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Der ,singende” Draht . ..

Wer kennt es nicht, dos leise Singen und Summen der Tele-
rafendrdhte léngs der Bohnlinie?

ger Wind zwischen ihnen hindurchstreicht — und
wenig Telegrafenleitungen findet man auf Modellbahn-An-
logen| Dabei lossen sich mit ihrer Hilfe vor allem kleinere
Fleckchen recht reizvoll ,illustrieren”, wie es z.
Peg-Zeichnung links andeutet. Tel

oder einer Strafle), wenn
doch: Wie

B. die Pit-
rafenmaste und Fern-

P p sprechbuden gibt es im Fachhondel [HO: Vollmer 6018 bzw.
A L 6509, Brawa 671; N: Arnold 0602). Als Telegrafendraht kann
. man dinnsten Kupferdraht verwenden.

Buchbesprechung:

Der rote Teppich
Geschichte der Staotsziige und Salonwag
von Paul Dost

308 Seiten, Format 26 x 18,5 cm, Halbleinenband mit
zweifarbigem Schutzumschlag, 147 Abbildungen im
Text und 116 SchwarzweiBfotos auf 44 Tafeln, 24.- DM,
erschienen bei Frankh'sche Verlagshandlung, Stuttgart.

Wie vielfiltig ist doch die Eisenbahn! Dieser Ge-
danke wird wohl manchem durch den Kopf gehen,
wenn er diesem Buch zum ersten Mal begegnet. Man
michte es auch kaum glauben, daf man iiber das
Thema der Salonwagen und Staatsziige ein ganzes,
dickes Buch schreiben kann. Doch schon das Inhalts-
verzeichnis spiegelt wider, daB man - zumindest fiir
den Eisenbahn-Historiker - doch auferordentlich vie-
les dariiber sagen kann, angefangen von der wagen-
bautechnischen Entwicklung {iber die betrieblichen
Eigenarten bis hin zum politischen Zweck der Staats-
ziige und Salonwagen. Der Verfasser hat in Zusam-
menarbeit mit Dr. Alfred Niel mit diesem Buch ein
Mosaikbild dieser besonderen Fahrzeuge aus der gan-
zen Welt zusammengestellt, das insbesondere in sei-
nem technischen Teil auch dem Modellbahn-Bauer
viele Anregungen fiir die Auswahl individueller Wa-
genmodelle geben kann. (Eine grofe Anzahl der be-
sprochenen Wagen ist neben Fotos auch in Seitenan-
sichts-Zeichnungen und Grundrissen dargestellt.)
Der Freund des Modell-Betriebes findet dagegen viele
Hinweise, wie Staatsziige, Hofziige, Salonwagen usw.
betrieblich zu behandeln sind, welche fahrplantech-
nischen Vorbedingungen fiir den Einsatz gegeben sein
miissen und dergleichen mehr. Es ist deshalb nicht
nur ein Buch fiir reine Eisenbahnfreunde und -histo-
riker, sondern auch fiir uns Modellbahner.

...und das .. gludisende’’ Drainage-Rohr

Daos kleine Fundament (iber dem Wassergra-
ben) fir die Telefonbude kann man sich in ein
paar Minuten aus Vollmer-Maoverplatten, -Zie-
gelstreifen und -Plastikréhrchen (letzteres evil.
auch aus Pappe, Prefispan oder Metall) schnell
selbst zusammenkleben (siehe Bild unten).

Zeichnungen: Pit-Peg.

Er stand einsiens in der MIBA;

~ der Bauplan fir diesen Behelfswassertaonk, den sich

nun Herr G. M. aus D. in TT-GréBe ous 2 x 2-mm-
Leistchen und Karton gebastelt hat.
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Meine (Kombinierte) Zweisystem-Anlage

Ich hatte urspringlich eine reine Marklin-
Anlage, doch konnte ich auf die Dauer der Ver-
lockung nicht widerstehen, mir auch einige
Fleischmann-Modelle (und andere Zweischie-
nen-Gleichstrom-Fahrzeuge) zuzulegen. Aber
zwei Anlagen nebeneinander — das erschien
mir nicht das Richtige zu sein und folglich ent-
stand meine Zwei-System-Anlage. Wie der
schematische Gleisplan zeigt (Abb. 5) ist der
Hauptteil eine in sich verschlungene Kreis-
strecke. Die beiden Bahnhéfe, der AuBenkreis
und der diinn gezeichnete Teil des Innenkreises
sind nach dem Zweischienen-Zweileiter-System
(Fleischmann) aufgebaut. Der dick gezeichnete
Teil des Innenkreises sowie der rechte Anla-
genteil sind mit Mérklin-Gleisen ausgestattet.

In die Verbindungsgleise vom Innen- zum
AuBenkreis (Fleischmann) sind einseitige
Trenngleise eingefiigt, desgleichen an den Stel-
len, an denen Fleischmann- und Marklin-Gleise
zusammentreffen (T in Abb. 4). Es liegen also
ein Schienenstrang der Fleischmann-Gleise und
der Gleiskorper der Mirklin-Gleise zusammen
stindig an Masse. Mit dem Schalter B-A in
Abb. 4 kénnen nun die ,zweiten* Schienenpro-
file des Fleischmann-Innenkreises entweder an
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von Ernst Kreutzer, Wien

Masse (A = Mairklin-System, mit Oberleitung!)
oder an den Fleischmann-AuBenkreis (B =
Fleischmann-System) angeschlossen werden.

Im Fall A konnen also aus der Oberleitung
gespeiste Ziige vom in Abb. 1 diinn gezeichne-
ten Fleischmann-Innenkreis in den dick ge-
zeichneten Marklin-Teil {berwechseln (bzw.
umgekehrt), ohne daB der Betrieb im Fleisch-
mann-AuBenkreis gestort wird. Dabei spielt es
im Prinzip keine Rolle, ob es Marklin-Ober-
leitungs-Fahrzeuge sind oder solche von
Fleischmann usw. Sie missen nur auf Ober-
leitungsbetrieb geschaltet sein und diirfen auch
keine Mittel-Schleifer haben (die sich in den
Fleischmann-Weichen verheddern kdnnten).

Im Fall B ist ein ungehinderter Verkehr vom
Fleischmann-Innenkreis zum AuBenkreis (und
umgekehrt) moglich, vorausgesetzt, man hat
alle (noch aus Fall A stammenden) Mirklin-
Fahrzeuge zuvor aus dem Fleischmann-Teil
entfernt,

Fir den Fahrbetrieb verwende ich grund-
sitzlich Gleichstrom, habe aber die Relais-Um-
schaltung der Mirklin-Fahrzeuge beibehalten.
Meine Trafos (Abb. 2) haben deshalb zwei
Widcklungen: aus der einen wird der Fahr-

Abb. 1. Aus dem Tunnelportal
rechts kommt die Zweischienen-
Zweileiterstrecke, unter  der
Bricke in Bildmitte verlGuft das
Marklin-Gleis zum Verschub-
bahnhof. Die Gleise auf der
Bricke geh&ren wieder zum
Zweischienen-Teil.

(Abb. 2)
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Abb. 4. Umschaltung des Fleischmann-Innenkreises

Zwei-

ouf Marklin-Oberleitungsbetrieb (A), bzw.
sind

lchionen-ZweiIeiier-Unloflaiiung:belrieb B). T
die Trennstellen in je einem Schienensirang.
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Abb., 2. Grundschaltung des Fahr-

pultes fir  Fohrtrichtungswechsel
durch Umpolen bzw. Stromstof).
M = Masse.

Abb. 5. Gleisplan etwa im MaBstab
1:57. Die Méarklin-Gleise sind mit
dicken Strichen gezeichnet, die
Fleischmann-Gleise mit dinnen. Die
Zahlen sind Hoéhenangaben in cm.
Oberleitung befindet sich Gber allen
Gleisen mit Ausnchme der Strecke
zum Verschub-Bahnhof,

Abb. 3. Die linke
Ausfohrt ous dem
Talbahnhof; eine Eta-
e hoher der Berg-
ahnhof; beides im
Fleischmanngleis-

Teil. - Beachtens-
wert: die Oberlei-
tungsverspannung.

Gleichstrom B (liber Gleichrichter G) entnom-
men, aus der anderen die Umschaltspannung
fiir die Marklin-Fahrzeuge (24 V Wechsel-
strom), Mit dem Polwender P kann ich die
Fahrtrichtung der Gleichstromfahrzeuge wech-
seln, mit der StromstoBtaste ST die der Wech-
selstromfahrzeuge. Fir Lampen, Weichen usw.
kann ich auBerdem noch 14-16 Volt Wechsel-
spannung iiber eine Anzapfung der zweiten
Widklung entnehmen (LW).

Auf meiner Anlage verkehren im ibrigen
hauptsdchlich Fleischmann-, Liliput- und Mark-
lin-Fahrzeuge. Die Oberleitungs-Triebfahrzeuge
von Mirklin sowie simtliche Mérklin-Waggons

— » Flesschmanngleise
Bis auf das bleis zum Ver-
schubbf alles mil Qberleddung

,
\-“--_‘

\



laufen auf Fleischmann- und Liliput-Gleisen
ausgezeichnel. Die E44 und die E69 von
Fleischmann, fast alle Liliput-Wagen, sowie
die meisten zweiachsigen Fleischmann-Wagen
verkehrten von Anfang an anstandslos auf
Mirklin-Gleisen. Nachdem ich die Radlenker
an den Mairklin-Weichen etwas nachgebogen
hatte, kommt es auch bei den anderen Fahr-
zeugen kaum noch zu Entgleisungen (ausge-
nommen im Schiebebetrieb).

Anmerkung der Redaktion:

Die Ausfiihrungen des Herrn Kreutzer diirften nicht
nur fiir die Verkniipfung zweier verschiedener Modell-
bahnsysteme auf einer Anlage von Interesse sein, son-
demn auch in Bezug auf unsere Ausfithrungen iiber den
.Grenziiberschreitenden Verkehr mit Systemwechsel”
bei der groBen Eisenbahn in den Heften 13 und
14/XV. Mit der Methode des Herrn Kreutzer bietet
sich eine weitere Méaglichkeit an, einen vorbildihn-
lichen Systemwechsel auch im Modell praktisch durch-
zufiihren,

von
Axel Langkau

Die Hemmschuh-Auswerferanlage =

Nicht jeder Ablaufberg hat komfortable
Gleisbremsen, insbesondere wenn es sich um
eine Rangieranlage in einem mittleren oder
kleineren Bahnhof handelt. Das Abbremsen
der Wagen erfolgt dann im allgemeinen mit
Hemmschuhen, die von den Hemmschuhlegern
je nach Geschwindigkeit, Masse und Still-
standspunkt des einzelnen Wagens auf den
Schienen plaziert werden. Diese Tatigkeit er-
fordert ein gehdriges MaB an Erfahrung (damit
der Wagen weder zu stark noch zu schwach
abgebremst wird) und ist auch nicht ganz un-
gefdhrlich, denn so ein Hemmschuh kann auch
mal von einem Wagen davongeschleudert wer-
den; vielfach hat der Hemmschuhleger auch nur
Sekunden Zeit zur Verfiigung, um den Hemm-

Abb. 2. UnmaBstébliche Lageskizze
der Hemmu:huh-Ausworfar-AnloEe,
die Herr Langkau im Giterbahn-
hof-Berlin-Grunewald entdeckt hat.
A = Ablaufberg, = Hemm-
schuhsténder, R=Rutschen fir den
Hemmschuh. Das obere Gleis fihrt
zur Ausfohr- bzw. Einfahrgruppe.
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schuh vor den anrollenden Wagen zu prakti-
zieren.

Solange der Hemmschuh zum Anhalten des
Wagens dient, ist das spdtere Abnehmen von
der Schiene (nach dem Anhalten des Wagens)
kein Problem. Anders jedoch, wenn der Hemm-
schuh nur als ,Vorbremse* dienen, also die
Aufgabe einer der bei groBen Ablaufbergen
vorhandenen Gleisbremsen iibernehmen soll.
Dann wird er eine kurze Strecke vom Wagen
mitgeschleift und muB dann mit einer beson-
deren Vorrichtung wieder unter dem Rad ,weg-
gezogen® werden. Die Abbildungen 1-4 zeigen
eine solche Vorrichtung.

Auf der Plattform (Abb. 2) lauft der Hemm-
schuhleger dem Wagen entgegen und schiebt
den Hemmschuh mit Schwung vor das Rad.
Vom Rad wird der Hemmschuh mitgenommen
und zwar bis zu der in Abb. 4 sichtbaren ,Aus-
weiche®. Da die Unterseite des Hemmschuhs
U-formig ist, gleitet dieser in Pfeilrichtung auf
dem abweichenden Schienenstumpf weiter, des-
sen Oberkante um einige Zentimeter abge-
schliffen wurde. Das Rad lastet also nicht mehr
auf dem Hemmschuh (sondern rollt auf der
spitz ausgezogenen Profilzunge weiter), gibt
ihm aber doch soviel Schwung, daB er in die
.Kehrschleife® (eine Konstruktion aus Stahl-
blech und gebogenen Profilen) ,geschossen”

wird. In dieser rutscht er zuriick bis zum
Abb. 1. Hier wird ge-
rade ein Hemmschuh

von einem Wagen in die
Umlenkrutsche ,geschos-
sen”.




Abb, 3. Am Gleis links
ist deutlich zu sehen,
daBl dos Auswerf-Schie-
nenstick niedriger ist
als dos weiterfGhrende
Schienenprofil, so daf
der druckenthemmte

Hemmschuh hemmungs-
los in die Kurve ent-
fleuchen kann.

Hemmschuh-Stinder, wo er vom Rangierer
aufgenommen, auf der Gleitflache leicht geolt
und zur neuerlichen Verwendung bereitgelegt
wird. Eine zwar etwas primitiv anmutende,
aber doch praktisch erscheinende Angelegen-
heit.

Bei der Modellbahn werden wir zwar kaum
in die Verlegenheit kommen, Hemmschuhe an-
wenden zu miissen. Diese Hemmschuh-Auswer-
fer-Anlage ist aber doch eine nettes ,Ausstat-
tungsstiick”: Oft hat man zwischen den Gleisen
des Rangierbahnhofes eine kleine leere Flache,
die man nicht gut mit dem 87sten Schotterhau-
fen dekorieren kann, slattdessen aber vorteil-
hafter mit einer Hemmschuh-Auswerfer-An-
lagen-Attrappe. (AuBerdem haben Sie dann

Abb. 4. Die eine Hdlfte der
Anlage. Deutlich ist die Aus-
weiche fir den Hemmschuh zu
sehen. Damit der Wagen nicht
auch den Weg in diese Aus-
weiche nimmt, wird er durch
die Leitschiene am linken
Schienenstrang im Gleis ge-
halten. Diese Leitschiene kann
im Modell eventuell gleich
noch als Kontakigeber (z. B.
zum Stellen der Weichen) ver-
wendet werden (!). Rechts oben
der Hemmschuhsténder.

eine hochst plausibel klingende Erklarung
Laien gegeniiber, weshalb, warum
und wieso der eine oder andere Ihrer ab-
rollenden HO-Waggons einen so kurzen Aus-
lauf hat...!)

PS: Fein, wenn uns eine Firma zur Spielwarenfach-
messe mit maPBstabgerechten HO-Hemmschuhen aus
Kunststoff bedenken wiirde (.Vollmer - woll’ mer?°).
Nicht allein dieser speziellen Auswerferanlage wegen.
sondern weil diese Hemmschuhe inebst Stinder) in
natura aufl jedem Bahnhofsgelinde - sogar auf dem
kleinsten! - herumliegen bzw. -stehen. Absatzschwie-
rigkeiten diirften kaum zu erwarten sein, da die in
HO immerhin 5-6 mm langen Dingerchen anderer-
seits wiederum so piepelig und springlebendig wie
Fléhe sein diirften . . .| Abgesehen davon: Kilometer-
steine in HO-GrisBe waren vor Jahren einstens eine
unvergeBliche” Messeneuheit . . .! D. Red

P e ——
V 320 als HO-Modell

ebaut von Herrn Ulrich
tade ous Hannover.
Das Gehduse besteht
(wie bei seiner V 160;
s. H. 7Z/XVIl, S. 311) im
wesentlichen ous Balso-
holz und Bristolkarton;
die Drehgestelle sind
aus Metall. Fir die ndti-
ge .Schwerkroft® sorgt
ein Bleiballast.
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Abb. 1. Der FluB, der hier durch das Tal flieBt, ist insgesamt etwa 7 m lang und mit richtigem Wasser
bewdssert”,

hat Herr Karl Decker aus Plaffenwiesbach bisher fiir diese Anlage

aufgebracht. Sie ist U-férmig und in einem erwa 18,20 x 7,60 m
7 oaﬁze ’Baaze"t groBen Raum untergebracht. Die Tiefe der U-Schenkel betrigt je-

weils etwa 1,85 m. Im Endzustand soll diese ungewdhnlich grofe
Anlage eine Reise von Deutschland nach lalien darstellen

Abb. 2. Eine reizende kleine Grinonloge zwischen den Stadthusern.




wagen

Abb. 4. Die handelsiblichen Modellbahnbriicken (hier von Faller) missen nicht immer nur Modellbahnen
tragen; man kann sie ouch zu StraBlenbricken .umarbeiten”. Links im Bild eine interessante Férderanloge:
Die Steinbrocken rutschen durch eine Brickendffnung unter der Strafle hinweg in den Verladebunker (Wiad).
Der Berg und das Bouwerk om oberen Ende der Rutsche bieten ggf. den willkommenen Deckmantel fir einen
unsichtbaren Gesteins-Nochschub-Aufzug, wenn man die Belodung der Woggons aus dem Verladebunker tat-
séchlich durchfihren will.




Die riitselhafte Ellok

In die Kdstchen sind Silben entspre-
h“d d.n - A Bad

einzusetzen.
Waagerecht: 1. Ladeliste im Giter-
Sammelverkehr, 2. Foh: Gruppen-
2 bnoidmun‘. 3. muB der L rer be-
achten, 5. Triebfahrzeug, 8. Sicherung
- L 2;‘.1nbcnd:hﬂglld|imih, : Ab-
effekt der Hochspannu eitung
i 4 . 7 oder Sonne, 10. K o . A
70 ;-n."l'r':gl‘f 1. Lokomotiv-Fabrik, 2.
t L. iv-Fabri . orts-
9 e feste Baumsta , 3 zuséitziiches
Triebfahrzeug an r & itze, 4.
Speisewasserbeigabe bei , 6. Stel-

lung d’,. Hmrpi!mll, 7. Bezeich-
4 an ir fah L)
A knobelt von Hans Rothdrmel,

@leise - in gesc’tuﬁung

Ulm. (Aufidsung in Heft 16/XVII)

s

nem dgogen -

ibor andere Linweggezogon oLy

Nicht nur wir Modellbahner haben (unsere
nur zu gul bekannten) Schwierigkeiten mil der
richtigen Gestaltung der Gleispldne: Auch die
Gleisplan-Spezialisten der groBen Eisenbahn
sind manches Mal vor Probleme gestelll, die
nicht leicht zu lésen sind. Beispielsweise ist
ein solches Problem die Einschleifung mehrerer
Strecken in einen gréBeren Knotenbahnhof,
insbesondere dann, wenn man die Gleiskreu-
zungen in einer Ebene aus betrieblichen und
sicherungstechnischen Griinden vermeiden mubB
oder will. Und wenn dann noch auf bereits vor-
handene Gleisanlagen aus dlterer Zeit Riick-
sicht genommen werden muB, dann sind ent-
sprechende ,monumentale® Uberfithrungsbau-
werke kaum vermeidbar. Man kann das auch
«Flucht in die zweile Ebene” nennen.

Diese ,Ausweichmandver® [fithren dabei
manchmal zu ,Gewaltlésungen”, die — wiirde
man sie ohne Kenntnis vom jeweiligen Vor-
bild auf einer Modellbahnanlage anwenden —
sehr stark an die spielzeughaite Auffassung
von der Modellbahnerei vergangener Jahr-
zehnte erinnern. Oder was wilrden sie z.B.
sagen, wenn ein Modellbahner herginge und
mehr als 30 Gleise seines Bahnhofes mil einer
eingleisigen Briickenkonsiruktion iiberspannen
und diese Briickenstrecke sogar noch im Bogen
fithren wiirde? Aber die Bundesbahn (bzw. ihr
Vorginger) hat solches getan und zwar im

Abb. 1.
Bogen fihren zwei eingleisige Strecken Uber die

Bi. Hamburg-Altona (Abb. 1), um die Fernzug-
strecke nach Hamburg-Hbf ohne schienengleiche
Kreuzung mit tber 30 Gleisen auszufddeln!
Womit wieder einmal mehr gesagt werden
kann: Es ist alles erlaubt, wenn es nur einiger-
maBen verniinitig begriindet ist.

Wir haben eben von einer eingleisigen
Strecke gesprochen. In Abb. 1 sind aber gleich
zwel derartige Bauwerke zu sehen. Damit hat
es folgende Bewandnis: Das links verlaufende
Uberfiithrungsbauwerk wurde in seinen Grund-
ziigen bereits im Jahre 1892 gebaut, als der
Bahnhof Altona anliBlich seiner Erweilerung
an den damaligen Stadtrand verlegt wurde.
Nicht verlegt wurde aber der Giiterbahnhof
und so mubBte eben zwangsldufig die Verbin-
dungssirecke nach Hamburg iiber dessen
Gleise hinweg gelfiihrt werden. Dieses Bauwerk
hat bis 1961 seinen Dienst getan. Dann aber
schlug trotz mehriacher Erweitlerungen und
Verstirkungen endgiiltig seine letzte Stunde,
nachdem man den Ersalz des inzwischen bau-
fdllig gewordenen Bauwerkes bereils seil etwa
20 Jahren geplant hatte. Materialermiidung,
vermehrte Belastung durch immer schwerere
Ziijge usw. machten die Briicke praktisch nur
noch bedingt tauglich. So baute man denn
neben dem alten Uberfithrungsbauwerk ein
neues — und den Zustand kurz vor der endgiil-
tigen Fertigstellung des neuen Bauwerkes zeig!

Dieses Bild bot sich kurz vor der Ferti s‘le_lluna des neven Oberfihrungsbauwerkes: In weitem
eise de

s Giterbahnhofes sowie das Haupteinfahrgleis

aus Richtung Norden hinweg. Das neve Bauwerk besticht nicht nur durch die elegante Bogenfihrung, sondern
auch durch seinen modern-sachlichen Boustil. Die neuzeitlichen Baumethoden armoslichen solche schwungvollen

Konsiruktionen.
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Hauptbahnhot Altona

yauwerks

A

mit Lage des Kreuzungsl

—~
——
——
e —
rennfarderstrale

AL i
i “h ‘.‘\‘\\ ‘\g

|t \
- . 141 AL\
: H Il R

78

VO R

Kohlentwiete

®
Stad? Bahnhof

Abb.2. Die Gleisanlogen des Kopfbahnhofes Hamburg-Altona: Nicht nur wir Modellbahner haben mit
Platzmangel zu kémpfen; ouch die Bundesbahn nuizt jedes freie Fleckchen ihres Geldndes aus. Im Falle
Altona kam als zusétzliche Erschwernis fir die Gleisplaner noch hinzu, daB die S-Bahn-Strecken getrennt
von den .normalen” Eisenbahngleisen gehalten werden mufiten (mit Ausnahme gewisser Rangierverbin-
dungen usw.). Deshalb sind aufler dem Kreuzungsbauwerk nach Abb. 1 noch weitere interessante Uberfih-
rungsbauwerke auf diesem Areal, insbesondere im linken Teil. Der Gleisplan ist Gbrigens in der vertikalen
Richtung gestaucht, wodurch sich u. a. auch die ovale Form des Lokschuppens ergibt. (Zeichnung: ETR)
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Abb. 3. Da die Hauptlinien aus Abb. 2 nur mit Mihe

<herousgefieselt® werden kénnen, hier noch eine
vereinfachte schematische Darstellung dieser Linien
mit den wichtigsten Uberfihrungsbauwerken. Die
Zeichnung ist gegenuher Abb. 2 auBerdem noch nach
Norden verldngert, weil sich ,weiter drauBen” noch
eine weitere Uberschneidung befindet. Das mit T be-
zeichnete Gleis (unten rechts) ist die Zufohrt der
Tunnelstrecke zum Hofengebiet.

die Abb. 1. Die alte Briicke ist inzwischen ab-
gerissen und jetzt schwingt sich wiederum nur
noch eine eingleisige Strecke iliber die Gleise
des Giiterbahnhoies.

Dieses kurzzeitige Nebeneinander der beiden
Bauwerke kann aber fiir die Modellbahn eben-
falls ein guter Vorwand sein, wenn man aus
irgend einem Grunde mit einer eingleisigen
Ausfadelungsstrecke oder einer dhnlichen
Bahnhofsiiberquerung nicht auskommt. Dann
deklariert man eben die eine als neues Bau-
werk und den Zeitpunkt der Darstellung als
.Ubergangszeit®. Soll lhnen mal einer das
Gegenteil beweisen . ..!

Der Gleisplan {Abb. 2) der Bahnhofsanlagen
von Altona diirfte flir Modellbahner ebenfalls
irgendwie interessant sein. Nichl etwa, daB
wir zu einer volistdndigen Nachbildung raten
wiirden (das iliberstiege wohl selbst die Mdég-
lichkeiten eines groBen Clubs), sondern viel-
mehr im Hinblick auf so manche Gleisfih-
rungsdelails, seinen es nun die diversen Uber-
fiihrungsbauwerke (s. a. Abb. 3), die Bw-
Anlagen oder auch einige interessante Wei-
chenstraBen. Beim Bw ist insbesondere noch
zu vermerken, daB der groBie Ringschuppen
tast einen vollen Kreis bildel und gleich
zwei Drehscheiben vorhanden sind, die sich

zudem noch iiberschneiden: Platzmangel auf
der ganzen Linie — wie bei der Modell-
bahn . .. (SchluB in Heit 16)

—— s

Das Erntedank-Fest

Anlage (s

ist zwar lingst vorbei, aber auf der von Herrn Decker gebauten
S. 680/681) sind die Schnitter noch eifrig am Werk.

Die HO-Getreidehalme waren einstmals Borsten einer langborstigen Biirste; Herr Decker hat die Biirste mit den

Borsten nach unten in den mit Leim bestrichenen .Acker® f
Eine Kleider-Biirste reicht meist fiir mehrere Getreide- bzw. Stoppelfelder.

sprechende Linge abgeschnitten.

gestellt und nach dem Trocknen einfach auf ent-




Sie brauchen ihn nicht zu verstedken -

wie es Herr H. SchmeiBer mit seinem auf den
folgenden Seiten beschriebenen Waggon-Krei-
selkipper getan hat — wenn Sie lhrem Kipper
das Aussehen dieses ouf der IVA ausgestelliten
Modells geben. Zweifellos sieht dieser von der
UAMG gebaute Kipper technisch interesson-
ter aus, das Prinzip ist jedoch das gleiche
Bei dieser Umladeanloge wird das aus den
Woggons entladene Schittgut mittels eines
Férderbondes (in der schrdgen _Vierkant-
Rohre”) in den groBen Verlodebunker bzw.
auch direkt in Lkw's (Uber entsprechende Ab-
fillrutschen) transportiert. Fotos: MIBA




Horst SchmeiBer,
Disseldorf

Fir die Beladung von Wagen mit Schiittgii-
tern gibt es im Handel richtig funktionierende
Hochbunker, Férderbinder und Schotterwerke.
Und neuerdings (d.h. seit vergangenem Jahr)
gibt es auch die Fleischmann-Selbstentlade-
Wagen, bei denen in Verbindung mit einer
speziellen Vorrichtung die Entladeklappen
ferngesteuert® gedffnet und damit diese Spe-
zialwagen entladen werden koénnen. Aber:
Schiittgiiter werden bei der groBen Bahn nicht
nur in den GroBraum-Selbstentladewagen be-
fordert, sondern auch in ganz normalen O-

Abb. 1. Der von
Herrn  SchmeiBer
gebaute Waggon-
kipper mit einge-
fahrenem Wagen.

Wiein Vaggon-XKreiselkipper

Wagen (offenen Giiterwagen). Diese lassen
sich zwar im Modell auch genauso wie die
0OOt-Wagen beladen (aus Hochbunkern usw.),
aber das Entladen muBte bisher praktisch
~hinter der vorgehaltenen Hand* erfolgen oder
man hat die beladenen Wagen solange auf
einem Abstellgleis abgestellt, bis der Besuch
wieder fort war, um dann vollkommen .vor-
bildwidrig® mit der Hand in den Bahnbetrieb
einzugreifen.

Um nun dieses Manko wenigstens auf mei-
ner Anlage zu beseitigen, habe ich mir einen

Vorn om Loger-
bock ist der im
Text erwdhnte Mi-
kroschalter befe-
stigt.
o i
rr
4—_
12
3 5
— .-
o S =2k = 14
L -
6 3

Abb. 2. Ubersichtszeichnung in etwa /2 GréBe fir HO und auf die Marklin-Wagen 4601, 4602 und 4623 abge-
stimmt, Der Antriebsmotor sowie der Mikroschalter fir die Endabschaltung wurden nicht mit eingezeichnet.
Der Innendurchmesser des Abrollkronzes 1 betréigt etwa 50 mm; ansonsten siehe Text.
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Waggon-Kreiselkipper gebaut, der zur Entla-
dung der Mairklin-Wagen 4601, 4602 und 4623
geeignet (und erprobt) ist. Das Prinzip 1aBt sich
aber auch fiir alle anderen dhnlichen Wagen
beibehalten; es sind lediglich die Abmessungen
entsprechend zu &ndern.

Das Prinzip des Kippers geht aus Abb. 1 und
2 hervor. Der Wagen wird vom AnschluBgleis
15 her in die Haltevorrichtung eingeschoben.
Hier wird der Wagen so festgehalten, daB er
auch beim Auf-den-Kopf-Stellen nicht heraus-
fallt. Die Haltevorrichtung besteht im einzelnen
aus dem Abrollkranz 1 (genau kreisrund aus
Schienenprofil gebogen und zusammengelétet),
der U-férmig gebogenen Gleiswanne 5 (aus
Blech, nimmt das Wagenkippgleis auf), den
Fihrungsschienen 7 (aus Blech; sie sind etwa
doppelt so hoch wie die Schienenprofile und in
etwa 1,5mm Abstand von diesen — &hnlich
wie Radlenker — montiert und verhindern das
seitliche Abrutschen des Wagens), den oberen
Halteschienen 4 (ebenfalls aus Blech) und der
Endscheibe 2 (1-2 mm starkes Blech) mit einer
zentrischen Achse. Man kann diese Teile zu-
sammenlélen oder auch mit Uhu-plus kleben;
in letzterem Falle kann man anstelle der Blech-

Abb. 4. Form der Nok-
kenscheibe 12 zur Be-
tétigung des Motor-
Schalters. Diese Schei-
be ist so auf der Achse
zu montieren, daff der
Schalter in der ,Null-
stellung” (wenn Zu-
fahrtgleis und Kipp-
gleis genau fluchten) B
von der Nocke gedff- -,
net wird. -
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teile auch Pertinax oder dhnliches verwenden.
Bei der Montage der oberen Halteschienen 4 ist
darauf zu achten, daB der Wagen gerade eben
unter ihnen noch in die Haltevorrichtung ein-
fahren kann. Ist zuviel Luft vorhanden, dann
besteht die Gefahr, daB der Wagen beim Kip-
pen seitlich herausfdllt; andererseits muff man
aber etwas Luft lassen, da die Hohe der ein-
zelnen Wagen (sogar gleichen Typs) doch um
einige Zehntelmillimeter differiert. Am besten
probiert man die genaue Lage der Teile 4 prak-
tisch aus oder man macht sie leicht federnd
und versieht sie mit einem Auflaufstiick.

Die Haltevorrichtung ist einseitig mit ihrer
Achse im Lagerbock 3 gelagert. Da diese ein-
seitige Lagerung aber nicht ausreicht, stiitzt sie
sich auf der anderen Seite noch mit dem Ab-
rollkranz ab. Dieser Abrollkranz rollt auf den
fest gelagerten Radern 13 ab (je ein Rad auf
beiden Seiten des Gleises). Ich habe hierfir
zwei alte Lokrdder verwendet und diese in
einem U-férmig gebogenen Blechwinkel gela-
gert. (Die in Abb. 1 u. 2 sichtbare Schnurscheibe
hat mit der Funktion des Kippers nichts zu tun;
sie hindert nur die Radachse am unbeabsich-
tigten Herausrutschen aus dem Lager.) Anstelle

Abb. 3. Drehachse mit aufgezo-
genem Schneckenrad.

entfremdeten Lokschuppen
hat Herr SchmeiBer den
Y Woaggonkipper eingebaut.

I Abb, 5. In diesen zweck-

—~ - p— =
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der Lokrdder kann man selbstverstandlich auch
eine Schnurrolle o. & verwenden, wodurch
u. U. eine noch bessere Fiihrung erzielt wird.

Die Haltevorrichtung wird durch einen am
Lagerbock 3 befestigten Motor gedreht und
zwar mit Hilfe des aus der Schnecke 9 und dem
Schneckenrad 8 bestehenden Getriebes, Ich
habe als ,Motor” ein altes Marklin-Lokchassis
verwendet. Das Schneckengetriebe stammt von
der Fa. Voegele, (Diisseldorf-Lohausen, Eichen-
bruch 20) und hat ein Ubersetzungsverhiltnis
von 1:55. (Empfehlenswert diirfte fiir diesen
Verwendungszweck auch das neue Mini-Ri-
chard-Getriebe der Fa. Marx sein; s. Heft 5/
XVII, Seite 207; bei diesem kann das Uber-
setzungsverhilinis in 6 Stufen gewdhit wer-
den, so daB man die .Kippgeschwindigkeit*®
bequem auf den gewiinschten Wert bringen
kann. D. Red.)

Auf der Achse der Haltevorrichtung ist auch
noch eine Nockenscheibe 12 befestigt, deren
Nocke einen am Lagerbock 3 befestitgen Mikro-
schalter in der .Nullstellung” des Kippers be-
tatigt: Dadurch wird der Motor nach jeweils
einer vollen Umdrehung des Kreiselkippers
automatisch angehalten. Zum Start ist der
Mikroschalter kurzzeitig mit einer Drucktaste
zu iberbriicken. Anstelle des Mikroschalters
und bei entsprechender anderer Form der
Nocke an der Scheibe kann man natiirlich auch
einen anderen Schaltkontakt verwenden, z. B.
einen Relais-Kontaktsatz oder den Mairklin-
Kontakt 35398.

Diese ganze Mimik (Haltevorrichtung und
Antrieb) ist an einem Grundbrett (14 in Abb. 2)
befestigt. Ich habe als ,Grundbrett” ein aus-
rangiertes Mirklin-Gleisstiick verwendet und
alle Teile daran angeldtet bzw. mit Uhu-plus
angeklebt. Uber das Grundbrett ist ein dach-
formig gebogenes Blech (6 in Abb. 2) montiert,
von dem das aus dem Wagen rieselnde Lade-
gut nach der Seite abgelenkt wird und zwar
in einen unter dem ganzen Apparatismus be-
festigten Behdlter.

Es gibt zwar auch bei der groBen Bahn Krei-
selkipper zur Entleerung der O-Wagen, doch
sind diese meist doch etwas komplizierter kon-
struiert und sehen folglich auch etwas ,vor-
bildlicher® aus. Deshalb habe ich den Kreisel-

Abb. 6. Wenn man den Lokschuppen wegnimmt, bietet sich dieses Bild des eingebauten Kippers.

kipper in einen zwedkentfremdeten Lokschup-
pen eingebaut, der nunmehr als Ladehalle de-
klariert ist. In Kraftwerken und gréBeren
Industriebetrieben sind ja iiber den Kohlenbun-
kern oftmals dhnliche Entladehallen errichtet,
so daB meine Lésung durchaus ,vorbildgerecht*
ist. Und die Besucher sind m=ist baff erstaunt,
wenn ein beladener Wagen in die Halle ein-
fahrt und nach kurzer Zeit entladen wieder
herausgezogen wird.

- . wird hier noch die
In altbewdhrter Weise yitd hier noch, die

Kran umgeloden. Dieses Motiv gestaltete Herr
W. Ade aus Unterensingen unter Verwendung des

(nicht mehr im Katalog enthaltenen) Trix-Kranes.
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Zum Titelbild:

 Silkenau” -

die Anlage fiir
Vater und Sohn

(namens Peter und
Jirgen Schmidt aus
Hamburg) ist 4,0 x
1,8m groB und in 5
Teile zerlegbar, die
ihrerseits bei Be-
triebsruhe waagerecht
in eine Art Schrank
eingeschoben werden.

i
-
-

—

=

4 oy
«Bf, Silkenau® ist in einem Einschnitt ge-
legen, der durch Stiitzmauern gebildet
wird. Die Gleise liegen also tiefer als das
iibrige Stadt-Niveau. Die Bahnsteiggleise
werden von Faller-Bahnsteighallen iiber-
dacht, wobei eines dieser Glasdicher ver-
breitert wurde (Bild links unten). Die
BahnhofstraBe wird mit einer Briicke in
Betonmanier iiber die Gl gefiihrt. Letz-
tere ist gleichzeitig .Trager" fiir eine
Quer-Bahnsteighalle. (Anscheinend hat hier
Hamburg-Hbf, Pate gestanden). Diese etwas
eigenwillig erscheinende Gesamtanordnung

des Bahnhofes gibt ihm aber andererseits
auch eine interessante und individuelle
| Note, deren personliche Prigung noch
durch den Einsatz ausldndischer Fahrzeug-
Fabrikate unterstrichen wird.




Die Bahnhofsausfahrt
von ,Silkenau® vom in
der Mitte der An-
lage gelegenen ,Fih-
rerstand” aus gesehen,
also  enigegen _der
E!ig(rid'llung im Titel-
ild.

*

; Da diel eind‘zeSnen An-
ogenteilsticke waag-
recht in den Aufbawog-
rungsschrank  einge-
schoben werden, konn
dos rollende Material
auf den Gleisen ver-
bleiben!

ﬂeine ( verbesserte ) ﬂiirLlin - cg(upplungslelwe

von OSTRA
100
In Heft 9/XVI wurde ausfiihrlich iiber das
Justieren der Kupplungen berichtet und u. a.
auch die Maérklin-Kupplungslehre 7001 vorge- ’,’

stellt. Diese Lehre ist insbesondere dann ein
wertvolles Hilfsmittel, wenn ,Mérklin-fremde*
Fahrzeuge mit einer Original-Mérklin-Kupp-
lung ausgestattet oder Mérklin-dhnliche Kupp-
lungen zum einwandfreien Zusammenwirken
mit der Originalkupplung gebracht werden sol-

Abb. 1. Die von Ostra verbesserte Kupplungslehre, M ist die im \
Text erwdhnte Markierung. \

J

=1
-

f— 19—

Abb. 2. Zeichnung im MaBistab 1:1.
ErlGuterung der Anderungen an der
Original-Mérklin-Lehre siehe Text.
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Jetzt rollen sie

beim Fachhandel an, die netten kleinen Waégelchen der Egger-Schmalspur-
baohn, die zur vergangenen Spielwarenmesse auf dieser Anloge zum ersten

Mal vorgestellt wurden. So etwa wie hier kann eine kleine UObergangsstation zwischen Normal- und Schmal-

spur gestaltet werden

len. Mit der Lehre 7001 kann man aber nur
die Hohe des .StoBbleches® messen. Fir ein
einwandfreies und sicheres Arbeiten der Kupp-
lung sind aber auBer der richtigen Hohe des
StoBbleches noch andere Faktoren maBgebend,
nicht zuletzt der Neigungswinkel des Kupp-
lungshakens. Die Redaktion hat deshalb in
Abb. 15 des genannten Beitrages eine mit
einem entsprechenden Kontrollblech ergénzte
Marklin-Lehre vorgestellt.

Da auch ich durch viele Beobachtungen zu
der Erkenntnis gekommen bin, daB der Nei-
gungswinkel des Zughakens wichtig ist, habe
ich meine Mirklin-Kupplungslehre in dieser
Richtung erginzt, allerdings in etwas anderer
Form. Ich glaube, daB meine Lehre so noch
universeller ist (Abb. 1 u. 2).

Die zusdtzliche Winkel-MeBlasche ist in
Abb. 2 mit 1 bezeichnet. Der obere Teil dieser
Lasche dient zur Kontrolle der richtigen An-
hebhéhe des Kupplungsbiigels beim Entkup-
peln: Beim Schieben des Fahrzeuges in Rich-
tung Kupplungslehre wird durch die Lasche 2
der Kupplungsbiigel angehoben. Die Lasche 2
trigt auBerdem eine Markierung, an der sie
von der Entkupplungsnase der Kupplung beim
Heranschieben erstmals beriihrt werden muB.
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Somit kann man gleichzeitig auch noch die
richtige Lidnge der Entkupplungsnase kontrol-
lieren. Es ist mir ndmlich schon passiert, daB
einige dieser Nasen zu lang waren bzw. zu
weit nach unten hingen und gelegentlich Kurz-
schliisse fabrizierten.

Bei all' diesen Kontrollen achte man auch
darauf, daB der Entkupplungsbiigel (und auch
der Vorentkuppler) nicht klemmt, sondern ganz
leicht beweglich ist.

Und schlieBlich noch ein Tip, um die Kupp-
lung noch weiter zu ,veredeln”: Infolge des
maschinellen Ausstanzens der Kupplungsteile
bleibt an deren Randern meist ein leichter Grat
zuriick. Diesen beseitige man mit einer feinen
Feile und runde vor allem die Kanten am
Kupplungsbiigel und auch am Kupplungshaken
leicht ab. Dann gleitet der Biigel besser am
Haken entlang. (Auch die Stirnfliche des Ha-
kens sollte man leicht abrunden).

Ubrigens soll die Kupplungslehre moglichst
von selbst auf dem Gleis haften. Man hat dann
beide Hénde frei und braucht nicht mit der
einen die Kupplung anzudriicken. Man biegt
deshalb die .FiiBchen* der Lehre leicht zusam-
men, so daB diese mit leichtem Druck auf die
Schienen ,geknipst* werden kann.
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Spiralen im Sery

Wenn man innerhalb eines Berges an Hdhe
gewinnen will, ohne daB allzuviel Grundfldche
fléten geht, muBl man wohl oder iibel und mehr
oder minder geschidkt die Trassen spiralenfér-
mig verlegen. Die hierzu erforderlichen ,Kunst-
bauten” aus Holzleisten u. dgl. sehen in der
Praxis — Hand aufs Herz, meine Herren! —
durchwegs etwa so aus wie die ,Gebilde” der
Abb. 1 und 3, so daB also niemand iiberheblich
lacheln mége! Wozu sich mehr Arbeit machen,
es wird ja spéter doch alles verkleidet!

Abb. 2. Diese ,goldene Peco-Spirale” (weil in Wirk-
lichkeit als Ausstellungsstiick vergoldet) wollen wir
keinesfalls als Mustergebilde fir eine Bergspirale an-
preisen, aber v:elleigf kann der eine oder andere
doch etwas fir seine néchste Bergspirale abschauen.
Zweifellos macht eine solch’ klare und saubere Kon-
struktion mehr ,Furore” als der sonst Gbliche Latten-
verschlag.

Auf den duBeren 7 .Kreisen” erklimmt das N-Zig-
lein (Arnold-Modelle) die Héhe von rund 35 cm und
rollt auf der inneren Spirale mit ebenfalls 7 Win-
dungen wieder zu Tal. Tragendes Element sind 8 senk-
rechte Rundstibe mit in entsprechender Héhe ange-
ordneten ,Armen”, auf denen die Gleisbrettchen auf-
liegen; an und fiir sich also eine héchst einfache
guuwsise. Die Gleise selbst sind in Schaumstoff ge-

ettet.
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Ein hochaktuelles
Thema fiir die
derzeitige Bausaison

Wie man es auch machen kénnte, wenn man
viel Zeit hétte bzw. wie man es ungefdhr
machen kénnte, damit die Fotoplatte mehr da-
von hitte, zeigt Abb. 2, Und wie es ,einer”
(den wohl alle MIBA-Leser kennen) gemacht
hat, trotzdem er nicht viel Zeit hat und obwohl
die Spiralstrecken spidter unterm Geldnde ver-
schwunden sein werden, zeigen Abb. 4 u. 5.
Vier Moglichkeiten also, und aus jeder einzel-
nen kann man manches lernen (wenn man
will...).

Abb. 1. Aufgrund besonderer rdumlicher Verhdlt-
nisse mufite bei dieser Bergspirale eine weit ausla-
dende Bauweise gewdhlt werden. Die Gleistrassen
sind Ubrigens durch Stahlbdnder verstérkt. Herr Dr.
Schumacher aus Kéin, von dessen Anlage dieses Bild
stammt, hat dazu Kisten-Stahlband verwendet (12—
15 mm breit). Dieses Stahlband kann mit einer ,Me-
chanikus”- Stahlbauzange geschnitten, gelocht und
gebogen werden. (Fobrikmarke Heller-Glocke, erhélt-
lich in Werkzeug- und Modellbaufachgeschdften, z.
B. bei Fa. Franzky, Kéln, Breite Str.ﬁ Neuerdings
ordnet Herr Dr. Schumacher die Stahlbénder nicht
mehr neben dem Gleis an, sondern unter dem Gleis.
Dazu nimmt man zwei Stahlbénder, knickt sie bei
Kurven in Absténden von etwa 12-15 cm entsprechend
dem Kurvenverlauf, legt Holzleisten (aus Spalierlat-
ten) dazwischen und umwickelt jedes solche ,Glied”
mit Papierklebeband, so daf Stahlbénder und Latten
eine feste Einheit bilden. Etwa in der Mitte wird je-
des ,Glied” durchbohrt (3 mm @) und mittels Mon-
tageschrauben werden je zwei als Stitzen zurecht-
% gene Stahlbdnder efesli?t, fir die eigentliche
rasse geniigt donn ein aufgeklebter Prel‘iruppastrai-
fen. Ggf. kann man die Gleise noch mit durchgehen-

den Holzschrauben direkt an den Leistenfillungen be-
festigen. Auf diese Weise erhdlt man eine stabile
Trassen-Grundloge und kann die Héhenlage durch
titzen noch genau korrigieren.

Verbiegen der
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Abb, 3. Diese Streckenspirale ist keine Spirale im eigentlichen Sinne, sondern die Strecke wird in Achter-
Kurven in die Héhe gefiihrt. Eine solche Anordnung erfordert natirlich mehr Grundfiéiche, dafiir sind aber die
einzelnen Stufen héher und man tut sich ggf. bei der landschaftlichen Ausgestaltung etwas leichter und kann
auch einzelne Streckenteile ,offen” lassen. (Foto und Anlage: Emil Léwenstein, Wuppertal).

Abb. 4. Als Musterbeispiel fir eine raffiniert angelegte Streckenspirale kann man dieses sauber ausgefihrie
Bauwerk durchaus bezeichnen. Das Raffinierte daran ist, dafl es eigentlich zwei Spiralen sind: Die eine der
doppelgleisigen Strecken fOhrt nach oben, die zweite nach unten. Beide Strecken werden hinten an der Rick-
wand in den ,Turm” ein- bzw. .,ausgefddelt’, und aus der von unten kommenden Strecke zweigt vorn eine
weitere Ausfahrt ab. Herr Rolf Ertmer ous Paderborn — es handelt sich hier um den ersten Bauabschnitt
der neuen Repa-Bahn! — hat Nemec-Gleise mit Plastik-Schwellenrosten verlegt. (Letztere sind bekanntlich nur
etwa 20 cm lang; daher die ,Schienenstdflie” trotz Verwendung von Profil-Meterware). Der innere Radius be-
trdgt 75 cm, so daB man ggf. auch geniigend Platz im Inneren der Spirale zum Arbeiten usw. hat.




Zeichnung: A. Guldner, Lemmie

Bild ohne Worte
oder:
Anlagenbau — ein HochgenuB3!

Abb. 5. Die Gleistrassen der Repo-Bahn
II-Spirale bestehen aus einer doppelten
Loge 8 mm starker Novopan-Segmente,
die .im Verband gemavert®, d. h. Uber-
lappt verschraubt sind. Die Segmente sind
jeweils etwa 60 cm lang. Durch diese Bau-
weise wird eine gute Stabilitét erzielt und
cuBerdem das Baumaterial besser ausge-
nutzt, als wenn man die Bogen als Ganz-
sticke ous den Platten aussGgen wirde.
Die Trassen sind z. T. mit Eisenwinkeln on
den senkrechten Stitzen montiert und kén-
nen so im Falle eines Falles nach unten
herausgenommen werden. AuBerdem |68t
sich mit den Winkeln die Héhenloge ge-
navestens justieren.

Etwas fir die Fa. M&ssmer!

Schaumstoff-Liegen fiiz Modell-Loks

Meine Loli oder auch Lokomotiv-Liege ver-
dankt ihre Geburt dem Zufall. Eine Lok muB
eben gelegentlich auf’s Kreuz gelegt werden;
die so sehr geliebten Form-Feinheiten des Kes-
sels usw. sollen aber nicht einer unbeabsichtig-
ten Demontage anheimfallen.

Mein hilfesuchender Blick fiel auf einige
Stiicke Schaumgummi: Ein zlindender Funke,
bzw. ein paar Tropfen UHU und schon war die
Loli geboren (Abb. 3). Eigentlich ist sie ja nur
ein Provisorium. Eine Schénheit ist sie nicht,
aber .innere Schénheit” adelt bekanntlich und
zwedkmadBig ist meine Loli bestimmt,.

WeWaW mége mir verzeihen. Vor langer
Zeit hat er eine viel schénere Liege, oder viel-
mehr einen Liegestuhl fiir Lokmodelle, gebaut.
Aber erstens wird es einige Mibaner geben,
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die nicht im Besitz aller dlteren Hefte sind
und zweitens ist meine Loli bestimmt schneller
gebastelt als WeWaW's ,Lolistu® (Lok-Liege-
Stuhl). Rudolf Elsner, Berlin

Eine solche Loli sollte man sich unbedingt zulegen,
auch wenn kein Fahrzeugbauer ist. Schlieflich
gibt es bei den Industrie-Modellen hin und wieder
eine Kleinigkeit zu richien, die Radlager sind zu blen
oder die zu reinigen usw. Mit einer Loli hat man
dann beide Hinde filr diese Arbeiten frei, wiihrend
sonst meist eine Hand durch das Festhalten der Lok
blockiert ist (und zu manchen Arbeiten braucht man
eben zwei Hiinde). Ob man sich nun eine Schaum-
stofi-Loli oder einen m-u:fatuhl nach WeWaW
baut, ist dabei im Prinzip egal. Der Liegestuhl diirfte
universeller und komfortabler sein, die umstofi-
Loli ist dagegen wohl schneller _geboren™ (und wiire
eine nette Sache fiir die Firma Massmer . . .1). D. Red.



Abb. 1. Auch Anno Klinkenberg aus K&ln hat sich eine Lokliege aus Schaumstoff gebastelt, und zwar ohne
Kenntnis der Idee des Herrn Elsner, wos um so bemerkenswerter ist, als .Herr” Anno Klinkenberg anno 1965
erst 13'/2 Jahre alt ist. Und schlieBlich hat er ouch noch in die Seitenwangen seiner Loli eine kleine Vertie-
fung als Schraubenkdstchen eingeschnitten, wos ebenfalls eine gute Idee 1st: So kénnen cbmontierte Klein-

teile, Schrauben usw. sicher und griffbereit aufbewahrt werden

Abb. 2 Diese Zeich-
nung von Anno Klin-
kenberg zeigt die Grund-

lorm der Schaumstoff-
oli.

Foto: OSTRA

Abb. 3. Herr Elsner hat Schoumstoff-Streifen so

aufeinandergekiebt,

doB eine ouf der unteren

Schaumstoff-Plotte liegende Lok seitlich gestitzt wird
und so nicht kippen kann.

Abb. 4. Das ist WeWaW's Lok-
Liegestuhl, wie er bereits vor
rund 13 Jahren in Heft 15/1V vor-
gestellt wurde. Die beiden ,Sche-
ren” bestehen aus Hartholzlei-
sten 8x25mm und sind ver-
stellbar. Je nach auszufiihrender
Lokbehandlung ist die .Tuchfih-
lung” enger oder weiter. Die
Lénge der Liege betrdgt etwo
30 em und reicht damit auch fir
die ldngsten deutschen HO-Loks
saomt Tender ous. Die Bohrungen
rund um das Scherengelenk die-
nen zum Einstecken eines Arre-
tierungsstiftes.
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Bilder

von
der
Josinen”-
Bahn
des Herrn
Giinter Schindler,
Senne
Abb. 1. Bohnhof
Kapellenberg ist hier
noch eine einzige

rofle Baustelle.
Sod\ zeichnet sich
bereits die Grund-
linie dieses Anlagen-
teiles ab. Im Ver-
leich mit dem Strek-
enplan (Heft 6/XVI,
S. 593) sind jedoch
bereits einige Ande-
rungen zu verzeich-
nen, die sich im
Laufe des Aufbaves
als mdglich und wiin-
schenswert angebo-
ten haben. In der
rechten Hélfte dieses
Anlagenteiles scheint
es — in Bezug auf
die noch durchzufiih-
rende Landschafts-
gestaltung = recht
eng herzugehen.
Wie man einem sol-
chen Problem zv
Leibe gehen kann:
siche Abb. 2.

Es ist immer rechi interessant und lehrreich zu ver-
folgen, wie sich eine Modellhhulm‘t. iiber deren
Anfangsstadien wir in der MIBA berichiet haben, im
Laufe der Zeit immer weiter entwickelt. Diese Bilder

von der .Rosinenbahn” des Herrn Schindler aus Senne
isiche auch Heft 8/XV, 16/XV, 1/XVI und 6/XVI) zei-

Y VY Yy res

gen u, a. wieder einmal mehr, da .Rom auch nicht
an einem Tag erbaut wurde” und daf man mit Ge-
duld und FleiB eines Tages doch ans Ziel kommt. Nur
anfangen muff man eben iiberhaupt einmal! Alles an-
dere findet sich — und wenn’s a nur stundenweise
ist.

Beachten Sie bitte die heutige Beilage der
FAE (Freunde der Eisenbahn e.V.) Hamburg

Zaohlkarte — die einem Teil der
Bundesgebiet-Auflage beiliegt!
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Abb. 2. Der vordere Abschnitt des in Abb. 1 gezeigten Anlagemexls nach der vollendeten Ausgestaltung. Es
ist fast Uberraschend, wie geschickt doch der in Abb. 1 scheinbar vorhandene Engpof rechts neben den Bahn-
hofsgleisen kaschiert wurde. Rund um das Empfangsgebdude ist jedoch noch kein Fortschritt festzustellen:
Maon kann eben nicht olles ouf einmal bauven und ausgestalten.

Abb. 3. Hier hoben wir nochmals die Bw-Ecke von Abb. 1 und 2, jedoch von der anderen Seite.




Abb. 4. Wahrend der erste, durch ein ,Erdbeben” wieder eingeebnete .Kapellenberg® aus Styropor ent-
stand und mit forbgetrdnkten alten Windeln Gberzogen war, entstand dieser Berg aus Démmplattensticken,
die mit einem Gipsbrei bestrichen und mit Wasserfarben (grau, broun, ocker) koloriert und bestreut wurden.
Die Preiser-Tannen ergeben einen dichten Wald (d. h. sie werden es einmal — nach der weiteren Aufforstung).

Uhu-hart in der ,Riesentube”

Uhu-hart ist auch in Modellbahnerkreisen ein beliebter
Schnellkleber, nicht nur fiir Holz, sondern auch fiir
Papier, Pappe, Karton usw. Es lassen sich auch Weich-
schaumstoffe (z. B. Moltopren) und vor allem auch
Astralon, Plexiglas usw. damit kleben. Mit Ausnahme
von Plastikteilen und belasteten Metallverbindungen
ist er also nahezu universell einsetzbar. Die neue
grobe Riesentube mit fast dem vierfachen Inhalt der
bisherigen .groBen” Tube wird daher mancherorts be-
griiBt werden, zumal sie im Endeffekt einem Modell-
bahner etwas billiger kommt

Fir diffizile Klebungen sollte man aber doch stets
noch eine der bisherigen Tuben in Reserve haben,
denn die neue, 21,5 cm lange Tube liegt schwer in
der Hand und ist .im Falle eines Falles® nicht so
leicht wie gewohnt zu handhaben.

Einen
free-lance Old-Timer

im Stile der siddeutschen
Lénderbohnwagen bastelte
sich Herr Rolf Thalheim
aous Berlin unter Verwen-
dung von zwei Wagen-
kdsten des Kleinbahn-
Stadtbahnwagens (der ouf
S. 677 in Abb. 3 oben
rechts zu sehen ist) und
zweier Kleinbahn-Drehge-
stelle. Die Leiter und dos
Sprengwerk unter dem
Waogen stammen ous dem
Faller-Profil-Sortiment, Die
Klossenschilder wurden ouf-
geklebt, das Zuglaufschild
und das DR-Zeichen mit
der Feder gezeichnet.



Abb. 1

Reizend onzuschaven: HO-Empfangsgebdude .Cloushagen®, von der Gleisseite gesehen.

Lindliches Empfangsgebidude: ,Claushagen”

Mit den Pldnen fiir das Empflangsgebdiude
.Claushagen® darf ich heute ein Modell vor-
stellen, das m. E. liir einen mittelgroBen Bahn-
hof in ldndlicher Umgebung gut geeignel ist.
Es bietet im ErdgeschoB ausreichend Ridume an,
um die Aulfgaben eines solchen kleinen Bahn-
hofes bewiltigen zu kénnen. Im ObergeschoB
kann es eine Dienstwohnung aufnehmen, wie
das beim groBen Vorbild oft der Fall ist. Be-
sondere Rdumlichkeiten fiir den Giiterverkehr
sind absichtlich nichl vorgesehen (Ladeschafi-
ner, Kasse usw.). Diese Rdume befinden sich
auf meiner Anlage in einem Anbau des an
anderer Stelle stehenden Gilterschuppens. Es
bleibt natiirlich jedem unbenommen, den

Giiterschuppen und die zusdtzlichen Rdume un-
mittelbar an das Empfiangsgebdude anzubauen.
Daliir wiirde sich dann m. E. am eheslen die
Warteraumseite des Baues anbieten, da sich auf
dieser Seite der GrundriB ohne gréBere Schwie-
rigkeiten entsprechend abdndern lieBe.

Es sind im Gebdude auch keine Aborte (fir
die Reisenden) vorgesehen. Sie befinden sich,
wie aus den Abb. 1 und 2 ersichtlich, in einem
besonderen Bauwerk auf dem Hausbahnsteig.
Verwendet wurde dafiir ein Aborthduschen aus
einem Bausatz der Fa. Faller.

Ich bin ebenfalls der schon von der MIBA
verlretenen Auffassung, daB man sich in jedem
Falle zuerst einen sachlich richtigen GrundriB

Abb. 2. Die Straflenseite des Objekts. Die nicht zu kleinen BGume tragen zweifelsohne zur Erhdhung des

Gesamteindrucks bei.
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ausarbeiten soll, wenn man ein Gebdude nach
eigenen Vorstellungen baut. Diese vielleicht
zundchst unnélig erscheinende Planungsarbeit
laBt jedoch sofort ihren Sinn erkennen, wenn
man bedenkt, daB sich aus dem GrundriB der
jeweils richtige Platz fir Tiren und Fensler
(des Erdgeschosses) fast von selbst ergibtl. Zu-
dem wird auf diese Weise jedes Gebdude von
vornherein im logischen Aufbau festgelegl und
kann nicht mehr zu einem kaum noch vorbild-
getreuen Elwas ausarten.

Ausfiihrliche Hinweise zum Bau des Ge-
bdudes selbst sind wohl kaum eriorderlich, da
erfahrungsgemiB jeder ohnehin in der ihm
verirauten Weise baul. Fiir eventuelle .Neu-
linge* sei noch bemerkt, daB hauptsdchlich
0,8-mm-Karton (fiir Widnde usw.), 2 x 2-mm-
Leisten (als innere Verslirkung fiir Fenster
und Tiren) und 5x 10-mm- bzw. 10 x 10-mm-
Leisten (fiir Schornsteine) verwendet wurden.
Die Fensterrahmen sind mit Scriptol-Tinte auf
halbdurchsichtige Plastikstiicke (Leitz-Ordner-
hiille) aufgemalt. Ein Teil der Fenster besteht
aus Riffelglas. Klaus Banse, Berlin
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Abb. 3 (oben).

GrundriB des Eml_?fongsgebéudes.
Skizzen etwa im Mafistab 1:3 fir HO.

Abb. 4 (Mitte rechts). Rechte Seitenansicht (in Bezug
auf Abb. 3).

Abb. 5 (Mitte links). Ansicht der Straflenseite.

Abb. 6. Linke Seitenansicht.
Abb. 7 (unten links).

Ansicht der Gleisseite.
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Nert basw.
Unwezt oon

.Hast Du schon gehort, die Mdérklin-E 94
zieht 330 Gramm in der Ebene und bei 10
Steigung sogar immer noch 300 Gramm!” -
.Du spinnst wohl! 150 Gramm in der Ebene und
120 Gramm bei 10 */» Steigung, das dirfte so
ziemlich das Héchste der Gefihle sein!” -

Zwei Modellbahner gerieten sich darob fast
in die Haare, und jeder konnte dem anderen
schwarz auf weifl nachweisen, dafi er an-
scheinend im Recht war. Das klingt paradox,
aber in gewissem Sinne hatten beide recht. Der
eine hielt eine Zeitschrift in der Hand, in der
von den omindsen 330 Gramm die Rede war,
der andere hielt daogegen die MIBA in der
Hand, in der ,nur” ein Wert von 145 Gramm,

abelle |: VergleichsmeBroihe ME und MIBA
Tabelle I: Yer et rtin € 96

Toghr L MIBA
Steigung T Max.
12v | 7V Anfahr- 7v
| ugkraft
0% B0g 140 g 28¢g MM0g
2% 300 g 120g 210g MN2g
4% 300g 120g 190g 97g
6% 300g g 180 g 82g
10% 300 g 50 | 145g &g

Der MIBA-Maximum-Wert wurde kurz vor dem Be-
ginn des Schleuderns gemessen. Die Fahrspannung be-
trug dabei etwa 8,5 bis 9 Volt. Bei genau 7 Volt Fahr-
wannung ermittelten wir im Gegensatz zu ME die

‘erte in der vierten Spalte.

Aufgrund welcher Methoden die ME zu den obigen
Meflergebnissen kommt, entzieht sich unserer Kennt-
nis| Wir gehen auch nur darauf ein, weil sie letzten
Endes der AnstoBB zu unseren heutigen Ausfihrungen
waren. Rétselhaft erscheint insbesondere die kon-
stante Zugkraft von 300 g bei 12 Volt im gesamten
Sreig::glgareid von 2-10 %. Abgesehen davon, daf
wir bei allen Messungen mit der E 94 nie mehr als
9 Volt Spannung anlegen konnten, ohne daB die R&-
der durchrutschten, miiBte schon rein theoretisch die
Zugkraft mit steiler werdender Steigung geringer wer-
den; zumindest aber mifite sich eine Verdnderung
der Werte zeigen. Erfohmnis?emdﬁ liegt die prozen-
tuale Verringerung der Anfohrzugkraft bei einer
10 *sigen Steigung gegenOber der Ebene bei etwo
30 °s. (Ein Wert, der ober — wie eben alle Zugkrafi-
meBwerte — mit gewisser Vorsicht zu genieflen ist)

Im Obrigen wére gerade hier bei der Mérklin-
Wechselstrom-Lok ein maximaler Fohrspannungswert
von 16 Volt richtiger gewesen, denn diesen Span-
nungswert schlogen die Normentwirfe fir Wechsel-
strombahnen vor. Bei Gleichstrombahnen sind dage-
gen 12 Volt festgelegt (und nicht 15 oder gar 17 Volf).

ngkzaétmessungen im kleinen

also noch nicht mal die Hdélfte vom ersten
Wert angegeben wurde. — ,Da stimmt doch
was nicht!” — Das war schlieBlich nicht nur
der einigende Standpunkt der beiden Freunde,
sondern dieser krasse Unterschied war fir
uns Veranlassung, den Dingen doch einmal
etwas eingehender auf den Grund zu gehen.
Dafl eines der ,Testinstitute” vielleicht ge-
schummelt hétte, mag von vornherein als aus-
geschlossen gelten. Also mufite die Ursache
wo anders liegen. Aber wo?

Selbst wenn man gewisse unvermeidliche
Fertigungsstreuungen beriicksichtigt, die ohne
weiteres zu Zugkraft-Differenzen von 10% und
vielleicht sogar noch mehr fihren kénnen, so
war der hier festgestellte Unterschied von
Uber 100 /o des Guten denn doch zu viel (s. a.
Tabelle 1). SchlieBlich brachte uns der seiner-
zeitige DM-Test Uber Modellbahnen etwas
weiter. Dort hatte man gleichfalls Zugkraft-
messungen durchgefiihrt und ebenfalls wesent-
lich héhere Werte gefunden als wir. In den
Erléuterungen zum DM-Test fanden wir v. a.
den Satz ,Die Zugkraft wurde mit einer Feder-
waage . . . gemessen.” Wir selbst messen je-
doch stets nach der klassischen Methode, die
darin besteht, daf3 ein Lokmodell aus dem
Stand ein Gewicht hochziehen muf3 (Abb. 1
und 3).

Stutzig geworden, nahmen wir nun eben-
falls eine Federwaage und siehe da — wir er-
mittelten demit nun gleichfalls héhere Werte.
Der berihmte Hund lag also in der Mefime-
thode begraben. Doch welche Methode ist nun
die richtige?

Um es kurz zu machen: Wir halten an unse-
ren klassischen Messungen fest (iber die wir
bereits in den Heften 10 und 13/Ill, also vor
iber 14 Jahren ausfiihrlich berichtet haben
und die Dr. Ing. H. Kurz in seinem mit wis-
senschaftlicher Grindlichkeit geschriebenen
Buch ,Grundlagen der Modellbahn-Technik”
gleichfalls empfiehlt. Mit welcher Begriin-

Abb. 1.

Das Prinzi

der .klassischen”
MeBmethode fir die Zugkraft eines
Triebfahrzeuges (A] bzw. fir den Roll- Gewichis -
widerstand eines Wagens (B). Koslen



dung? — Nun, das wirksame Element bei einer
Federwaage ist bekanntlich, wie der Name
schon sagt, eine Feder. Und ebenso bekannt-
lich wird zum Ausdehnen einer Feder anféng-
lich nur eine schwache und dann ansteigend
eine immer gréBere Kraft benbtigt, je weiter
die Ausdehnung erfolgt. Wenn also die Zug-
kraft einer Modell-Lok mit einer solchen
Federwaage gemessen wird, dann braucht sie
anfénglich nur einen geringen Widerstand zu
Uberwinden, d. h. sie kann leicht anrollen und,
nun einmal in Bewegung, schafft sie tatséch-
lich weit mehr.

Aus der Physikstunde wissen wir aber noch
(oder sollten es wenigstens noch wissen), dofl
ein einmal in Bewegung sich befindlicher
Gegenstand ein gewisses Beharrungsvermé-
gen hat (das Bestreben den Bewegungszu-
stand aufrechtzuerhalten). Dieses Beharrungs-

Tabelle |l: max. Anfahrzugkraft bei 0%/s-Stei
B o Lok: Markiin & 94 S
145 g Fabrikneve Lok (s. MIBA 10/XVI)
174 g Lok in kalh ustand, M

etwa 4 Wochen nach Messung 1
168 g Lok noch Messung 2 im Stillstand
auf Zimmertemperatur erwdrmt

. Messung
. Messung

1
2
3. Messung
4

.M g 190g g nach etwa 15 Minuten
Daverfahrt in wechselnden Rich-
tungen im AnschluB an Messung 3

5. Messung 230 g kalte Lok, etwa 1 Woche nach
Messung 4 und einigen weiteren
Fahrversuchen.

6. Messung 215g im AnschluB an Messung 5 nach
leichtem Schleudern

7. Messung 210g im AnschluB an Messung 6 nach
starkem Schleudern

B. Messung 228 g nach etwa 30 Minuten Stillstand

im AnschluB an Messung 7.

Ein AuBenstehender wird mehr als verwundert den
Kopf Ober dieses konfuse Ergebnis schitteln. Auch
WeWaW hielt uns erst mal fir total .plemplem® und
nohm noch zusétzliche Messungen vor. de, dof
wir ihn nicht fotogrofiert haben, als er ob seiner
dhnlichen Ergebnisse hdchst betroffen ous der
Wasche guckte. .

Diese groflen Streuungen in den MeBwerten bewei-
sen jedenfalls, daB Einlaufzustand der Lok, Betriebs-
temperatur und Zustand der Plastikbandagen auf den
Treibrddern einen auBerordentlich groBien Einflufl auf
die maximale Anfohrzugkraft ausiben. Zu erwdhnen
ist noch, dafl vor jeder dieser Messungen das Gleis
mit einem sauberen trockenen Lappen abgerieben
wurde, da sich im Verlauf anderer Messungen eroe-
ben hat, daBl schon der aeringste Schmutz- oder Ol-
hauch (auch Handschweifll) auf den Schienen nachtei-
ligen EinfluB auf die Zugkraft hat. Bereits kurzzeitiges

leudern der Treibrdder oder mehrmaliges Dariber-
fahren einer Lok dndern den Reibungsbeiwert des be-
treffenden Schienenstiickes. Auch diese Tatsoche hot
zu unserem EntschluB mit beigetragen, die im Text
arwdhnte Groflaktion nicht zu starten, da diese Ein-
flosse bei einer groBen Zahl der Mitmacher (ohne de-
re&\ Verschulden!) wirklich nicht zu kontrollieren
wdren.

Messungen mit Lokomotiven ohne Plastik-Bandagen
haben Gbrigens ergeben, daB die Zugkraft allgemein
zwar wesentlich geringer ist (siehe MeBwerte der
Tabelle 111), die Mefiwerte aber doch nicht so starken
Schwankungen unterworfen sind.
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vermégen ist eine der wichtigsten physikali-
schen Grundlagen der Mechanik! Bezogen
auf unsere Messung bedeutet dies, dafl die
Lok im Moment der Messung z. B. nicht mehr
soviel Kraft zur eigenen Fortbewegung auf-
bringen muB, als wenn sie aus dem Stand an-
fahren wiirde; sie rollt ja bereits. Weiterhin
wirkt sich auch die Masse aus, die ja gewisser-
maflen schon .in Schwung' gekommen ist
und dadurch mithilft, die Feder noch weiter
auseinanderzuzichen. (Auch das héngt mit
dem Beharrungsvermégen zusammen).

Man kénnte dem nun entgegenhalten, dofi
ja auch bei einem langen Zug durch eine ge-
wisse Ziehharmonikabewegung beim Anfah-
ren ein dhnliches Moment wie bei einer
Federwoage gegeben sei, das der Lok das An-
fahren erleichtere. Dem wollen wir keineswegs
widersprechen und durchaus zugestehen, dafl
hierdurch eine Steigerung der maximalen Zug-
kraft-Leistung in gewissen Grenzen gegeben
ist (wenn dies auch in der Praxis nur einige
Prozente ausmacht). Was ist aber, wenn der-
selbe Zug nun nicht gezogen, sondern aus
irgendeinem Grund einmal rickwérts ge-
schoben werden mufl oder auf einer Rampe
anfahren soll und wir auf Grund des so-
eben geschilderten Umstandes einige Wagen
mehr angehdngt haben? — Wir missen da-
her vom unginstigsten Fall ausgehen; man
will schlieBlich nicht jedesmal beim Anfahren
mit der Hand schiebenderweise nachhelfen,
was insbesondere bei Steigungsstrecken auf
etwas entfernter liegenden Anlagenteilen mit-
unter gewisse Umsténde bereiten wiirde.

Es gilt also, eine MeBmethode zu wdhlen,
die eine einwandfreie und gegen alle Zufél-
ligkeiten gefeite Zugkraftmessung ermdglicht,
was bei Federwaagen — Uber die angefihrten
Gegenargumente hinaus — schon dadurch
nicht gewdhrleistet ist, weil es zu unterschied-
liche Federwaagen gibt und je nach der ver-
wendeten Federdrahtstirke usw. gréfere oder
kleinere Anfangs-Zugkréfte, d. h. Anfahrwege
Uberwunden werden missen.

Wie schon gesagt: Fir den Modellbahnbe-
betrieb einigermaflen praktikable Meflwerte
erhdlt man nur, wenn man die Modelloks aus
dem Stand heraus ,ruhende” Gewichte hoch-
ziehen 168t, denn dies ist nicht nur rein physi-
kalisch die richtige Methode, sondern ent-
spricht auch in der Praxis dem bereits er-
wdhnten unginstigsten Fall. Wir denken hier
noch nicht einmal zu sehr an die Ermittlung
der maximalen Zugkraft in der Ebene, son-
dern mehr an die Steigungsstrecken. In d=r
Modellbahnpraxis interessiert also einzig und
allein die maximale Anfahrzua-
kraft, d. h. diejenige héchste Zugkraft, die
ein Lokmodell aus dem Stand heraus ohne
jede Nachhilfe aufzubringen vermag.

DafB jedes Lokmodell nach erfolgtem Anrol-
len eine gréflere Zugkraft als die ermittelte
Anfahrzugkraft entwickelt, ist klar, aber fir
den Fahrbetrieb ohne praktischen Nutzen.
Ebenso bedeutungslos sind nach verschiede-



nen Fahrspannungen gestaffelte Zugkraftan-
gaben, denn wenn eine Lok bei 7 Volt ihre
maximale Zugkraft erreicht, bei héheren
Spannungen jedoch schleudert, dann ist eine
errechnete (?) Zugkraft bei 12 Volt (oder gar
17 Volt) geradezu Nonsens. Die dariber lie-

enden gpclnnungen spielen ja nur bei einer

eschwindigkeitssteigerung der ins Rollen ge-
kommenen Zige (bzw. bei leichteren Zigen)
eine Rolle. Eine bei Erreichung der maximalen
Zugkraft zu schleudern be%innende Lok ist
auch dadurch nicht zu ,beruhigen”, dafl man
immer mehr ,Saft” drauf gibt ?im Gegenteil).
Es gibt also — wie gesagt — nur eine Zug-
kraftangabe, die interessiert: die maximale
Anfahrzugkraft (und vielleicht noch die Zu-
satzangabe, bei welcher Spannung diese er-
reicht wird)

Man kénnte nun fragen, welche praktische
Bedeutung solche Zugkraftmessungen iber-
haupt haben, oder ob es sich hierbei mehr um
eine kleine ,Spielerei” handelt, da in der
Praxis doch wohl von jedem Modellbahner
einfach soviel Wagen angehdngt werden, daf8
die Lok es gerade noch schafft. - Gewif}, gar
viele Modellbahner werden es sicher so hand-
haben, aber genau so, wie man bei Autos
nunmal mit den PS renommiert (ohne dadurch
allerdia?s die effm%\ell.eisfun sfiahigkeit
eines Wagens zu charakf isieran?, genauso
ist es auch bei den Lokmodellen Mode gewor-
den, die maximalen Zugkraftleistungen zu er-
mitteln und gegeniberzustellen, ohne dadurch
ebenfalls die tatséchliche Leistungsfdhigkeit
klarzulegen, denn eine Lok ist kein einzelnes
Auto, sondern kann nur im Verein mit ihren
«Anhdngern” (den Wagen) betrachtet werden,
in ganz besonderem Maf3 bei den Modell-
bahnen. Ob eine Modellok 150g und die
gleiche Loktype einer anderen Firma nur 100 g
zieht, besagt némlich noch gar nichts. Wenn
der Reibungskoeffizient der Wagen im ersten
Fall gréBer ist als im zweiten, dann zieht das
erstere Lokmodell tatséchlich weniger Wagen
als die relativ leistungsschwdchere Lok, und
damit sind wir bei der zweiten Antwort auf
die skeptische Frage nach dem praktischen
Wert von Zugkraftmessungen angelangt.

Zumindest bei den Loks scheint jedoch der
praktische Wert derartiger Messungen etwas
fragwirdig zu sein. Dies wird durch ein
.Phdnomen” erhdrtet, das erst im Verlauf
unserer Messungen zu Tage trat: siehe Ta-
belle Il. Die Werte dieser Tabelle lassen ver-
muten, daf3 Gberhaupt keine allgemein glti-
gen Zugkraft-MeBwerte ermittelt werden kén-
nen, weil sich zu viele Nebenfaktoren mitbe-
stimmend auswirken.

Als wir mit Elan und peinlicher Genavigkeit
an die Erstellung unserer ZMA (Zugkraft-Mef3-
Anlage) herangingen, hatten wir eigentlich
vor, alle unsere Leser zu einer grofen Ge-
meinschaftsmeflaktion aufzurufen und hofften,
durch eine méglichst grofie Beteiligung ge-
wisse Streuwerte kompensieren zu kénnen und
ziemlich zuverldssige Mittelwerte je Loktype

Tabelle 1l V;rglcidu-nu von 5 Lokomotiven

ichen Typs und gleichen Fabrikats:
leischmann V 200
Lok- 1. Versuch 2. Versuch | 3. Versuch
Nr.l 0% | 5% 10% 0% 0%s
1 183g 155g  130g 195¢g 185¢g
2 195g  170g 150g 200 g 195g
3 180g 190g 145¢g 202g 20g
Mit Lok 4 und 5 wurden keine
4 88 weiteren Messungen durchge-
9 fahrt, da Lok 4 Plastikreifen nur
auf 2 Rédern hatte und Lok 5
Gberhoupt keine Plastikreifen.
5 57¢g Bei den Loks 1 bis 3 waren alle
4 Réder des angetriebenen Dreh-
gestells bereift.

Diese mit groBter Sorgfalt ermittelten Werte bestd-
tigen in lgewissam Mafle die in Tabelle Il niederge-
legten Erfahrungen, wenn auch nicht ganz so kraB,
da es sich um bereits eingefahrene Loks hondelte.
Sie zeigen aber, daBl auch von Lok zu Lok d -
merkenswerte Unterschiede hinsichtlich der Zugkraft
bestehen, so dof sich clso wiederum keine verbind-
lichen Werte feststellen lassen.

zu erhalten. Nachdem jedoch selbst wir be-
reits diese stark differierenden Werte erhiel-
ten — je nachdem ob die Lok nev oder mehr
oder weniger eingelaufen war — und sich die
Werte innerhalb ein und derselben Versuchs-
reihe sogar wesentlich dnderten, haben wir
den Gedanken an eine grofie Aktion schliefi-
lich resigniert fallen gelassen. Die Mefiwerte
streven in einem solchen Maf3 (s. Tabelle Il
und Ill), daBB die sich ergebenden Durch-
schnittswerte fir den einzelnen Modellbahner
praktisch vollkommen bedeutungslos sind.
Deshalb haben wir seit einiger Zeit bei Lok-
besprechungen auf jede Zugkraftangabe ver-
zichtet, und wenn wir gar in einer Zeit-
schrift ganze Zugkrafttabellen bis hinauf zu
17V Gleichstrom ,bewundern” kénnen bzw.
in einer Schweizer Zeitschrift kirzlich lesen
muBten, dafl die neve Liliput-EBT-Lok sogar
eine Zugkraft von sage und schreibe 1,625 kg (!)
haben soll (nach welcher MeBBmethode eigent-
lich), dann bleibt uns nichts anderes dbrig,
als Uber einen solchen Unfug nur den Kopf
zu schitteln.

Um nun dem einen oder anderen ,ungléu-
bigen Thomas” dennoch ein Ristzeug in die
Hand zu geben, cll das Gesagte nad\zm
fen, wollen wir die Anfertigung einer
kurz beschreiben:

In den Abb. 2 und 4 ist die MIBA-Zugkraft-
MefBanlage zu sehen. Sie besteht im wesent-
lichen aus einem vollkommen ebenen Brett
(verzugssichere Spanplatte!), ist etwa 120 cm

Lesen Sie bitte weiter auf Seite 708 »
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Mit diesem Bild stellt Herr Middleton nicht nur sein bastlerisches Kénnen unter Beweis, sondern demonstriert auch die wirkungsvollste Art, ein solches Modell
zu fotografieren: Er hat es im Freien oufgebaut und dann aus der Talperspektive gegen den Himmel oufgenommen.



Wie lang
und rwie
hoch
schdtzen
Sie dieses
Briicken-
Modell

'y
,. '\‘\'J

e,

MaBstéblich umgerechnet wiirde diese Briicke immerhin 350 m lang und
72 m hoch sein — genau wie das im Jahre 1859 gebaute Vorbild! Und
wenn wir lhnen jetzt verraten, doB das Modell 2,20 m lang und 45 cm
hoch ist, dann ... = schnell mal umrechnen: MaBistab 1: ... durch,
...mal... Komma ... nein!? Dochl Es ist BaugréBe N! — Ange-
sichts dieses filigranen Bauwerkes weil man eigentlich kaum, welcher
Eigenschaft des Herrn G. P. Middleton aus Dorkmg«En?lund man mehr
Anerkennung zollen sollte: seinem Mut, sich on ein solches imposantes
Bouwerk zu wogen, oder seiner Geduld, die dos Zusammenpinzettieren
all' der vielen Messing-Drahtabschnitte erforderte.

Auch die Fohrzeuge auf der Briicke hat Herr Middleton selbstgebaut,
z. T, unter Verwendung von Industrie-Fahrgestellen. Die beiden Wagen
im Bild links sind ein Beispiel dafir. Sie haben Arnold-Fahrgestelle
und Eigenbau-Blechoufbauten (nach englischem Vorbild).




(Zugkraftmessungen . . .)

Abb. 2. Die Umlenkrolle der MIBA-ZMA ist an der
Unterseite der MefBplotte in genauven Zapfenlagern
gefuhrt.

lang und etwa 13 cm breit. Auf diesem Brett
ist ein genau gerade ausgerichtetes Gleis be-
festigt (etwa 110 cm lang). An einem Ende des
Brettes ist eine Umlenkrolle montiert, Gber die
das Zug- und Tragseil lGuft (siehe auch Ab-
bildung 1). Diese Umlenkrolle soll einen nicht
zu kleinen Durchmesser haben (hier etwa 7 cm)
und muBl sich spielend leicht drehen lassen,
domit der EinfluB der Lagerreibung auf das
Meflergebnis vernachléssigbar ist. AuBerdem
sollte die Umlenkrolle (es ist eigentlich mehr
ein Umlenkrad) méglichst leicht sein, also
wenig Masse haben, die in Bewegung gesetzt
werden muB3, und sollte tunlichst auch ausge-
wuchtet werden. Ein Paopierschnitzelchen von
etwa 10 x 15 mm GroéfBe, ouf eine der ,Spei-
chen” %elegl, mufl bei waagrechter Stellung
dieser Speiche ausreichen, das Rad in Bewe-
gung zu setzen. Spitzenlagerung ist wegen
der mitunter recht erheblichen Zuglast nicht
ratsam; besser sind sorgféltig gearbeitete
1-mm-Zapfenlager. Kugellager eignen sich
weniger, da man beim Messen der Wagen-
rollwidersténde mit einem untersten Wert von
1 Gromm rechnen muf3. Hier kéme es dann
zu sehr auf die richtige Schmierung eines
Kugellagers an, wenn sein Einfluf} nicht in den
MeBiwert mit eingehen bzw. vernachléssigbar
klein sein soll. Wir hoben deshalb das Zap-
fenlager vorgezogen, Zapfen und Lagerboh-
rung aber sorgféltig poliert und genauestens
ausgerichtet. Die bei stirkerer Belastung des
Lagers gegeniiber einem Kugellager etwas
groBere Reibung bleibt dann trotzdem ver-
nachléssigbar klein und liegt um ganze Zeh-
nerpotenzen unter den Fertigungsstreuungen
der Priflinge.
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Vor der Messung wird das Mefibrett auf
einen ebenen Tisch gelegt, so daf das Brett-
ende mit der Umlenkrolle Uber die Tischkante
hinausragt. Dann wird mit einer Wasserwaage
zundchst einmal durch Unterlegen von Papier-
bléttern usw. eine vollkommen waagerechte
Lage der MeBeinrichtung eingestellt. Erst
wenn diese Vorbedingung erfillt ist, kann mit
der eigentlichen Messung begonnen werden.

In die Kupplung der auf dem Gleis stehen-
den Lok wird ein dinner, aber fester Faden
(Zwirn oder feste Ndhseide) eingehdngt und
Uber die Rolle gefihrt. Am nach unten hdngen-
den Ende des Fadens wird das Gewicht ein-
gehdngt. Wir haben uns zu diesem Zweck
kleine Bleiplatten zurechtgeschnitten, die je
nach Bedarf an den Faden angehdngt werden.
AuBerdem kann noch ein kleines Schéchtel-
chen angehdngt werden, in das man Schrot-
kugeln oder dgl. zum genaueren Gewichts-
abgleich le: enionn. Der Mefifaden wird nun
mit soviel Gewicht belastet, wie die Lok eben
gerade noch aus dem Stand hochziehen kann
— ohne zu schleudern! Letzteres ist wichtig!
Zwar dirfte eine schleudernde Lok theoretisch
weniger ziehen als eine rollende, aber vor
allem bei plastikbereiften Treibrédern kann
durchaus das Gegenteil der Fall sein, weil sich
ndmlich die beim Schleudern und der damit
verbundenen Reibung entstehende Wérme auf
die Haftungsintensitdt der Reifen auswirkt.
Sie kdnnen dies leicht selbst feststellen, wenn
sie ein Lokmodell mit Plastikreifen getestet
haben. Halten Sie es einige Sekunden fest
und lassen Sie die Rader auf dem Gleis
durchrutschen (schleudern). Die sofort danach
durchgefiihrite Zugkraftmessung bringt Abwei-
chungen bis zu 20 °» und mehr! Ja, Sie werden
sicher wie wir im Laufe der Messungen bei ein
und demselben Modell konstatieren, dafB sich
die Zugkraft laufend verdndern kann (siehe
Tabelle Il). Auf jeden Fall wird man gut daran
tun, jede zur Messung vorgesehene Lok erst
mal einige Runden warmlaufen zu lassen.
Fabrikneue Modelle sollten sogar erstmal
1 Stunde lang einlaufen, bevor sie getestet
werden.

Doch zuriick zur Messung. Wir haben also
soviel Gewicht angehéngt, wie die Lok gerade
noch hochziehen kann. Dieses Belastungsge-
wicht wird nun gewogen, und zwar samt An-
héngevorrichtung (Haken usw.) und Schéchtel-
chen fir die Schrotkugeln. Das ist dann die
Zugkraft der Lok in der Ebene.

Will man die Zugkraft bei bestimmten Stei-
gungen ermitteln, dann muB3 das der Umlenk-
rolle entgegengesetzte Ende des Brettes um
den Wert angehoben werden, der der be-
treffenden Steigung entspricht. Bei unserer
Vorrichtung wird das in einfachster Weise
durch zwei Messingstangen bewerkstelligt
(Abb. 4), die durch zwei Bohrungen am Ende
des Brettes gesteckt werden und je einen
Stellring haben, auf denen das Brett aufliegt.
Durch Verschieben der Stellringe kann so jede
beliebige Steigung eingestellt werden (Norm-



Tabel Wagen-Rollwiderstandsmess
abelle IV: Gﬂ'. Zi'an-aagonuod:lh o

Fabrikat Wagengewidit Rollrldm!ud bei

0 5% 10°,
Fleischmann 120¢g 49 10g l6g
Marklin 150 g 25¢g 10g 18g
Trix 150 g 35g Ng 18g

Wie der Rollwiderstand der Wagenmodelle gemes-
sen wird, geht aus Abb. 1 und 3 hervor. Die kleine
Vergleichstabelle zeigt uns, dofl die Mdarklin-Modell-
wagen in der Ebene zwar den geringsten Rollwider-
stand haben, dieser kleine Vorteil jedoch infolge des
Wogengewichtes bei 5°% Steigung bereits wieder
.passé” ist. Nachdem man in der Praxis jedoch min-
destens mit solchen Steigungen rechnen muf}, sind
sich die angefihrten Erzeugnisse im Endeffekt — was
den Rollw-gersmnd anbelongt — vollkommen eben-
birtig. Fir die gemessenen 0 °-Werte wollen wir
Uberdies die Hand nicht ins Feuver legen, da bei so
kleinen Werten zu viele unberechenbore Foktoren
ihre Hand mit im Spiele hoben kénnen.

vorschlag: 5 v. 10%). Damit man leicht um-
rechenbare Werte erhdlt, befinden sich die
Bohrungen genau 100 cm von einer Leiste
entfernt, die an der Unterseite des Brettes be-
festigt ist. Diese Leiste dient als Anschlag an
der Tischkante, wenn Steigungsmessungen
durchgefihrt werden, so daB sich die Abstitz-
stangen am anderen Ende des Brettes stets in
100 cm Entfernung vom ,Kipp-Punkt” befinden.

Ahnlich wie bei den Lokmessungen kann
auch die Kraft gemessen werden, die fir das
Anrollen eines Wagenmodells erforderlich
ist (s. Abb. 1 u. 3). Wie die Tabelle IV zeigt,
kann aber auch diesen Messungen kaum ein
groferer praktischer Wert beigemessen wer-
den. Eventuell kénnte man Schmierversuche
u. 4. unternehmen und an Hand der Mef-
methode nachkontrollieren, inwieweit sich

Abb. 4.
dorf Ubrigens bei der Messung nicht pendelnl),

Abb. 3. Auch bei Steigungen wird im Prm-
zip die gleiche Methode wie in Abb.
gewendet. Die Héhe h (in Zentimetern ge
messen) gibt die Steigung in Prozent an,
wenn sie in 1 m Abstand vom Auflagepunkr
des Mefibrettes gemessen wird.

<gslen

eine Verbesserung der Wagen-Rolleigenschaf-
ten ergibt usw.

Und die Quintessenz unserer heutigen Ab-
handlung? — Genieflen Sie alle Zugkraftan-
gaben - sowohl die in der MIBA als auch
anderswo verdffentlichten — mit Vorbehalt!
Es kann sich stets nur um héchst unverbind-
liche Richtwerte handeln! EinigermafBen iber-
einstimmende Werte kann es nur geben, wenn

1. sédmtliche ,Testinstitute” ein und dieselbe
Mefimethode wdhlen,

2. die Messungen sich ausschlieBlich (oder
ausdricklich) auf die maximale An-
fohrzugkraft beziehen,

3. grundsdtzlich nicht ein einzelnes Modell,
sondern stets mindestens 5 Stick aus
einer Serie vermessen werden,

Die MIBA-ZMA bei einer Steigungs-Messung. Links am kaum sichtbaren Faden das MeBgewicht (es
rechts die im Text erwdhnten Stitzstangen. Der Schreibtisch

wurde vor der Messung mit der kleinen Wosserwooge genauestens ausgerichtet.

Sewichis -



4. bei allen Verdffentlichungen angegeben
wird, ob diese Voraussetzungen bei der
Messung erfillt waren oder nicht.

Um diese ganze Angelegenheit in ein fir
alle Beteiligten und Interessierten annehm-
bares gerades Gleis zu leiten, unterbreiten
wir hier einen Vorschlag zur Gite:

Moge der Normenausschufl des MOROP

MS (Méause-Stérke)
statt
PS (Pferde-Stirke)

oder:
Zugkraftmessung auf amerikanisch

Es war einmal ein Mann namens P. R. Joslin; der
lebte in den USA, und da er keine n hatte,
machte er sich welche: Gber die Zugkraft der Modell-
Loks! Die seinerzeit ,driiben” iibliche Angabe der
Zugkraft durch die Héchstzahl der gezogenen Wagen
erschien ihm als eine unwissenschaftliche Methode.
Drum fing er sich eine Feldmaus, nannte sie Archi-
medes, lieB sie drei Tage lang "fasten, fertigte in

-7—\,__-. brj :.c

(bzw. BDEF) doch eine allgemein giltige Mef3-
methode festlegen und diese als verbindlich
empfehlen. Nachdem die wichtigsten Normen
hinsichtlich der mechanischen Grundlagen des
Modellbahnwesens ja inzwischen festliegen,
dirfte dies doch eine neue dankbare Auf-
gabe im Sinne aller Modellbahnfreunde sein.

WeWaoW/GERA

dieser Zeit ein Miniatur-Zoumzeug und be-
schaffte sich eine erwaage, denn er
wollte mit aller Macht den wissenschaftlichen
Wert einer Méusestirke ermitteln. Das Zoum-
zeug wurde der Maous iiber den Kopf gezo-
en und -~ um aus dem kohldampfschieben-
len Archimedes die Moximalleistung heraus-
zuholen — hielt der Mann dem Mauslein
mehrere Késesorten vor die Nase! Der Er-
folg war verbliffend:

2

Gemessene
Késesorte Zugkraft in Graomm
Schweizer 10,5
Limburger 12,2
Camembert 14,0

Das war die Geschichte von dem Mann, der aus-
z0g, die Mausestirke zv finden und dclm die ,Zug-
kraft” der Késesorten entdeckte. Wir k ten es je-
doch bisher nicht Ubers Hcrz bringen, den Versuch
mit wei rhol zumal wir durch
Zu'hruﬂ Messungen erfah-
rnean“ muﬂnn daB eine Federwoage dabei sowieso

ist .

o rink

FdE-Kalender 1966

36 Motive in- und ausléindischer Bahnen.
Bei Vorouszahlung an ,Freunde der Eisenbahn
e. V., Postscheckkto. Hamburg 131421 DM 4,40,

REPA-Unterflur-ENTKUPPLER DM 4.-

Fir jede Modellbohn und fast alle Kupplungs-
arten, Trix, Fleischmann, Mérklin usw., auch fir
Puko-Gleis| Nachtrdglicher Einbau Gberall mag-
lich, auch im Bogen. Weitgehend unsichtbar und
gerduschlos.

Erhéltlich im Fachhandel oder direkt bei:

R. ERTMER
4790 PADERBORN WilhelmstraBe 3
(Liste M-2 anfordern)

Aslreg, v. Detuligeoshiifion v. GroBhladions erboton!

1 ® s 8 0 0 0 0 0
oo-lon-lo--n-.nla

WORLD'S LEADING HOBBY-HOUSE Y

SIMPORT - EXPORT

Werksvertre! 'ungen
Import: Hersteller: Senden
Sie uns bitte Muster und Preis-
angebote.
Export: Ober 350 US-Fabri-
kote von einer Seite = 1 x Ver-
sand - 1 x Zoll!

POLK'S Model Craft HOBBIES
314 FIFTH AVE., New York Cityl
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