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Bahn

— genannt nach dem an diesem Berg vorhandenen Bach — ist eine nette, kleine
Zahnradbahn, die von Jenbach nach Achensee fiihrt und die ich auf einer Urlaubs-
reise kennenlernte. Das Maschinchen ist das eigenwilligste, das mir je begegnete.
Hier einige technische Daten fiir die Privatbahn-Freunde: Es handelt sich um eine
B-Lok mit Blindwellenantrieb und Mittelpuffer; der Schiirhaken ist als Nahkampf-
waffe verwendbar und entsprechend griffbereit angeordnet. Die Wagen sind fensterlos,
jedoch konnen die nicht vorhandenen Wandteile zum Schuiz gegen Kippensammler
mit Vorhéngen verschlossen werden. Diese offenherzige Bauweise diirfte den Passa-
gieren wenige Minuten nach dem Fotografieren dieser Bilder zum Verhidngnis
geworden sein — Sturm- und Platzregen halber! Der Bahnhof Seespitz, dessen Dachrinne
mir auf einem
Bilde festzuhal-
ten gelang, ver-
fiigt iiber durch-
gehende Liiftung.
Das Verfahren
wurde bisher nicht
zum Patent ange-
meldet:Verbogene
Fensterscheiben.
Das Almvieh
scheint (ibrigens
die Bahnhofshalle
zeitweilig als ihr
Quartier zu be-
nutzen; es waren
deutliche Zeichen
dafiir vorhanden!

A. H. Wieser,
Miinchen-
Obermenzing

Heft 3 ist in der ersten Miirz-Woche bei Threm Hiindler!
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Wir sind ,Modell“-Eisenbahner. Ein
~Modell*“ ist — in unserem Sinne jeden-
falls — eine wverkleinerte Nachbildung in

einem bestimmten Mafstab, d. h. Lin -
gen- Mafistab. Legen wir der Einfach-
heit halber den folgenden Betrachtungen
den Mafistab 1:10 zugrunde. Bci einem
unbewegten, sog. ,Anschauungs“-Modell
ist die Sache einfach: Die Ldngenmafle
werden /1 threr mnatiirlichen Gréfie, die
Flichen /100 und die Rauminhalte /1000
des Vorbildes, Sobald aber Bewegung und
Leben in das Modell kommt, wie sich das
fiir eine Eisenbahn gehdrt, wird die Sache
problematisch: wir konien mndmlich die
physikalischen Grifien, wie Erdanzie-
hungskraft, Reibungskoejfizienten, Mas-
sentrigheit usw. nicht beliebig verdndern.
Aupferdem kinnen wir (normalerweise!)
auch micht eine 100%vige wvorbildgetreue
Genauigkeit erreichen, besonders bei den
Lagern und der Federung. Das alles hat
zur Folge, dafi im Modell-Betrieb die mei-
sten Vorginge (wie freier Fall, Anfahrt,
Auslauf, Federspiel, Bewegung der Signal-
fliigel, Pendeln von Lasten am Kran usw.)
viel zu schnell ablaufen, obwohl selbst-
verstindlich bei einem echt wirkenden
Betrieb der Zeitmafistab 1:1 sein muf!
Ldft man z. B. einen Stein aus 5 m Hdéhe
zur Erde fallen, so bendtigt er dazu rund
1 sec (Fallbeschleunigung g = 9,81 m/sec?).
Im Modell-Mafistab 1:10 braucht er fiir
50 ¢m nur 0,22 sec; bei moch kleineren
Mafstiben werden die Fallzeiten noch
kiirzer. Wollten wir diesen Fehler behe-
ben, so miifiten wir auch die Erdanzie-
hungskraft (jedoch micht das Gewicht!) im
betreffenden Mafstab wverkleinern; dazu
miifiten wir jedoch wunsere Modellbahn
auf dem Monde aufbauen!

Die wichtigsten der genannten Vorginge
sind das Anfahren wund Auslaufen (Ab-
bremsen) der Ziige. In beiden Fillen be-
nitigt das grofie Vorbild einige Minuten,
da ndmlich erhebliche Massen zu beschleu-
nigen bzw. zu verzdgern sind. Da wir den
Reibungskoeffizienten bzw. die Erdanzie-
hungskraft jedoch mnicht verkleinern kién-
nen, ist der Reibungswiderstand eines Zu-
ges im Verhdltnis zu seiner Trigheit viel
zu grofi. So kommt es, dafi ein Modellzug
selbst ohne Abbremsung aus voller Fahrt

Walter Beck, Darmstadt

in wenigen Sekunden zum Stehen kommt;
andererseits hat der im Verhilinis zu
starke Motor die geringe Trigheit des Zu-
ges schnell idiberwunden und diesen auf
volle Geschwindigkeit gebracht, wobei
dann die ganze Motorkraft nur die
Reibung zu iiberwinden hat, jedoch
praktisch keinen Luftwiderstand. Aber
selbst wenn Reibungswiderstand und Mas-
sentrigheit beim Modell im richtigen Ver-
hiltnis stiinden, wire noch kein ,echter®
Auslauf erzielt. Machen wir folgendes Ge-
danken-Experiment: wir geben einem Wa-
gen des Vorbildes und einem Modell-Wa-
gen 1:10 eine absolute Geschwindigkeit
von 10 km/h; wiren nun (was ja nicht der
Fall sein kann) Reibungswiderstand und
Massentrigheit beim Modell im gleichen
Verhdiltnis wie beim grofien Vorbild, so
liefen beide minutenlang nebeneinander
her, bis sie zum Stehen kidmen. Die Ge-
schwindigkeit 10 km/h entspricht aber
beim Modellwagen der Geschwindigkeit
von 100 km/h, bei welcher dieser viel lin-
ger und weiter rollen miifite! Auch hier
wird der Fehler bei kleiner werdendem
Mafistab gréfier., Stellen Sie einmal je
eine Lok Spur I, Spur 0 und Spur HO0 ne-
beneinander und geben den dreien einen
gemeinsamen, gleichstarken Anstofi; das
Ergebnis ist iiberraschend: wdihrend der
Auslauf der Spur I-Lok schon einigerma-
Ben ,echt® wirkt, steht die HO-Lok fast
sofort. Daraus geht eindeutig hervor, daf
der Modellbahnbelrieb um so natur-
getreuer wird, je gréfier der Bau-Mafistab
ist. Auch die Gerdusche (Schienenstife,
Widerhall in Bahnhofshallen) sowie die
Form wund allmdhliche Auflésung wvon
Dampfwolken werden bei grdfieren Mafi-
stiben natiirlicher.

Auch moch ein Wort zur Motorleistung.
Im Modell-Mafstab 1:10 hat die Lok
(theoretisch) /1000 des Gewichtes mit 1/
der Beschleunigung anzufahren, d. h. der
Motor benétigt /w0 der Leistung der
grofien Lok; im HO0-Mafistab wdire das
1/og = 1/gg000000. Eine Lok 52 besitzt 1652 PS;
die HO0-52 diirfte demnach
0,000 0245 PS oder 0,018 Watt leisten. Tat-
sdchlich hat die Midrklin-G 800 jedoch
(nach Miba 10/111, Seite 350) 6,2 W, also
fast das 400fache der theoretisch erforder-
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lichen Leistung. Und diese ,riesige“ Lei-
stung wird zur Uberwindung des ebenso
»riesigen” Reibungswiderstandes und —
zur Erreichung einer zu starken, unechten
Beschleunigung wverbraucht.

Wihrend also der Besitzer einer Spur I-
Bahn betreffs aller méglichen physika-
lisch bedingten Erscheinungen einer Wirk-
lichkeitstreue in vielem schon ndiher kom-
men kann, mufi sich die heute iiberwie-
gende Zahl der HO0-Anhinger wohl oder
iibel mit den gegebenen Verhiltnissen ab-
finden oder wenigstens wversuchen, wmit
verschiedenen Tricks — soweit es mdglich
ist — Abhilfe zu schaffen. Das langsame
Anfahren und Halten der Ziige kann z. B.
durch entsprechend gefiihlvolle Handha-
bung des Fahrtreglers erzielt werden. Es
ist ferner durchaus mdoglich — wenigstens
bei selbstgebauten Loks — durch Anord-
nung einer Schwungmasse auf der Motor-
achse den An- und Auslauf weitestgehend
zu verbessern. Ein wirklichkeitsgetreuer

Ablaufbergbetrieb ist jedoch — infolge
der fehlenden ,Massen” — kaum durchzu-
fiihren, wie auch die Wagenfederung, das
Schaukeln zweiachsiger Giiterwagen bei
schneller Fahrt und vieles andere im
Mafstab 1:90 eben nicht dargestellt wer-
den kann. (Die Bewegungen von Signal-
fliigeln oder Schranken lassen sich viel-
leicht durch Verwendung wvon Thermoan-
trieben verbessern). Und dafi die Ge-
riiusche eines fahrenden Zuges in den
Baugréfen unserer Modelle nicht das ge-
ringste mit dem grofien Vorbild gemein-
sam hat, diirfte wohl jedem klar sein.

Wenn man wum diese Probleme weif.
wird man sie — soweit man auf diese
oder jene Wirklichkeitstreue Wert legt —
zum Teil lésen, so gut es geht, die iibrigen
jedoch eben als unlésbar hinnehmen wund
sich damit abfinden miissen. Das aber
sollte die Freude an unserer Liebhaberei
nicht im geringsten beeintrdchtigen!

Der silberweile Exprel

mit kurzgekuppelten,
Stromlinien-Diesel-Lok,

langen Vierachsern, an der Spitze eine
ist das Sinnbild der technischen Ent-

wicklung des Eisenbahnwesens in den USA, Viele amerikanische Modelleisenbahner méchten auf
ihrer Anlage diese modernen Schnellzige nicht missen, und die Industrie liefert ihnen auch eine

grofie Auswahl entsprechender Car-Cits.

Hier zwei 0-Spur-Modelle der Wagner

Car-Company,

Ohio; die Lange der Wagen ist gegeniiber den Vorbildern etwas gekirzt.

40



lichen Leistung. Und diese ,riesige“ Lei-
stung wird zur Uberwindung des ebenso
»riesigen” Reibungswiderstandes und —
zur Erreichung einer zu starken, unechten
Beschleunigung wverbraucht.

Wihrend also der Besitzer einer Spur I-
Bahn betreffs aller méglichen physika-
lisch bedingten Erscheinungen einer Wirk-
lichkeitstreue in vielem schon ndiher kom-
men kann, mufi sich die heute iiberwie-
gende Zahl der HO0-Anhinger wohl oder
iibel mit den gegebenen Verhiltnissen ab-
finden oder wenigstens wversuchen, wmit
verschiedenen Tricks — soweit es mdglich
ist — Abhilfe zu schaffen. Das langsame
Anfahren und Halten der Ziige kann z. B.
durch entsprechend gefiihlvolle Handha-
bung des Fahrtreglers erzielt werden. Es
ist ferner durchaus mdoglich — wenigstens
bei selbstgebauten Loks — durch Anord-
nung einer Schwungmasse auf der Motor-
achse den An- und Auslauf weitestgehend
zu verbessern. Ein wirklichkeitsgetreuer

Ablaufbergbetrieb ist jedoch — infolge
der fehlenden ,Massen” — kaum durchzu-
fiihren, wie auch die Wagenfederung, das
Schaukeln zweiachsiger Giiterwagen bei
schneller Fahrt und vieles andere im
Mafstab 1:90 eben nicht dargestellt wer-
den kann. (Die Bewegungen von Signal-
fliigeln oder Schranken lassen sich viel-
leicht durch Verwendung wvon Thermoan-
trieben verbessern). Und dafi die Ge-
riiusche eines fahrenden Zuges in den
Baugréfen unserer Modelle nicht das ge-
ringste mit dem grofien Vorbild gemein-
sam hat, diirfte wohl jedem klar sein.

Wenn man wum diese Probleme weif.
wird man sie — soweit man auf diese
oder jene Wirklichkeitstreue Wert legt —
zum Teil lésen, so gut es geht, die iibrigen
jedoch eben als unlésbar hinnehmen wund
sich damit abfinden miissen. Das aber
sollte die Freude an unserer Liebhaberei
nicht im geringsten beeintrdchtigen!

Der silberweile Exprel

mit kurzgekuppelten,
Stromlinien-Diesel-Lok,

langen Vierachsern, an der Spitze eine
ist das Sinnbild der technischen Ent-

wicklung des Eisenbahnwesens in den USA, Viele amerikanische Modelleisenbahner méchten auf
ihrer Anlage diese modernen Schnellzige nicht missen, und die Industrie liefert ihnen auch eine

grofie Auswahl entsprechender Car-Cits.

Hier zwei 0-Spur-Modelle der Wagner

Car-Company,

Ohio; die Lange der Wagen ist gegeniiber den Vorbildern etwas gekirzt.

40



Die ,,Schwarze]ette“, das HO-Modell einer
VT-lok der ehemaligen sdchsischen Slaats-
bahn, mit der Original-Nr, 89243 (Nu gugge
mal d@hner anl!) bastelte Herr L. Nickel, Berlin,
Eine reizende Kleinbahnlok, zu deren Aufbau
ein Fahrgestell der 24er-Giitzold-Lok Verwen-
dung fand. (Innenliegende Steuerung erleich-
terte den Aufbau.) Der Oberteil ist aus vierfach
verleimtem Zeitungspapier, das zum SchiuB
geschellackt und schwarz lackiert wurde, auf-
gebaut. Dampfdom und Sandkasten bestehen
aus Holz, die zahlreichen Nietkdpfe aus Un-

S BRSNS L

krautsamen. Herr N. ist aber
nicht nur ein geschickter
Lok- und Wagenbauer, fir
den ein Old-Timer wie der
~Pr 86" einen ,leckerbissen”
darstellt, sondern auch ein
Lraffinierter” Modell-Foto-
agraf. Oben rechts: Alter
Packwagen anno 1844, als
Hintergrund ein Bild von
Neuruppin.
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Ein guter Gleisbau-Trick:

C Die stellbare

8@(]67[&7‘614%147[@

Der Selbstbau einer normalen Gleis-
kreuzung im MaBstab 1:90 diirfte im
allgemeinen nicht schwierig sein, und
beim Befahren derselben mit H0-Loks
und -Wagen werden kaum je Bean-
standungen auftreten, sofern man die

unerlédBlichen Liicken so klein wie mog-
lich hélt. Problematisch wird die Ange-
legenheit erst dann, wenn man — aus
Griinden einer vorgegebenen oder ver-

Abb. 1. Die Bogenkreuzung
des Herrn Dombrowski mit lUcken-
schlieBenden ,Kreuzungszungen”. Das Gleis
ist zu Marklin passend beschottert und mit
einem Draht als Mittelschiene ausgeristet,

langten Streckenfithrung — die Kreu-
zung in einem Bogen anordnen mdchte
Erfahrungsgemail ist der seitliche Druck
der Réder, die an der Aullenperipherie
des Bogens laufen, so groB (besonders
bei schnell fahrenden Loks), dal die
Spurkrinze der Aullenrdder mit Vor-
liebe an einer der bewufliten ,Liicken*
hochklettern und eine Entgleisung die
Folge ist. Mit schuld daran ist nicht zu-
letzt der meist recht geringe Krim-
mungsradius unserer Gleisbogen.
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Verschiedene Leser, die mit der Bo-
genkreuzung derartige triibe Erfahrun-
gen machten, auf eine Anwendung der-
selben in ihrer Anlagenstrecke jedoch
nicht verzichten wollten, haben sich die-
ses Problems nun tatkriftig angenom-
men. Sie sagten sich: ,Wenn es auf die
normale und einfache Weise nicht geht,
warum soll man die Kreuzung nicht in
eine Art Weiche verwandeln, bei der
sich die storenden Liicken einmal auf
dem einen, einmal auf dem anderen
Gleisstrang schlieffen?* Gewil keine
schlechte Idee, und so entstand die
stellbare Bogenkreuzung, die wir Ihnen
heute hier in zwei verschiedenen Aus-
fihrungen priasentieren konnen.

Herr Kurt Dombrowski, dessen Nagel-
gleis (Heft 11/I1I) und praktische Winke
zum Weichenbau (Heft 9/1V) Thnen sicher
noch in Erinnerung sind, hatte es sich
in den Kopf gesetzt, in einem doppel-
gleisigen Mérklin-Gleisbogen eine dop-
pelte Gleisverbindung unterzubringen
(Abb. 5). Um eine glatte Uberfahrt der
Zige uber die hierbei unvermeidliche
Bogenkreuzung sicherzustellen, knobelte
er eine Konstruktion aus, iiber die er
Thnen im folgenden selbst berichten soll:

Abb. 2. Ausfihrung .
der Bogenweichen, deren sich je
zwei zu beiden Enden der Kreuzung befinden.




Die stellbare Bogenkreuzung
fur Maérklin-Gleis

,Der konstruktive Aufbau meiner Bo-
genkreuzung geht aus Abb. 6 hervor, in
der ich — der Ubersicht halber — den
in den Fotos Abb. 1 und 5 sichtbaren
Mittelleiter nicht einzeichnete. Die Schie-
nenteile S sind durch die Befestigungs-
zapfen Z (kleine Schridubchen) und die
am Schienenful angeloteten Blechstreif-
chen beweglich angeordnet. Vier an den
Schienen S angelotete Mitnehmer-Win-
kel C aus 0,5 mm-Stahldraht greifen in
die beiden Schlitze der Platte A ein, die
aus 1 mm starkem Pertinax besteht und
mit der Schraube M leicht schwenkbar
befestigt ist. B sind Gleitstiitzen aus
0,5-mm-Drahtstiickchen, die — winklig
abgebogen — in entsprechende Schwel-
len-Locher eingesteckt werden. Sie ge-
ben den beweglichen Schienen S die
richtige Hohenlage. Beim Aufbau der
Bogenkreuzung ist das Einsetzen und
Anléten der Mitnehmerstifte C auf
jeden Fall als letzte Arbeit vorzuneh-
men, von der das endgliltige, genaue
Anliegen der ,Zungen“ — wenn wir die
Teile S einmal so nennen wollen — ab-
héngt. Es ist dann darauf zu achten, daB
— bei jeder Stellung der Kreuzungs-

Abb. 3 (links): Anordnung der Zungen- und
Stellmechanik zweier gekuppelter Bogen-
weichen.

Abb. 4 (rechts): Gleismittellinie der dop-
pelten Gleisverbindung.

FanrsiraBe — die nicht anliegenden
Zungen eine Spurrille von wenigstens
25—3 mm freigeben.

Die an der Platte A (durch ,Einfadeln*

in zwei Locher) befestigte Schwenk-
stange K ist liber eine Stahldrahtfeder
mit dem Stellhebel des Weichenmagne-
ten gekuppelt. Ein unter den Schienen-
ful geklemmter Pappstreifen D ver-
hiitet einen KurzschluB zwischen der
unter Spannung stehenden Antriebs-
mechanik und den Fahrschienen.

Die Steuerung der Bogenkreuzung er-
folgt lUiber einen selbstgebauten Doppel-
spulenmagneten, der mit selbsttéitigen
Endausschaltekontakten ausgeriistet ist.
Die Stellstange aus 1,5 mm starkem
Kupferdraht habe ich auf der einen
Seite etwas verlidngert, um notfalls eine
Stellung von Hand vornehmen zu kon-
nen (Abb. 6 H). Die Windungszahlen der
Doppelspule sind im Hinblick auf die
Endausschaltung, die ein HeiBwerden
oder Durchbrennen der Spulen auf jeden
Fall verhiitet, nicht sehr kritisch. Be-
wickeln Sie beide Spulen voll mit 0,25
bis 0,3 mm starkem Kupfer-Lackdraht,
und die Sache geht in Ordnung. Ich habe
in Abb. 6 eine automatische Betdtigung
der Mechanik durch die Schienenkon-

43



Abb. 5. Die doppelte
Gleisverbindung mit
stellbarer Bogen-
kreuzung

taktstiicke 1 und 2 vorgesehen, so daf
sich die Zungen, ganz gleich auf wel-
chem Kreuzungsstrang und in welcher
Fahrtrichtung ein Zug iliber die Kreu-
zung lduft, selbsttatig in die richtige
Stellung legen. Diese Kontaktstiicke
sind aus Griinden der Platzersparnis
nicht mafstdblich eingezeichnet; sie
sollten wenigstens iiber drei Schwellen
hinweggehen. Die Anschliisse der Dop-=
pelspule sind wie folgt: Spulenende 1
an Kontaktschienen 1, Spulenenden 2 an
Kontaktschienen 2 legen (Abb. 6). Die
Anfinge der beiden Spulenwicklungen
sind — wie aus der Zeichnung hervor-
geht — an die Kontaktbleche des End-
ausschalters zu l6ten. Abb.6 oben zeigt
den Querschnitt a—b des Doppelmagne-
ten, dessen Spule E etwa 3 mm tief in
die Hartfaserplatte, auf der ich die
Kreuzung aufbaute, eingelassen ist. Um
alle Zuleitungsdrihte den Blicken zu
entziehen, schnitt ich V-férmige Rillen
in die Platten-Unterseite und lieB die
in diese Rillen eingelegten Verbindungs-
drihte oben durch kleine Bohrungen
austreten.

Zur Fernbetidtigung der vier Bogen-
weichen habe ich einen zweiten Doppel-
spulenmagneten vorgesehen, der ohne
automatische Endabschaltung arbeitet.
Die in Abb. 3 mit Pfeil gekennzeichnete
zweite Schubstange ist mit der Zungen-
mechanik des anderen Bogenweichen-
paares zu kuppeln.

Die Weichenzungen sind jeweils zu-
sammen auf einer schwenkbar ange-
ordneten Blechplatte aufgeldtet. X ist
ein Stlickchen Draht (an der Zunge an-
gelotet), das wie ein Finger unter die
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Im rechteckigen Blech-
kasten (unten) befindet
sich der Magnet
fir die Bogen-
weichen

AuBenschiene faBft und eine Aufwirts-
bewegung der Zungen verhiitet. Die
Blechplatten haben eine sauméhnliche
Kante, in der ein 0,5-mm-Stahldraht
steckt. Dieser tibertrigt die Bewegun-
gen des Antriebes auf die Zungenpaare
beider Bogenweichen und ist dabei so
elastisch, daB die Weichen auch ohne
weiteres vom Zug ,aufgeschnitten® wer-
den kdénnen.

Die Lage der Gleismittellinien bei der
in der Kurve liegenden doppelten Gleis-
verbindung ersehen Sie aus meiner
Skizze Abb. 4,

Fiir diejenigen, die ein solches Gleis-
stlick so ausbilden méchten, daBl es von
ihrem Mairklingleis kaum absticht, hier
noch einen Hinweis: Um den Gleiskér-
per ,maérklingetreu® zu bhekommen,
empfiehlt es sich, auf die als Basis be-
nutzte Hartfaserplatte eine 1,5 bis 2 mm
starke Pappe aufzuleimen (in entspre-
chender Mirklingleis-Breite) und dar-
auf die Schwellen (Pappe oder diinnes
Holz) zu Kkleben, Dann riihrt man eine
Farbe an, deren Ton der hellen Grund-
farbe des Mirklingleises entspricht, und
streicht damit — ohne Riicksicht auf die
Schwellen, — den ganzen Gleiskdrper
an. In den Rest der Farbe schiittet man
Korkgries und verriihrt das Ganze zu
einem brockeligen Brei, den man mit
einer Spachtel aufbringt. Das Spachteln
zwischen den Schwellen und drumher-
um macht ein wenig Arbeit, daftr ist
der Endeffekt um so schéner. Nach zwei
Tagen Trockenzeit kann man mit dunk-
ler Farbe ganz kleine Tupfen auf die
Gleisbettung sprenkeln (wie beim Mirk-
lingleis vorhanden) und anschlieBend



