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2. Teil und SchiuB

Die Rukunft dez Bahn ~ in dez Schwebe?

Obwohl eine Magnetschwebebahn nichts mit einer
auf dem Rad/Schiene-Prinzip basierenden ,,Eisen-
bahn* im herkémmlichen Sinne gemein hat, fallt sie
— wie bereits in Heft 8/79 erwdhnt — als spurgebun-
denes Verkehrsmittel (wie etwa auch eine H-Bahn)
doch unter diesen gemeinsamen Oberbegriff und er-
heischt daher auch aus modellbahnerischer Sicht
unsere Beachtung. Der jeizige Stand der Magnet-
schwebebahn-Technologie 146t zudem in absehbarer
Zeit Magnetschwebebahnen als ein Fern- oder Nah-
verkehrsmittel, das die ,normale* Eisenbahn zwar
nicht ablést, aber doch ergénzt, durchaus denkbar
erscheinen; es liegt also nahe, sich mit diesem neu-
artigen Verkehrsmittel etwas ndher zu beschéftigen,
wobei ,,etwas' bedeutet, daB3 wir die physikalischen
Grundlagen etc. der Magnetschwebetechnik nur kurz
anreifien kénnen.

Abb. 40.

Noch einmal zurlick zum Verhaltnis Eisenbahn/
Magnetschwebebahn: Letztere soll die Eisenbahn in
einem Geschwindigkeitsbereich ergdnzen, der zwi-
schen Bahn und Flugzeug liegt. Gleichfalls zwischen
.,Fahren* und ,,Fliegen* ist die Technik der Magnet-
schwebebahn angesiedell, die wir in Abb. 46-53 er-
ldutern. Hier nun kurz die wesentlichen Merkmale
bzw. Vorteile dieses Verkehrsmittels: Weil das elek-
tromagnetische Schweben ohne Beriihrung arbeitel,
braucht die Magnetbahn weniger Unterhaltungsauf-
wand; und da sich ihre Fahrwege besser als eine
Eisenbahntrasse dem Geldnde anpassen lassen (klei-
nere Kurvenradien, groBere Steigfahigkeit) liegen die
Investitionskosten entsprechend giinstig. Die Sicher-
heit ist dadurch gegeben, dafi die Magnetbahn ihren
Fahrweg fest umschliefit; und das heutzutage immer
wichtigere Pradikat ,,umweltfreundlich®” kommt ihr

(Weiter auf S. 684)

Kein Magnetschwebezug iber der Elbe bei Cuxhaven, sondern der japanische ,,HSST" (was fir

,High Speed Surface Transport'' steht und soviel bedeutet wie ,,Hochgeschwindigkeits-Oberflachen-Trans-
portsystem''). Es handelt sich um das Projekt eines 4teiligen Magnetschwebezugs fiir 300 km/h Geschwindig-
keit, der 224 Personen befordern kann und vor allem als schnelle Verbindung zwischen Flughafen und Stadt

gedacht ist (und daher von der Fluggesellschaft ,Japan

Air Lines'' geplant und gebaut wird)
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Abb. 41 u. 42. Die Magnetbahn-
Station an den Ausstellungshallen
von auBen gesehen (unten) sowie
deren ,,Bahnsteig" mit einem ,,ab-
schwebbereiten'* Magnetzug. Von
hier trat auch die MIBA-Redaktion
ihre Fahrt mit dem Magnetzug zur
900 m entfernten Station am Frei-
gelande (Abb. 59) an.

Seite 681

Abb. 43 (links). Die Fahrbahn bzw. ,,.Schwebebahn' nach Abfahrt
des Magnetzuges. Im , Bahnsteig'-Bereich der Endstation sind die
Gitterroste zwischen den ,,.Schienen' weggelassen, damit der Ma-
gnetzug fur Wartungsarbeiten von unten zuganglich ist

Abb. 44. Das Steuerpult des ,, Transrapid 05 erinnert irgendwie an
ein modernes Steuerpult fiir ferngesteuerte Flug- bzw. Schiffsmodelle.
Mit dem rechten Hebel wird hier allerdings nur ,,gefahren' (bzw. ,.ge-
schwebt') und ,,abgebremst”. Mit dem linken Hebel wird — falls der
Antrieb ausfallen solite — eine mechanische Bremse bedient.

Abb. 45. Blick vom Fihrerstand (durch die etwas verregnete Schei-
be) auf die durch Hamburgs Innenstadt fiihrende Trasse (siehe
Abb. 58).







T = Abb. 46-48. Das Antriebssystem der Magnetschwebebahn ist
der sog. Linearmotor, der dhnlich funktioniert wie ein aufge-
schnittener und platt aufgebogener Drehstrommotor. Bei diesem
ist es das magnetische Wanderfeld, das im Stator (dunkel ge-

zeichnet) erzeugt wird und den Ro-

\ tor zum Drehen bringt. Beim Linear-

motor (3. Skizze) wird daraus ein ma-

gnetisches Wanderfeld, das einen

Schub des - quasi als ,,Schiene'

verlegten — Stators gegenliber dem

im Fahrzeug befindlichen Reaktions-

teil (in Form der Tragmagnete) be-

wirkt. Da der Stator zwangsldufig so
lang ist wie der Fahrweg, spricht
man von , Langstator‘-Linearmotor.
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Abb. 49. Stirnansicht und Fahrbahn-Schnitt des Cinicikad

IVA-Magnetzuges ,, Transrapid 05°". Sekundiirfederung
- ; 2y Schwebegestell ol

Abb. 50: Schnitt durch den prinzipiell genauso REEos

aufgebauten , Transrapid-06'-Magnetzug fiir die
Versuchsanlage im Emsland (s. Abb. 52).

Abb. 51 verdeutlicht nochmals in Ergdnzung zu den Abb. 46—48 das Prinzip des elektromagnetischen Schwe-
bens mit Langstator-Linearmotor. Der Stator besteht aus genuteten Stahlblechpaketen mit eingelegter Wander-
feldwicklung, die am Fahrweg befestigt sind (in der Zeichnung gerastert). Der Reaktionsteil im Fahrzeug be-
steht aus beidseitig angeordneten, geregelten Elektroma-
™~ gneten (dunkel gezeichnet); sie liefern in Wech- .
selwirkung mit dem Stator die Trag- i
und Vortriebskraft sowie in
Wechselwirkung mit den
Seitenflihrungsschienen |
die Spurfuhrungskréfte. - =
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dwr demnac hst im qu\and auf einer 31 km
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Abb. 54. Die Endstation der Magnetbahn bei den Ausstellungshallen mit dem ,,ein

72 =

schwebenden' Magnetzug;

am linken Bildrand ist der Querschnitt der aufgestanderten Fahrbahn gut zu erkennen.

zu, weil sie auch bei doppelt so hoher Geschwindig-
keit wie ein gewdhnlicher Zug nicht mehr Gerdusche
als ein solcher verursachen soll (wovon wir auf
Grund des geringen Gerduschpegels der Hamburger
Schwebebahn bei ,,Tempo 75" durchaus tiberzeugt
sind) und weil ihr Fahrweg relativ wenig Platz bean-
sprucht. Da eine Magnetschwebebahn direkt ins
»Herz' einer Grofstadt gefiihrt werden kann, wird
(durch den Wegfall des zeitraubenden Flughafen-
Stadtmitte-Transports) die im Vergleich zum Flug-
zeug niedrigere Reisegeschwindigkeit aufgewogen.
Und (heute nicht minder aktuell und wichtig!): ihr
Energieverbrauch bewegt sich in verniinftigen Gren-
zen (und liegt z. B. bei gleicher Beférderungskapazi-

Abb. 55 u. 56.

tét und einer Geschwindigkeit von 400 km/h nur halb
so hoch wie der eines Flugzeuges).

Alle diese Punkte fiihren dazu, dafi der Magnet-
bahn eine bedeutsame Rolle zukommen diirfte — vor
allem in der Bundesrepublik, die in punkto Magnet-
schwebetechnik einen fiihrenden Platz einnimmt und
diese seit 10 Jahren mit beachtlichen Bundesmittein
fordert. Den vorldufigen Hdéhepunkt dieser Ent-
wicklung markieren der G6ffentliche Betrieb des
.. Transrapid 05'" auf der IVA sowie eine im Emsland
entstehende, 31 km lange Versuchsstrecke, auf der
der ,,Transrapid 06" (Abb. 52) schon in den nachsten
Jahren in einem Bereich von 300-400 km/h Dauer-

Ein interessanter Vergleich: Den Fahrgestellen beim Rad/Schiene-System (links) entspricht

bei der Magnetbahn das Schwebegestell. Es enthélt die Trag-, Fiihr- und Antriebsaggregate, die Notgleit- und

Notflhr-Systeme und die Bremsen
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Abb.57. So sollen auf
der im Emsland entste-
henden Versuchsanla-
ge die Weichen aus-
sehen, die als sog.
.Biegeweichen" (der
»Schleppweiche" der
herkdbmmlichen Eisen-
bahn entsprechend)
einen unterbrechungs-
losen Spurwechsel bei
hoher Geschwindigkeit
ermaoglichen.

Abb. 58.
bahnanlagen? Dieses Bild aus Hamburgs Innenstadt
zeigt auf, wie eine Schwebebahn nachtraglich durch
eine (Modell-)Stadt gefiihrt werden kdnnte.

Eine Zukunftsvision — fir unsere Modell-

versuche und Hochstgeschwindigkeitsfahrten im
Alltagsbetrieb unternehmen wird!

Was ist nun die ,,Nutzanwendung** all’ dessen fiir
uns Modellbahner? Nun — die Vision einer analog
zum grofien Vorbild zuséatzlich in die Anlage ein-
gebauten Magnetbahn, auf der fast lautlos und pfeil-
schnell silbrigglénzende, stromlinienférmige Ma-
gnetziige dahinjagen, entbehrt nicht eines ,,futuristi-
schen Reizes" (und diirfte, was das Tempo angeht,
den Vorstellungen gar manches Kollegen sehr ent-
gegenkommen!). So ist z. B. eine Verbindung zwi-
schen dem Hauptbahnhof und einem (gedachten)
Flughafen denkbar, wobei dann in Bahnhofsnéahe ein
Stahl/ Glas-Empfangsgebédude a la Abb. 59 stehen
wiirde; oder man verlegt die Magnetbahn-Trasse
ohne sichtbaren Anfangs- und Endpunkt im Mittel-
bis Hintergrund der Anlage und lafit (automatisch
gesteuert) von Zeit zu Zeit einen Magnetschwebezug
auftauchen und verschwinden. , Magnetschwebe-
zug* ist in diesem (Modell-)Fall freilich nicht wért-
lich zu verstehen, denn die Technik des Vorbilds
kann fiir eine Nachbildung kaum {ibernommen, son-
dern lediglich optisch imitiert werden. Wie dies zu
bewerkstelligen sein kénnte, werden wir evil. noch
einmal behandeln. Auf jeden Fall sei das Augenmerk
der Modellbahn-Iindustrie schon jetzt auf die Magnet-
bahn als ,,Schnellstbahn der Zukunft* gelenkt — zumal
in punkto ,,moderne Schienenfahrzeuge® die Ver-
einheitlichungsbestrebungen der DB die Vorbilder
ohnehin rar werden lassen! mm




.luftige'' Gebdude aus Stahl und Glas —, wissen wir nicht

Ob die Stationsgebdude der Schwebebahn einmal so wie in Hamburg aussehen werden —
Falls jemand ein Schwebebahnprojekt verwirklichen méchte, kann er beziiglich der Stationsgebdude jedenfalls seiner Fantasie freien Lauf lassen!

Abb. 59



Abb. 60-62. Nochmals der
rasant/schnittige japanische
Magnetschwebezug , HSST"
(siehe auch Abb. 40), der aus
insgesamt vier Teilen von je-
weils 21,8 m Lange bestehen

wird

Abb. 63. Keine  Magnet-
bahn, sondern der ,,Turbo-
train*-Triebzug der SNCF als
1:10-Modell. Der insgesamt
10teilige Triebzug soll mit
einer Spitzengeschwindigkeit
von 260 km/h auf der Neu-
baustrecke Paris—Lyon verkeh-
ren und dabei 135 Passa-
giere in der 1. Klasse und 240
Passagiere in der 2.Klasse
befordern.




Abb. 64. Dieser Triebwagen der franzésischen Express-Metro (hier ein 1:10-Modell) in einer ansprechenden
olivgrinen Farbgebung mit wei3 abgesetztem Fensterband ist flr den Verkehr auf den Linien in die mittleren
und weiteren Vorort-Regionen von Paris gedacht, die gegenwartig ein Netz von ca. 92 km umfassen.

Abb. 65. Auch Ungarn bénutzt Modelle als Demonstrations-Objekte. Hier z. B. ein ungarisches 1:20-Diesel-
lok-Modell. Leider konnten wir Uber diesen dreiachsigen Rangierdiesel nichts Naheres erfahren, da der Un-
garn-Stand zur Zeit unserer Visite nicht besetzt war
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Abb. 66. Das Bahnstrom-Unterwerk Frankfurt-Rédelheim als DB-Demonstrationsmodell — eine Anregung, im
Kieinen einmal eine andere Anlage als das ,,Standard-Schotterwerk' neben der Bahnstrecke zu errichten
(wozu in HO evil. Teile des ehemaligen Kibri-Umspannwerks herangezogen werden kénnen). Im GrofBen wird in

solchen Unterwerken die 110 000 V-Spannung des Fernleitungsnetzes auf die 15 000 V-Bahnstromspannung
herabtransformiert

Abb. 67. ,,Container bitte umsteigen* heif3t es beim neuen Container-Umschlag-Gerat ,,ULS"; es handelt sich
dabei um ein schienenfahrbares Gerat, das den Container horizontal von einem Tragwagen auf den anderen, eine




Abb. 68 u. 69. Ein kurzer Eingriff an der groBen N-Anlage, dann kann der Demonstrationsbetrieb wieder lau-

fen: Wahrend sich die Ziige im Blockabstand Uber die gewundenen , Altbau**-Strecken im Tal schlangeln, saust
der TEE ,,ungehindert'’ iiber die weitgeschwungene Neubaustrecke

Fotos der Abb. 68, 69, 70, 72, 74: Glibema

Hier Schbeichweg im Tab - doct, Highway' aus Stabt

Alt- und Neubaustrecken der DB im N-Modell

Auf einer N-Anlage mit den maximalen Ab-
messungen von 10x 1,80 m demonstrierte die
Deutsche Bundesbahn (mit Gleisen und Rollma-
terial von Fleischmann sowie elektronischen
Steuerelementen von berg broman) die ,alte
und neue Eisenbahn im Modellvergleich' — eine
auch fur Modelleisenbahner aufschluBireiche
Gegentberstellung (und zugleich die einzige ,,offi-
zielle" Modellbahn-Anlage dieser IVA — die ubri-
gens nach der Ausstellung auf ,, Tournee" gegan-
gen ist und vielleicht auch in lhrer Nahe zu be-
sichtigen ist). Gezeigt wird ein Abschnitt einer ty-
pischen, noch aus dem vorigen Jahrhundert
stammenden Hauptbahn im Mittelgebirge, die mit
zahlreichen Kurven den engen Windungen eines
Flusses folgt; in diesem FluBtal verlaufen auch die
StraBBen, die mehrfach die Strecke auf hohenglei-
chen Bahnubergangen kreuzen. Diese ,alte”
Strecke wird von 10 Zigen aller Gattungen be-
fahren, die wegen der Uberlastung der Strecke
mit nahezu gleicher Geschwindigkeit im Blockab-
stand verkehren — wobei natdrlich der langsamste
das Tempo bestimmt! — und-sich quasi gegensei-
tig behindern. Orientiert ist diese Modell-Darstel-
lung an der Situation, wie sie etwa auf der (hoff-
nungslos Uberlasteten) Nord-Sud-Linie oder den
Rheinstrecken herrscht

690

Im krassen Gegensatz dazu steht die Neubau-
strecke, die sich in einem sanften, kaum merk-
lichen Bogen — im GrofBen wird der Mindestradius
der fur 250 km/h ausgebauten Strecken 7000 m
betragen! — (ber fast die gesamte Lange der
Anlage ,.schwingt". Die Trasse verlauft in dichter
Nahe einer Autobahn; die Neubaustrecken sollen
namlich soweit wie moglich mit vorhandenen Ver-
kehrswegen ,,gebundelt” werden, um eine wei-
tere Belastung und Zerschneidung freier Land-
schaftsflachen zu vermeiden. Aus dem gleichen
Grund — und um Steigungen dber 1,25 %, das
Ausfahren von Talern etc. zu vermeiden — werden
die Neubaustrecken uberwiegend in Einschnitten
und Tunnels gefuhrt. 26-33 % der Neubaustrek-
ken sollen in Tunnels verlaufen, deren im Ver-
gleich zu den bisherigen Bahntunnein , scheu-
nentorgroBer" Querschnitt (Abb. 73) bzw. Portal-
offnung im Hinblick auf den Luftstau bei den
hohen Geschwindigkeiten erforderlich ist.

Im GroBen sollen auf den Neubaustrecken vor
allem ,hochwertige"” Reisezuge (TEE, IC) tags-
uber und Guterzige im sog. ,,Nachtsprung" ver-
kehren. Auf der Neubaustrecke der N-Anlage fah-
ren ein TEE- und ein IC-Zug mit gréBerer Ge-
schwindigkeit und aus Demonstrationsgrinden
auch noch vier Guterzuge
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Abb. 73 u. 74.

bei Betriebsstérungen erforderlich ist.

Zu den GroBbildern S. 692-694:

Uberdimensional wirken (im Vergleich zu den bishe-
rigen Portalen) die Tunnelréhren und die Beton-Portale (siehe
Haupttext). Vor dem Tunnel eine Signalkombination — siehe auch
das Ausschnittsbild rechts —, wie sie fiir den Gleiswechsel-Betrieb

Abb. 70-72 zeigen Ausschnitte aus der groBen Demonstrationsanlage und vermitteln anschaulich den Unter-
schied zwischen den Altbau-,,Schleichwegen’ im FluBtal und der geradlinig verlegten Neubau-Strecke. Zu-
gleich wird der geringe Platzbedarf einer Bahnstrecke gegentliber der ,,raumfressenden'’ Autobahn deutlich.
(Auf letzteren hatte die DB ja auch noch einen , kilometerlangen'' Stau inszenieren kénnen, an dem die TEE-

und Intercityzlige ungehindert vorbeigerauscht wéaren).

Mit der in Abb. 74 gezeigten Signalkombination
hat es folgendes auf sich:

Die Neubaustrecken sind mit dem Signalkombi-
nationssystem ausgerustet, d. h. die Vor- und
Hauptsignale sind jeweils ,,doppelt' an beiden
Gleisen vorhanden (Abb. 73 u. 74), damit im Be-
darfsfall die Zuge im Gleiswechselbetrieb verkeh-
ren konnen; dafiur sind (im GroBen) etwa alle
7 km Uberleitverbindungen zwischen den Gleisen
eingerichtet.

Die Nachbildung eines langeren Neubaustrek-
ken-Abschnitts im Kleinen durfte (sogar in den
kleinen BahngréBen N und Z) wohl nur auf gro-
Beren Ausstellungs- und Clubanlagen méglich
sein — es sei denn, man begnugt sich mit einem
verhdltnismaBig kurzen Abschnitt dhnlich der hier

vorgestellten IVA-Anlage. Denkbar ist aber auch,
eine bereits vorhandene Paradestrecke mit ahn-
lich groBzugiger Linienfuhrung nachtraglich als
.,Neubaustrecke" zu deklarieren, indem man die
(etwaigen) Tunnelportale durch die modernen
Scheunentore” ersetzt und die Signale entspre-
chend Abb. 73 u. 74 aufstellt!

Auf diesem kurzen Parade-Abschnitt konnen
dann — abgerufen aus einem verdeckten Abstell-
bahnhof — TEE- und IC-Zlge im (umgerechneten)
250 km/h-Tempo oder auch Ganzglterziuge
(TEEM, Container- und ,Huckepackziige' etc.)
vorbeirauschen — wahrend man , drunten im Tal“
auf der , Altbaustrecke” bzw. in einem Bahnhof
dem herkommlichen Zug- und Rangierbetrieb
nachgeht!
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Abb. 75 u. 76. Eine moderne Vorort-Station (,,Seven Oaks' an der Strecke von London nach der Sudost-
kuste Englands gelegen) — in neuzeitlicher Beton/Glas-Bauweise 1978 ausgefiihrt —, an der auch ein deutscher
Anhdnger der modernen Zeit seinen Gefallen finden dirfte. Das von den British Railways ausgestellte Modell
(im 00-MaBstab 1:72) vermittelt interessante Anregungen, z. B. hinsichtlich der iiberdachten Bahnsteignieder-
gange oder des schrag zu den Gleisen angeordneten Empfangsgebaudes.

0




Impulslangen-Steuerung furModellbahnen

von Rainer Maal3, Biberach

Mit normalen Fahrstromgerédten fir Modell-
bahnen ist meist kein extrem langsames Fah-
ren moglich, wie es z. B. flir einen vorbildge-
rechten Rangierbetrieb erforderlich ist. Da
Elektromotoren bei Spannungen, die unter der
Nennspannung des Motors liegen, nur ein klei-
nes Drehmoment haben, wendet man hier
einen Trick an, um das Drehmoment auch bei
kleinen Drehzahlen geniligend gro3 zu ma-
chen: Man speist den Motor mit Gleichspan-
nungsimpulsen von etwa 16 V, so daB3 das
Drehmoment groB ist, der Motor wegen seiner
Tragheit jedoch nur langsam dreht. So lassen
sich ohne weiteres Geschwindigkeiten von
1 cm/min erreichen, wahrend die Hochstge-
schwindigkeit praktisch unveréandert bleibt.

Eine Schaltung, die solche Impulse erzeugt,
|aBt sich recht einfach aufbauen. Es handelt
sich dabei um ein mit 50 Hz getriggertes Mono-
flop (Timer-IC 555), dessen Ausgangsimpuls-
dauer einstellbar ist, und um einen leistungsfa-
higen Schalttransistor, z. B. einen 2N3055 (sie-
he Gesamtschaltbild).

Der Abgleich geht mit Hilfe eines Oszillo-
skops (eine Gluhlampe tut's aber auch) sehr
einfach vor sich: Man stellt P1 auf seinen Maxi-
malwert und stellt dann mit Tr1 auf gréBte Im-
pulslange ein (bzw. so, daB die Glihlampe hell
brennt, aber nicht flackert).

Im Betrieb hat sich ein geregeltes Netzteil
(z. B. gemaB Schaltung 2) als vorteilhaft erwie-
sen, dessen Ausgangsspannung jedoch nie
grofier als 18 V sein darf. Der Schalttransistor
der Steuerung sollte auf einem Kiihlblech mon-
tiert werden (Alu-Blech 4 cm x 10 cm X 2
mm), so daB die im KurzschluBfall auftretende
Verlustwarme schnell abgefuhrt wird und den
Transistor nicht zerstort.

Anfahr- und Bremsverzogerung sind mog-
lich, in dieser Schaltung jedoch nicht beriick-
sichtigt. Dies |aBt sich aber leicht erreichen,
indem man P1 durch einen Feldeffekt-Transi-
stor ersetzt und dessen Drain-Source-Wider-
stand (gemaB Schaltung 3) durch eine zeitver-
zogerte Spannung steuert.

Die angegebenen Zusatzschaltungen a und

max. 18V a)
T+ a
Schaltung i —_—
1 2 2 b e
R2 [ 1IR3 Tr1 Y
20v- o Y b)
=c7 it Ic1 yie i i i
o R5 b i E
D1 R1 71 - Ei
C3
L J R4 7 L;V[—
= - - S g = +

Oben das Gesamtschaltbild und rechts daneben die zwei Schaltungsversmnen zur Fahrtrichtungsumkehr. Un-

ten links die Schaltung des geregelten Netzteils, das zwischen ,, 1"

und ,,2" in die Gesamtschaltung elnzusetzen

ist; unten rechts die Schaltung zur Anfahr- und Bremsverzogerung die zwischen den Punkten ,x* und ,y*
(oberhalb von R 5) in die Gesamtschaltung eingesetzt werden kann.

Schaltung 2 Schaltung 3
T V™ 2 X
e i F5
it +{ " Tr2
D2 L

Legende
C1=2200uF/25V Tr1 = 500kQ
C2=0,1uF Tr2 = 47kQ
C3=01uF P1 =500kQ
C4=25uF/25V T1 = BC 107
CS5= 106‘;:F/25V T2,T4 = 2N 3055
P R1=22 T3 = 21618
H2=4,7k0 T5 = BF245
R3=47kQ IC1 = NE555V
R4=100Q D1 = 1N4001
R5 = 22 kQ D2 =ZPD18
R6 = 4700 Gl1 = B40C 1000
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Die hier gezeigten Kataloge lagen bei RedaktionsschluB (30. 7.) in den Fachge-
schiiften vor. Durchwegs im aufwendigen Mehrfarbendruck und fast alle im
DIN A 4-Format gehalten. priisentieren sie nicht nur das komplette Angebot des
Jjeweiligen Herstellers (z. T. in sehr guter grafischer Gestaltung und ,,Darbietung*
der Modelle und ohne die frither iiblichen Retuschen), sondern enthalten
dariiber hinaus manch’ erwihnenswerte Besonderheit: Miirklin zahlreiche Klein-
skizzen fiir vorbildgerechte Zugzusammenstellungen, Trix Abbildungen gekonnt
.betriebsgerecht” verschmutzter Modelle, Vollmer instruktive Fotomontagen
zum Aufbau eines Stadtviertels in mehreren , . durchnumerierten™ Etappen, Herpa
diverse niitzliche Basteltips.

/>, MODELLBAHN
kibri ZUBEHOR

@ HO+N+2Z

[Impulsléngen-Steuerung]

b beziehen sich auf die Fahrtrichtungsumkehr.
Bei der Schaltung a handelt es sich um einen
zweipoligen Umschalter fiir Gleichstrombah-
nen, der die am Gleis anliegende Spannung
umpolt. Dabei ergeben sich bei der Verwen-
dung mehrerer Schaltungen-auf einer Anlage
jedoch Probleme, da die Umpolschalter die Be-
triebsspannung u. U. kurzschlieBen. Dies |aBt
sich nur durch die Verwendung von getrennten
Transformatoren (bzw. von getrennten Trafo-

698

1979/80

- L 0' i
Mbdellbahn-Zubehdt HO 4 N

Wicklungen) umgehen. Die Schaltung b legt
bei Betatigung des Tasters eine Spannung von
ca. 24 V= an die Gleise, die die Uberspan-
nungsrelais von Wechselstrom-Lokomotiven
ansprechen laBt und so die Fahrtrichtung um-
kehrt.

Die Schaltung kann recht einfach auf einer
Lochrasterplatine aufgebaut werden und hat
sich auf meiner Marklin-Anlage sehr gut be-
wahrt.



Newnwagen odex Lokmodelle?

Das leidige Thema ,,Uberhihte Modellgeschwindigkeiten” — neu aufgegriffen

13 Jahre nach der letzten ,,Podiumsdiskussion*
Uber dieses Thema (in MIBA 12, 14 u. 16/66, 8 u.
12/67) nehmen wir die nachfolgend abgedruckte
Zuschrift des Prof. Dr.-Ing. Kruger zum AnlaB, auf
diesen Komplex doch wieder einmal einzugehen
— da es nun doch allmahlich an der Zeit ist, ange-
sichts des gewaltigen Fortschritts, den die Modell-
bahn-Industrie in punkto MaBstablichkeit, Detail-
lierung usw. gemacht hat, den immer noch wun-
den Punkt der uberhéhten Geschwindigkeit ein-
mal ernster anzupacken, zumal die Voraussetzun-
gen dafur — wie Sie noch sehen werden — wesent-
lich anders gelagert sind als vor 13 Jahren! Die
Zuschrift des Herrn Kriger steht dabei stellvertre-
tend fur -zig weitere des gleichen Tenors; wir ha-
ben sie ob ihrer Allgemeingultigkeit, quasi als eine
Stimme aus dem grolB3en Chor der Unzufriedenen,
ausgewahlt, zumal seine Argumente sachlich gut
begrundet und ohne jegliche Polemik vorgetra-
gen werden. Prof. Kriiger schreibt:

Nachdem ich fast zwanzig Jahre MIBA-Leser
bin, muB ich einmal meine Meinung kundtun zu
einem Thema, das meines Erachtens nicht nur in
der MIBA stiefmiitterlich behandelt wird und
obendrein ohne den wiinschénswerten Nachdruck,
wie er sonst in Standardfragen unseres Hobbys er-
freulicherweise von der MIBA wahrgenommen
wird. Man stelle sich einmal folgende Besprechung
eines HO-Modells in der MIBA vor:

... Die von uns ermittelte Hochstgeschwindigkeit der
Lok lag mit 132 km/h unwesentlich iiber der des Vorbilds
von 130 km/h. Die Liinge der Lok ist mit 14 em jedoch
recht gering (maBstiiblich wiiren es etwa 28 cm) . . .

So ein Unding wiirde die Redaktion der Erwih-
nung sicher nicht fiilr Wert halten. Mit vertausch-
ten Vorzeichen macht sie es aber doch; so z. B. bei
der Besprechung eines HO-Schnellzuglok-Modells.
Nur ist es hier die Linge des Modells, bei der sie
eine Abweichung von 2 % fiir erwiihnenswert hilt,
withrend die Uberschreitung der Hochstgeschwin-
digkeit um mehr als 100 % gegeniiber dem Vorbild
kaum getadelt wird!

Meinem Gefiihl nach mufte anschlieBend noch
folgender Satz stehen: Vom Kauf kann auf Grund
der unmaBstiblichen Hochstgeschwindigkeit nur
abgeraten werden! Aber dieser Rat (im ironischen
Sinn!) gélte fiir die Triebfahrzeuge fast samtlicher
Firmen. Abgesehen davon: Eine Personenzuglok,
die etwa 300 km/h anstatt maBstéiblicher 110 km/h
»auf die Beine™ bringt, verkiirzt die Fahrzeiten
unserer ohnehin nicht langen Strecken in unzu-
mutbarer Weise. Natiirlich kann man den Regler
des Trafos weniger aufdrehen, aber einem guten
Fahrverhalten in den unteren Geschwindigkeits-
bereichen, die fiir den Modellbahner doch viel
wichtiger sind, ist eine derartige Uberziehung der
Hochstgeschwindigkeit ja nur abtriglich.

Ich meine: genauso, wie wir maBstiblich lange
Wagen (allenfalls um 10 % verkiirzte) fordern,
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sollten wir auch maBstiblich schnelle Loks (allen-
falls um 10 % iberzogen) fordern. Es stiinde der
MIBA gut zu Gesicht, die MiBstinde auf diesem
Gebiet weniger schiichtern anzuprangern.

Sollte die Industrie maBstiablich schnelle Loks
tatsachlich schlechter verkaufen kénnen, bestiinde
ja die Moglichkeit, neben einer 01 eine 01 R (Renn-
ausfithrung) herauszubringen, fiir die man ledig-
lich ein Zahnradpaar austauschen miifite.

Wir sollten eine maBstibliche Hochstgeschwin-
digkeit bei voll aufgedrehtem Trafo erst recht for-
dern, wenn wir uns vergegenwirtigen, daf die
Kriimmungsradien unserer Trassen, maBstiblich
umgerechnet, den Verkehr unserer Ziige ohnehin
nur im Kriechgang zulassen!

Hier haben wir unser Auge durch Gewdhnung
inzwischen so weit getduscht, daB es uns kaum
noch etwas ausmacht, wenn ein Zug mit umge-
rechnet 100 km/h eine Gleiskrimmung durch-
fahrt, die im Original allenfalls noch eine StraBen-
bahn durchzuckeln kann. Aber damit sollte es
dann auch genug sein, und deshalb sollten die
Lok-Modelle nicht mehr als die maBstabsgerechte
Spitzengeschwindigkeit des Originals erreichen.

Es tut mir immer wieder leid, wenn Modelle, die
hinsichtlich ihrer Gestaltung schon Meisterstiicke
moderner Herstellungstechniken darstellen und
auch preislich in annehmbarem Rahmen liegen,
einem den Einsatz auf der Anlage auf Grund ge-
wohnheitsmiBig beibehaltener Rennbahnvorstel-
lungen der Firmen verbieten.

Das Gesagte gilt natiirlich nicht nur fiir eine
Firma; hier liegen die Verhiltnisse bei den mei-
sten fithrenden Herstellerfirmen #dhnlich. Daher
auch mein Wunsch, den MiBstand gebrandmarkt
zu sehen und dadurch die Firmen aus ihrem in
Trigheit beruhenden Beharrungsvermdgen abzu-
lenken in die Richtung, die sich ein Modellbahner
wiinschen muf. Dies ist der MIBA schon auf vie-
len Gebieten gelungen, warum nicht auch hier?

Prof. Dr.-Ing. U. Kriiger, Bietigheim

Wir haben nun — im Sinne des von uns seit eh
und je praktizierten Mottos , Audiatur et altera
pars" (Auch die andere Seite werde gehort) — die-
se Zuschrift an die wesentlichen Modellbahn-Her-
steller mit der Bitte um eine Stellungnahme ge-
sandt, um nicht von unserer Warte aus vielleicht
etwas zu verurteilen, was (vielleicht) nicht zu ver-
urteilen ist, denn (wiederum vielleicht) konnen die
Firmen mit Grunden und Begrundungen auf-
warten, die ein neues oder bestimmtes Licht auf
die Angelegenheit werfen. Bevor wir nun auf die
Diskrepanz zwischen weitestgehender Malstab-
lichkeit, Detaillierung etc. einerseits und den ,,an-
geprangerten”  Uberhéhten Endgeschwindig-
keiten andererseits eingehen, zundchst einmal die
Stellungnahmen der Firmen im einzelnen:
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Arnold

Zu den Ausfithrungen des Herrn Prof. Dr.-Ing.
U. Kriiger mochten wir wie folgt Stellung nehmen:

Nachdem Herr Prof. Kriiger in seinem Schrei-
ben diese Besprechungsnotiz grundsitzlich auf
HO-Modelle ausgelegt hat, sind wir der Meinung,
daB bei der BahngroBe N dieses Problem der Ge-
schwindigkeit nicht gravierend ins Gewicht fallt.

Wir sind deshalb der Meinung, daB die MaBe
an einem Modell (Lokomotive, Wagen usw.)
grundsitzlich dem Vorbild entsprechen miissen,
withrend bei der Geschwindigkeit hier u. E. kein
so groBer Wert darauf gelegt werden sollte, da jede
Modellbahnfirma bestrebt ist, ihre Lokomotiven
in der Geschwindigkeit gleichlaufend zu produzie-
ren. Dies ist u. E. auch unbedingt erforderlich, um
einen guten Fahrablauf bei Vollautomatik auf
einer Anlage zu gewihrleisten. Jede Firma wird
auch darauf achten, daB sie grundsitzlich beim
Bau bzw. Konstruieren eines neuen Modelles vor-
handene Bauteile (Motore, Zahnrider) verwendet.
Dies bedeutet aber auch, daB z. B. in unserem
Hause Motoren eingebaut werden, die eine Um-
drehungszahl von 20 000 U/min aufweisen. Nach
Norm ist hier eine Abweichung bis zu = 10 % je-
derzeit moglich. Dies bedeutet auch weiterhin bei
zwei gleichen Lokomotiven evil. eine Streuung
von 4000 Umdrehungen, was sich selbstverstind-
lich im Fahrverhalten sehr plastisch auswirkt und
daher auch bei dem Vergleich gegeniiber dem
Modell der Grofitechnik zu erheblichen Abwei-
chungen fithren kann. Deshalb méchten wir Sie
bitten, in Zukunft auf die Geschwindigkeitsver-
gleichsmessung auch in Threr wirklich hervorra-
genden Fachzeitschrift keinen so groflen Wert zu
legen. gez. Hutzler/Hirsch

Fleischmann

Zur Zuschrift des Herrn Dr.-Ing. U. Kriiger ist

folgendes mitzuteilen:

chon seit Bestehen der gegeniiber dem Vorbild
verkleinerten Fahrzeuge zeigte und zeigt sich, dal
das stets mindestens in einer Richtung gesehen nur
ein Spiel mit dem Kompromil3 sein kann und ist.

So gibt es z. B. Leute, die kaufen sich nur El-
lok, weil fiir sie nur dann Dampflok eben
Dampflok ist, wenn’s dampft. Oder es gibt an-
dere Experten, die keine Kiihlwagen kaufen,
weil sie in den Modellen nicht kiihlen kinnen.

Was nun die besagten Beanstandungen Ihres
sehr geehrten Experten angeht, so ist da zu sagen,
daB ja tatsichlich in allen Lokomotiven aller Fa-
brikate mindestens ein Kompromil} zugrunde gelegt
ist, der des fiihrerlosen Betriebes! — Wie aber soll
die Industrie nun ihre Fabrikate nach der Meinung
Jedweder Kdufersparte richl}'{g machen, wenn be-
reits der nichste, der (Platz-)Kompromif3 schon (fiir
das Gros aller Kunden aller Hersteller) zwangsweise



und damit zwangsldufig gegeben ist.

In dieser Beziehung stimmt ja durchaus, was in
MIBA 6/79 auf Seite 517 oben Herr Dr. Klaus Le-
bershausen (offenbar auch ein Ingenieur wie Thr Le-
ser Herr Dr. Kriiger!) schon iiber die notwendigen
Modellbahn-Kompromisse schreibi!

Es ist auch nicht von der Hand zu weisen, dal3
soundsoviele Denkrichtungen und -modelle von klu-
gen Menschen erarbeitet wurden, wie man (die In-
dustrie sowie die Subjekt-Bastler!) alle méglichen
Malfstabs-, Kupplungs-, Beleuchtungs- oder :z. B.
auch Spurkranz-Kompromisse in méglichst eine
passende ,,Norm*-Formel bringen kann.

Die Frage ist, ob es dem Herrn Dr. Kriiger ver-
gonnt ist — was ihm natiirlich gegonnt ist —, so viel
Platz zu haben, daB3 er vorbildliche vorbildgetreue
Radien in Gleisbégen und Weichen bauen kann.

Da — nicht nur wir — villig unterschiedliche Kun-
denkreise haben (vom Spielkind-Anfinger mit dem
Hang zur ,,103% bis zum Fan-Experten mit dem
Drang zur perfektionierten ,,94%), ist es fiir die Ent-
scheidungs-Findung jedweder ,,nicht normfihigen*
Konstruktions-Teile erheblich problematisch, es je-
dem jedes Mal recht zu tun.

Dafpi es sich bei der Modellbahn schlechthin nur
um ein Spiel mit Kompromissen handeln kann,
sagt z. B. doch auch die Uberschrift des Beitra-
ges von Herrn Dr. Lebershausen:

Elektro-hydraulischer Antrieb fiir
(HO!-)Diesel-Lokmodelle.

Und weil ja jeder g’scheite Mensch so intelligent
ist, kompro-miBliche Dinge seinem Gusto gemdl$ zu
seiner Freude und seiner Entspannung zu regein,
halten wir es mit dem klugen Hebbelschen Dichter-
wort:

..Das Steckenpferd ist das einzige Pferd, das
iiber jeden Abgrund trige!* gez. Seizer

Jouef

Die Modelibahnké&ufer verteilen sich auf drei groBe
Gruppen: Dies sind die Kinder, das breite Publikum
und die Spezialisten.

Die Spezialisten auf der einen Seite sehen die um-
gerechnet richtige Geschwindigkeit als Bestandteil
der korrekten Nachbildung einer Lokomotive an. Die
Kinder (und oft auch das breite Publikum) auf der
anderen Seite werden stark von ihrer Umgebung be-
einfluit: schnelle Fahrzeuge, Flugzeuge und Ziige,
die mit groBer Geschwindigkeit (ber die Schienen
brausen. Sie setzen die tatsdchliche Geschwindig-
keit nicht in Relation zum MafBstab der Nachbildung.
Wichtig ist, daB die Lokomotive schnell fahrt!

AuBerdem spielt der optische Eindruck eine Rolle:
Wenn man einen Zug ganz aus der Nahe oder aus
kurzer Entfernung vorbeifahren sieht, scheint es, als
ob der Zug vorbeifliegt; dazu kommt das typische
Geréusch des rollenden Zuges. Wenn aber eben die-
ser Zug aus der Entfernung betrachtet wird, fahrt er
vermeintlich wesentlich langsamer.

Eben dieser Eindruck der ,,Langsamkeit' wird her-
vorgerufen, wenn eine Modelleisenbahn mit der Ge-
schwindigkeit fahrt, die sie in der Malstabsverklei-
nerung haben miifite.

AuBerdem gibt es mechanische Mulivorschriften
an die Konstrukteure:

Anzahl der Umdrehungen pro Minute der Motoren

Zahnrader

Verfiigbarer Platz im Modell

Aus all diesen Griinden erreichen die Modell-Lo-
komotiven Geschwindigkeiten bis zu (umgerechnet)
150 km/h, obwohl sie vielleicht in der Wirklichkeit
nur mit 80 km in der Stunde rollen.

Wir sind bemiiht, unsere Modelle immer mehr der
Wirklichkeit und der umgerechnet richtigen Ge-
schwindigkeit anzupassen. Zumindest soll ein Kom-
promifi gefunden werden, um zum einen der mab-
stablich natigen Geschwindigkeit méglichst nahe zu
kommen, zum anderen aber einen richtigen Eindruck
des fahrenden Modells zu wahren.

gez. Baguelin/Spanjer

LGB

Hier handelt es sich um Probleme, die zwar sach-
lich richtig dargestelll sind, aber eine Reihe von an-
deren Problemen aufwerfen. Die richtigen Fahr-
zeuggeschwindigkeiten sind von den jeweiligen Mo-
dellbahnmabBstiben abhdngig. Je kleiner dieser ist,
um so schwieriger wird dieses Problem. Nicht nur in
der Konstruktion der Getriebeauslegung (zusdtz-
liche Zahnrider mit Platzproblemen), auch rein vi-
suell nimmt sich so ein vorschrifismdfig fahrender
Zug unter Umstéinden recht miide aus. Zumindest
wird dies von der griliten Zahl der ,, Durchschnitts-
Moadellbahner* so ausgelegt.

Je griler der Modellmalistab, um so geringer
werden auch diese Probleme, um so besser auch die
Optik bei vorschrifismiBiger Spitzengeschwindig-
keit.

Vorbild km/h 100 50
Modell km/h

N 1:160 0,62 0,31
HG I:87 LIS 0,58
LGB 1:22,5 4,50 2.25

Hinzu kommen noch Kontaktprobleme der
Stromversorgung bei exirem langsamen Fahrge-
schwindigkeiten, denn man fihrt ja nicht immer
Spitze. Ein Vergleich mit der normalen FuBgédnger-
geschwindighkeit 5 km/h macht diese Unterschiede
plastisch.

Betrachtet man diese Geschwindigkeitsprobleme
auch von den iiblichen Fahrtransformatoren aus, so
miissen wohl auch Kraftreserven beriicksichtigt wer-
den flir unterschiedliche Zugleistungen, bedingt
durch Hakenlasten, Steigungsstrecken, Spannungs-
abfall in der Strecke, Zugbeleuchtungen etc. Wollte
man Loks und Trafos so aufeinander abstimmen,
daf3 bei voll aufgedrehtem Reglerknopf die zuldssige
Spitzengeschwindigkeit der jeweiligen Lok erreicht
wiirde, dann stehen fiir diese erwihnten Bedingun-
gen keinerlei Reserven mehr zur Verfiigung.
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Per Saldo meinen wir, da8 man den kleineren
Spurweiten Zugestindnisse in der Auslegung ihrer
Endgeschwindigkeiten machen sollte. Bei den gro-
Ben Mabstiben, speziell bei der Lehmann-Bahn,
werden diese Spitzengeschwindigkeiten ohnehin ein-
gehalten. gez. Miinzing

Liliput

Zum Thema ..Geschwindigkeit” wiire zu sagen,
daB Liliput-Lokomotiven seit 5 Jahren entspre-
chend dem Vorbild Modellgeschwindigkeit fahren.
Es muB darauf hingewiesen werden, daB kein han-
delsiiblicher Serientransformator eine Maximal-
spannung von 12 Volt abgibt. Uns ist nur ein relativ
teurer Transformator bekannt, der diese Bedingun-
gen erfiillt.

Schwankungen bis zu 5 Volt nach oben sind in
der Regel moglich. Eine Losung von dieser Seite
her betrachtet erscheint uns als schwierig, zumal
die Lok letztlich so schnell fihrt, wie der Trafo ein-
gestellt ist,

Die Modelle der 05, 45, 214 und 18 sind von der
Hochstgeschwindigkeit her abgestimmt. Die ,.45%
mit einer V/max. von 90 km/h wurde von Kunden
oft als zu langsam angesehen, so tiuscht natiirlich
das Auge! gez. Biicherl

Marklin

Die Frage, ob die Hochstgeschwindigkeit eines
Modellfahrzeuges mit dem gleichen Umrech-
nungsfaktor wie die NenngréBe zu reduzieren ist,
kann nicht mit einem einfachen Ja oder Nein be-
antwortet werden, ohne auf die seit Jahrzehnten
mit Erfolg ausgeiibte Einstellung hinzuweisen.

Eine Anderung der bisherigen Praxis muB sehr
sorgfiltig iiberlegt werden und sollte nur dann in
Erwigung gezogen werden, wenn ein tatséichlicher
Bedarf nachgewiesen wird.

Fiir uns als GrofB3serien-Hersteller dient die Er-
fahrung als Richtschnur. Bei unseren Modellbah-
nern sind bislang in Sachen Modellgeschwindig-
keit keine Probleme entstanden — von ganz we-
nigen sporadischen Zuschriften professioneller
Modelleisenbahner einmal abgesehen.

Sollte aus dieser Frage eine Leserdiskussion ent-
stehen, so werden wir diese sehr sorgfiltig und mit
Interesse verfolgen. gez. Kilian

Rivarossi

Wegen der Betriebsferien bei Rivarossi war eine
Stellungnahme des Werkes nicht zu erhalten; die
deutsche Rivarossi-Vertretung -(Fa. Faustmann &
Mau, Nirnberg) teilte uns dazu mit:

Das Problem der lUberhohten Endgeschwin-
digkeiten ist bei Rivarossi bekannt und wurde
zwischen Werk und deutscherVertretung schon
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mehrfach intern behandelt. Nach weiteren Ge-
sprachen mit vielen Fachhédndlern, Modellbah-
nern und der MIBA - insbesondere auf der
Spielwarenmesse — ist Rivarossi entschlossen,
die berechtigte Forderung nach Reduzierung
der Uberhohten Endgeschwindigkeiten kiinftig
doch starker zu berticksichtigen. Das heif3t: Zu-
kiinftige Rivarossi-Triebfahrzeuge nach deut-
schen Vorbildern werden nach Mafigabe der
technischen Gegebenheiten eine weitestge-
hend maBstabsrichtige Endgeschwindigkeit ha-
ben. gez. Mau

Roco

Wir méchten Thnen anhand von zwei Beispielen
erkliren, wie schwer es ist, hier einen Mittelweg zu
finden. So hatten wir z. B. die Geschwindigkeit un-
serer BR V 215, Artikel Nr. 4151, dreimal (!) geiin-
dert. Wir hatten aufgrund einiger Zuschriften die
Geschwindigkeit vorbildgerecht reduziert. Darauf-
hin kam eine wahre Briefflut von Modelleisenbah-
nern sowie auch Inhabern von Fachgeschiiften, die
sich iiber die nach ihrer Meinung zu langsame Ge-
schwindigkeit beschwerten. Der Fachhandel be-
schwerte sich, daB diese Lokomotive nicht verkiuf-
lich sei und sogar echte Modelleisenbahner fithrten
an, daB, obwohl sie Modellgeschwindigkeiten zu
schiitzen wissen, diese Lokomotive dann nicht
mehr zu den anderen Modellen passen wiirde. So
haben wir bei der niichsten Serie die Maschine fiir
einen mittleren Geschwindigkeitsbereich ausgelegt.

Das zweite Beispiel ist die BR E 160, die auch
die richtige Modellgeschwindigkeit hat. Dieses
Modell hatten wir aber, da es sich um eine reine
Rangierlokomotive handelt, trotz der vielen Zu-
schriften nicht mit einem schneller laufenden Mo-
tor versehen.

Wir haben uns in letzter Zeit bemiiht, unsere
Modelle in einem mittleren Geschwindigkeitsbe-
reich zu halten und hoffen, so zumindest einen Teil
der Modelleisenbahner zufriedenstellen zu kinnen.
Es wiirde uns sehr interessieren, wie Thre Leser zu
diesem Thema stehen! gez. Berger

Trix

Das Thema ,MaBstabsgerechte Geschwindig-
keit™ wird auch in den nichsten Jahren immer
wieder Diskussionsthema sein. Einmal muf sich
ein GroBserienhersteller auch auf die ,,Spiel-Kun-
den™ einstellen, die hohere Geschwindigkeiten fiir
die Triebfahrzeuge wollen, zum anderen gibt es
auch bei den Modellbahnern keine einheitliche
Meinung tiber die Geschwindigkeit.

So mochte nach unseren Erfahrungen z. B. eine
gar nicht so kleine Gruppe die Getriebe usw. so
ausgelegt wissen, daB z.B. bei automatischem
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Blockbetrieb alle Fahrzeuge bei ein und derselben
Fahrpulteinstellung die gleiche Geschwindigkeit
haben, damit sich ein moglichst gleichmiaBiger Be-
trieb ergibt. Im Extremfall wirde das bedeuten,
dal z. B. eine T 3 oder eine BR 89 — um eine mo-
dernere zu nennen — genauso schnell wie eine
BR 01 oder gar eine E 103 fahren soll.

Aufmerksame Besitzer von Modellbahnloks
werden iibrigens tiber den Zeitraum der letzten
Jahre hinweg eine generelle Geschwindigkeits-Re-
duzierung bemerkt haben, es erfolgte also bereits
eine gewisse Anpassung an die Wiinsche der Mo-
delleisenbahner.

Nun wird allerdings auch von Modellbahnern
vielfach ein mit z. B. maBstiblichen 120 km/h fah-
render Schnellzug als viel zu langsam empfunden
—und zwar infolge des wesentlichen Unterschiedes
hinsichtlich der Betrachtungsweise bei Vorbild
und Modell. Das Vorbild betrachtet man in der
Regel vom Bahnsteig aus oder wenigstens aus der
Nihe des Gleises, seltener jedoch aus groBerer
Entfernung mitten in der Landschaft. Diese Nah-
betrachtung bringt nun eine wesentlich groBere
Winkelgeschwindigkeit und damit einen subjektiv
hoheren Geschwindigkeitseindruck (und Erinne-
rungswert!) mit sich, als die Betrachtung eines
Modellbahnzuges aus — in der Regel — mindestens
1-2 Metern. Diese Modellbetrachtungs-Entfer-
nung entspricht bei HO etwa 100-200 Metern, bei
N sogar 160-320 Metern. Betrachtet man einen
Vorbildzug aus dieser Entfernung, dann fihrt er
tatsdchlich erstaunlich ,langsam®, auch im TEE-
Tempo!

Dieser Unterschied in der Betrachtungsweise

,,Da steh ich nun,
ich armer Tor,
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wird wohl auch der wichtigste Grund dafiir sein,
daB bisher alle Ansitze der Modellbahn-Hersteller
zur Einfithrung vorbildgerechter Geschwindig-
keiten nicht zu typenspezifischen Vorbild-Ge-
schwindigkeiten fiihrten.

Der Vorschlag von Herrn Prof. Dr.-Ing. Kriiger,
zusitzliche Langsamfahrserien herauszubringen,
1aBt sich nicht ohne weiteres verwirklichen. Man
kann zwar ein Getriebe konstruktiv so auslegen,
daB man durch Austausch von Zahnridern Ge-
schwindigkeitsinderungen durchfithren kann, je-
doch wiirde das zwangsliufig auch fiir die ,,schnel-
le* Grundserie eine generelle Verteuerung bedeu-
ten. Hinzu kommen dann noch die recht teuren
Fertigungsumstellungen und nicht zuletzt auch die
doppelte Lagerhaltung, letztere nicht nur beim
Hersteller, sondern auch beim Fachhindler. Und
Verteuerungen sollten doch nach Moglichkeit im
Sinne aller vermieden werden. Die unvermeid-
lichen Kostensteigerungen sind schon groB genug!

Es gibt die Moglichkeit, die Langsamfahreigen-
schaften der Modellbahn-Triebfahrzeuge — auf die
es ja dem Modellbahner besonders ankommt —
iiber die Fahrstrom-Ansteuerung positiv zu beein-
flussen. Ein Beispiel hierfiir ist das Trix-Electro-
nic-Fahrpult mit stufenlosem Ubergang von Halb-
wellen- auf Vollwellen-Betrieb, eine Eigenschaft,
die zukiinftig auch die ..normalen* Trix-Fahrpulte
haben werden. Das Anfahren bzw. Rangieren mit
Halbwelle hat sich nun einmal als eines der giin-
stigsten Systeme zur Verbesserung der Fahreigen-
schaften erwiesen und — ein besonderer Vorteil —
es kommt allen Modellen zugute, auch denen, die
bereits im Besitz der Modellbahner sind.

gez. Albrecht

uynd bin so klug
als wie zuvor"
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,Da steh’ ich nun, ich armer Tor, und bin so
klug als wie zuvor." — Bevor wir uns hierzu &du-
Bern, wird es gut sein, noch einmal kurz zu unter-
suchen, welche Faktoren bei dem strittigen Punkt
uberhaupt eine Rolle spielen. Wie kommt es
eigentlich zu diesen ,,unmaBstdblichen' Hochst-
geschwindigkeiten, nachdem die Hersteller
durchwegs in samtlichen anderen Punkten (MaB3-
stablichkeit, Detaillierung usw.) ein Héchstmal an
Akkuratesse an den Tag legen?

Wie schon in den eingangs zitierten Heften
(insbesondere 8/67) ausfihrlich dargelegt, ist es
sogar flr langjéhrige Modellbahner und sogar fir
Kapazitdten" ( geschweige denn flr Laienkdu-
fer) sehr schwer, die fir die jeweilige BahngroBe
zutreffende Hochstgeschwindigkeit fur die ver-
schiedenen Zuggattungen zu schdtzen. Dieses
Schatzen geschieht gefihlsméaBig und zeitigt so-
viele unterschiedliche Werte, wie es Bahnbesitzer
gibt. Dies hangt damit zusammen, dalB3 unsere
Sinnesorgane verwirrt werden durch den schein-
baren Widerspruch zwischen der erlebten und
,.gespeicherten" Erinnerung an einen nahe einer
Bahnschranke vorbeirasenden Zug — und der
Tatsache, daB der Modellzug vor unserer Nase
eigentlich groBenméBig einem (Vorbild)-Zug ent-
spricht, der in mindestens 87 m (bei HO) bzw. 160
m (bei N) oder gar 220 m Entfernung (bei Z) vor-
beifahrt und der sich trotz (umgerechnet) gleich-
bleibender Geschwindigkeit infolge des erweiter-
ten Blickfeldes viel langsamer vorwérts zu bewe-
gen scheint.(Denken Sie beispielsweise an einen
Dusenjager, der in Bodennahe pfeilschnell dahin-
schieBt und in groBer Hohe trotz der gleichen ra-
santen Geschwindigkeit ganz gemdéchlich zu flie-
gen scheint!). Unser Gehirn bzw. dessen Schat-
zungsvermogen vermag nun diese Diskrepanz
zwischen Wirklichkeit und Vorstellungsvermagen
nicht so ohne weiteres ,,in den Griff zu bekom-
men'; es ,weiB" zwar, dalB der Modellzug gro-
BenmabBig dem 87, 160 oder 220 m entfernten
Vorbild entspricht, vermag diese Erkenntnis aber
nicht gleichzeitig mit dem Umstand zu koordinie-
ren, daB die Bewegungen aus diesen Entfer-
nungen langsamer abzulaufen scheinen. Das Ge-
hirn sucht daher einen Ausweg aus diesem Di-
lemma und offeriert uns quasi als ,,Kompromif3-
Losung* eine ,geschéatzte Geschwindigkeit", die
subjektiv richtig erscheint, objektiv aber nicht
stimmt. Diese geftuhlsméaBige Verfdlschung kann

nur dadurch korrigiert werden, daf3 das richtige
Geschwindigkeits-Schatzen | trainiert" wird, in-
dem man z. B. anhand des nebenstehenden No-
mogramms die jeweils richtige End-, Reise- oder
Rangiergeschwindigkeit der betreffenden Trieb-
fahrzeuge ermittelt und sich — wenn's auch (ge-
fuhlsméBig) schwer fallt bzw. wenn einem das
Tempo anfanglich zu langsam vorkommen mag —
daran zu gewohnen versucht! Diese Gewdhnung
stellt sich in der Praxis tatsdachlich nach einiger
Zeit ein, so dal man fir die friher geschétzten
(falschen) Geschwindigkeiten nur noch ein un-
glaubiges Kopfschutteln ubrig haben wird.

Die ,Belohnung" fir solch' eifriges Training
folgt auf dem FuB: die Strecken bzw. die Entfer-
nungen zwischen den Bahnhofen sind quasi lan-
ger bzw. groBer geworden! Kein Wunder: eine
halb so hohe Geschwindigkeit bedeutet praktisch
eine doppelt so lange Fahrzeit!

Doch zurtck zum eigentlichen Thema. Wenn
die Hersteller die Hochstgeschwindigkeit ihrer
Lokmodelle (insbesondere der Schnellzugloks)
wesentlich héher ausgelegt haben, dann also
nicht aus Mutwillen, sondern um dem subjektiven
Schétzvermogen ihrer Kdufer Rechnung zu tra-
gen. So gesehen miiBte man die Uberhohten Ge-
schwindigkeiten verstandlicherweise tolerieren
und so gesehen kdamen wir eigentlich zu den glei-
chen SchluBfolgerungen wie 1967. Und doch ist
die Situation heute eine andere:

Einige Firmen haben unsere damalige Empfeh-
lung an die Industrie* befolgt und weitgehend
mabstabsgerechte Endgeschwindigkeiten prakti-
ziert, womit sie offenbar (in des Wortes wahrster
Bedeutung) gut gefahren sind; AbsatzeinbuBen
sind offenbar nicht eingetreten, sonst wéren die
besagten Firmen sicherlich zu der alten Gepflo-
genheit zurlickgekehrt. Die Praxis der vergange-
ne 13 Jahre hat jedenfalls gezeigt, dal3 eine her-
stellerseitige Reduzierung der tberhohten Endge-
schwindigkeiten keine Absatzminderung zur Fol-
ge hat. Diese Tatsache (und das ist die Quint-
essenz der heutigen Betrachtung) sollte fir die
Hersteller, die z. Zt. immer noch am ,,Rennwa-
gentempo* festhalten, Grund genug sein, die
stark (iberhéhten Geschwindigkeiten doch all-
mahlich abzubauen — wobei eine 10 %ige Er-
héhung (analog der 10 %igen Verkiirzung bei
Modellen langer Schnellzugwagen) durchaus
zugestanden sein mag!

WeWaW/mm

Die Karikaturen zu diesern Thema stammen aus der spit-
zen Feder unseres Mitarbeiters Dr. Oswald Huber aus Salz-
burg, auf dessen Cartoon-Sammiung ,.homo mibanicus" an
dieser Stelle mal wieder verwiesen sei. (Erhéltlich gegen
DM 19,80 zuzuglich DM 1,40 Versandspesen direkt vom
MIBA VERLAG.)
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* Die Modellbahnindustrie moge sich wenigstens einmal Gedan-
ken daruber machen, inwieweit die berechtigten Wiinsche eines
groBen Kreises der Modellbahner (und auch diverser Laienkaufer)
nach etwas langsameren Triebfahrzeugen sowie die etwaigen ver-
kaufspolitischen Zugesténdnisse an die breite Masse auf einen
besseren Nenner ais bisher gebracht werden kannen.



Nomogramm zur Ermittlung

der Modellgeschwindigkeiten

Vv Vm M
km/h m/s 1:n
400 = ?- 4,9 = 225 LGB
3 - 4
350 3 [ 35
= T 3
300 ==
E 2 - 32 |
250 —‘-<:| + 25
- + 15
200 =i —~-= 45 O
3 i
‘:gg -:_‘ + 07
7] 4t 05
120 = I o4
= L == 87 HO
100 == + 03
90 _/.
80 1t 02
E = 120 TT
70 + 015
60 - .
#.‘ o |- 160 N
50 — F
] - 0,07
40 + 0,05 - 220 Z
a5 ] 0,04
o - 0,03
25 - 0,02
20 A JL 0,01
15 Beispiel: Eine Lok fahrt mit 80 km/h, wie schnell darf das HO-Modell dieser Lok dann im Maf3-
stab 1:87 fahren?
Lésung: Man verbindet den 80 km/h-Punkt auf der V-Leiter durch eine gerade Linie mit
__j Punkt 87 auf der M-Leiter und liest auf der Vy-Leiter den Wert 0,27 m/sec. ab.
10

Von groBer Wichtigkeit fir alle Modellbahner, die ihr Schatzvermogen trainieren wollen: Nomogramm zur Er-
mittlung einer gesuchten Modellgeschwindigkeit Vy, (in m/sec), die einer bestimmten Geschwindigkeit V des
Vorbildes (in km/h) mafstéablich umgerechnet entspricht. Die Tabellenleiter V beginnt erst bei V = 10 km/h
(etwa Rangiergeschwindigkeit), da beim Rangieren eigenartigerweise von fast jedem Modellbahner ohnehin
sehr langsam — mitunter sogar fast zu langsam — gefahren wird!

Die ,,Richt-Héchstgeschwindigkeiten* der DB fur Nahverkehrsziige (120 km/h), Schnellziige (160 km/h) und
TEE- und IC-Ziige auf entsprechend ausgebauten Strecken (200 km/h) sind durch schwarze Pfeile besonders
gekennzeichnet; ein weiterer Pfeil markiert das auf den zukiinftigen Neubaustrecken (siehe S. 690) zugelasse-

ne ,,Tempo 250".
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Abb.1. Den Z-Mafstab 1:220 demonstriert
das Fiinfmarkstlick: der stilreine bayerische
Schnellzug als winzige, aber exakte Modell-
nachbildung von Marklin.

Neues von Marklin
in HO und Z

Wie bereits anlaBlich unserer Bespre-
chung der Maérklin-(oder MIBA-)Kriegslok
avisiert, ist diese Lok jetzt auch fiir die
Zweischienen-Gleichstrom-Fahrer  erhilt-
lich. BegriiBen werden Marklin-Freunde
auch den neuen dreiklassigen D-Zugwagen
bayerischer Herkunft in Reichsbahnbe-
schriftung (Abb. 2).

Das Mini-club-System wurde ebenfalls
weiter ausgebaut; neben einer Zugpackung
des bayerischen Schnellzugs mit S 3/6 in
griiner Landerbahnfarbgebung (Abb. 1) gibt
es zwei Oberleitungs-Sets, d. h. Packungen
mit Fahrdrahten und Einzelmasten bzw. sol-
che mit Turmmasten und Quertragwerken.

Abb. 2. Das HO-Modell des gemischtklassi-
gen bayerischen Schnellzugwagens vor
einer entsprechenden Mafskizze. Marklin
liefert das gut detaillierte Modell in Reichs-
bahnausfiihrung und -beschriftung



Pit-Peg korrigiert
zu 8. 708-711

Die heutige Korrektur Pit-Peg’s behandelt wieder-
um einen typischen Fehler, der des dfteren auf Anla-
genfotos zu entdecken ist und zu dem auch in RE-
PORT 6 (..Anlagen-Fibel”) im Kapitel ,,Briicken*™
einiges gesagl wurde:

..Solche typischen Fehler sind z. B. der nicht sachgemi-
Be Einbau der Widerlager, die ja fast jedem Briickenmo-
dell beigegeben sind, oder eine zu groBe lichte Weite der
Briicke mit zu schwachen Langstrigern ohne Stiitzpfeiler,
wie dies bisweilen bei verlingerten Bausatzmodellen zu
beobachten ist."

Nun — und genau das ist hier der Fall! Auf seiner
HO-Anlage hatte Herr Giinter Otschik aus Miin-
chen eine — ansonsten sehr gut durchgestaltete — sog.
»Fullbodenschlucht™ zu iiberbriicken, d. h. ein unter
das ,,Niveau Normal-Null* der Anlage herunterrei-
chendes Tal. Aus welchen Griinden er dafiir eine
Fachwerkbriicke mittels mehrerer Bausdize auf die
erforderliche Spannweite brachte, konnten wir nicht
ermitteln, da sich Herr Otschik troiz unseres , Auf-
rufs® in MIBA 5/79 nicht meldete. Vermuten

kdnnen wir lediglich, dall er den Blick in die reiz-

INIBAIRERORRS
7% SKITIE-BUCH

Die uberspannte Spannweite

volle Talpartie nicht durch ein Steinbogenviadukt
oder durch Zwischenpfeiler verdecken bzw. beein-
trdchtigen wollte. Nun, die von ihm gewdhlte Briik-
kenkonstruktion lilst zwar den Blick in das Tal und
die darin verlaufende Bahnsirecke mit der Wirt-
schaf.r.w‘eg-Umw]ﬁl’:rtmg Jrei, ist jedoch statisch (im
wahrsten Sinn des Wortes) ,untragbar®, weil die
lichte Weite fiir eine Briicke dieser Konstruktion
einfach zu grof3 ist und unbedingt einen zusdtzlichen
Stiitzpfeiler oder eine andere Briickenkonstruktion
erfordert. g

Pit-Peg hat sich nun dieses Problems — das in die-
ser oder dhnlicher Form auf gar mancher Anlage
aufireten diirfte — zeichnerisch angenommen und
offeriert gleich drei Ldsungsvorschlige, die sicher
auch b{i’ir andere Modellbahner eine niitzliche
.. Uberbriickungshilfe* in vergleichbaren Situationen
darstellen.

Die auf S. 711 gezeigte Kombination aus einer
. Fischbauch-Fachwerkbriicke®™ und einer Blechird-
gerbriicke bendtigt einen Zwischenpfeiler, der je-
doch den ,,Blick ins Tal* nicht wesentlich behindert,
sondern im Gegenteil eine interessante Auflockerung

(Schlufl auf Seite 722)

Sofort exhaltlic!
Der neue P1t-Peg

(ein ganz neuer Pit-Peg!)

® In 90 groBformatigen Schauskizzen wer-
den interessante und nicht alltagliche Pro-
jekte vorgestellt, und zwar in einer bei Pit-
Peg bisher nicht gekannten Zeichnungs-
manier — als eingehend detaillierte und
textlich kommentierte Vorlage fiir Nach-
bau-interessenten! Der ,,ganz neue Pit-
Peg‘ prasentiert u.a. Briicken, Tunnels,
Stellwerke, Haltestellen, Grundstiicksein-
friedungen, Laderampen, Uberfiihrungen,
Bahniibergange usw.!

® Die ideale Ergdanzung zu REPORT 6 ,,Pit-
Peg’s Anlagen-Fibel** und REPORT 7 ,,Pit-
Peg’s Panoramen®!

® 100 Seiten, Format 16,8 x 23,5 cm

® Preis DM 12,80; erhdltlich im Fachhandel
oder (zuziiglich DM 0,90 Versandkosten)
direkt vom

MIBA VERLAG

Spittlertorgraben 41, D-8500 Niirnberg
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Abb. 1. Das kom-
plette Gespann aus
ET 85 und ES 85 als
N-Modell von Roco.
Trieb- und Steuerwa-
gen sind vorbildge-
recht unterschiedlich
ausgefihrt (z. B. Ge-
péackabteil beim
Steuerwagen). Beim
b Kuppeln ist darauf zu
achten, daf} das
Steuerabteil nicht
(wie auf unserem
Bild) zum Triebwa-
gen zeigt, weil sonst
theoretisch nur in
einer Fahrtrichtung
gefahren werden
kann.

Abb.2 zeigt die fein-
detaillierten Stirnwénde,
Décher, Drehgestelle
usw. Wie die moderni-
sierte Version der Stirn-
wand (ohne Ubergangs-
tiren) aussieht, zeigt
ubrigens das Titelbild
von Heft 11/78.

Neu von Roco: ET 85 in N, HO-,, Ferrywagon” u. a.

Ein weiterer Teil der diesjahrigen Roco-Neuheiten
kommt jetzt zur Auslieferung; neben diversen Farb-
und Ausfiihrungsvarianten in HO (z. B. das OBB-Kro-
kodil, Reihe 1189, in Rot) und N zahit dazu vor allem
der elektrische Oldtime-Triebwagen ET 85, mit dem
Roco heuer die N-Bahner bedacht hat (Abb. 1 u. 2).

Vorab eine Kurzinformation iber das Vorbild:
Nach anfdnglichem Umbau von vier Dampftriebwa-
gen zum ET 85 01-04 im Jahre 1924 entstanden ab
1927 weitere 32 sehr dghnliche Elektrotriebwagen, die
von der DRG als ET 85 05-36 in Dienst gestellt wur-
den. Zwischen Trieb- und Steuerwagen wurden iibli-
cherweise zwei dreiachsige, fiir diesen Zweck ent-
sprechend umgebaute bayerische Personenwagen
(EB 85 01 bis 70) — spéater weinrot lackierte 3yg-Wa-
gen - eingesetzt. Die urspriinglich vorhandenen
Ubergangsbriicken wurden spéter entfernt. Die letz-
ten Triebwagen der Reihe ET 85/ES 85 waren bis
1978 im siidbadischen Raum eingesetzt.

Mit 12,7 cm Lénge sind die N-Modelle des Trieb-
und Steuerwagens genau mabBstablich. In sehr feiner
Detaillierung sind die typischen Blechtridgerdrehge-
stelle, die Dachisolatoren samt Leitungen und die
seitlich unter dem Fahrzeug sichtbaren Aggregate
wiedergegeben (an Steuer- und Triebwagen vorbild-
gerecht unterschiedlich); sogar das Toilettenrohr
fehlt nicht! Unterschiedlich wie beim Vorbild sind
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auch die Wagenkésten an einem Ende ausgefiihrt:
Anstelle des Motorraums beim Triebwagen hat der
Steuerwagen einen Gepackraum. Man sollte bri-
gens darauf achten, daB der Steuerwagen (der ja nur
auf einer Seite einen Fiihrerstand hatte) auch immer
vorbildgerecht gekuppelt ist, ndmlich mit der Stirn-
wand ohne Fensterschirme zum Triebwagen. Alle
vier Achsen des Motorwagens sind angetrieben; zwei
Haftreifen geben dem Modell genligend Zugkraft. Die
Héchstgeschwindigkeit liegt bei umgerechnet 150
km/h, das ruckfreie Mindesttempo bei 14 km/h.

Fiir die HO-Anhanger erschien u.a. die Nachbil-
dung eines ,,Ferrywagon', ein vierachsiger GrofB-
raum-Schiebewandwagen fiir den Fahrverkehr nach
GroBbritannien. Der rundum sorgféltig detaillierte
Wagen (Abb. 4 u. 5) hat keine beweglichen Schiebe-
winde; Kleinteile wie Bremshandrader, Zurr-Osen
usw. liegen zur Selbstmontage bei. Der sechsachsige
Erzwagen Fad 150 ist nun auch in ,,normaler” DB-Be-
schriftung und ohne Firmenaufdruck lieferbar; Puffer
konnen wahlweise montiert werden. Die bekannten
Schnellzugwagen der ,Hechte"-Serie gibt es jetzt
auch in Reichsbahnbeschriftung (Zugpackung mit 6
Wagen, der C4ii ist zweimal vorhanden). Damit hat die
Roco-01 (Besprechung im letzten Heft) ihren stilreinen
Wagenzug, dem eigentlich nur noch der ,,hauseigene*
Gepéackwagen fehit. mm/BMC



Abb. 3. Nach-
wuchs-Modellbah-
ner Klein-Bjorn kon-
trolliert auf der IVA,
ob das jetzt aus-
gelieferte Roco-HO-
Modell des Fad 150
mit Mittelpuffer-
Kupplung tatsédch-
lich genau dem Vor-
bild entspricht

Abb. 4 u.5

Ein interessanter
Wagentyp,

von Roco

in gewohnt guter
Detaillierung und
Beschriftung her-
ausgebracht:
HO-Modell eines
Grofiraum-
Schiebewand-
wagens fur den
Fahrbootverkehr
nach GroB-
britannien




Abb.1 u. 2. Die Stralenbahn-Endhaltestelle
,,Rheinallee”. Die einzelnen Rdume des Ge-
bdudes sind durch tapezierte (!) Wande abge-
teilt; Plakate, Hinweisschilder, Banke usw.
vervollstandigen die Inneneinrichtung. Das
Prinzip der Innenbeleuchtung zeigt Abb. 5

Gunnar Selbmann, Bonn
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Abb. 3. Ein Plausch an der Telefonzelle.
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Abb. 4. Die Innenbeleuchtung sitzt aus
Platzgriinden nicht unter der Decke,
sondern in einer

Aussparung der

Grundplatte.
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Abb. 5. Prinzipskizze zur Innenbeleuchtung: Das
Birnchen wird auf einen hohen Sockel montiert und
direkt unter das Dach gesetzt. Der Lichtschein fallt
somit in einem realistischen Winkel von oben in die
Raume.

Als Vorbild meines HO-Modells diente die Halte-
stelle ,,Rheinallee® (in Bad Godesberg) der ehema-
ligen StraBenbahnlinie 3 der BGM (Bonn-Bad Go-
desberg-Mehlem), die 1893 als DampfstraBenbahn
erdffnet worden war.

Das Modell wurde aus | mm starkem Sperrholz
zusammengebaut. Die Fenster bestehen aus feinem
Draht und Holzprofilen; die Fensterkreuze der
Kioske sind mit Bemo-Zierstreifen (Abziehbilder)
imitiert. Dach, Mauern, Gehwege und Straf3enpfla-
ster entstammen den Kunststoffplatten-Sortimenten
von Brawa, Kibri und Vollmer. Grofen Wert legte ich
auf die Nachbildung der Inneneinrichtung im War-
teraum mit Binken aus Holzprofilen, Wandtfe-
lung, Papierkorb, Plakaten usw.; die Winde wurden
mit Schreibmaschinenpapier ,,tapeziert* (fiir Innen-
verkleidungen von Hdusern sehr zum empfehlen, da
sich mit Filz- oder Buntstiften leicht Tapetenmuster
aufzeichnen lassen). Die iibrigen Details wie Bdnke,
Tisch, Schilder etc. sind ebenfalls Eigenbau. Die Be-

Da hat doch eines
seinen Koffer
stehen lassen...!?

Allerdings handelt es sich hier
nicht um das urlaubs-typische
MiBgeschick, sondern um volle
Absicht des Besitzers: Herr
Hans Sollmann riickte diesen
65 x 45 x 12cm groBen Ak-
tenkoffer im Garten ins: rechte
(Sonnen-)Licht; was sich darin
verbirgt, lassen die diversen
Bahn-Aufkleber zwar vermu-
ten, doch ,nichts genaues
weifl man (noch) nicht!"* Daher

- bitte umblattern!

schriftung erfolgte (sofern nicht fertig erhdltlich)
durch fotografische Verkleinerungen.

Noch ein paar Angaben zur Farbgebung: Wiinde
hellgriin (mit Moliofill verputzt), Fensterrahmen
dunkelbraun und Tifelung weil ausgelegt.

wIndirekte* Hausbeleuchtung

Bei Gebdudemodellen mit Inneneinrichtung kann
der Lampenhalter nicht mehr einfach auf die Bo-
denplatte montiert werden, denn der Blick des Be-
trachters wiirde direkt auf die sozusagen nackte
Glithbirne fallen, was den Eindruck eines eingerich-
teten Innenraums zerstéren wiirde. In einem von
auflen nicht einsehbaren Raum wird daher ein Kanal
vom Dach bis zur Grundplatte abgeteilt, durch wel-
chen ein Sockel mit einer handelsiiblichen Beleuch-
tung am oberen Ende soweit eingeschoben wird, bis
sich die Glithlampe unter dem Dach befinder. (Als
Sockel kann z. B. ein altes Tablettenréhrchen oder
die Verpackung von Cyanolit benutzt werden). Uber
die Innenseiten des Daches — mit weillem Karton
oder Alu-Folie beklebt — wird nun das Licht gleich-
mdBig, blendfrei und auch aus richtiger Position in
die Rdume reflektiert und scheint in einem realisti-
schen Winkel hinaus auf die Strafle. Unbeleuchtete
Zimmer sind mit Karton nach oben abzudecken.
Gegebenenfalls sind fiir ein Gebdude auch mehrere
Lampchen vorzusehen; je nach Grundrif3 bzw. In-
nenaufteilung reicht ein Birnchen nicht aus (vgl.
dazu REPORT 5, ,,Ein Tip zur Innenbeleuchtung
von Gebdudemodellen®).

Beleuchtete Telefonzelle

Der FuBboden der Preiser-Telefonzelle wird an-
stelle des im Bausatz enthaltenen undurchsichtigen
Polystyrol-Teiles mit einer Plexiglasplatte ver-
schlossen. Im Anlagen-Unterbau wird unterhalb der
Zelle ein Hohlraum geschaffen, in dem ein Hausbe-
leuchtungs-Einsatz (Brawa, Faller) montiert wird.
(Die beleuchtete Telefonzelle von Brawa — siehe

MIBA 3/78, S. 150 — gab es damals noch nich).







U\ :" i \I)A im doppelte
O ok mit dor Poahn ~ Bleppen .,

Abb. 1-4. |, Urlaub mit der Bahn'* kann Herr Hans Sollmann
aus Menden auch dann machen, falls er mit dem Auto in die
Ferien fahren sollte. Denn die Bahn ist immer dabei — die
komplette Z-Modellbahn namlich, die er in das umseitige Ak-
tenkofferchen , hineinpraktiziert' hat und die ihm auch ver-

b
.‘, “

regnete Urlaubstage nicht lang-
weilig werden laft! Auf der be-
wuBt einfach gehaltenen, nicht
Uiberladenen Anlage kénnen zwei
Ziige mit bis zu 5 Wagen gleich-
zeitig verkehren. Bis auf das
Bahnhofsgebdude sind alle Hau-
ser selbst gebaut; die Vegetation
besteht aus bemalten Erlenzap-
fen, getrockneten Weiderichbli-
ten, Grasern und Islandisch Moos

Der Deckel wird wie bei einem
Musterkoffer in der Mitte ausein-
andergeklappt; am oberen Teil
ist die Hintergrundkulisse befe-
stigt, auf dem unteren finden alle
Schalt- und Steuergerédte, Fahr-
zeugboxen und ein Karton mit
Werkzeug, Ersatzteilen und Rei-
nigungsmaterial Platz. Anlage
und Deckel sind so aufeinander
abgestimmt, daB beim Zuklappen
nichts abgebrochen, gequetscht
oder eingeklemmt wird




Abb. 5 u. 6. Nicht die Anlage des Herrn Sollmann, sondern die , Kofferbahnen' zweier weiterer , miniclub-Mit-
glieder*, die die Platznot erfinderisch gemacht hat (Fotos Marklin): oben die Anlage des Herrn Horst Wieder-
mann aus Engerlitz, die mittels zweier Scharniere auf fast doppelte Kofferlange ausgeklappt werden kann;

unten die ,,Koffer und Deckel''-Anlage des Herrn Bertold Oberle aus Pforzheim, bei der das ,,Gleisbildstellpult”
in einer Wendeschleife Platz gefunden hat.




Neu in N von Minitrix:

VT 75 und 17 (S 10)

Zwei weitere bemerkenswerte Trix-Triebfahrzeug-
neuheiten stehen den N-Bahnern zur Verfiigung,
wahrend sich die ,,Ha-Nuller* noch etwas in Geduld
iben miissen. Nur ein Jahr nach der Vorstellung des
entsprechenden HO-Modells der 17" (S 10') erschien
bereits diese typische preuBische Schnellzuglok in N!
Minitrix nahm jedoch die Dreizylinderausfiihrung die-
ser interessanten Loktype zum Vorbild (172 bzw.
S 10%), die sich z.B. durch die vorstehende Pufferbohle
von der Vierzylindervariante unterscheidet. Die Nach-
bildung der 172 gibt den Gesamteindruck der Lok
richtig wieder und ist feindetailliert (z. B.
Nietenreihen an Tender und Fiihrer-
haus, einzeln eingesetzte
Bremsklotz-

Abb. 1-3.

Der Nebenbahn-

triebwagen VT 75 mit

den fein ausgeflihrten Dach-

leitungen und den beiden Motor-

kiihlern. Der Beiwagen VB 140

tragt dbrigens nur ein Schiuf3-
licht.

imitationen, genau nachgebildete Stehkesselriick-
wand usw.). Die Léange iiber Puffer ist mit 13,2 cm
genau mafstdblich. — Der Motor sitzt im Tender
und treibt die drei hinteren Tenderachsen an
(6 Rader mit Haftreifen). Dieser Tender (2'2'T 31,5 pr.)
war librigens auch mit der BR 39 gekuppelt, die als
N-Modell noch immer fehlt (ein Bastler, der mit dieser
Loktype liebdugelt, hat jetzt jedenfalls auch datir
den passenden Triebtender). Die Hochstgeschwin-
digkeit unseres Testmodells lag bei umgerechnet
iber 200 km/h - aber so schnell waren die
PreuBen auch wieder nicht!

Die zweite Triebfahrzeugneuheit
stellt sozusagen den :
Vorladufer




Abb.4. N-dlich in N -
die preuBlische Standard-
Schnellzuglok S 10 mit fei-
nen Kesselleitungen, Brems-
klotzimitationen usw. Die
feine Beschriftung ist sau-
ber aufgedruckt.

Abb.5. Im Fihrerhaus ist
die Stehkesselriickwand
(mit eingesetztem Steue-
rungsrad) genau nachgebil-
det; die Fihrerstandsfen-
ster sind auch an der Front-
seite verglast. Ebenfalls gut
detailliert ist die dem Fuh-
rerhaus zugewandte, im
Betrieb jedoch kaum sicht-
bare Tenderseite!

der bekannten Uerdinger Schienenbusse dar, nam-
lich den Nebenbahntriebwagen VT 75. Mit Beiwa-
gen ist das Ziiglein 15,6 cm lang und sehr gut nach-
gebildet. Das Modell ist in der weinroten Bun-
desbahnlackierung mit Zweilicht-Spitzensignal am
Motorwagen gehalten, der Beiwagen zeigt ein rotes
SchiuBlicht (vereinfachtes SchluBsignal, was fiir Ne-
benbahnbetrieb durchaus vorbildgerecht ist). Kiihler
und Leitungen auf dem Dach sind extra eingesetzt.
Der Antrieb erfolgt auf beide Achsen des Motorwa-
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Abb. 6.

Der Motor des
Triebtenders
sitzt in einem
Ballastblock;
das Ballastteil
Uber der
Schnecke ist
abgenommen.
Der Antrieb
erfolgt auf die
drei hinteren
Achsen.

gens, die Zugkraft ist auch ohne Haftreifen ausrei-
chend und erlaubt gegebenenfalls auch die Mitnah-
me eines Giiterwagens. Auch bei diesem Neben-
bahntriebwagen ist die Spitzengeschwindigkeit zu
hoch (d. h. bei voll aufgedrehtem Regler errechnen
sich ca. 190-200 km/h).

Des weiteren wurden ausgeliefert: eine weitere
Version des Eurofima-Schnellzugwagens und eine
der deutschen V 200 &hnliche ,,Warship*“-Diesellok
der British Railways. mm/BMC
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Abb. 1. Einen Gedeckten Giiterwagen mit weniger als 15t Ladegewicht (Gw) der Westfilischen Landes-

Eisenbahn zeigt unser Bild. Der Wagen hat offenbar schon einiges ,,erlebt'*; mit seinem kurzen Achsstand

wirkt er so recht kieinbahnig

Unsere Bauzeichnung:

Abb. 2 u. 3. Seiten- und Stirnansicht des Wagens im
N-MafBstab 1:160; die Abmessungen sind der HO-
Zeichnung zu entnehmen.

—_ -

Abb.4 u.5. Seiten- und Stirnansicht des
Wagens im HO-MaBstab 1:87. Uber dem
Strich die Originalmafe, darunter in Klam-

GBw-Bdaggon der VIL E von 1891

Vor der Jahrhundertwende von der Firma Kil-
ling und Sohn in Hagen gebaut. stellt auch dieser
Gw der Westfilischen Landes-Eisenbahn (siehe
Heft 7/79, S. 569) einen interessanten Vertreter
eines Privatbahn-Giiterwagens dar. Das geringe
Ladegewicht liBt seinen Einsatz auch auf Neben-
bahngleisen zu, die nur kleine Achslasten aufzu-
nehmen vermdgen. Fiir den Nachbau dieses Old-
timers kann man eventuell auf Roco-Achslager (von
preuBischen Nebenbahn-Personenwagen) zuriick-
greifen; der Aufbau ldBt sich — bei geringen MaB-
abweichungen — aus einem G 10-Wagenkasten
zurechtsigen.

mern die HO- und N-MaBe. T : = ’
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