der zulaufen. Das lasst sich aber problemlos durch Nach-
bohren mit einem 0,4-mm-Einsatz beheben.

Vor dem endgdltigen Einbau haben wir die Knaggen
einzeln auf die HO-Zeichnung gelegt, um deren ungefahr
notwendige Lange zu ermitteln; was dabei zu weit Uber-
steht, entfernt der Seitenschneider. Ein bisschen UbermaB
sollte aber vorsichtshalber erhalten bleiben; es lasst sich
spater immer noch — beim Anpassen an die Zunge — per
Feile entfernen; was einmal zu kurz ist, bleibt dagegen fur
immer zu kurz ...

Um die Stttzknaggen zu montieren, werden nun Weichen-
schrauben mit Sechskantmutter — SchlUsselweite 0,5 mm
—von auBen her durch die Bohrungen der Backenschiene
gesteckt; auf den an der Innenseite Uberstehenden Bolzen
lassen sich dann die Stiitzknaggen mit Hilfe einer Pinzette
auffadeln, um Schraube, Backenschiene und Stutzknagge
miteinander zu verl&ten.

Diese Art der Befestigung erweist sich zwar als stabil, ent-
spricht allerdings nicht ganz dem Vorbild: Wahrend beim
Original ein Bolzen mit Vierkantkopf von der Innenseite her
durch eine entsprechende Bohrung in Knagge und Backen-
schiene gesteckt und von der AuBenseite her mit Hilfe einer
Sechskantmutter befestigt wird, «spitzt» beim HO-Modell

Nach dem Verlten mit Backenschiene und
Schrauben werden die Stiitzknaggen mit Hilfe
einer Feile auf die endgiiltige Liinge gebracht.
Ein untergelegtes Stiick Blech verhindert dabei
Schiiden an den Holzschwellen.

Fiir die gerade Zunge lisst sich die richtige
Linge der Stiitzknaggen mit Hilfe eines
Lineals iiberpriifen; bei der gebogenen Zunge
hilft nur wiederholtes Einschieben und Priifen.

der Bolzen der von auBen her eingesteckten Schraube nun
zwischen den Fingern der Sttzknagge hervor. Wer sich’s
traut, der kann den Bolzen vor dem Verléten so einkurzen,
dass hinterher nichts mehr von ihm zu sehen ist; fir die
Vorbildldsung gebricht es aber derzeit noch an passenden
HO-Bolzen mit Vierkantkopf.

Das grof3e Feilen: Anpassen der

Stitzknaggen und Zungen

Was nun folgt, ist — manch’ einer wird es schon geahnt
haben — eine ziemlich miihsame Angelegenheit: Es gilt,

die fertigen Zungen samt Zwischenschienen immer wieder
provisorisch einzuschieben und jede Stuitzknagge einzeln so
auf MaB zu feilen, dass sie zwar am Schienensteg anliegt,
die Zunge aber dabei keinesfalls in Richtung Gleismitte
verdriickt: Eine Spurverengung an dieser Stelle wirde
zumindest HOpur®-Radsatze mit Sicherheit zum Entgleisen
bringen. Um Schwellen und Kleineisen vor Schaden zu
bewahren, legen wir dabei stets ein Stlick dinnes Blech —
etwa den Rest eines Atzrahmens — unter.

Im Verlauf dieser Aktion empfiehlt es sich auch, die kor-
rekte Lage der Stitzknaggen-Enden zu Uberprifen: Sie
sollen alle auf einer Hohenlinie liegen und dabei weder den
Schienenful3 bertihren, noch dem Schienenkopf zu nahe
kommen. Sind alle Stitzknaggen ausgerichtet und auf MaR
gebracht — die Feilaktion birgt naturlich leicht die Gefahr,
einen der feinen Stitzfinger zu verbiegen — dann sollten
die Zungen ordentlich an der jeweiligen Backenschiene
anliegen.

Wahrend die gebogene Zunge, falls sorgsam mit dem
ZungenfuB verlotet, kaum Probleme bereiten wird, kann es
durchaus passieren, dass die Rickseite der geraden Zunge
der Form ihrer gebogenen Backenschiene nicht recht folgen
will. In solchen Féllen hilft nur geduldiges Befeilen mit
einer Nutenfeile, deren Riickseite — um Schaden am Kopf
der Backenschiene zu vermeiden — mit einem Stlick Papier
beklebt ist.

Nach dem Einbau sollten die Enden aller Stiitzknaggen
maglichst auf einer Hohe liegen.



Lohn der Muhe: Eine hoch-
detaillierte Lok befahrt eine
nicht minder authentische
Weiche, die ohne weiteres
als eigenstandiges Modell
angesehen werden kann.

Sie dirfen weder den Schienenfuf, noch den Kopf des Gleisprofils berhren.

Jetzt sollten die provisorisch eingeschobenen
Zungen sauber an den Backenschienen
anliegen. Wahrend dies bei der gebogenen
Zunge in der Regel der Fall sein wird —
auch wenn ihre Spitze hier zu hoch liegt

— erfordert die gerade Zunge meist noch
etwas Nacharbeit.

Dort gilt es dann, die Riickseite
der Zunge so lange mit Hilfe
einer Nutenfeile zu beschleifen,
bis sie dem Bogen ihrer Backen-
schiene ganz exak folgt. Dazu
haben wir die Riickseite der
Feile mit Papier beklebt, um
den Kopf der Backenschiene vor
der Feile zv schiitzen.



I Fahrzeugbau

86er-Modelle gibt es viele in HO: von Fleischmann, von
GuUtzold, von Marklin und — besonders gut gelungen —
von Weinert. Zwar werden wohl selbst Kenner aller HO-

86er angesichts dieses Modells Gber dessen Herkunft
ins Gribeln kommen — aber das ist nicht das wahre
Geheimnis der 86 045 ...
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I Das Geheimnis

86

der 86 045

Fir Umbau-Aktionen an Modell-Dampfloks sprechen viele gute
Grinde. Einen nicht ganz alltaglichen hat unser Autor Paul Hart-
man entdeckt: Weil seine Vorliebe der frankischen Hollentalbahn
gilt — die er, Jahrgang 1966, natdrlich nicht mehr im Betrieb erle- Vom Reibrad-Antrieh des Velo-Solex-Mofos
ben konnte — will er nun wenigstens das Holle-Feeling jener Tage stammt dieses Antriebsprinzip ab. Die beiden
im HO-MaBstab genieBen, mit allen Hofer 86ern, die am Tag seiner Zeichnungen zeigen seine Funkfionsweise
Geburt in der oberfrankischen Saalestadt zuhause waren. Da gibt
es allerhand zu tun: Der 86er-Bestand des Bw Hof zahlte damals
immerhin zehn Exemplare dieser Baureihe. Die 86 045 ist davon
die erste — und die hat es wahrlich in sich...

bei einer Lok der Baureihe 86.

Stirnansicht

Ein Konzept fir Lokmodelle mit Barrenrahmen:
Der Reibrad-Antrieb System «Starmans-Velo-
Solex» sorgt fur freien Durchblick

Null Durchblick: Weder das vergleichsweise kostspielige Kleinserien-Modell der 86 005 von Fulgurex (links) noch die in grofier Serie gefertigte 86er
von GFN (Mitte) zeigen einen vorbildentsprechend durchbrochenen Barrenrahmen. Das Problem kann geldst werden: Die Detailaufnahme (rechts)
zeigt den fertig umgebauten Rahmen der Fulgurex-Lok.

Foto: Andreas Beyer
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a muss erst mal einer draufkommen. «Was», fragt
namlich der Erbauer unserer 86 045, «hat diese Lok
mit einem Kleinkraftrad namens Velo-Solex aus den
Sechzigerjahren gemeinsam?» Des Ratsels Losung:
einen Antrieb nach dem Reibrad-Prinzip. Das ist weder
ein Aprilscherz noch ein Tippfehler, sondern vielmehr das
eigentliche Geheimnis der 86 045, entstanden auf Basis einer
Fulgurex-86 in DRG-Vorserien-Ausfihrung. Der folgende Um-
bauvorschlag gilt freilich fir alle HO-86er, denen es entweder
am freien Blick durch den Barrenrahmen oder an kultivierten
Laufeigenschaften gebricht — oder aber an beidem zusam-
men. Und das durften ziemlich viele sein...
In unserem Fall sprachen zwei gute Griinde fur die betagte
Fulgurex-Maschine als Umbau-Basis: Zum einen zahlt das
weitgehend aus gedtztem Blech gefertigte Modell in Detailaus-
stattung und MaBstablichkeit noch immer zur Spitzenklasse in
HO — zum andern hatte es ein Bekannter giinstig abgegeben.

Das Geheimnis der 86 045 ist
ihr Antriebskonzept: Es eignet
sich nicht nur fur alle HO-86er,
sondern auch fur viele
Dampfloks mit Barrenrahmen

Seitenansicht des eingebauten Aniriebs

Umgekehrt lieB freilich die geplante Umbauaktion dieses bis
dato ausschlieBlich als Vorserien-DRG-Variante gelieferten
Modells in eine DB-Lok aus einer spateren Lieferserie einigen
Aufwand erwarten. Als weitaus problematischer erweist
sich aber zunachst der «Gang» der 86: Wirkt das Fulgu-
rex-Modell hinter Vitrinenglas noch unbestritten attraktiv,
so wechselt der Eindruck schlagartig mit der ersten Rad-
umdrehung im Gleis: Nicht nur verwdhnten Wipplager-
Fahrern féllt zum Thema «Laufeigenschaften» bei diesem
Kleinserien-Modell allenfalls das Pradikat «indiskutabel» ein.
Womit wir wieder beim Antrieb — und beim Velo-Solex —
waren...

Jingeren — oder mit der Zweiradtechnik weniger vertrauten
— Modellbahnern sei vorab kurz erlutert, was es mit dem
Velo-Solex auf sich hatte: Bei diesem Mofa lag der kleine
Motor vor dem Lenker Uber dem Vorderrad. Er trieb eine
Gummiwalze an, die auf die Laufflache des Vorderreifens
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abgesenkt werden konnte und so das ganze Vehikel in —
freilich nicht allzu hektische — Bewegung versetzte.

Ein Konzept - zwei Vorteile:

gute Laufeigenschaften und «echter» Barrenrahmen
Auf die Idee, dieses Prinzip konne auch fir Modell-Loks
taugen, war vor geraumer Zeit schon der Hollander Hans
Starmans gekommen, ein Getriebeumbau-Spezialist, der sich
vorzugsweise amerikanischer N-Modelle anzunehmen pflegt.
Langst haben ihm seine vielen nach dem Reibrad-Prinzip um-
gebauten N-Loks entsprechenden Bekanntheitsgrad selbst
jenseits des groBen Teichs beschert.

Und so funktioniert es: Weil Haftreifen in BaugréBe N
ohnehin als Standard gelten, wird eine Achse mit Zahnrad
und zwei N-Radern dazu verwendet, die Loks direkt tber die
— haftreifenbewehrten — Laufflachen der Rader anzutreiben.
Das Zahnrad dieser Achse wiederum wird von der Motorwel-
le aus Uber eine Schnecke direkt angetrieben.

In der Abbildung sind die Einzelteile des Antriebs zu sehen: der Motor mit Sattel und
die mit N-Wagenriidern ausgestattete Achse samt Stirnrad.

Der Motorsattel hietet die Maglichkeit, den gesamten Antrieb in Lingsrichtung der
Lok zu justieren. So finden Schnecke und Stirnrad einerseits, Antriebsriider und
Lokriider andererseits, ihre optimale Position zueinander.

Bei der HO-86er ist Hans Starmans
genau anders herum vorgegangen:
Auf eine via Schnecke und Stirnrad
angetriebene Achse, die Uber der letz-
ten Kuppelachse liegt, wurden zwei
mit Haftreifen ausgerustete N-Rader
gepresst. Diese Rader treiben nun

die letzte Kuppelachse Uber deren
Spurkranze an, wahrend die restli-
chen Treib- und Kuppelachsen von
den Kuppelstangen «mitgenommen»
werden.

AnschlieBend spendierte Hans Star-
mans der Lok einen Faulhaber-Motor
vom Typ 1319. Theoretisch ware es
zwar moglich gewesen, den gréBe-
ren Typ 1331 einzubauen, aber dann
wrde es im Stehkessel — vor allem im

Das Foto zeigt den bereits in den Rahmen der 86er
eingebauten Reibrad-Antrieb.

Fotos (2): Paul Hariman



Ein gerauschloser Antrieb, von dem absolut nichts zu sehen ist.
Die Zugkraft reicht allemal fir vorbildentsprechende Aufgaben

Bereich der Schwungmasse — sehr eng zugehen. Besonders
grof3 fallt die Schwungscheibe ohnehin nicht aus: Sie weist
bei 4 mm Starke einen Durchmesser von 15,6 mm auf, ent-
faltet aber — da der Antrieb keine nennenswerte Hemmung
entgegenstellt — durchaus ordentliche Wirkung.

Ein feiner Antrieb: nicht zu horen - nicht zu sehen

Zu den Vorziigen dieses Antriebskonzepts zahlt zunachst
einmal der seidenweiche Lauf der Umbaulok; fur vorbild-
entsprechende Aufgaben reicht die Zugkraft vollig aus. Wer
gern ein bisschen mehr hatte, kann seinem Modell mit ein
wenig Blei als Ballast zu hoherer Reibungslast verhelfen —
am besten Uber der angetriebenen Achse. Vom Getriebe

ist — weil gar nicht erst vorhanden — naturlich auch nichts zu
horen.

Die mit Abstand sympathischste Charaktereigenschaft des
«Starmans-Velo-Solex-Antriebs» aber ist die nahezu perfekte
Unsichtbarkeit des Ganzen. Ganz gleich, aus welcher Per-
spektive einer die Lok betrachtet oder fotografiert: Er wird
die Reibrader nicht finden, wenn sie ihm zuvor nicht jemand
gezeigt hat. Den einzigen Blickwinkel wiederum, unter dem
sich die haftreifenbewehrten N-Rader als zwei feine Mes-
singlinien erkennen lieBen, gilt es angesichts des Umbauauf-
wands tunlichst zu vermeiden: Schrég von hinten, wenn die
Lok auf der Seite liegt ...

Der Umbauvorschlag nach dem Reibrad-Prinzip taugt
freilich nicht nur fur die Fulgurex-86. Vielmehr eroffnet er
eine Umbau-Option fir alle HO-86er, die eigentlich einen
durchbrochenen Barrenrahmen aufweisen sollten, aber
werksseitig den freien Durchblick verwehren — und das sind,
von der Weinert-Lok einmal abgesehen, alle uns bekannten

HO-Modelle dieser Baureihe. Naturlich
lieBe sich das gleiche Prinzip auch auf
andere Modelle von Lokbaureihen
anwenden, deren Vorbilder mit einem
Barrenrahmen ausgestattet waren,
vorausgesetzt, die letzte Kuppelachse
liegt unterhalb des Fiihrerhausbodens.
Was nitzt schlieBlich der schonste

Gut versteckt: Nur aus dieser Deutlich «luftiger» zeigt sich der Rahmen des Fulgurex-HO-Modells (hier Die Ansicht von unten zeigt die Federung der Treib- beziehungsweise
Perspekfive — die ein jeder nach solch vor dem Umbau) nach dem Ausfréisen (oben, rechis). Die Getriebekapsel B-Kuppelachse und die Stromabnahme iber gefederte Pilzkontakie an
aufwendigem Umbau aber wohl gern auf der zweiten Kuppelachse entfiilt. den Achsen A, Cund D.

vermeiden wird — ist das N-Wagenrad
des Antriebs iiber dem Spurkranz der
hinteren Kuppelachse

v entdecken ... Gefunden?



Barrenrahmen, wenn dann hinterher irgendwelche Antriebs-
komponenten den freien Durchblick wieder verwehren?

«Freier Blick auf's Mittelmeer» —

weg mit den Zahnradern

Aus der groBBen Zeit des Velo-Solex-Mofas stammt auch
jener oben abgewandelt zitierte Sponti-Spruch, der fur den
gewdlnschten Blick aufs Mittelmeer das ganzliche Entfernen
der Alpen forderte. Der Modellbahner Problem mit dem
freien Blick durch Barrenrahmen-Aussparungen an HO-Loks
mag weniger massiv erscheinen, gentigend Schwierigkeiten
bietet es allemal. Zunachst gilt es jedenfalls, einen Antrieb
einzubauen, von dem spater im Rahmen nichts zu sehen ist.
Mit Zahnradern oder Riemen geht es kaum, der Velo-Solex-
Antrieb erfullt diese Anforderung aber vollstandig.

Durchbrochene Rahmenwangen -

woher nehmen und nicht stehlen?

Nun gilt es nur noch, entsprechend durchbrochen ausge-
flhrte Rahmenwangen aufzutreiben. Weinert hat sie — und
sonst keiner. Als vorteilhaft erweist sich da, jemanden zu
kennen, der eine Zeichnung zum Atzen — oder besser noch
zum CNC-Frasen — im dxf-Format erstellen kann. Wem
dieses Gluck verwehrt ist, der wende sich vertrauensvoll an

Foto: Gerd Jahreis
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Beim Rangieren im kleinen, mit nur drei Weichen ausgestatteten Bahnhof zu Lichtenberg hat Gerd Jahreis unsere Vorbildlok im Juli 1965 erwischt. Das zufriedene Schmunzeln im

wte Fa
et 4

Gesicht des Meisters auf der 86 mag fiir unsere These sprechen: Drei Weichen und ein halbes Dutzend schéner Fahrzeuge geniigen fiir den Spaf am Spiel. Auch beim Vorbild ...



Holle-Feeling im HO-MaBstab (linke Seite): Mitte der sechziger Jahre
ziihlte die 86 045 zum Bestand des Bw Hof. Vion dort aus kam sie —

wie die Vorbildaufnahme von Gerd Jahreis (oben, Juli 1965) beweist

— natiirlich auch durchs friinkische Héllental nach Lichtenberg.
Dorthin ist auch das HO-Modell, aufgenommen in der Szenerie rund
um die groBe Selbitzbriicke, mit einem Nahgiiterzug unterwegs.

die Hp1-Redaktion: Kommt genligend Nachfrage fur die
Rahmenwangen einer bestimmten Baureihe zusammen, lasst
sich Uber alles reden, falls entsprechende Vorbildunterlagen
aufzutreiben sind ...

Im Falle unserer 86 045 besorgte Hans Starmans gleich das
Ausfrasen der angedeuteten Offnungen im Rahmen der
Fulgurex-Maschine. Bei dieser Gelegenheit hat er dann die
erste Kuppelachse pendelnd gelagert und die beiden mittle-
ren Achsen abgefedert. Sie Gben nun zwar keine tragende
Funktion mehr aus, steuern aber weiterhin ihren Anteil zur
Stromversorgung bei. Die angetriebene D-Achse weist Ubri-
gens nur 0,2 mm Seitenspiel auf.

Der nachste Schritt in Richtung Vorbildtreue war dann das
«Halbieren der Rader» in Langsrichtung: Der Antrieb von
Hans Starmans gestattet es problemlos, die urspriinglichen

Modellbahner-Paradies «Holle»: Die 86 045
steht mit ihrem Ng vor den schroffen
Schieferwanden in Lichtenberg

RP-25-Rader gegen HOpur®-Rader mit Qualitats-Prufsiegel
einzutauschen. Also rollte die Lok in die mit HOpur®-Lizenz
versehene Werkstatt von Gunter Weimann. Dort brachte

die Schieblehre recht Erfreuliches zutage: Die Rahmenbrei-
te misst beim Vorbild 1070 mm Uber die AuBenkanten

der Wangen, entsprechend etwa 12,3 mm in HO. Bei der
Fulgurex-Maschine liegt dieses MaB bei rund 12,2 mm. Die-
ses letzte Zehntel haben wir uns — es sei gestanden — dann
verkniffen. Man kann seine Nerven auch Uberstrapazieren ...
Die namlich werden nun ohnehin noch gebraucht: Nach all
diesen Umbauaktivitdten hat die Lok schlieBlich noch immer
nicht viel Ahnlichkeit mit der 86 045 in DB-Ausfiihrung.
Zumindest aber passt schon mal der Rahmen: Er wies bei der
86 005 — dem Vorbild der Fulgurex-Maschine — die gleiche
Lange auf wie bei der 86 045; erst ab der Betriebsnummer

Foto: Gerd Jahreis
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86 230 hatten die 86er einen um 100 mm langeren Rahmen
erhalten.

Fir alle, die eine 86er in Epoche Il brauchen:

notwendige Anderungen

Das Vorbild des Fulgurex-Modells stammt aus der 86er-Vor-

serie, zu der die Loks 86 001 bis 86 017 zdhlten. Mit Beginn

der Serienfertigung hat es dann eine Reihe von teilweise
erheblichen Anderungen gegeben. Zwar sind die Vorserien-
loks spater der Serienausfiihrung angepasst worden, doch
sei jedem dringend angeraten, sich vor einem ahnlichen

Umbau umfassend Uber sein auserwahltes 86er-Individuum

zu informieren: Die DB hat den Begriff «Einheitslok» auch

bei den 86ern nicht besonders eng gesehen. So gelten denn
viele der folgenden knapp zwei Dutzend UmbaumaBnahmen
nicht nur fur das Fulgurex-Modell, sondern fur alle, die ihr

Fleischmann-, Marklin-, Weinert oder Piko-Modell auf au-

thentischen Epoche-lll-Look trimmen wollen.

»  Die Riggenbach-Gegendruckbremse entfallt mitsamt
ihrer Leitungen (Lokfuhrerseite an der Rauchkammer).

o Am Vorwarmer entfallt die Frischdampf-Zuleitung
ebenso wie das groBe Handrad zum Umstellen der
Einstromrichtung an der Heizerseite. Demzufolge
mussen auch einige Leitungen umgelegt werden.

o Die Fuhrerhaus-Seitentur war bei den Vorserienloks um
180 mm niedriger; sie muss also um diesen Wert
(HO = 2,07 mm) verlangert werden.

o Die Lichtmaschine verliert ihren Platz vor dem Schorn-
stein mittig auf dem Rauchkammer-Scheitel. Ein ent-
sprechendes Bauteil jingerer Ausfihrung — beispielswei-
se Reitz 1188 oder Weinert 8455 — findet stattdessen
samt Leitungen auf der Heizerseite seitlich an
der Rauchkammer Platz.

o Die DRG-Laternen werden gegen DB-Lampen getauscht;
die Kohlekasten-Ruckwand erhalt zudem ein Spitzen-
licht mit Schutzblech. Dementsprechend missen neue
Lichtleitungen verlegt werden, beispielsweise — nur auf
der Heizerseite — unter dem Wasserkasten vom Fihrer-

Bauteile und Materialien

Fulgurex, Baureihe 86, HO, DRG-Version (manchmal noch
beim Fachhandel oder Uber Kleinanzeigen zu haben).
Weinert (Bezug Uber den Fachhandel):

8290 Bremskupplungen;

8295  Heizschlauchkupplungen mit RIC-Hahn;
8400 Luftpumpe, zweistufig, Bauart Tolkien;

8402  Verbundspeisepumpe mit Tolkiensteuerung;
8455 Generator, schréger FuB;

8461 Griffstangenhalter superfein;

8710  Satz Aufstiegstritte fir Lokkessel

8797  Satz Detaillierungsteile fur Zylinderblocke;
8801 Windabweiser;

9010 DB-Einheitslaternen;

9021 Stromverteilerdosen;

9300/

9313  Messingdraht halbhart, 0,3 mm und 0,7 mm.

Beschriftungen: Ostmodell, Andreas Hoppert,
CoppistraBBe 34, D-04157 Leipzig.

Profile: Schullern: 1 x 0,6 mm Messing-L-Winkelprofil.
Das gesamte Schullern-Sortiment bietet nun die Firma
Hassler-Profile Anstalt, Oberbthl 111, FL-9487 Gamprin
an. www.hassler-profile.li

haus in Richtung Rauchkammer. Passende Stromvertei-
lerdosen gibt es bei Weinert (9021).

Die Aufstiegstritte zu den Umlaufblechen vor den
Wasserkdsten missen meist — dem jeweils konkreten
Vorbild entsprechend — abgeandert werden.

Luft- und Speisepumpe sind zu modernisieren (Weinert
8400 und 8402).

Der Kohlenkasten erhélt einen Aufsatz aus Holzprofilen
und 1x0,5-mm-L-Winkeln. Die daftr benotigten

Der Lack ist endlich b ... bis dahin aber waren zahlreiche Jetzt heifit es spachteln und verschleifen. Das gilt nicht nur fiir die Stellen, an

Versuche mit unterschiedlichen Lésungsmitteln ndtig.

denen Bauteile ausgeldtet wurden,
sondern auch fiir die eingeitzten
Vertiefungen der Lokschilder.



Genug rangiert — jetzt geht's

Messing-L-Winkel (Schullern, 0,6x1 mm) hat Gunter nach Hause: |m Bahnhof Ho||e

Weimann auf 0,6x0,6 mm abgefrast.

o Die ovalen Fenster im Fiihrerhaus oberhalb des Kessel- reichen sogar zZwel Weichen fur
scheitels werden mit Blechen verschlossen. . ®
«  Die Pufferbohlen erhalten Bremskupplungen — etwa Ba h ngenuss In HOpU r

Reitz 1051 oder Weinert 8290 —, RIC-Hahn (Reitz 1189
oder Weinert 8295) sowie Bremsluftleitungen.
o Die Rauchkammertur verliert ihre Tritte, den Zentralver-

schluss und die Handgriffe. nen Durchatzungen verspachteln, neue 0,6-mm-Lécher
o Die Lok bekommt Sandfallrohre, Tacho- und Schmier - in die Seitenwand-Aussparungen bohren und neue
pumpenantrieb. Griffstangenhalter (etwa Weinert 8461) einloten.
«  Der Wasserkasten auf der Lokflhrerseite weist ganz Die Griffstangen wiederum entstehen aus 0,3-mm-
vorne ein Mannloch auf. Es entfallt bei der DB-Maschine. Messingdraht.
« Die 86 045 hatte einen geteilten Schlot; also heift es, e Unter dem Fuhrerhaus ist auf der Heizerseite das
Band und Nieten anbringen. Abschlammrohr angebracht. Es wird aus 0,7-mm-
»  Fulgurex hatte bei der 86er offenbar die Kolbenstangen- Messingdraht gefertigt.
Schutzrohre eingespart. Diese Bauteile kommen einzeln «  Uber den Vorlaufradern miissen 1,5 mm breite Spritz-
von Weinert (9225) oder aus dem Weinert-Satz 8797, bleche aus 0,3-mm-Messingblech angebracht werden.
den wir ohnehin brauchen, weil «  Nach dem Lackieren bekommt das Modell neue
« die DB-86 — wie alle Einheitsloks — ihre Druckausgleicher Anschriften (Ostmodell/GaBner) sowie eine Flhrerhaus-
samt der Eckventile verloren haben. Die dabei entste- Verglasung und Windabweiser (Weinert 8801).
henden Offnungen verschlieBen dann Flansche aus dem
Satz 8797 von Weinert. Dementsprechend entfallen Bauartinderungen an der 86er — eine kurze Ubersicht
auch die Schmierdl-Behélter vorne an den Wasserkas- Immerhin blieben uns die folgenden UmbaumaBnahmen
ten. Stattdessen gilt es, dort zwei Aufstiegstritte zu bei der 86 045 erspart; sie konnten aber fr all jene von
montieren (beispielsweise aus Weinert 8710). Interesse sein, die vorhaben, eine konkrete Lok der Baureihe
«  Die Zylinder erhalten jeweils an beiden Seiten Schieber- 86 nachzubauen:
kasten-Entwasserungsrohre aus 0,2-mm-Bronzedraht oAb 86 048 erhielten die Loks eine verlangerte
von Bavaria. Ausfuhrung des Dachltfters.
e Am FUhrerhaus missen bei der Fulgurex-Lok die An- oAb der 86 230 wurde der Rahmen um 100 mm
atzungen, in die alle DRG-Anschriften eingel6tet wa- verldngert.
ren, aufgefullt und verschliffen werden. Dies geschieht »  Ebenfalls ab 86 230 erhielten die Loks anstelle der
mit Weichlot und Spachtelmasse. Kupfer-Feuerblichse eine Feuerblichse aus Stahl;
«  Die waagerechten Handlaufe am Fuhrerhaus unterhalb diese Eigenschaft verrat ein roter Punkt auf der
der Fenster stimmen nicht mit denen der 86 045 Uber- Fuhrerhaus-Seitenwand an der Lokfuhrerseite.
ein: Sie saBen bei dieser Lok innerhalb der entsprechen- e 86 234 bis 292 und 86 297 bis 335 hatten beidseitig
den Aussparungen in den Seitenwanden. Also: Hand- wirkende Scherenbremsen fir Treib- und Kuppelrader
griffe samt Griffstangenhalter ausbauen, die vorhande- sowie Bremsen an den Laufradsatzen.

Wihrend des Umbaus gilt es, viele Teile an- oder Fihrerhausboden samt Tritten und Leitungen demontiert: ... dann kann die erste Lackschicht
abzuldten. Dazu ist — wegen des starken Messingblechs Diese Aufteilung erleichtert spiiter das Lackieren. aufgetragen werden.
— ein Lotkolben mit 60 Watt Leistung nétig.
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Sammlung Stefan Winkler

Foto: 6. Summerer,

Aus der Sammlung von Stefan Winkler stammt dieses um 1968 von G. Summerer (1) aufgenommene Foto der 86 045
bei einem nicht ganz vorschriftsmiifigen Rangiermangver im Bahnhof Halle auf der Riickfahrt nach Hof. Der
Bahniibergang mit seinen vier Schrankenbtumen diirfte damals freilich auch die Nerven des Nahgiiterzug-Personals —
den nahen Feierabend vor Augen — erheblich strapaziert haben: Schranke auf, Schranke zu ...

Die Lok ist fertig — der Schrankenbehang dagegen noch in
Arbeit. Weir' doch gelacht, wenn sich die Nerven damit nicht
noch ans Flattern bringen liefen ...

Fotos (7): Paul Hartman

Das Detailfoto zeigt die angedtzten Verfiefungen in der Fihrerhaus-Seitenwand Hier sind diese Vertiefungen bereits mit Weichlot und Autospachtel auf
nach dem Auslsten der Beschilderung. Aluminiumbasis verschlossen. Im Idealfall ist von alledem nach dem ersten
Lackauftrag nichts mehr zu sehen ...



«Regler auf» geht schneller als
«Schranke zu»: Wenn der Feierabend
ruft, dann hat's der Meister eilig

e Ab 86 252 wurden die Vorratsbehalter geschweif3t.
Verschiedene éltere Loks erhielten nachtraglich — auch
teilweise — geschweilte Wasserkasten, etwa 86 129
und 86 217.

¢  Die Loks mit den Nummern 86 293 bis 296, 336 bis
591, 606 bis 627, 696 bis 816, 835 bis 875 und 86 966
erhielten ein Krauss-Helmholtz-Lenkgestell.

An- und abléten von Bauteilen: Da braucht es viel
«Dampf» im Kolben

Fulgurex hatte bei der 86er recht starkes Messingblech ver-
wendet, und so ist beim Loten viel Wéarme nétig. Die liefert
entweder ein Lotkolben mit mindestens 60 Watt Leistung
oder aber eine Létflamme. Da heifBt es freilich aufpassen:
Die Warme wird nicht nur auf das Teil Gbertragen, das es ab-
oder anzuléten gilt, sondern auch auf dessen Umgebung.
Das wiederum bedeutet, dass einem entweder Messingteile
entgegenfallen konnen, die besser drangeblieben waren,
oder diinne Teile — wie zum Beispiel Messingdraht — schnell
ausgegliht sind.

Vor dem Beginn des Umbaus muss zwangslaufig der Lack
ab. Schade eigentlich: Die Lok ist werksseitig so schén und
dauerhaft lackiert, dass wir sie ungern ins Bad geschickt
haben — erst BremsflUssigkeit, dann Universalverdtnner und
anschlieBend noch Nitro; es bestanden doch erhebliche
Zweifel, ob diese Lackqualitdt nach dem Umbau wieder zu
erzielen ware. Doch ohne diese Badeorgie hadtten wir nicht

herausgefunden, womit der Lack sich 16sen lieBe — bis es
dann mit Nitro gelang.

Das Entfernen von Lacken stellt ohnehin stets eine kniff-
lige Angelegenheit dar: Wéahrend Modelle aus Metall bei
Verwendung eines falschen Losungsmittels allenfalls das
Risiko bergen, dass der Lack da bleibt, wo er ist, erfordern
Kunststoff-Modelle erheblich mehr Vorsicht: Die Verwen-
dung eines falschen Verdtinners kann schnell zu unwiderruf-
lichem Schaden fuhren. Nitroverdinner und Aceton sind von
Kunststoffen generell fernzuhalten.

Zu den schwierigsten Umbauschritten zahlte das Auffillen
der rund 0,15 mm tiefen Anatzungen fur die urspringlichen
Anschriften am Fiihrerhaus. Da die DB-Schilder teilweise

an anderen Stellen sitzen als die DRG-Anschriften — das
Gattungszeichen entfallt ganzlich —, gibt es keine andere
Maoglichkeit, als die Andtzungen moglichst spurlos zu ver-
schlieBen. Sie wurden also mit Hilfe eines rund 200° heiBen
Lotkolbens (Lotstation) mit Weichlot aufgefullt und an-
schlieBend verschliffen; nachbessern mit Spachtelmasse lie3
sich dabei allerdings nicht vermeiden. Dafir bietet sich ein
Autospachtel auf Aluminiumbasis — aus dem Baumarkt — an;
nachgeschliffen wurde dann mit 1000er-Nassschleifpapier.

Die erste 86er ist fertig — ob es wirklich deren zehn
sein missen? ...

Als dann die erste von zehn Hofer 86ern des Jahres 1966
nach vielen Stunden endlich fertig vor mir stand, fiel mir ein
Satz von Gebhard Reitz wieder ein, der vor Jahren eine Ful-
gurex-86 fur das «Praxishandbuch» aus dem Interest-Verlag
umgebaut hatte. «Diese Arbeit macht man nur zweimal im
Leben: zum ersten und zum letzten Mal ...»

Da hat er freilich nicht mit der Zahigkeit eines Modellbahners
vom Jahrgang '66 gerechnet, der den Holle-Dampfbetrieb
eben jenes Jahres nun wenigstens im HO-MafBstab genieBen
mochte. Ob es dazu aber wirklich gleich alle zehn 86er sein
mussen, die damals in Hof zu Hause waren — das weil die
Holle ...

Echt dtzend: Die Beschilderung sitzt in Vertiefungen der
Fihrerhaus-Seitenwande. Da hilft nur Weichlot und Autospachtel
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Viele Anderungen sind nitig, bis aus dem Fulgurex-Modell der 86 005 in DRG-Ausfishrung (links) die Hofer 86 045 (rechts) wird.
Unsere Vergleichsfotos sollen dabei helfen, sie allesamt herauszufinden.

Beim Vergleich der DRG-Lok (oben) mit dem Foto unten rechis fiillt die verlingerte Fishrerhaustiire Iwei Epochen — zwei Gesichter: Neue Pumpen, geiinderte Aufstiege zum Umlauf, fehlender
ebenso auf wie die Lichtleitung unterhalb des Wasserkastens. Das grofie Umstellhandrad am Zentralverschluss, abmontierte Rauchkammer-Handgriffe und DB-Laternen unterscheiden die
Vorwiirmer braucht die DB-Lok ebensowenig wie Druckausgleicher-Eckventile. Dafiir hat sie einen 86 045 (rechts) — unter anderem — von ihrer dlteren Schwester (links).

Schmierpumpen-Antrieb . ..

Mit Winkelprofilen, auf
die Mafe 0,6 x 0,6 mm
wurechtgefrist, sind die
Aufsatzhretter des Kohlen-
kastens am HO-Modell der
DB-Lok befestigt.




Aus dem DRG-Modell einer Vorserien-86 von Fulgurex mit Rahmen «ohne Durchblick» und eher zweifelhaften Laufeigenschaften ist nach dem Umbau ein authentisches
Epoche-Ill-Modell der Ex-Hofer 86 045 mit astreinem «Gang» und durchbrochenem Barrenrahmen geworden.

Auf der Lokfiihrerseite liegen unter dem Fishrerhaus noch in feinster Ausfiihrung Kurbel, flexible Welle und Fishrungsrohr des Geschwindigkeitsmessers.

Basismodell (links), Umbau (rechts): Der Bretteraufsatz des Kohlenkastens ist fiir DB-86er ebenso typisch wie das Blech — zum Schutz
der Laterne vor herabfallender Kohle — iiber dem Spitzenlicht.



I Vom Marchenkonig

98

und der Konigin

der Damptloks

In guter Gesellschaft sind wir damit allemal: Der bayerische Marchenkonig Ludwig Il wird
wohlanno 1869 schon gewusst haben, weshalb Neuschwanstein — sein Prunkpalast der
dusteren Traume — just dort entstehen sollte, wo das Licht besonders geheimnisvoll mit
Stimmungen zu spielenweif3:im dstlichen Allgau. KeinWunderalso, wenn wir die First Lady
aus dem bayerischen Dampflok-Adel nur dort und nirgends anders in Szene setzen
wollten — die S 3/6, die Konigin der Dampfloks

Modellbahn zwischen Traum und Wirklichkeit:

Eine Allgéu—Reise mit Di('e 18.6 voln GFN is.t eben;o greifbare Wirklich-
keit wie die Schweizer Leicht-Stahlwagen aus

Alfred FOI’dOI’], Andreas ZUhICke dem Hause Marklin. Das gilt im Prinzip auch fur

und der 18¢. Schloss Neuschwanstein im Hintergrund — es
liegt bloB rund 20 km Luftlinie von der Bahnlinie

Munchen-Lindau entfernt ...

etraumt — wir wissen’s langst aus leidvoller Erfah-
rung — ist alles immer schneller als gebaut. Da
durfte natlrlich auch das bildsaubere HO-Modell
der 18° von GFN nicht aus der Reihe tanzen: Ein
Blick in die Verpackung hatte dem Fotografen jedenfalls
im Frahling letzten Jahres schon genligt, um von da an in
wilden Farbbildorgien mit diesem Wunderwerk vereinigter
bayerisch-frankischer Lokomotivbaukinste zu schwelgen.
Klar: Daftr mussten noch ein paar schone Hintergrund-
Motive aus dem Allgau her, um die feine Fleischmann-Lok
vor eben jener Kulisse eindrucksvoll in Szene zu setzen, wo
auch das Vorbild in den friihen Sechzigerjahren seine starks-
ten Auftritte absolviert hatte. Der schwere Schnellzug-Dienst
auf der steigungsreichen Allgdubahn zwischen Minchen
und dem Bodensee war seinerzeit Domane der neu bekes-
Monarch im HO-Mafistab: selten 18%-Maschinen aus dem Bw Lindau. Der Rest dieses
Knig Ludwig Il von Preiser. nostalgischen Dampfbahn-Traums — so dachten wir — ware




dann wohl im Handumdrehen zu verwirklichen: Der schénen
Lok rasch noch ein paar HOpur®-Radsatze verpasst, zwei
neue Vorlaufachsen mit kleineren Naben eingebaut, den Rest
der feinen Original-Radsterne einfach neu bereift. Hier und
da vielleicht wiirde noch ein kleiner kosmetischer Eingriff an
Lampen, Aufstiegstritten oder Pufferbohlen anstehen, von
Kolbenstangen-Schutzrohren fir die Niederdruck-Zylinder
einmal abgesehen — und fertig ware die perfekte Konigin der
Dampfloks im HO-MaBstab.

An der Allgau-Bahn: Milchkiihe und

andere Rindviecher

Naturlich braucht’s fir wirklich echte Allgduatmosphare un-
bedingt noch jenes fette Weidegras, das im Sonnenlicht viel
griner leuchten kann als an jedem anderen Flecken dieser
Republik — zumal es obendrein der zweitstarksten Bevolke-
rungsgruppe jener Region im Sommer zur Ernahrung dient:

den bildhUbschen braunen Kihen

mit den groBen braunen Augen.
Immerhin rund 35 000 Stiick davon
bevolkerten — laut einer «Merian»-
Ausgabe zum Thema «Allgdu» aus
den Achtzigerjahren — damals die
Weiden zwischen Lech und Bodensee.
Inzwischen sind’s wohl noch ein paar
mehr geworden.

«Fahr’ du da ruhig alleine hin», flotete
also Alexa Wisniewski, als im Oktober
2006 die letzten Hintergrundaufnah-
men zu diesem Beitrag anstanden.
Nach mehr als zwei Jahrzehnten Part-
nerschaft muss wahrlich nicht alles
mehr gesagt werden — die Botschaft
kommt schon von alleine riber: «Bei
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Richtig zur Sache ging e fiir die Zuglok
— bis 1962 stets eine 18¢ vom Bw Lindau
— im gleichen Jahr auf Bergfahrt vor der
schweren Garnitur des D 96 «lsar-Rhéne»
bei Oberstaufen. Auf dem Weg nach
Miinchen liefen die SBB-Wagen an der
Spitze des Zuges. Beide Fotos: Doh/Archiv
Michael Meinhold

Was einen jeden Dampf-Liebhaber wohl noch heute
aus dem Hiiuschen bringt, liefl das Weidevieh offenbar
mit beachtlicher Gelassenheit passieren: Eine 18¢ rollt
1962 mit dem D 94 bei Réthenbach talwiirts.

D 91 Genéve C (0.50)-Bern—Ollen-Zirich HB-5! Margrethen - Lindau (9.26/45)
1.2 Kempien-Hegge- Milnchen (13.07)

Sid
F5% 004

* ab Lindou
BRm Lindau--Miinchen 32 a8 Mt 3656

a) B as ._ 3 98 =4 o 3655
B 2M Gendve o g1 w SRB 9245 2491
A 200

1) B 168
Pw
W an Lindau

o) 5o, 5o, nS; sonst A '} Beschild, Gandve—Bragenz u. Bregenz—MUnchen

«Halt erwarten» zeigt der bayerische «Schmetterling» dem Lokfishrer der 18 612 im Jahr
1962 mit D 91 am Einfahrsignal von Réthenbach. Magen auch die bayerischen Signale
[ingst verschwunden sein — zumindest die Lok ist im DDM zu Nevenmarkt-Wirsherg erhalten
gebliehen. Das Foto von Helmut Réth stammt aus dem Archiv von Michael Meinhold, dem wir
auch den Zugbildungsplan des D 91 zu verdanken haben.



so vielen Rindviechern», wird sie sich wohl gedacht haben,
«kommt’s auf das eine schlieBlich auch nicht mehr an».

Mit geblhrender Verspatung ist's mir dann gedammert,
unterwegs im Auto, irgendwo in der Nahe vom Autobahn-
Kreuz Ulm-Elchingen ... Der Rest des Weges bescherte mir
dann natdrlich jede Menge tiefgriindigen Gedankenguts
zu jenen Gefuhlslagen, die entweder blind machen oder —
fur den Fotografen wohl die bessere Alternative — jegliche
Gehirntatigkeit vollends zum Erliegen bringen. BloB jetzt
keine Missverstandnisse: Alles drehte sich dabei naturlich um
meine lebenslange Beziehung zur bayerischen S 3/6, der ich
immer hinterher gelaufen — und dabei stets zu spat gekom-
men bin.

Die filigranen Weguberftihrungen sind mindestens so typisch fur die Eisenbahn in Bayern wie die S 3/6: Das von Alfred Fordon verfeinerte

Modell der 18 618 passiert mit dem D 98 — der Ruckleistung zum D 91 — ein solches Briicklein bei Biihl am Alpsee. Da durfen auch die braunen
Allgéuer Kihe nicht fehlen, die seinerzeit in groBer Zahl die Weiden zwischen Lech und Bodensee bevolkerten.

Auf der Allgau-Bahn um 1960: S 3/6, Schweizer Wagen und viel braunes Weidevieh

Wer zu spat kommt ...

Das fing schon damit an, dass sich die
letzten beiden Loks der Baureihe 18¢
just in jenem Jahr fur immer aus dem
Bw Bamberg verabschiedeten, als ich
gerade in der frankischen Domstadt
zur Welt gekommen war. Das vorlau-
fige Ende dieser zeitlebens ungliick-
lichen Beziehung markierte dann ein
Umzug der Familie anno 1966 in die
Nahe von Furstenfeldbruck, gelegen
an jener Bahnlinie von Miinchen nach
Lindau: Ein knappes Jahr zuvor — im



Im Abendlicht durchs herbstliche Allgau

September 1965 — hatte mit der 18 622 die letzte Lindauer
S 3/6 ihren Dienst quittiert ...

Eine letzte, recht bizarre Begegung hat es dann aber doch
noch gegeben: In den Sommerferien des Jahres 1966 war
ich mit Werner Braun, einem Freund aus Bamberger Tagen,
der seinerzeit als Heizer beim Bw Schweinfurt mit 44ern,
50ern und bisweilen auch Hofer 01 zu Gange war, per
Rennrad unterwegs nach Zurich. Da stand doch tatsachlich
noch auf einem Abstellgleis im Bahnhof Buchloe die vor-
letzte Lindauer S 3/6, die 18 630 — und trug gar das vordere
Nummernschild noch auf dem Rauchkammer-Kegel. Der

- Die 18 618 vor dem D 96 «Isar-Rhéne»

Rest ist schnell erzahlt: absteigen, Fahrradwerkzeug 'raus,
'raufklettern — und trotz vereinter Kraftanstrengung an den
massiv eingerosteten Kontermuttern jenes Nummernschilds
dann klaglich scheitern. Womit der nahtlose Ubergang zu
den Rindviechern im Oktober 2006 wieder hergestellt ware:
«Stimmt schon», hatte ich mir auf dem weiteren Weg von
Ulm nach Kempten im Auto noch gedacht, «was will ein ein-
gefleischter Nebenbahner eigentlich mit einer hochkaratigen
Schnellzuglok? Reicht's denn nicht, wenn schon die 18 402
von Roco mangels geeigneter Zugférderungs-Aufgaben ein
ziemlich trostloses Dasein in der Vitrine fristet?»



Weil Hp1-Fotograf Willy Kosak bei der S 3/6 zeitlebens zu spat dran war, muss sich auch die

18 618 von Alfred Fordon mit dem D 96 ohne die versprochene Vorspann-Lok ber die Rampe

zwischen Kempten und Martinsried kampfen.

Beim Vorhild war diese Leistung mit dem Sommerfahrplan 1962 an die Dieselloks der Baureihen V 200 und V 200" gegangen, wie das

Der jahe Anblick imposanter Bergsilhouetten im allerbesten
Licht des Friihherbst-Nachmittags sorgte schlieBlich fur ein
abruptes Ende einschldgiger Gedankenspiele: Es gibt halt
offenbar Neigungen fuir manche Lok-Baureihen, die jeglichen
Rest von Verstand muhelos beiseite wischen kdnnen — und
damit, frei nach Gerhard Schréder, basta.

Spat nachts — bei der Bildauswahl am Computer — schien
noch die Welt in Ordnung: Es hatte aber auch enormen Ta-
lents bedurft, um von der faszinierenden Allgaulandschaft im
allerbesten Abendlicht nicht wenigstens ein paar halbwegs
brauchbare Hintergrundmotive zu Stande zu bringen. Zudem
hatte Andreas Zlhlcke zwischenzeitlich vollen Erfolg bei
seinen HO-Viehzucht-Bemuhungen signalisiert, und gleich
auch noch eine stilechte Milchvieh-Weide in jenem satten
Allgéugriin zu Wege gebracht, das eben nur das miniNatur-
Sortiment zu bieten hat. Jetzt fehlte eigentlich blo noch die
Hauptdarstellerin ...

in jenem Jahr entstandene Bild des D 96 bei Oberstaufen zeigen mag. Foto: Doh/Archiv Michael Meinhold

Schmale Rader, schén und gut ...
Die brachte dann, ich hatte mir’s bei
meinem Glick mit allen S 3/6-Loks

ja denken kénnen, Gunter Weimann
— recht zerknirscht, die Lok zerlegt in
tausend Teile. «Das mit dem schnellen
Umbau», verriet er dann, was ohne-
hin schon alle sehen konnten, «das
wird wohl nichts». Klar: Kurz zuvor
hatten wir die Fleischméanner noch fur
die clevere Idee gelobt, alle Vorbild-
StichmaBe im Laufwerk einzuhalten
und dafur die Laufkreis-Durchmesser
von Treib- und Kuppelrddern wegen
der tblichen HO-Spurkranzhéhen
lieber nahe ans Betriebs-Grenzmal
heran zu drehen. Fluch der b6sen Tat:



S T Auch das D-Zugpaar D 92/93 «Bavaria»
- — groBtenteils aus SBB-Wagen* gebildet
— ziihlte zu den Leistungen der Lindauer
18¢. Solch einen etwas tieferen Stand-
, . e punkt wussten Kenner und Bewunderer
¢ " I der bayerischen Lokomotiv-Schanheit zu
B L Lo schitzen: Bei der Vorbeifahrt lie sich so
das Spiel der Kreuzkpfe, Kurbeln und
Stangen des Innentriebwerks besonders
can lasln gut beobachten. Zughildungsplan:
Archiv Michael Meinhold

Die GFN-Rader wiesen jetzt, neu bereift mit HOpur®-Profil,
das exakte Werks-Nennmal3 von umgerechnet 1870 mm auf
— und die Bremskldtze wollten deshalb auch partout nicht
mehr dazwischen passen.

Offen gestanden: Besonders gut sah der nun viel zu groBe
Abstand zwischen den schmalen Radern und dem filigranen
Barrenrahmen auch nicht aus. Und: Wie war das auch gleich
wieder — wenn schon, denn schon — mit der Steuerung fur
die innere Hochdruck-Dampfmaschine ...? Und vor allem:

o . )
Wann war eigentlich Redaktionsschluss? Ein herzliches Dankeschon an

Wie gut, dass es noch Freunde gibt, die eine &hnlich inten- die Fachhandels-Firma Schwen-
sive, daflr aber offenbar weit glicklichere Beziehung zur derling in Osnabriick (jb): Sie
Konigin der Dampfloks hegen: Auch Alfred Fordon war zur hat uns die Marklin-Modelle der

gleichen Zeit von der 18° so angetan, dass er sie mit aller-
hand zusatzlichem Zierrat — wie etwa den Spritzblechen tber
Treib- und Kuppelradern und neuen Aufstiegen — behéngen zur Verfugung gestellt.

Schweizer Leichtstahl-Wagen

Zwischen Traumwelt und realer Eisenbahn: der Marchenkonig und sein Kutscher
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Trotz seiner Vorliebe fiir die Welt der
Triiume soll der bayerische Mrchen-
kénig Ludwig 11 ein Faible fiir die
reale Eisenbahn gehegt haben — was
offenbar nicht nur auf seinen priich-
tigen Hofzug (linke Seite) zuriickzu-
fishren ist: Den soll er néimlich des
Ofteren auf freier Strecke angehalten
haben, um einen Spaziergang in
wiirziger Waldluft zv genieflen — und
anschlieBend auf dem Fiihrerstand
der B VI «Tristan» die Reise fortzu-
setzen. Das exklusive Mirklin-
Modell des Hofzugs sam# B VI hat uns
Andreas Ziihlcke fiir diese Bilder zur
Verfiigung gestellt.



001 180-9




Am 24. Juni 1960 war das markante Ergebnis einer drastischen
Verjiingungskur endlich fertig: Als eine von fiinfzig Maschinen
ihrer Baureihe hatte die 01 180 an jenem Tag das Aw Frankfurt-
Nied mit einem vollstandig geschweiften Neubaukessel verlas-
sen. Grund genug fir Werner Braun, den Kesselumbau jetzt auf
seine Art zu feiern: Er hat der vorletzten Hofer DB-01 mit Neu-
baukessel, die heute wieder als Lok des Bayrischen Eisenbahn-
Museums Nordlingen unter Dampf steht, ein beeindruckendes

Denkmal in HO-GroBe gesetzt

Letzter Wonnemonat fir die

Spatherbst-Traum anno 2010: Mit dem
Schnellzug D 584 ist das HO-Modell
von Werner Braun an der bayerischen
Weguberfiihrung bei Falls unterwegs.

Liebhaber der 01 mit Neubaukessel:
Wenige Tage vor ihrer z-Stellung
Ende Mai 1973 beschleunigt die
001 180-9 den morgendlichen
Eilzug E 1961 Niirnberg — Hof am
FuB der «Schiefen Ebene».

ie Entscheidung, welches Umbauprojekt einer wie
und womit als Nachstes in Angriff nimmt, kann
auf gar unterschiedliche Art und Weise zu Stande
kommen. Bei uns im Verlag steht da beispielswei-
se die Befragung eines hauseigenen Orakels an, dessen
schlagkraftige Antwort stets ebenso untypisch wie eindeu-
tig ausfallt; das entsprechende Ritual hatte Udo Béhnlein
schon in Hp1 Nummer 5 zu einer Karikatur inspiriert,
die hier — um das Langzeitgedachtnis aller Beteiligten zu
schonen — noch einmal gezeigt sei. Vielleicht wird sich ja
da manch einer angesichts eines prall gefillten Schranks
fur originalverpackte Bau- und Umbausatze mit einem ver-
schamten Grinsen im Gesicht selbst wieder erkannt haben
... Nun gibt es aber in unserem Bekanntenkreis gottlob
auch Leute, die derartige Entscheidungen weitaus professi-
oneller treffen, und dazu nicht erst warten mussen, welche

Schachtel ihnen gerade auf den Kopf oder vor die FiiBe fallt
— wie beispielsweise Werner Braun, den stolzen Erbauer
dieser Umbau-01180. Dass seine Wahl just auf jene Hofer
Lok fiel, hat in der Tat einen beruflichen Hintergrund: Nach
absolvierter Dampflok-Schlosserlehre beim Bw Bamberg
und anschlieBender Heizerzeit auf den 44ern, 50ern, 78ern
und 98ern des Bw Schweinfurt waren ihm die 01-Lokomo-
tiven des Bw Hof — «in Bayern ganz oben» — zwar haufig
auf seinen Touren Uber den Weg gelaufen. Der Wunsch-
traum eines jeden Dampflok-Liebhabers jener Jahre aber,
selbst einmal im Fuhrerstand eines dieser Hofer Renommier-
Renner wenigstens die Schaufel schwingen zu dirfen, blieb
indes auch dem Profi mangels entsprechender Dienstplane
verwehrt: «Mehr als ein paar Fahrgast-Mitfahrten auf der
01», erinnert er sich, «hat es damals fur die Schweinfurter
Personale nicht gegeben».
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Wie sein groBes Vorbild
basiert auch das HO-Modell
von Werner Braun auf einer
Lok mit Wagner-Kessel: Fir
den Umbau mit Hilfe eines
Weinert-Bausatzes hatte eine
schon recht betagte Roco-01
aus den Achtzigerjahren
herhalten mussen — von

der dann allerdings nicht
viel Ubrig geblieben ist. So
stammen beispielsweise die
aus Teichmann-Rohlingen
entstandenen HOpur®-
Radsatze aus der Werkstatt
von Gunter Weimann. Trotz
der maBstablich breiten
Radsatze mit nur rund 0,32
mm hohen Spurkranzen

gestaltet sich die rasante
Talfahrt bei Strecken-Hochst-
geschwindigkeit fur den
Modell-Lokfuhrer offensicht-
lich stressfrei — und weitaus

Am kraftvoll-bulligen Erscheinungsbild der neu bekesselten Maschinen schieden sich von Anfang an

die Geister der 01-Liebhaber: Die einen feierten sie als elegantes Sinnbild einer modernen Schnellzug-
Dampflokomotive, den anderen wollte vor allem der flache, breite Schornstein nie so recht gefallen
—zumal er in voller Fahrt stets hinter der charakteristischen, weiBen Abdampf-Krawatte des Mischvor-
warmers vollends zu verschwinden pflegte — etwa so, wie es die nachtraglich ins Modellfoto montierte weniger belastend als fiir

Dampfwolke einer Neubaukessel-01 auf schwerer Bergfahrt wiedergibt. den Fotografen.

Mit Strecken-Hochstgeschwindigkeit zu Tale: ein Tempotrip auf feinen Radern

Umbau-Spielwiese fiir Epoche-IV-Spezialisten:
01-Loks des Bw Hof

So war denn im Lauf der Zeit bei ihm der Entschluss gereift,
sich all” jene prominenten Hofer 01-Gesichter der letzten
Einsatzjahre — die damals ihre Fans scharenweise an die
«Schiefe Ebene» gezogen hatten — wenigstens im HO-
MaBstab ins Haus zu holen: Die 01 008 mit dem breiten
Fuhrerhaus der Vorserien-Bauart stand da ebenso auf dem
Beschaffungsplan wie die einst aus einer Vierzylinder-
Verbundlok der Baureihe 02 entstandene 01 234 — und
natlrlich auch die 01 088, 01 111, 01 150, 01 168, 01 173
und 01 202 als Vertreterinnen der Wagnerkessel-Fraktion.
Daneben waren in den Jahren 1972 und 1973 noch die
neubekesselten 01er mit den Nummern 01 103, 01 131,
01 180 und 01 211 beim Bw Hof im Einsatz. Wem eine
derartige 01-Parade allzu einténig erscheint, der mége nur

einmal versuchen, unter den genannten Loks mit altem
Kessel bloB zwei herauszufinden, die einander véllig glei-
chen — er wird keine finden. Einfacher geht’s, trotz diverser
Eingriffe seitens der in solchen Dingen duBerst kreativen
Hofer Werkstatt, schon bei den 01-Maschinen mit Neubau-
kessel: Sie gleichen einander allesamt — zumindest auf den
ersten Blick.

Lediglich die 001 180-9 erkennen ihre Fans auf Anhieb: Als
einzige der Hofer Loks mit Neubaukessel verfugte sie Gber
alte Windleitbleche, denen die sonst Ubliche Aussparung
fur den Handlauf an der unteren Kante des Blechs fehlt.
Zudem zeigte sich ihr Tender — zumindest 1973 — ohne den
sonst Ublichen, geschweiBten Kohlenkasten-Aufsatz zur
VergréBerung des Volumens. Dagegen war sie noch 1971
mit einem Tender unterwegs, der einen solchen Kohlenkas-
ten-Aufsatz aufzuweisen hatte.
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Suchet, und ihr werdet finden ...

hehauptet die Karikatur von Udo Bdhnlein angesichts des ab Werk nicht mehr lieferbaren Weinert-Umbausatzes 4001, mit dessen Hilfe sich aus einer Roco-01 mit Wagnerkessel ein H0-Modell der
gleichen Baureihe mit Neubaukessel auf die Riider stellen lieB. Der Bausatz enthielt seinerzeit im Wesentlichen einen aus Messingblech geiitzten Langkessel sowie die Zinngussteile fiir Kesselboden,
Kesselstiitzen, Umlaufbleche, Sandkiisten, Teile des Rauchkammer-Sattels und den Stehkessel.

Den Langkessel und ein lackierfertiges Umbaumodell aus diesem Bausatz
zeigen die beiden Aufnahmen von Alfred Fordon.




Foto: Werk

Die derzeit wohl attraktivste Moglichkeit, der 001 180-9 — oder einer ihrer Hofer Schwestern
— in Eigenleistung ein adiquates H0-Denkmal zu setzen, stellen sicherlich die Weinert-Komplett-
bausiitze 4193 (mit NEM-Radsiitzen) oder 4194 (Rp 25) der 01 169 dar. Auch sie war — vom
14. August 1967 bis zu ihrer z-Stellung am 22. Méirz 1971 — beim Bw Hof beheimatet. Wie

ein Vergleich mit der Neubaukessel-Lok auf der rechten Seite zeigen mag, stiinden auch ihr —
entsprechende Gleisanlagen vorausgesetzt — mafstabliche Radsiitze gut zu Gesicht.

Ready to run? Als Grofiserienmodell ist die Neubaukessel-01 104 von Roco zu haben. Um sie dem
optischen Niveau der hier abgebildeten Schwester-Modelle anzugleichen, wiiren freilich etliche
Messingguss-Zuriistteile ebenso zu kalkulieren wie der dafiir nétige Bavaufwand.

Zeit oder Geld: ohne Aufwand gibt’s keine 01

Woher nehmen?

Wie dem auch sei: Um die 001 180-9 — so viel war Werner
Braun stets klar — wiirde er in seiner Umbau-Sammlung
jedenfalls nicht herumkommen.

Zu deren Beschaffung fihren freilich diverse Wege. Den
schnellsten, zugleich aber auch kostspieligsten, hat Hp1-
Gleisplaner Alexander Ebert beschritten: Sein entsprechen-
des Lemaco-Modell war bereits als 001 180-9 im weitge-
hend zutreffenden Erscheinungsbild jenes Individuums in
der Zeit um 1970 beschriftet — und bedarf im Prinzip keiner
groBen Umbau-Eingriffe. Im Prinzip, wie gesagt: Dem
Entschluss, das edle Kleinserien-Produkt bei Holger Graler
nachtréaglich noch auf maBstabliche Radsatze nach HOpur®-
Norm umristen zu lassen, liegt vermutlich groBtenteils der
stete schlechte Umgang mit der bereits erwahnten Redak-
tionsmannschaft zu Grunde ... Glick hatte der Epoche-IV-
Bahner dann trotzdem: Bei Lemaco waren seinerzeit nur
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Kostspielig, aber dafiir fast perfeki: Nachtréiglich mit maBstablichen Radsditzen ausgeristet, legt das
Kleinserien-Modell von Lemaco einen iiberzeugenden Aufiritt an den Tag. Lediglich an den Tritten
und Stiitzblechen unterhalb der Rauchkammer fehlt der rote Lack; Handgriffe an der Abdeckung des
Reglerdoms hatte keine der letzten Hofer 01 mit Neubaukessel aufzuweisen. Dafiir gebricht es der
Lemaco-Lok an den kleinen, oberhalb der Windleitbleche schriig vom Rauchkammer-Ring abstehenden
«Harnchens, die an der 001 180-9 von Werner Braun im Zustand des Jahres 1973 angebracht worden
sind. Damals waren sogar die beiden unteren Lampen samt Halterungen rot lackiert.

Wer ohnehin Radsiitze und Kuppelrad-Bremsen austauschen will, der kann im Prinzip jede Roco-01
mit Wagnerkessel fiir den Umbau in eine Neubaukessel-01 mit Hilfe des — werksseitig nicht mehr
lieferbaren — Weinert-Umbausatzes 4001 verwenden. Beim Vorhild sind dafiir nur Maschinen
jenseits der Betriehsnummer 01 101 mit 1000-mm-Vorlaufradsiitzen und Scherenbremsen an
Treib- und Kuppelriidern ausgewiihlt worden.

mit Neubaukessel

50 Exemplare der 01 mit Neubaukessel aufgelegt worden,
von denen eines im vergangenen Jahr als «second-hand-
Gelegenheit» bei einem Nirnberger Modellbahn-Handler
auftauchte.

Weitaus mehr Modellbau-Aktivitaten erfordert da schon
Kleinserien-Modell Nummer 2: Der entsprechende Weinert-
Komplettbausatz will schlieBlich erst einmal montiert und
lackiert sein, ehe ein bildschénes HO-Modell zum Aufglei-
sen bereitsteht.

Auf Roco-Basis: Verfeinern — oder Kesseltausch
Weniger Uberzeugt zeigten sich dagegen die Kenner der
Neubaukessel-01 von der auf den ersten Blick kosten-
glnstigsten Beschaffungsvariante: Am Roco-Modell der

01 104 — die Ubrigens, als eines der wenigen Exemplare
ihrer Baureihe, nie in Hof zu Hause war — wollte die Ansicht
der Frontpartie samt Rauchkammer-Tur nicht recht gefallen;



Das Umbaumodell von Werner Braun verdankt —
aus tiefer Bahndamm-Perspektive aufgenommen
— seine vorbildgetreu-dynamische Wirkung nicht

zuletzt den Tausch-Radsatzen mit maBstablichem
Radreifen-Profil.

auch das Fuhrerhaus gibt, wie eh” und je, den Eindruck
einer 01-«HUtte» nicht vollends korrekt wieder, und die
Detailausstattung hatte durchaus ein bisschen Uppiger
ausfallen kénnen. Dass den Stehkessel am unteren Ende ein
groBes Loch ziert, ist dem Lokantrieb via Kardan vom Motor
im Tender her geschuldet.

Wer nun bei der Roco-Lok zwecks Verfeinerung und Feh-
lerkorrektur entsprechend Uppig zu Messingteilen greift,
der kann dabei rasch Gefahr laufen, einerseits den Zeitauf-
wand fur einen Kleinserien-Bausatz nicht nennenswert zu
unterschreiten — und andererseits ein GroBserien-Modell zu
kleinseriennahen Kosten auf die Rader zu stellen.

Die vierte Moglichkeit, das HO-Modell einer 01 mit Neubau-
kessel dem heimischen Bestand hinzuzufligen, hat Werner
Braun bei seiner 001 180-9 gewahlt: Wie beim groB3en
Vorbild fand ein Neubaukessel fir den Umbau einer Lok mit
Wagnerkessel Verwendung. Das Ganze war vor ein paar

Jahren noch bei Weinert unter der Bestellnummer 4001

erhaltlich und diente zum UmrUsten einer Roco-01 mit al-

tem Kessel. Nach Erscheinen des Komplett-Bausatzes ist der

UmrUstsatz — verstandlich — nicht mehr aufgelegt worden.

Wer ihn dennoch haben mochte, der befragt — angesichts

der vielen vollen Schréanke — am besten

e sein eigenes Lager

« samtliche befreundeten Modellbahner

« den Fachhandler seines Vertrauens

« die Kleinanzeigen-Seiten einer beliebigen
Fachzeitschrift

« die online-Bdrse namens «ebay»

o oder er besucht einschlagige Verkaufsveranstaltungen.

Fur den Fall, dass dies alles nicht zum Erfolg fuhren sollte,

ist's auch nicht weiter tragisch: Weil sich die damalige

Weinert-Umbauanleitung ohnehin als klar und gut ver-

standlich erwiesen hatte, kdnnen wir uns in diesem Kapitel



weitgehend auf Tipps, Tricks und Hinweise zu charakteris-
tischen Merkmalen der 001 180-9 und ihrer Hofer Schwes-
terloks beschranken, die dann haufig auch fir alle anderen
HO-Modelle gelten.

Jetzt fragt sich bloB noch, weshalb Werner Braun seine
001 180-9 aus jenem Weinert-Umristsatz gebaut hat. Na
ja —im groBen Schrank warteten halt noch originalver-
packt eine alte Roco-01 und jener Umbausatz von Weinert,
damals noch die einzige Mdoglichkeit, an ein ordentliches
Modell der Neubaukessel-Lok zu kommen. Und die Moral:
Wenn's ums Basteln an HO-Loks geht, dann ist eben auch
ein professioneller Dampflok-Schlosser bisweilen auf das
andernorts bewahrte Orakel angewiesen ...

Wofiir sind eigentlich die «Hofer Hornla» gut?

Es ist bloB ein winziges Detail, aber jede Neubaukessel-01
des Bw Hof hat es in den letzten Einsatzjahren gezeigt:
Beim Blick von vorne oder schrag seitlich auf die Rauch-
kammer lassen sich oberhalb der Windleitbleche zwei
stiftartige «Hornchen» erkennen, die dort, radial vom
Rauchkammer-Ring abstehend, herausragen. Was es damit
auf sich hat, konnte uns bis heute niemand erklaren; auch
Werner Braun nicht, der sie an seiner Lok aus Uberdrehten
Griffstangen-Haltern nachgebildet hat. «Im Basteln», meint
er dazu bloB, «waren die Hofer halt immer schon sehr ein-
fallsreich — man denke blo an die Nachkriegsexperimente
mit Windleitblechen ...»

Opfer eines solchen, obendrein nicht sonderlich elegan-
ten Experiments waren beispielsweise gegen Ende ihres
Daseins die Neubaukessel-001 131, 211 und 229 gewor-
den: Ihnen hatte man am linken Windleitblech kurzerhand
die Handlauf-Stange unterhalb der ohnehin vorhandenen,
abgeschragten Einbuchtung herausgetrennt — vermutlich
um der Mischvorwarmer-Pumpe ungehindert naher kom-
men zu kénnen. Bei der im Januar 1971 z-gestellten 001
103-1 fehlte die Handlauf-Stange zuletzt gleich beidseitig;

Da wir weder Funkfion noch die korrekte Fachbezeichnung der rot eingekreisten
Bauteile kennen, haben wir sie kurzerhand «Hofer Hornchen» getauft: Sie fanden
sich in den Siebzigerjahren an allen Hofer 01 mit Neubaukessel.

dafur durfte sie ein weil3 umrandetes Nummernschild auf
der Rauchkammer-Tar mit sich herumtragen. Lediglich die
001 180-9 war aufgrund ihrer alten Windleitbleche ohne
Handlauf vom Einsatz des Schneidbrenners an dieser Stelle
verschont geblieben.

Auch mit neuem Kessel:

Im Detail sieht jede anders aus ...

Einen markanten Sonderling unter den letzten Hofer 01
mit Neubaukessel stellte freilich auch die 001 131-2 dar.
Sie war fur die Kessel-UmrUstaktion der Jahre 1958 bis
1961 urspringlich gar nicht vorgesehen gewesen und hatte
den Neubau-Dampferzeuger — als einzige 01-Nachzugle-
rin — erst 1966 von der nach einem Unfall ausgemuster-
ten 01 122 bekommen. Dieser Kessel wiederum wies ein
Merkmal auf, an dem sich auch die 001 131 auf den ersten
Blick von ihren Hofer Schwesterloks in den Siebzigerjahren
unterscheiden lieB: Sein Rauchkammer-Tarring verfugte,
von vorne gesehen unten rechts, Gber eine sichelférmige
Aussparung, die sich Gblicherweise nur an den Kesseln von
Dreizylinder-Loks findet und die den Ausbau des Schiebers
am Innenzylinder erleichtern soll. Zwar waren die Neubau-
Ersatzkessel fur die Baureihen 011/012 und 01.10 prinzi-
piell baugleich, doch zeigte sich jene Aussparung an keiner
anderen der letzten Hofer Zwillingsloks. Méglicherweise
handelte es sich bei der Aussparung auch um ein Merkmal
der insgesamt zehn bei der Maschinenfabrik Esslingen
gefertigten Neubaukessel fur die Zweizylinder-01. Zumin-
dest haben wir in der Literatur noch ein Bild der 01 223
entdeckt, deren Kessel ebenfalls aus Esslingen kam und das
gleiche Merkmal aufwies.

Auf dieses Charakteristikum kam es in den allerletzten Ho-
fer 01-Tagen dann allerdings auch nicht mehr an: Denn die
001 131-2 war dort — nach z-Stellung der 001 180-9 am
31. Mai 1973 — bis zum 2. Juni des gleichen Jahres als aller-
letzte 01 mit Neubaukessel noch im Einsatz. An jenem Tag

Die letzten ihrer Art: 01 mit Neubaukessel vom Bw Hof
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An einem Spiitherbstabend des Johres 1972 hatte die 001 103-1 einen Zug aus Regenshurg nach Hof
gebracht. Ihre Erkennungsmerkmale waren damals das weiff umrandete Nummernschild, die besonders
abenteuerlich vor dem Schornstein iiber dem Kesselscheitel verlegte Rohrleitung und die beiderseits ihrer
Handlauf-Stangen beraubten Windleitbleche.



hatte sie als letzte Tour den schweren E 1863 von Bamberg
her Uber die «Schiefe Ebene» gebracht.

Auch diese allerletzte Hofer 01 mit Neubaukessel hatte
Werner Braun — klarer Fall — langst schon fiir seine 01-Pa-
rade ausgewahlt: Langjahrige Hp1-Leser werden sich
vielleicht noch an das «Cover-Girl» von Heft 9 erinnern, das
damals natdrlich auch die erwahnte Aussparung im Rauch-
kammer-Turring aufwies. «Das waren damals», erinnert er
sich, «bloB ein paar Striche mit der Halbrundfeile».

Fehlt an allen 01-Modellen: die Schieber-Entwasserung
So glimpflich lauft indes nicht alles ab, was an Umbau- und
Verfeinerungsvorschlagen noch kommen wird. Vieles davon
bleibt — vom Einbau maBstablicher Radsatze einmal abge-
sehen — bei den von Haus aus sehr gut detaillierten Loks
aus dem Weinert-Komplettbausatz und von Lemaco auBen
vor und richtet sich vor allem an all jene, die entweder das
Roco-Modell mit Neubaukessel verfeinern oder aber die
Altbau-01 aus gleichem Hause mit Hilfe des Weinert-Teile-
satzes 4001 umrUsten wollen.

Freilich fehlen aber erst einmal an allen vier Kandidaten die
didnnen Rohre der Schieber-Entwasserung vorne und hinten
an beiden Zylindern. Sie lassen sich einfach aus einem
Sttck 0,3-mm-Draht und einer Sechskantmutter aus dem
BahnSinn®-Shop nachbilden.

Wahrend sowohl die Lemaco-01 als auch das Modell aus
dem Weinert-Komplettbausatz die Sicherheitsventile vorn
und hinten auf den Zylinderdeckeln aufweisen, gilt es bei
den Roco-Loks, diese Teile aus dem Weinert-Sortiment
nachtréglich anzubringen. Bei dieser Gelegenheit empfiehlt
es sich, an den Roco-Zylindern auch gleich noch die Ent-
wasserungshahne zu erganzen (Weinert).

Ebenfalls aus 0,3-mm-Draht entstehen bei den Modellen
auf Roco-Basis die Lichtleitungen zu den Spitzenlicht-Later-
nen an der Rauchkammer-Tir beziehungsweise unterhalb
des breiten Umlauftritts vor der Rauchkammer. Dort steht

beim geatzten Kessel aus dem Weinert-Umbausatz das
Einpassen eines entsprechend geformten Stticks Riffelblech
an, das schrég bis an die Hinterkante des Umlaufs reicht; es
sollte Verschmutzungen von Aufstiegstritten, vorderer Lauf-
achse und Rahmenvorschuh beim Loscheziehen verhindern.
Ubrigens wiesen die Rauchkammer-Tiiren der
01/01.10-Neubaukessel Aufspannplatten auf, mit deren
Hilfe sich das Gehause der oberen Spitzenlaterne hatte
direkt aufschrauben lassen; stattdessen aber ist — bei allen
uns bekannten 01ern mit Neubaukesseln — darunter ein
herkémmlicher Signalhalter montiert worden; dort lieB sich
die Lampe dann in bewahrter Weise einstecken ...

Steht nur beim Weinert-Umbausatz an:

die Rauchkammer-Nische auf der Lokfiihrerseite

Ein allen Neubau-Kesseln fur die 01 und 01.10 gemein-
sames Detail war seinerzeit der Firma Weinert bei der
Konstruktion des Umristsatzes 4001 offenbar entgangen:
die Nische in der Rauchkammer auf der Lokflhrerseite,
deren Existenz — zugegeben — auch nicht so recht einleuch-
ten will: Denn wahrend in der gleichen Aussparung auf der
Heizerseite die volumindse Mischvorwarmer-Pumpe ihren
Platz findet, minden dort auf der rechten Seite bloB ein
paar Rohrleitungen in die Rauchkammer.

Eine davon — im Bogen vor dem Schornstein tber den
Kesselscheitel gefiihrt — war in den letzten Betriebsjahren
dank ihrer oft recht abenteuerlichen Verlegung charakte-
ristisches Merkmal mancher Hofer 01: So Uberragte es bei
001 103, 001 131 und 001 211 die Schornstein-Oberkante
deutlich. Um die rechtsseitige Aussparung nachtraglich in
das Messing-Atzblech des Weinert-Kessels einzusagen —
ohne dabei Beschadigungen durch Verhaken des Laubsage-
blatts zu riskieren — hatte sich Werner Braun zundchst ein
Fullstick aus Aluminium-Rundmaterial gedreht und dessen
AuBen-durchmesser exakt auf das Innenmal3 des Weinert-
Kessels gebracht.

Letzte Kreuzung in Markischorgast: Bei typischem «Schiefe-Ebene»-Nieselwetter rollte die 001 131-2
am 2. Juni 1973 noch einmal talwiirts Richtung Bamberg. Die Riickleistung vor dem E 1863 nach Hof
war am Abend des gleichen Tages die letzte Fahrt der allerletzten Hofer 01 mit Neubaukessel.

Von Werner Braun stammte das HO-Modell der 001 131-2 auf dem
Titel von Hp1 Nummer 9. Es war ebenfalls auf Basis einer Roco-01 mit
Wagnerkessel mit Hilfe des Weinert-Umbausatzes entstanden.
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Der «pure» Genuss maBstablicher HO-Radsatze
erfordert nicht nur beim Bau von Fahrzeugen
und Gleisanlagen deutlichen Mehraufwand:
Auch Landschaft und Gebaude sollten so vor-
bildgetreu wie moglich erscheinen.

Der Blick von oben auf die Stirnseite
des HO-Modells zeigt die kleine Rif-

felblechabdeckung zwischen Rauch-
kammer-Unterkante und dem davor

angebrachten breiten Umlauftritt.

Dank der tief stehenden Abendsonne eines NN

Spitnachmittags im Januar 1973 ist die
Nische in der Rauchkammer der 001 180-9
auf diesem Bild von Alfred Fordon gut zu
erkennen; es zeigt die vorletzte DB-01 mit
Neubaukessel auf der Drehscheibe ihres
Heimat-Betriebswerks Hof.

Rauchkammer-Nische auf der LokfUhrerseite

In dieses Fullstiick wurde dann eine Nut gefrast, deren
Lange und Breite mit 5,5 mm x 10,5 mm den MaBen der
Rauchkammer-Aussparung auf der Heizerseite entspricht.
Dann gilt es bloB noch, von diesem Fiillstlick einen Kreisab-
schnitt in der benotigten GroBe abzusagen — es soll ja nicht
die ganze Rauchkammer damit ausgefullt werden — und
dieses Teil mit Zweikomponenten-Kleber an der gewlnsch-
ten Stelle in der Rauchkammer zu befestigen. Wird jetzt
das Kesselblech an den richtigen Stellen eingesagt, dann
kommt auf diese Weise die ins Fullstiick eingefraste Nut zu
Tage.

All jenen, die nicht Gber eine Drehmaschine verftigen, rat
Werner Braun zu einer einfacheren Alternative: «Anstelle
des Alu-Rundmaterials», so die Empfehlung, «tut es beim
Einsagen der Aussparung auch ein einigermafen passendes
Sttick Rundholz zum Einschieben in die Rauchkammer —
vorausgesetzt, es wird entsprechend vorsichtig gesagt». Die

eigentliche Rauchkammer-Nische entsteht dann beispiels-
weise aus einem Stlick zum U-Winkel gekanteten Messing-
blechs, das sich in die Aussparung einléten lasst. Dann gilt
es bloB noch, den Uberstand der Schenkel entsprechend
der Kontur des Kessels abzufeilen.

Spannende Geschichte: Aufbohren

des Weinert-Schornsteins

Der Schornstein fur die 01 mit Neubaukessel — der seiner-
zeit auch mit dem UmrUstsatz 4001 geliefert worden war
— findet sich als Zuristteil aus Messing-Schleuderguss noch
immer unter der Bestellnummer 8001 im Weinert-Katalog.
Er weist allerdings einen gravierenden Schonheitsfehler auf:
Das Vorbild war bei den Baureihen 01 und 01.10 doppel-
wandig ausgefuhrt; innerhalb des groBen, duBeren Rings
lag — auBermittig nach hinten versetzt und mit kleinerem
Durchmesser — der eigentliche Schornstein fiir den Ab-
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Die 001 103-1 heim Ldsche ziehen im Bw Hof: Das im Spiitherbst 1972 aufge-
nommene Foto liisst den komplett innerhalb der Rauchkammer untergebrachten
Mischvorwdrmer erkennen. Im Gegensatz zur 001 180-9 sind bei der 001 103-1
die unteren Reflexglas-Lampen des Spitzenlichts schwarz lackiert.

dampf des Triebwerks und als Abzug fir die Rauchgase.
Zwischen beiden Durchmessern traten — in verschiedene
Kanale unterteilt — lediglich der Abdampf des Mischvor-
warmers, der Pumpen und der Lichtmaschine aus. Wie das
ausgesehen hat, zeigen die Vorbildskizzen ebenso wie das
Modellfoto auf Seite 117.

Weil aber bei dem entsprechenden Weinert-Bauteil lediglich
der duBere Mantel des Schornsteins dargestellt war, fand
sich dahinter nur eine etwas vertieft angelegte, leicht nach
innen gewdlbte, ansonsten aber glatte Flache, der sowohl
das eigentliche Blasrohr als auch die Aufteilung in die ver-
schiedenen Abdampf-Kanale fehlten.

Der Trick mit dem Spanwinkel

Besser beraten ist da schon, wer — wie Werner Braun —
stattdessen bei Weinert unter der Bestellnummer 8017 den
beim Vorbild baugleichen Schornstein fur die kohlegefeu-

Von schrég unten aufgenommen, ist die Nische in der Rauchkammer auf
der Lokfuhrer-Seite oberhalb des Umlaufs vor dem Zylinder-Einstromrohr
recht gut zu erkennen. Dieses Detail musste beim Weinert-Umbausatz

4001 nachtraglich in das Kesselblech per Laubsage eingearbeitet werden.

Nach Abnehmen der Windleitbleche
zeigt sich die Nische in der Rauch-
kammer auf der Lokfuhrerseite der
Roco-01 mit Neubaukessel.

erte 01.10 (011) ordert: Der namlich weist auch den Ring
des inneren Schornsteins auf, den es aber — der vorbildna-
heren Wirkung wegen — mit Hilfe eines 5,8-mm-Einsatzes
aufzubohren gilt.

Das wiederum stellt aber angesichts des Gussmaterials eine
sehr geféhrliche Ubung dar, die obendrein in der Regel die
vollstandige Zerstérung des Bohrers, des Bauteils oder von
beidem zur Folge hat: Jeder «normale» Bohrer wird sich
im Messingguss «fangen» und dabei entweder abbrechen
oder plotzlich ruckartig durch das Material nach unten
gezogen, was wiederum im besten Fall eine hassliche,
ausgefranste Offnung mit ausgebrochenen Réndern im
Werkstiick hinterlasst. Das Gleiche gilt Gbrigens auch fur
den Versuch, dinnes Blech zu bohren.

Dem setzen die Metallbauer — wie unser Dampflok-Schlos-
ser Werner Braun — einen Trick entgegen, den sie lapidar
«Spanwinkel auf Null setzen» nennen. «Dazu», erklart er



Stirn- und Riickansicht
Schornsteins fiir die 01

die kohlegefeuerte 01.
Neubaukessel, wiedergegeben

in doppelter H0-Grifle
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des Aus der Draufsicht — ungefiihr im MaBstab 1:20 — geht
und die nach hinten verseizte Mittelachse des kleineren,
10 mit inneren Schornsteinrings hervor. Ebenfalls zu erkennen:

die Stege der Abdampfkanile zwischen éiufierem und
innerem Schornsteinmantel.

das entsprechende Verfahren, «bedarf es einer Schleifschei-
be, mit deren Hilfe die Schneide des Bohrers so eingektrzt
wird, dass sie nicht mehr einen Span abheben kann, son-
dern eigenlich blo3 noch schaben». Wie ein derart beschlif-
fener Bohrer aussieht, zeigt die Abbildung unten.

Fragt sich bloB: wie spannen?

Wer jetzt den Schornstein einfach an der diinnsten und
breitesten Stelle — der Kimpelung am unteren Ende zum
Kesselblech hin — zwischen die Schraubstock-Backen
klemmt und ordentlich zudreht, erreicht damit allenfalls ein
verquetschtes Bauteil; der Anguss scheidet zum Spannen
ebenfalls aus: Er ware beim Durchbohren im Wege.
«Schonender und sicherer», so Werner Braun, «funktio-
niert die Spannerei mit zwei simplen Fichtenleisten, Format
etwa 10 x 15 mm». Diese werden einfach nebeneinander
in den Schraubstock gespannt, mittig angekdrnt und dann

Die Grafik von Werner Braun zeigt,
wie ein Bohrer heschliffen sein
muss, damit et sich — beispielsweise
in Messingguss — nicht fangen kann.

Aus zwei einfachen Fichtenleisten .
—etwa 10 x 15 mm — entsteht
die simple Vorrichtung, mit deren
Hilfe sich der Schornstein spiiter
problemlos spannen liisst.

von oben her mit 9 mm Durchmesser gemeinsam durch-
gebohrt. Dieses MaB ergibt sich an der dinnsten Stelle des
Weinert-Schornsteins zwischen Spannring und Kimpelung.
Um gentigend Platz fir den groBten Schornsteindurchmes-
ser zu schaffen, wird die Bohrung dann einfach von der
Ruckseite mit 11,5 mm angesenkt — soviel misst das Bauteil
an seiner breitesten Stelle.

Im Gegensatz zu unserem Beispiel auf der vorherigen

Seite sei fur den Weinert-01-Schornstein 8001 empfohlen,
beim nun folgenden Aufbohren — mit 8-mm-Durchmesser,
Spanwinkel auf «Null» gesetzt — dabei gleich alles Material
innerhalb des auBeren Schornstein-Rings wegzunehmen.
Dann namlich lasst sich auch gleich ein Sttick Messingrohr —
AuBendurchmesser 7 mm — an der Innenseite des duf3eren
Rings einldten, die zum Flhrerhaus hin zeigt; es stellt den
Mantel des kleineren, inneren Schornsteins dar.

Nun gilt es bloB noch, die Unterteilung der zwischen
beiden Schornsteinmanteln erkennbaren Wéande der Ab-
dampfkanale nachzubilden. Dafiir hat Werner Braun pas-
sende Neusilber-Streifen aus dem BahnSinn®-Shop einge-
|6tet. Nach dieser Aktion kommt der Neubaukessel seinem
Vorbild auch in der Draufsicht ein gutes Stlick naher.

Nicht vergessen: die Riittelstangen

der Sicherheitsventile

Ein weiteres Detail — die vom Fuhrerhaus her auf dem
Kesselscheitel zu den Sicherheitsventilen fihrenden Rut-
telstangen — findet sich nur an der 01 aus dem Weinert-
Komplettbausatz. Diese Zlige waren bei den 0Tern mit
Neubaukessel als Stahlseile ausgefuhrt, die sich am besten
mit Hilfe von 0,1 mm starkem Stahldraht darstellen lassen.
Diese ZurUstaktion steht sowohl beim Roco-01-Modell mit
Neubaukessel als auch bei der ansonsten dufB3erst tppig
detaillierten Lemaco-Lok an. Dabei haben die Schweizer auf
dem Kessel sogar des Guten zuviel getan: Die letzten Hofer
Neubaukessel-01 wiesen — im Gegensatz zum Lemaco-Mo-

Sie werden, zum kleinsten Schornsteindurchmesser
unterhalb des Spannrings passend, an der Stofstelle
zuerst von oben her mit einem 9-mm-Einsatz

angesenkt, um den diinnen Rand der Kimpelung
nicht zu quetschen.

aufgebohrt, dann von der Riickseite her mit 11,5 mm



dell der 001 180-9 — keine Handgriffe an der Abdeckung
des Reglerdoms auf. Auch beim Roco-Modell gilt es, die
entsprechenden, angeformten Andeutungen zu entfernen.

Eine schwierige Entscheidung: das Profil

der Tauschradsatze

Klarer Fall: In Radbreite und Spurkranzhéhe erheblich
Uberdimensionierte Radsédtze nach NEM oder RP 25 lassen
auf Bildern auch das filigranste Umbau- oder Kleinserien-
Modell auf Anhieb als das erkennen, was es ist: eben ein
HO-Modell. Nichts stort die Vorbild-Illusion nachhaltiger als
der Anblick von Radreifen, deren Breite fast 200 Prozent
des maBstablichen Sollwerts betrégt.

Kein Wunder also, wenn Werner Braun deshalb seiner

01 gleich HOpur®-Radsatze aus der Werkstatt von Giinter
Weimann samt einer feinen Steuerung von Ulrich Kaiser
spendiert hat; auch die Lemaco-Lok von Alexander Ebert
rollt — nach einer einschlédgigen UmrUstaktion bei Jochen
Graler — auf maBstablichen Radsatzen daher. Die Entschei-
dung lag in seinem Fall aus einem weiteren Grund nahe: Er
ist «Dauergast» der Fremo:87-Gruppe.

Bei aller Begeisterung der Hp1-Mannschaft fir maBstabli-
che Radséatze — wir hatten schlieBlich 1993 selbst als Erste
damit angefangen — sei dennoch davor gewarnt, sich
angesichts der feinen optischen Wirkung solcher Rader zu
einer vorschnellen Entscheidung hinreien zu lassen: Auf
Anlagen mit herkdmmlichem Gleismaterial kommt eine
derart ausgestattete Lokomotive nicht weit — am ersten
Herzstlck einer NEM- oder Rp-25-tauglichen Weiche nimmt
die Jungfernfahrt ein jahes Ende im Schotter.

Wollte nun einer konsequent all seine Weichen auf mal3-
stabliche Rillenweiten umristen, werden sie von da an fur
alle anderen Loks und Wagen mit NEM- oder Rp-25-Radsat-
zen zum unUberwindlichen Hindernis. Die logische Folge,
dann nach und nach alle Fahrzeuge auf maBstabliche
Radsatze zu stellen, ware wohl in den meisten Féllen viel

So geht's am besten: Tipps zum Spannen und Aufbohren des Schornsteins

Jetzt kann der laut Grafik auf der linken Seite zugeschliffene Bohrer in Aktion treten, ohne dabei
Schaden anzurichten (links): Wer dafiir einen 8-mm-Bohrer verwendet, der kann damit gleich
siimfliches Material innerhalb des duBeren Schornsteinmantels abtragen, dann den kleineren
Schlot platzieren und die Stege der Abdampfkanile einléten (grofies Bild oben). Das restliche
Material in unserem Beispielschlot (oben) riihrt von einem zu kleinen Bohrerdurchmesser ebenso
" her wie von dem nicht ratsamen Versuch, das Problem durch Ausdrehen zu lésen.




Fehlen am Roco-Modell ebenso wie bei der
Lemaco-Lok: die Ruttelstangen der Sicher-
heitsventile. Sie waren bei den Neubaukes-
sel-Loks als Stahlseile ausgefihrt.

An Modellen groBradriger Schnellzug-Dampfloks kommen maBstabliche Radsatze

besonders gut zur Geltung, wie die Beispiele der Lemaco-01 ...

... und der Umbau-Lok von
Werner Braun zeigen. Er hat
seiner 01 zudem noch Stangen
von Kaiser spendiert.

Je groBer die Rader, desto feiner die Wirkung: HOpur®-Radsatze
fir die 01 mit Neubaukessel

zu kostspielig, um eine praktikable Losung darzustellen. Im
Idealfall stellt sich dem Modellbahner auf der Suche nach
einer Losung dieses Problems die ebenso sinnvolle wie oft
unangenehme Frage: «Wie viel Modellbahn braucht der
Mensch?» Eine haufige — wenn ehrliche — Antwort ist dem
Hp1-Team aus eigener Erfahrung hinreichend bekannt:
«Ein Bruchteil dessen, was hier ‘rumsteht, ware wohl auch
schon des Guten zu viel ...»

MaBstébliche Rader: Wo sollen die denn fahren?

Von derartigen Bedenken ganzlich unbeeindruckt kén-

nen sich natdrlich all jene Umbauspezialisten zeigen, die
ihre HOpur®-Schétze am liebsten sicher aufbewahrt hinter
Vitrinenglas sehen wollen. Um dennoch bisweilen die faszi-
nierenden Bewegungen eines solchen Modells bei Schleich-
fahrt ausgiebig genieBen zu kénnen, wird ihnen in der
Regel ein Streckenstlick aus beliebigem Flexgleis-Material

genilgen. Der Lok Ubrigens auch: So lange keine Weichen
auftauchen, laufen maBstabliche Radsatze véllig problemlos
Uber industriell gefertigte Schienen.

Reicht das dem Enthusiasten nicht, fir den gabe es
beispielweise die nur fur HOpur®-Modelle befahrbare
Alternative, neben der bestehenden Anlage ein modular
oder in Segmenten aufgebautes, sehr kleines, daftr aber
sorgsam durchgestaltetes Stlick Eisenbahn mit entsprechen-
den Gleisanlagen in Angriff zu nehmen; groBere Projekte
scheiden ohnehin aufgrund des bei gehobenem Anspruch
far jegliche Modellbauaktivitat drastisch anwachsenden
Zeitaufwands aus. Wirklich ruhigen Gewissens sei daher die
UmrUstung auf maBstédbliche HO-Radsatze erst einmal nur
jenen Modellbahnern empfohlen, die ohnehin einen Neu-
start ihrer Karriere mit kiinftiger Beschrankung auf kleine,
fein und Uppig detaillierte Motive erwagen; da lage etwa
eine Nebenbahn-Szenerie nahe.




MafBstabliche Rads&tze — wie hier an der 001 180-9 von Werner Braun — lassen ein feines HO-Modell stets im

allerbesten Licht erscheinen. Die Konsequenzen dieser Wahl wollen aber bedacht sein ...

Weil dort aber eine ausgewachsene Schnellzug-Lok mit
20 Tonnen Vorbild-Achslast beim besten Willen nicht recht
hinpassen will, bliebe in solchen Fallen noch die Uberle-
gung, Kontakt mit der Fremo:87-Gruppe aufzunehmen.
Dies hatte — von der Kompetenz in Rat und Tat bei sémt-
lichen Mitgliedern einmal abgesehen — einen weiteren
Vorteil: Dank der enormen Produktivitat vieler Fremo:87-
Bahner steht dort, neben diversen, fast ausnahmslos

mit maBstablichen Weichen aus dem BahnSinn®-Shop
ausgestatteten Bahnhofs- und Betriebsstellen-Modulen,
inzwischen eine Vielzahl von Streckenmodulen mit vor-
bildentsprechenden Bogenradien zur Verfigung, deren
Gesamtlange inzwischen selbst fur eine 01 durchaus stan-
desgemale Leistungen erlauben wirde. Den Gberzeugten

Liebhabern bayerischer Lokalbahn-Gemtlichkeit zum Trost:

Trennungsbahnhofe, von denen geruhsamere Nebenbahn-
Linien abzweigen, gibt es dort auch.

Spurkranze: Nicht auf die Hohe kommt es an

Ganz gleich jedenfalls, ob Hauptbahnbetrieb im D-Zug-
Tempo oder lieber gemachlich dahinzuckelnde Bimmelbahn
— die anfangs bange Frage vieler klammheimlicher «Pur»-
Sympathisanten nach der Betriebssicherheit von Fahrzeu-
gen mit mafBstablichen Radsatzen hat die Praxis beim Fremo
langst geklart: Trotz der nur etwas mehr als drei Zehntel-
Millimeter hohen Spurkrénze zeigen sich HOpur®-Radsatze
— prazise Fertigung bei vertrauenswiirdigen Quellen wie
Gunter Weimann oder Holger Graler vorausgesetzt — weit-
aus entgleisungssicherer als manche Rader nach NEM mit
rund dreimal so hohen Spurkranzen.

Diese auf den ersten Blick vielleicht erstaunliche Erfahrung
resultiert vor allem aus der Spurkranz-Form: Je scharfer

die Spitze eines Spurkranzes zulduft, desto leichter wird

er auch eine Moglichkeit zum Aufklettern und Entgleisen
finden — etwa bei Hohen- oder Seitenversatz an Schienen-
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stoBen. Denn nicht die Hohe des Spurkranzes entscheidet
Uber die Betriebssicherheit, sondern ausschlieBlich die — bei
HOpur®-Radsatzen weitgehend vorbildgetreue — Kontur des
gesamten Radreifen-Profils mit seinen Schragneigungen
und sanften Ausrundungen.

Sicher ist sicher: Radsatze federnd lagern

So weit die Theorie: Wer einmal die stets entgleisungsfreie
«Abrdumfahrt» am Ende eines Fremo:87-Treffens mit zwei
935 vor einem locker zehn Meter langen Zug mit mehr als
180 Achsen Uber das gesamte Modul-Arrangement gese-
hen hat, dem stellt sich die Frage nach der Betriebssicher-
heit fortan nicht mehr.

Dennoch kénnte es mit den maBstablich hohen Spur-
krénzen bei den Roco-0Tern Schwierigkeiten auf Grund
der starr im Rahmen gelagerten Treib- beziehungsweise
Kuppelachsen geben: Bei «buckelig» verlegten Gleisen in
einem Bogen, auf Trassen mit Bogeniberhéhungen oder in
Neigungswechseln besteht zumindest die Gefahr, dass die
Auf- und Abbewegungen des Lokrahmen einen Radsatz so
weit anheben, dass der Spurkranz des bogenduBeren Rads
schlieBlich auf dem Kopf der Schiene lauft — was er aber
nicht lange tut ...

In derartige Verlegenheiten kann freilich die Weinert-01 aus
dem Komplettbausatz dank ihrer abgefedert gelagerten
Radsatze erst gar nicht kommen. Besonders luxurios — Adel
verpflichtet — geht es in dieser Hinsicht im Laufwerk der
Lemaco-Lok zu: Sie verfugt sogar tber funktionsfahige
Ausgleichshebel, die natdrlich jegliches «Abheben» eines
Radsatzes auch bei schlechter Gleislage verhindern.

Umbauen oder gleich tauschen? Das Fiihrerhaus
Weitaus weniger Uberlegung und Entscheidungsfreude als
der Radsatztausch erfordern die weiteren Verfeinerungs-
aktionen an der 01 mit Neubaukessel auf Roco-Basis. Wie

viele andere 01-Umbauspezialisten hat Werner Braun das
Roco-Fuhrerhaus kurzerhand gegen die «HUtte» einer
GFN-03 getauscht. Dabei sei geraten, gleich das Ersatzteil
fur die DB-Variante zu besorgen: Es weist bereits auf der
rechten Seitenwand den verschweiBten Ausschnitt fir den
Indusi-Relaiskasten und demzufolge auch die auBermit-

tig angeordneten Anschriften auf. Die zur 01 passende,
epocherichtige Beschilderung lasst sich von Herstellern
individueller Lokanschriften beschaffen.

Mit ein paar Dachhaken und langen Windstau-Schuten
von Weinert aufgerstet, steht das GFN-Fuhrerhaus der 01
jedenfalls weitaus besser zu Gesicht als das urspriingliche
Bauteil, zumal es bereits Uber vorbildentsprechende Riick-
wande verfugt. Dort macht es sich gut, wenn auch gleich
beiderseits die Klapptire zum Tender hin — ein Eigenbauteil
aus Messing- oder Neusilberblech — beweglich montiert
wird. Dabei gilt es allerdings einen Fehler der Lemaco-Lok
zu vermeiden: Weil dort an der Unterkante dieser Tire auch
gleich der Gummilappen zum Abdichten gegen Zugluft mit
angeatzt worden ist, lasst sich die Ture bei angekuppel-
tem Tender nicht mehr schlieBen. Wer also diesen Lappen
partout haben muss, der sollte ihn folglich aus elastischem
Material anfertigen. Den Spalt zwischen Flihrerhaus-Boden
und Tender verschlieBt eine klappbare Riffelblech-Briicke,
die ebenfalls im Eigenbau zustande kommt.

Der Blick ins «Allerheiligste» lasst dann bei den Kanditaten
«von der Stange» zundchst einmal eines vermissen: Farbe.
Das Ganze wirkt schon erheblich natdrlicher, wenn die
runden Zeigerblatter von Kesselmanometer und anderen
Druck-Messgeraten in abgetontem Weil3 ausgelegt erschei-
nen; die Zeiger selbst und die zugehdrigen Skalen lieBen
sich mit feinen schwarzen Strichen markieren.

Zudem zeigten sich beim Vorbild viele der Anstell-Hand-
rader auf Heizer- und Lokfuhrerseite ebenso — mehr oder
minder — rot lackiert wie die Gehause der Wasserstands-

Puristen-Philosophie: auch das Umfeld muss passen

Bauteile ¢ Bezugsquellen ¢ Adressen

Fachhandel: 8017 Schornstein Baureihe 011
Fiir Weinert-Umbausatz 4001 (beim Hersteller vergriffen): Roco-01 8262 Dachhaken
mit Wagner- oder Neubaukessel 8295 Heizkupplung

8666 Nalko-Einfilltrichter
GFN Fiihrerhaus Baureihe 03°2 mit Indusi-Kasten, Artikel-Nummern 8702 Fiihrerhaus-Umlauftritte
114102 (03 131), 114103 (03 094), 114104 (03 161) 87019 Tendertritte DB
GFN-Tendergehduse T 34 (204105) 8797 Iylinder-Detaillierung

8800 Windstau-Schuten
Weinert-Modellbau 8196 Fiihrerhaus-Sitze
Mittelwendung 7 82016 Bremsventil
D-28844 Weyhe-Dreye 8492 Pufferbohle fiir T 34
www.weinert-modellbau.de 9002 DB-Laternen
Kompletthausiitze 4193 (NEM) oder 4194 (Rp 25) fiir DB-01
mit Neubaukessel Holger Griler

Glandorfer Strafie 14
Komplettbausatz 4215 fiir Tender T 34 D-49536 Lienen

Radsatz fiir Roco-01
Schornstein Neubaukessel

5600
8001

http://www.awlingen.de/technischer-modellbau-holger-graeler
Mastiibliche Radsiitze

Beckert Modellbau

Dipl. Ing. Thomas Beckert
Gebergrundblick 16

D-01728 Gaustritz bei Dresden
www.beckert-modellbau.de
fitzschilder nach Kundenwunsch

Andreas Nothaft

In den Moltersgirten 13 a
D-67259 GroBniedesheim
www.modellbahndecals.de

Fremoe.V.

Postfach 1107
D-95464 Weidenberg
www.fremo-net.eu



Erheblich besser als das urspriing-
liche Bauteil wirkt an Roco-01ern das
Fiihrerhaus der Fleischmann-03, das
wusiitzlich mit Dachhaken und groflen
Windstau-Schuten von Weinert ausge-
riistet worden ist. Wie der Blick durchs
grofle Seitenfenster der Heizerseite
beweisen mag, lohnt es sich durchaus,
Handréder und sonstige Einrichtungs-
Gegenstiinde der «Hitte» mit ein
wenig Farbe aufzuméheln und die
Inneneinrichtung durch Armaturen aus
dem Weinert-Programm nachtriiglich
2v ergiinzen. Ebenfalls von

GFN stammt das Gehiuse des Tenders.

Anzeiger, das groBe Handrad der Steuerung wie auch die
Griffe der Bremsventile, der Feuertiire und des Seitenzug-
HeiBdampfreglers.

Womit ein Fehler angesprochen ware, den es sowohl bei
den Roco-Modellen als auch an der Lemaco-Lok zu besei-
tigen gilt — und der sich auch mit noch so viel Farbe nicht
kaschieren lasst: Dort ist an Stelle des fUr alle 012 mit Neu-
baukessel notwendigen Seitenzug-Reglers an der Stehkes-
sel-Seitenwand ein mittig angeordneter Nassdampf-Regler
nachgebildet, Gber den ausschlieBlich die 01-Lokomotiven
mit Wagner-Kessel verfigten. Also heiBt es: abschaben
oder abknipsen. Den Seitenzug-HeiBdampfregler fur die
001 180-9 hat Werner Braun aus einem Neusilber-Streifen
und einem Stick Draht im Eigenbau erstellt; alternativ dazu
findet sich das entsprechende Bauteil im Weinert-Zuristset
81961 fur die Fihrerhaus-Inneneinrichtung einer tlgefeu-
erten 41er.

Wer das Lokpersonal bei Laune halten mochte, der spen-
diert den beiden nicht nur je eine Sitzgelegenheit (Weinert
8196), sondern gleich auch noch je ein Lokfuhrer- und ein
Zusatz-Bremsventil (Weinert 82016) — was sicher auch die
Reisenden im Zug begrtBen durften ...

Unterhalb beziehungsweise beiderseits des Stehkessels fehlt
es beiden Roco-Loks am Aschkasten sowie der — bei der

01 mit Neubaukessel recht breiten, oberhalb des Rahmens
seitlich angebrachten — Luftzufuhr fir den Rost. Mangels
entsprechender Kleinserien-Bauteile steht auch hier Eigen-
bau aus entsprechend zugeschnittenem Blech auf dem
Programm.

Vorsicht ist bei der Wahl der Beheimatungs-Anschriften am
FUhrerhaus geboten: Bis zum 31.12.1971 hatte das Bw Hof
zur Direktion Regensburg gehort, anschlieBend dann zur
BD Nurnberg.

Tendertausch - bei Vorbild und Modell

Alfred Fordon verdanken wir den Hinweis, wonach sich im
Internet diverse Fotos unter www.bundesbahnzeit.de

und www.traktionswandel.de finden, die unsere 001 180-9
gegen Ende der Sechzigerjahre bis 1971 mit einem Tender
zeigen, der moéglicherweise einmal hinter einer 03'° ge-
laufen war; darauf deuten zumindest die beiden nur bei
Tendern dieser Baureihe auf der Heizerseite montierten
Luftbehélter fur die Kssr-Bremse hin. Wann und wo der
01180 dieses denkwirdige Anhangsel mit teils durchbro-
chenen, teils geschlossenen Kohlenkasten-Stltzen verpasst
worden ist, haben wir leider nicht herausgefunden.

Hinter der 001 180-9 hatte dieser Tender seinerzeit auch
Uber den bei den meisten 01-Tendern Ublichen Aufsatz
zur VergroBerung des Kohlenkasten-Volumens verfligt,
den auch die Modelle von Werner Braun und von Lemaco
zeigen; folgerichtig sind beide Loks mit BD Regensburg/Bw
Hof beschriftet.

Steht der 01 von Roco gut: das Fuhrerhaus der GFN-03

Flihrerhaus-Inneneinrichtung: Manometer und Armaturen

Einrichtungen auf der Heizerseite

1 = Schmierpresse

2 = Aschkasten-Spritze

3 = Kohlenspritze

4 = Handschlauch

5 = Anstellventil Bldser

6 = Anstellventil Speisepumpe
7 = Anstellventil Lichtmaschine
8 = Heizungs-Manometer

9 = Speisepumpen-Manometer
10 = Anstellventil Heizung

11 = Wasserstands-Glas

12 = Kessel-Prifschild

Einrichtungen auf der Lokfiihrerseite

= Steverungs-Handrad

= Sandstreu-Vorrichtung

= HeiBdampf-Seitenzugregler

= Anstellventil Luftpumpe
Manometer fiir Bremsluft-Leitung
= Manometer fiir Haupt-Lufthehiilter
= Manometer fiir Bremszylinder

= Wasserstands-Glas

= Anschlussleitung fiir
Kesselmanometer
Kesseldruck-Manometer
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Gegen Ende ihrer Laufbahn —in den Jahren 1972 und

1973 — war die 001 180-9 dann mit einem anderen T 34
unterwegs, dessen Kohlenkasten diese VergréBerung seines
Fassungsvermogens — als einer der wenigen Hofer 01-Ten-
der — nicht aufwies.

Stammt ebenfalls von GFN: der Tenderaufbau

Beim Verfeinern des Roco-Tenders ist Werner Braun den
unter Umbauspezialisten haufig benutzten Weg gegangen,
gleich den gesamten Aufbau gegen das Gehause eines
03-Tenders von GFN zu tauschen. Dies erfordet zwar einige
Fras- oder Feilarbeiten am Gewichtsblock des Roco-Innen-
lebens, beschrankt dafur aber die notwendigen Umbau-
maBnahmen weitgehend auf das Ubliche Zurlsten von
Pufferbohle, frei stehenden Laternen und Aufstiegsleitern
von Weinert. In Eigenleistung — aus Draht zurechtgebogen
— entstehen dann die Stangen fiir die Bodenbetatigung

‘1‘.{; et B

Als Ulrich Budde die 01 180 am 29. Juli 1968 im Bw Hof aufnahm, war sie mit einem T 34-Tender gekuppelt, der nicht nur iiber einen Kohlenkasten-Aufsatz mit drei durchbrochenen Stiitzen
auf der Heizerseite verfiigte, sondern zudem, ebenfalls auf der linken Seite, unterhalb des Wasserkastens zwei Luftbehilter aufwies, die eigentlich nur an 03"°-Tendern zu finden waren.

der Wasserkasten-Deckel, die ihrerseits trotzdem noch auf
gleiche Weise entstandene Handgriffe erhalten sollten.

An der Stirnwand zum Fuhrerstand hin hat Werner Braun
zudem die Wurfhebel-Bremse (Weinert) und den Ein-
falltrichter fur Dosiermittel — ein Eigenbau-Drehteil aus
Polystyrol-Rundmaterial — erganzt, das es mittlerweile auch
bei Weinert gibt. Alternativ sei erwogen, der Umbaulok
gleich einen komplett neuen T 34-Bausatz von Weinert zu
spendieren. Um diese MaBBnahme werden vor allem jene
Modellbahn-Schlosser kaum herumkommen, die sich eine
Neubaukessel-01 von Roco vorgenommen haben und nun
gerne auf den werksseitig montierten Kardan zwischen
Lok und Tender verzichten wirden. Dessen «Erbe» bliebe
dann zwar immer noch in Form der Gppig dimensionierten
Offnung in der Stehkessel-Riickwand gut sichtbar — aber
vielleicht ist ja der Stehkessel aus dem Weinert-Komplett-
Bausatz irgendwann auch einmal einzeln zu bekommen ...




LOK 01180

Baulos: Henschel & Sohn 1935 bis 1937
Fabriknummer: 22923 g i
Betriebsnummer: 01180
Abnahme: 27.05.1936
erste RbD/erstes Bw Kassel/Paderborn
letzte BD/Bw Niirnberg/Hof
Ausmusterung: 24.08.1973
Abnahmedatum 27.05.1936
29.05.1936 — 22.03.1944 RBD Kassel
Bw Paderborn
(Neulieferung)
23.05.1944 — 03.07.1944 Hagen-Eckesey
04.07.1944 — 09.05.1946 RBD/BD Wuppertal,
Disseldorf Abstellbhf.
10.05.1946 — 18.03.1949 Hagen-Eckesey
19.04.1949 — 12.04.1960 Kaln Bbf.
24.06.1960 Ausrijstung mit Neubau-
kessel im AW Nied
(Jung 13024) x
07.06.1960 — 28.10.1963 BD Minster G
Bw Osnabriick o o . )
99.10.1963 — 30.05.1965 BD Mainz/Bw Kaiserslautern Ab 1972 bis zu ihrer z-Stellung im Mai 1973 war die 001 180-9 mit
02.06.1965 - 09.07.1965 BD Niirnberg/Bw Nbg. Hbf. einem T 34-Tender mit geschlossenen Kohlenkasten-Stiitzen sowie ohne
10.07.1965 — 08.09.1965 Wiirzburg Blechaufsatz gekuppelt. Alfred Fordon hat die Lok im Januar 1973 bei
09.09.1965 — 27.05.1967 BD Niirnberg/Bw Nhg. Hbf. der Ausfahet in Hof aufaenommen
28.05.1967 — 31.05.1967 BD Niirnberg/Bw Nbg. Hbf. g )

01.06.1967 - 31.05.1973 (z) BD Regenshurg/BD Niirnberg/Bw Hof

01180 ist seit 2011 im Besitz des Bayrischen Eisenbahn-Museums Nérdlingen
und steht seit November 2014 wieder unter Dampf.

001 180-9: neuer Tender auf die alten Tage

Hauptsache: SpaB3 am Schlossern

Ohnehin k&nnte nun mancher angesichts der Bauteile-Bi-
lanz dieser Umbauaktion ins Gribeln geraten: Viel mehr als
die Zylinder, das Vorlauf-Drehgestell, die Schleppachse, ein
Teil des Lokrahmens und das Tender-Untergestell ist von der
urspriinglichen Roco-Maschine dabei namlich nicht dbrig
geblieben. Die dann nahe liegende Frage, weshalb nicht
gleich der Weinert-Komplettbausatz fir die 01 mit Neubau-
kessel zum Zuge gekommen ist, hat eingangs schon das
bewahrte Orakel zumindest teilweise beantwortet. Davon
abgesehen, stellen Umbau- und VerfeinerungsmafBnah-
men an Lokmodellen fur Werner Braun auch keine Frage

des 6konomischen Prinzips dar: Ihm geht es dabei «um S 2
den SpaB am Schlossern». Was angesichts seines friiheren Dem Erscheinungsbild des Vorhilds bis 1971 entspricht — wie auch bei der Lemaco-Lok —
Berufs ja auch kein Wunder ist ... der Tender des Umbaumodells von Werner Braun (oben). Allerdings missten beide auf
In diesem Sinne wiinschen wir — gleich auf welcher Basis — der Heizerseite die beiden Luftbehilter fiir die Kssr-Bremse ebenso aufweisen wie drei

viel Freude und Erfolg beim Fummeln an der «dicken 01». durchbrochene Kohlenkasten-Stiitzen.



I Verfeinerungen am
Gmms 60

Eine Bauart, viele Varianten: So erscheint
der Gmm(eh)s 60 — zumindest auf den
ersten Blick — als unbegrenzter Tummel-
platz fiir Glterwagen-Umbaufreaks der
Epochen Illlb und IV. Beginnen wir mit
den kosmetischen Eingriffen am Lauf-
werk des Rivarossi-Modells, bevor wir

uns dem Wagenkasten widmen. Oben das unveranderte Rivarossi-Modell und unten
der fertig umgebaute Wagen.

er schon mal den Neujahrsmorgen mit einem Varianten», hatten wir Stefan Carstens — auf seinen Vorbild-
ausgewachsenen Silvester-Kater im Bett beitrag hin — die entsprechenden Modellumbauaktionen
verbracht hat, der wird sich vielleicht an eines etwas leichtfertig und voll der Euphorie angekundigt, «mit
zumindest blass noch erinnern: Dass nichts so wenig Aufwand; allesamt garantiert nicht fieselig, natirlich
schnell vergessen ist wie ein guter Vorsatz — vor allem dann, auch fur Einsteiger geeignet».
wenn einen keiner daran erinnern kann, weil ohnehin nie- Ein Versprechen voller Widersprliche, wie schon die Ankindi-
mand was von jenem kiinftig angepeilten Lebenswandel auf gung des Variantenreichtums zeigen sollte: Beispiel Nummer
der Tugend Pfad geahnt hat. eins, ein Wagen friiher Bauformen mit PVC-Dach, scheiterte
Ganz anders sieht die Sache freilich aus, wenn solch fromme im Vorfeld schon an fehlenden MaBangaben zum Dachuber-
Winsche auf einem Ehrenwort basieren: «Viele Bauform- stand einerseits, zum anderen aber auch daran, dass keinem

Modellbau und Grafiken:
Ginter Weimann
Text und Fotos: Willy Kosak
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Gmms Neubauten: die Bauform F (ab 1961)

ei den von DWM, der WF Rastatt so-
wie bei LUttgens gebauten Gmms 60
— allesamt Wagen ohne Heizleitun-
gen — verzichtete man von vorn-
herein auf Sprengwerke. AuBBerdem hatten
alle Neubauwagen einteilige Seitenwand-
Obergurte, bis an den — verstarkten —
Oberwinkel reichende Stirnwandsdulen
und Stahlsteckdacher. Dafur lasst sich eine
einfache Erklarung finden:
Wahrend bei den Umbauwagen auf die
Abmessungen der bei den Ausgangswagen
gewonnenen Bauteile und Profile Rucksicht
genommen werden musste, konnte man
die Neubauten frei von solchen Zwéngen
nach dem damaligen Stand der Technik
konstruieren und bauen. Dies fuhrte bei-
spielsweise auch dazu, dass diese Gmms 60
zumindest zum Teil — nachweislich ab 1964
(belegt ab Wagennummer 175 256) — mit
UberstoBpuffern geliefert wurden.
Fur die Neubauwagen war mit den Num-
mern 174 355 — 175 999 ein eigener Num-
mernbereich vorgesehen, wobei sich die
Reihenfolge der Nummernvergabe und
der Umnummerung vordergriindig nicht
erschlieBt. Bei genauerer Betrachtung stellt
sich jedoch heraus, dass zuerst der Num-
mernbereich ab 175 000 belegt wurde
(hierfar sprechen die niedrigen UIC-Num-
mern) und — nachdem dies geschehen war —
losweise immer niedrigere Nummernblocke
vergeben wurden. Allerdings erscheint es
fraglich, dass viele dieser Nummern tatsach-
lich noch angeschrieben wurden.

im Team ein geeignetes Verfahren dazu einfallen wollte,

wie der charakteristische Faltenwurf einer solchen Dachde-
cke an den Stirnseiten in HO-GroBe wirklich Gberzeugend
hinzukriegen ware. Davon einmal abgesehen: Dass Dach

und Wagenkasten des Rivarossi-Gs «am Stlick» aus der Form
kommen, ware diesem Vorhaben ohnehin nicht sonderlich
entgegengekommen. Dabei hatten wir schon die perfekte,
vollig spaltfreie Verbindung zwischen Dach und Wagenkasten
bewundert ...

Der Umbau-Kandidat ein Gmms 60, Bauform F

Der Reihe nach verabschiedete sich dann eine Gmms 60-
Vorbildvariante nach der anderen aus der Liste potentieller
Umbau-Kandidaten: Die eine hatte neuer, geatzter Lade- und
Lufterklappen bedurft; fir einen Wagen mit elektrischer
Heizleitung gdbe es zwar den passenden Stecker als Klein-
serien-Bauteil, nicht aber die zugehdrige Steckdose unterm

Neubauwagen — wie der von Fritz Willke in Stuttgart 1965 aufgenommene Gmms 60 175266 —

mussten von vornherein ohne Sprengwerk auskommen (Sammlung SC).

Nummernbereiche fir die Bauform «F» (Neubau, ab 1961)

Gmms 60 (174 355174 449)  4) 6s213  1251550-1251644
Gmms 60 (174450 —174599) 4) Gs213  1251400-1251549
Gmms 60 (174 600174 999) 4) 6s213  1251000-1251399
Gmms 60 175000175999 6s213  1250000-1250999

4) zumindest teilweise nachweislich als Gs 213 abgeliefert

Wagenboden. Eine Handbrems-Biihne schlieBlich wére von
der Entwicklung zeitgemaB feiner Bauteile ebenso abhéngig
gewesen wie das Sprengwerk der alteren Bauformen.
Davon einmal abgesehen: Besonders einsteigerfreundlich
waren diese Varianten wahrscheinlich allesamt nicht geraten;
schlieBlich hatten wir schon in der Vorschau auf diesen Bei-
trag die kreative Mitwirkung von Udo Béhnlein und Gunter
Weimann angekindigt — was manch notorischen Wagen-
Fummler gleich an die Geschichte von Bock und Gartner
erinnert haben mag ...

Wie dem auch sei: Jedenfalls soll unser Umbauwagen nun
erst einmal zu dem werden, was er ohnehin schon war: ein
Gmms 60 der Bauform F, bloB mit ein paar kleinen Verfei-
nerungen — und einem HOpur®-tauglichen Laufwerk; dieses
kleine Zugestandnis an Hp1-typische Umbautraditionen
hatten wir dem Hamburger Guterwagen-Experten immerhin
noch abgerungen.



Kleine
Lautwerkseingrifte

Zumindest lasst sich dabei — Udo Béhnlein sei's gedankt — we-
nigstens des urspriinglichen Versprechens zweiter Teil noch
einhalten: Der namlich hatte klammheimlich in der Zwi-
schenzeit ein paar Gussteile entwickelt, ohne die ein solcher
Laufwerksumbau schnell zu wenig einstiegsfreundlichem
Gefummel ausgeartet ware: UIC-Federn, mit Doppelschaken
und Federbdcken samt der zugehorigen Verstarkungskappen
fur die auBeren Langtrager-Profile.

Laufwerksumbau: was bringt’s eigentlich?

Die Aussicht namlich, andernfalls vier mal neun aus 0,12 mm
starkem Stahlblech gedtzte Federblatter moglichst gleichma-
Big zu biegen und dann zu entsprechenden Paketen verléten
zu mussen, hatte wohl selbst routinierte Guterwagen-Tuner
ans Nachdenken tber dieses Umbauvorhaben gebracht. Das
kann grundsatzlich nie schaden ...

Uns war jedenfalls schon nach dem ersten flichtigen Blick
auf das an sich durchaus wohlgeratene Modell des Gmms 60
aufgefallen, dass jene Laufwerksteile den guten Gesamtein-
druck dann doch empfindlich triiben, die sich, aus Kunststoff
gefertigt, der nétigen Stabilitat halber nun einmal nicht in
HO-maBstablicher Materialstarke nachbilden lassen: So liegen
die — folglich ein gutes Stlick zu stark geratenen — Kunststoff-
Achshalter nicht, wie es eigentlich sein misste, hinter den

Erleichtern den Laufwerksumbau an UIC-Gs-Wagen erheblich:

die Gussteile von Udo Boéhnlein

auBeren Langtrager-U-Winkeln, sondern zeigen sich stattdes-
sen an deren unteren Schenkeln angeformt.

Umgekehrt erscheinen daflr andere Laufwerksteile — wie
Federpakete, Doppelschaken, Federbdcke oder deren Ver-
starkungskappen — beim Vergleich mit Vorbildaufnahmen
dann eher zu knapp dimensioniert. Hinzu kommt, dass die
kraftigen, vorbildwidrig platzierten Achshalter einen Teil jenes
Platzes fur sich beanspruchen mussen, der beim Vorbild den
Tragfedern uneingeschrankt zur Verfigung steht: So bleiben
von den Federlagen am Modell nur recht schmale Streifen vor
den Achshaltern stehen.

All das mag am mit NEM-Radsatzen ausgestatteten Basismo-
dell gar nicht so stérend auffallen: Die angestrebte Verwen-
dung vorbildlicher BA 88-Rader aber wiirde jede MaBabwei-
chung im Bereich des Laufwerks gnadenlos zu Tage bringen.
Uberzeugt?

Nicht ganz ohne: Zerlegen des Rivarossi-Wagens

Vier Rastnasen pro Seite halten Untergestell
und Wagenkasten zusammen. Den zugehérigen

Spalt 6ffnet eine Skalpellklinge. den Aufhau ab.

126

Um Beschiidigung des Gehdiuse-Kunststoffs zu
vermeiden, spreizen heispielsweise Zahnstocher

Nun léisst sich das Untergestell — mit
gebotener Vorsicht — durch seitliches
Herausdrehen vom Wagenkasten trennen.



AnschlieBend kommen die Bauteile fiir die Kurzkupplungen an
die Reihe. Im Hintergrund zum Vergleich: ein noch vollstindiges

Gmms-Untergestell.

Zerlegen - aber nicht zerstoren!

Falls ja, bedarf es jetzt einer eindringlichen Warnung an allzu
ungeduldige Gemuter auf ihrem raschen Weg zur Werkstatt:
Die jeglicher schépferischen Umbauaktion zwangslaufig vo-
rangehende Destruktionsphase beim Zerlegen des Basismo-
dells hat es in diesem Fall namlich in sich: So scheiterte unser
— gottlob zaghafter — Versuch, das Dach abzunehmen daran,
dass jenes schlicht am Wagenkasten angeformt ist.

Nicht wesentlich erfolgreicher verlief indes das Ansinnen, Wa-
genkasten und Untergestell durch das in vielen Fallen tbliche
Herausziehen der Puffer voneinander zu trennen: Immerhin
hatten wir dann zumindest einen losen Puffer in der Hand.
Der Schreck dartber hielt sich dann allerdings in Grenzen: Die
StoBvorrichtungen hatten nach HOpur®Norm ohnehin gegen
gefederte Exemplare getauscht werden missen.

Tatsachlich dienen, statt der Puffer, vier sehr geschickt
getarnte Rastnasen der Verbindung von Untergestell und
Aufbau: Die an den Wagenkasten-Stitzen Nummer 1, 3, 4
und 6 angeformten Haltenasen greifen in entsprechende
Aussparungen an den Ruckseiten der Seitenwand-Rungen
ein. Lésen ldsst sich das Ganze am besten durch Einschieben
einer flachen Klinge in den Spalt zwischen Untergestell und
Wagenkasten im Bereich der Schiebetir: Damit lasst sich der
Wagenkasten erst einmal vorsichtig aufspreizen, ehe diese
Offnung mit Hilfe von Zahnstochern materialschonend gehal-
ten wird. Ubrigens: Falls die Turtritte spater wieder Verwen-
dung finden sollen, sei empfohlen, sie vor dieser Aktion zu
demontieren.

Jetzt gilt es bloB noch, das Untergestell behutsam durch seit-
liches Herausdrehen vom Wagenkasten zu trennen.

Wahrend die weitere Demontage des Untergestells — Rad-
satze, Kupplungen, Ballastgewicht und Brems-Ansteckteile

— fallweise weitgehend problemlos mit Fingerkraft, Schrau-

behutsames Vorgehen angesagt.

ZE)

Beim Entfernen der gesteckien Bremshauteile ist sehr

Sommer 1990

bendreher oder Pinzette tiber die Bihne geht, kénnen die in
Einsteck6ffnungen des Wagenbodens mit Klebstoff fixierten
Bremsklotz-Hangeeisen, je nach werksseitiger Kleber-Dosie-
rung, erheblichen Widerstand leisten — oder gleich gar nicht
weichen wollen. Freilich: Die widerspenstigen Teile werden im
Verlauf der Umbauaktion wohl ohnehin abbrechen. Wer sie
aber anschlieBend wieder verwenden mochte, der sollte sie
jetzt also kurzerhand absdgen und zur Seite legen.

Nur mit Selbstbau méglich: fehlerfreie Vorbildtreue
Ohnehin hat es ganz andere Griinde, wenn den GUterwa-
gen-Tuner mit fortschreitender Betrachtung des Untergestells
wahrend der Abrustarbeit ein mulmiges Gefiihl beschleicht:
So entspricht etwa die Bremsanlage — anstelle der eigentlich
zum Gmms 60 passenden KE-Bauart — einem SNCF-Typ,

was naturlich auch an der Anordnung der Bremsumsteller

Ay

¢

So soll's aussehen: Laufwerksdetail eines
Gmms 60 (Gs213) im Bahnhof Lauf/
rechts der Pegnitz. Foto: Willy Kosak,

Links im Bild: Zwei Bremskldtze, die sich allen Demontage-

versuchen erfolgreich widersetzt hatten ... Sie werden wohl
ohnehin im Lauf des Umbaus noch abbrechen. Am besten ist
es, sie gleich alle abzuschneiden.
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Der iiuﬁere Langtréger
ist der Ubersicht halber
weggelassen worden.

Gmms 60, Bauform F: Prinzipskizze zur Profil-Anordnung in HO-GroBe

unterhalb der duBeren Langtrager nicht spurlos vortibergeht.
Beides lasst sich aber spater durch entsprechende Tauschteile
korrigieren.

Nicht recht Gberzeugen will freilich auch die ziemlich freie
Interpretation bei der Anordnung der Untergestellprofile: So
fehlen Pufferstreben ganzlich und die Quertrager enden kurz
vor den duBeren Langtragern. Dass zudem eine Nachbildung
der vorbereiteten Aufnahme einer automatischen Kupplung
an beiden Wagenenden fehlt, wird dem Hersteller dagegen
niemand tbel nehmen wollen: Diesen Platz beansprucht
schlieBlich die Kurzkuppungskulisse des Modells. Allerdings
steht das Ganze spater dem Versuch im Wege, die charak-
teristische Ausnehmung fur jene Kupplungsvorbereitung
nachtraglich in das am Wagenkasten angeformte Kopfstick
des Modells zu sagen.

Wenigstens ein Stiick weit dem Vorbild
angenthert zeigt sich das Untergestell des
Gmms 60 (links) nach seinem Umbau (rechts).

Erklarungsbedurftig erscheint hingegen die Tatsache, dass der
Wagen gleich zwei Kopfstiicke — eines angeformt am Wagen-
kasten, das andere am Untergestell — pro Stirnseite aufweist.
«Eigentlich», bringt GUnter Weimann jenes mulmige Gefuhl
aller Beteiligten schlieBlich auf den Punkt, «ware da wohl der
Komplettneubau des Untergestells die sauberste Losung».
Wohl war. « Womit wir dann aber, lieber Glinter», so die
einstimmige Replik der restlichen Mannschaft, «den letzten,
bis dahin vielleicht noch willigen Umbauneuling erfolgreich
vergrault hatten». Andererseits: Ein bisschen mehr Vorbildna-
he in diesem Bereich hatten wohl all jene gerne, die es auch
mit Details ein bisschen genauer nehmen, die nicht gleich

auf den ersten Blick zu sehen sind — und schlieBlich ist ja nie-
mand dazu gezwungen, all das sklavisch nachzubauen, was
der Hp1-Mannschaft so einfallen mag.




Leichte Aufwarmiibung: Tausch der Achshalter

Als — eher harmlose — Pflichtibung darf bei diesem Lauf-
werkseingriff jedenfalls der Tausch der Achshalter gegen
entsprechende, aus 0,3-mm-Messingblech geatzte Bauteile
aus dem BahnSinn®-Shop gelten. Das urspringliche Vor-
haben, dafir gleich eine Achshalter-Briicke aus dem Omm
52-Zuristsatz von Udo Béhnlein zu verwenden, hatte zwar
den Vorteil gehabt, dass beide Achshalter auf diese Weise
zwangslaufig einander exakt gegenlber stehen, scheiterte
aber an unterschiedlicher Konstruktion der Untergestelle
beider Modelle: So waren am Gmms 60 Frdsarbeiten notwen-
dig geworden, die eine entsprechende Werkstattausristung
vorausgesetzt hatten.

Ganz ohne Frasarbeiten — die aber freihandig mit Klein-Bohr-
maschine und Schleifscheibe — geht der Achshalter-Tausch
dennoch nicht ab: So gilt es, nach Abtrennen der Original-
bauteile, an der Langtrager-Riickseite ein wenig Platz zu
schaffen, um die Tausch-Achshalter spater mit der notwen-
digen lichten Weite von 20,5 mm dort einkleben zu kénnen.
Dabei sei empfohlen, mit geringer Drehzahl zu arbeiten;
andernfalls namlich neigt der Kunststoff des Untergestells
zum «Schmieren».

Eine ahnliche Aktion steht auch am inneren Teil des Unterge-
stells oberhalb der Achshalter an: Dort soll jener Winkel ein
bisschen «Luft» bekommen, der fir eine sichere und stabile
Befestigung der Tauschteile sorgt.

Dafiir haben wir diese zunachst so auf den Rest eines

0,2 mm starken Atzblech-Abfallstiicks gelétet — Zweikompo-
nenten-Kleber tut's natirlich auch, dauert bloB langer — dass
der Verbindungssteg zwischen beiden Achshalter-Halften

Montage der Achshalter

Fiir sichere Befestigung der einzelnen Achshalter sorgt einerseits ein an die Vorderseite geldteter

oder geklebter Atzblechrest aus der Bastelkiste (oben), andererseits ein daran hefestigter, moglichst
dinnwandiger L-Winkel 3 x 1,2 mm (links), der dem Ganzen, erst einmal an den Wagenboden geklebt,
nach Einsetzen des Untergestellmittelteils zusditzlichen Halt verleiht.

unten noch etwa 1/10 mm weit hervorlugt. Nach Ankleben
oder Aufléten eines L-Winkels 3 x 1,2 mm — mit mdglichst
geringer Wandstarke — ware dann die Basis fur eine solide
Klebeverbindung zwischen Achshalter, Langtrager und Unter-
gestell geschaffen.

Vor dem endgultigen Befestigen der Achshalter am Wagen-
boden steht aber dort noch das Einkleben des Ballastge-
wichts an. Ist ndmlich der innere Teil des Untergestells erst
einmal eingesetzt, ware es dafiir schon zu spat.

Mehr Platz fiir die vorbildgerechte Modellkupplung
Damit ware es jetzt an der Zeit, eine kleine Fingertibung vor-
zustellen, die als nur teilweise notwendige Kur-Einlage fur all
jene gelten darf, die es auch bei Bauteilen gern ein bisschen
vorbildnaher hatten, die unterhalb des Wagenbodens meist
im Verborgenen liegen: Da es am Wagenkasten des Modells
— wegen der Vorbereitung des Vorbilds fir die automati-
sche Kupplung — spater ohnehin einer Aussparung im dort
angeformten Kopfstiick bedarf, haben wir auch gleich den
Wagenboden entsprechend ausgesagt. Einerseits namlich
kame hinter jenem Ausschnitt sonst das mit dem Wagen-
boden verbundene Kopfstlick Nummer 2 zum Vorschein,
andererseits braucht es hier ohnehin mehr Platz fur die
Montage der nach HOpur®-Norm nétigen, funktionsfahigen
Schraubenkupplungs-Attrappe.

Diesem Brachialeingriff fallt — mitsamt einem GrofBteil des
Uberflussigen «inneren» Kopfstiicks — der gesamte Kurz-
kupplungs-Bereich zwischen den duBeren Langtragern bis
zur Vorderkante des ersten angedeuteten Quertrdgers zum
Opfer. Die Reste jener Pufferbohle gilt es dann beiderseits der

Unten: Achshaltervorderseite mit dem
L-formigen Befestigungswinkel fiir
Wagenboden und Untergestellinnenteil.

Rot markierte Bereiche:
Ausfriisungen fir die Achshalter

Ausschnitt fiir die
AK-Vorbereitung




Langtrager ebenso per Schleifscheibe zu entfernen wie die
Federbock-Verstarkungskappen und die kleinen Profil-Nach-
bildungen, die beim Vorbild der Abstitzung des Kopfstticks
gegen den Langtrager dienen; sie werden spater durch
Messingwinkel ersetzt. Lediglich vor den duBeren Langtrager-
Profilen bleibt das Pufferbohlenimitat tunlichst unversehrt;
schlieBlich soll ja die urspriingliche Lange des Untergestells
erhalten bleiben.

Verschlossen werden dann die Sdgeausschnitte an beiden
Wagenenden durch jeweils ein Stlick 0,3-mm-Messingblech
mit einer Kantenlange von etwa 20,7x8,8 mm, abhéngig
von der individuellen Prazision der Sdgeschnitte. Auch wenn
es hinterher in die Offnung eingeklebt wird, sei dazu geraten,
das Fullblech auf Klemmsitz zu fertigen.

Zum Einkleben dieses Luckenfullers haben wir uns — um ihn
mit dem restlichen Wagenboden auf gleiche Unterkanten-
hohe zu bringen — eines kleinen Tricks bedient: Zwei 0,7-mm-
Bohrer, in entsprechendem Abstand mit Klebefilm auf ein
Brett geheftet, sorgen fir den nétigen Hohenausgleich zur
Unterlage.

Da das Blechle nun eine Verlangerung des urspriinglichen
Wagenbodens darstellt, kann es obendrein nicht schaden,
dort Bretterfugen mit Hilfe einer Anrei3-Schieblehre einzurit-
zen. Das sei vor allem jenen Untergestell-Puristen empfohlen,
denen ein solches Wagenbodenstick, so ganzlich ohne Pro-
file, allzu nackt erscheinen mag. Womit wir endgdiltig beim —
nicht unbedingt notwendigen — Spiel gelandet waren.

Wenn's ein bisschen mehr sein darf ...

Anhand der unten als Ausriss abgebildeten Untergestellskizze
hat Giinter Weimann namlich nach dem Motto «darf’s denn
auch ein bisschen mehr sein?» versucht, das Untergestell des
Gmms 60 mit Hilfe von Sekundenkleber und ein paar Mes-
sing-U-Winkeln im Format 1,5 x 0,75 mm beziehungsweise

Verlangerung des Wagenbodens

1x0,6 mm seinem Vorbild ein wenig ndher zu bringen. Diese
Erganzung der inneren Langtrager, der FuBboden-Trager, des
vorderen Quertragers sowie das Hinzufligen der am Basismo-
dell ganzlich weggelassenen Pufferstreben darf angesichts des
ohnehin nicht Gbertrieben vorbildnah geratenen restlichen
Rivarossi-Untergestells fur die optische Gesamtwirkung dieses
Laufwerks-Umbaus durchaus als verzichtbar gelten. Damit soll
freilich niemandem der SpaB verleitet sein, der ein Faible fur
solche Profilchen-Spielereien hat — zumal dieser Untergestell-
Bereich damit nachher allemal viel besser wirkt als ein «nack-
tes» Stlckchen einfachen Messingblechs.

Der Aufwand dafur halt sich Uberdies in Grenzen. Lediglich
zum Einsetzen der Pufferstreben bedarf es beiderseits je einer
schragen, mittels Trennscheibe geschaffenen Aussparung in
den Quertragern, um die dreidimensionale Profilanordnung
des Vorbilds anzudeuten. Diesen Schlitz verschlieBt hinterher
am besten ein kleines, mit Sekundenkleber befestigtes Sttick-
chen Messingprofil.

Einfach zu montieren: Federn, Schaken, Federb6cke
Dem Laufwerksgussteil von Udo Bohnlein liegt eine gedtzte
Bohrschablone bei, mit deren Hilfe das korrekte Platzieren der
Federbocke fast zum Kinderspiel gerat: Wahrend der mittlere
von drei angeatzten Strichen auf die Lage der Achsmitte
hinweist, markieren die beiden duBeren die exakt richtige
Positionierung dieses Hilfsmittels zu den AuBenkanten der
Achshalter.

Ferner weist die hilfreiche Schablone insgesamt vier kreis-
férmige Durchatzungen auf: Wahrend die beiden inne-

ren Locher — nach dem Ausrichten der Schablone — zum
Eintraufeln von Sekundenkleber dienen, stellen die beiden
duBeren die eigentliche Bohrlehre dar: Dort werden die
0,7-mm-Bohrungen fir die Steckzapfen der Federbocke
eingebracht. Ubrigens missen diese Zapfen vor dem Einkle-

43
&
***** U2
: | Mit Hilfe zweier 0,7-mm-Bohrer auf gleiches
S e—c Héhenniveau gebracht: Messing-Fiillstiick
***** ) und Unterkante des Wagenhodens
" Verlingerung des Wagenbodens
i aus 0,3-mm-Messingblech
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Exakter Einbau mit Schablone: die Federbdcke

Einen wesentlichen Beitrag zur besseren optischen Wirkung des umgehauten
Laufwerks leisten die Tragfeder-Gussteile von Udo Bahnlein. Sie lassen sich
zudem — dank einer geditzten Schablone — leicht montieren.

Mit Hilfe angeiitzter Markierungen kann Ein 0,7-mm-Bohrer kommt dann an den Vor dem endgiltigen Einkleben ist zudem an Ebenfalls noch vor dem endgiiltigen Festkleben

die Bohrschablone fir die Federbcke an iiuBeren Durchiitzungen der Schablone zum allen vier Federn auf exakt gleichen Abstand der Federhacke am Langtriiger gilt es, auf

den Enden der Achshalter exakt mittig Einsatz, um dort die Aufnahme-Bohrungen «h von der Wagenhoden-Oberkante zur die seitenrichtige Montage des Gussteils zu

ausgerichtet und dann mit einem Tropfen fiir die Steckzapfen der Federbcke zu setzen.  Unterkante des Federbunds zu achten: Da achten: Wie die Detailaufnahme eines Vorbild-

Sekundenkleber in dieser Position schnell Die Zapfen sollten zuniichst nur provisorisch die Federhiinde als Auflage fiir die Achslager Laufwerks zeigt, muss die Sprengring-Sicherung

fixiert werden. eingesteckt und anschlieflend entsprechend dienen, hiitten etwaige Hohendifferenzen der Doppelschaken nach vorne weisen. Sie ist —
gekiirzt werden: Sie diirfen nicht iber den «Kippeln» des Wagens zur Folge. bei genavem Hinsehen — auch an den HO-Bau-
unteren Langtriiger-Schenkel hinausstehen. teilen zu entdecken.

Reizvoll, aber nicht unbedingt notwendig: Erginzen der Untergestell-Profile Am Wagenboden haben wir Quertriiger, Bodentréger, Innen-Langtrdger und
Pufferstreben durch Messing-U-Winkel 1x 0,6 mm und 1,5x 1,2 ergéinzt.
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ben der Federbdcke auf eine Lange von hochstens 0,3 mm
eingekirzt werden; sie dirfen die obere Kante des unteren
Langtragerschenkels nicht Uberragen, weil sie sonst den dort
spater einzuklebenden Verstarkungskappen im Wege stehen
wirden.

Weil beim Absdgen der Angusse die Gefahr besteht, das
Gussteil zu verbiegen, sei empfohlen, alle vier Federn
zundchst provisorisch in die Bohrungen zu stecken. Das
MaB von der Oberkante des FuBbodens bis zur Unterkante
des Federbundes muss in allen vier Féllen moglichst gleich
sein. Andernfalls kdmen spater die Lagergehause aus dem
BahnSinn®-Shop nicht auf gleiche Hohe — und der Wagen
wirde kippeln.

Vor dem Einkleben der Federbdcke ware auBerdem noch
darauf zu achten, Vorder- und Riickseite nicht zu verwech-
seln: Die Sprengringe an den Doppelschaken mussen — siehe
Vorbildfoto — nach vorne zeigen.

Befeilen vor dem Einbau: die Verstarkungskappen

An den Gussteilen fur die oberhalb der Federbocke im
Langtragerprofil liegenden Verstarkungskappen bedarf es
einiger Nacharbeiten, die aus der vom Vorbild abweichenden
Materialstarke der Langtragerprofile am Modell resultieren:
Die von Udo Bohnlein fir exakt maBstabliche Glterwagen-
Modelle konzipierten Bauteile wollen natdrlich dann nicht
recht passen, wenn die Materialstarke der Langtragerschen-
kel zuviel Platz beansprucht.

Nach Abtrennen der Verstarkungskappenteile vom Gussbaum
stellt sich freilich rasch heraus, dass sie fur jeglichen Bearbei-
tungsversuch weder zu halten noch zu spannen waren: Einer-
seits fallen die Teile im HO-MaBstab dafur schlicht zu winzig
aus, andererseits bestehen sie vorne und an den Seiten nur
aus schragen Flachen. Abhilfe schafft da gottlob ein an die
Vorderseite der Kappe geldtetes Stlick Messing-Vierkant, bei-
spielsweise 2 x 2 mm. Zundachst also heilt es, von oben her
an jeder Verstarkungskappe 0,4 mm wegzufeilen, bis eine

Diagonal-Abstiitzung.

Gesamthohe von 2,3 mm erreicht ist.
AnschlieBend gilt es, an der Rickseite
— Uber die gesamte Flache gleichmaBig
— 0,5 mm abzutragen. Dies lasst sich
am besten mit Hilfe eines umlaufen-
den Anrisses von 0,5 mm erreichen.
ZweckmaBigerweise fallt zuvor der
Anguss dem Seitenschneider zum Op-
fer; danach kann auch der Haltestab
wieder entfallen.

Die kniffligste Ubung steht zum
Schluss an: Um den beim Vorbild
unterhalb der Verstarkungskappen
umlaufenden Langtrager-Schenkel
nachzubilden, bedarf es eines auf die
untere Flache der Kappe geloteten,
0,3 mm starken Neusilber-Streifens,
dessen Breite erst einmal keine groBe
Rolle spielt (siehe vier Skizzen rechts
unten).

Zur endgultigen Formgebung wird
der untergelttete Streifen an einer
Seite mit den Fingernageln gehalten,
wahrend sich Stirn- und gegeniber-
liegende Seite des Streifens dann ver-

Nachbearbeitung der Verstarkungskappen

YA/

—I

Damit die mafistiiblichen Verstirkungskappen zwischen die

2u stark geratenen Langtriiger-Schenkel des Rivarossi-Modells
passen, missen in der Hohe jeweils 0,4 mm, an der Riickseite je
0,5 mm weggefeilt werden (rof schraffierte Bereiche).

Erst durch Auflten eines
Messing-Vierkants an der
Vorderseite der Kappe ldsst sich
das Bauteil an seiner Ober- und

-0,4 mm

abhangig von der
Langtriger-Ausfrasung

Der riickseitige Steckzapfen wird dazu entfernt.

Riickseite beim Beschleifen
ordentlich spannen.

Komplettes Laufwerk mit Federbécken,
Federn, Schaken, Verstirkungskappen und



gleichsweise bequem mit einer blauen Gummi-Polierscheibe
(beispielsweise Proxxon, Dremel) beischleifen lassen.
AnschlieBend geht es darum, den vorher zum Halten benutz-
ten Teil des Streifens mit dem Seitenschneider abzutrennen
und ihn ebenfalls sauber zu beschleifen: Der Uberstand der

so entstandenen Kanten gegentiber dem Gussteil der Ver-
starkungskappe soll etwa 0,2 mm betragen, vor allem aber
mdglichst gleichmaBig ausfallen. Damit waren die Verstar-
kungskappen fertig zum Einkleben; sie missen dabei exakt
Uber den Federbocken platziert werden.

Mit Vorsicht zu genieBen:

die Diagonalabstiitzungen

Die schon beim Bearbeiten des inneren Kopfstiicks abge-
frasten, kurzen Diagonalabstiitzungen zwischen Langtrager
und Pufferbohle lassen sich am besten durch entsprechend
abgeldngte Messing-U-Winkel 1 x 0,6 mm ersetzen. Deren
MaBe gehen zwar aus der Untergestell-Skizze auf Seite 128
grob hervor, sind dabei aber mit Vorsicht zu genieBen.
Jedenfalls missen die neuen Bauteile im Winkel so beschlif-
fen werden, dass die Streben in der Draufsicht den Wagen-
boden weder seitlich noch zur Pufferbohle hin tGberragen;
andernfalls namlich wiirde sich der Wagenkasten wegen
seiner nicht maBstablichen Materialstarke nicht mehr aufset-
zen lassen. Beim Befestigen am Langtréger schlagt das Profil

isfrasung
L werden

Vor Aufléten eines 0,3 mm starken Neusilber-Streifens fiir den
umlaufenden Langirtiger-Schenkel kann der Messing-Vierkant
wieder entfallen.

Dieser Neusilber-Streifen dient nun zum
Halten beim Schleifen an der vorderen und
der gegeniiberliegenden Seite; ...

Genug fir dieses Mal: Einbau von
Lugstange und Zugstangenfeder

an dessen oberem Schenkel an. Mit
Einsetzen einer UIC-Zugstangenfeder
von Udo Bohnlein zwischen die inne-
ren Langtrager — nebst zugehoriger
Zugstange aus 0,6-mm-Messingdraht
— hatten Patient und Wagendoktor
den ersten schénheitschirurgischen
Eingriff am Laufwerk auch schon tber-
standen. Zwischen den benachbarten
Quertragern wird die Zugstange in

die Feder eingefadelt und passend
abgeldngt.

Zuvor aber muss die Zugstangenfeder
— wegen nicht mafBstablicher Héhe der
Innenlangtrager — an der Unterseite
so weit abgeschliffen werden, bis die
Befestigungsflansche mit der Langtra-
geroberkante abschlieBen.

Die folgenden Zugstangenabschnitte
haben wir dann einfach auf Presssitz
eingeklebt. Die notwendige Lange
zwischen den Quertragern wird dazu
einfach per Schiebelehre ermittelt, der
Draht einfach ans TiefenmaB angelegt
und dann abgeknipst.

... dann wird er abgezwickt und auch an
dieser Seite beigeschliffen — mdglichst
gleichmiiBig mit etwa 0,2 mm Abstand
zur Verstiirkungskappe.

Halten liisst sich das Ganze
jetzt freilich nur noch mit den
Fingerndgeln.
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Modellbahn-Hersteller haben es nicht leicht. Missgllickt ihnen ein Wagen, wird er von
den einen prompt verrissen. Zeigt er sich dagegen stimmig bis ins letzte Detail, ist's
wiederum den anderen nicht recht: den Umbauspezialisten. Der Wagenkasten des

Gmms 60 ist so ein Beispiel ...

Der Gs 216 (rechts) war jiingster Spross der Gmms-
Familie und direkter Nachfolger der spiiter als Gs 213
bezeichneten Bauform «F», von dem er sich duflerlich
nur an den Kopfstiicken unterschied. Die ersten 155

Gs 216 — noch als Gs 213 bestellt — waren mit UberstoB-
puffern ausgeriistet, wiihrend die folgenden, von 1968
bis 1971 gebauten 8605 Wagen dieser Bauart iber
Hiilsenpuffer verfiigten. Ab 1965 hatte die DB neve
Gs-Wagen nach UIC-Standard von vornherein fiir den
Einbau der automatischen Kupplung vorbereitet.

Kleine Eingrifte

am Wagenkasten

Die Abbildung zeigt die Epoche-V-Variante des Gs-Wagens von Rivarossi.

e spater der Abend, desto langer die Gesichter. Was
unter normalen Modellbahnern eher Grund zur hellen
Freude hatte sein konnen, gerat unter HO-Puristen
bisweilen zum Anlass fur astreinen Frust: «Sieht ganz
S0 aus», bringt GUnter Weimann die Enttauschung tber den
Aufbau des Rivarossi-Gmms 60 auf den Punkt, «als gibt's da
nichts zu tun».
In der Tat: Da kann einer das Wagengehause drehen und
wenden wie er will, um es beim Vergleich mit Vorbildfotos
akribisch nach jedem noch so winzigen Detail abzusuchen.
Alleiniger Zweck der Ubung ist die verzweifelte Bemiihung,
irgend eine Kleinigkeit aufzusptiren, die bei der Konstruk-
tion des Wagens vielleicht doch noch unter den Tisch ge-
fallen sein kdnnte. Es hilft indes alles nichts: «Die haben»,
brummt der Umbauspezialist schlieBlich halb resignierend,
halb bewundernd, «anscheinend wirklich alles gesehen».



Das ware ja auch nicht weiter schlimm. Aber: Sie haben
offenbar auch alles drangebaut.

Den Abend doch noch gerettet hat wieder einmal Udo
Bohnlein, und zwar mit einer Untergestellzeichnung eines
Gmms 60 der Bauform «F» aus den Jahrgédngen ab 1961, der
am Modell aufgedruckten Wagennummer zufolge konkretes
Vorbild unseres Modells.

Der Einwand, es gehe hier ja eigentlich um den Aufbau und
nicht um das Untergestell, ist zwar durchaus richtig — im
Prinzip. Dann aber hatten die Rivarossi-Konstrukteure auch
nicht das Kopfstiick am Wagenkasten anformen dirfen, son-
dern — wo es ja eigentlich hingehéren wirde — am Unterge-

Vom Vorbildfoto zur Mal3skizze: die

Kopfstlick-Aussparung eines Gs 216

stell. Eben dort hatten wir allerdings bereits jenes zweite, in
diesem Fall natdrlich Gberflissige Exemplar eines Kopfstticks
entdeckt und entsprechend miihsam entfernt. SchlieBlich
wollten wir die Lage der Untergestell-Profile samt der Vorbe-
reitung fir die automatische Kupplung halbwegs glaubhaft
nachbilden.

Eben jene Vorbereitung fiir die — seitens der DB ab 1965
von vorneherein berticksichtigte — automatische Kupplung
erfordert nun freilich auch in den am Wagenkasten ange-
formten Kopfstlicken einen Brachialeingriff per Laubsage, um
genugend Platz dafir zu schaffen. Die naheliegende Frage
nach den exakten Abmessungen des dafur notwendigen
Ausschnitts beim Vorbild gestaltete sich indes als unerwartet
schwierig zu beantworten: Je nach Vorbildserie — das geht
zumindest aus entsprechenden Fotos hervor — fallen diese
Ausschnitte mehr oder weniger unterschiedlich aus.

MaBe fiir den Ausschnitt:

Woher nehmen?

Unser urspriingliches Vorhaben, die MaBe kurzerhand

an einem in Wirzburg stationierten Museums-Gmms 60
der Bauform «F» abzunehmen, entpuppte sich rasch als
Schneiderfahrt: Als wir namlich an jenem Veitshochheimer
Abstellgleis ankamen, auf dem Udo Béhnlein vor ein paar

Ist der Vorhildwagen iber Nacht spurlos
verschwunden — und eine vermafte
Zeichnung nicht aufzutreiben —, hilft zur Not
das halbwegs aussagekriftige Foto eines
nahen Verwandten weiter. Also haben wir das
Bild eines Gs 216 kurzerhand eingescannt, auf
HO-Grfe skaliert und die Mafe dann

per Messschieber ermittelt.

Ftwas niedriger fillt die Offnung beim Gs 213 aus.

Modellbau und Grafik: Giinter Weimann
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Y o6  Ausder Grafik von Ginter Weimann (rechs)
T gehen die Abmessungen aller fiir das Fiillstiick

2
)

in der Pufferbohle bendtigten Bauteile hervor.

«Tilt und Shift»-Objektiv aufnommen worden. Also musste
das weitgehend verzerrungsfreie Bild, eingescannt und auf

HO-GroBe skaliert, die gesuchten MaBe mit hinreichender Ge-
i nauigkeit liefern. Und da Rivarossi werksseitig einen Gmms

hintere Platte

zur Aufnahme d der Bauform «F» mit identischem Aufbau auch als «Gs 216»
der Zugkrafte ~ beschriftet anbietet, werden sich die MaBabweichungen bei
den Ausschnitten der entsprechenden Vorbildbauformen in
Uberschaubaren Grenzen halten ...
Tatsachlich zeigten sich die Unterschiede marginal: Wahrend
in unserem Fall der Gs 216 eine exakt rechtwinklige Kopf-
stlickaussparung aufwies, war die vergleichbare Offnung
des Gmms-Wagens — wie ein Vergleich mit entsprechenden
Vorbildfotos ergab — an den oberen Ecken leicht abgerundet,
und obendrein geringflgig tiefer angesetzt: In HO-GréBe be-
Jahren den Gmms entdeckt hatte, war der Wagen spurlos tragt der Unterschied gerade einmal 0,3 mm. In beiden Fallen
verschwunden. «Wahrscheinlich verkauft», lautete denn auch aber liegt die 5,6 mm breite Offnung — im MaBstab 1:87 -
die lapidare Auskunft eines gerade mit der Restaurierung jeweils 13,1 mm von beiden AuBenkanten des Wagenkastens
eines Reisezugwagens beschaftigten Museumsbahners. «Und entfernt.
wohin?» — «Keine Ahnung! Vielleicht Heilbronn?»
Auf die rettende Idee kam schlieBlich, Wochen spater, Gunter Kein Problem: Ein Loch ist gleich gesagt ...
Weimann. Das Foto eines Gs 216 fiel ihm da wieder ein, Nachdem die so ermittelten Abmessungen per Anrei3-Mess-
das er eines Tages beim Stobern im Verlagsarchiv entdeckt schieber und mittels eines Faserschreibers auf das zuvor sei-
hatte. Der Gs-Wagen war, sehr steil von vorne, mit einem ner Pufferbohlen-Zurlstteile beraubte Gehduse des Modells

Was auf den ersten Blick wie ein verzwei- Das Ergebnis der Laubsdigearbeit — An zwei 0,2 mm starke, 0,9 mm breite Ein U-formig gebogener Messingsteifen
felter Versuch der Selbstverstimmelung die Aussparung in der Pufferbohle Neusilber-Sireifen werden zuniichst zwei 0,2x 1 mm, anschliefend aufgeldtet, hiilt
seitens unseres Handmodels angesichts einer vor der Nachbearbeitung per Feile. 0,3-mm-Messingdriihte geldtet, um den spiter die Platte zur Ubertragung der

— zumindest beim Vorbild — wenig sinnvollen Abstand von 0,7 mm zwischen beiden Lugkriifte auf die richtige Distanz.

Aktion aussieht, zeigt Alexa Wisniewski bei Streifen zu gewdhrleisten.

der Vorbereitung fiir den Einbau der automa-
tischen Kupplung mit der dafiir notwendigen
Aussparung im Kopfstiick.
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Ubertragen sind, kann also die Laubsage in Aktion treten.
Dabei empfiehlt es sich freilich, die Markierungen nicht allzu
eng zu sehen: Auf das exakte MaB bringt die Aussparung —
wie stets grundsatzlich nach der Sage — eine Feile. Wahrend
dieser Ausschnitt bei einem Gs 216 exakt biindig mit der
angravierten Oberkante der Pufferbohle abschlieBt, endet
er beim Gmms 60 — oder Gs 213 — 0,3 mm unterhalb dieser
Linie. Da sollte die Sage zudem gentigend Material stehen
lassen, um die Ausrundung der oberen Ecken schlieBlich per
Rundfeile andeuten zu kénnen.

Schon schwieriger: es dann auch wieder

zu verschlieBen

Zugegeben: Uber den tieferen Sinn der ganzen Aktion im
Zusammenhang mit der automatischen Kupplung lieBe sich
— zumindest beim Vorbild — gar trefflich streiten: SchlieBlich
hat kein einziger der entsprechend vorbereiteten oder von
vorneherein daftr vorgesehenen Gs-Wagen je diese selbstta-
tige Kupplung erhalten. Vorbildorientierten Modellbahnern
ist mit der ganzen Diskussion allerdings nicht viel geholfen:
Der vorauseilende Gehorsam der Vorbildverantwortlichen hat
nun einmal ein kaum zu Ubersehendes Loch in der Puffer-
bohle hinterlassen, das es nun wieder — durch ein Wagen-
lebenslanges Provisorium — zu verschlieBen gilt.

Dem Modellbahner bleibt also wenig anderes Ubrig, als

eben jene grobe Vorbildbastelei auch an seinem HO-Wagen
nachzubilden.

Die beiden Flacheisen, die damals tiber jene Offnung genietet
worden sind, dienten — mangels Alternative — fortan der
guten alten Schraubenkupplung als horizontale Fiihrung. All

jenen, die den entsprechenden Eingriff
planen, sei Gbrigens der besseren
optischen Wirkung wegen empfohlen,
ein Schraubenkupplungsimitat von
Weinert oder GUnter Weimann zum
Schluss der ganzen Aktion einzubau-
en. Zumal der NEM-Schacht ohnehin
dem Eingriff ins Untergestell des
Rivarossi-Gmms schon zum Opfer
gefallen ist ...

Die beiden Flacheisen der Kupplungs-
fihrung werden durch zwei 0,2 mm
starke, 0,9 mm breite Neusilber-Strei-
fen — Bohrlehren fur Stutzknaggen fur
eine EW 300 aus dem BahnSinn®-Shop
weisen dieses MaB auf — von zunachst
etwa 40 bis 50 mm Lange dargestellt.
Kurzer ginge es zwar auch, doch kdme
dann der Lotkolben bei den folgenden
Ubungen den Fingern recht nahe.
Zunéachst werden die beiden Neusilber-
Streifen mittels zweier schrag ange-
schnittener und in die Lotunterlage
gesteckter Messing-Drahtstticke von
0,7 mm Stérke auf die gewiinschte
Distanz zueinander gebracht, ehe

sie per Lotkolben und zwei weiteren
Stickchen 0,3-mm-Draht in dieser
Lage fixiert werden. Diese Verbin-
dung — wieder einmal ein Provisorium

Vorauseilender Gehorsam seitens der DB: Kein einziger Gs-Wagen
hat jemals eine automatische Kupplung bekommen

Vier Bohrungen fiir Niete gilt es jetzt zu platzieren. Die riickwiirtige Platte — sie sorgt spater fiir Vorerst letzter Handgriff: Mit der
Damit der entsprechende Anriss beim Krnen zu den Halt der Schraubenkupplungsattrappe im Laubstige oder — Vorsicht, Finger — mit
sehen ist, haben wir die Neusilber-Streifen mit Wagenkasten — haben wir zuniichst an der einer sehr feinen Trennscheibe wird das
einem Faserschreiber zuvor markiert. Unterseite verzinnt, dann von der Riickseite Bauteil auf korrekte Liinge gebracht.

her mit dem U-Winkel verlotet.

137



138

- sollte weit genug auBerhalb des spater 6,8 mm breiten
Werksticks liegen.

Fur den endgultigen Abstand der beiden Neusilber-Streifen
zueinander sorgt dann namlich ein weiterer, jetzt aber 1 mm
breiter Streifen aus 0,2er Neusilber-Blech, der zunachst in
Form eines U-Winkels gebogen wird; er begrenzt spater den
seitlichen Ausschlag des Kupplungshakens. Sein unterer —
also kirzerer — Schenkel sollte an der AuBenseite 2,9 mm
messen; anschlieBend wird das Ganze senkrecht so auf die
beiden Neusilber-Streifen gel6tet, dass der untere U-Schenkel
etwas Ubersteht; an dieser Stelle steht namlich spater das
Aufschneiden des U-Winkels an.

Heikler Job: 0,3er Locher in

0,9 mm breite Streifen bohren

Vorher wartet freilich noch die spannende Aufgabe, in die
beiden waagerecht verlaufenden 0,9-mm-Neusilber-Streifen
jeweils zwei Locher mit 0,3 mm Durchmesser im Abstand von
0,4 mm von der Unter- beziehungsweise Oberkante der Strei-
fen zu bohren, um dort entsprechende Niete einsetzen zu
kénnen. Ohne AnreiBen und anschlieBendes Kérnen geht da
gar nichts; zudem sei geraten, die Neusilber-Streifen vor dem
AnreiBen mit einem schwarzen Faserschreiber zu markieren —
die Spuren der ReiBnadel sind dann besser zu sehen.

Jetzt steht freilich noch der Bau einer Konstruktion an, die
unsere Kupplungsfihrungen nebst Schraubenkupplungs-
imitation in dem — eigentlich fir die automatische Kupplung

gedachten — Ausschnitt des Kopfstiicks zuverlassig festhalt.
Andernfalls namlich wiirde die Gblicherweise vom Innern des
Wagens her mit einer Feder befestigte Attrappe recht schnell
den Halt verlieren und Fiihrungen sowie Feder mitsamt der
Kupplung den Zugkraften nachgeben — das Ganze wirde
also rasch nur noch an der Tenderkupplung hangen. Dass der
so seiner Kupplung jéh beraubte Wagen samt angehangtem
Zug einfach auf freier Strecke mit leerem Kupplungsschacht
stehen bliebe, ist freilich nicht im Sinne der Aktion.

Dies verhindert zuverlassig ein rechteckiges Stiick 0,2-mm-
Neusilber-Blech, das die Zugkrafte auf die Innenseite der
Wagen-Stirnwand Ubertragt. Weil aber die Kupplungs-
Fihrungen an deren AuBenseite sitzen — dank des U-Winkels
mit 1 mm Abstand — lasst sich das Ganze einfach in den
ausgesagten Ausschnitt der Vorbereitung fur die automa-
tische Kupplung einschieben und mit Hilfe von vier Nieten
zusatzlich sichern.

Bei dieser auf der Riickseite des Fiillstiicks angebrachten
Platte handelt es sich um ein Stlick 0,2 mm starken Neusilber-
Blechs im Format 12,0 x 2,4 mm, das mittig eine 1,1-mm-
Bohrung als Durchfiihrung fur die Kupplung aufweist. Um sie
auf dem U-Winkel sicher zu befestigen, haben wir die Platte
zunachst verzinnt und dann — von der Riickseite her — auf
den U-Winkel gel&tet.

Nun gilt es lediglich noch, die beiden 0,9 mm breiten Neu-
silber-Streifen per Laubsage oder einer feinen Trennscheibe
auf die gewlinschte Lange von 6,8 mm zu bringen und die

Vorbereitung fur die automatische Kupplung mit kleinen
Unterschieden: die Aussparungen an Gs 213 und Gs 216

Wihrend bei den nachtriiglich
vorbereiteten Gmms 60 —
spiifer als Gs 213 bezeich-
neten Wagen — der Ausschnitt
in der Pufferhohle geringfiigig
niedriger und mit abgerun-
deter Oberkante ausfiel (links),
verfiigte die von vorneherein
vorhereitete Nachfolge-Bauart
Gs 216 iber eine etwas hohere,

exaki rechtwinklige Aussparung
in der Pufferbohle.




Stillleben mit UIC-Rangierertritt und
Jungbirke im Bahnhof Ranna.

Uberstehenden Teile des U-Winkels entsprechend zu kirzen;
jetzt lasst sich das fertige Fillstlick in die Aussparung der
Pufferbohle einschieben. An dieser Stelle stehen nur noch vier
0,3-mm-Bohrungen und das Einsetzen der Niete im Kopf-
stlick an. Ist die Aussparung in der Pufferbohle noch an ihrer

Durchbrochene Gitterroste
weisen UIC-Wagen — unter
anderem an den Trittfliichen

der Rangiererecktritte — in der
Regel nur beim Vorbild auf.
Dank der filigranen Atzteile

von Udo Bahnlein kénnen aber
auch HO-Bahner ihre UIC-Wagen
entsprechend ausriisten, wie das
Beispiel des Rivarossi-Gmms 60
eindrucksvoll beweist.

Unterkante durch einen 6,8 mm langen, 0,2 mm starken
und 1 mm breiten Neusilber-Streifen verschlossen, kann der
Modellbauer erst einmal tief durchatmen: Den Eingriff hat er
— bis auf die Farbgebung per Pinsel — hinter sich.

Ein bisschen was geht immer noch ...

Udo Bohnlein liegt mit seinem altbewahrten Motto sicher
richtig; er tut aber auch einiges dafur, dass er damit immer
Recht behdlt. Das trifft auch im Fall der Rangierertritte des
Gmms 60 und der nachfolgenden Generation zu: Entgegen
bisheriger Gepflogenheit haben die Wagen der UIC-Bauart
nur einen dieser Tritte anstelle deren zwei an beiden Enden.
Dafur verflgen sie — Tlcke des Objekts — anstatt des Holzbe-
lags Uber Gitterroste als Trittfachen.

Bei der an sich naheliegenden Vermutung, dies sei ein Rache-
akt der Vorbildverantwortlichen an missliebigen Modellbahn-
Herstellern der BaugréBen HO und kleiner, durfte es sich
zwar um ein Geriicht handeln; in jedem Fall aber haben sie
scheinbar nicht mit der Produktivitat unseres Experten fur
besonders feine ZurUstteile gerechnet: Udo Béhnlein namlich
hat — was eigentlich angesichts der dafir nétigen Strichstar-
ken nicht méglich ware — die Gitterroste dennoch als Atzteile
entwickelt. Freilich kommt der entsprechende Trick ohne
Zauberei aus: Wer die UIC-Bauteile mit der Bestellnummer
34011 montieren will, muss lediglich die Roste in drei Schich-
ten deckungsgleich tbereinander I6ten und die beiden spitz
zulaufenden Abschlusskanten rechtwinklig abkanten. Dank
entsprechend angedtzter Biegekanten gelingt dies, noch

Die Atzplatine mit fertig verloteten Rangierertritten: Der oben links im Bild einzeln
dargestellte Tritt liisst die filigane Wirkung des Gitterrosts gut erkennen.



bevor die Roste aus der Atzplatine gelést werden, miihelos. seitlichen Halter sowie des Abstands

Der Rost mit einem mittig angeédtzten feinen Steg sowie die der Gitterroste zueinander ist eine
Aussparung in einer der spitz zulaufenden Abschlusskanten entsprechende Lehre gleich auf der
markieren die Lage des Haltewinkels. Atzplatine enthalten. Die Halter selbst
Das Verloten der Trittroste erfolgt «nattrlich von deren entstehen aus einem Atzteil, das
Randern her, am besten mit viel Flussmittel und fast ganz- zundachst der Lange nach entlang einer
lich ohne Lotzinn», wie Gunter Weimann hilfreich anmerkt. Anatzung gefaltet und dann verlttet
Einen nicht ganz ernst gemeinten Tipp, wie diese Aufgabe wird.

problemlos zu bewerkstelligen sei, hat er aber auf Lager: Dieses Bauteil zeigt auBerdem zwei
«Zusammenhexen», was aber erfahrungsgemaB Modellbau- angeatzte Kérnungen fir jene Niete,
ern weiblichen Geschlechts weitaus leichter von der Hand die der Befestigung der Aufstiegstritte
geht. Wie dem auch sei: Jedenfalls sorgt die Kapillarwirkung am Wagenkasten dienen; nach dem
der feinen Gitter daftir, dass die Offnungen rasch zulaufen. Bohren missen die Halter allerdings
In diesem Fall aber hatte der Modellbauer die urspriinglichen oben zunachst rechtwinklig abgebo-
Teile auch gleich dranlassen kénnen: Nicht durchbrochen gen werden, ehe die Niete drankom-
waren die schlieBlich auch ... men.

Nachster Akt: die Aufstiegstritte unterhalb der Tiiren Einmal runderneuern: alle Griff-
Eine ahnliche Feinlgtibung Bohnlein'scher Herkunft erwartet stangen am Wagenkasten

den Wagentuner freilich auch etwa in Wagenmitte unterhalb Nachdem die bisherigen Ubungen am
der Turen: Dort waren bei UIC-Wagen die Tritte ebenfalls als Wagenkasten doch einiges Geschick
Gitterroste ausgefuhrt. Dieser Schikane sind die Rivarossi- im Umgang mit dem Lotkolben
Konstrukteure vorsichtshalber gleich aus dem Weg gegan- erfordert haben, ist nun eher Aus-
gen: Auch hier haben sie darauf verzichtet, die entsprechen- dauertraining angesagt: Jetzt geht es
den Teile durchbrochen auszufihren. namlich darum, sdmtliche Griffstan-
Unter der Bestellnummer 20054 gibt es bei Udo Béhnlein gen am Wagenkasten aus 0,3 mm
oder im Bahnsinn®Shop die als «Turtritte UIC 2» bezeich- Messingdraht neu anzufertigen.
neten Bauteile in der richtigen Ausflihrung, bei denen es Vollends sinnlos ist diese Aktion aber
zundchst drei mal vier Gitterroste zu falten und — wie gehabt dennoch nicht: Sie sind im Original

— deckungsgleich aufeinander zu l6ten gilt. Zur Montage der zwar ebenfalls aus Draht gefertigt, mit

Alles dran — und trotzdem neu gebaut: Tritte und Griffstangen

Tortrite UIC2 20054

Auch die Aufstiegstritte unterhalb der Tiren sind mit ~ Das notwendige, deckungsgleiche Ubereinanderldten der Gitter wird
durchbrochenen Gitterrosten ausgeriistet, fiir die am ~ durch eine raffinierte Falttechnik der Platine erheblich vereinfacht.
Modell wiederum Atzteile von Udo Bdhnlein sorgen.
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Handlauf an Eckrunge:

kleiner Griff an Stirnwand:

Rangierergriffe an Pufferbohle:

Seitenwand Handlauf neben Tiire:

Griffe auf der Tiire (kleiner Griff):

MaB L = Liinge der Griffstange Mitte/Mitte Bohrung
Maf X = Abstand zur Wagenwand
MaB8 W = Winkel gegeniiber Klebezapfen gekrapft

L=11mm

X=0,8 mm

W = 45 Grad
L=27 mm
X=1bhis 1,2 mm
W = 45 Grad
L=6,1 mm
X=1,7mm

W = 30 bis 45 Grad,
ie nach Wagen. Hier: 45 Grad
L=11,T mm
X=0,8 mm

W =30 Grad
L=2,6mm

X=0,8 mm

W =0 Grad

einer Materialstarke von 0,4 mm aber
doch ein wenig zu kraftig ausgefallen.
Zwar ware eigentlich in den meisten
Féllen ein 0,25-mm-Draht fur die
Neuanfertigung maBstablich, aber
dann, so Gunter Weimann, «wdrden
die Stangen — gemessen am Gesamt-
eindruck des Modells — allzu filigran
erscheineny.

Flr das Biegen der Griffstangen in
gewlnschter Lange bieten sich zwei
Verfahren an: Entweder hat der
Modellbahner die geniale, spiralfor-
mige Griffstangen-Biegelehre von
Paul Petau in der Werkstatt, oder er
behilft sich nach der Weimann’'schen
Methode.

Dabei wird ein Draht mit Hilfe der
Pinzette zundchst rechtwinklig um-
gebogen und mit diesem Ende dann
in die — ohnehin schon vorhandene —

Bohrung im Wagenkasten eingesteckt.

Jetzt gilt es nur noch, mit der Pinzette
entlang des Drahts nach vorne zu
wandern, bis das nachste Bohrloch
erreicht ist. Dort wird der Draht,

das andere Ende kann jetzt wieder
herausgezogen werden, um 90 Grad
abgewinkelt — und fertig ist die neue
Griffstange.

Lassen den Wagenkasten gleich wesentlich filigraner erscheinen: geiitzte Tritte und Selbstbaugriffstangen aus 0,3-mm-Draht.
Nicht zwingend notwendig: Tausch aller urspringlichen Griffstangen gegen Selbstbauteile aus 0,3-mm-Draht.
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landschattsbau




Herbststimmung: Die Felder sind abgeerntet und gepfligt, das hohe Gras an Wegrandern und Hangen zeigt braune Spitzen; nur die gemahten Wiesen
stehen noch in sattem Grin. Ganze zwei Jahre hat die Natur gebraucht, um die Trasse des zweiten Streckengleises wieder zu erobern. Dort wuchern

jetzt Brombeerkraut, Goldrute und Erika im Schatten junger Birken. So sieht es dort noch heute aus; bloB ist das Warten auf die 01 nun vergeblich.




Im VWo

und auf

er Heide

Gestaltung: Albert Rademacher

e

Jagdszene aus Oberfranken: Gar grimmig blickt der Waidmann auf den talwiirts
polternden Giiterzug. Das freigelegte Erdreich im Bild unten wird durch feinen
Sand — mit WeiBleim auf Hartschaum-Untergrund geklebt und anschlieflend mit
Marabu-Spraylack in unterschiedlichen Erdténen eingefirbt — dargestellt.










Formen, Farben und Strukturen

Silflor®-Viegetation im HO-Mafistab: Die Moorhirke im Sommerlaub
(links) zeigt die charakieristische Farbe des Stamms, die arttypische
Verzweigung und die dem Vorbildbaum entsprechende Kronen-
bildung. Sie wird — wie die meisten Baumarten des Maisacher
Herstellers — in vier unterschiedlichen Wuchshéhen zwischen sieben
und 25 m Vorhildhthe mit der jeweils passenden Laubférbung fiir
Friihling, Sommer, Friihherbst und Spiitherbst angeboten; Laubbtiume
und Liirchen sind fiir Winterszenen auch kahl zu haben. Alle
Laubbéiume weisen Blitter in der jeweils typischen Form auf. Das
Laub ist zudem einzeln erhiltlich und eignet sich gut zur Darstellung
von Rankgewiichsen wie Himbeer- oder Brombeerstauden.

Lu den iiberzeugendsten Produkien des Silflor®-Sortiments zéhlt
aweifellos das Gras in unterschiedlichen Hhen und Farbténen: Die
Halme stehen gerade aufrecht und gliinzen vorbildgetreu im Streif-
licht (oben). Ein Wegrand im Frishling (unten) und im Frishherbst
(Mitte): Die Szene lebt nicht nur von den jeweils typischen Farbtgnen,
sondern auch von den unterschiedlichen Strukturen aus Gras, boden-
deckenden Pflanzen und Rankgewiichsen.







Gestaltung: Albert Rademacher

Sommerfrische im saftigen Gras

Nadelbiiume als Silhouetten im Abendrot: Fichte, Kiefer und Liirche auf einer
Waldlichtung bei Sonnenuntergang (oben). Die Nadelbiume aus dem Silflor®-
Programm sind auch als Bausatz erhililich.

Verdorben von jahrzehntelanger Gewdhnung an das tote, fahle Gelb und
blssliche Braungriin amerikanischen Beflockungsmaterials, sehen mitteleuro-
piische Modellbahner bisweilen auch die heimische Vegetation gern durch

die graubraune Brille. Doch was fiir die Wiisten Arizonas taugt, ist auf den
feuchten Waldwiesen und Talaven unserer Mittelgebirge fehl am Platz: Dort
wuchert zur Sommerszeit saftiges Gras in sattem Griin (links). Wo nicht
gemiht wird — am Bahndamm und an steilen Hiingen — farben sich die langen
Halme im Sommer an den Spitzen fahlbraun. Am Bahndamm wiichst Gras in
unterschiedlicher Hohe; «Schachtelhalmy in Sommer- und Frishherbstfarben,
Heidekraut als Bodendecker sowie Rankgewiichse aus Buchen- und Birkenlaub
sorgen fiir Abwechslung in Farben und Formen der Bahndammvegetation. Der
Dolomitfels im Schatten der 98" ist der Gipsabguss eines echten Felsstiicks aus
der Frankenalb in einer Silikonkautschuk-Form.



Glanz und Farbe in den Blattern

Rotbuche im Herbst (oben). Dieses HO-Modell mit seinen rostrot gefdrbten Bldttern

in charakferistischer Buchenform stellt iibrigens keine Blutbuche dar: Diese Sonder-
zijchtung némlich tréigt vom Austreiben bis zum Laubfall mehr oder weniger rote
Bliitter. Die Rothuche weist dagegen wiihrend des Frishjahrs und im Sommer griines
Laub auf; sie wird lediglich aufgrund der Farbe ihres Holzes so genannt.

Das Jungholz oberhalb von Lok und erstem Wagen (rechts) besteht aus sogenannten
«Filigranbiischen» des Silfor®-Programms. Das Birken- und

Buchenlaub auf den Asten dieser Biische triigt die typische Hochsommerfirbung und
gliinzt wie echte Blitter im Sonnenlicht. Rankgewiichse am Bahndamm — Himbeer-
und Brombeerstauden wachsen gerne neben dem Gleis — sind durch Buchenlaub
dargestellt, andere mit Schachtelhalm. Im Hintergrund wiichst Erika, dargestellt durch
lilafarbenen Bodendecker. Das hohe Gras wurde mit einer Matte — Farbton «Sommer»
— gepflanzt und stellenweise mit Marabu-Lack «Gelbocker» und «Mittelbraun» auf
Frihherbst getrimmt. Die Verwendung von Farbtonen benachbarter Jahreszeiten
bringt ebenso Leben in die Modellvegetation wie das Anpflanzen einzelner Grashii-
schel, Schachtelhalme, Blumen und Unkrauthiische.






der Frankenalb zum Mittelmeer

Hohes Sommergras wuchert unter der alten Eiche (oben links).

Strenge Zypressen und das Schirmdach einer groBien Pinie verleihen der
Landschaft (oben Mitte) ihren Mittelmeercharakter.

Eher an eine oberfrinkische Mittelgebirgsstrecke erinnert dagegen die Szene
mit dem NMW-Signalspannwerk (rechts oben).

Bliitenpracht im Sommergarten: Dafiir sorgen Silfor®-Bodendecker (rechts).

Das fahle Rot des «Stinkenden Storchschnabels» — vor der Sh2-Tafel — findet
sich oft im Schotterbett an LadestraBlen (unten Mitte).

Waldgras und niederes Buschwerk an einem Dolomitfelsen (ganz rechts)




Gestaltung: Albert Rademacher



Erinnern Sie sich noch an diese Szene

aus Hp1 Nummer 4? Als kleines «Danke-
schon» hatten wir Udo Bohnlein, dem Au-
tor des Beitrags Uber ein HOpur®-Modell
der 98 886, einen Digitalprint dieser Auf-
nahme im A1-Format als Wandschmuck
fur sein neues Biiro geschenkt ...

Das Poster mit der 988 ..

Graser, Laub und Schachtelhalm

Sommerwiese lang Rasen kurz Friihherbstwiese lang Unkrautwiese Spitherbst

Stimtliches Silflor®-Material — gleich ob Grasmatten, Bliitter oder Schachtelhalme — ist in authentisch wirkenden Farben fir die Jahreszeiten Friihling,
Sommer, Frithherbst und Spiitherbst zu haben. Die Bilder zeigen einen kleinen Querschnitt durch das sehr umfangreiche Sorfiment.



Buchenlaub Sommer

o banal es klingen mag: Vorbildnaher Landschaftsbau

gestaltet sich weit einfacher als es die Bilder auf An-

hieb wohl vermuten lassen. Der Erfolg steht und fallt

dabei mit drei Voraussetzungen: Ausgiebige Vorbild-
studien mit Kamera und offenen Augen beim Spaziergang
drauBen sind dazu ebenso unerlasslich wie die Wahl der
bestmdglichen Landschaftsbaumaterialen und deren richtige
Verarbeitung.

Nicht alles Echte wirkt auch echt

Nun gibt es eine alte Modellbahner-Weisheit, die uns
glauben machen will, dass nur echt wirken kann, was auch
wirklich echt ist. Sie mag auf Modellbauholz als Werkstoff
far Schwellen oder Fachwerkbalken ebenso zutreffen wie
auf zerkleinerte Kohlebrocken im Lokomotivtender — beim
Landschaftsbau hat sie fatale Folgen.

Weide Friihherbst

Wie geschaffen fiir den Nachbau mit Silflor®-Materialen auf
einem Streckenmodul: Die Szene aus der Fotoreportage iber
die Rodachtalbahn von Reinhold Bachmann zeigt nicht nur die
verschiedenen, schon im Friihling sehr satten Griintone in Gras
und Laub, sondern bietet auch eine Reihe von Anregungen fir
die richtige Verwendung von Grasmatten, Unkraut aus Laub,
Schachtelhalmen, Bodendeckern und Filigranhiischen. Um Wald
und Hohenzug im Hintergrund muss sich kein Modellbahner
Gedanken machen: Sie liegen weit auferhalb jener 20 oder 30
Vorhildmeter beiderseits des Bahndamms, die auf einem Modul
oder Anlagensegment noch darzustellen wiiren.

So erkennt das Auge anhand der vertrauten Formen und
Strukturen sofort das Tauschungsmandver, wenn etwa
gefarbtes Moos als Nachbildung fur Nadelbaumzweige
herhalten muss: Es wirkt einfach als gefarbtes Moos im
MaBstab 1:1 — und nicht als Tannenzweig im Mal3stab 1:87.
Das Gleiche gilt fur Stauden- und Wurzelreste, die auf der
Anlage Buschwerk oder Laubbaumaste mimen sollen. Als
erste Regel gilt also: Finger weg von natdrlichen Pflanzen bei
der Modelllandschaft.

Den Beweis fur diese These tritt eine ganze Reihe fiir den
Nachbau — etwa auf einem oder mehreren Streckenmodulen
— pradestinierter Motive einschlagiger Vorbildfotos an. Wer
solche Bilder intensiv betrachtet, wird anhand der Farben
und Formen echter Vegetation zudem rasch feststellen,

dass fur wirklich realistischen Landschaftsbau anhand dieser
Kriterien derzeit in den BaugréBen von N an aufwarts kein

Schachtelhalm Spitherbst Schachtelhalm Frijhling



Wer den Bahndamm — wie in diesem
Fall — mit einer Silflor®-Grasmatte
bepflanzt, sollte die Matte etwa 1 cm
vor dem Randweg enden lassen: Der
Ubergang zum Weg hin lasst sich mit
einzelnen Grasbuscheln einfacher und
Uberzeugender gestalten; zudem fallt es
leichter, die Kanten des Tragermaterials
beim Aufkleben durch Eindricken in den
Hartschaumuntergrund mit Hilfe einer
spitzen Pinzette vollig wegzutarnen.
Sehr realistisch wirken im Gegenlicht die
durch Filigranbische dargestellten Jung-
birken am linken Hang Uber der Lok.

«Filigranbulsche» als Jungbirken am Bahndamm

Weg an den Grasern, Blschen, Stauden, Bodendeckern und
Baumen aus dem Silflor®-Programm vorbeifthrt. Nach unse-
rer Erfahrung deckt es namlich als derzeit einziges Sortiment
alle Phanomene ab, die ein Modellbahner auf Motivsuche
bei Mutter Natur finden wird:

«  Die mit den Jahreszeiten wechselnden Farben der gesam-
ten Vegetation in absolut authentischen Ténen;

« die unterschiedlichen Formen der Blatter je nach Baumart;

« die eindeutige Differenzierung bei Laubbdumen nach
charakteristischem Stammwuchs, nach Stammfarbe,
Kronenform und Ausbildung des Astwerks;

« die typischen Vorbildmerkmale aller im Modellsortiment
angebotenen Nadelbaumarten (Kiefer, Fichte, Tanne,
Larche, Zypresse und Pinie);

« den seidigen Glanz aller Pflanzen im Streiflicht;

o die unterschiedlichen Wuchsformen von Grasern,
bodendeckenden Pflanzen und Rankgewachsen.

Eines der Geheimnisse, weshalb das Silflor®-Material auf
Bildern so tauschend realistisch wirkt, liegt denn auch darin,
dass es keine zweckentfremdeten naturlichen Pflanzenteile
bietet, sondern mehr oder weniger maBstabliche Modelle je-
weils konkreter Vorbilder aus der echten Vegetation darstellt.

Der sichere Weg zur schonen Landschaft

Nun zahlt es zu den erklarten Zielen einer jeden Hp1-Aktion,
unnotige und argerliche — weil zeitraubende und teure —
Fehler zu vermeiden. Deshalb sei vor ersten Fingeribungen
mit dem von uns empfohlenen Griinzeug schon darauf
hingewiesen, dass auch das beste Material beim Land-
schaftsbau nicht zum Erfolg fuhren kann, wenn es falsch
verarbeitet wird. Generell sollte der Landschaftsuntergrund
— ganz gleich aus welchem Material — erdfarben lackiert
werden, noch ehe die erste Pflanzaktion ansteht. Weil3er
Gips, der zwischen einzelnen Grasbischeln durchblitzt, will



Wie ein Stuck mittelfranki-
scher Lokalbahn wirkt dieser
Ausschnitt mit hohem Som-
mergras, Brombeerranken am
Bahndamm, Filigranbusch-
Jungbirken und einem lichten
Kiefernwald im Hintergrund.

ebenso wenig Uberzeugen wie der babyblaue Schimmer
einer Hartschaumplatte. Diese Dammplatten aus Kunststoff
—in Starken zwischen 10 und 100 mm im Baumarkt oder
bei Dachdecker-Betrieben erhaltlich — verwenden wir als
Landschaftsunterbau am liebsten. Zum einen bringen sie fir
hugeliges Land gleich kostengiinstig das notige Volumen
mit, zum andern lassen sie sich mit einer GlUhdrahtsdge
einfach und recht prézise mit den richtigen Schittwinkeln
zuschneiden. Die Neigung an geschitteten Béschungen liegt
Ubrigens in der Regel bei 1:1,25 oder 1:1,5.

Fur die Nachbearbeitung per Glihdraht aus Hartschaum
zugeschnittener Konturen eignen sich beispielsweise
Schleifpapier und Kiichenmesser; die Furchen umgepfligter
Acker kénnen mit einem Dreikantschaber gezogen werden.
Wesentliche Vorteile dieses Materials gegentiber Styropor®:
Hartschaum — Produktname beispielsweise «Roofmate» oder
«Styrofoam» — kriimelt nicht beim Schneiden oder Schlei-

fen und ist zudem widerstandsfahiger gegen mechanische
Verformung.

Optimale Farben fiir den Landschaftsbau:
seidenmatte Lacke von Marabu

Zum Lackieren der zugeschnittenen, geschliffenen und
gespachtelten Landschaftskontur — und spater auch beim
Pflanzen der Modellvegetation — verwenden wir generell
seidenmatte Lacke von «Marabu» (Schwarzbraun, Gebranntes
Sienna, Mittelbraun, Gelbocker) aus dem Grafiker-Bedarf. Das
Erdreich lasst sich freilich auch nach einem anderen Verfah-
ren darstellen: Auf den komplett mit WeiBleim bestrichenen
Landschaftsuntergrund wird erdig getonte Trockenfarbe —in
Malergeschaften oft kiloweise erhaltlich — mit Hilfe eines Aqua-
riumsiebs aufgestreut. Wer das Ganze anschlieBend mit einer
Blumenspritze gut wassert, erhdlt zum einen eine widerstands-
fahige Landschaftshaut in recht authentischer Farbe, zum



Aus gutem Grunde im August spielt die
Eisenbahn auf der geméchlich wachsen-
den Anlage. Die groB3e feuchte Wiese

in der Bahnhofseinfahrt besteht weit-
gehend aus hohem Sommergras; sie ist
nach der Mahd frisch nachgewachsen
und kommt deshalb weitgehend ohne
verdorrte braune Halme aus. Am Bahn-
damm wird dagegen nicht gemaht: Dort
Uberwiegt denn auch das an den Spitzen
braun getdnte lange Gras in Frihherbst-
farbe. Allerlei hochrankende Pflanzen ne-
ben dem Schotterbett sind durch Schach-
telhalm in Sommer- und Friihherbstfarbe
sowie Silflor®-Buchen- und Birkenlaub
(Sommer, Frihherbst) dargestellt. Links
vom Randweg wuchern Himbeer- und
Brombeerstauden am Hang zur Wiese
hin. Bodendecker im Farbton Heidekraut
breiten sich an trockener Stelle unter
einer Birke aus; Filigranbtsche stellen das
Buschwerk dar. Den StraBenbelag bildet

Asoa-Mineralbeton.

HeiBe Tage an der Veldensteiner Rampe

andern eine Riesensauerei: Wasser und Farbe laufen gemein-
sam an den Randern des — hoffentlich vorher wasserabweisend
lackierten — Anlagensegments nach unten, um auf dem Tisch
gewaltige Schmutzlachen zu bilden. Es empfiehlt sich also, da-
mit im Freien zu arbeiten und die Arbeitsplatte zuvor mit einer
dicken Lage Zeitungspapier zu schitzen.

Es gibt noch einen weiteren guten Grund, jegliche Landschafts-
bauaktivitdten ins Freie zu verlegen oder zumindest tagstber

in der Nahe eines Fensters Uber die Biihne zu bringen: Nur bei
Tageslicht fuhrt die Arbeit mit den im Landschaftsbau nach
mitteleuropdischen Vorbildern bisweilen nétigen, recht satten
Farben zu verniinftigen Ergebnissen. Gewohnliches Kunstlicht
verfalscht die Farben und lasst das Mischen unterschiedlicher
Tone zum Gllcksspiel geraten.

Der Uberzug des Landschaftsunterbaus mit Trockenfarbe erfiillt
seinen Zweck allenthalben, wo Erdreich durch die Grasmatte
schimmern koénnte. GréBere freie Fldchen — etwa auf umge-

pfliigten oder geeggten Feldern — bedurfen aber streifenden
Nachlackierens mit Marabu-Farben: Die pure Trockenfarbe
wirkt ndmlich zu monoton. Dabei wird die Spraylackflasche
waagerecht gehalten und aus einiger Entfernung auf das Ziel
gerichtet; auf dem Acker sollte nur ein Farbnebel ankommen,
der beispielsweise die zugewandte Seite der Furchen dunkler
erscheinen lasst als die abgewandte.

Auf den Kleber kommt es an

Eine sehr argerliche Fehlerquelle lauert dann bei der Verar-
beitung des Silfor®-Materials: Nicht umsonst empfiehlt der
Hersteller den schnelltrocknenden, relativ diinnflissigen Tesa-
Alleskleber (Achtung: nicht den lésungsmittelfreien) zum Be-
festigen jeglichen Silflor®-Materials. Der bisweilen von Dritten
dafur propagierte WeiBleim bindet viel zu langsam ab und ist
schon deshalb fiir diesen Zweck vollig ungeeignet. Vor allem
beim Ankleben der Zweigimitationen an Nadelbaum-Bau-



So schon

satzen kann WeiBleim den Modellbauer binnen kurzem zum
Wahnsinn treiben: Die Zweige fallen, kaum angebracht, schnell
wieder von den Asten.

Grasmatten stets wellenférmig zuschneiden

Stellen, an denen Teile von Grasmatten aneinanderstoBen,
durfen keine gerade Kante aufweisen; sie wiirde fur immer
sichtbar bleiben. Der Versuch, eine solche Kante durch Auf-
kleben einzelner Grasblschel wegzutarnen, fihrt zu einem
ebenso unnaturlichen Effekt — diese Bischel wirken dann véllig
unnaturlich wie mit dem Lineal gepflanzt.

Folglich gilt es, die Rander der Matte an der gewlnschten
Stelle wellenférmig einzuschneiden; «kahle» Flecken zwischen
zwei derart zugeschnittenen Mattenrdndern lassen sich spater
problemlos mit Hilfe einzeln eingepflanzter Bischel kaschieren.
Zu exakter Passung an der Nahtstelle zwischen zwei Matten
verhilft Gbrigens ein simpler Trick: Die beiden Stticke werden
vor dem wellenférmigen Zuschnitt an den Réndern tberlap-
pend festgehalten — so entsteht eine gemeinsame Kontur, die
es hinterher erlaubt, beide Teile nahtlos aneinander zu setzen.
Wer indes meint, er misse eine ganze Wiese aus einzelnen
Grasbuscheln zusammensetzen, Ubertreibt den Aufwand ganz
erheblich: Die Silflor®-Grasmatten weisen von Haus aus eine
Struktur auf, die eine aus einzelnen Bischeln zusammenge-
setzte Flache sehr gut imitiert. Sinnvoller scheint da schon,
nach dem Aufkleben der Grasmatte einzelne, etwa 1 cm? gro-
Be Buschel im Farbton der gleichen oder einer benachbarten
Jahreszeit einfach obendrauf zu pflanzen. Diese Biischel sollten
freilich nicht rechteckig oder quadratisch, sondern oval oder
kreisformig aus der Matte geschnitten werden. Gute Dienste
leistet dabei eine Nagelschere.

Umgekehrt ergibt es wenig Sinn, bei gréBeren Wiesenflachen
gleich die ganze Matte am Stiick aufkleben zu wollen: Zu gro-
Be Flachen lassen sich beim Aufkleben schlecht hantieren. Fir
den Landschaftsbau auf den Segmentkasten der hier gezeigten

kann ein Schuttplatz sein

Bodendecker, Laub und Schachtelhalme — in den
Farben unterschiedlicher Johreszeiten — bilden
die spirliche Vegetation dieser HO-Schutthalde.
Das Bild steht fiir einen typischen Effeki, den
auch Gebiiudemodellbauer beispielsweise von
den dden Betonhallen der 60er-Jahre her
kennen: Im Original eher schmucklose Szenen
entwickeln als Modell oft ihren eigenen Reiz.

Anlage hat sich herausgestellt, dass in etwa handflachengroBe
Stlicke am besten zu verarbeiten sind.

Beim Aufkleben von Vegetationsmaterial auf den Untergrund
der Landschaft soll ferner stets das wellig ausgeschnittene
—und nicht etwa ausgerissene — Stlick Bodendecker oder
Grasmatte mit dem empfohlenen Klebstoff bestrichen werden,
nicht etwa umgekehrt. Wer ndmlich stattdessen das Erdreich
mit Leim bestreicht, driickt beim Anpressen der Pflanzen den
Kleber durch das Tragermaterial und erhalt so zwangslaufig
verklebte Grashalme oder Unkrautblatter. Zum Anpressen
eignet sich eine spitze Pinzette am besten; sie erzeugt keinen
flachigen Druck, der wiederum die Gefahr bergen wiirde, den
Klebstoff durch die Matte zu pressen. Die Eigenschaften des
vom Hersteller empfohlenen Tesa-Allesklebers erfordern eine
Extrabehandlung, die es auf keinen Fall zu vergessen gilt: Etwa
funf Minuten nach dem ersten Andricken der Grasmatte auf
den Untergrund muss dieses Procedere unbedingt wiederholt
werden. Erst dann ist eine zuverlassige Verklebung zwischen
Gras und Erdreich gewahrleistet.

Zu sichtbaren Kanten — beispielsweise an den Randern eines
Feldwegs oder am Bahndamm-Randweg - sollte mit der Gras-
matte Abstand gehalten werden: Sie endet am besten etwa

1 c¢m vor dem Wegesrand. Den restlichen Zwischenraum zum
Weg hin flllen dann spater einzelne Grasbuschel aus.

Wer seinen Untergrund aus Hartschaum gestaltet hat, kann
die dem Weg zugewandten Rander der etwa 1 cm? groBen
Blschel nach Auftragen des Klebers mit einer spitzen Pinzette
vorsichtig in den Schaumstoff driicken; dann stellen sich die
einzelnen Grashalme ein wenig in Richtung zum Weg hin auf
—und vom Tragermaterial ist anschlieBend keine Spur mehr zu
sehen.

Das vergleichsweise starke Tragermaterial der Silflor®-Matten
bringt beim Anlegen von Feldwegen ein — allerdings leicht l6s-
bares — Problem mit sich: Oft wachst auf solchen Wegen in der
Mitte zwischen beiden Spuren Gras. Wer nun dort Silflor®-Gras
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in BUscheln pflanzt, erhalt eine recht beachtliche Wuchshéhe.
Um dies zu vermeiden, empfiehlt es sich, vor Auftragen des
Wegbelags — etwa Staub oder Mineralbeton von Asoa — in
Langsrichtung mittig des Wegs eine Rille einzuschneiden, in
der das Tragermaterial verschwindet; so stehen nur die Halme
Uber.

Bringt Leben in die Vegetation:

das Mischen benachbarter Jahreszeiten

Eintdnige Farben und monotone Struktur gibt es drauBen
allenfalls an einer ganz frisch gemahten Wiese. Doch selbst da
zeigen sich nach wenigen Tagen oft Blattpflanzen, die das Gras
schon deutlich Uberragen. Wenn das Griinzeug aber wuchern
kann wie es will, mischen sich die Farbtone unterschiedlicher
Jahreszeiten: Im Frihjahr etwa sprief3t das Gras in sattem
Hellgriin Uber abgestorbenen Halmen aus dem Vorjahr, ver-
mischen sich also die Farben von Frihling und Spatherbst. Zur
Sommerszeit treten entsprechende Kontraste beispielsweise an
ungemahten Bdschungen und geméahten Wiesenflachen auf:
Wahrend das kurze Gras in sattem Griin schimmert, zeigen
hohe Buschel schon im Juni gelbbraune Friihherbst-Tone.
Entsprechend verhalt es sich mit fortschreitender Jahreszeit
zwischen Frihherbst und Spatherbst. Erste Gelbténe an den
Blattern von Baumen und Blschen erscheinen — vor allem bei
trockener Witterung — bisweilen schon Anfang August. Oft
genug bliiht dann auch schon das eher fir den Frithherbst
typische Heidekraut im Wald und auf sandigen Boden. Silflor®-
Pflanzen aus folgenden Jahreszeiten kénnen in jedem Fall
bedenkenlos miteinander gemischt werden:

o FrOhling und Spatherbst,

o Frihjahr mit Sommer,

«  Sommer und Spatherbst sowie generell alle benachbar-
ten Jahreszeiten wie Frihherbst und Spatherbst. Als verboten
gilt lediglich die Kombination Friihling mit Friihherbst: Sie
kommt in der Natur nicht vor. Fir oft recht kraftige Farbtupfer

Filigranbische und Bodendecker

in der Vegetation sorgen zudem blihende Pflanzen, die sich
flachig ausbreiten oder in Gruppen beieinander stehen. Diese
bunten Farben bieten die sogenannten «Bodendecker» des
Silflor®-Sortiments in finf kraftigen Sommerfarben und in funf
Pastellténen fur das Friihjahr; natlrlich sind beide Farbgruppen
wieder untereinander mischbar. Sie lassen sich entweder in
kleinen, abgerundeten Stiicken — fiir einzelne Blumengrup-
pen — oder auch in etwas groBeren Flachen zugeschnitten
(beispielsweise fur Heidekraut) verarbeiten. Die Technik der
Befestigung auf dem Untergrund entspricht dabei dem bereits
anhand der Grasmatten beschriebenen Verfahren.

Keine Angst vor satten Farben

Fortgeschrittene Landschaftsbauer stellen sich Pflanzen in den
Farbtdnen benachbarter Jahreszeiten, Blumen oder regionalty-
pisch geférbte Vegetation — etwa auf der Basis einer Matte mit
langem Sommergras — selbst her. Dazu wird die Matte einfach
auf ein hinreichend groBes Stlick Zeitungspapier gelegt und
mit Marabu-Lack — etwa «Gelbocker» fur Frihherbst-Gras —im
gewdinschten Farbton vorsichtig eingenebelt; mit der Spritzpis-
tole geht’s auch. Naturlich wird niemand fur erste Tests gleich
die ganze Matte hernehmen.

Mit Nachdruck sei bei dieser Gelegenheit vor jenem Gilb und
Grauschleier gewarnt, den Modellbahner im Patinierungseifer
bisweilen tber ihre Anlagen ziehen, um damit jegliche Farbe
im Keim zu ersticken. Was fr manchen Grasflecken in einer
Stadt des Ruhrgebiets wahrend der Fiinfzigerjahre zumindest
bis zum nachsten Regenguss zugetroffen haben mag, ist
weitaus eher Ausnahme denn Regel: Mutter Natur liebt es
bunt, bisweilen auch brachial. Das gilt vor allem fur landliche
Regionen mit halbwegs intakter Landschaft — dort, wo sich die
Trassen von Neben- und Privatbahnen vorzugsweise an einem
fruchtbaren Flusstal entlangwinden. Just aus jenen Regionen
stammen meist die Themen erfahrenerer Modellbahner ...
Vorbildgerechte Abwechslung im Modellgriinzeug besorgen

Filigranbiische als junge Laubbéume

Vieles blisht hierzulande in Gelb

Hiiufige Bliitenfarbe im Sommer: Rot

Die transparente Wirkung junger Laubbéume liisst sich sehr gut mit Filigranbiischen darstellen (links auBien). Bodendecker sind zur Nachbildung
bliihender Pflanzen geeignet: Es gibt sie in fiinf kriiffigen Farben und fiinf Pastelltnen, die sich alle untereinander mischen lassen.



Satte Sommerfarben: Bodendecker in sehr kraftigen
Tonen stellen bltihende Wiesenblumen dar, Silflor®-Laub
und -Schachtelhalme bilden die aufrecht stehenden
Pflanzen. Neben der jungen Moorbirke wachsen eine
kleine Fichte (rechts) und ein Blutbuchen-Strauch (links).

indes nicht nur die Farben miteinander harmonierender Jah-
reszeiten. Vielmehr zeigt ein Blick —am besten im Streiflicht
Uber eine Wiese — eine ganze Reihe unterschiedlicher Wuchs-
formen. Immer wieder ragen einzelne kleinblattrige Stengel
oder Gruppen hoherer Pflanzen tber den Wiesenteppich,
unterbricht kugeliges Buschwerk an Hangen die gleichmaBige
Hohe der Grasflache. Andere Pflanzen, wie beispielsweise
Brombeergestriipp, breiten sich dagegen eher flachig Gber den
Boden aus.

Fiir alles, was aufrecht steht:

Silflor®-Laub und «Schachtelhalme»

Fur dieses Spiel mit den Formen bieten sich «Schachtelhalm»
fur kleinblattrige und Silflor®-Laub fur Pflanzen mit gréBeren
Blattern an, natirlich wieder in jahreszeitlich unterschiedlichen
Farben. Die Verarbeitung auf Hartschaumuntergrund ist fur

beide Arten identisch: Aus der Laub- oder Schachtelhalm-
Matte wird ein rechteckiges Stiick von etwa 1 cm Breite und
2-3 cm Lange herausgeschnitten. Dieses Rechteck ist dann

— mittig zur langeren Seite — mit einer spitzen Pinzette zu
fassen und an exakt dieser Stelle mit etwas Tesa-Alleskleber
zu bestreichen. Nun gilt es lediglich noch, die Spitze der
Pinzette samt Schachtelhalm oder Laub ein Stlick weit in den
Hartschaum zu drlicken und anschlieBend vorsichtig wieder
herauszuziehen: Stehen bleibt ein kleiner Strauch mit nach
oben weisenden Asten.

Flachig Gber den Boden wachsendes Gestripp erfordert beim
Zuschnitt aus der Laubmatte dagegen Stlicke mit eher abge-
rundeten Kanten, die einfach auf die darunterliegende Gras-
matte geklebt werden kénnen. Mehrere Gbereinandergeklebte
Laubstiicke sorgen fur entsprechend dichteres Gestripp.

Jungholz aus Filigranbiischen

Immer wieder finden sich beiderseits des Bahndamms junge
Bdume mit diinnen Stammen, die der BuschgréBe zwar ent-
wachsen, von einem richtigen Baum aber noch ein gutes Stiick
entfernt sind. Kein Wunder: Alljahrlich sorgen die Bahnen im
Frithjahr durch kraftiges Ausholzen dafir, dass keine Aste ins
Profil ragen. Dabei fallt natlrlich manche junge Birke oder Erle,
die nahe am Gleis steht, der Sdge zum Opfer. Und ebenso
naturlich wachst an gleicher Stelle ein junges Baumchen nach,
das so lange stehenbleiben darf, bis seine Aste der Bahn wie-
der zu nahe kommen. Zur Darstellung dieser halbwiichsigen
Laubbaume eignen sich die «Filigranbische» aus dem Silflor®-
Sortiment ganz ausgezeichnet.

Entgegen anders lautenden Gerlchten: Trotz seiner herausra-
gend realistischen Wirkung ist das Silflor®-Material Gbrigens —
auf den Quadratmeterpreis umgerechnet — keineswegs teurer
als die meisten Landschaftsbaumaterialien anderer Hersteller.
Soweit die allgemeinen Hinweise zum Landschaftsbau; in den
folgenden Kapiteln wird es konkret.

Zum Beispiel fiir Kornblumen: Blau

Nicht nur fiir Lavendel: Bodendecker violett



I Die bayerische
VWegibertGhrung

Nordbayern im Spatsommer 1972: Zwischen Stammbach und Marktschorgast hat die DB
ein Gleis der ehemals zweigleisigen Bahntrasse zwischen Bamberg und Hof «rlickgebaut».
Dort, irgendwo auf freiem Feld, steht eine jener typisch bayerischen Bogenbriicken
liber die Bahn: Ein reizvolles Motiv fir den GenieBer, um die letzten Hofer Neukes-
sel-01 zu portratieren. An der «Schiefen Ebene» stehen schlieBlich all die anderen
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as Bogensegment, das fir diese Fotoreise nach
Nordbayern als Kulisse diente, ist 1 m lang und
80 cm tief ist. Der Unterbau aus 12-mm-Sperrholz
stammt — wie Ublich — vom Schreiner. Darauf liegt
die Szenerie, per HeiBdraht aus einem Roofmate®-Block
(Hartschaum aus dem Dachdeckerbedarf) zugeschnit-
ten, mit dunkelbraunem Marabu-Spraylack grundiert
und anschlieBend mit Vegetation aus dem Silflor®- und
Silhouette®-Sortiment bepflanzt. Wie sich das exzellente
Modellgriinzeug optimal verarbeiten lasst, haben wir auf
den vorherigen Seiten im Grundsatz ausfuhrlich beschrie-
ben und gezeigt.
Auf einer Trasse aus 5 mm starkem Styrofoam?® liegt
Roco-Line-Flexgleis in einem Bogen von 3000 mm Radius,
aufgezeichnet per Schnurzirkel. Der Halbmesser ist nicht

eben (ppig fur eine Hauptbahn; die Uberhéhung des
bogenduBeren Profils betrégt deshalb 1,5 mm gegenlber
der anderen Schiene.

Die typisch bayerischen «Leitplanken» am Weg beiderseits
der Briicke sind — nicht ganz maBstablich — aus Doppel-
T-Profilen von Schullern (2 x 1 mm) entstanden. Vor der
Spritzlackierung mit M+F-Lack «Rost» (erhaltlich bei
Modellbau Reitz in 73441 SchloBberg) hatten wir die Profile
mit «Pariser Oxid» (Juwelierbedarf) briniert. Als Pfosten
dienen Gipsgussteile nach einem aus Polystyrol gefertigten,
in Silikonkautschuk abgeformten Urmodell. Deren Verwit-
terung Ubernahmen — wie auch bei der Briicke — Asoa-
Beizen und ein Hauch rotbrauner Trockenfarbe. Das gleiche
Verfahren besorgte auch die Spuren langst vergangener
Epochen an der Bricke selbst.



Lack bringt Leben in die Krume

Die Fugen in der Stirnmauer der Briicke haben wir mit
einem sehr feinen Rotmarder-Pinsel einzeln nachgezogen.
Als Farbe diente dabei ein eher ekelhaftes Gemisch aus
Weil3leim, Wasser und olivgriiner Trockenfarbe.

Diese Mischung sollte moglichst trocken aufgetragen wer-
den — andernfalls namlich farbt sie den benachbarten Stein
gleich mit ein.

Trockenfarbe bildet auch die Krume des gepfligten Ackers.
Die Pflugspuren entstanden durch Eingravieren in den Hart-
schaum mit Hilfe eines Dreikantschabers — schon einzeln,
Furche fur Furche.

An dieser Stelle besten Dank an Albert Rademacher fur
einen wirklich feinen Tip: Wer auf den gepfliigten Hart-
schaum-Acker nach Einstreichen mit WeiBleim lediglich

erdig getonte Trockenfarbe aufsiebt, erhalt ein Feld, das
hinterher braun wirkt — und sonst gar nichts. Erst mit einem
Hauch von Marabu-Spraylack — beispielsweise dunkelbraun
von der einen Seite, olivgriin von der anderen — kommt
plotzlich Leben in die tote Scholle.

Das Gleiche gilt fur die unbefestigten Wege beiderseits

der Briicke. Asoa-Mineralbeton, auf WeiBleim gesiebt,
bildet den Belag. Auch in diesem Fall hilft der feine Schleier
eines dunkleren Marabu-Lacks — den gibt es Ubrigens im
Grafikerbedarf —, um Leben in die optisch tote Flache zu
bringen.

Auf das eigentliche Ziel dieser Fotoreise — den Bau einer
bayerischen Weguberfuhrung in BaugréBe HO — geht es
dann Schritt fur Schritt im folgenden Kapitel zu. Wir wiin-
schen viel Erfolg!




Mit Bleistift, Lineal und Zirkel
werden die MaBe aus der
Zeichnung (Seite 162) auf eine
5 mm starke Styrofoam®-Platte
ibertragen. Bezugsquelle:
beispielsweise Firma «Styrocut».

Der Zuschnitt von Stirnmaver, Gesimsahschluss
und Gewdlbebogen erfolgt mit einem spitzen
Skalpell entlang eines Stahllineals. Beim Bogen
folgt die Skalpellspitze dem Zirkelstrich.

Szenen einer Reise Uber
0,8 Quadratmeter

Vorteil des Hartschaummaterials: Die Fugen
der Stirnmaver lassen sich mit dem Bleistift
einritzen. Stirnmaver, Gesims und Bogen
haben wir mit WeiBleim auf eine Glasplatte
geklebt ...

... um spiter dieses Urmodell einer
Briickenseite mit Silikonkautschuk
abzuformen. Dazu bedarf es eines —
ebenfalls mit WeiBleim aufs Glas geklebten
— Formrahmens aus Holzleisten.



Die Form entsteht aus Silikonkautschuk
«RTV» und Harter von Wacker-Chemie, in
kleinen Gebinden erhdltlich beispielsweise
bei der Firma Drawin, Rudolf-Diesel-Str. 15,
85521 Riemerling.

Die nach Herstelleranweisung angeriihrte
Kautschuk-Harter-Masse wird in den mit WeiBleim
abgedichteten Formrahmen gegossen. Achtung:
Silikonkautschuk kriecht durch jede Ritze.

Fertige Form hinten, erstes Gussteil aus
Gips vorn, dazwischen das Urmodell im
Formrahmen: Der Kautschuk braucht etwa
24 Stunden zum Aushiirten; erst dann darf
ausgeformt werden.

Vor dem ersten Guss sollte die Form
wolf Stunden ruhen; erst nach einigen
Testabgiissen zeigen die Gipsteile eine
ordentliche Oberfliiche. Dann dient das
Gussteil einer Seite als Lehre . ..



.... fiir den Zuschnitt des Fiillstiicks aus
Hartschaum. Die Stiirke dieses Teils
entspricht der Fahrbahnbreite. Nun
kannen die beiden Stirnseiten auf den
Hartschaumzuschnitt geklebt werden.

Den Bogen haben wir mit Gips
verspachtelt und verschliffen. Ubrigens:
Wer den Formenbau-Aufwand scheut,
der kann die Uberfiihrung auch ganz aus
Hartschaum haven.

Szenen einer Reise Uber
0,8 Quadratmeter

Als Fahrbahn dienen zwei passend Unser Hauptgrund fiir die GuBtechnik: Wir
zugeschnittene PflasterstraBenstiicke aus dem kommen mit der Farbgebung an Gipsteilen,
umfangreichen Gipsguss-Formensortiment von hier mit Asoa-Beize, einfach besser zurecht
Klaus Spérle, Eichenstraie 77, 47443 Moers. als mit dem Lackieren von Kunststoff.



Die Geldnder entstehen aus Messingprofilen in
folgenden Abmessungen: L 1x 1 mm,
U1x0,5mmundL1,5x1 mm. Als notwendige
Hilfe beim Verldten empfiehlt es sich, ...

... das Briickengeltinder aus der Zeichnung
(Seite 162) zu kopieren, den Abzug auf einen
Holzklotz zu kleben und dann die Messingprofile
dort mit Gleisniigeln anzuheften.

Pfusch am Bau: Die fertig lackierten Geldnderteile sollien Sie nicht — wie hier
gezeigt — stumpf an den GesimsabschluB kleben, schon gar nicht mit einem
Sekundenkleber. Stattdessen: An die Stiitzen unten rechtwinklig ein Stiick L-Profil
1,5x 1 mm loten, das Geldnder dann mit Zweikomponentenkleber in Bohrungen
am Gesims hefestigen, wie das Vorbildfoto oben zeigt.




I Die Vegetation an der
\/\/egUberfUhrung
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Weiter geht es mit unserem Briicken-
diorama. Nachdem die eigentliche Uber-
fihrung im Rohbau fertiggestellt ist,
folgen nun die ZufahrtsstraBe und ihre
Vegetation. Die wichtigsten Stationen
sind hier in Schritt-flir-Schritt-Aufnahmen
dokumentiert

Die Szene im Rohbau: Aus einer 100 mm starken Styrofoam-Platte per
Heifldraht zugeschnitten, wurde der Landschaftsunterbau auf den vom
Schreiner angefertigten Sperrholzsegmentkasten geklebt.

Die Hartschaum-HeiBdrahttechnik hat Seit mehr als zehn Jahren steht diese Eine Briickenzufahrt ist ausgeschnitten Hartschaum (Baustoffhandel, Dachdecker)
beim Landschaftsunterhau viele Vorteile Heifdrahtsdige der Firma Hoffmann aus Haren — und nirgends liegt ein Krimel. Den bietet sich fiir die dreidimensionale Gestaltung
gegeniiber anderen Verfahren: So lassen (Ems) in Diensten. Hier schneidet das Gerdit Bogenradius von 3000 mm — zuvor an: Er bringt das Volumen fiir Erhebungen mit
sich die Schiittwinkel an Béschungen per eine 100 mm starke Styrofoam-Platte zu. per Schnurzirkel aufgezeichnet — hat und liisst sich schleifen, siigen und schneiden.
Winkelmesser exakt einstellen. ebenfalls der HeiBdraht zugeschnitten.
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Nichts geht ohne Vorbildfotos: eine bayerische Wegiiberfiihrung bei Oberbrand an der Bahnlinie Nirnberg—Hof.

Die zugeschnittenen Hartschaumteile werden Als erste Wahl fiir den Landschaftsuntergrund Uberlappend und wellenformig zugeschnitten, Die Rinder, provisorisch aneinander
mit losungsmittelhaltigem Tesa-Alleskleber auf und Vegetation diirfen die Lacksprays aus dem lassen sich Silflor®-Grasmatten unterschiedlicher gehalten: Der Ubergang zwischen
dem Sperrholzsegmentkasten befestigt; dann Marabu-Sorfiment (Grafikerbedarf) aufgrund ihrer Wuchshghen oder benachbarter Jahreszeiten hoher Friihherbstwiese und frisch
steht Lackieren in dunkelbraunem Ton an. sehr natirlich wirkenden Farbtone gelten. ohne sichthare StoBkante aufkleben. gemdhtem Rasen in satter Sommer-

farbe ist spiter nicht mehr zu sehen.
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Die etwa handellergrofien Mattenstiicke Wer statt der Silflor®Matte den Untergrund Der Alleskleber braucht etwa fiinf Minuten Lu Wegriindern und anderen Kanten soll
— wellig, niemals gerade zugeschnitten eingestrichen hat, wird jetzt den Leim durch zum Abbinden. Dann muss das Andriicken die Grasmatte etwa 1 cm Abstand halten.
—werden an der Unterseite mit Tesa- die Matte driicken und sie damit ruinieren; das wiederholt werden — die Spitze der Der Zwischenraum wird mit einzeln

Alleskleber bestrichen. Bitte auf keinen Andriicken erfolgt mit der Pinzette. Pinzette driickt dabei Bischelréinder in den zugeschnitienen Grashiischeln bepflanzt.

Fall Weifleim verwenden. Hartschaum.



Herbstliche Idylle: Wahrend die
Larchen im Hintergrund gelb
geworden sind, zeigen die
Graser noch sommertrockene
braune Spitzen.

Keine Boschung ohne Was-
sergraben: Tief unten glitzert
das Nass, das wesentlich zum
Uppigen Grun beitragt.

Die Riinder der etwa 1 bis 2 cm? groBen Fiir vorbildgetreue Abwechslung in Formen Das entsprechende Verfahren sei am Beispiel des
Grashiischel werden mit der Pinzettenspitze und Strukiuren der Modellvegetation sorgen Schachtelhalms gezeigt: Ein Rechteck von etwa

in den Hartschaumuntergrund gedriickt; das Schachtelhalme, Bodendecker, Laub und 1x2 em wird aus der Matte herausgetrennt, mit
Trigermaterial ist dann nicht mehr zu sehen. Filigranbiische des Silfor®-Sortiments. der Pinzette mittig angefasst und mit etwas Tesa-

Aleskleber bestrichen.

Noch immer mitfig angefasst,
wird der leimbestrichene Busch
mit der Pinzettenspitze in den
Hartschaumuntergrund gedriickt.
Die Aste stellen sich dabei von
selbst auf.



I FUr feine Fichten
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«Bewahrte Qualitat unter einem neuen Namen» verspricht der Maisacher
Landschaftsspezialist — anspruchsvollen Modellbauern langst als Firma
«Silhouette» bekannt — flir seine Produktlinie namens «miniNatur». Sie
bietet, wie gehabt, alles modellbahn-relevante Griinzeug fiir unterschiedliche
BaugrdBen in jahreszeitlich differenzierten Farben an. Und weil er gut in
unsere lose Folge uber schone Nadelbaum-Modelle passt, haben wir gleich
einen HO-Fichtenbausatz aus der Firma flr Sie montiert

0b als Bestandshdume mit kurzen Aststummeln
his knapp zur halben Stammhahe (unten) oder
als stattliches Soloexemplar (rechis): Aus den
Fichten-Bausiitzen von «miniNatur» (links)
kénnen sehr realistisch wirkende H0-Modelle
dieses heimischen Nadelbaums entstehen.

Matur =

min

Modellbahner, bleib’ bei
deinen Gleisen: Dieses
Vorbild stellt deshalb der
Bayreuther Pflanzenkundler
Dr. Andreas Hemp vor




ie oft falschlicherweise als «Tanne» bezeichnete
Fichte, auch «Rottanne» wegen ihrer rétlichen Rinde
genannt, ist in Mitteleuropa der wichtigste Nutz-
holzlieferant. Der Name «Fichte» kommt vom latei-
nischen «pix» fur Pech, Harz — mit dem griechischen «peuke»
verwandt — ist aber nur in Deutschland gebrduchlich.

Vorkommen und Standortanspriiche

Das Verbreitungsgebiet der Fichte reicht, ahnlich dem der
Kiefer, von Nordeuropa bis 6stlich des Ural. In Mitteleuropa
ware sie von Natur aus aber nur jenseits von 800 bis 900 m
Hohe bestandsbildend, kdme hier also nur in den héheren
Mittelgebirgen, den Karpaten und den Alpen vor, wo sie
noch in 2000 m Héhe wachst. In den Nordalpen bildet sie
die Waldgrenze; die Vogesen markieren die Westgrenze
des natirlichen Vorkommens. Heute wird die Fichte jedoch
haufig angepflanzt, sodass ihr Anteil an der Waldflache in

Deutschland 36 Prozent betrégt. Das Hauptvorkommen der
Fichte erstreckt sich hier vom Erzgebirge Uber Thiringer
Wald, Frankenwald, Fichtelgebirge, Bayerischen Wald und
Alpenvorland bis zu den Alpen. GroBere Fichtengebiete
finden sich auch im Schwarzwald, im Hunsrlck, in der Eifel
und im Harz.

Die Fichte liebt hohe Luftfeuchtigkeit und Kihle. Daher
gedeiht sie im Gebirge am besten. Da sie flach wurzelt,
verlangt sie keinen besonders tiefgriindigen Boden. An den
Nahrstoffgehalt stellt sie mittlere, an die Bodenfrische indes
hohe Anspriiche; Staundsse vertragt sie nicht. Besonders gut
wachst sie auf Lehmbdden; Sandboden sagen ihr nicht zu.
Die Fichte ist eine Schattholzart. Sie kann und wird daher
auch sehr dicht gepflanzt, um sie zu zwingen, einen
aufgeschossenen, astreinen Stamm zu bilden. Im ddmm-
rigen Dunkel des Fichtenhochwaldes fristen die sparlichen
Waldkrauter nur ein durftiges Dasein.



Fichte (picea abies |.)

Mit einer Vorbildhahe von rund 25 Metern
stellt diese HO-Fichte schon ein nahezu
ausgewachsenes Exemplar dar. Hoher —
bis zu 50 Meter — werden Fichten aber

in Mittelgebirgen.

Aufgrund ihrer réilich getonten Rinde (oben) wird

die Fichte auch als «Rottanne» bezeichnet. Bei
einzeln stehenden Bdumen reichen die Aste bis zum
Boden (oben). Fotos (3): Dr. Andreas Hemp

Da die saure Nadelstreu nur schwer
zersetzt werden kann, neigt die Fich-
te zu Rohhumusbildung. Besonders
auf kalkarmen Standorten wirkt sie
dadurch bodenschadigend, ein Ef-
fekt, der durch den «sauren Regen»
noch verstarkt wird. Ein Fichtenforst
kann niemals einen standortgerech-
ten Laubwald ersetzen.

Botanische Merkmale

Worzel: Die Fichte ist, im Gegensatz
zur Kiefer, ein Flachwurzler. Mit
den oberflachlich verlaufenden
Wurzeln umklammert sie gern
Felsblocke und findet selbst



Am liebsten wéchst sie in den
Bergen: Ein prachtiger Fichten-
bestand diente an der Strecke
zwischen Filisur und Davos
GUnter Weimann als Kulisse
fur diese Aufnahme eines

Zuges der Rhatischen Bahn.

in einer diinnen Erdschicht den nétigen Halt — eine Blﬁ?ter und Bliten: D'_e 3 b.|5 4 cm langen, vierkantigen,
Anpassung an felsige Gebirgsstandorte. Da ihr aber spitzen Nadeln sind rings um die Zweige angeordnet,
die Pfahlwurzel fehlt, ist sie besonders in der Ebene nicht zweizeilig wie bei der Tanne. Sie werden nach funf
windwurf- und schneebruchgefahrdet. bis sieben Jahren abgeworfen.

Die Fichte tragt sowohl mannliche als auch weibliche
Stamm und Zweige: Mit 100 bis 120 Jahren hat die Fichte ihr ZapfenblUten an einem Baum. Im Unterschied zur Tanne
Wachstum im Allgemeinen abgeschlossen; sie ist dann hangen die reifen Samenzapfen nach unten und fallen
30 m hoch und hiebreif. In mittleren Gebirgslagen kann spater als Ganzes ab.
sie Uber 50 m hoch werden und dabei ein Alter von
mehr als 300 Jahren erreichen. Wirtschaftliche Bedeutung
Der Stamm der Fichte strebt gerade bis zur Kronenspitze Die wirtschaftliche Bedeutung ist ahnlich hoch wie bei
empor. Die Beastung ist regelmafig, stockwerkartig, der der Kiefer, der Brennwert des Holzes allerdings geringer.
Wipfel spitz-kegelférmig. Freistehende Fichten tragen bis Fichtenholz wird in groBer Menge zur Papierherstellung
zum Boden Aste und zeichnen sich durch schénen, eben- verwendet, auBerdem ist es ein wertvolles Resonanzholz ftr
maBigen Wuchs von ausgepragter Pyramidenform aus. Im Instrumentenmacher. Die elf Prozent Gerbstoff enthaltende

Bestand sterben die unteren Aste wegen Lichtmangels ab. Rinde wird zum Gerben benutzt.
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Ur die Testmontage zu diesem Beitrag haben wir uns
den Bausatz einer einzeln stehenden Fichte der GroBe
2 —rund 25 cm Wuchshéhe — in Sommerfarben aus-
gesucht. Die Kunststoff-Klarsichtverpackung enthalt
einen Stammrohling, reichlich Belaubungsmaterial sowie
eine durchaus informative Bauanleitung in Piktogramm-
form.
Wer freilich Mlhe hat, Fichten, Tannen und Larchen von-
einander zu unterscheiden, kdnnte damit moglicherweise
nicht auf Anhieb klarkommen. Ihm bleiben grundsatzlich
zwei Moglichkeiten: Der Gesundheit zutraglich ist sicher
das Verfahren, bewaffnet mit Kamera und Stativ Gber die
Fluren der Umgebung zu streifen, um nach einer frei-
stehenden Fichte zu suchen. Wie bei jeglicher Modellbau-
Aktivitat sind namlich auch in diesem Fall Vorbildstudien
durchaus sinnvoll und ratsam. Dabei mussten wir jedoch
feststellen, dass es in der Frankenalb zwar jede Menge
freistehender Baume gibt — allerdings kaum Fichten.
Das einfachere und wesentlich schnellere Verfahren sei
jenen ans Herz gelegt, um deren botanische Kenntnisse es
ohnehin nicht zum besten steht: Wir haben sicherheitshal-
ber eine fertige Fichte bei der Bausatz-Bestellung gleich als
Anschauungsobjekt mitgeordert.
An die Werkzeug- und Materialausstattung stellen die
«miniNatur»-Bausatze keine groBen Anforderungen. Eine
scharfe Schere, eine Pinzette mit breiter Klinge und ein
rechteckiges Stlck Hartschaum von 2 cm Starke gentigen
fur die Baum-Montage. Als Klebstoff fur das Beflockungs-
material empfiehlt der Hersteller I6sungsmittelhaltigen
Alleskleber: Es sei geraten, sich an diese Empfehlung auch
zu halten — mit WeiBleim beispielsweise geht es nicht.

Schritt fUr Schritt: eine Fichte entsteht

Der erste Handgriff gilt dem Stamm. Dabei werden
die im Bausatz zweidimensional ausgebreiteten
iste so lange zurechtgehogen, bis sie gleichmafig
in alle Richtungen abstehen.

schmaler.

Das beiliegende Fichtenlaub wird nun in rechteckige
Streifen geschnitten — fiir die unteren Aste etwa
3 bis 4 cm breit, fiir die oberen Aste entsprechend

Die ersten Handgriffe gelten dem Astwerk. Die Aste werden
an den Spitzen angefasst und so gebogen, dass sie in alle
Richtungen méglichst gerade vom Stamm abstehen. Zur
Kontrolle empfiehlt es sich nach dieser Aktion, von oben
oder unten am Stamm entlang durchzupeilen: Dabei sollten
maoglichst keine ungleichmaBigen Lucken zu sehen sein.

Vor dem Beflocken: den Stamm in einer
Hartschaumunterlage befestigen

Ehe nun das Astwerk sein Nadelkleid erhélt, wird das
Kunststoff-Gewinde am Ful3 des Stamms am besten durch
ein Stlck Hartschaum gesteckt. Auf diese Weise bleiben
beide Hande fur die anschlieBende Beflockungsaktion frei.
Nun gilt es, fir die unteren Aste etwa 3 bis 4 cm breite,
rechteckige Streifen aus dem «miniNatur»-Beflockungsma-
terial zurechtzuschneiden; fir die weiter oben am Stamm
angeordneten Aste kénnen diese Streifen entsprechend
schmaler ausfallen. Die Lange eines Streifens richtet sich
nach der Lange der jeweiligen Aste. Grundsatzlich muss der
Zuschnitt so erfolgen, dass die Faserrichtung des Trager-
materials nach dem Aufkleben maéglichst rechtwinklig zur
Langsachse der Aste steht, damit die Zweige spater richtig
von den Asten abstehen.

AnschlieBend wird der Klebstoff tber die gesamte Lange
eines Astes aufgetragen — am besten durch Einstecken des
Astes in die Tulle der Kleberflasche —, der zurechtgeschnit-
tene Streifen Belaubungsmaterial aufgelegt und dann mit
Hilfe der Pinzette am Ast angedrickt. Um die nun waage-
recht abstehenden Zweige in die richtige Richtung zu brin-
gen — sie hdangen bei der Fichte nach unten — drickt nun
die Pinzette das Belaubungsmaterial seitlich gegen den Ast.

Die sicherste Methode, den lésungsmittelhaltigen
Alleskleber auf die Aste zu bringen: einfach den
ganzen Ast in die Offnung der Tiille einstecken.
Auf keinen Fall sollten Sie zum Aufkleben
WeiBleim verwenden.



Nun liisst sich das Fichtenlaub mithilfe einer breiten AnschlieBend gilt es, das Griinzeug mit der Pinzette
Pinzette an der Oberseite des zuvor in den Alleskleber auch seitlich gegen den Ast zu driicken: Die
getauchten Astes fest andriicken. benadelten Zweige einer Fichte hiingen nach unten.



Fotografen-Gluck: Gleich mehr als ein halbes Dutzend
einzeln stehender Fichten hat GlUnter Weimann in der
Nahe von Schmiedefeld zusammen mit der Richtung
Rennsteig fahrenden 118 erwischt.

Wenn der Klebstoff abgebunden hat, kann das Fichtenlaub
beiderseits des Astes bogenférmig zugeschnitten werden.
Die Abfélle sollten Sie grundsatzlich nicht wegwerfen: Sie
eignen sich sehr gut zur Nachbildung von héherwtichsigen
Pflanzen in einer Bahndamm-Vegetation.

Im Verlauf der Beflockungsaktion wird der Modellbahner
dann mit Erstaunen feststellen, wie viele Aste ein ausge-
wachsener Nadelbaum aufweisen kann. Je nach Ubung
dauert es gut eineinhalb bis zwei Stunden, ehe schlieBlich
die Gestaltung des Wipfels ansteht. Dazu werden einfach
mehrere Strange des Beflockungsmaterials rund um die
Stammspitze geklebt, passend zurechtgeschnitten und so
hingebogen, wie es die charakteristische Kronenform der
jeweiligen Nadelbaumgattung erfordert. Wahrend Fichten
und Larchen eine pyramidenférmige Spitze aufweisen,
ahnelt der Wipfel einer Tanne eher einem Storchennest.

Wer nun den Baum gegen das Licht
halt, wird feststellen, dass die einzel-
nen Zweige ziemlich kreuz und quer
von den Asten hangen. Deshalb tritt
noch einmal die Schere in Aktion: Sie
trennt die Strange des Tragermate-
rials senkrecht von unten her so
durch, dass die Zweige anschlieBend
maoglichst senkrecht an den Asten
hangen.

Die letzten Handgriffe gelten dann
der endgultigen Formgebung der
Aste. Wahrend sie bei Tannen eher
gerade vom Stamm abstehen, zeigen
sich die Aste an Fichten und Larchen
schwungvoll gebogen.

Unterm Strich: Modellbahner, die
Wert auf vorbildentsprechende
Wirkung ihrer Landschaft legen,
werden an den Fichtenbausatzen und
-fertigmodellen von miniNatur derzeit
kaum vorbeikommen. Zudem bietet
das Sortiment dieses Herstellers

eine Vielzahl weiterer interessanter
Produkte rund um den Modellland-
schaftsbau. Sehr empfehlenswert.

Silhouette Modellbau GmbH
BuschingstraBe 5
82216 Maisach-Gernlinden

HO-Fichte Sommer, Grafle 2,
ein Stiick, Bestellnummer 573-22,
Preis: 28,50 €

Die charakieristische, spitzkegelige Fichtenkrone
entsteht zuletzt: Dazu gilt s, kleine Stiicke des
Belaubungsmaterials auszuschneiden und seitlich
unterhalb sowie auf die Spitze des Stamms zu klehen.

Fiir den Eindruck einzeln herabhdngender
Iweige sorgt anschlieBend wiederum die
Schere: Das Fichtenlaub eines jeden Astes wird
dazu mehrmals von unten her eingeschnitten.

Hat der Alleskleber abgebunden, kénnen die
Iweige — am besten mit der Nagelschere — ihre
endgiltige, abgerundete Form erhalten. Wer sich
seiner Sache nicht ganz sicher ist, mége dafiir die
Leichnung auf Seite 172 zu Rate ziehen.
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Die letzten Handgriffe vor dem
Einpflanzen gelten der typischen
geschwungenen Form der Aste: Bei
Fichten weisen deren Enden stets
leicht nach oben. Die Aste selbst
hangen im unteren Drittel des Baums
nach unten, stehen in der Mitte ge-
rade vom Stamm ab und weisen erst
im oberen Drittel nach oben.
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StraBdenptosten

aus Holz

s gibt sie immer noch: Im Sommer 2005 ist
dieses Foto eines hdlzernen Leitpfostens an einer
Landstrafle in der Friinkischen Schweiz entstanden.

Sie standen schon am StraBenrand, als
die meisten Wirtschaftswunder-Deutschen
noch ihren Sonntagsausflug, eingerauchert
von der 86er, vorwiegend auf den harten
Holzbanken rumpelnder Vorkriegs-Zwei-
achser genieBen durften. Und wenn sie in-
zwischen keiner umgenietet hat, finden sich
die holzernen Leitpfosten auch heute noch
an kleinen NebenstraBen

chon in den Finfzigerjahren hatten holzerne Leitpfos-
ten beiderseits der LandstraBen dafiir gesorgt, dass
moglichst keiner aus der damals ebenso kleinen wie
betuchten Schar automobiler Auserwahlter — unter-
wegs im «Brezel»-Kafer, mit der «BMW-Isetta», im «Gog-
go», per «Leukoplast-Bomber» oder gar mit einem Mercedes
170 D — vom rechten Weg abkommen wiirde: Tempo 100
auf der LandstraBe lag jenen Zeitgenossen mindestens ge-
nauso fern wie etwa unsereinem vor Jahren ein Rauchverbot
in bayerischen Bierkneipen.
Freilich: Viel mehr als jenes ferne Limit brachten die fahr-
baren Untersatze damals ohnehin kaum zustande — was

Um Holzdraht von abstehenden Fasern Ein solches Schneidgeriit sorgt nicht nur fiir Vertraven auf das Schneidgeriit ist gut —
1v befreien, wird er erst einmal durch exakt gleich lange Teile — es beschleunigt Kontrolle mit der Schieblehre aber sicherer.
Schleifpapier gezogen. den Job auch erheblich.



bisweilen durchaus gentigen konnte; denn statt einer Promil-
legrenze auf dem Heimweg von feucht-frohlicher Wochen-
end-Spritztour kannten damalige Automobilisten allenfalls —
wenn Uberhaupt Grenzen — bestenfalls die «Zonengrenze».
Auch wenn’s lange her ist, durfen die holzernen Richtungs-
weiser aber nicht nur als Muss fir jene Modellbahner gelten,
deren Anlagenthema vor einer frithen Epoche-lll-Kulisse
spielt: Vereinzelt némlich stehen solche Pfosten auch heute
noch am Rande kleiner, asphaltierter ProvinzstraBen. Grund
genug also, den nétigen Vorrat an holzernen StraBenleit-
pfosten in der jeweiligen BaugréBe zu schaffen, zumal der

Farbgebung beim Holzdraht:
beizen und lackieren

Selbstbau — rationelles Arbeiten vorausgesetzt — schnell und
ohne Probleme Uber die Biihne geht.

Leitpfosten aus Holzdraht — Messing tut es aber auch

In der BaugréBe HO entstehen solche Pfosten am besten

aus 1,2 mm starkem Holzdraht, den es in jedem Bastelladen
gibt. Alternativ dazu lieBe sich auch Messingdraht gleichen
Durchmessers verwenden: Der zeigt sich spater zwar weitaus
widerstandsfahiger gegen unbeabsichtigte Berthrung als die
dunnen Holzstabchen — dafir ist es aber nicht ganz einfach,
den Metalldraht so zu lackieren, dass sich hinterher der
Eindruck von verwittertem Holz auch wirklich einstellt. Mit
Holzdraht geht's leichter: Er wird einfach in Beize — «verwit-

Fahrbahn-Belag

Bankett

Die Grafik — VorbildmaBe in Millimetern, H0-MaBe in Klommern — nennt alle fiir den
Selbstbau nétigen Abmessungen und AufstellmaBe fiir Leitpfosten. Grafik: Willy Kosak

tertes Holz» oder «Schwellen-Imprag-
nierung» von ASOA — gebadet.

In jedem Fall aber gilt es, das
Rundmaterial zuerst auf gleich lange
Stlcke von etwa 16,7 mm zu bringen.
Das entspricht zwar im HO-MaBstab
der Vorbildldnge, doch kommt es
dabei auf ein paar Zehntel mehr oder
weniger nicht an — entscheidend ist
vielmehr, dass die Leitpfosten nach
dem Einbau exakt gleich weit aus dem
Boden ragen.

Nach dem Abliingen wandern die Holzstiicke
ins Beizhad, bevor sie — auf saugfiihigem
Papier ausgelegt — trocknen (oben).

Bau der Lackierlehre: Mit Hilfe eines
Messers oder der Heifidraht-Siige
wird ein Stiick Hartschaum halbiert.

Der Kugelschreiber priigt, am rechten Winkel
gefiihrt, senkrechte Linien in eine der beiden
Hartschaumhilften.
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An diesen Linien lassen sich die
gebeizten Holzstiicke nach dem
Trocknen gut ausrichten.
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Das Ablangen der einzelnen Holzer erfolgt entweder per
Laubsage in einer Eigenbau-Lehre mit entsprechendem
Ldngenanschlag, oder — erheblich schneller und praziser —
mit Hilfe eines Schneidwerkzeugs wie beispielsweise dem
»Chopper» von NorthWest Short Line. Um Messingdraht-
Stlicke auf exakt gleiche Lange zu bringen, kénnte sich
dagegen eine Tischkreissdge als nutzlich erweisen.

Falls aber Holzdraht als Basismaterial Verwendung findet,
empfiehlt es sich, das Rundmaterial schon vor dem Zuschnitt
durch ein gefaltetes Stiick Schleifpapier zu ziehen, um es von
abstehenden Fasern zu befreien.

Wichtig fiir die Wirkung: der Warnanstrich

Nach dem Beizbad empfiehlt es sich, die Holzdraht-Stlcke
auf saugfahiges Papier zum Trocknen zu legen. Das kann
zwar ein paar Stunden in Anspruch nehmen, macht aber
weiter nichts: In der Zwischenzeit namlich stehen einige
Vorbereitungen fur die maBstéblich richtige Ausflihrung des
weiB-schwarzen Warnanstrichs an — denn damit steht und
fallt spater die optische Wirkung der Leitpfosten.

Wie die Zeichnung auf Seite 181 zeigt, nimmt der Warnan-
strich eine Hohe von insgesamt 320 mm (HO: 3,7 mm) ein:
Erst kommt — von oben her —ein 210 mm breiter weiBer
Anstrich, dann folgt ein 110 mm starker schwarzer Ring.
Diese Lackierung kann per Spritzpistole oder mit dem Pinsel
erfolgen. In jedem Fall sind kleine Hilfsmittel notig, die spater
exakt gleiches Aussehen der fertigen Leitpfosten garantieren.

Zum Spritzen: eine Maskierlehre aus Hartschaum
Zum Spritzlackieren haben wir uns daher aus Hartschaum
eine kleine Lehre zum Abdecken des unteren Bereichs
gebaut, der keinen Lack abbekommen soll. Ein Stick Hart-

Jetzt werden die Pfosten mit der
Schieblehre eingeschoben, bis sie
exakt 3,7 mm weit iiberstehen.

schaum, per HeiBdraht oder Kichen-
messer halbiert, wird dazu auf einer
Seite mit Hilfe eines rechten Winkels
und eines Kugelschreibers so gepragt,
dass jeder Kugelschreiber-Strich einen
Pfosten, schon gerade ausgerichtet,
aufnehmen kann. AnschlieBend gilt
es bloB noch, die zweite Hartschaum-
halfte dagegen zu driicken und das
Ganze mit Hilfe zweier Schraubzwin-
gen so zusammenzupressen, dass sich
die Hartschaumhalften schon dicht
um die Holzstabchen schlieBen —
sonst kénnte der Farbnebel unscharfe

Pfosten setzen mit

der Schieblehre

Kanten hinterlassen. Es empfiehlt sich
dabei, beiderseits Holzbrettchen un-
terzulegen, um die Kraft der Zwingen
gleichmaBig zu verteilen.

Nun mussen die Pfosten mithilfe
einer Schieblehre so weit eingedruckt
werden, dass sie allesamt exakt

3,7 mm weit aus dem Hartschaum
herausragen. Dazu wird der Wert

auf der Messskala eingestellt und die

Die iiberstehenden Kapfe der Pfosten
erhalten ihre erste Lackierung mit
schwarzer Farbe.

Nach dem Lackieren mit Schwarz wird die
Schieblehre auf 2,4 mm eingestellf.



Pfosten abgeschossen: Die Auto-Verfolgungsjagd auf Dampfziige war schon in den Sechzigerjahren eine
ebenso gefahrliche wie weit verbreitete Variante illegalen StraBen-Rennsports.

Entsprechend tiefer driickt dann das Ende Dann folgt — ganz rechts — der Warnanstrich Mit dem Pinsel geht es auch: Das Abdecken dbernimmt jetzt ein Stiick Messingrohr, wihrend
des Messwerkzeugs die Pfosten in die in Wei. Generell kommt es darauf an, das Einféirben mit Schwarz und Wei} bei langsam drehender Bohrmaschine erfolgt.
Hartschaumlehre. dass die Hartschaummaske richtig eng um

die Pfosten anliegt — sonst sorgen spiiter
Farbnebel fiir unscharfe Kanten.
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Schieblehre mit Hilfe der Feststell-Schraube fixiert. Das unten
nun 3,7 mm weit Uberstehende Ende des Schiebers driickt
dann die Pfosten in die Schablone.

Was oben noch herausschaut, erhalt zunachst eine Lackie-
rung mit schwarzer Farbe. Der obere, weiBBe Ring kommt
nach dem Durchtrocknen des schwarzen Lacks analog
zustande. Dazu wird die Schieblehre auf den passenden
Wert (210 mm entsprechen rund 2,4 mm in HO) eingestellt,
um die Pfosten nun 1,3 mm tiefer in den Hartschaum zu
driicken; dann steht die Lackierung des Ganzen mit weiBer
Farbe an.

Pinselanstrich: Mit Messingrohr und Bohrmaschine
Nach dem gleichen Prinzip erfolgt der Pinselanstrich: In
diesem Fall Gbernimmt ein Stick Messingrohr mit 1,2 mm
Innendurchmesser, in das Futter einer Kleinbohrmaschine
eingespannt, die Aufgabe der Abdecklehre aus Hartschaum.
Wiederum mit Hilfe der Schieblehre werden die Holzstab-
chen so weit in das Messingrohr eingeschoben, bis alles
geschiitzt ist, was keine Farbe abbekommen soll. Nun heil3t
es lediglich noch, die Bohrmaschine mit geringer Drehzahl
laufen zu lassen und den zuvor in das Lackddschen getauch-
ten Pinsel ans Holz zu halten.

Zum korrekten Einpflanzen der fertigen Leitpfosten — Vor-
bildabstand in der Geraden jeweils 50 m, in Kurven 25

m — tritt die Schieblehre wieder in Aktion. Zunachst gilt es,
den Abstand von 8,6 mm zur Fahrbahnkante zu ermitteln,
um dort nun eine 1,2-mm-Bohrung einzubringen. Dann
erfolgt — ebenfalls mit der Schieblehre — die Hohenjustie-
rung beim Einkleben der Leitpfosten: Sie ragen in BaugréBe
HO 10,9 mm weit Uber das Bankett heraus; die Pfosten am
rechten und am linken Fahrbahnrand sollten einander exakt
gegenlber stehen.

Zwar kénnen frisch «gepflanzte»
Leitpfosten die wilden Dampflok-
Jagden motorisierter Fotografen nicht
verhindern; zumindest aber zeigen
sie jenen Tieffliegern der Landstrafe,
wo's langgeht — falls der Schneider
Schorsch mal mit einer 01 daherkom-
men sollte ...

Aus dem Wiking-Sortiment stammt der flotte
Brezel-Kafer auf Tempotrip beim Wettrennen mit
dem Schneider Schorsch und seiner 86er vor dem
GmP. Ganz so wild war’s damals aber auch nicht:
Viel mehr als 120 km/h brachte der luftgekthlte
Vierzylinder-Boxer aus 1200 ccm ohnehin allenfalls
bergab zustande.

Beim «Pflanzen» der Pfosten ist wieder
die Schieblehre gefragt. In HO betrdigt
der Abstand der Leitpfosten zur Kante des
Strafenbelags 8,6 mm.

Auch das Eindriicken der Pfosten in das zuvor
eingebrachte Bohrloch erfolgt am besten mit
Hilfe der Schieblehre. Sie garantiert die korrekte
Hahe von 10,9 mm iber dem Banket.

Nach dem Einkleben des Pfostens
tarnt ein Grashiischel von miniNatur
das Bohrloch.



I Anleitung zum

Hochstapeln

Fichten- oder Kiefernstamme — als Faser- oder
Grubenholz in handliche Stiicke gesagt — zahlten
vor ein paar Jahrzehnten noch zu den Klassi-
kern des Bahntransports. Freilich konnte alleine
der Versuch, solche Wagenladungen samt der
zugehdrigen Stapel an der Ladestral3e in vorbild-
entsprechenden Mengen nachzubilden, einen
Modellbahner locker fiir die nachsten paar Jahr-
zehnte auslasten. Muss es aber nicht ...

Mit dem Derrick-Kran werden die Holzblndel

ugegeben: So eindrucksvoll das Foto vom brechend
voll mit Holzstapeln belegten Lagerplatz in Schmid-
muhlen auch aussehen mag — ganz wohl war uns
nicht dabei, als der Abdruck der alten Aufnahme
aus den DreiBigerjahren anstand. «Hoffentlich», so unsere
heimliche Sorge, «kommt keiner auf die Idee, diese Szene
nachzubauen».
Denn wer damit erst mal anfangt, der wirde sich wohl far
den Rest seines Modellbahner-Daseins um keine andere
Beschaftigung mehr kiimmern mussen — der hat fortan
genug damit zu tun, SchaschlikspieBe, Holzdrahtstiicke
oder Zahnstocher tagein, tagaus auf exakt gleiche Lange
Zu sagen.
Es muss zu allem Uberfluss noch nicht einmal Schmid-
muhlen sein; entsprechende Vorbilder hat es zur Genlge
gegeben: Jede Menge Holz vor der Hiutte konnten namlich

in den O-Wagen gehoben, um dort genau
nach Vorschrift verstaut zu werden.

Grubenholz als Kranzladung beim Vorbild: Die Verladeszene
ist im Juli 1956 im Libecker Hafen aufgenommen worden.
Foto: Hollnagel, Sammlung Carstens

—im Sinn des Wortes — die meisten Mittelgebirgs-Bahnhofe
aufweisen. Bis etwa Mitte der Sechzigerjahre tirmten sich
dort allenthalben, zu rund 2 m hohen Stapeln aufgeschich-
tet, die auf etwa zwei bis 2,3 m Lange zugeschnittenen,
etwa 15 bis 25 cm starken Fichten- und Kiefernstdmme als
Gruben- oder Faserholz an den LadestraBen. Bei dieser Art
der Aufschichtung konnten die Festmeter bequem abge-
zahlt werden.

Deren Transport hatten zu Zeiten der Epoche Iil vorwiegend
zweiachsige offene Giterwagen der Gattungen Om oder
Omm Ubernommen, spater dann die erheblich langeren
offenen Drehgestellwagen. In jedem Fall aber standen die
Versender stets vor dem gleichen Problem: Die Hohe der
Bordwande reichte bei all diesen Fahrzeugen bei weitem
nicht aus, um die Tragfahigkeit des jeweiligen Wagens mit
den spezifisch leichten Holzladungen auszunutzen.
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Logische Konsequenz daraus waren dann die sogenannten
Kranzladungen, bei denen rundum senkrecht aufgestell-

te Stamme als Verlangerung der Bord- und Stirnwande
dienten und somit hoheres Beladen der Wagen erlaubten.
Diese Kranze haben es wahrlich in sich: So passen beispiels-
weise in ein HO-Modell der Gattung Omm 55 rund 360
Stlick Stammholz-Nachbildungen, je 23,5 mm lang, die es
zusammen auf eine stattliche Lange von rund 8,5 Metern
bringen. Damit aber ist ein Ende der Sdgeaktion noch lange
nicht in Sicht: Einerseits wird sich wohl niemand mit einer
einzigen solchen Ladung begntigen wollen, und anderer-
seits sollten — um die Verladeszene glaubhaft wirken zu
lassen — moglichst viele Stapel an der LadestraBe bereit-
stehen. Auf diese Weise kdnnen schnell mehr als tausend
Stlick HO-Stammholz zusammenkommen ...

Nun mag der Bau von Kranzladungen nicht zu den jiingsten
aller einschlagigen Themen zahlen. Was wir bislang aber stets
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«Wird's bald», tobt der Schneider Schorsch auf seiner 86er. Kein Wunder: Er muss den mit Faserholz beladenen Omm 55
mitnehmen und zuvor noch einen leeren O-Wagen am Ladegleis der Haltestelle «Froschhammer Grund».

bei solchen Beitrdgen vermisst haben: ein paar Ideen, wie
sich das zeitraubende Procedere drastisch abkirzen liee.

Wehe dem, der sagt ...

In jedem Fall nutzen wir fur derart stumpfsinnige FleiBauf-
gaben stets den «Chopper» des amerikanischen Herstellers
«NorthWest Short Line». Dieses Holzschneidinstrument
weist eine sehr stabile, rasiermesserscharfe Klinge auf, die
zwar irgendwann einmal auch stumpf wird, sich bei Bedarf
aber auswechseln l3sst.

Die stufenlos verstellbaren Anschldge dieses Werkzeugs
sorgen zum einen dafur, dass die abgetrennten Holzstu-
cke stets exakt die gleiche Lange aufweisen; zum anderen
lassen sich die Lehren auch in beliebigem Winkel an der
Schneidmatte fixieren, um beispielsweise pass- und winkel-
genauen Zuschnitt eines Fachwerk- oder Dachgebalks zu
ermoglichen.



Vor dem Abléngen haben wir die Holzer in ein Bad mit
ASOA-Beize «NuBbraun dunkel» getaucht, um ihnen zum
Rinden-Farbton ungeschélter Nadelholzstamme zu verhel-
fen. Allzu lange sollten die SchaschlikspieBe, Zahnstocher
und Holzdrahtsticke aber nicht in der Beize liegen: Die
Farbe darf nicht in den «Stamm» einziehen, damit die
Schnittflachen spater schon hell bleiben.

Damit es schnell vorbei ist:
Bau einer Montagelehre

Die Holzer brauchen nun etwa einen halben Tag zum Trock-

nen. Sollten sich manche dabei ein wenig verziehen, ist's
nicht weiter tragisch: Einerseits bringt Mutter Natur auch
nicht nur gerade Stamme zuwege, andererseits fallt der
Verzug nach dem Zuschnitt kaum noch auf.

Anstatt dem Holz beim Trocknen zuzusehen, lasst sich

die Zwischenzeit gut nutzen, um ein Hilfsmittel zu bauen,
das wenig Aufwand erfordert, den Bau der Ladung aber
erheblich erleichtert und beschleunigt: eine Montagelehre
(Seite 188) fur die Bordwand-Kranze, die gleichzeitig auch
fr den Bau von einzelnen Stapeln dient.

Beim Omm 55 passen knapp 40 Holzstamme mit durch-
schnittlich 2,5 mm Stdrke der Lange nach in den Kranz;
der Breite nach — Achtung: die beiden Stdmme der langen
Seiten (also 5 mm) sind vorher abzuziehen — sind es genau

zehn Stlck.

Wir haben dazu auf ein 40 cm langes, 15 mm starkes
Sperrholzbrett 2,5 mm starke Rechteck-Leisten so aufge-
klebt, dass dabei erst einmal zwei 23,5 mm hohe und je

98 mm lange Rechtecke zum Ausrichten und Anordnen der

Stammholzsticke fir die Kranzteile entlang der seitlichen
Bordwdnde entstehen. Die restliche Flache wird dann in
Rechtecke von jeweils 23,5 mal 30 mm aufgeteilt: Dieses

Wer sich partout einen Wolf sigen will, darf gern
zur Bastel- oder Laubstige greifen: Fiir das Abldngen
von hunderten gleich langer Stammstiicke sei

aber statidessen der Einsatz des «Choppers» von
NorthWest Short Line empfohlen. st der Anschlag
erst einmal auf die gewiinschie Liinge eingestellt,
spart das Geriit viel Zeit und schont die Nerven.

Ein kurzes Bad in ASOA-Beize «NuBbraun»
verhilft den Stammstiicken vor dem Zuschniit
zum typischen Farbton von Nadelholz-Rinde. In
den Stamm soll die Beize aber nicht einziehen,

damit die Schnittfliichen vorbildentsprechend
hell bleiben.

Auch wenn es auf den ersten Blick so aussieht: Der Nachbau dieser

LadestraBen-Szene mit hunderten von Holzstapeln im Endbahnhof

Schmidmiihlen muss nicht zwangsliufig zur Lebensaufgabe geraten.

Foto: Sammlung Michael Koller

MaB gilt sowohl fir die senkrecht
angeordneten Holzer an den Stirn-
wanden, als auch fur jene Stapel,
die innerhalb des Kranzes in Wagen-
langsrichtung liegen. Was davon
nach der Montage Ubrig bleibt, lasst
sich zu Stapeln fur die LadestralBe
verarbeiten.

Sind alle HO-Stamme zugeschnitten,
steht das Einlegen und Ausrichten in
der Lehre an. Den Anfang bildet am
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Zum Trocknen empfiehlt sich Zeitungspapier

in mehreren Lagen; es saugt Gberschiissige
Beize rasch auf und verhindert Flecken auf
dem Arbeitstisch. Dass die Kunststoffwanne fiir
Lebensmittel nicht mehr taugt, sei am Rande
erwghnt ...

Dass Kontrolle stets besser sei als
Vertrauen, haben Prominente vor uns
schon erkannt. Dass es aber besonders
schlecht ist, zu kurz geratene Teile

im Dutzend wegzuwerfen, weil der
Anschlag nicht richtig eingestellt war,
ist Modellbahner-Erfahrung.
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besten einer der beiden seitlichen Kranzteile; dazu gilt es,
die straff eingepassten Holzer im oberen Bereich mit einem
Streifen Klebefilm auf der Lehre zu fixieren. Im unteren Teil
wird dann — mit der Spitze eines SchaschlikspieBes — Weif3-
leim in jede Fuge zwischen zwei Stdmmen aufgetragen. Bis
zum Abbinden kriecht der Kleber noch ein wenig in den
Spalt und sorgt so fur eine hinreichend stabile Verbindung.
Die Stamme selbst sollten dabei moglichst wenig WeiBleim
abbekommen — sonst passt die Ladung spater nicht mehr in
den Wagen. Der Zusammenbau der einzelnen Stapellagen
geht dann analog Uber die Biihne.

«Getiirkter» Kern unterm Holz:

Wir sind doch nicht bléd ...

Na ja — eigentlich spricht auch nicht viel dagegen, den
Wagen komplett mit einer Stammbholzladung aufzuftllen.
Wer indes noch mehr Zeit und Aufwand sparen mochte,
kann einen Kern aus Sperrholz oder Hartschaum in die La-
dung einlegen — Abmessungen fur den Roco-Omm-Wagen
94x25x15 mm.

Damit die kleine Trickserei spater nicht irgendwo verrate-
risch durchblitzt, empfiehlt es sich, den Kern zuvor dunkel-
braun zu lackieren.

Und bist du nicht willig: Wenn's in der Montage-
lehre eng zugeht, sorgt beispielsweise die Kante
eines Stahllineals dofiir, dass die Stimme in

das Raster passen — und dann vor allem richtig
plan liegen.

Das erste Kranzteil fiir die seitlichen Bordwiinde
entsteht: Ein Streifen transparenten Klebefilms hiilt
die Stammstiicke an dem Ende in der Lehre fest,
das spiiter nach oben zeigen soll.

Mit «Chopper» und Lehre:
So lasst sich viel Zeit sparen

Beim Beladen des Wagens ist es am
besten, mit dem Aufstellen eines
langen Kranzteils an einer seitlichen
Bordwand anzufangen und dann den
Kern einzulegen. Stehen schlieBlich
alle vier Kranzwande, werden Kern
und Stamme per Pinsel mit WeiBleim
eingestrichen. Sodann folgen an
beiden Wagenenden jeweils drei bis
vier Lagen von Stapeln — mit einer
dunnen WeiBleimschicht unterein-
ander verbunden —, deren Stamme
allesamt in Wagenlangsrichtung zei-
gen. Freilich darf dabei nicht so hoch
gestapelt werden, dass die inneren

unten zusammen.

Weifleim — mit der Spitze eines Zahnstochers in
die Zwischenriume gebracht — hilt die Stimme




Lagen Uber den Kranz hinausragen. «Die Ladung», hei3t es
dazu in den einschlagigen Vorschriften des Vorbilds, «muss
ungefahr 10 cm unter dem Rand des Kranzes bleiben».
Jetzt gilt es nur noch, die verbliebene Licke in Wagenmitte
mit drei bis vier Lagen zu jeweils etwa 18 Stdmmen — quer
zur Wagenlangsachse — so aufzufillen, dass sie an einer
Seite am Kranz anliegen. Den so entstehenden Spalt auf
der anderen Seite fullen dann zwei Stdmme pro Lage, die
nun wieder in Wagenlangsrichtung liegen.

Bevor Sie jetzt den Wagen mit seiner Kranzladung aufs
Ladegleis stellen, um ihn erst in aller Ruhe zu bewundern
und dann mit dem nachsten Nahguterzug in Richtung
Schattenbahnhof auf die Reise zu schicken, empfiehlt es
sich, die Ladung noch einmal herauszunehmen: So lasst
sich verhindern, dass WeiBleim, der zwischen Kranz und
Kern nach unten gekrochen sein kénnte, das Ganze mit
dem Wagenboden verklebt.

Kranzladung in einem Omm-Wagen
— Prinzipskizze zur Anordnung

Da féhrt er hin, der Schneider Schorsch,

S LD S S A A und wird dank hurtigen Beladens punktlich

=

Beim Beladen des Wagens empfiehlt Jetzt wird ein Hartschaum-Kern eingelegt, Nach dem Einschieben des zweiten Seitenwand-Kranzteils (links) werden
es sich, mit dem langen Kranzteil einer um nicht den ganzen Wagen mit Holz Kern und Hélzer mit Hilfe von WeiBlleim miteinander verklebt (rechts). Wie
seitlichen Bordwand zu beginnen. beladen zu missen. die ferfige Kranzladung aussieht, zeigt die Prinzipskizze oben.









In dieser Reihe sind bisher erschienen:

Josef Brandl - Modellbahn Traume - 18 Traumanlagen

Wenn es um den Bau von superrealistischen Modellbahn-Anlagen geht, ist Josef
Brandl ein anerkannter Meister seiner Zunft. Seit vielen Jahren erschafft er Mini-
aturwelten, die ihresgleichen suchen. Als gelernter Gartnermeister hat er nicht
nur den bertihmten , griinen Daumen”, sondern auch den Blick fuirs Wesentliche,
damit eine Modellbahn-Anlage wirklichkeitsgetreu und Uberzeugend wirkt. Mit
akribischer Geduld, groBem Wissen um Vorbild, Arbeitstechniken und Materiali-
en sowie dem Mut, sich neuen Herausforderungen zu stellen, entstehen in Josef
Brandls Werkstatt traumhafte Werke, die auch all jene begeistern, deren Passion
nicht die Eisenbahn in groB3 oder klein ist.

192 Seiten, Format 24,5 x 29,5 cm, Hardcover im Schutzumschlag, mit Gher 250 Fotos und 18 Gleispldnen
ISBN 978-3-8375-0921-2
Best.-Nr. 581306 — 39,95 €

Emmanuel Nouaillier - Perfekt bis ins Detail - 25 Modell-Bauanleitungen

™ Der Name Emmanuel Nouaillier steht seit einigen Jahren europaweit fir Modell-
' H bau hochster Detaillierungsgtite. Der Alltags-Charme seiner Gebaude, die schein-
bar schon einmal bessere Zeiten gesehen haben, ruft immer wieder die Frage
.Modell oder Vorbild?" hervor. Der vorliegende groBformatige Band ist mehr als
eine Retrospektive von Emmanuel Nouailliers Arbeiten. Der Kunstler — so kann

man ihn mit Fug und Recht nennen — verrat, wie er seine Werke erschaffen hat:
Knowhow, das jeder Modellbahner gewinnbringend einsetzen kann.

160 Seiten, Format 24,5 x 29,5 cm, Hardcover im Schutzumschlag, mit iber 260 Fotos
ISBN 978-3-8375-1163-5
Best.-Nr. 581408 — 39,95 €

Jorg Chocholaty — Realismus in Perfektion — 30 Projekte-Eisenbahn-Modellbau

Ob Modellbahnfahrzeuge oder Gebaudemodelle, ob Landschaftsgestaltung oder
filigrane Details links und rechts der Strecke — die hyperrealistische Ausgestal-
tung der Dioramen und Modellbahnanlagen von Jérg Chocholaty versetzt den
Betrachter ins Staunen. Dieser groBformatige Sammelband zeigt die beeindru-
ckenden Modellbau-Meisterwerke in fantastischen Bildern — und wirft einen Blick
ins Atelier dieses Modellbahn-Virtuosen. Er zeigt, mit welchen Materialien Jorg
Chocholaty arbeitet, welche Basis-Modelle er verwendet und welche Arbeitstech-
niken und -schritte nétig sind, um zum gezeigten Ergebnis zu kommen: Eine
Fundgrube an Knowhow fir jeden Modellbahner!

192 Seiten, 24,5 x 29,5 em, Hardcover im Schutzumschlag, mit iber 250 Abbildungen
ISBN 978-3-8375-1567-1
Best.-Nr. 581529 — 39,95 €

Realismusin

Erhaltlich im Fach- und Buchhandel oder direkt beim Verlag.

www.shop.vgbahn.info | www.klartext-verlag.de
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Willy Kosak, Jahr-
gang 1948 und als
Bamberger gebur-
tiger Oberfranke,
enfdeckfe seine Lie-
be zur Dampfbahn
schon wahrend der
Schuliahre. lange
Zeit hatte er davon
gefréumt, auf einer
Hofer Oler tagtag-
lich als Heizer oder
Lokfihrer Gber die
Schiefe Ebene zu
fahren.

Nach dem Abitur
in Furstenfeldbruck
anno '68 hatte er sich zunéchst dem Studium
unterschiedlicher Fachrichtungen gewidmet, bis

er schlieBlich auf einer privaten Journalistenschule
das ndtige Handwerkszeug fur den Beruf eines
freien Reisejournalisten erwarb. Das Fotografieren
lernte er als Autodidakt, entwickelte aber rasch ein
Faible fur die Arbeit mit moglichst groBformatigen
Kameras, unter anderem mit einer Linhof 9 x 12,
die spater einer digitalen Rollei exact Studiokame-
ra weichen musste.

Weil aber die unhandlichen Studiokameras fur Rei-
sereportagen denkbar ungeeignet waren, besann
er sich rasch auf seine einstige Begeisterung fir
die Dampfbahn, jetzt aber — notgedrungen — spe-
ziell fur die Eisenbahnmodelle im MaBstab 1:87.

WILLY
KOSAK
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Der PU riSt

Highend-Modellbahn: Fahrzeuge - Gleise — Landschaft

«Der Purist» — damit kann im Modellbahnwesen nur einer gemeint sein: Willy Kosak. Jetzt endlich
lasst sich sein modellbauerisches und fotografisches Schaffen aus vielen Jahrzehnten in diesem
Prachtband geniefien. Das Buch zeigt in drei Hauptabschnitten, was «Eisenbahn-Modellbau heute»
bedeutet: Gleisbau, der sich kompromisslos am Vorbild orientiert, Fahrzeugbau, dessen Detaillie-
rungstiefe das in HO Machbare auslotet, und Landschaftsbau, der die Grenze zwischen Natur und
ihrer Nachbildung verschwimmen lasst. Das alles erlautert von ausfihrlichen Texten, sodass alle
Bauschritte fir den Leser leicht nachvollziehbar sind. Highend-Modellbahn fir Perfektionisten — und
for Traumer und Geniefer.

ISBN 978-3-8375-1804-7




