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Ganz auf der Hoéhe...

Wider den

Kupplungssalat

von Martin Meiburg

Schlecht funktionierende Kupp-
lungen triiben den Fahr- und
SpielspaB auf FREMO-Treffen.
Im Editorial des letzten Hpl
wurde unter anderem dieses
Thema angesprochen und auch
auf der Jahreshauptversamm-
lung in Calw wurde das Thema
diskutiert.

Ursachen fiir die unbefriedigende
Funktion sind in der Regel falsch
bzw. gar nicht eingestelite Kupp-
lungskopflage, Kupplungsképfe mit

nur eingeschrénkter Betriebstaug- -

lichkeit und Kinematiken, die durch
ihre labile Lagerung einen Zugver-
band buchstdblich aus dem Cleis
"kKicken" kénnen. Nun, meckern al-
lein geniigt nicht | Deswegen habe
ich die ganze Thematik mal etwas
breiter ausgerollt. Ich méchte mit
meinem Beitrag die Aufmerksamkeit
auf diese Problematik lenken und
Anleitung zur Abhilfe geben.

Vielleicht werden einige das
Thema "Kurzkupplung” vermissen.
Meiner Meinung nach haben Kurz-
kupplungen ihre Bedeutung bei
Wagen, die nicht getrennt werden
(Personenzige) und dort méchte ich
sie auch nicht mehr missen. Im
Giiterverkehr lberwiegen jedoch
die Nachteile:

1. Einkuppelwiderstand zu grof3;
2. Fangbereich in Kurven extrem
Kein und 3. die Handhabung (Trenn-
barkeit) im Schattenbahnhof zu
schwierig und nicht zuletzt: unférmi-
ges Aussehen.

Wahl des besten Kopfes

Fangen wir ganz vorne an: Eine
der wenigen brauchbaren Normen
im Bereich der HO-Eisenbahnen ist
die NEM 360. In dieser ist ein Kupp-
lungskopf beschrieben, der mit Hilfe
eines Bigels einen Haken umfangt
und damit die Verbindung herstellt.
Diese Technik ist einfach, uralt und
hat sich im Prinzip bewahrt. Die kon-
struktive Ausbildung und die Details
1aBt die NEM 360 offen, was auch
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verniunftig ist, da sich dadurch jeder
Hersteller nur an die verbindlichen
MabBe halten muf3 und alles andere
je nach Erfordernissen von Formen-
bau und Fertigungsmoglichkeiten
gewdéhlt werden kann. ABER: da-
durch bestehen auch Qualitdtsunter-
schiede von Hersteller zu Hersteller!
Neben der Einthaltung verbindlicher
MaBe erwarte ich eine gleichblei-
bende Einhaltung derselben bei
verschiedenen Chargen, eine leich-
te Beweglichkeit des Biigels, eine
gratfreie Oberfliche der Teile und
eine moglichst unauffallige Ausfiih-
rung des Kopfes. AuBBerdem sollen
Wagen auch wieder leicht voneinan-
der getrennt werden kénnen. Alle
diese Punkte bringt keiner der mir
bekannten Hersteller in seinem
Produkt, also hilft nur die Aus-
schluf3auswahl (nicht vollstandig und
natlirlich véllig subjektiv):

1) Trix kuppelt mit nix - alte Ran-
giererweisheit und deshalb nicht
weiter auszufithren.

2) Der Roco NEM-Biigel ist lieblos
gestanzt und gratbehaftet, bei den
dlteren Kopfen ist die Beweglichkeit
des Biigels blockiert und erst nach
Entfernen der Kunststoff-Feder auf
der Unterseite akzeptabel (Bei den
neueren Versionen dieses Kopfes
sind die Federn iibrigens wieder
entfernt.) Die Prallflaiche des Kopfes
ist haufig gratig und der Kunststoff ist
in dér Mitte eingefallen. Oliver
Diimmler hat in Hp1 Heft 4/96 aufge-
zeigt, was zu tun ist, um diesen
Kupplungskopf benutzbar zu ma-
chen.

3) Der auch noch haufig anzutref-
fende, alte Roco-NEM-Kopf ist
wegen seiner Zierlichkeit hervorzu-
heben. Hierdurch ist er aber nur
bedingt mit anderen Kupplungen
kompatibel, nicht einmal uneinge-
schrankt mit den neueren Roco-
NEM-Kupplungen. Die Biigel rei-
chen ndmlich nicht immer bis tiber
den Haken der "gegnerischen”
Kupplung.

4) Die
Marklin-
Kupplung ist
das genaue
Gegenteil,
was die Unauffallig-
keit angeht. Die sehr breit
Prallflache und die massi- |
ve Vorentkuppel-Einrich-
tung sind in meinen . ¢
Augen K.O. - Kriterien.

5) Die Klein-NEM- E
Kupplung ist zierlich, macht
jedoch auf mich keinen mechanisch
stabilen Eindruck. Leichtgdngigkeit
und Cratfrejheit sind nicht immer
gegeben und auch hier reicht der
Biigel nicht immer liber die "gegne-
rische"” Kupplung.

6) LIMA, immer grol3 im Kopieren
anderer Hersteller, hat denVogel ab-
geschossen: hier wurde auch die
Roco-Feder unter dem Kopf kopiert,
die leichtes Einkuppeln sicher ver-
hindert. Der Biigel ist massiver aus-
gefiihrt als bei anderen Herstellern.

7) Die Roco Universal-Kupplung
sei hier nur der vollstandigkeitshal-
ber erwahnt. Ein solch monstréses
Teil an eine fein gestalteten Puffer-
bohle zu bauen fithrt bel mir zu
Wirgereiz.

8) Nicht ganz so schlimm, aber
dennoch fiir mich nicht akzeptabel:
die Marklin-Kurzkupplung. Die
Funktion als KK besteht unbestritten,
jedoch ist dieser Kopf deutlich
groBer als die anderen NEM-Képfe
und die leichte Trennbarkeit ist in
keinem Fall gegeben, was mir jeder
bestétigt, der schon mal in einem
Schattenbahnhof Dienst geschoben
hat.

9) Fleischmann-Biigelkupplung-
alt: lieber nicht dritber reden - je-
doch hat auch hier Oliver Dimmler
im oben erwahnten Artikel aufge-
zeigt, was zu tun ist - aber:

10) Die neue Fleischmann-NEM-
Biigelkupplung: hier treffen hervor-
ragende Verarbeifung und eine rela-
tiv zierliche und dennoch stabile
Ausfithrung zusammen. Der Biigel
ist prédzise geflihrt und gelagert,
duBerst exakt gestanzt, entgratet,
glatt poliert und schwarz vernickelt.
Es ist sogar eine Verstarkungssicke
eingearbeitet und die Vorderkante
des Biigels ist rdumlich gekriimmt
ausgefithrt, was das Anlaufen an
eine andere Kupplung erleichtert.

R

vy

/[ (FREMO) )

Hpl-MODELLBAHN II/89



MARTIN MEIBURG

Die Prallflache des Kopfes und die
Cleitflache des Hakens ist ohne jeg-
liche Einfallstellen oder Grate aus-
gefiihrt.

Fazit: die neue Fleischmann-NEM
-Bugelkupplung stellt fiir meine Be-
griffe das momentane Optimum dar,
und sie ist zudem auch iiberall er-
haltlich.

Vive la révolution...

Ein Rat an alle, die sich mit einer
rigorosen Lésung anfreunden kén-
nen: ALLE irgendwie suspekten
Képfe rollen lassen.. will heiBen:
wenn zumindest alle die Fahrzeuge,
die man zum FREMO mitnimmt, auf
den neuen Fleischmann-Kupplungs-
kopf umgertistet werden, kann man
sich schon mal einen Crof3teil Frust
ersparen.

Und noch etwas: ein einheitlicher
Kupplungskopf erleichtert die Ein-
stellarbeiten ungemein...

Die erforderliche Hohe des
Kupplungskopfes

Wie schon angedeutet ist der
Kupplungskopf (KK) nur eine Seite
der Medalille.

Wichtigstes Maf3 in diesem Zu-
sammenhang ist die Hoéhe der
Oberfldche des Kupplungskopfs
iiber Schienenoberkante. Die NEM
360/362 schreiben hierzu ein Mal3
von 8,5 mm vor. Leider ist dieses
Maf3 mit Toleranzen von +/- 0,5 mm
in der NEM 360 und in der NEM 362
immerhin noch mit +/- 0,2 mm tole-
riert. Aber selbst diese '"Scheunen-
tore” fiir den Toleranzbereich des
wichtigsten Mal3es werden von den
Herstellern teilweise noch massiv
Uberschritten. Hier hilft nur
Anpassen. Wie, wird im Abschnitt
“Erfahrungen” beschrieben. Zu-
nachst sollen alle Faktoren unter-
sucht werden, die einen Einfluss auf
das Héhenmal haben.

Die Einfliisse auf das Hohenmalf3

Hier haben vor allemn die Kurz-
kupplungskinematiken einen gra-
verienden EinfluB. Wenn diese
Kinematiken mit einem zu grofBen
Spiel in ihren Fithrungen laufen, ver-

andert sich das Hohenmal3 unkon-

trolliert wahrend des Gebrauchs
und Einstellarbeiten sind witzlos.
Hier hilft nur eine Arretierung der
Kinematik, was dann natiirlich zur
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Folge hat, daf3 keine Kurzkupp-
lungen verwendet werden kémnen.
Diese Arretierung kann aber reversi-
bel ausgefiihrt werden, siche dazu
auch "“Erfahrungen’.

Weiterhin haben die Rader mit
threm jeweiligen Durchmesser und
natiirlich die Lagerungen der Ach-
sen einen EinfluB3.

Wenn man sich mit dem Vorbild
beschéftigt findet man heraus, da33
Giterwagen durchaus nicht immer
mit den gleichen Rddern ausgestat-
tet sind. Es gibt ca 17 verschiedene
Bauarten (BA), die mit Raddurch-
messern zwischen 335 mm und
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* dieses Maf ist nur verbindlich, wenn der Kupplungskopf
durch eine Kurzkupplungs-Kinematik gefihrt wird.

Ausschnitt aus NEM 362, Ausgabe 1987

1000 mm ausgeriistet sind. Auch
imnerhalb emner BA ist der Bereich
zwischen der maximal verbauten
Radreifenstarke und der minimal
zuldssigen Radreifenstdrke (durch
Abnutzung) recht groB3. So betragt
der zuldssige Durchmesserbereich
bei der weit verbreiteten Bauart 88
zwischen neu und abgenutzt 1000
bis 850 mm. Dies ist allerdings auch
beim Vorbild ein Extremn. Ins Modell
itbertragen bedeutet dies einen zu-
lassigen Durchmesserbereich von
11,5 bis 9,8 mm. Diese relativ grol3e
Spanne kann fiir das Ausgleichen
eines Hohenfehlers gut genutzt wer-
den. Die Fa. Weinert liefert Mo-
dellrdder mit Durchmessern von
10,5mm; 11,0 mm und 11,5mm, die
zudem auch noch mit Spurkrdnzen
nach RP 25 ausgestattet sind. Da die
meisten Wagen werksseitlg mit
11,0 mm-Rddern ausgestattet sind,
kénnen durch Einbau gréBerer oder
kleinerer Weinert-Rédder geringe
Hohenfehler einfach korrigiert wer-
den und der Wagen macht mit den
feineren Spurkrdnzen auch eine bes-
sere Figur. Achtung jedoch bei den
Bremsbacken: hier kann der gro3ere
Durchmesser leicht zu Schwer-
gangigkeit des Rades fiihren,
wéhrend zu Keine Durchmesser die
Bremsbacken unnatiirlich weit von
den Radlaufflachen abstehen lassen.

Die weit verbreitete Spitzenlage-
rung der Wagenmodelle hat im Zu-
sammenhang mit Héhenfehlern eine
fatale Eigenschaft: durch zunehmen-
den Gebrauch arbeitet sich die Ach-
se im Kunststoff der Radlagerblen-
den langsam nach oben. Dies um so
mehr, wenn die Wagen zusatzliches
Cewicht tragen. Abhilfe ist nicht
moglich, jedoch bringt hier eine
regelmaBige Wartung oder Schmie-
rung der Radlager eine Verzdge-
rung dieses Effektes. Auch gibt es
Qualitatsunterschiede bei den Ach-
sen. Eme nadelspitz ausgeformte,
polierte Spitze, kann durchaus weni-
ger Verschlei3 erzeugen als eine
riefige, abgerundete Spitze. Die Be-
handiung der Radlager vor dem Ein-
setzen der neuen Rader mit einem
weichen Bleistift und ein Trépfchen
Ballistol helfen zudem hervorra-
gend.

Bei einem Austausch von
Radsétzen mit Spitzenlagerung mul3
unbedingt wieder ein Radsatz mit
der dleichen Spitzenweite einge-
setzt werden. Ansonsten sitzt der
Radsatz an falscher Stelle und er-
zeugt einen taumelnden Lauf und
eine falsche Hohe des Wagenka-
stens tber SO.

Fazit: Folgende Arbeiten sollten
vorgenommen werden: - Vor dem
Einstellen der Kupplungshéhe gege-
benenfalls Kurzkupplungs-Kinematik
festlegen. - Uberpriifen welche Rad-
satzbauart das Vorbild hat. - Gegeb-
enenfalls Radsétze tauschen; dabei
richtige Spitzenweite vorsehen. - Rad-
lager mit Graphit/ Ballistol schmieren.

Ziele fiir ein problemloses Spiel

Ankuppeln soll durch leichtes
Anfahren mdglich sein. Der anzu-
kuppelnde Wagen darf nicht wegge-
schoben werden. Hierzu mul3 er-
reicht werden, daf3 die Kupplungs-
bugel leicht und ohne Widerstand
die Prallfliche und die Hakenflache
der “gegnerischen” Kupplung hin-
auflaufen kénnen. Der Biigel muf3
hinter den Haken fallen kénnen.

AuBerdem muB3 Entkuppeln
durch die tblichen Werkzeuge je-
derzeit méglich sein.

Vorgehen fiir eine Optimierung

Die Erfahrung zeigt, daB3 sehr
viele Wagen den obigen Kriterien
nicht standhalten. Daher wére es
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sinnvoll, eine Prifvorrichtung zu
haben, mit der die Einhaltung der
Mal3e tliberpriift und die Fahrzeuge
schnell nach "Gut” und "Schlecht”
sortiert werden kdnnen.

Eine solche Priifvorrichtung habe
ich mir bereits 1991 einmal angefer-
tigt. Auf der Jahrestagung des
FREMO 1999 in Calw wurde die
Serienfertigung einer solchen Kupp-
lungslehre nach beigefiigter Zeich-
nung angeregt (siehe hierzu die
Vorstellung der FREMO-Kupplungs-
und Radsatzlehre in diesem Heft).
Die Lehre kann auf jedes Cleis auf-
gesetzt werden und sofort eine Aus-
sage iber die Kuppelfdhigkeit ma-
chen.

Erfahrungen

Nachfolgend einige Hinweise
zum Umgang mit der Kupplungsleh-
re und den bisherigen Erfahrungen .

Es reicht nicht, die Kupplungsleh-
re vorsichtig an den zu prifenden

!
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Wagen heranzuschieben und zu se-
hen, ob er ankuppelt ohne wegge-
schoben zu werden. Es mul3 in je-
dem Fall auch die Héhe der Kupp-
lung beachtet werden. In der Regel
werden namlich auch Fahrzeuge an
die Lehre ankuppeln, deren Kupp-
lungen nicht exakt die gleiche Héhe
wie der Kupplungskopf in der Lehre
haben. Der tieferliegende Bigel
schiebt sich meistens unter den
hoher liegenden Bugel, wird an der
Prallfliche des Hakens hochlaufen
und dahinter herunterfallen. Wenn
allerdings im Einsatz damn
Fahrzeuge zusammentreffen, bei
denen eine Kupplungl zu hoch und
die andere zu tief ist, ist der zu tiber-
briickende Unterschied so grof3,
da3 der tiefer liegende Biigel ent-
weder auf die senkrechte Flache der
Kupplung trifft oder nicht mehr den
Haken vollstandig hinauflaufen kann
und deswegen kein Kupplungsvor-
gang zustande kommt. Deswegen ist
es wichtig, daB3 die Hoéhe der
Kupplungsoberflache am zu prifen-
den Fahrzeug moglichst exakt auf
die Hohe der Lehre eingestellt wird.
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Weiterhin wird man feststellen,
daB3 der Pufferabstand recht grof3
sein wird. Das liegt daran, daf3 die
NEM 362 fiir den Abstand Puffertel-
lerebene - Stirnfliche Schachtauf-
nahme ein Mal3 von 7,5 mm vor-
schreibt, und die meisten verwen-
deten Biligelkupplungsképfe sehr
lange Schafte haben. Die hieraus re-
sultierenden Pufferabstande von bis
zu 12 mm lassen sich bei den beim
FREMO verwendeten Radien pro-
blemlos auf ca. 2-3 mm
reduzieren, ohne dal3 es
zum Verhaken der Puffer
kommt. Die Uberprii- ==

mit Normschéchten folgende Mog-
lichkeit: Der Schaft des Kupplungs-
kopfes wird so bearbeitet, dal3 er je
nach Erfordernis im Schacht tiefer
bezichungsweise héher zu liegen
kommt.

In dem nachfolgend gezeigten
Beispiel ist der Kopf des Fahrzeugs
zu tief. Der Schaft des Kupplungs-
kopfes wird von oben so bearbeitet,
daB er genau um den Betrag héher
sitzt. AnschlieBend wird der Kopf in

diesen Bereich ausarbeiten

fung des Pufferabstands
ist mit der Kupplungs-
lehre sehr einfach, wenn
der eingesetzte Kup-

y mh 1888

plungskopf so veran-
dert wurde, dal3 die Prallflachen-
ebene mit der Pufferebene exakt
ibereinstimmt. Die Kupplungslehre
wird an den zu priifenden Wagen
herangefahren und gekuppelt. Der
sich jetzt einstellende Pufferabstand
zwischen Lehre und Wagen sollte
bei kurzen Zweiachsern bis ca. 120
mm LiiP etwa | mm betragen. (zweil
so eingestellte Fahrzeuge haben
dann einen Pufferabstand von
2 mm). Je lénger die
Wagen sind, desto
groBer sollte der Puffer-
abstand sein. Nach mei-
nen Erfahrungen reicht
jedoch ein maximaler
Abstand von ca. 2 mm

Unterfiltterung

den Schacht eingeschoben und mit
entsprechend dicken Beilagen un-
terfuttert, damit er wieder pal3genau
sitzt sowie mit einem Tropfen flissi-
gen Kunststoffkleber (Essigester)
gesichert. Dieser verhindert nur ein
unabsichtliches Trennen, fithrt je-
doch nicht zu einer dauerhaften
Verklebung, da das iiblicherweise
fiir die Kupplungsképie verwendete
Polyamid nicht von solchen Klebern

8,5 mm
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selbst fiir lange Drehge-
sfellvierachser aus, um problemlos
durch Weichen mit 750 mm
Abzweigradius geschoben werden
zu kénnen.

Der Wunsch mit der NEM-Kupp-

" lung Puffer-an-Puffer zu fahren, kann

nicht erfiillt werden - jedenfalls wenn
Kurzkupplungskinematiken im Ein-
satz sind; die Verbindung ist nicht
starr genug. Im Bogen werden die
Kinematiken nach aul3en gedriickt
und die Puffer kénnen verhaken.
AuBerdem besteht die Gefahr, daf3
die Pufferteller sich eher beriihren
als die Prallflichen der Kupplungs-
kopfe. Damit kann das Einkuppeln
verhindert werden.

Kupplungshéhe richtig einstellen

Fir das Andern der Héhe der
Kupplung gibt es bei Fahrzeugen

angelost wird. Ein Riickbau auf an-
dere Kupplungskopfe ist dadurch
im Prinzip jederzeit machbar.

Jetzt gilt es noch zu beurteilen, ob
die Lage des Schachtes selbst stabil
genug ist oder ob durch zu groB3es
Spiel in den Fiithrungen des Schach-
tes, der Kinematik oder anderer be-
wegliche Elemente der Kupplungs-
aufnahmeschacht seine Héhe belie-
big verandern kann. Wenn das so ist,
wird die vorhandene Kinematik am
einfachsten kurzerhand auf3er Funk-
tion gesetzt. Auch dies kann wieder
riickgangig gemacht werden, wenn
man durch die Strebe, die den
Schacht tragt, eine Bohrung mit
0,5 mm Durchmesser bis in den Wa-
genboden bohrt. Durch beide
Bohrungen wird ein 0,5 mm dicker
Ms-Draht gesteckt und ebenfalls
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wieder mit Kunststoffkleber gesi-
chert.

Pufferanstand richtig einstellen

Fir die Einstellung des Puffer-
abstands wird der Kupplungsauf-
nahmeschacht des Fahrzeugs ent-
sprechend bearbeitet: Wird er
gekiirzt, kann man den Kupplungs-
kopf weiter hineinschieben. Auch
danach muB wieder mit Kunststoff-

schen den Puffern von Lehre und
Wagen eingestellt hat, also mindes-
tens 1 mm.

Zukunftsaussichten

Mit meiner Kupplungslehre ist in
der Zwischenzeit ein groBer Teil der
Fahrzeuge des Betriebsamtes
Hotteln sowie die Fahrzeuge be-
freundeter Dienststellen eingestellt
worden. Es sind auch andere Lehren

werden. Der

Kleber gesichert
Kupplungskopf wird dabei so weit in
den Schacht hineingeschoben, bis
sich das entsprechende Maf3 zwi-

in ahnlicher Form im Umlauf, so zum
Beispiel bei der HOPS-Fraktion, bei
denen man sehen kann, wie gut sich
Wagen kuppeln lassen, deren Kupp-

lungen sau- _
ber justiert . /}% e
sind. | [FREMO| |
FREMO- "=y
ikaner, dic @i
Interesse an
einem Treffen ohne Ar-
rangement haben, bei
dem Fahrzeuge iiber-
prift und eingestellt wer-
den kénnen, mogen sich
bitte in schriflicher Form
bei mir melden.
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