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XVIl. MOROP-Kongrefs 1971 in Dresden erfolgreich beendet

Der diesjdhrige MOROP-Kongrel wurde vom Deut-
schen Modelleisenbahn-Verband der DDR (DMYV) in der
Zeit vom 16. bis 20. August 1971 in Dresden durchge-
flihrt. Als markanteste Erscheinung ist einzuschétzen,
dafl sdmtliche Beratungen, Gespriache und Veranstal-
tungen in einer offenen, sachlichen und kameradschaft-
lichen Atmosphire verliefen., Hierbei sowie bei den
Ausstellungen und anderen Rahmenveranstaltungen
wurde fiir alle KongreBteilnehmer deutlich, dal unsere
Beschiiftigung mit der kleinen und mit der groflen
Eisenbahn keineswegs eine Spielerei darstellt, sondern
dazu angetan ist, in hohem Male bei alt und jung ver-
schiedenartige Talente und Fahigkeiten schopferisch zu
entwickeln und sinnvoll zu entfalten und so zur Per-
sonlichkeitsentwicklung beizutragen. Unter diesem Ge-
sichtspunkt betrachtet, kann man mit Fug und Recht
feststellen, dafl durch diesen Kongrefi die Teéilnehmer
neue Impulse und Anregungen erhielten.

Am Kongrel nahmen 360 Teilnehmer aus 16 europii-
schen Lindern teil. Mit besonderer Freude wurde aller-
seits festgestellt, daB erstmalig bei einem MOROP-
KongreB auch sowjetische Freunde als Gastdelegation
teilnahmen. Viele der Géaste weilten zum ersten Male
in der Deutschen Demokratischen Republik und hatten
somit Gelegenheit, sich iiber die gesellschaftliche und
politische Entwicklung unserer Republik durch Augen-
schein ein eigenes Bild zu machen. Es kam in zahl-
reichen Gesprichen zum Ausdruck, daB bei vielen Teil-
nehmern aus westlichen Lé&ndern mancher Vorbehalt
gegeniiber unserer Republik abgebaut wurde, Alle
konnten sich selbst vom Fleifl unserer Biirger, von de-
ren Willen zum Frieden und zur Vélkerfreundschaft
tiberzeugen.

Dresden als KongreBort bot den Gasten nicht nur
interessante eisenbahntechnische Motive und reizvolle
Landschaftseindriicke mit seiner Umgebung, sondern
gab eine einmalige Gelegenheit, sich ganz besonders
vom Aufbau unserer Republik ein Bild zu machen.
Diese Stadt, die unter den anlgo-amerikanischen Bom-
ben noch im Jahre 1945 in Schutt und Asche fiel, so
daB % aller Wohnungen und Kunstdenkmiiler und
simtliche Krankenhiuser, Schulen und Theater zerstért
waren, ist heute unter unseren sozialistischen Bedin-
gungen zu kraftvollem neuem Leben erbliiht, Der Wie-
der- und Neuaufbau der Kunststadt Dresden ist soweit
fortgeschritten, daB die Mehrzahl der wertvollen histo-
rischen Bauten unseren Giésten wieder zugidnglich
waren.

Die offiziellen Beratungen hatten als wesentliches Er-
gebnis die Wahl von Herrn Carl-Boie Salchow aus Ham-
burg zum neuen MOROP-Prisidenten, von Herrn Fe-
renc Szego aus Budapest zum Vizepridsidenten und von
Herrn Enrique Fatjo aus Barcelona zum Mitglied des
Leitenden Ausschusses. Im Technischen Ausschull wur-
de die begonnene Arbeit unter der Leitung des Vor-
sitzenden, Professor Dr. Harald Kurz (Vizepridsident
unseres Vérbandes), zielstrebig fortgefiihrt.

Im Rahmen des Kongresses fand ferner die Jahres-
tagung der Vereinigung der Eisenbahnjournalisten,
FERPRESS, statt.
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Interessiert informierten sich die FERPRESS-Mitglie-
der iiber das vielseitige Verlagsprogramm, das in einer
kleinen Literaturausstellung vorgestellt wurde.

Dabei entwickelten sich auch interessante Gespriche
mit leitenden Mitarbeitern des transpress, VEB Verlag
fiir Verkehrswesen, Berlin, die an dieser Veranstaltung
teilnahmen.

Die anldfllich des Kongresses veranstalteten groflen
Modellbahn-Ausstellungen, in der Hochschule fiir Ver-
kehrswesen ,Friedrich List* mit zehn GrofBanlagen,
im Bahnhof Dresden-Neustadt mit der Gemeinschafts-
anlage der Arbeitsgemeinschaft ,M. M. v. Weber* und -
im Hauptbahnhof mit der Anlage der AG Meillen, ga-
ben allen Kongrefiteilnehmern sowie in groflem Male
der Bevolkerung einen plastischen Einblick in die fach-
liche und gesellschaftliche Arbeit unseres Verbandes.
Das groBe Interesse an diesen Veranstaltungen beweist
der Zuspruch von etwa 40 000 Besuchern.

Auch der zum gleichen Zeitpunkt durchgefiihrte XVIIIL.
Internationale Modellbahnwettbewerb wurde zu einem
groBen Erfolg und bewies den Gisten einmal mehr,
auf welch gute Tradition die Modellbauer in den sozia-
listischen Lindern zuriickblicken konnen.

Ein Modelleisenbahnertreffen, veranstaltet von der Mo-
dellbahn-Industrie der DDR, fand ebenfalls einen regen
Zuspruch und bot einen anschaulichen Uberblick iiber
das breite Sortiment unserer Hersteller und iiber die
Qualitat der Erzeugnisse.

Der MOROP-Kongrel 1971 zeigte aullerdem, welch
grofle Unterstiitzung alle staatlichen und gesellschaft-
lichen Organe der Titigkeit unseres Verbandes gewih-
ren. Ein eindrucksvoller Beweis hierfiir waren die ein-
malige Fahrzeugschau der Deutschen Reichsbahn auf
dem Bahnhof Radebeul-Ost sowie die interessante Aus-
stellung der Straflenbahnfahrzeuge der Dresdener Ver-
kehrsbetriebe und die eindrucksvollen Exkursionen und
Besichtigungen der eisenbahntechnischen Sehenswiir-
digkeiten. Dafiir sei an dieser Stelle den Verantwort-
lichen der Deutschen Reichsbahn sowie der anderen
staatlichen und gesellschaftlichen Organe einmal mehr
gedankt.

Bemerkenswert war auch das breite Echo, das dieser
Kongrel3 in den Publikationsorganen gefunden hat. Ne-
ben 60 Berichten in der ortlichen und zentralen Presse
wurden mehrere Sendungen von Funk und Fernsehen
ausgestrahlt. Dieses groBe Interesse am Kongrell wur-
de von allen Teilnehmern, insbesondere von den Mit-
abeitern der europiischen Eisenbahnerpresse, begriifit
und anerkannt. Im iibrigen wird iiber den gesamten
KongreB3verlayf und alle seine Veranstaltungen in den
nichsten Ausgaben unserer Fachzeitschrift noch ein-
gehend in Wort und Bild berichtet werden.

Schon heute kann man auf Grund vorliegender Stel-
lungnahmen der KongreBteilnehmer aus dem In- und
Ausland mit Recht einschiitzen, da die groBen An-
strengungen der Mitglieder des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes der DDR bei der Vorbereitung und
Durchfiihrung der Veranstaltungen sich auszahlten, in-
dem dieser XVIII. MOROP-Kongrefl in Dresden zu
einem vollen Erfolg wurde.



ERHARD SEIBICKE, Biindorf bei Merseburg

Elektronische Baugruppen fiir Modelleisenbahnen, Teil 1

1. Einleitung

In den letzten Jahren zeigte sich deutlich ein starkeres
Hervortreten der Nenngroflen mit kleinerem Malistab.
Hierbei ist es maoglich, dall auf verhiltnismiaBig klei-
nen Flichen umfangreiche Gleisanlagen entstehen und
die Durchfithrung, eines regen Fahrbetriebes immer
mehr in den Vordergrund riickt. Die Modellbahnanlage
wird dabei fiir viele zum Betitigungsfeld auf dem Ge-
biet der polytechnischen Bildung. Die Beschiftigung
mit der Elektronik und mit der Kybernetik hat sich
bei den Funkamateuren sowie beim Bau von Schiffs-
und Flugzeugmodellen als sehr nttzlich erwiesen. Nur
bei den Modelleisenbahnern erscheint zunidchst die
Elektronik nicht in dem Malle beliebt zu sein. Es sind
zwar schon zwei Bauplidne(l) erschienen, aber auf den
meisten Anlagen sind wenig elektronische Bauelemente
fir den Betriebsablauf eingesetzt.’ Die handelsiiblichen
elektromechanischen Schaltmittel sind in der Lage, die
meisten erforderlichen Schaltfunktionen auszufiihren.
Trotzdem ist es maglich, fast die gesamte elekirische
Anlage auf elektronischer Basis zu steuern und die An-
zahl der moglichen Schaltvorgiinge zu vergrofiern. Der
Aufwand an Bauelementen ist dabei relativ hoch, wo-
bei durch die Verwendung von nicht klassifizierten
Bauelementen der finanzielle Aufwand akzeptabel
wird. Es kommt bei der Anwendung der Elektronik
im Modellbahnbetrieb darauf an, dafl mit minimalem

Eingangsimpuls

Eingangssignal-

verstarker

Speicherung und
Umformung des

Eingangssignals

Systemeingangssignal  Systemausgangssignal

Aufwand gearbeitet wird und selbst umfangreiche
Steuersysteme leicht zu Uberprifer. sind, wobei das
gesamte System aus einheitlichen Grundbausteinen be-
stehen und beliebig erweiterungsfihig sein soll. Eine
Moglichkeit der praktischen Realisierung dieser wich-
tigen Voraussetzungen in einem einfachen und beliebig
ausbaufiahigen Baugruppensystem soll im folgenden
Beitrag gezeigt werden.

2. Grundprinzip

Beim Modellbahnbetrieb ist eine elektrische Anlage
erforderlich, die aus mehreren Stromkreisen besteht.
Zur Durchfithrung des Fahrbetriebes miissen die
Schaltfunktionen in mehreren Stromkreisen koordiniert
werden. Bei der Verwendung elektronischer Baugrup-
pen sollen alle bisher moglichen Schaltfunktionen be-
stehen bleiben d sich neue Moglichkeiten ergeben.
Es hat sich bisher als giinstig erwiesen, die einzelnen
Schaltungen in Form von steckbaren Bausteinen zu ge-
stalten. Die so geschaffenen Baugruppen bleiben dann
in ihrer Form bestehen, wobei es moglich ist, durch be-
stimmte Kombinationen entsprechender Bausteine die
erforderliche Gesamtschaltung zu bilden. Analog wie
man beim Gleissystem das Gleisbild aus vorgefertigter.
genormten Gleisstiicken beliebig aufbauen, verdndern
und erweitern kann, ist hierbei die elektrische Gesamt-
schaltung innerhalb bestimmter Grenzen variabel, ohne
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einzelne Baugruppen in ihre Einzelteile zu zerlegen.
Das Prinzipschaltbild des Signalflusses im Baugruppen-
system ist auf Bild 1 dargestellt. Eine Grife bzw. ein
Ereignis, das zur Auslosung eines Schaltvorganges die-
nen soll, wird durch einen Eingangssignalverstirker
mit dem elektronischen System gekoppelt. Das so er-
haltene Systemeingangssignal gelangt zu den Baugrup-
pen zur Speicherung und Umformung des Eingangs-
signals, Hier wird das Signal weiter verarbeitet, d. h.,
verzogert oder die Art des Impulses verdndert usw. So
entsteht das Systemausgangssignal, welches durch
Schalt- und Steuerbaugruppen in das entsprechende
Ausgangssignal umgewandelt wird. Das kann zum Bei-
spiel bedeuten, daB bei einem bestimmten Systemaus-
gangssignal ein Schliefen der Schranken oder ein an-
derer erwiinschter Schaltvorgang bewirkt wird. Bild 2
zeigt die Einordnung und die Funktionen der elektro-
nischen Baugruppen im elektrischen Gesamtsystem der
Modellbahnanlage. Der Pluspol der Systemversorgungs-
spannung ist mit dem durchgehenden Nulleiter der
Gleisanlage verbunden, welcher allen Gleisabschnitten
gemeinsam ist. Durch vier Symbole sind auf der lin-
ken Seite die moglichen Eingangssignale dargestellt.
Es ist hierbei mdglich, durch fahrende Ziige, optische
Signale (Lichtschranken), akustische Signale und ma-
nuell durch Tasten- und Schalterbetiitigung jeweils ein
Eingangssignal zu erzeugen. Alle Eingangssignale ha-
ben bei entsprechender Ankopplung gleiche Schaltmog-
lichkeiten, so dall es moglich ist, die Anlage manuell,
halbautomatisch oder vollautomatisch zu betreiben.
Auf der rechten Seite der Darstellung ist die prinzi-
pielle Zusammenschaltung mit den Fahrstrom- und den
Zubehorstromkreisen dargestellt. Die Systemversor-
gungsspannung von 12 V Gleichspannung dient zum
Betrieb der elektronischen Baugruppen. Zur Steuerung
des Zubehors dient ebenfalls eine Gleichspannung, de-
ren Betrag sich nach dem zu steuernden Gerit richtet
und 16 Volt nicht tberschreiten sollte, wenn keine
speziellen Transistoren fiir héhere Spannungen verwen-
det werden.

3. Baugruppen zur Ubertragung der Eingangssignale

Zu dieser Art gehdren Baugruppen, die drei verschie-
dene Eingangssignale verarbeiten. Vom Gleisabschnitt,
durch eine Lichtschranke oder durch ein akustisches
Signal gibt der dafiir vorgesehene Baustein bei Signal-
eingang ein einheitliches Ausgangssignal ab. Dadurch
ist es moglich, dafl jedes Eingangssignal die gleichen
Schaltfunktionen auslisen kann, wenn der Eingangs-
baustein mit den dafiir erforderlichen Baugruppen
kombiniert wird.

3.1. Eingangssignalverstiirker mit Impulseingang vom
Schienensystem (1 EVNS 1)

Diese Baugruppe dient dazu, bei der Durchfahrt eines
Triebfahrzeuges durch einen bestimmten Schienenab-
schnitt fiir die Zeit des Durchfahrens das fiir das Bau-
gruppensystermn erforderliche genormte Eingangssignal
zu erzeugen. Durch eine besondere Schaltung wird er-
reicht, dafl nur Triebfahrzeuge diesen Schaltimpuls be-
wirken konnen. Alle anderen Fahrzeuge, wenn sie auch
Metallrédder haben und selbst keinen Antrieb besitzen.
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d. h. keinen Fahrstrom verbrauchen, verursachen keine
Schaltimpulse. Aullerdem ist die Baugruppe so dimen-
sioniert, daB} im Fahrstromkreis ein Strom von 100 mA
flieflen muB, damit das Ausgangssignal abgegeben wird,
Dieses Verhalten wird mit einem durchgehenden Null-
leiter erreicht, der an den Schaltstellen unterbrochen
und iiberbriickt ist (Bild 3). Die elektrisch getrennten
Teile S 1 und S 2 miissen lidnger sein als der grofite

Stromabnehmerabstand bei den _Triebfahrzeugen, da
sonst die Unterbrechung unwirksam wird. Das genaue
Schaltbild ist im Bild 5 dargestellt. Den AnschluB an
das Gleissystem zeigt Bild 4.

Durchféhrt ein Triebfahrzeug den vorgesehenen Gleis-
abschnitt, so flieBt iiber R 1 ein Schaltstrom Is, so
dall an R1 eine Spannung von 100:--250 m V anliegt.
Dieses Eingangssignal macht T 1 oder T 2 leitend, wo-
durch die bisher im leitenden Zustand befindliche
Emitter-Kollektor-Strecke von T 3 nur noch in geringem
Malle leitend bleibt. Dadurch steigt die Spannung zwi-
schen den Punkten 1 und 4 von 1V im Ruhezustand
auf etwa 6 V (ohne Belastung) an. Dieser ansteigende
Ausgangssignalpegel bewirkl ein Schalten der nachfol-
genden Baugruppen. Dieser Eingangssignalverstirker
wirkt in beiden Fahrtrichtungen! Soll die Baugruppe
jeweils nur in einer Richtung wirksam sein, so sind
folgende Veranderungen erforderlich: Wird die im
Bild 4 angegebene Fahrtrichtung als Schaltrichtung
gebraucht, so ist T 1 einfach wegzulassen. Im entgegen-
gesetzten Falle werden D und T 2 weggelassen, wobei
die tibrige Schaltung unverdndert bleibt. R1 wurde
so bemessen, daf} einerseits die Triebfahrzeuge auch
bei ihren geringsten Fahrgeschwindigkeiten nicht auf
dem Schaltabschnitt stehen bleiben und andererseits
der Eingangssignalverstarker bei dieser geringsten Ge-

Eine neve Serie HO-Ergtinzungsbavteile

Bereits zweimal konnten wir Bauteile vorstellen. die den
Freunden der Nenngriife H0 zur Komplettierung von Fahr-
zeugen oder zur Vervollstindigung der Maodellbahnanlagen
dienen sollen. Die Anki(ndigung dieser Bauteile erfolgte in
unserer Zeitschrift (1968). S. 220 und (1969). S. 306.

Die nachfolgend angekiindigten Erginzungsbauteile konnen
wie bisher iiber die Anschrift: AG . Verkehrsgeschichie®, Dipl.-
Ing. K. Kieper, 1281 Ahrensfelde, Lindenberger Str. 4. mbg-
lichst in Sammelbestellungen bezogen werden,

Bei den neuen Tellen handelt es sich um folgende Objekte:
Einbaulaternen fir Modelle von Diesel- und Elloks sowle filr
Triebwagen und Steuerwagen. Die Laternen sind aus schwar-
zem Polystrol gespritzt und innen welB ausgelegt. Im Front-
ring ist vorbildgerecht eilne Klarglasscheibe eingelegt. Der
Durchmesser der Aufnahmebohrung zum Einsetzen der Ein-
baulaternen betrdgt 3,5 mm. Neben Laternen In schwarzer
Ausfihrung sind auch silberfarbene lieferbar. Werden die
Laternenkdrper von hinten mit etwa 2 mm aufgebohrt, dann
besteht in einfacher Weise dic Mo6glichkeit. diese beleuchtbar

Bild 1: Vergieich der Modelltreue der Einbaulampen am Mo-
dell des VT 135. Wdhrend rechts die handelsiibliche Lampe
in der Stirnwand des Modelifahrzeuges belassen wurde, ist
in die linke Bohrung die modellmdfige Einbaulaterne (L 42)
eingesetzt worden.

Bild 2: Das Bild zeigt die naturgetreue Wiedergahe der Draht-
zugablenkungen (L 28), Wie aus dem Bild zu ersehen ist, kann
die sonst meist leer wirkende Randzone der Gleisverlegung
dadurch sehr vorbildgerecht gestaltet werden.

Bild 3: Die stark vergrdferte Darstellung der Gleissperre
(L 34/35) — die im Bild sichtbare Gesamtbreite des Modells
Jetrdgt nur 5 mm - ldft erkennen, mit welcher iiberraschen-
den Modelltreue dieses Tetl nachgebildet wurde.

Bild 4: Wie bereits zu Bild 2 gesagt, dienen auch die Kilo-
und Hektometersteine (L 13 oder L 31) zur belebenden Ge-
staltung besonders frei verlegter Streckenabschnitte auf der
Modellbahn-Anlage. Die Gesamthdhe des Steines mit Sockel
betrdgt beim Modell 13 mm,

Fotos: Verfasser
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in die Fahrzeuge einzubauen. Die Bestellnummer der Einbau-
laternen ist L 42 (0.32 M).

In Ergédnzung der bereits bekannten Drahtzugfilhrungen sind
nun auch die dazugehdrigen Drahtzug-Ablenkungen in be-
stechend sauberer Ausfilhrung erhiiitlich. Die Teile sind grau
und oben mit einem Riffelblech und Schraubenimitation ver-
sehenen Abschlulldeckeln gestaltet. Zur vorbildgerechten Dar-
stellung der Sipnaldriinte auf der Anlage ist das Teil zum
Durchfiihren von maximal vier Fiiden geeignet. Die Bestell-
nummer lautet L 28 (0.32 M).

Ein weiteres Teil zur naturgetreuen Gestaltung von Gleis-
anlagen stellt die nun erhiltliche Gleissperre dar. Die in
bester Modelltreue hergestellte Gleissperre besitzt einen zy-
lindrischen Ansatz, der eine gute Befestigung derselben am
Schwenkhebel erlaubt. Die nur paarweise in Rechts- und
Linksausfithrung unter der Bestellnummer L 3435 (0.44 M)
erhiiltlichen Teile werden in den Farben Rot oder Gold ge-
liefert.

Ein sehr dekoratives und lange schon fehlendes Ausstattungs-
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schwindigkeit noch ein ausreichendes Ausgangssignal

abgibt.

Stromverstdrkung der Transistoren h2le:
T1:30...40; T2: 30...40: T3: 20...50

Weitere Moglichkeiten zur Steuerung von bistabilen
Multivibratoren durch Triebfahrzeuge sind im Bild 6
dargestellt. K 1 stellt ein handelsiibliches Kontaktgleis
dar. Die gleiche Funktionsweise wird auch bei K 2 er-
reicht, wobei hier ebenfalls ein elektrisch getrenntes
Stiick Schienenstrang als Kontaktstiick dient. Bei die-
sen zwei Kontaktformen schalten alle Fahrzeuge mit
Metallrddern. Es sind aber hier die gleichen Schalt-
mioglichkeiten wie beim Eingangssignalverstirker vor-
handen, wobei zu entscheiden bleibt, ob der ange-
gebene Nachteil akzeptiert wird oder nicht.

3.2, Eingangssignalverstirker mit Impulseingang durch
ein optisches Signal (1 EVNO 1)

Diese Baugruppe gestattet es, die Unterbrechung eines
Lichtstrahles in den genormten Impuls zur Ansteue-
rung weiterer Bausteéine umzuformen. Dadurch ist es
moglich, einen Schaltimpuls genau dann auszuldsen,
wenn ein Fahrzeug den Lichtstrahl unterbricht. Dabei
kann der Impuls auch durch Wagen ausgelist werden,
so dal z B. beim Rangierbetrieb ein Schaltimpuls un-

abhédngig von der Zuglénge ausgelost wird (Bild 7).
AuBerdem ist es moglich, mit dieser Baugruppe einen
Dammerungsschalter zu bauen oder eine Wagenzidhl-
automatik zu betreiben, die verhindert, dall einzelne
Wagen im Tunnel oder im Blockabschnitt stehenblei-
ben und den weiteren Fahrbetrieb gefdhrden. Das ge-
naue elektrische Schaltbild ist im Bild 8 dargestellt. Bei
einfallendem Licht leitet der Fotowiderstand gut. Wird
nun der Lichtstrahl unterbrochen, so sinkt die Leitfa-
higkeit des Fotowiderstandes stark ab. Dabei flieBt ein
sehr geringer Basisstrom durch den Transistor T, so
daBl dadurch der Emitterstrom abnimmt und demzu-
folge die Ausgangsspannung zwischen den Anschliissen
1 und 3 auf etwa 6...8 Volt ansteigt. Dieser sprung-
hafte Anstieg der Spannung am Ausgang dient als An-
steuerimpuls fiir folgende Baugruppen. Der Fotowider-
stand ist relativ klein und ldBt sich an geeigneten Stel-
len auf der Anlage unterbringen. Anstelle des Foto-
widerstandes kann auch ein Fotoelement zwischen Ba-
sis und Emitter des Transistors geschaltet werden
(Polaritdt beachten!), wobei dann der Widerstand R 1
entfillt. Das Fotoelement ist meist etwas groBer als ein
Fotowiderstand, so dafl der Verwendungszweck ent-
scheiden wird, welches Bauelement vorgezogen wird.

teil ist der Kilometerstein. Die Nachbildung des Vorbildes
ist zum Selbstbeschriften gedacht und besteht aus weiBem
Polystrol. wobei der Sockel handgemalt grau gestaltet ist.
Der Kilometerstein (Bestellnummer L 13). oder — je nach der
Zahlenbeschriftung - der Hektometerstein (Bestellnummer
L 31) ist, neb den Modellbahnglei in entsprechendem Ab-
stand aufgestellt, ohne Frage ein wichtiges Detail. das die
vorbildgetreue Nachbildung besonders von freien Strecken-
abschnitten ermdglicht. Der Preis pro Stilck betréigt 0,30 M.

AbschlieBend zeigt eine Ubersicht die bisher erhéitlichen
Ergéinzungsbauteile mit den nun verbindlichen Bestellnum-
mern.

Pos. Best.=Nr. Benennung
1 L1 Grenzzelchen So 12 (Regelform)
2 L12 Loklaterne (Liinderbauart)
3 L13 Kilometerstein, zum Selbstbeschriften
4 L 23 Regelschlufsignal Zg 3
5 L 24 Vereinf, Schlufsignal Zg 4, mit Steckstift
6 L25 Hemmschuh. Farben: rot. blau, gelb.
schwarz
7 L2 Drahtzugflihrung
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Stromverstirkung des Transistors: h2le=30...40
(Forts. folgt)

Pos. Best.-Nr. Benennung

8 L 28 Drahtzugablenkung

9 L 31 Hektometerstein, wie Best. Nr. L 13

10 L 32 Grenzzeichen So 12 (Pilzkopfform)

11 L33 Zuglaufschild. zum Selbstbeschriften

12 L3435 Gleissperre, rechts, links

13 L 36 Loklaterne, Einheltsbauart

14 LN Vereinf., Schlufisignal Zg 4. mit Hénge-

bilgel
15 L 42 Einbaulaterne 3.5 @, schwarz, silber

Die Bestellung muf3 die Bestellnummern und auf alle Fille
die Angaben, welche Ausfilhrung verlangt wird, enthalten.
S0 z. B. Hemmschuh L 25, Farbe rot oder: Einbaulaterne L 42.
silberfarben.

Im Interesse einer korrekten und relbungslosen Versandab-
wicklung bitte alle Bestellungen ab sofort nur noch per Post-
karte mit deutlicher Absenderangabe. Die AG gibt die Er-
géinzungsbauteile zum Selbstkostenprels ab, Lieferung erfolgt
per Nachnahme, Hans Weber
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Ing. SIEGFRIED WOLLIN

Wandschavvitrine
fir rollendes Material

In der einschldgigen Fachliteratur haben wir bisher
relativ wenig dariiber gefunden, wie man leicht ein
Aufbewahrungsbehéltnis fir Modellbahnfahrzeuge her-
stellen kann. Der folgende Beitrag soll daher eine An-
leitung hierzu geben. .

Da das Wegrdumen der Ziige .in die Versenkung“ in
den Sommermonaten nicht gerade freudig stimmte,
kamen wir zu der Lésung, eine Schauvitrine zu bauen,
die flach wie ein Bild an der Wand hédngt. So konnen
die Modelle auch im Ruhezustand betrachtet und von
Besuchern begutachtet werden, ohne dall man den ,be-
wuliten Karton" hervorkramen mul.

Die Vitrine besteht aus einem Holzrahmen mit einer
Hartfaser- oder Sperrholzriickwand und einer Deck-

Bild 2 Harmonisch fiigt sich die Vitrine in ein Zimmer ein
F
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Bild 1 Wandschauvitrine mit TT-Fahrzeugen

Bild 3 Schnitt durch die Wandschauvitrine Fotos: Verfasser
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scheibe aus Piacryl, Decelit oder notfalls diinnem Glas.
Die Rickwand und der Rahmen werden weill ge-
strichen. Wiihlt man den Hohenabstand der Gleise (d)
grofler, kann man auch ein Landschaftsmotiv auf die
Riickwand aufbringen, wodurch sich die natiirliche
Wirkung steigert.

Die Fahrzeuge stehen auf Gleisen, verwendet wurden
+Pilz"-Schienen, welche mittels einer Lehre auf Winkel
gelitet wurden, die ihrerseits mit der Riickwand ver-
bunden sind. Die Gleise sollen elektrisch nicht betrie-
ben werden. Im Handel sind 1-m-Lidngen, die man be-
liebig aneinandersetzen oder kirzen kann. Deshalb
wird hier direkt keine Vitrinengrifie vorgegeben, denn
diese richtet sich nach den vorhandenen Wandplatzver-
hédltnissen und nach #sthetisch-gestalterischen Ge-
sichtspunkten und auch nach der beschaffbaren orga-
nischen Glasscheibengrifie.

ELMAR SEIFERT, Lutherstadt Eisleben

Die in der Tabelle angegebenen Malle beziehen sich auf
die Nenngroflen N, TT, HO.

Entscheidend ist auch — wie erwdhnt — die Grofie der
Scheibe, die man sich zuerst besorgt und dann den Rah-
men danach anpallt; umgekehrt kann es Schwierig-
keiten durch Nacharbeiten geben, denn staubdicht soll
alles sein. Die Leisten ldBt man sich bei einem Tisch-
ler frdsen, mit gutem Tischlerleim wird geklebt und
zusatzlich geschraubt oder genagelt. Die Scheibe wird
durch zwei bis vier Winkel unten gehalten und oben
durch ebensoviel Einsteckklammerr. gesichert.

Die Vitrine wird mit vier Plastespreizdibeln und
Schrauben mit der Wand fest verbunden.

Sollen die Fahrzeuge der Vitrine entnommen werden,
so sind am besten die Kupplungen mit einer Magnet-
vorrichtung zu lésen.

40 Jahre vierachsige Mitteleinstieg-Triebwagen in Leipzig

Die vierachsigen Mitteleinstieg-Triebwagen der Groflen
Leipziger Straflenbahn (GLSt) zdhlten schon bei ihrer
Indienststellung Anfang der dreifliger Jahre zu den
modernsten Straenbahnwagen der damaligen Zeit.
Nach einer Einsatzdauer von rund 40 Jahren ist nun
das Ende dieser Wagen gekommen. Deshalb soll der
folgende Beitrag einen Uberblick tiber die Geschichte
dieser Fahrzeuge geben.

Im Jahre 1926 stellte die damalige Grolfle Leipziger
StraBenbahn zwei Mitteleinstieg-Triebwagen in zwei-
achsiger Ausfiuhrung in Dienst. Beide Wagen, welche
die Nummern 1601 und 1602, spiiter 1376 und 1377 er-
hielten, wichen in ihrem Aufleren geringfiigig vonein-
ander ab, Triebwagen 1602 hatte als erster Leipziger
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Strallenbahnwagen einen stihlernen Wagenkasten und
leitete damit eine neue Epoche im Straflenbahnbau ein.
Zur weiteren Erginzung und Modernisierung des Wa-
genparks wurden auf Grund der gesammelten Erfah-
rungen mit den beiden zweiachsigen Mitteleinstieg-
Triebwagen in den Jahren 18930/31 weitere 56 Mittel-
einstieg-Triebwagen, jedoch in vierachsiger Ausfuh-
rung, beschafft. Alle 56 Wagen hatten einen stidhlernen
Wagenkasten, Die Fahrzeuge erhielten die Nummern
1001 bis 1056, die Typenbezeichnung 29 und waren un-
ter der Bezeichnung .Niederflur-Triebwagen" bald der
Stolz der Leipziger. Sie wurden in finf Lieferungen von
drei verschiedenen Firmen gebaut, 1930 kamen Tw 1001
bis 1022 von Christoph & Unmack, Niesky, Tw 1023 bis

Bild 1 Vierachsiger Mitteleinstieg-
Triebwagen Nr. 1040
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1044 von Linke-Hofmann-Busch, Bautzen, und TW 1045
bis 1050 von Orenstein & Koppel, Gotha, 1931 folgten
die Wagen 1051 und 1052 von LHB, Bautzen, und 1053
bis 1056 von Christoph & Unmack, Niesky. Die elek-
trische Ausriistung wurde von den Firmen Sachsen-
werk, Dresden, und Bergmann, Berlin, geliefert. Ange-
trieben werden die Wagen von je vier 46-kW-Motoren
Typ GBv 237 bzw. SL 53 n, Die Fahrschalter tragen die
Typenbezeichnung BCG 51 bzw. SNF. Motoren und
Fahrschalter waren jedoch von Anfang an nicht fiir
einen stindigen Gebrauch der elektrischen Bremse ein-
gerichtet, so dall auch noch heute die Druckluftbremse
als Gebrauchsbremse verwendet wird. Dariiber hinaus
waren die Wagen erstmalig mit Schienenbremsen aus-
geriistet worden.

Seit Indienststellung der Wagen fuhren sie hauptsich-
lich zusammen mit den Mitteleinstieg-Beiwagen des
Typs 61 auf den ehemaligen AuBenbahnstrecken nach
Gautzsch (Markkleeberg-West) und Schkeuditz sowie
auf anderen stark belasteten Linien. Fiir den Einsatz
auf AulBlenbahnlinien besalien sie ein laut ténendes, mit
Druckluft betiitigtes Nebelhorn. AuBer den ebenfalls
druckluftbetidtigten Warnglocken erhielten einige Wa-
gen in den letzten Jahren noch elektrische Warnglok-
ken. Weitere Besonderheiten dieser Wagen waren
Raucher- und Nichtraucherabteile sowie iiber den Fen-
stern angebrachte Gepidckablagen., Diese Eigenheiten
des Wagentyps entfielen jedoch mit Beginn des zweiten
Weltkrieges, Insgesamt hatten die Niederflur-Trieb-
wagen ein Fassungsvermégen von 80 Platzen, davon
36 Sitz- und 44 Stehplatzen. Die Sitzpldtze waren mit
dunkelbraunem Leder gepolstert. In den fiinfziger Jah-
ren wurden die Sitzpldtze wegen Einbau einer neuen
Besandungsanlage auf 32 reduziert, Fur den Einsatz im
schaffnerlosen Betrieb erhielten alle Wagen zunichst
akustische, spidter noch optische Warneinrichtungen.
Ab 1. Juni 1958 erfolgte der Einsatz als Zeitkarten-
Triebwaren, mit Einfihrung des OS-Betriebes wurden
sie auch dafur hergerichtet.

Der zweite Weltkrieg ging auch an den Wagen des
Typs 29 nicht spurlos voriiber. Zwei Wagen, die 1042
und 1050, erlitten Totalschaden und konnten nicht wie-
der aufgebaut werden, ein weiterer (1013) wurde teil-
weise beschéddigt — konnte aber spiiter wieder herge-
richtet werden. Die Wagen 1011 und 1016 wurden nach
schweren Unfillen im Jahre 1963 verschrottet. Zehn
Triebwagen erhielten Ende der funfziger Jahre eine
Generalreparatur, bei 24 Wagen wurden 195859 Dreh-
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Bild 2 Triebwagenzug der Linie 11 in
Leipzig, gefiihrt von Triebwagen Nr.
1034

Fotos: Diethart Krische, Leipzig

gestelle mit Rollenlagern und Scheibenbremsen einge-
baut. Die Typenbezeichnung dieser 24 Wagen wurden
in Typ 29 a gedndert. Von 1967 bis 1970 iibernahm die
«Strausberger Siadteisenbahn® insgesamt 10 Nieder-
flurtriebwagen, und zwar die Nr. 1010, 1020, 1025, 1030,
1038, 1045, 1046, 1047, 1048 und 1055,

Nach 1945 waren die Niederflurtriebwagen lange Zeit
auf den Linien 4, 11, 15 (vorher 25) und 28 eingesetzt.
Sie waren vorwiegend in den Betriebshofen Délitz,
Mickern, Reudnitz, DSF Lindenau und Probstheida be-
heimatet. Ab 1967 waren sie ausschlieB8lich im Betriebs-
hof Reudnitz stationiert. Bereits seit 1963 erfolgte der
Einsatz in zunehmendem MafBe auf Verstdrkungslinien,
welche nur wihrend des Berufsverkehrs fuhren. Diese
MalBnahme machte sich erforderlich, um die Motoren zu
schonen. So fuhren sie unter anderem auf den Linien
9, 12, 14, 22 E, 23, 25 und 30. Zur Reduzierung der An-
héngelast wurden teilweise die etwas leichteren Bei-
wagen des Typs 56 verwendet. Zur Friihjahrs- und
Herbstmesse der letzten Jahre waren die Triebwagen
des Typs 29 auf verschiedenen Messe-Sonderlinien im
Einsatz. Bemerkenswert ist auch die Tatsache, daB in
einigen Fillen bei Gleisbauarbeiten ein Pendelverkehr
mit Niederflurtiriebwagen in Doppeltraktion gefahren
wurde.

Nachdem bereits 1966 die ersten Wagen abgestellt wur-
den, begann man 1967 mit der Verschrotiung. Als erster
wurde Tw 1039 abgebrochen. Auch fiir den auf dem
Titelbild des Heftes 3/67 unserer Fachzeitschrift abge-
bildeten Triebwagen 1032 hatte 1970 die letzte Stunde
geschlagen. Am 22, 10. 1970 wurde er durch Abbrennen
verschrottet. Zur Zeit sind auller dem TW 5022 ex 1022,
welcher als Arbeitswagen verwendet wird, nur noch
sechs weitere Fahrzeuge vorhanden. Es sind dies die
Wagen 1003, 1012, 1031, 1037, 1043 und 1054, Auller den
Wagen 5022 und 1043 gehiren sie alle dem Typ 29 a an.
Es war vorgesehen, diesen Wagentyp bis zum Friihjahr
1971 restlos auszumustern, Neue Tatra-Fahrzeuge aus
der CSSR ersetzen die Mitteleinstieg-Triebwagen des
Typs 29.

Freunde der Gruppe ,Historische Fahrzeuge" der AG
LFriedrich List“, Leipzig, des Deutschen Modelleisen-
bahnverbandes der DDR sind zur Zeit mit Unterstiit-
zung der Leipziger Verkehrsbetriebe bemiiht, ein Fahr-
zeug des Typs 29 zu restaurieren und somit der Nach-
welt zu erhalten.

Literaturhinweis: ,Von der Pferdebahn zum Gelenk-
zug”, Betriebsgeschichte der LVB
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Zunftiger  Modelleisenbahner  ist
Herr Helmut Moller aus Bad Lan-
gensalza, beruflich ist er als Friiser
in einem Werksteinbetrieb titig.
Seine berufliche Vorbelastung
brachte ithn auf die Idee, den Dampf-
lokomotiven ein .steinernes® Denk-
mal zu setzen. So arbeitete er in
etwa zehnstiindiger Arbeit pro Platte
diesen schinen Wandschmuck aus,
dessen Farbenpracht leider auf un-
seren Bildern nicht zur Geltung
kommen kann. Jede Platte ist etwa
440 X 320 mm grol} und ist aus 5 mm
starkem Marmor, Diabas und Syenit
in allen Farbtinen mosaikartig zu-
sammengesetzl, Anschliefend wur-
den die Platten plangeschliffen,
weshalb auch auf eine Darstellung
von Treib- und Kuppelstangen ver-
zichtet wurde Die Lokomotive selbst
wurde aus Lobensteiner Diabas, die
Rider, Laternen und das Liutewerk
usw. sind aus Messingblech gefertigt.
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® Rildl Mosalkplatie, 360 % 280 mm, BR 95
der DR

® Bild2 Mosaikplatte, 440 % 320 mm, DBR 93
der DR

® Bild3d Mosaikplaite, 490 X% 340 mm, BR 38
der DR

Fotos: Manfred Fischer,
Bad Langensalza
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Dr. PETER MEIER, Potsdam

Die Ravenglass- und Eskdale-Eisenbahn

im Norden Englands

Vor rund hundert Jahren entstanden im Norden Eng-
lands zahlreiche Gruben- und Werkbahnen, als im Zeit-
alter des sich entwickelnden Kapitalismus die vorhan-
denen Eisenerz-Lagerstdtten zunehmende Bedeutung
bekamen. Im Zuge dieser dkonomischen Entwicklung
wurde im nordenglischen Seengebiet (Lake District) die
.Ravenglass & Eskdale Railway" angelegt. Es handelt
sich um eine Schmalspurbahn mit einer Spurweite von
drei Full (= 914 mm), die am 24. Mai 1875 den Betrieb
ausschlieBlich fiir den Erztransport einer Grubengesell-
schaft im Eskdale-Tal aufnahm. In Ra\}englass wurde
das Erz dann in Waggons der Normalspur-Bahn umge-
laden und in das Hiittenwerk beférdert. Im November
des [olgenden Jahres wurde — ebenfalls fir die Zwecke
der Grubengesellschaft — der Personenverkehr auf die
ser Bahn erdéffnet.

Der kapitalistische Konkurrenzkampf beendete das
Schicksal der Grubengesellschaft jedoch viel schneller
als erwartet: Bereits im Jahr 1877 brach das Unter
nehmen zusammen, Die Schmalspurbahn ging in andere
Hénde liber und diente bis 1912 den lokalen Transport-
bediirfnissen mehr recht als schlecht. Als man den
Eisenerzbau im Eskdale-Tal in jenem Jahr endgiltig
aufgab, wurde auch die Bahnlinie eingestellt — trotz
aller Petitionen und Proteste der davon betroffenen
Bevolkerung. Weder der Staat noch irgendeine Privat-
gesellschaft waren bereit, die Kosten zu tragen, die
fiir die Rekonstruktion des viollig unsicher gewordenen
Bahnkérpers, der ausgedienten Lokomotiven und des
abgewirtschafteten Wagenparks erforderlich gewesen
wiiren, ’

In dieser Situation witterte ein Privatunternehmer, der
bereits in groBerem Umfang Modellfahrzeuge gebaut
hatte, eine Geschéiftsmaoglichkeit. In den Jahren 1915
bis 1917 rustete er die Schmalspurbahn auf 15-Zoll-
Spur (= 381 mm) um. Der Beirieb der rekonstruierten
Bahn orientierte sich von Anfang an auf die Personen-
beforderung, wobei sie fiir den Eigentiimer zugleich als
Demonstrationsanlage diente, mit der er potentiellen
Kunden die von ihm gebauten Fahrzeuge in Funktion
vorfiihren konnte. Der Post- und Giiterverkehr fiir das
Eskdale-Tal erwies sich dabei als gewinnbringende
Nebeneinnahme,

Als im Jahre 1922 in diesem Gebiel die ersten Granit-
Steinbriiche erdffnel wurden, tat sich fiir den Bahn-
unternehmer eine neue Profitquelle auf. Der gesamte
Granit-Transport wurde jahrzehntelang auf dieser Li-
nie abgewickelt. Es entsprach nur den allgemeinen Ent-
wicklungstendenzen des Kapitalismus, daB in diesem
Zusammenhang die Bahn eines Tages in die Hinde des
Steinbruch-Konzerns iiberging.

Als 1953 die Steinbriiche nicht mehr rentabel waren
und geschlossen wurden, schien das Schicksal der Bahn
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zum zweiten Mal besiegelt, Sie sollte schlieB3lich auf
einer Auktion stiickweise versteigert werden: fiir den
Grundbesitz gab es Interessenten, die im Eskdale-Tal
Campingplatze errichten wollten, das rollende Material
sollte an Karussellbesitzer verkauft und der Rest ver-
schrottet werden.

Geschiftsleute sahen jedoch die Moglichkeit, stattdessen
die gesamte Anlage zu einer Touristenattraktion umzu-
bauen. Dabei nutzten sie geschicki die Begeisterung
zahlreicher britischer Modellbahn-Freunde aus, deren
finanzielle Beitrdge sie in einer rechtlich als ,Gemein-
niitzige Stiftung" deklarierten Gesellschaft sammelten.
Die Spekulation auf den Enthusiasmus zahlreicher Eng-
linder blieb nicht erfolglos: Es gelang nicht nur, mit
der Parole . Rettet die Kleinbahn!" die Mittel fur den
Ankauf und den Unterhalt der Schmalspurbahn zusam-
menzubringen, sondern inzwischen konnten bereits
erste Vorhaben zur Erweiterung der Bahn in Angriff
genommen werden.

Heute stellt die ,Ravenglass & Eksdale Railway" eine
Touristen-Attraktion dar, die zahlreiche Besucher in
dieses Gebiet lockt, an dem die Touristenstréme sonst
vorbeiflieBen. Es verwundert daher nicht, dafl sich die
Verantwortlichen der Gesellschaft, die rechtlich Eigen-
tumer der Bahn ist, in erster Linie aus einheimischen
Grundbesitzern, Kaufleuten und Hoteliers zusammen-
setzen,

So spiegeln sich in dem Auf und Ab der Geschichte
dieser Bahn gleichsam im Kleinen die dkonomischen
Probleme und Entwicklungen einer ganzen Gesell-
schaftsordnung wider.

Die heute befahrene Strecke von Ravenglass (Anschluf
an die Normalspur der British Railways) bis Dalegarth
im  Eskdale-Tal betrdgt 69 englische Meilen
(= 11,120 km), der Hohenunterschied auf dieser Strecke
rund 150 Full (= etwa 45 Meter). Aullerhalb der Saison
verkehrt werktags ein Zugpaar. Im Sommer wird der
Verkehr bis auf sieben fahrplanmilige Zugpaare ver-
stirkt, die auch an den Wochenenden verkehren. Bei
Bedarf werden weitere Sonderziige eingesetzt. Daflir
stehen drei Dampflokomotiven (,.River Esk“, _River
Ist*, ,River Mite"), eine Diesellok (,Royal Anchor")
und 35 offene zweiachsige Reisezugwagen, die zum Teil
mit einem Verdeck versehen werden kénnen, zur Ver-
fligung. Die weiterhin vorhandenen 23 verschiedenen
Giiterwagen sowie eine kleine Diesellok dienen vor-
nehmlich innerbetrieblichen Zwecken, insbesondere
dem Unterhalt der Strecke. Wihrend die Lokomotiven
nach entsprechenden Vorbildern weitgehend modell-
getreu gestaltet wurden, sind die Wagen fiir den be-
sonderen Zweck der Bahn gebaut bzw. umgebaut
worden.
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BRild 1 Streckenkarte der

Altmarkischen

Sicher werden Sie den Beitrag . All-
mérkische Kleinbahnen — eine
kleine Plauderei” [5] noch in Erin-
nerung haben. Wir wollen heute die
Bahnanlagen betrachten und vor al-
lem die Modelleisenbahner anspre-
chen, die sich eine Heim- oder Ge-
meinschaftsanlage aufbauen wollen,
Wir erwdhnen deshalb letztere be-
sonders, weil es eigentlich bisher
noch nie eine reine Nebenbahn-
GrefBanlage gegeben hat, denn tiber-
wiegend steht bei den Fléchen, liber
die dort verfiigbar ist, ein grofler
Bahnhof mit ausgepridgtem Haupt-
bahnbetrieb im Mittelpunkt, wih-
rend die Nebenbahn oft ein kiim-
merliches Dasein fristet, sofern (iber-
haupt eine solche mit aufgebaut
worden ist. Wir sind der Meinung,
daB auch, der umgekehrte Fall ein-
mal dargestellt werden sollte. Wie
wire es denn, wenn _auf lange
Schnell- und Giiterziige einmal vol-
lig wverzichtet wird, dafiir aber ein
groBerer Ausschnitt eines Neben-
bahn-Netzes dargestellt wird? Das
Vorbild liefert gerade bei uns in der
Altmark auBerordentlich dankbare
Motive, und weil diese oft unbe-
kannt sind, haben wir fiir Sie diese
altmérkischen Kleinbahnen einmal
.in das Licht der breiten Offentlich-
keit* geriickt. Es wurden die inter-
essantesten und typischen Bahn-
anlagen ausgewidhlt, wobei wir uns
auf diejenigen beschriankt haben, die
den altmirkischen Kleinbahnen das
Gepridge geben, Bild 1 stellt das
Streckennetz schematisch dar.

Zaubern Sie sich ruhig einmal Klein-
bahn-Romantik auf TIhre Anlage,
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Kileinbahnen

fangen Sie eine im Aussterben be-
griffene Atmosphére ein, mit der ein
ganzes Kapitel Eisenbahngeschichte
zu Ende geht, und vielleicht eifern
Sie auch bekannten Modelleisen-
bahnern nach, die ihren Anlagen so-
gar musealen Charakter gaben! Denn
bei Ausstellungen konnte auf diese
Art auf verschiedenen Anlagen die
Entwicklung des Eisenbahnverkehrs
in seiner ganzen Breite und Diffe-
renziertheit vorteilhaft gezeigt wer-
den.

Es ist im Rahmen dieses Beitrags
nicht notig, genau zu erldutern, wie
eine richtige Modellbahnanlage aus-
sehen soll. Das hat Giinter Barthel
in seinem Buch ,Eine richtige Mo-
dellbahn soll es werden" [4] auller-
ordentlich umfassend und anschau-
lich dargestellt, Vielmehr wollen wir
nur auf ein Leitmotiv aus diesem
Buch zurtickkommen, das sich je-
der ernsthafte Modelleisenbahner
zu eigen machen sollte: ,Wir mis-
sen mehr das Natiirliche, das orga-
nisch miteinander Verbundene se-
hen, wie es die Wirklichkeit nun ein-
mal schafft* [4, S. 9]. Das ist auch
der Sinn der nachfolgenden Ausfiih-
rungen, denn: ,Alles, was auf einer
Anlage erscheint und aufgebaut
wird, muB zueinander passen und
darf sich nicht gegenseitig ausschlie-
flen..." [4, S. 11]. Wer also noch
in der Planung seiner Anlage begrif-
fen ist, dem empfehlen wir als*

Thema: Nebenbahn

Ort: Altmark

Zeit: ab 1950

Wer es sich zutraut, selbst Modelle

Dipl.-Ing. WOLFGANG LIST
Ing. Ing. HARALD KROGER

Altmérkische
Kleinbahnen -
eine

Auswahl

ihrer
Bahnanlagen

zu bauen, kann naturlich in der Zeit
noch weiter zuriickgehen, jedoch
werden die meisten wohl Industrie-
modelle vorziehen, und weil nach
1949 alle privaten Neben- und Klein-
bahnen an die DR ilibergingen, kin-
nen Fahrzeuge der Deutschen
Reichsbahn nach sorgfaltiger Aus-
wahl (z. B. Dampflokomotiven der
BR 64 und 91) eingesetzt werden.
Der interessierte Modelleisenbahner
wird in den folgenden Beispielen
typischer Bahnanlagen viele Anre-
gungen finden, die schon auf eng-
stem Raum einen vorbildgetreuen
Betrieb erlauben. Am Schluf3 dieses
Beitrages stellen wir einige Gleis-
pldne vor, die Elemente der altmdr-
kischen Kleinbahnen enthalten, Sie
sind jedoch nur als Anregung ge-
dacht, d. h. der Kombination nach
eigenen Vorstellungen sind bei Be-
achtung des vorher Gesagten keine
Grenzen gesetzt. Jedoch hiite man
sich vor einer sinnlosen Uberhéu-
fung der zur Verfiigung stehenden
Anlagenflaiche mit Gleisen und
Bahnhofen. Die Nebenbahn bietet
sich hier auf geradezu ideale Weise
an.

Begriffserkldrungen

Damit wir uns von Anfang an rich-
tig verstehen, sollen zu Beginn ein
paar unumginglich notwendige De-
finitionen folgen, die wir der BO,
Abschnitt 11, § 6 (1) entnehmen.

+(1) Zu den Bahnanlagen gehbren
alle zum Bau und zum Betrieb einer
Bahn erforderlichen Anlagen mit
Ausnahme der Fahrzeuge. Unter-
schieden werden die Bahnanlagen
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nach Storbeck

nach Stape!
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Bild 2 Ein Haltepunkt Laalzhe

Bild 3 Haltestelle, Bahnsteig und Lade-
strafle liegen hintereinander

Bild 4 Haltestelle, Bahnstely und Lade-
strafle parallel, liegend

Bild 5 Ein typischer Trennungsbahnhof
Bild 6 Gleisplan des Bf Badel

Bild 7 Kreuzung in Badel

der freien Strecke, der Bahnhofe und
sonstige Bahnanlagen. ..

(3) Bahnhofe sind Bahnanlagen mit
mindestens einer Weiche, wo Ziige
beginnen, enden, kreuzen, liberholen
oder mit Gleiswechsel wenden dir-
fen...

(4) Abzweigstellen sind Bahnanla-
gen der freien Strecke, wo Ziige ein
Gleis der freien Strecke unter Frei-
gabe desselben fiir einen anderen
Zug verlassen oder in ein solches
Gleis einfahren konnen.

(5) AnschluBstellen sind Bahnanla-
gen der freien Strecke, wo Ziige ein
an das Streckengleis angeschlossenes
Gleis bedienen konnen, ohne daf3 das
Streckengleis fur einen anderen Zug
freigegeben wird.

(6) Haltepunkte sind Bahnanlagen
der freien Strecke ohne Weichen, wo
Zige fiir Zwecke des Verkehrs plan-
méfig halten.

Bemerkung:

Ein Haltepunkt kann mit einer.Ab-
zweigstelle oder einer Anschlufistelle
ortlich verbunden sein. Dient die
Gesamtanlage dem offentlichen Ver-
kehr, so wird sie als Haltestelle be-
zeichnet.”

Aus diesen Erlauterungen konnen
wir entnehmen, dafi wir es bei weit-
aus meisten Bahnanlagen mit Halte-
stellen zu tun haben, denn fast stets
ist ein Ladegleis anzutreffen. Die
reinen Haltepunkte sind verhdltnis-
mifBig selten.

Wir werden uns im weiteren Ver-
lauf der Ausfihrungen des ofteren
auf den Beitrag im Heft 2/71 [5]
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beziehen. Sie werden also als Ergén-
zung zu den folgenden unmafistib-
lichen Gleispldnen die Bilder aus je-
nem Artikel zweckmiligerweise mit
heranziehen!

Der Haltepunkt

Diese kleinste Bahnanlage soll am
Beispiel des Haltepunktes ,Oster-
burg-Siedlung“ beschrieben werden.
Ein kurzer Bahnsteig, eine hoélzerne
.Wartehalle* ein Stationsschild —
das ist alles, was es zu sehen gibt
[5, Bild 9]. Charakteristisch fiir alle
Haltepunkte, Haltestellen und Bahn-
héfe ist der Bahniibergang unmittel-
bar neben dem Bahnsteig (Bild 2).
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Die Haltestelle

Eine Haltestelle setzt sich aus einem
Haltepunkt und einer Anschluflstelle,
die dem dffentlichen Verkehr dient,
zusammen. Das heiBt, es ist min-
destens eine Weiche vorhanden, die
das Ladegleis fiir die LadestraBle an
das Streckengleis anbindet. Wir
fiihrten damals ,Wohlenberg* und
Estedt” [5, Bilder 10 u. 11] an, weil
auf den altmirkischen Kleinbahnen
die augenfdllige Beschrinkung auf
zwei Typen zu finden ist:
— Bahnsteig und Ladestrafle hinter-
einander (,Wohlenberg")
— Bahnsteig und Ladestralle paral-
lel (,Estedt")

Hier haben Sie die jeweiligen Gleis-
plane (Bilder 3 und 4).
Einige Haltestellen sind mit Trapez-
tafeln gesichert, so daBl auch hier
Ziige kreuzen konnen!

Trennungsbahnhofe . . .

... hatten wir den Abschnitt iiber-
schrieben, in dem wir Thnen ,Wern-
stedt* und ,Badel* vorstellten. Fir
.Badel" trifft das auch zu, dagegen
ist ,Wernstedt® — streng genommen
— nur eine Haltestelle, die sich aus
einer Abzweigstelle, zwei Halte-
punkten und einer Anschlufistelle
zusammensetzt ([5], Bilder 14 und
15). Anhand des Gleisplanes wollen
wir uns das klarmachen (Bild 5).
Die Einfahrten werden durch Tra-
peztafeln gesichert. Wir erkennen:
Der Abzweig erfolgt bei Weiche 3,
jedes Streckengleis hat seinen Bahn-
steig, also je ein Haltepunkt, und die
Weichen 2 und 1 dienen der Zufahrt
zum Ladegleis, der AnschluBstelle,
Ubrigens fuhren in Wernstedt bis
zum letzten Tag die ELNA-Loks
(BR 9162%) [5, Bild 3] und auf dem
Gardeleger Streckenteil sogar die
T 3!

Noch ein Hinweis: Die beiden Wei-
chen 1 und 2 werden vom Zug je-
weils auf dem abzweigenden Strang
befahren — das hilft auch dem Mo-
dellbahner, diesen Teil gilinstig in
den Gleisbogen verlegen zu konnen!
Nun kommen wir auf ,Badel* zu-
riick. Das Wesentliche ist schon in
[5], Bilder 6, 16, 17 und 25 gesagt,
jedoch haben wir noch den Gleis-
plan nachzutragen (Bild 6).

Auch hier stehen Trapeztafeln. ,Ba-
del“ ist ein Bahnhof, denn hier be-
ginnen und enden - Ziige nach und
von Salzwedel, Eine Kreuzung
zweier Ziige der Strecke Kalbe/Milde
—Beetzendorf lduft hier z. B. fol-
gendermalfien ab:

Bild 8§ Gleisplan Bf Flessau
Bild 9 Gleisplan Bahnhof Ddhre

Bild 10 Gleisplan des Kreuzungsbahnhofs
Klein-Rossau

Bild 11 Ddhre,
strafe

Blick auf die Weichen-

Bild 12 Deckungsscheibe in Goldbeck in

Fahrtstellung

Bild 13 Einfahrsignale von Klein-Rossau

Bild 14 In Klein-Rossau lag frither an-
stelle der Weichen 8 und 7 eine DKW

Bild 15 Weichenstrafie in Klein-Rossau,
aus Richtung Arendsee gesehen
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Von B. kommt ein P-Zug mit einer
Lok der BR 64 (s. [5, Bild 4]!). Er
hdlt am Bahnsteig, zieht dann vor
bis zur Briicke, driickt zurick in das
Aufstellgleis, kuppelt G-Wagen an
und fahrt weiter an den Salzwedler
Bahnsteig. Nun lduft der P-Zug mit
einer BR 101 von K.J/M. ein, halt
am Bahnsteig (Bild 7) und verldfit
den Bahnhof in Richtung B. An-
schlielend erhdlt der P-Zug nach
K./M, Ausfahrt, er fahrt lber die
DKW uab.

Wesentlich interessanter wird es,
wenn noch Wagen fir die Rampe
und das Ladegleis zu rangieren sind.

+Flessau® , ..

und ,Dédhre* sollen Ihnen als
Beispiel fiir Bahnanlagen dienen, die
Sie als ,Unterwegsbahnhof* in ihrer
Anlage vorsehen konnen. ,Ddhre"
zeichnet sich gegeniiber | Flessau”
durch einige Erweiterungen aus,
Doch zuerst wollen wir uns , Flessau®
im Gleisplan betrachten (Bild 8).

Dazu gibt es nichts weiter zu sagen.
Der Wasserkran [5] Bild 18 ist ein
.entfernter Verwandter® des Unge-
tims von ,Badel“, also ebenfalls ein
Standrohr im Brunnen, das einen
(hier jedoch herunterhingenden)
Schlauch trigt. Die Bahnhofseinfahr-
ten sind durch Trapeztafeln gesi-
chert,

Wie die Gleisanlage von ,Flessau"
noch erweitert werden kann, ist in
+Déahre" (Strecken-Nr, 766) zu sehen,
Hier ist es moglich, aulerdem noch
eine Kopf-Seitenrampe und einen
Lagerschuppen der BHG zu bedie-
nen. Selbst ein Wasserkran (diesmal
aber einer der Reichsbahn-Normal-
ausfiihrung) ist vorhanden. Der ins-
gesamt recht moderne Eindruck die-
ses Bahnhofs rithrt von dem 1926’
1927 erfolgten Umbau der Strecke
von 1000-mm- — auf 1435-mm-
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nach

Arnelurg - Wes!

Bild 168 Gleisplan des Endbahnhofs Arne-
burg

Bild 17 Ladestrafle und Empfangsgebdude
von Arneburg
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Bild 18
Ein typischer Wasser-
kran

Abklrzungen bel

Gleisplinen und
Bahnhofslagepléinen

Ab
Ds

EG

= Abort

= Draisinen-
schuppen

= Empfangs-
gebdude

= Fabrik

= Giiterabfer-
tigung

= Lagerhaus/
-schuppen

= Lokschuppen

= Ladestrafie

= Rampe

= Stations-
schild

= Waage

= Wartehalle

den

Spur her, wobei auch alle Hochbau-

ten neu errichtet wurden.
Lassen wir nun den Gleisplan (Bild
9) und das Bild 11 sprechen!

Ein Kreuzungsbahnhof

Viele Freunde werden sich sicherlich
noch an ,Klein-Rossau“ [5], Bilder
20 und 21 erinnern, stellt doch dieser
Bahnhof schon eine ,,Groflanlage” bei
der Fiille der bescheidenen Halte-
stellen dar. Damit Sie nicht ldnger
warten sollen, legen wir Ihnen erst
einmal den Gleisplan vor. Sie miis-
sen doch zugeben, dafl auf manch
einer Heimanlage der Umfang dieses
Dorfbahnhofes schon fiir einen mit
glisernen Bahnsteighallen versehe-
nen Grofistadtbahnhof ausgegeben
wurde (Bild 10).

An Signalen finden wir:

— 4 einflifgelige Einfahrsignale (Hf
0/Hf 1)

— 1 Schachbrettafel

— 1 Rangierhalttafel

— 3 Haltetafeln sowie die tblichen
Pfeiftafeln

Bis etwa 1957 standen statt der Ein-
fahrsignale (Bild 13) noch die heute
im altmérkischen Raum nur noch in
Goldbeck anzutreffenden Deckungs-
scheiben (Bild 12).

Auch hier sind eine Waage und eine
Seitenrampe vorhanden. Es fehlt
eigentlich nur das LademaB. Friiher
lag an Stelle der Weichen 6 und 7
(Bild 14) eine DKW. Die Weichen
sind sadmtlich ortsbediente Hand-
weichen, allerdings mit Signalab-
hingigkeit in Form eines Verschluf}-
systems derart aufgebaut, dall von
Arendsee bei Hf 1 nur in Gleis 1
oder 2, von den anderen Richtungen
nur in das jeweils zugehidrige Gleis
1, 2 bzw. 3 eingefahren werden kann.
Alle anderen Einfahrten sind nur
moglich bei Hf 0 und Befehl Ab.
Als Beispiel fiir eine echte Betriebs-
situation mége die Kreuzung dreier
Ziige dargestellt sein, wie sie im
Winterfahrplan 1970/71 bei den Zii-
gen Nr. 3631, 3634 und 1194 [3] ab-
lief:
1. Zug 3634 um 17.11 Uhr von A.
nach Gleis 2.
2, Zug 3631 um 17.19 Uhr von S.
nach Gleis 1.
3. Zug 3631 zieht vor iiber W 1 und
driickt nach Gleis 3.
4. Zug 3634 driickt zuriick lber W 1
und zieht vor nach Gleis 1.
5. Zug 3634 fdhrt um 17.21 nach
Stendal ab.
6. Zug 1194 um 16.45 Uhr von O.
nach Gleis 2. )
7. Zug 3631 aus Gleis 3 fiahrt 17.45
Uhr ab nach A.
8. Lok des Zuges 1194 kuppelt ab,
fahrt iiber W 1, Gleis 1, W 6 und
5 an das andere Ende des Zuges.
9. Zug 1194 driickt zuriick iber
W 1, zieht vor bis an den Bahn-
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steig Gleis 3 und erhdlt dort den
Abfahrauftrag um 1751 Uhr
nach K.-W.

Bei den Ziigen 3631 und 3634 han-
delt es sich um Triebwagen. Das
wire etwas fiir alle die Freunde, die
mit Modellfahrplan arbeiten und
vorbildgerechten  Betrieb lieben!
Bis zum Sommerfahrplan 1968 liefen
auf den Strecken noch die 9ler (T
9" vor Giiterziigen und PmG, in den
Jahren davor konnte man auch die
T 3 und die 92er hier fahren sehen.
Reine lokbespannte Zige fir den
Personenverkehr waren auf der
Strecke Stendal — Arendsee schon
bald von Triebwagen abgeldst wor-
den, wie sie auch heute noch den
Hauptverkehr bewiiltigen. Gemischte
Ziige befordern heute die kleinen
Diesellokomotiven der BR 101 (V
15 und V 23). Zur Abrundung des
Abschnittes ,Klein-Rossau" zeigt das
Bild 15 die Weichenstralle von Rich-
tung Arendsee her.

Als Endstation ..

... hatten wir Ihnen ,Arneburg/Elbe"
vorgestellt [5], Bild 22, Es fehlte
der Gleisplan, was hier nachgeholt
werden soll (Bild 16). Machen Sie
sich selbst ein Bild von diesem klei-
nen Endbahnhof! Dort, wo heute das
Streckengleis am Prellbock endet,
stand frither ein kleiner Lokschup-
pen. Beim Nachbau konnen Sie ihn
vorteilhaft mit vorsehen, desgleichen
die beiden im Laufe der Jahre ab-
gerissenen Stumpfgleise, die hier
gestrichelt dargestelll sind. Bild 17
zeigt einen Blick auf das Empfangs-
gebdude (Mitte Hintergrund), den
Bahnsteig und die Ladestralle (links)
sowie im linken Hintergrund auf die
Rampe.

Den Wasserkran mochten wir lhnen
noch nidher zeigen, denn er ist ein
kleines Unikum (Bild 18), Der Nach-
bau diirfte nicht schwerfallen, denn
ein paar Rohrprofile und Drahten-
den haben Sie wohl in IThrer Bastel-
kiste. Wer ihn original drehbar
bauen mochte, beachte dabei, dall er
den Drehpunkt vorbildgerecht unter
das groBe Handrad legt! Das gesamte
Oberteil schwenkt!

Diesdorf

Der heutige Beitrag wére unvoll-
stindig. wirde der recht interessante
Bahnhof ,.Diesdorf* f[ehlen! Er liegt
fast an der Staatsgrenze und wird
infolgedessen nicht mehr als das be-
trieben, was er urspriinglich einmal
war: Er erfillte einerseits die Funk-
tion eines Durchgangsbahnhofes im
Verlauf der Strecke Beetzendorf —
Wittingen und andererseits die eines
Endbahnhofes der Strecke Salzwedel
Diesdorf,

Wie Sie erkennen, ist er ein reiner
Endbahnhof geworden, denn das
Wittinger Gleis endet wenige hun-
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noch Schadeberg - Schadewahil
[Richlung Salzwedel! )

)/ - =11+
ex. nach LE‘FE"L—J_/ nach Abbendort
Wittingen /’n‘bwb an @ {Richtung Beetzender(]

Bild 19 Gleisplan von Diesdor(

Bild 20 Diesdorf

Empfangsgebdude

von der Salrwedeler Seite aus gesehen

Bild 21 Diesdorf. Tetlansicht der Wittinger Seite
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Rild 22 Gleisplanvorschiag fur eine Kleinstaniage

dert Meter hinter dem Bahnhofsge-
linde. Bild 19 vermittelt Thnen den
heutigen Zustand:

Die Einfahrt von Richtung Salzwe-
del ist mit einem einfliigeligen Form-
hauptsignal gesichert, von Richtung
Beetzendorf steht eine Trapeztafel
vor der Einfahrt. Die Zufahrt zum
Ladegleis von allen einmiindenden
Strecken ist bemerkenswert gelost.
Der Modellbahner wird bestimmt

von diesem Vorbild etwas tiberneh-
men konnen,

Fir einen umfangreichen Betriebs-
ablauf ist wieder einmal alles Not-
wendige vorhanden, denn es konnen
Ziige gebildet, aufgeldst sowie um-
gesetzt werden, und auch einer Lok-
behandlung steht nichts im Wege,
Ganz entfernt ist .Diesdorf” im Ur-
zustand mit ,Badel* zu vergleichen,
denn die wesentlicken Grundziige

Bild 23 Gleisplan fiir eine Anlage. die nebhen einem Endbahnhof auch noch einen

Trenungs- und einen Durchgangshahnhof b

esitzt

sind beiden zu eigen. Das Bild 20
zeigt das Empfangsgebiude von der
Salzwedler Seite mit dem Signalhe-
bel fiir das Einfahrsignal. Eine Teil-
ansicht des Bahnhofes (Wittinger

Seite) sehen Sie in Bild 21.

Gleisplan — Vorschlage

Wie schon erwidhnt, sollen einige
Bahnanlagen, die wir Thnen vorge-
stellt hatten, zu einigen Modellbahn-

Gleisplanen  kombiniert werden.
Achten Sie darauf, daB wir uns
im Flachland befinden, d. h. auf

unserer Modellbahnanlage sind die
beliebten Tunnel voéllig fehl am
Platze! Wer dennoch in Etagen
bauen will oder mufl, mége also alle
sonst als Tunnel ausgefiihrten
Kunstbauten derart sinnvoll gestal-
ten, dafl es in Beton oder Mauerwerk
imitierte Unterfilhrungen werden.
Am besten ldGt. sich jedoch eine
Bahnlinie immer noch in der Art
verlegen, dall man den Eindruck er-
weckt, sie ,verschwande* im Wald,
indem die Bahn in einen Einschnitt
fihrt (mdoglichst auch noch in der
Kurve), der an beiden Hingen dicht
bewaldet ist. Derartige Situationen
gibt es beim Vorbild erstaunlich
viele, Oftmals scheint dort die Bahn
durch einen griinen Tunnel zu fah-
ren, denn die groflen Bidume (Kie-
fern, Laubbdume, Mischwald) beriih-
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ren sich mit den Kronen. Genau
denselben Effekt erreicht man, wenn
eine Strafle zu unterqueren ist, in-
dem die Bahn in einem sehr spitzen
Winkel den Damm durchschneidet,
der seinerseits direkt vor einer Ku-
lisse o. 4. liegt. Und noch etwas:
Trennen Sie sich von dem ewigen
Oval! Wihlen Sie die offene Strek-
kenfithrung,

Im folgenden sind einige Varianten
aufgezeigt, die dem Vorbild am ehe-
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sten nahekommen. Lassen Sie mog-
lichst nur einen Kompromiffi zu:
Eine verdeckte Kehrschleife ersetzt
die Weiterfiihrung der Strecke und
den dazugehérigen Endbahnhof. Da-
mit entfdllt zwar das Umsetzen der
Lok, jedoch wird praktisch der ganze
Zug gedreht, was aber immer noch
das kleinere Ubel im Vergleich zum
+Kreisverkehr* ist. Wenn schon ein
Oval unter allen Umstinden mit auf-
gebaut werden muf, verlegen Sie es
in die eigentliche freie Strecke, da-
mit der Zug nicht laufend denselben
Bahnhof durchféhrt!

Eine Kleinstanlage ist in der Abb. 22
dargestellt. Sie besteht aus einer ver-
deckten Kehrschleife, einem Halte-
punkt und dem Endbahnhof Typ
~Arneburg”.

Die Bahn komm! aus einem bewal-
deten Einschnitt, nachdem die Strafie
unterquert worden ist, und fiihrt
iiber den Haltepunkt an einem klei-
nen Teich vorbei in die hoher ge-
legene Endstation, wobei eine Land-
strafle 1. Ordnung an einem deshalb
beschrankten Bahniibergang zZu
kreuzen ist und die Strecke in einer
groflen Linkskurve an Gérten vorbei
den Bahnhof erreicht. Wir finden
neben dem Lokschuppen eine um-
fangreiche Ortsgiiteranlage und
kiénnen abwechslungsreich rangie-
ren. Der Wasserkran am Ende des
Bahnsteiges belebt die Lokbehand-
lung noch, und typische Vorbilder
gibt es genug (s. Bild 18). Ein Ab-
stellgleis in der Kehrschleife erlaubt
einen Zweizugbetrieb, der sogar
nach Modellfahrplan und -zeit ab-
gewickelt werden kann.

Die Verkehrssituation wird in dem
Augenblick wesentlich interessanter.
wenn neben einem Endbahnhof noch
weitere Bahnhofe aufgebaut werden.
Hier folgt nun ein Vorschlag, bei
dem die Anlage neben einem End-
bahnhof auch einen Trennungsbahn-
hof und auBerdem einen Durch-
gangsbahnhof besitzt. Alle Bahnan-
‘agen sind frei zu sehen, der Betrieb
spielt sich also nicht in teilweise
verdeckten Etagen ab., Da in der
Kehrschleife sowieso ein Zwangs-
halt nolwendig ist wegen des Um-
polens, wird sie zu einem Durch-
gangsbahnhof erweitert (Bild 23).

Ortsglteranlagen
bedienen,

Wiederum  sind
und Freiladegleise zu
und eine Lokbehandlung ist auch
miglich, Bei ausgefeilter Land-
schaftsgestaltung kann diese Anlage
eine  wohlausgewogene Mischung
von Eisenbahn und Umgebung wer-
den.

Beachten Sie die Aufstellung der
Trapeztafeln anstelle von Einfahr-
signalen!

Als dritte Variante wollen wir Ihnen
nun eine GrofBanlage prisentieren,
deren Form an die sogenannte Zun-
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Hild 24 Graganiage o Zungenform

genanlage erinnert (Bild 24). Der
Vorteil dieser Bauart besteht be-
kanntlich darin, dall einmal eine
gute Zuginglichkeit zu allen Anla-
gepunkten moglich ist und diese
Zungenteile jeweils ein in sich ge-
schlossenes Landschaftsbild dar-
stellen konnen, wobei es nur an den
Ubergangsstellen zu den anderen
Zungen passend mit diesen sein
mull.

Fotos: Verfasser

Bei uns wihlte man an den Uber-
gangsstellen am besten eine hiige-
lige Landschaft, weil die Altmark ja
bekanntlich im Gebiet der Endmo-
rinen liegt. Diesmal stehen ,Klein-
Rossau” und .Diesdorf* im Mittel-
punkt der Anlage. Selbst L Arne-
burg", .Arendsee", «Wernstedt”,
.Osterburg-Siedlung” und _.Badel*
sind mit eingearbeitet,

Es kann ein umfangreicher Betrieb
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mit mehreren Ziigen abgewickelt
werden. Wie beim Vorbild ist es
nicht mdoglich, liber ,Diesdorf", im
Ringverkehr =zu fahren, denn im
Original ist der Diesdorfer Bahnhof
ja auch Endbahnhof zweier von ent-
gegengesetzter Seite ankommender
Strecken (Bild 24).

Wir haben Thnen mit diesem Beitrag
hoffentlich wieder eine Fiille von
weiteren Anregungen vermittelt, wie
eine - Nebenbahn im Modell nach
Kombination unserer vorgestellten
Bahnanlagen vorbildgetreu nachge-
staltet werden kann. ,Mit offenen
Augen vom Vorbild lernen* — das
sei stets das oberste Gebot. Nur die-
ser Weg fihrt zu einer echten Mo-
dellbahn!

GUNTER BARTHEL, Erfurt
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Ein neuves Gleis mit vielen Vorteilen

Dal man auch mit einfachen Mil-
teln ein nahezu modellgerecht aus-
sehendes Gleis herzustellen vermag,
beweist die Firma R. Beck KG, die
Herstellerfirma des bekannten Piko-
Gleismaterials. Das schon seit vielen
Jahren produzierte Pappschwellen-
gleis wird nun endlich durch ein ge-
schmackvoll ausgestattetes Kunst-
stoff-Schwellenbandgleis abgeldst. Es
weist die gleiche Gleisgeometrie auf
{Normal- und Parallelkreis).

Damit erfillt sich ein jahrelanger
‘Wunsch vieler Pikofreunde, die nun
nicht mehr auf ein vorbildgetreues
Aussehen ihrer Gleisanlagen zu ver-
zichten brauchen.

Welche Vorteile bringt nun diese
Neuerung?

Zunichst besticht das AuBere des
Gleises durch die maBstabgerechten,
mit imitierter Holzmaserung verse-
henen Schwellen und durch das nur
23 mm hohe, vernickelte U-Profil.
Durch die Anwendung der Befesti-
gungslaschen mit Schrauben auf je-
der Schwelle und durch die Zier-
lichkeit des Hohlprofils wird kaum
erkennbar, dall hier kein Schienen-
profil verwendet wurde.

Die Kontaktiibergiinge von Schiene
zu Schiene werden durch zwei La-
schen hergestellt, die jederzeit durch
leichtes Auseinanderbiegen zu einer
guten Kontaktgabe gebracht werden
konnen, Das werden besonders die
Modellbahner begriiBen, die ihre
Gleisanlage 6fters auf- und abbauen
miissen.
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Gleichzeitig wird durch die beson-
dere Konstruktion ein Ubergang von
Schiene zu Schiene erreicht, der
stofifrei ist. Auch bei Ubergingen
zwischen dem neuen Gleismaterial
und dem bisherigen Pappschwellen-
gleis sind keinerlei Unebenheiten
festzustellen, obwohl bei letzterem
das Hohlprofil wesentlich gréber ge-
staltet isi.

Auch das neue Gleis ist wieder mit
den bewidhrten Befestigungsldochern
ausgestattet, so dall es miihelos auf
einer Unterlage befestigt werden
kann.

Bei einer Beschotterung des Gleis-
bettes, die sich bei diesem Gleisma-
terial anbietet, wird die wirklich-
keitsnahe Wirkung erhdht,

Das flexible Schwellenband gestattet
weiterhin eine Schieneniliberhéhung
in Gleisbogen, wenn man nach der
Befestigung des Gleises auf der Un-
terlage die aullenliegende Schwellen-
bandseite durch “Unterlegen wvon
Pappstreifen anhebt und so die
duflere Schiene etwas erhoht.

Es bleibt nur noch zu wiinschen, daf3
die neue Herstellungsweise recht
bald auch bei Weichen und Kreuzun-
gen angewendet wird, damit bei
Weichenstrallen auf Bahnhofen ein
guter Gesamteindruck entstehen
kann.

Das neue Gleis habe ich seil meh-
reren Monaten erprobt, es brachte
nur gute Ergebnisse und kann darum
bestens empfohlen werden.

DER MODELLEISENBAHNER 10 1971
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Die Abende werden ldnger; die Zeit des Anlag s 15t gek en. MNeu pl "
umbauen, erweitern —~ neue Wiinsche harren ihrer Verwirklichung. Wenn es gilt, einen
interessanten Gleisplan fiir die TT-Anlage zu finden: Unsere Mappe GLEISPLANE
bietet lhnen eine reiche Auswahl on Gleisplénen fiir alle AnlagengréBen, von der
kleinen Tischanlage bis zur TT-GroBonlage. Alle Pline im Mehrfarbendruck, klar und
iibersichtlich dargestellt, selbstversténdlich mit den erforderlichen Erlduterungen.

Was den Anlagenbau selbst betrifft: In unserem Anleitungsheft ,Ins richtige Gleis mit
der TT-Bahn" erhalten Sie eine Fiille von Tips, Rotschldgen und Hinweisen. Und wenn
Sie Ausschau nach weiteren TT-Artikeln halten - unser Katalog iiber das gesamte
TT-Modellbahnsortiment liegt bei lhrem Fachhéindler fiir Sie bereit.

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN
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. ist die Losung unseres Lesers Ginter Voigt aus Leipzig, wie er seine
HO-Anlage untergebracht hat. Er schreibt uns: ,Es tat mir leid, als ich las,
daB wieder einmal eine HO0-Anlage der Raumnot zum Opfer fiel (siehe
Heft 3 1971!). — Meine ldee praktiziere ich seit Jahren mit Erfolg, aller-
dings mul man etwas Verstindnis fiirs Handwerk mitbringen.

Im Schlafzimmer meiner 3-Zimmer-Wohnung ist meine Anlage (45 m
% 2,6 m) stindig aufgebaut, ohne das Zimmer zu beengen, In 2,15 m Héhe
zog ich eine Zwischendecke ein und habe so die gesamte Raumfléche fir
meine Modellbahn zur Verfiijgung. An einer Liingsseite habe ich einen 0,5 m
breiten Gang in 1,14 m Héhe liber dem Fuliboden in Form eines Podestes
errichtet, so daB ich aufrecht stehen kann. In der Anlagen-Platte sind
2 Luken vorgesehen, um an alle Teile heranzukommen. Die Anlage umfaft
108 m Gleis mit 35 Weichen. Die Zwischendecke nimmt gleichzeitig die ge-
samte Verdrahtung auf.

Meine Losung hat ihre Probe schon lange bestanden und wird immer wie-
der von vielen Modellbahnfreunden bestaunt. Meine Frau war zuvor zwar
auch skeptisch, ist jedoch lidngst damit einverstanden.”

Zwar wird nicht jeder Modellbahnfreund zu Hause auf so viel Verstdndnis
stoBen, doch glauben wir, dafl diese .Deckenanlage" vielleicht fur den einen
oder anderen auch die einzige mogliche Losung wire. Es versteht sich, daB
man sie nur in Altbauwohnungen mit relativ hohen Zimmern anwenden
kann.

DER MODELLEISENBAHNER 10 1871



Prof. Dr. sc. techn. HARALD KURZ

Nochmals: Zugkrdfte von Modelltriebfahrzeugen

Auf meinen Artikel in den Heften 10/70 und 11/70 un-
serer Zeitschrift erhielt die Redaktion einen Brief aus
Erlangen, in dem sich der Verfasser mit einigen Rand-
problemen des Themas befalBt, aber auch mit Fragen,
die die Sache unmittelbar betreffen. Da ist zunéchst
das in den Tabellen verwendete ,Lok-Symbol®. Hier
handelt es sich um ein von mir verwendetes Ordnungs-
system, das Bezug auf das Vorbild nimmt, ohne aller-
dings Feinheiten. z. B. Einzelachsantrieb, Aufteilung
der angetriebenen Achsen in Gruppen, zu beriicksich-
tigen. Dariiber jetzt noch viel Worte zu machen, ist
nicht notwendig. Der Technische Ausschull des MOROP
ist dabei, eine andere Form als Ordnungsgrundlage zu
erarbeiten.

Der Verfasser des Briefes weist darauf hin, daB zum
Beispiel das Symbol 1400 mit dem Zusatz . Mairklin®
nicht nur fiir zwei, sondern fiir zwdlf Lokomotiven
Giiltigkeit habe. Das ist richtig, aber fiir den hier vor-
gesehenen Zweck der Zugkraftermittlung geniigt das
Gewicht und die Feststellung des Beiwertes ji, in der
angegebenen Weise.

Zu diesem Beiwert bemerkt die Kritik, dall es sich
unméglich um Festwerte handeln kénne. Das ist unbe-
stritten und wurde auch zum Ausdruck gebracht. Es
handelt sich lediglich um Grenzwerte, die nach meinen
Beobachtungen angenommen werden konnen. Man fin-
det durchaus hohere Werte, besonders beim Beginn
derartiger Versuche, wenn die Ridder noch verhdltnis-
miBig rauh sind. Aber diese Werte sinken bald ab. Fiir
die Betriebssicherheit ist es wichtig, einen brauchbaren
Grenzwert zu wissen.

Zu Haftreifen wird bemerkt, dall Plastikreifen einen
geringeren Wert haben als Gummireifen, aullerdem die
Werte wihrend des Einsatzes nach ein bis zwei Wochen
sinken, Nédhere Angaben iiber die Quellen hétten unse-
rer gemeinsamen Arbeit dienlich sein konnen. Da wir
in der DDR ausschlieBlich Zweischienenbetrieb haben,
sind bei uns Haftreifen nicht sehr beliebt. Sie ver-
schlechtern die Stromabnahme durch die Treibrader.
Sicherlich lassen sich die Beispiele anders auswidhlen.
Ich habe hierbei auf meine Bestinde zuriickgegriffen.
Dabei sind Lokomotiven, die heute mehr als 20 Jahre
in meinem Besitz sind. Natiirlich hiitte man sie genauer
beschreiben kinnen, wenn es auch fir die Aufgabe
selbst nicht erforderlich war. L
Ein heikles Kapitel ist die Frage, ob bei einer Syste-
matik der Achsanordnung des Vorbildes oder des Mo-
dells der Vorzug zu geben sei. Wiederum zunichst vom
Standpunkt der engeren Aufgabe Ermittlung der Zug-
krédfte* gesehen: Nur das Verhiltnis . Last der ange-
triebenen Achsen zu Last der nicht angetriebenen Ach-
sen” spielt eine Rolle. Handelt es sich um eine Mit-
tellage der angetriebenen Achsen, z. B. bei Dampfloko-
motiven, so ist der EinfluB der an den Enden liegenden
Laufriider meist so gering, dall er vernachldssigt wer-
den kann, Nicht ihr Anteil an der Gesamtlast der Lok,
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diese ohne Tender ermittelt, sondern die Wirkung even-
tueller Andruckfedern als Entgleisungsschutz kann zu
einer spiirbaren Herabsetzung der Zugkraft fithren.

Bei asymmetrischem Aufbau, z. B. bei den meisten heu-
tigen BoBo- oder CoCo-Lokomotiven, ist die Last der
Lok nur teilweise wirksam. Diese Lokomotiven haben
fast alle Haftreifen. Hitten sie keine, so konnte das
durch ein Absinken der Steigfihigkeit festgestellt wer-
den, von der nach der von mir angegebenen Methode
fiir Lokomotiven mit Schlepptender auf y; geschlossen
werden kann, besser, auf einen angenommenen nutz-
baren py-Wert.

Da nur das Gewicht mit dem Haftwert zu multiplizie-
ren ist, so wie es beim Vorbild dhnlich gemacht wird,
ist die Zahl der wirklich auf den Schienen aufliegenden
Rider belanglos, oder besser, sie wird als belanglos
angenommen!

Ich halte es fiir falsch, z. B. das Modell einer E 44 mit
1’'B1’ oder B’2’ zu bezeichnen, weil diese Achsanord-
nungen #uBerlich nicht zu erkennen sind und falsche
Vorstellungen erwecken. Und gar eine (1'C) (C1°) wie
das .Krokodil* als (1’'B) (B1") zu bezeichnen, weil die
inneren Rider das Gleis nicht oder besser selten be-
rithren, ist véllig irrefithrend. Dann miifite man die
iiblichen 2°C1° — Lokomotiven mit 2°Bl1° bezeichnen,
da auch hier die inneren angetriebenen Rider meist
das Gleis nicht beriihren! Und was machen wir mit
Lokomotiven mit Antrieb im Tender? Eine 2°C1° wiirde
dann zur 2°2 1”4+ Cl, eine I’E zur 1" 5+ 0L

Dann kénnte man gleich fragen, soll man diese .elek-
trischen Dampf- und Diesellok* etwa als Ellok be-
zeichnen?

Ich glaube, auf diesem Weg kommen wir nicht weiter.
Ich gebe dem Verfasser recht, dafl die Art des Antrie-
bes und die Verteilung auf die Achsen des Modells
interessant ist. In Verbindung mit dem Aufbau eines
Dokumentationssystems fiir Modellfahrzeuge sollen
diese Angaben mit beriicksichtigt werden.

Eine schwierige Frage ist die, wie man Abweichungen
vom Vorbild behandelt. Da gibt es 2°C 2° — Modelle,
deren Vorbilder 2'D 2° — Lokomotiven sind, oder 2'B 1°
— Lok statt 2°C 1° oder gar B-Lok statt 2 C'1!

Nur soweit die‘Annﬁherung noch erkennbar ist, sollte
vom Vorbild ausgegangen werden, d. h., insbesondere
dann, wenn der Hersteller ein solches in der Anzahl
der Achsen vom Modell abweichendes Vorbild angibt.
Andere Modelle — wobei ich keinen Unterschied zwi-
schen Modell und Spielzeug machen mochte — sind
nach ihrer tatsichlichen Achszahl zu kennzeichnen und
einzuordnen.

Alle diese Fahrzeuge sollten jedoch so bezeichnet wer-
den, daB ihr Abweichen vom Vorbild hinsichtlich der
Achszahl — nicht jedoch der Achsanordnung — er-
kennbar ist.

Diese Aufgabe wird im Rahmen der Arbeiten fiir ein
Modellbahn-Dokumentationssystem zu losen sein.
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Dipl.-Ing.
GERHARD SCHOLTIS.
Erlangen

Modernisierung
der Wuppertaler
Schwebebahn

Seit 70 Jahren bildet die 13 km lange Strecke der
Schwebebahn (Bild 1) eine wichtige Verkehrsader in-
nerhalb der Stadt Wuppertal. Im Rahmen der Neuge-
staltung der Stadtmitte im Stadtteil Barmen wurden
1968/69 hier bereits Bahnhof und Strecke der Schwebe-
bahn modernisiert (Bild 2). Fir die Erneuerung des
teilweise stark Uberalterten Fahrzeugparks sind jetzt
28 moderne Gelenktriebwagen im Bau. Vier JFahrmo-
toren werden diesen Wagen Anfahrbeschleunigungen
und Bremsverzogerungen bis 1,3 m's’ verleihen. Im
Gegensatz zu den bisherigen Fahrzeugen mit aus-
schlieflich mechanischen Bremsen werden bei den
Neubauwagen die Fahrmotoren auch zum Bremsen ein-
gesetzt. :

Erstmalig in der BRD — ja in Europa — erfolgt die ge-
samte Leistungssteuerung der Fahrmotoren aller Wa-
gen bei dieser Gleichstrombahn im Fahr- und Brems-
betrieb ausschliefllich vollelektronisch mit Thyristor-
Gleichstromstellern (Chopper). Jeder Gelenktriebwagen
wird dazu ein fremdbeliiftetes Stromrichter-Aggregat
erhalten, welches die Zug- und Bremskraft der vier
Fahrmotoren steuert. Ein elektronischer Fahrbrems-
regler empfingt vom Fahrerstand die Befehle ,Fahren*
und .Bremsen" sowie den Sollwert fiir die gewiinschte
Zug- und Bremskraft. Er beeinflufit iiber den nachge-
schalteten Steuersatz das Einschalt/Pause-Verhiltnis
des Gleichstromstellers so, dall die Fahrmotoren einen
Strom fiihren, der dem befohlenen Sollwert entspricht.
Der Regler erhilt zusitzlich stindig Istwerte der gerade
vorhandenen Motorstrome, Diese Istwerte werden

potentialfrei mit Hilfe von Gleichstromwandlern ge-
messen. Letztere arbeiten mit Hilfe magnetfeldabhan-
giger Widerstinde (Feldplatten) im Luftspalt eines vom
Motorstrom her erregten Eisenblechmagnetjoches.
Auch die Sollwertvorgabe am Befehlsgeber erfolgt mit
Hilfe von Feldplatten, die dort in ein kontaktloses
Potentiometer eingebaut sind. Das elektronische
Steuerverfahren erlaubt nicht nur eine verlustlose und
riickfreie Anfahrt, sondern auch eine verschleilifreie,
elektrische Bremsung, die praktisch bis zum Stillstand
des Zuges voll wirksam ist. Zug- und Bremskrifte sind
stufenlos und verzigerungsfrei einstellbar, eine wesent-
liche Voraussetzung fiir einen spdteren vollautoma-
tischen Betrieb.

Auch zur Energieversorgung von Batterie und Hilfs-
betrieben kommen anstelle rotierender Umformer neu-
artige ruhende Thyristorumformer zum Einsatz, welche
ebenfalls nach dem Prinzip der Gleichstromsteller, je-
doch mit nachgeschaltetem Transformator fiir die Isola-
tion der 24-V-Kleinspannungsanlage von der Fahrlei-
tungsspannung arbeiten. Die Wagen werden bei der
Firma MAN in Nirnberg gebaut und bereits ab Ende
1971 in Betrieb gehen.

Zur Erprobung der neuen Steuerung wurde eine derar-
tige Ausriistung vorab fertiggestellt und in den einen
Gelenktriebwagen #lterer Bauart eingebaut. Das Fahr-
zeug ist seit April 1971 im tédglichen Einsatz und er-
laubt das Studium des Fahrverhaltens sowie der Um-
weltbeeinflussung und eine Dauererprobung aller neu-
artigen Bauteile,
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ALFRED HORN, Wien

Moderne Spezialwagen
der OBB

Die Simmering-Graz-Pauker AG. Werk Simmering,
arbeiten derzeit an einem Auftrag, der die Lieferung
von 200 vierachsigen Staubkesselwagen bis zum Jahres-
ende an die OBB vorsieht (Bild 1),

Cie Automatisierung und Mechanisierung bei der Be-
und Entladung von Giiterwagen verlangt daflir geeig-
netes Wagenmaterial. Der Anteil an solchen Spezial-
wagen im Gesamtgiiterwagenpark der OBB ist daher
stetig im Steigen. Besonderen Raum nehmen hier die
Staubkesselwagen ein, die zum Transport von pul-
verformigen oder granulierten Materialien in loser
Schiittung geeignet sind und deren Be- und Entladung
vollautomatisch mit Hilfe von Druckluft erfolgt. Solche
Wagen werden zum Transport von Zement, Mehl,
Chemikalien, Hartweizengries usw, verwendet,
Seitens der OBB wurden bisher nur zweiachsige Staub-
kesselwagen mit zwei Behiltern und mit einem Ge-
samtfassungsraum von 28 m® eingesetzt. Diese Wagen
sind durch Umbau illerer zweiachsiger offener oder
gedeckter Giiterwagen entstanden. Sie wurden in letz-
ter Zeit auf Rollenlager umgebaut und konnten daher
auch in Eilgiiterziigen eingesetzt werden. Die Nach-
frage nach Staubkesselwagen war jedoch derart grof},
dafl man sich zur Anmietung franzosischer Leihwagen
der Firma SIMTRA entschlielen mufite.

Zur Deckung aller Anforderunegen und zum Ersatz der
franzosischen Leihwagen haben die Osterreichischen
Bundesbahnen daher eine Bestellung iiber insgesamt
200 vierachsige Staubkesselwagen an die Simmering-
Graz-Pauker Werke aufgegeben. Die ersten Wagen die-
ser von der genannten Firma entwickelten Fahrzeuge
wurden im April abgeliefert. Thre Auslieferung wird
mit Jahresende abgeschlossen sein.

Die neuen Wagen sind vierachsige Drehgestellwagen
und besitzen drei Staubkesselbehidlter, Ihr Fassungs-
raum ist mit insgesamt 468 m' erheblich gréfler als
jener der alten Staubkesselwagen (28 mt).

Technische Daten:

Drehzapfenabstand: 11 200 mm

Drehgestellradstand: 1800 mm

Eigengewicht: 23710 kg

Héchstgeschwindigkeit: 100 km/h

Typenbezeichnung: Uacs 9306

Mit ihrer Hochstgeschwindigkeit von 100 kmv/h sind
diese Wagen auch fir schnellfahrende Eilgliterziige ge-
eignet,

Der von verschiedenen europdischen Bahnen einge-
filhrte Service ,Auto im Reisezug" erfreut sich steigen-
der Beliebtheit, und von Jahr zu Jahr werden mehr
Reiseziige mit Autotransportwagen gefiihrt. Auch die
Osterreichischen Bundesbahnen haben sich diesem
Kundendienst angeschlossen und stellen in den
Sommermonaten Autotransportwagen bei  verschie-
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denen Reiseziigen nach Italien und Jugoslawien bei.
Mangels anderer, besonders fiir diese Zwecke geeig-
neter Autotransportwagen wurden bisher herkdmm-
liche vierachsige Flachwagen in diesen Ziigen einge-
setzt. Diese Wagen haben allerdings den Nachteil, daf
sie nur fir Hochstgeschwindigkeiten von 100...120
km/h zuldssig sind und auBerdem, was besonders ins
Gewicht fallt, nur verhdltnismiBig wenigen Kraftfahr-
zeugen Platz bieten.

Die OBB haben sich daher entschlossen, neue, speziell
fiur Zwecke des Autotransportes geeignete Wagen zu
beschaffen (Bild 2).

Als Anschlufibestellung an einen GroBauftrag der
Deutschen Bundesbahn wurden zelin derartige Wagen
bei der Waggonfabrik in Uerdingen bestellt. Diese Wa-
gen sind bereits ausgeliefert und in Wien Siidbahnhof
stationiert.

Es sind vierachsige Doppelstock-Autotransportwagen
modernster Bauart mit Minden-Deutz-Drehgestellen,
Scheibenbremsen und von einer Linge iiber Puffer
von 26,4 m, Sie sind fiir eine Héchstgeschwindigkeit von
160 km/h zugelassen und konnen daher auch in die
schnellsten europdischen Reiseziige eingereiht werden.
Um die Wagen ohne betriebliche Schwierigkeiten oder
Rangierarbeiten freizligig einsetzen zu kénnen, sind sie
mit allen dafiir erforderlichen Anschluflleitungen aus-
gerustet.

Besonders vorteilhaft erweist sich die wesentlich gro-
ere Ladekapazitit. So konnen auf einen derartigen
Neubauwagen rund dreimal so viele Pkw uggergebracht
werden wie auf den bisher dafiir verwengeten Auto-
transportwagen. Damit kann bei gleichzeitiger Ent-
lastung des Wagenparksektors und Rationalisierung des
Betriebes das Angebot an Pkw-Plidtzen wesentlich ge-
steigert werden.

—



WISSEN SIE SCHON . ...

® dafi seit iuber 15 Jahren die Pionier-
eisenbahn :zu den beliebtesten Arbeits-
gemeinschaften des Berliner Pionierparks
~Ernst Thdlmann" gehort?

Sle zdhlt etwa 200 Mitglieder, die thren
Dienst u. a. als Streckenldufer, Schran-
kenwdrter, Zugschaffner und Fahrkarten-
verktiufer versehen.

Seit ithrer Griindung im Juni 1956 wur-
den etwa 2000 Pioniereisenbahner ausge-
bildet. Viele von thnen ergriffen spdter
ihren Beruf bei der Deutschen Reichs-
bahn.

Der Lokomotiv- und Wagenpark setzt sich
aus vier Diesellokomotiven, 13 Personen-
wagen und drei Gilterwagen zusammen.
Das 69 km lange Streckennetz fithrt
durch die schine Wuhlheide. Insgesamt
sind fiinf Bahnhdfe und Haltepunkte vor-
handen.

Obwohl die Spurweite nur 600 mm be-
trdgt, geht alles wie bei der grofien
Eisenbahn vor sich. Signale und Weichen
werden von vier Stellwerken aus bedient.
Auch ein Bahnbetriebswerk ist vorhan-
den, das fiir einen technisch einwand-
freien Zustand der Fahrzeuge sorgt.
Beachtlich sind auch die Beforderungs-
leistungen der Pioniereisenbahn, Seit 1956
hat sie immerhin etwa 5000 000 Fahrgiste
befordert. Pe.
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® dap ecine Gruppe franzdsischer Exper-
ten von der Stadt Teheran im Iran den
Auftrag erhielt, eine Studie fiir den Bau
einer Metro von 40 km Ldnge anzuferti-
gen?

@ daf in den USA
erste Auto-Reisezug zwischen Washing-
ton und Sanford in Florida in Betrieb
genommen werden soll? Die Relation ist
1200 km lang und durchquert fiinf Staa-
ten. Wie in Europa kénnen die Reisenden
in den Eisenbahnwagen Platz nehmen,
wihrend sie nach den urspriinglichen
amerikanischen Projekten hdtten an Bord
ihrer Kraftwagen bleiben miissen.

im Jahre 1972 der

® daf Mitte des Monats Juni 1971 der
2000. Doppelstockzugwagen, der im VEB
Waggonbau Girlitz hergestellt wurde, die-
sen Betrieb verlief? Es handelt sich bei
diesem Jubildumswagen um den C-Wagen
eines vierteiligen Doppelstockzuges fiir
die Polnische Staatsbahn PKP. Mit der
Volksrepublik Polen wurde dariiber hin-
aus ein langfristiger Liefervertrag fiir
Doppelstockzilge, in dessen Rahmen der
375. Doppelstockzug fir Polen geliefert
werden wird, vorbereitet und am 21. Juni
auf der Internationalen Messe in Poznan
unterzeichnet. Diese Spitzenerzeugnisse des
Gdrlitzer Grofbetriebes wurden auferdem
bisher an die Volksrepublik Bulgarien,
die CSSR, die Sozialistische Republik Ru-

mdnien sowie an die Deufsche Reichshahn
geliefert. Be,

® daf auch der .grofe Hechtwagen" ster-
ben muf? Nachdem sich eine General-
iiberholung wegen der hohen Kosten nichi
mehr lohnt, gingen bhereits zehn Dresde-
ner Hechtwagen ihren Weg zum Schrott-
platz, Heute sind bei den Dresdener Ver-
kehrsbetrieben noch 17 Triebwagen die-
ses Typs vorhanden. Ein .grofer Hecht-
wagen* soll als Museumsfahrzeug (fahr-
fdhig) erhalten bleiben. Scho.

® daf am 22, November 1901 die Bau-
arbeiten an 5400 km Strecke der Transsib
beendet worden sind? Im Mdrz 1891 hatte
der Zar Alexander 11I. den Bau aus mili-
tidrischen Griinden angeordnet und bereits
im Mai wurde in Wladiwostok mit den
Bauarbeiten begonnen. 1916 war dann die
Strecke endgiiltig fertiggestellt worden.
Heute bendtigt ein Schnellzug von Mos-
kau bis Wladiwostok 6'; Tage (mit knapp
100 Halten). Scho.

@ daf die Oktobereisenbahn Moskau -
Leningrad, von 1842 bis 1851 erbaut, 120
Jahre besteht? Diese 650 km lange Strecke
verlduft fast geradlinig. Die Mazximal-
steigungen betragen 6"y, meist jedoch
nur 2 bis 3%, Deshalb sind auf der
Strecke auch Schnellfahrten mit 200 km/h
durchgefithrt worden, Die Fahrzeit der
Schnellziige betrdgt heute nur noch vier
Stunden. Scho.

® daf die DR Ende 1956 erstmals einen
Giesl-Ejektor geliefert bekam? Anfang
1958 wurde dieser dann in die BR 50 831
eingebaut, wodurch deren Leistung am
Zughaken von 1100 PS auf 1600 PS stieg.
Nachdem noch zwei Lokomotiven, und
zwar 1963 die BR 01 504 und 194 die BR
38 3276, probeweise mit Giesl-Ejektoren
ausgeriistet sowie der Probe-Ejektor der
50 831 in die BR 18 201 eingebaut worden
waren, beschlof die DR die Ausriistung
einer grdferen Anzahl von Lokomotiven
der BR 38", 50, 52 und 65" mit Giesl-Ejek-
toren (Lizenzbau). 1966/67 wurden insge-
samt 600 Loks der oben genannten BR
mit Giesl-Ejektoren ausgeriistet. Scho.

® dap die Gesamtlinge der 32 Pionier-
eisenbahnen in der UdSSR 106 km betrdgt
und insgesamt 80 Bahnhdfe bedient wer-
den? Mit Ausnahme der 10,5 km langen
Bahn in Swobodny im Amurgebiet ver-
fiigen die anderen iiber eine Strecken-
linge von zwei bis vier Kilometern, Die
diteste Anlage ist die in Tbilissi; sie
wurde im Jahre 1935 erbaut. Die Mos-
kauer Pioniereisenbahn ist etwa 30 Jahre
alt, Alle Gleisanlagen haben 750 mm
Spurweite.

® dof es in Schepdaal in der Nihe von
Briissel ein Strafienbahnmuseum gibt?
Die Schlieffung eines grofien Strafienbahn-
depots der Belgischen Vicinalbahnen
(S.N.C.V.) bildete die Grundlage zum
Ausstellen einer sehenswerten und sehr
sorgfiltiy ausgewdhiten Sammlung von
Strafienbahn- und Kleinbahnfahrzeugen
aus allen Epochen der Geschichte des bel-
gischen Nahverkehrs. Zum Bestand des
Museums gehdren Trambahn-Lokomoti-
ven, der dlteste belgische Strafienbahnzug
(Baujahr 1894), Dieseltriebwagen fir den
Kleinbahnbetrieb, Sammiungen von Uni-
formen, Bildern, Fahrscheinen u. a. m.
Schi.
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KEINE
GROSSEN
ERFAHRUNGEN

hatte unser Leser Hans-Peter
Briuer aus Lugau (Erzgeb.), als er
sich an den Aufbau einer einfachen
TT-Anlage fiir seinen kleinen Sohn
machte. ,Jedoch die Freude beim
Bau der Anlage, die Detailtreue der
Fahrzeuge und Gebiudemodelle und
nicht zuletzt IThre Fachzeitschrift ver-
anlafiten meine Frau und mich, es
doch mit einer Modellbahn zu ver-
suchen . ..”, schreibt Herr B.: von Be-
ruf ist er Schleifer.
Was bei diesem Erstlingwerk der
Familie Briuer herauskam, zeigen
unsere Bilder, Die Anlage milt
21,4 m, das Motiv ist eine ein-
gleisige Hauptbahn im Mittelgebirge,
von der eine ebenfalls eingleisige
Nebenbahn abzweigt, die in einem
17 em hoch gelegenen Kopfbahnho!
endet. Geschaltet ist die Anlage in
A-Schaltung. Acht abschaltbare Gleis-
abschnitte gestatten das gleichzeitige
Verkehren von drei Zigen. Ein hal-
bes Jahr bendtigte das Ehepaar. bis

die Anlage betriebsfihig war,

@ Bild 1 Gesamtiiberblick ilbher die An-
lage

@ Bild 2 In den Nebenbahn-Endbahnhof
fahrt der Nahgiiterzug ein, gefirdert von

ciner BR 11§

@ Bild 3 Auch dieses Foto gibt einen
guten Eindruck von der TT-Anlage

Fotos: Seidel, Lugau
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interessantes von den eisenbahnen der welt +

I'm Jahre 1883 wurde diese Rangierloko- p
motive mit der Achsfolge C erstmalig fiir
die Union Pacific Rallroad Company ge-
baut. Foto: Union Pacific Railroad

Hochleistungstriebwagen der Baureihe
BDe 4/4 52 der Bodensee-Toggenburg-Bahn.
Auf dem Bahnhof Arth-Goldau. Der
Elektrotriebwagen lelstet 2750 PS und er-
reicht eine vfmax von 110 kmfh

Foto: Urs Notzli, Zilrich

1914 von NOHAB gebaut, heute verschrot-
tet. Die Lokomotive hatte Treibridder von
3100 mm Durchmesser und war 10 215 mm
lang. Foto: Lars Olov Karlsson

Dampflokomotive W 1228 der SJ, im Jahre '}!Y
|
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Ing. GOTTFRIED KOHLER. Berlin

Schwedische X1-Triebwagenziige

Fiir den Vorortverkehr Stockholms hat die Schwe-
dische Staatsbahn iiber 100 Zweiwagen-Triebziige des
Typs X 1 bei der Firma ASEA bauen lassen. Zu einem
Zug gehort ein Triebwagen mit einer Leistung von
1525 PS und ein kurzgekuppelter Steuerwagen. Be-
riicksichtigung fanden die neuesten technischen Ent-
wicklungen im Schienenfahrzeugbau: so ist eine Span-
nungssteuerung installiert worden, die, begiinstigt
durch den Einsatz von Thyristoren, beim Anfahren
vollig stufenlos arbeitet und somit ein absolut weiches
Anfahren ermoglicht, Alle Achsen des Zuges sind mit
Scheibenbremsen ausgertistet worden und gestatten ein
sehr weiches Abbremsen. Zusiéitzliche Wichter verhin-
dern ein Festbremsen; bei den Achsen, die zu grofien
Drehzahlriickgang aufweisen, wird die Bremskraft
automatisch verringert.

Die neueste Entwicklung wurde nachtrdglich in einigen
Wagen versuchsweise eingebaut, und zwar eine Bogen-
neigungsvorrichtung in Verbindung mit der Luftfede-
rung, die ein Durchfahren von Gleisbigen mit erhdhter
Geschwindigkeit zuldfit. Auf diese Weise kann die Ge-
schwindigkeit bis zu 35 Prozent ohne Gleisumbauten
oder Gleisiiberhthung erhoht werden,

1. Wagenaufbau und -ausriistung

Das Untergestell, die Winde und das Dach sind zu
einer verwindungssteifen Roéhre zusammengefiigt und
miteinander verschweilit. Besondere Sorgfalt wurde
fiir die thermische und akustische Isolierung aufge-
wendet; der gesamte Wagenkasten ist mit mindestens
20 mm dickem Isolationsmaterial umgeben.

Fiir die Innenverkleidung der Fahrgastriume ver-
wendete man Laminatplatten. Die Sitze _sind mit
blauem Kunststoffgewebe verkleidet, wobei die Polste-
rung aus Schaumkunststoff besteht. Die Gepicknetze
wurden iiber den Fenstern angebracht. Zahlreiche,
durch Kunststoff bekleidete, vom FufBboden bis zur
Decke reichende Haltestangen sind fiir die Stehplatz-
fahrgiste vorgesehen.

Die Raumaufteilung im Trieb- und im Beiwagen
stimmt miteinander iberein, und zwar hat jeder Wa-
gen einen Fiithrerraum am Ende, drei Plattformen fir
den Ein- und Ausstieg sowie zwei griflere und zwei
kleinere Sitzplatzrdume, In der Mitte des Zuges befin-
det sich ein Ubergang, der mit Gummiwiilsten abge-
deckt ist Sowoh! zu den Fahrgastrdumen als auch beid-
seitig nach aullen hin fithren vom Fiihrerstand aus ein-
fliiglige Schwenktiiren. Alle anderen Tiiren sind zwei-
teilig, bei denen die beiden Tirhélften durch Gelenk-
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arme parallel mit der Wagenlingsseite in die offene
Lage ausgeschwenkt werden. Die lichte Offnung be-
trigt dann. insgesamt 1200 mm. Das Offnen und Schlie-
Ben der Tiiren erfolgt zentral vom Triebwagenfiihrer
aus auf elektropneumatischen Wege, Der Zug kann nur
dann angefahren werden, wenn alle Tiiren verschlos-
sen sind; bei Geschwindigkeit iber 8 km/h sind sie
fest verriegelt.

Da die Hohe des Wagenfullbodens je nach der Bela-
stung um 9 cm variiert, erhielten die Wagen eine Trep-
penstufe von 20 cm. Diese Stufe wurde auch deshalb
erforderlich, da die X 1-Ziige auf keinem besonderen
Gleiskorper eingesetzt sind und cie gleichen Bahnsteige
wie die der Fernziige benutzt werden.

Die Ausriustung des Fiihrerstands ist iibersichtlich und
zweckmifig. Die Anzahl der [nstrumente auf dem
Fuhrerpult konnte durch die Thyristorensteuerung
wesentlich verringert werden, Die Geschwindigkeit
wird mit einem Handrad und die Zugkraft mit einem
Hebel eingestellt. Mit Ausnahme des Spannungsmes-
sers sind die elektrischen Anzeigegeriite durch eine An-

Bild 1 X1 Triebwagenzug Foto: ASEA, Schweden
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zeigetafel ersetzt worden. Feststehende Signale zeigen
den Norrn_alzus'tand an, liegt eine Fahrbehinderung vor,
ist das Signal rot (sonst weifl). Rote Blinksignale
machen auf Stérungen aufmerksam. Zur Ursachener-
mittlung kann eine Tafel, die in einem Schrank unter-
gebracht ist, zu Rate gezogen werden.

Die Druckknopfe und Schalter auf dem Instrumenten-
pult sind u. a. fir die Bedienung des Stronabnehmers,
des Hauptschalters, der Hilfsmaschinen, der Tiiren und
der Beleuchtung vorgesehen,

2. Elektrische Ausriistung

Die elektrische Ausristung wurde zum uberwiegenden
Teil unter dem Fullboden untergebracht, wobei sich
Hilfsausriistungen in den Fiihrerstandswinden an bei-

den Enden der Wagen befinden, Der Stromabnehmer, .

die Erdungsvorrichtung und der Hauptschalter sind
auf dem DLach untergebracht.

Sobald der Triebwagenfiihrer den Zugkrafthebel ein-
sestellt und die Geschwindigkeit vorgewihlt hat, er-
folgt das Anfahren automatisch mit der gewihlten Zug-
kraft, bis die eingestellte Geschwindigkeit erreicht ist.
Danach folgt der automatische Ubergang auf die Ge-
schwindigkeitssteuerung., Sobald sich die Streckenbe-
dingungen &ndern, verstellt die Thyristorsteuerung
automatisch die bendtigte Zugkraft, so dall eine gleich-
bleibende Geschwindigkeit eingehalten wird. Der
Triebwagenfihrer braucht demzufolge aufler zu
bremsen — nichts mehr zu bedienen.

Die Fahrmotoren sind paarweise in Reihe geschaltet,
wobei die vorderen Motoren in jedem Drehgestell und
die beiden hinteren miteinander in Reihe geschaltet
sind. Diese Anordnung ist giinstig, wenn die Schleuder-
gefahr so gering wie moglich gehalten bleiben soll.
Bei Reihenschaltung wird die Regelung und die Steue-
rung einfacher und die Anzahl der Thyristoren und
Dioden im Hauptstromrichter niedriger als bei der Ver-
wendung getrennter Stromrichter, Durch Schiitze Kon-
nen eine oder beide Motorgruppen abgeschaltet werden.
Der Stromrichter wurde entsprechend der Erwarmung
in Ubereinstimmung mit dem Fahrprogramm der Ziige
ausgelegt. Demzufolge ist die Zahl der parallel geschal-
teten Thyristoren in den Briicken verschieden. Die Dio-
den und Thyristoren wurden in Einschiiben im Strom-
richterkasten angeordnet, Die Ausriistungen fiir jeden
Briickenzweig im Hauptstromrichter befinden sich zu-
sammen in einem Einschub. Die beiden Feldstrom-
richter bestehen aus zwei Thyristorbriicken in Anti-
parallelschaltung. Sie werden von einer Wicklung des
Haupttransformators mit einer Mittelanzapfung ge-
speist.

Der Haupttransformator wurde als Manteltransforma-
tor fiir 1120 kVA mit Olumlaufkithlung ausgelegt. Der
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Transformatorkessel ist ganzgeschweiB3t; er hat eine
Eigenmasse von nur 3 500 kg.

Die Arbeitsweise der Regelausriistung bezieht sich
in erster Linie auf die Geschwindigkeitsregelung iiber
die Fahrmotorspannung und das Fahrmotorfeld mit der
Moglichkeit zur stufenlosen Einstellung des gewiinsch-
ten Motordrehmoments. Die Aufteilung der Motorlei-
stung wird durch die Korrektur des Erregerstroms fiir
die in Frage kommende Motorgruppe erzielt. Sollwerte
und Fiihrungsgrofien werden dem Pult im Fihrerstand
entnommen, wobei analoge und digitale Signale ver-
wendet werden. Die digitalen Signale erhidlt man von
Kontakten im Fahrschalter; sie werden in den tran-
sistorisierten Logik-Schaltkreisen gespeichert und miis-
sen zur Ausfliihrung des Befehls eingehalten werden.
Die analogen Signale erhélt man vom Potentiometer,
die vom Fahrschalter aus verstellt werden. Diese Si-
gnale dienen als Sollwerte fiir die Regelgrdfie.

Die Mehrfachsteuerung von zwei oder mehreren Zug-
einheiten macht den Einsatz von Relais fiir die Uber-
tragung der digitalen Signale und der analogen zwi-
schen den verschiedenen Einheiten notwendig. Hierfir
wird ein spezielles Ubertragungsglied benutzt, um eine
ununterbrochene Ubermittlung der Signale zu gewdhr-
leisten, In den Regelkreisen werden ausschlieBlich
transistorisierte Signalumformer verwendet, und zwar
sowohl Verstdarker als auch Signalwandler in den Mef}-
kreisen fiir Strom und Spannung.

Der Ankerstromrichter wird in drei Etappen stidndig
von Null bis auf volle Spannung gesteuert, wihrend der
Erregerkreisstromrichter auf volle Erregung des Motor-
feldes gesteuert wird. Sobald die volle Spannung er-
reicht ist, erfolgt eine Feldschwichung, damit die
hichste Geschwindigkeit erzielt werden kann.

Der Ankerkreis-Stromrichter wird auf den hdchsten
Strom der zwei Fahrmotorgruppen geregelt, der sich
aus dem Wihler und aus der Strommefvorrichtung mit-
tels des Stromreglers ergibt. Der Strom-Sollwert wird
tiber den Spannungsregler geliefert, welcher den vom
Verstdrker erhaltenen Sollwert der Spannung mit dem
Istwert der Spannung von der Mefvorrichtung ver-
gleicht, Die verstiarkte Regelabweichung wird bei
Mehrfachsteuerung durch ein Ubertragungsglied an
alle Zugeinheiten iibermittelt, wodurch die richtige
Aufteilung der Leistung zwischen den Einheiten er-
zielt wird, da nur die fiihrende Zugeinheit fiir die
Spannungs- und Geschwindigkeitsregelung herangezo-
gen wird,

Ein Verstirker dient als Begrenzung fiir den Strom-
Sollwert. Die Grenzwerte werden von der Fahrleitungs-
spannung, dem Erregerstrom und der Temperatur der
Halbleiterventile im Hauptstromrichter festgestellt.
Als zusédtzliche Strombegrenzung wurde die Hochst-
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spannung benutzt, Diese Begrenzung tritt dann ein,
wenn alle vier Achsen der folgenden Triebwagen inner-
halb oder in der Nidhe des Feldschwichungsbereichs
schleudern sollten. Der EinfluB des Erregerstroms auf
die Strombegrenzung wurde im Hinblick auf die Mo-
toren beriicksichtigt, damit der Strom-Sollwert im
gleichen Verhéltnis begrenzt wird, wenn sich der Er-
regerstrom seinem niedrigsten Wert im Feldschwi-
chungsbereich nihert, das ist oberhalb der Nenndreh-
zahl der Motoren. Bei Beschleunigung mit der Strombe-
grenzung oberhalb der Nenndrehzah! haben die Mo-
toren nahezu eine ReihenschluB3-Kennlinie.

Die von der Temperatur abhingige Strombegrenzung
wurde im Hinblick auf den Temperaturanstieg in den
Halbleiterventilen des Ankerstromrichters eingefiihrt,
damit eine méglichst gute Ausnutzung des Stromrich-
ters unter Beriicksichtigung des verfiigbaren Stroms er-
zielt wird, Ein durch Schleudern verursachter Span-
nungsunterschied zwischen den Motoren begrenzt die
Strombegrenzung augenblicklich auf einen niedrigen
Wert. Wenn der Spannungsunterschied aufhort, wird
die Begrenzung nach einer gewissen Verzogerung ab-
geschaltet,

Die Begrenzungsregelung mit der niedrigsten Strombe-
grenzung ist ausschlaggebend.

Die Aufteilung der Leistung zwischen den Motoren
wird iliber einen Leistungsregler erzielt. Die zwei ge-
messenen Strome werden miteinander verglichen, und
die Regelabweichung wird auf eine der zwei getrenn-
ten Feldregelungssysteme gegeben. Im Vergleich zur
Regelung des Ankerstroms ist die Feldregelung lang-
sam, wodurch jederzeit die Gewillheit besteht, dall der
hochste Ankerstrom dem gewliinschten Wert ent-
spricht. Die Motoren besitzen getrennte Feldregelungs-
kreise, die paarweise mit einem gemeinsamen Grund-
sollwert arbeiten. Die Erregerstrome werden von der
StrommeBvorrichtung erfafit und an die Erregerstrom-
regler zuriickgekoppelt. Feldschwichung oberhalb der
Nenndrehzahl wird durch den Verstirker bewirkt, der
die Motorspannung mit einem Signal vergleicht, das
dem gleichgerichteten Mittelwert der Fahrleitungsspan-
nung proportional ist. Der Regler ist so eingestellt, daB
er ein positives Ausgangssignal abgibt, also den Soll-
wert des Erregerstroms zu verringern beginnt, sobald
die Motorspannung der Stromrichterspannung an der
Grenze der drei' Bricken entspricht, Da die Leistung
des Verstidrkers fiir positive Eingangssignale auf Null
begrenzt ist, beginnt die Feldschwiichung erst dann,
wenn die Motorspannung ihren vollen Wert erreicht
hat. Ein Wihler ist vorgesehen worden, um die Feld-
schwiichung zu Ende zu fiihren.

3. Hilfsmaschinen

Die Hilfsmaschinen mit Ausnahme des Kompressors
werden von einem Umformer angetrieben, der Dreh-
strom (50 Hz) an die Hilfsmotoren liefert und aus
einem Gleichstrommotor von 18 kW und einem Gene-
rator besteht. Der Gleichrichter, der u.a. den Umfor-
mermotor speist, ist an die 230-V-Anzapfung am
Haupttransformator angeschlossen,

Der Generator ist mit der sogenannten Anfangsfeld-
Erregung von der Batterie aus versehen, um die Span-
nungsaufnahme sicherzustellen.

Wenn der Umformer angelassen wird, ist nur der Ol-
pumpenmotor eingeschaltet, spiter werden stufenweise
die Motoren fiir die Kuahlliifter fiur Transformator und
Stromrichter und zuletzt die Motoren fiir die Kiihlliifter
der Glédttungsdrossel und die Dachliifter der Wagen-
ventilation eingeschaltet.

Die Steuerspannung betrigt 48 V Gleichspannung und
kommt aus einer Batterie von 70 Ah. Ihr Ladegleich-
richter hat zwei Dioden und zwei Thyristoren.

Die Steuer- und Regelausristung (Elektronik) wird von
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einer besonderen Batterie von + 24 V mit eigenem
Ladegleichrichter gespeist.

Sowohl die 48-Volt-Batterie als auch die Batterien fiir
24 Volt werden durch einen Liifter ventiliert.

4. Brems- und iibrige pneumatische Ausriistung

Die Druckluft der Wageneinheiten wird von einem im
Untergestell des Triebwagens untergebrachten Kom-
pressor geliefert. Er ist in Zweistufenausfiihrung, liefert
1,4 m¥%min Luft bei 1300 min™', und er wird von einem
normalen Gleichstrom-Kompoundmotor (11,5 kW) ange-
trieben.

Die Druckluft wird u. a. fiir das Bremssystem, Tiir-
bedienungssystem, Stromabnehmer und Hauptschalter
sowie fir die elektropneumatischen Aggregate verwen-
det. Fir den Hauptschalter und den Stromabnehmer
kann sie auch aus einem Hilfskompressor entnommen
werden,

Der Bremszylinderdruck fiir die Scheibenbremsen
wird automatisch mit Hilfe von Bremskraftregler je
nach der Fahrgastbelastung geregelt.

5. Beleuchtung, Heizung und Liiftung

In jedem Wagen sind 26 normale Leuchistoffréhren fiir
40 W montiert, die 200 Lux spenden. Die Spannung be-
tragt 220 V bei 400 Hz, geliefert von eigenen Transistor-
gerdten fir jede Leuchtstoffrohre, die an eine beson-
dere 24-V-Batterie mit 330 Ah (5 h) angeschlossen sind.
Die Beleuchtung kann vom Fiihrerraum aus beliebig
ein- und ausgeschaltet werden. Abgesehen von kurzen
Spannungsunterbrechungen wird die halbe Beleuch-
tung ausgeschaltet, wenn die 24-V-Spannung den ein-
gestellten Wert unterschreitet,

An das 24-V-System ist die librige Beleuchtung fir die
Trittbretter und Fihrerrdume sowie Scheinwerfer und
Signale angeschlossen.

Die Heizung wird automatisch geregelt, kann aber auch
von Hand eingestellt werden.

Elektrische Heizkorper sind unter den Fenstern und an
den Wandunterteilungen angebracht. Bei automatischer
Regelung werden die Schiitze von einem elektrischen
Thermostat mit Thermistorfithler in jeder Fahrgastab-
teilung beeinfluBt. Die Heizkérper werden dabei mit
230 Volt gespeist. Bei Handregelung erfolgt die Spei-
sung mit 135, 190 und 230 Volt.

Die Heizung wird automatisch eingeschaltet, sobald
der Zug unter Spannung steht, also auch dann, wenn
die Heizung an einer stationdren Anlage angeschlossen
ist.

Die Liftung erfolgt durch zwei motorangetriebene Liif-
ter, die in der Decke iliber den dulleren Plattformen an-
geordnet sind. Die Liifter saugen filtrierte Luft ein, die
im Winter vorgewarmt wird. Das Einblasen der Luft in
den Wagen erfolgt teils durch das perforierte mittlere
Feld im Dach, teils durch Offnungen in den Portalen
an den Plattformtiiren.

Die gesamte eingeblasene Frischluftmenge betrigt
5000 mVh, das bedeutet, daB die Luft jede zweite
Minute in jedem Wagen erneuert wird. Im Winter bei
niedriger Aullentemperatur wird die Frischluftmenge
auf ungefihr die Hilfte verringert.

6. Technische Daten

Fahrleltungsspannung und Frequenz 15 kV. 162; Hz
Linge des Zwelwagenzuges iliber Kupplung 49 550 mm
Eigenmasse des Zweiwagenzuges 174t
Eigenmasse des Triebwagens 48.1 t
Zahl der Sitzplitze je Wagen 98

Zahl der Stehpliitze je Wagen etwa 30
Motorleistung 1325 PS
Anzahl der Fahrmotoren 1
Hochstbeschleunigung auf waagerechter

Strecke mit Vollast von 0 bis 35 km h 0.9 ms?
Mittlere Beschleunigung avf waagerechter

Strecke mit Vollast von 0 bis 100 km h 0,6 m s*
Mittlere Verzigerung 0,9 m s?
Hochsigeschwindigkeit 120 km h
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Neues von der Leipziger Herbstmesse

Erstmalig weichen wir mit dieser Messe-Berichterstat-
tung von unseren langjihrigen Gepflogenheiten ab, in-
dem wir keinen in sich geschlossenen Beitrag in Wort
und Bild bringen, sondern bewullt eine Trennung zwi-
schen unserer heutigen Textinformation und dem im
Heft 12 folgenden Bildteil vornehmen. Nur dadurch
wird es uns moglich, unseren groflen Leserkreis mog-
lichst schnell mit den jeweiligen Messe-Neuheiten be-
kanntzumachen. Wir hoffen, dafl unsere Leser diese
.Messe-Neuheit" unserer Redaktion begriiflen.

Auf der vom 5. bis 12. September 1971 veranstalteten
Leipziger Herbstmesse war der Industriezweig Spiel-
waren der DDR mit einer Ausstellungsfliche von
6300 m? groBter Branchenaussteller. Natiirlich waren
sdmtliche namhaften Hersteller unserer Republik mit
ihren Exponaten vertreten. Wir erwidhnen hier jedoch
nur diejenigen, die mit Neuem aufwarten konnten.

Der VEB PIKO erschien mit drei neuen Triebfahrzeu-
gen, eines in Nenngréfle HO und zwei in N. Zweifels-
ohne eine angenehme Uberraschung. In HO0 wird bald
— am Stand sprach man davon, dafi es noch in diesem
Jahre sein soll — das Modell einer Personenzug-Ten-
derlokomotive der BR 66 die Modelleisenbahner er-
freuen. Wir wissen, dafl zahlreiche Modellbahnfreunde
der DDR mit der Auswahl des Vorbildes dieses neuen
Modells nicht zufrieden sind, und wir wollen den VEB
PIKO keineswegs ermutigen, kiinftig eine dhnliche, sa-
gen wir ruhig, fiir den Inlandkonsumentenkreis un-
gliickliche Wahl zu treffen. Die Qualitit und die Aus-
fithrung dieses PIKO-Modells sind jedoch so hervor-
ragend, dalB sich dennoch jedes Modellbahnerherz freuen
wird. Das Modell ist feinstdetailliert, farbgespritzt und
lupenrein beschriftet. Der Antrieb erfolgt durch einen
leistungsstarken Perma-Motor. Die Getriebezahnrider
sind aus verschleiBarmem Plast und verursachen da-
durch einen gerduscharmen Lauf. Eine hohe Zugkraft
wird durch Haftreifen auf einer Antriebsachse bewirkt.
In der NenngriBe N gab es einmal das Modell einer
Ellok der BR Tsch 4 der SZD, die als Vorbild von
Skoda, Plzen, vorwiegend fiir den Export in die UdSSR
erzeugt wird. Das Modell besitzt vier Antriebsachsen,
davon ein Radsatz mit Haftreifen, die Achsfolge der
Ellok ist Co’Co’. Die Stromabnahme erfolgt {iber acht
Réder bzw. iiber vier Rdder und Scherenstromabneh-
mer. Die modellgerechte Dreilicht-Spitzenbeleuchtung
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung.

Ferner stellte PIKO als drittes neues Triebfahrzeug das
Modell des vierachsigen Diesel-Leichttriebwagens LVT
AB, BR 173 (ex VT 4.12.02) in N vor. Auch bei diesem
Fahrzeug ist eine fahrtrichtungsabhéngige Stirnbeleuch-
tung installiert, und die Stromabnahme geschieht iiber
acht Rédder, Zwei Achsen sind angetrieben. Passend zu
dem hellgrau-blau abgesetztem Triebwagen wird ein
Beiwagen ohne Beleuchtung angeboten.

Die Firma Gerhard Schicht hat ihr Wagenprogramm
erweitert. Sie zeigte neu ein HO-Modell des Bahnpost-
wagens der DR, passend zu den bekannten Reisezug-
wagenmodellen des Typs ,Y* dieser Firma. Weiter ist
neu von Schicht ein HO-Modell des WeinfaBwagens der
DR mit Bremserhaus, welches bekanntlich im H0-Sor-
timent noch fehlte. Es versteht sich, daBl auch diese
beiden Fahrzeugmodelle die iibliche Schicht-Qualitit
aufweisen, .
SchlieBlich beendet die Reihe der Fahrzeug-Neuheiten
dieses Herbstes noch ein N-Modell des Windbergwagens
mit Bremserhaus, hergestellt von der Firma Stein KG.
Und nun zum Zubehér. VEB VERO trat diesmal mit
N-Gebiduden auf, und zwar gab es einen kleinen Bahn-
hof mit Bahnwirterhaus und kurzer Freiladestrafle als
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Bausatz in wirklichkeitsgetreuer Vollplastausfithrung.
Fertig aufgebaut bot VERO ein Geldndestiick mit zwei
Geridteschuppen an, ein passendes Beiwerk fiir alle
N-Anlagen. Das Baumsortiment haf VERO ergénzt
durch drei Birken-Nachbildungen, die man fiir alle drei
Nenngraflen (HO TT N) verwenden snll

Hervorzuheben ist die Messe-Neuheit von Auhagen,
eine reichhaltig dekorierte Nachbildung des Bahnhofs
~Klingenberg-Colmnitz* in TT und in Vollplaste-Aus-
fiihrung mit passendem Bahnsteig in Oldtimer-Manier.
Das Vorbild dieses Modells befindet sich an der DR-
Strecke Karl-Marx-Stadt — Freiberg — Dresden. Die
Breite des Bahnhofs betrédgt 88 mm und die des Bahn-
hofs nur 65 mm, so dall auf vielen TT-Anlagen dafiir
Platz sein wird.

Wir beschlieBen unseren Messebericht mit drei neuen
Erzeugnissen der Herbert-Franzke-KG (TeMos). In HO
zeigte man an diesem Stand eine Diesel-Tankstelle mit
Kessel und Olauffangwanne, zwei Zapfsdulen, Gebiude
fiir die Pumpstation und mit einem Koksbehélter. Fur
TT/N gab es eine kleine Bekohlungsanlage in ldnd-
licher Oldtimer-Ausfithrung. Schliefilich stellte TeMos
noch als drittes Modell einen TT-Geriiteschuppen fir
die Bahnmeisterei vor. Wihrend das H0- und das TT-
Modell in der von dieser Firma bekannten Gemischt-
bauweise angefertigt wurden, hat man beim TT/N-Mo-
dell fast ausschlieBlich auf Plaste-Teile zuriickgegriffen.
Mit 14 Neuheiten, die bald das Angebot in unseren
Fachgeschéften bereichern werden, ist die Ausbeute
dieser Leipziger Herbstmesse fiir den Modelleisenbah-
ner durchaus als befriedigend einzuschitzen. H. K.

Mitteilungen des DMV

‘Saalfeld (Saale)

VIII. Modellbahnausstellung der AG 420 ,Saalebahn* vom
13. November 1871 im Klubhaus der Jugend.

Offnungszeiten: tdglich von 15 bis 19 Uhr. samstags und sonn-
tags von 10 bis 19 Uhr.

Die Ausstellung steht in diesem Jahr im Zeichen des 100j4h-
rigen Bestehens der Strecke Gera— Saalfeld — Eichicht (jetzt
Kaulsdorf), Es verkehrt am 13. November 1971 ein Sonderzug
von Gera nach Saalfeld, der bereits ausverkauft ist. Fir
Sammler stehen in geringen Mengen noch je ein Billett, eine
Dokumentation der Strecke und eine Plakette zur Verfligung,
gegen Voreinsendung von 350 M fir Mitglieder und 5—- M
fiir Nichtmitglieder an Wolfgang Krug, 68 Saalfeld (Saale),
Am mittleren Boden 14, werden diese Fahrunterlagen zuge-
sandt.

Hermsdorf-Klosterlausnitz

Am 20. und 21. November 1971. jeweils 10 bis 18 Uhr, Ausstel-
lung der AG 430 Hermsdorf im Saal des FDGB-Heimes ,Holz-
land" in Bad Klosterlausnitz,

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Am 29. Oktober 1971, 18.00 Uhr. Kulturraum des Ministeriums
fiir Verkehrswesen. 108 Berlin. TaubenstraBe 42, Fachvortrag
mit dem Thema: ,Praktische Hinweise zur Fototechnik im
Modellbahnbau*.

Dresden

Die Arbeitsgemeinschaft 314 . Saxonia® veranstaltet vom
16. Oktober bis 24. Oktober 1971 ihre 5. Modellbahnausstellung
im Kultursaal des VEB Kombinat Kraftverkehr Dresden.
Eingang Bergmann- Glashiitter Str. Offnungszeiten: Montag
bis Freitag von 15 bis 19 Uhr. Sonnabend und Sonntag von
10 bis 18 Uhr.

Am Sonnabend, dem 23. Oktober. zwischen 9 und 11 Uhr
Tauschmarkt.

Berlin

II. Tauschtag der Arbeitsgemeinschaft 113 ,Weinbergsweg"
am 30. Oktober 1971 von 9 bis 14 Uhr in den Réiumen der
Nationalen Front. Berlin-Lichtenberg. Rupprechtstr. 9. Ecke
Maximilianstr.
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Das groBe
Vorbild
fiir

lhr Hobby

In den nachstehenden Titeln der Archiv-Reihe wird die Ent-
wicklung von Fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn und
anderer Bahnverwaltungen aufgezeigt. Die Bande sind liber-
sichtlich gegliedert, und zur Charakterisierung jedes Fahr-
zeuges werden Foto, MaBskizze, technische Daten und Lei-
stungen geboten. Aufbau und Darstellungsweise machen die
Bénde zu einem interessanten Nachschlagewerk fir viele
Eisenbahner, Modelleisenbahner und Freunde der Eisen-
bohn. Die Archive geben in ihrer Gesamtheit einen voll-
standigen Uberblick ber alle Faohrzeugtypen verschiedener
Bohnverwaltungen und bieten dadurch die Méglichkeit zu
Leistungsvergleichen der einzelnen Fahrzeuge untereinander.
Das Archiv wird 1973 mit dem Band ,Reisezugwagen.
Archiv" von Klaus Kroschwald fortgesetzt.

K. Gerlach
Dampflok-Archiv

Deutsche D flak

in Wort und Bild

1. Auflage, 260 Seiten,

201 Abbildungen, 1 Tabelle,
Halbleinen

cellophaniert 19,80 M

{nur fiir Export)

W. Glatte L. Reinhardt

Diesellok-Archiv

Wy Clste

- 1. Auflage, 329 Seiten,

191 Abbildungen. 5 Tobellen,
Exportousgabe,

Leinen

mit Schutzumschlag 22,50 M
DDR-Ausgabe 19,80 M

D. Bézold G. Fiebig

Ellok-Archiv

3. Aufloge, etwa 348 Seiten,

315 Abbildungen, ‘3 Tabellen,
Exportousgobe,

Leinen

mit Schutzumschlag 24.80 M

DDR-Ausgabe 19,80 M
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: sty R. Zschech

-

Triebwagen-
-

Archiv
2., Uberarbeitete
und erweiterte Auflage,
314 Seiten, 138 Abbildungen,
9 Tabellen
97 Seiten Tabellenanteil,

Exportausgabe,

Leinen

mit Schutzumschlog 24,80 M
DDR-Ausgabe 19,80 M

U. Becher

Auf kleinen Spuren

Die Anfénge der Modelleisenbahn

2., unverdnderte Auflage, 256 Seiten, 339 Abbildungen, 33 Tgbellen,

Exportousgabe, Halblei cellophaniert 25.— M
Sonderpreis fir die DDR 18,80 M
Es den iber 300 selt tum gréfBten Teil noch unverdffentlichte

Fotos gerzeigt, von historischen Modellen aus der Geschichte der
lugendeisenbahn bis zum Beginn des Zeilal der Modelleisenbat

Bestellungen nehmen der Buchhandel
und der Verlag entgegen

transpress

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN
DDR - 108 Berlin
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Wir stellen her:

SPIELWARENFABRIK KURT DAHMER KG
435 Bernburg, WolfgangstraBe 1, Telefon: 23 82 und 23 02

Modelleisenbahnenzubehér in den Spurweiten HO — TT — N
Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken usw.
Kunststoffspritzerei fiir technische Artikel.

Suche: HO BR 42 (Gitrold).
Biete: HOD BR 38 od. 62 od,
78 od E 94 (alles Liliput),
nur Tousch. Wolfgang Rock,
6089 Trusetal, Ernst-Thélmann.
Plawiz 1

Biete BR 23, 42, 50, E 63 (HO)
Suche H E R R -Schmalsp.-Lok,
P- u. G-Wagen. Angeb. an
461 905 Dewog, 301 Mogde-
burg

Verk. HO-Lok BR 50, Pers.wg.,
Giiterwg. Suche 4achs, Run- Lima, Sekizui und Tebleolec-
genwg., dachs. Niederbord- tric, suche N-Modelle von Ar-
wg., Schmalspurfohrzeuge u, nold, Fleischmann, Minitrix,
Strofenbohnmod. W. Wode, Réwa, Angeb. unt. ME 5237
3604 Harsleben Nr. 377 on DEWAG, 1054 Berlin

Biete N-Modelle von Atlas,

Station Vandamme
Inh. Ginter Peter

Modelleisenbohnen und Zubehor
Spur HO, TT und N - Technische Spielworen

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

Am U- und S-Bohnhof Schonhauser Allee
Tel, 44 47 25

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 = Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Bricken und Pleiler, Lompen, Oberleitungen (Maste und Fahr
dréhte), Wosserkron, Lottenschuppen, Zoune und Gelénder,
Beladegut, nur erhiiltlich in den einschlégigen Fachgeschiiften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.
Ub Ibstschalter, Kobelbd u. dgl.

Meodellbau und Reparaturen

fir Miniaturmedelle des Industriemaschinen- und -onlagen-
baues, des Eisenbahn., Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fir Museen aols Ansichts- und Funklionsmodelle zu Ausstel-
lungs-, Projektierungs., Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

2% S Ry S
2/16 Bekohlungianlage
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ERICH UNGLAUBE

Das Speziolgeschéft tir Modelleisenbahnen HO, TT und N

Vertragswerkstatt Piko, Zeuke, Gitzold
Kein Versand

|
| 1035 Berlin, Wilhlischstr. 58 + Bahnho! Ostkreuz - Tel. 5 89 54 50

letzt ist die Zeit fiir die Beschéftigung

mit lhrer Modellbahn,

jetzt ist es auch Zeit, langsam nach neuen
«TeMos“-Modellen Umschau zu halten!
Falls Sie unsere neuen Modelle noch nicht kennen,

fordern Sie bitte
beim Fachhandel unseren neuesten Katalog Nr. 23.

HERBERT FRANZKE KG
JeMos" -Werkstatten
437 Kdthen, Postfach 44

AUHAGEN -BAUSATZE

Bitte verlangen Sie unseren 32seitigen
farbigen Katalog gegen Einsendung von
1,= M in Briefmarken direkt von uns
oder von |hrem Fachhdndler.

.AUHAGEN KG.-934 MARIEMBERG
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Prazision auf 114 Millimeter

Drei Meistermodelle von PIKO in der kleinsten ModellbahngréBe N — die deutsche, franzdsische und belgische
Ausfithrung der BR 55. Das Vorbild: eine der in Europa beliebtesten, zuverldssigsten und leistungsféhigsten
Dampflokomotiven, Das Modell: feindetaillierte und prazise gearbeitete Gehduse und Triebwerke; original-
getreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung, Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen;
glasklare Fenstereinsdtze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; groBe Zugkraft

durch Bleigewicht und Haftreifen. Lange iiber Puffer: nur 114,5 mm! Auch diese drei Modelle beweisen es:

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

14160 | Smm
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DEUTSCHER
MODELLEISENBAHN-VERBAND

DER DDR
auf Aufnohme in den D chen Modelleisenbohn-Verband der DDR (DMV)
1. lch beantroge meine Aufnahme in den DMV, Arbeitsg chall — =
und erkenne dos Stotut des Verbandes an.
Name: Vorname: geb. am
Beruf: eigene Anloge: jo nein NenngrdBe :
o Unterschrift
Zustimmung des Erziehungsberechtigten bel Jugendlichen und Kindern unter 18 Jahren
Unterschrift
2. Der Aufnat des A llers in AG wurde oul der Mitgliederversommiung am _ -
durch MehrheitsbeschiuB :uguslimml
on AG Nr. - Datum Leiter der AG Kassierer AG
3. Registriert unter den Mitgliedsnummer:
. den
Ont ~ Datum " Sekretér des BV
4. Das Mitgliedsbuch Nr. wurde mir heule ousgehdndigt.
. den ‘
On - Dotum Sa—— Il Unterschrift des Mitgliedes
5. Bezirksvorstond oblegen.

AUSZUGE AUS DEM STATUT DES DMV

§1 (1) Der DMV ist die Vereinigung der Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbohn der DDR. Er erzieht seine Mitglieder tu sozialistischem

Denken und Handeln, zur Liebe und Treue 1u Arbeit d-B n-Stoot sowie tur Mehrung und rum Schutz des sozialistischen

Eigentums,

{2} Ziel des DMV ist die polyl-dmudn Ausbildung aller Mitglieder sowie die Férderung eines fir die Ordnung unseres Stoates bewufit
tretenden Eisenbah uchses.

(5) Der DMV pllegt f dschaftliche Beziehungen zu den Modelleisenboh und den Fr den der Eisenbahn aller Lander und tritt Hir
die Festigung des Friedens und der Vélkerfreundschaft ein.

(7) Die Fachzeitschrift .Der Modelleisenbohner” ist dos Organ des DMV.

§ 2 (1) Miglied des DMV sind alle in den Arbeitsg inschafi als G deinhei organisierten Modelleisenbahner und Freunde der Eisen:
bahn.
(3) In eine Arbeitsgemeinschalt kann als Mitglied jeder Birger aufgenommen werden, der dos 14. Lebensjohr vollendet hat und das Stotut
anerkennt. Die Aufnchme erfolgt durch MehrheitsbeschluB der Arbeitsgemeinschaft, bei welcher der Aufnah g gestellt wurde.

(8) Die Mitgliedschaft im DMV ist freiwillig und beginnt an dem Tage, on dem der BeschluB Ober die Aufnohme gefoBt wurde.

(8) Die Miiglindschaft endet:
o) durch Austritt b) durch Streichung c) durch Ausschiufl d) durch Tod

§ ® (2) Die monotlichen Mitgliedsbeitriige betrogen:

bei Bruttoeink lich bis zu 300,—~ M = 1,—-M
bei Br ink lich von 301,— bis 00— M = 2,— M
bei B ink lich von mehr als 600~ M = 3~ M
Die Aufnohmegebiihr betréigt = 2=~ M
fir Jugendliche bis zu 16 Jahren = 050 M

(4) Mindestens 40 Prozent der Mitgliedsbeitrég bleibem bei den Arbeitsgemeinschalten. *

Wer Mitglied unseres Verbondes werden mbchte, gebe den ausgefillten Antrag bei der néch I Arbei inscholt ab, Wo diese nichi
bekannt sein sollte, sind die Antriige direkt an dos Generolsekretariot des DMV, 1035 Elrlin. Simon-Dach-StraBe 41, 1u senden,
Présidium des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR
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