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Gell
Vadda, jetzt
geht’s schnella, wo
wir die Oberleitung an
220 Volt angeschlossen
ham?

L

Wie Sie sehen, sehen Sie
nichts! Oder jedenfalls
fast nichts. Auf unserem
Redaktions-Diorama
eines kleinen Ellok-Bws
ist besonders diinner
Draht verwendet wor-
den. Ein Experiment,
liber dessen Ausgang Sie
ab Seite 24 lesen.
Gerhard Peter arran-
gierte das Titelbild.

Rolf Knipper baute eine
Oberleitung fiir Schnell-
fahrstrecken und
beschreibt ausfiihrlich
seine Vorgehensweise.
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oran wurden friher Modellbahn-
Anlagen gemessen. An der Gestal-
tung? An der Flache? An der Anzahl der
Loks? Vielleicht. In jedem Fall aber an der
Anzahl der Stromkreise, denn diese be-
stimmte die Anzahl der Zlige, die gleich-
zeitig auf der Anlage kreisen konnten,
und darauf, nur darauf kam'’s an! Mochte
das Oval mit dem Parallelkreis noch so
klein sein, eine Batterie von Trafos auf
dem Schaltbrett davor vermochte das Pre-
stige des Betreibers enorm zu heben.
Steigerungen waren nur méglich, wenn
man weitere Kreise dazubaute. Das lieBen
die Platzverhaltnisse aber nicht immer zu.
Wenn noch mehr Zige unabhangig von-
einander bewegt wer-
den sollten, muBte ei-
ne Oberleitung her!
Damit war auf einen
Schlag — ein Vollaus-
bau vorausgesetzt —
sogar eine Verdoppe-
lung der Stromkreise
moglich.
iese  Uberlegung
fuhrte bei mir vor
Jahren dazu, Mutter
schon im Sommer das
Versprechen abzuringen, an Weihnachten
eine Ellok, namlich die E 41 von Marklin,
zu schenken. In den folgenden Monaten
spielte sich wochentlich — denn in diesem
Rhythmus gab es Taschengeld — das im-
mergleiche Ritual im Spielwarengeschaft
ab: ,Ein Mast und ein Fahrdraht, bitte.”
Da storte es auch nicht, daB so das meiste
Taschengeld draufging. Die Oberleitung
wuchs mit der Zeit Gber die gesamte Anla-
ge und konnte zum Fest mit der nagelneu-
en E 41 feierlich in Betrieb genommen
werden. Weitere Elloks kamen hinzu und
irgendwann war tatsachlich die Zahl der
gleichzeitig fahrenden Zuge verdoppelt.

ZUR SACHE

Heute im Zeitalter der Digitaltechnik ha-
ben zusatzliche Stromkreise immer weni-
ger Bedeutung. In den Betriebsanleitun-
gen der Digitalsteuerungen wird sogar
ausdricklich davor gewarnt, Uber die
Oberleitung ein weiteres Digitalsignal zu
leiten. Wozu auch? Wer 99 Luftballons,
ah, Lokmodelle einzeln steuern kann (bei
einigen Systemen k&nnen sogar noch
mehr Adressen angewahlt werden), hat
kaum Bedarf, dies auf 198 einzeln ansteu-
erbare Loks zu verdoppeln.

Der Modell-Fahrdraht hat also seine Be-
deutung hinsichtlich der technischen Not-
wendigkeit verloren. Aber sehen wir die-
sen Verlust nicht als Mangel, sondern als
Chance: Als Chance zu mehr MaBstablich-
keit nun auch in diesem Bereich.

in Fahrdraht des Vorbilds hat — abgese-

hen von den beiden Einkerbungen fir
die Klemmen - einen runden Querschnitt
von 12 mm (s.S. 44). Das ergibt in HO nur
noch die Wenigkeit von 0,13793103448
usw. Millimeter, in N bleiben gar nur 0,075
mm Ubrig. Erst bei den gréBeren Spurwei-
ten - wie etwa 0 - ist mit 0,26 mm eine
einigermaBen belastbare Drahtdicke er-
reicht. Auch 0,5 mm ist noch ein Wert, den
man als dinn bezeichnen kann, obwohl

Was heif3t

hier dunn?

dieser Durchmesser mit satten 360 Prozent
Uber dem rechnerisch exakten MaB liegt.
Wer wirde eine solche Abweichung bei
seinen Lokmodellen akzeptieren?

as heiBt also dunn? Entscheiden

muB jeder diese Frage selbst und fur
sich. Wir bieten mit diesem Spezial fir je-
de Moglichkeit Beispiele: 0b 0,3- oder 0,5-
mm-Fahrdraht, ob funktionsfahige oder
nur zum Betrachten geeignete Oberlei-
tung - in jedem Fall ist dieses Spezial ein
Pladoyer fur Spannung Uber dem Gleis.
Geben wir auch der elektrischen Traktion
die Illusion, mit ihrer spezifischen Energie
versorgt zu werden. Martin Knaden



MIBA zum Kennenlernen

Sie wollen mehr Gber den MIBA-Verlag und seine Produkte
wissen? Ganz einfach: lhren Wunsch ankreuzen, diese Seite StraBe
ausdrucken und an den MIBA-Verlag schicken bzw. faxen.

Name/Vorname

PLZ/Ort

[1 Ja, bitte schicken Sie mir das MIBA-Verlagsprogramm

Telefon

[1 Ja, bitte lassen Sie mir ein aktuelles Probeheft der ) )
Zeitschrift ,MIBA-Miniaturbahnen” zukommen. Mein Schnupperabo bezahle ich per:
(O Bankeinzug () Rechnung () Kreditkarte

(1 Ja, Ich mochte ,,MIBA-Miniaturbahnen” testen.

Bankbezeichnung/Kartenart

Das MIBA-Schnupperabo: 3 Ausgaben flr nur DM 24,90.
Als Dankeschon erhalte ich eine praktische Mini-Datenbank

oder einen formschénen Kugelschreiber. Wenn Sie ,MIBA- Konto-Nummer/Kartennummer BLZ/giiltig bis
Miniaturbahnen” anschlieBend weiter beziehen méchten,
brauchen Sie nichts zu tun und erhalten 12 Ausgaben MIBA

und eine Ausgabe MIBA-Messeheft zum Preis von DM 138,-. Datum, Unterschrift

Andernfalls genigt innerhalb einer Woche nach Bezug des

2. Heftes eine Mitteilung an den MIBA-Verlag. Als Dankeschon hatte ich gerne
Unser Dankeschén dirfen Sie aber in jedem Fall behalten.

Dieses Angebot gilt nur innerhalb Deutschlands. [ ] den Fuller

[] die Mini-Datenbank

Vertrauensgarantie: Ich weiB3, daB3 diese Bestellung erst

MIBA Verlag wirksam wird, wenn ich sie nicht binnen einer Woche ab
Bestellservice Absendung dieses Formulars schriftlich beim MIBA-Verlag
senefelderstraBe 11 GmbH, Senefelderstr. 11, 90409 Nirnberg widerrufe, und
90409 Niirnberg bestatige dies mit meiner zweiten Unterschrift.

Fax: 0911/519 65-40
Tel.: 0911/519 65-0 Datum, 2. Unterschrift




GRUNDLAGEN

18 Vaul Loop
T T

s

LT

Entwicklung der elektrischen Traktion in Deutschland

Energie aus dem Draht

Die elektrische Traktion war nicht die erste Traktionsart bei
den Eisenbahnen, aber letztlich die wirksamste. Auch sie hat
mal klein angefangen. Doch vom 2achsigen Ausstellungsbahn-
chen zum weltweit fuhrenden Konzept fur Hochgeschwindig-
keitsverkehr war es ein weiter Weg stetiger Entwicklung.
Bernd Zollner umreif3t die Entwicklungsgeschichte von Trieb-
fahrzeugen, Pantographen und Oberleitungen.

Oben ein zu Recht
bekanntes Motiv: Die
erste Elektrolokomo-
tive, die der Offentlich-
keit vorgestellt wurde,
zog auf der Berliner
Gewerbeausstellung
im Jahr 1879 ihre
Runden.

Der Beweis, daf
Schienenfahrzeuge mit
elektrischem Antrieb
durchaus brauchbar
waren, wurde von den
ersten Stralenbahnen
erbracht.

Fotos: Siemens-
Museum

Sehr schnell hatte Werner Siemens
nach der Entdeckung des elektro-
dynamischen Prinzips und der daraus
abgeleiteten Konstruktion eines Elek-
tromotors dessen hervorragende Eig-
nung fur den Antrieb von Schienen-
fahrzeugen erkannt. Die Vorfuhrung
einer flr den Senftenberger Braun-
kohlenbergbau vorgesehenen kleinen
2achsigen Lokomotive zum Bewegen
einer Ausstellungsbahn auf der Berli-
ner Gewerbeausstellung im Jahre 1879
stand am Beginn einer weltweiten
Entwicklung zum Antrieb von Schie-
nenfahrzeugen.

Wie so oft am Beginn einer techni-
schen Entwicklung war es nicht ganz
einfach, sie in die Praxis umzusetzen.
Das lag vor allem daran, dafl} viele
Komponenten fur den elektrischen
Betrieb erst zur Praxisreife gefuhrt
werden mufiten, aber auch an Wider-
stdnden durch Politik und Militar. So
scheiterte Werner Siemens zunéchst
mit seinen Planen, in Berlin eine elek-
trische Hochbahn zu bauen, und konnte
erste Praxiserfahrungen schlielich auf
einer eigens erworbenen stillgelegten
Strecke in Lichterfelde bei Berlin sam-
meln. Hier entstand 1881 die erste
elektrische StrafRenbahn der Welt. Sie
wurde durch ein hierfur errichtetes
dampfbetriebenes Kraftwerk mit 180 V
Gleichstrom versorgt.

Die damals gewahlte Art der Strom-
zufihrung erinnert uns an das heute
noch ubliche Prinzip bei der Modell-
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bahn: Der Zuleitung dienten die Schie-
nen, der Motor war mittig im Fahrge-
stell angeordnet, die Kraftibertragung
von der parallel zu den Fahrzeugach-
sen angeordneten Motorwelle erfolgte
Uber Riemen auf beide Achsen. Die
Fahrgeschwindigkeit konnte in gewis-
sen Grenzen geregelt werden, auch
war bereits eine elektrische Umsteue-
rung der Fahrtrichtung vorhanden.

Da es sich sehr schnell zeigte, dal3
eine Stromzufihrung ausschlie3lich
Uber die Schienen technisch und aus
Sicherheitsgriinden nicht moéglich war,
gab es erste Versuche mit zweipoligen
Oberleitungen und anderen Systemen.

Eine rasante Entwicklung in Ame-
rika fuhrte dann schnell zu einfachen
und zugleich zuverléassigen Losungen:
Die Stromzufuhrung Uber eine aus
blanken Kupferleitungen ausgefuhrte
oberirdische Schleifleitung mit Stan-
genstromabnehmern oder Schleifbu-
geln und den Schienen als Ruckleiter.
Dies fuihrte zu einer relativ einfachen
Oberleitung, die allgemein im Straf3en-
bild akzeptiert wurde und zu einer
schnellen Verbreitung der elektrischen
StralRenbahn in nahezu allen grof3en
Stadten fuhrte.

Die Erfahrungen mit dem Betrieb
elektrischer StraRenbahnen, die ins-
besondere in Amerika bald auch
groRere Entfernungen zurtcklegten,
zeigten die grundsatzliche Praxistaug-
lichkeit des elektrischen Bahnbetrie-
bes.

Doch hier stand zunachst die Frage
nach dem geeigneten Stromsystem im
Raum. Sehr schnell hatte sich gezeigt,
daR der zunachst angewandte Gleich-
strom und der dabei zur Anwendung
kommende Reihenschlu@motor sich
hervorragend fur den Bahnbetrieb eig-
nete. Bei den fur den Bahnbetrieb not-
wendigen Leistungen erfordert der
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steigende Stromfluf3 jedoch erhéhte
Leitungsquerschnitte und einen enor-
men Aufwand bei der Regelungstech-
nik.

Daher setzten bereits sehr frih
Bemihungen ein, Drehstrom und den
daraus abgeleiteten einphasigen
Wechselstrom fuir den Bahnbetrieb zu
nutzen. Doch die fur Drehstrom
erforderlichen drei Leiter fuhren zu
einer mindestens zweipoligen Fahrlei-
tung. Einphasen-Wechselstrom be-
notigt dagegen nur eine einpolige
Oberleitung, es gab aber keine Moto-
ren, die sich bei der damals schon ubli-
chen Frequenz von 50 Hz ahnlich dem
Gleichstrommotor in der Drehzahl
regeln lieRen.

Versuche mit Drehstrom flhrten
zundachst zu erstaunlichen Anfangser-
folgen. Die Versuchsfahrten der Stu-
diengesellschaft  fur  elektrische
Schnellbahnen auf der Militarbahn
Marienfelde-Zossen bei Berlin fuhrten
zu Geschwindigkeiten, die bis dahin
mit  Eisenbahnfahrzeugen nicht

erreichten worden waren. Von den
Triebwagen der AEG und Siemens
erreichte am 25.11.1903 der Siemens-
Wagen mit 210,2 km/h einen lange un-
erreichten Geschwindigkeitsrekord.
Doch die seitlich angeordnete, drei-
polige Oberleitung verhinderte eine
eisenbahntechnische Anwendung die-
ser Stromart. Daher konzentrierten
sich die Bemuhungen auf die Anwen-
dung des Einphasen-Wechselstromes
fur die Anwendung bei der Eisenbahn.

Erste elektrische Staatsbahn

Erste Versuche wurden von der KPEV
gemeinsam mit der AEG auf der
Strecke Niederschéneweide-Spind-
lersfeld bei Berlin durchgeftihrt. Dabei
wurden 6achsige Triebwagen einge-
setzt, die ursprunglich fur die mit
Drehstrom zu elektrifizierende Lokal-
bahn Murnau-Oberammergau vorge-
sehen waren und fur diesen Zweck mit
entsprechenden Motoren ausgeristet
worden waren.

Oben: Die beiden
Schnelltriebwagen
von AEG und der Sie-
mens & Halske AG ste-
hen zusammen in
Marienfelde-Zossen.
Die dreipolige Ober-
leitung fir Drehstrom
konnte sich aus leicht
nachvollziehbaren
Griinden nicht durch-
setzen.

Die L.A.G. 1 war die
erste mit einphasigem
Wechselstrom betrie-
bene Lokomotive.
Fotos: Siemens-
Museum
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Die Ergebnisse waren so vielver-
sprechend, daf} die Strecke Murnau—
Oberammergau noch vor der Auf-
nahme des elektrischen Betriebes auf
Einphasen-Wechselstrom 5000V/
15 Hz umgestellt wurde. Die fast fer-
tiggestellten 2poligen Fahrleitungsan-
lagen wurden entsprechend umgebaut.

Am 24.1.1903 wurde der elektrische
Betrieb eroffnet. Die fiir diese Strecke
1906 beschaffte 2achsige LAG 1, die

spitere E 69 01, war somit die erste
deutsche Wechselstromlokomotive und
hat — in den Originalzustand zuriick-
versetzt — heute einen Ehrenplatz im
Deutschen Museum.

Die guten Ergebnisse fiihrten schon
1909 zu dem BeschluB, die Elektrifi-
zierung in Mitteldeutschland plan-
méBig durchzufiihren und dariiber
hinaus die schlesische Gebirgsbahn
Lauban-Konigszelt mit einigen Neben-

Oberleitungsbauteile und ihre

Bereits die preuBischen Elloks — hier die ES 2
— hatte Scherenstromabnehmer, die weitge-
hend der heute noch iiblichen Bauform ent-
sprechen. Foto: Archiv Bellingrodt/MIBA
Oben die ES 2 im heutigen Zustand ...

Foto: Bernd ZélIner

strecken zu elektrifizieren. Bei der
Streckenausriistung kamen die Ober-
leitungsbauarten der Firmen Siemens
und AEG zur Anwendung. Allen
gemeinsam war bereits die Aus-
fihrung als Kettenfahrleitung mit
Spannweiten bis zu 75 m, die sich bei
den damals max. iiblichen 110 km/h
durchaus bewéhrten.

Die in verschiedenen Ldndern fast
gleichzeitig einsetzenden Bestrebun-
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gen zur Elektrifizierung von Haupt-
bahnen fithrten bereits 1912 in einer
sehr vorausschauenden Weise zu
einem Ubereinkommen zwischen den
preuBlisch-hessischen, bayerischen
und badischen Staatsbahnen iiber die
einheitliche Verwendung des Einpha-
sen-Wechselstromsystems mit 15000
Vund 16 ?/: Hz, dem sich spéter auch
die Staatsbahnen von Osterreich, Nor-
wegen und Schweden sowie die SBB
und BLS der Schweiz anschlossen.

Die Einstellung des elektrischen
Betriebes in Mitteldeutschland bei Aus-
bruch des ersten Krieges und der
dadurch recht mithsame Fortschritt
der Elektrifizierungsarbeiten in Schle-
sien fiihrten dazu, daf bis in die zwan-
ziger Jahre die Entwicklung nur sehr
schleppend vorankam.

Bedingt durch die schwierige wirt-
schaftliche Situation nach dem ersten
Weltkrieg konnte der elektrische
Betrieb nur langsam wiederaufgenom-
men werden, auch die Umstellung der
bereits vor dem Krieg geplanten
Strecken auf elektrischen Betrieb dau-
erte linger als vorgesehen.

Allen elektrischen Lokomotiven die-
ser Generation gemeinsam war ein
hoch auf dem Fahrzeugrahmen ange-
ordneter Motor und der Antrieb iiber
einen Parallelkurbeltrieb auf eine
Blindwelle, die tiber Kuppelstangen
das Drehmoment auf die Treibrader
iibertrugen — eine bewihrte Technik,
die vom Dampflokbau tibernommen
werden konnte. Die Stromabnehmer
waren von Anbeginn bis auf wenige
Ausnahmen bereits Scherenstromab-
nehmer, die je nach Hersteller noch
konstruktiv sehr unterschiedlich aus-
gebildet waren.

Nach Griindung der DRG wurden die
Pléane fiir eine Streckenelektrifizierung
mit Schwerpunkt der von Miinchen
ausgehenden Strecken weiterverfolgt.
1922 wurde ein Typenprogramm fiir
aufgabenspezifische Ellokreihen ent-
wickelt. Dieses Typenprogramm
umfafBte die teilweise noch auf Lan-
derbahn-Entwicklungen zuriickzufiih-
renden Baureihen E 06, E 16, E 32,
E52,E60,E77,E 79 und E 91.

Als Standard-Stromabnehmer wur-
de der von Siemens entwickelte spé-
tere SBS 9 mit integriertem Abschalter
vorgeschrieben.

Die weiterfiihrenden Elektrifizie-
rungspldne machten eine Abkehr von
den Firmenbauarten bei den Oberlei-
tungen zwingend notwendig. Erste
Vorschriften fiir eine Einheitsfahrlei-
tung gab es ab 1924; Grundlage war
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Bauarten von Kettenfahrleitungen

Noch aus dem Regelwerk von 1950 stammen diese beiden Zeichnungen, die nicht nur
den bei Temperaturschwankungen extrem unterschiedlichen Hohenverlauf des Fahr-
drahtes deutlich machen, sondern auch wesentliche Bauart-Unterschiede in Abhangig-
keit von der Geschwindigkeit aufzeigen.

Oben eine Darstellung des Kettenwerkes der fiir 100 bzw. fiir 120 km/h ausgelegten
Regelfahrleitung Re 100 bzw Re 120. Hier war 1950 das Tragseil noch nicht abge-
spannt, ein Y-Beiseil findet sich erst bei der Bauart Re 120. Deutlich wird aber bereits
der wesentlich gleichméaBigere Hohenverlauf des Fahrdrahtes, der durch das Y-Beiseil
erreicht wird.

Unten der grundsatzliche Aufbau des Kettenwerkes bei den fiir 160 bzw. 200 km/h
geeigneten Bauarten Re 160 und Re 200. Der Fahrdraht wird nicht mehr am Ausleger,
sondern an angelenkten Seitenhaltern befestigt. Um auch bei hheren Geschwindig-
keiten einen maglichst horizontalen Lauf des Stromabnehmers zu erreichen, erhalt
der Fahrdraht im mittleren Bereich einen Vordurchhang.

Zeichnungen: Sammlung ZélIner

Stiitzpunkt Stitzpunkt
LK Regelfahrleitung i
I Re 160 :'
N l/
-40 +40
Hy=2 kN 12m Tragseil 12m Bz 252
Bz 502
Hy=10kN
Beiseil > Zugspannungen
/ l-12.5—-$ / / | Hg =10kN
2,5 80m |
I G 7 L
Hdnger Fahrdraht cu100?

Regelfahrleitung

18 m—f Re 200 i
o
10 11,5 —
S A I
r
Csl- i
28 } 80m o

Vordurchhang f g, =3cm

max
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eine modifizierte Ausfilhrung der
Fahrleitung auf der Strecke Freilas-
sing-Bad Reichenhall.

Hauptmerkmale dieser Bauart
waren bei der Streckenausriistung
genietete Gittermaste mit Schriagausle-
gern aus T-Profilen und langen bzw.
kurzen Seitenhaltern, an denen der
Fahrdraht direkt befestigt war. Die Sei-
tenhalter waren dabei am Schrigaus-
leger abgelenkt. Fiir die Uberspannung
von Bahnhofen wurde die Querseil-
aufhdngung angewendet.

Untersuchungen tiber das Verhalten

des Stromabnehmers bei hoheren
Geschwindigkeiten zeigten, daf} die
Aufhdngung am Mast eine harte Stelle
ist. Hier konnten Verbesserungen
erreicht werden, indem der Fahrdraht
an einem separaten, beweglichen Sei-
tenhalter befestigt und im Bereich des
Tragseils das sogenannte Y-Beiseil ein-
gefithrt wurde.

Mit der Bauart 1931 kamen bei den
Streckenmasten die heute noch
bekannten und fiir die Vorkriegsaus-
fiihrung typischen Schriagausleger aus
ungleichschenkeligem Winkeleisen.

(//
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Die typische Gittermastform der Reichs-
bahn-Bauart und ein Flachmast der Bundes-
bahnbauart. Oben: nicht mehr gebrauchli-
ches Hebelspannwerk, rechts diverse Rad-
spanner in Einzel- und Mehrfach-Kombina-
tion. Unten ein E-Verbinder zum Uber-
briicken von zwei Fahrdrahten.

Die Seitenhalter waren bei dieser Bau-
art direkt am Mast befestigt.

Nach der nationalsozialistischen
Machtiibernahme war die Verbindung
des stiddeutschen mit dem mitteldeut-
schen elektrischen Netz mit Zielrich-
tung Berlin eine Vorgabe, die wesent-
lich leistungsfdhigere Loks erforderte.
Das 1933 aufgestellte Typenprogramm
sah die Beschaffungder E 04,E 18, E
44, E 63 und E 93 in groBeren Stiick-
zahlen vor. Als Stromabnehmer wurde
mittlerweile der etwas niedriger bau-
ende SBS 10 eingesetzt.

Fahrleitung mit Rohrschwenkausleger

1 Aufsetz-Rahmenflachmast
2 Spitzenankerseil
3 Auslegerrohr
4  Tragseil
5 Fahrdraht
6 Y-Beiseil
7 Stab-Isolator
8 Rohrkappenisolator
9 Stiitzrohr fiir Seitenhalter
10 Seitenhalter
11 Windsicherung
12 Hanger
13 Speiseleitungsausleger
14 Speiseleitung
15 Schutzerdung des Mastes
16  Schienenverbinder
17 Gleisverbinder
18 Mast-Nr., z.B. 9=km-Zahl
6=Ifd. Mast-Nr im km
19 Mastfundament

MIBA-Spezial 35



NV

.Y
- W

/ of

N

‘
4
o'

Aus der 1935 erstmals in Dienst
gestellten E 18 entstanden dann noch
als Prototypen die stdrkeren und
schnelleren E 19, aus der E 93 wurde
auch im Hinblick auf den Bedarf im
annektierten Osterreich die E 94 wei-
terentwickelt. Der erstmals auf der
E 94 zum Einsatz gekommene Strom-
abnehmer des Typs HISE 7 wurde nach
einigen Anderungen spéter als SBS 39
auch auf der E 44 zum Regelstromab-
nehmer.

Nach dem Ende des zweiten Welt-
kriegs wurden im Westen die elektrisch

Fahrleitung im Quertragwerk

Aufsetzwinkelmast

Aufsetz-Rahmenflachmast

Quertragseil

Langstragseil

Fahrdraht

Stiitzpunkt im Quertragwerk

Stromverbinder

Oberes Richtseil

Unteres Richtseil

10 Stab-Isolator

11 Radspanner fiir Fahrdraht

12 feste Tragseilabspannung

13  Streckentrenner

14 Bogenabzug

15 Seitenhalter

16 Hanger

17 FahrdrahtstoBklemme

18 Schalterquerleitung

19 Schalterleitungsseil

20 Mast-Trennschalter

21 Schalterleitungstrager

22  Elektr. Schalterantrieb

23 Mast-Nr., z.B.  8=km-Zahl
1/2=Ifd. Mast-Nr im km

24  Schutzerdung des Mastes

25 Schienenverginder

26 Gleisverbinder

27 Mastfundament
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betriebenen Strecken wieder in Betrieb
gesetzt. Dariiberhinaus trieb die DB in
den ersten Jahren den weitere<n Aus-
bau des elektrischen Netzes ziigig
voran. Ganz anders verlief dagegen die
Entwicklung im 6stlichen Teil Deutsch-
lands. Nach ersten Wiederaufbau-
bemiithungen kam im Mérz 1946 der
Befehl der sowjetischen Militdradmi-
nistration, alle ortsfesten Anlagen
abzubauen und gemeinsam mit den
elektrischen Lokomotiven als Repara-
tionsleistungen in die UdSSR zu liefern.
So fand eine Fortsetzung der Entwick-

lung zunéchst nur im Westen Deutsch-
lands statt.

Neben der Reparatur vieler durch die
Kriegsereignisse beschadigter Loks
wurden auch einige E 18, E 44 und
E 94 noch fertiggestellt bzw. nachge-
baut. Mit dem Bau der Prototypen der
E 10 wurde 1952 Anschluf} an die Ent-
wicklung zur vollkommen geschweif3-
ten laufachslosen Drehgestell-Lok mit
hoher Leistung und elastischem
Antrieb gesucht. Ein auf dieser Basis
1954 aufgestelltes Typenprogramm
sah bei moglichst einheitlicher Bau-
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Pantographen-Ubersicht

SBS 9 (Ursprungsausfiihrung):
Glockenisolatoren,
Breite 2100 mm,
Aluminium-Schleifstiick

SBS 10 (Umbauausfiihrung):
Rillenisolatoren
Breite 1950 mm,

Kohlen-Schleifstiick

SBS 39:
entwickelt aus HISE 7
Breite 1950 mm,
Kohlen-Schleifstiick

SBS 39 mit Wippe DBS 54:
entwickelt aus SBS 39
Breite 1950 mm,
zwei Kohlen-Schleifstiicke

weise des Aufbaus die Verwendung
moglichst vieler gleicher Bauteile bei
vier verschiedenen Baureihen vor:
E 10 fiir den Schnell- und Eilzugdienst
E 40 fiir den gemischten Dienst und
schweren Giiterzugdienst im
Flachland
E 41 fir den leichten Personen- und
Giiterzugdienst auf Haupt- und
Nebenstrecken
E 50 fiir den schweren Giiterzug-
dienst auf Steigungsstrecken.
Am 27.6.1956 wurde dann als erste
Elektrolokomotive des Neubaupro-
gramms die E 41 001 an die DB abge-
liefert. Ihr folgten dann iiber einen
Zeitraum von insgesamt 17 Jahren fast
2000 Loks dieser Baureihen fiir ein
immer gréBer gewordenes elektrisch
betriebenes Streckennetz.

Allen Loks lag im wesentlichen das
gleiche technische Konzept zugrunde.
Ein selbsttragender Lokkasten, der
auch die Zug- und StoBkréfte tibertriagt
und durch Drehzapfen gefiihrt auf
Drehgestellen ruht. Als Antrieb kam
der neu entwickelte Siemens-Gummi-
ringfederantrieb zum Einsatz, im Prin-
zip ein verbesserter Tatzlagerantrieb,
der sich spéter bis zu einer Hochstge-
schwindigkeit von 160 km/h bewéhrte.

12

Fir die Einheitsloks wurde der
Stromabnehmer des Typs DBS 54 ent-
wickelt, dessen auffallendstes Merkmal
das Doppelschleifstiick war, wodurch
nur noch mit einem Stromabnehmer
gefahren werden konnte. Weitere
Neuerungen gegeniiber den bisherigen
Typen waren die Lagerung auf Stiitz-
isolatoren und der Senkantrieb. Bei der
DR wurde unter der Bezeichnung RBS
70 ein vergleichbarer Typ entwickelt.

Dieser Stromabnehmer wurde auch
im Hinblick auf deutlich héhere Fahr-
geschwindigkeiten entwickelt. Die
dafiir geeignete Oberleitung der Bau-
art 1950 ist durch unterschiedliche
Ausfithrungen der Aufhdngung und
des Langskettenwerkes fiir Geschwin-
digkeiten bis zu 160 km/h geeignet und
blieb bis heute fast unverdndert.

Auf der freien Strecke kamen
geschweifite Flachmaste zum Einsatz,
die als sog. Aufsetzmaste auf das Fun-
dament geschraubt wurden. Die Fahr-
leitung wird an Rohrschwenkauslegern
befestigt. Der maximale Mastabstand
wurde auf 80 m festgelegt. Ab der Eig-
nung fiir 120 km/h waren separate Sei-
tenhalter und das Y-Beiseil die Regel.
Grundsétzlich wurde bei dieser Bauart
das Tragseil ebenfalls abgespannt. In

den nachfolgenden 25 jahren wurden
iiber 10.000 Streckenkilometer mit
dieser Bauart elektrifiziert.

Inzwischen hatte die Deutsche
Reichsbahn der DDR die in die Sowjet-
union verbrachten Loks und Ausri-
stungen zurilickerhalten, und man
bemiihte sich nach Kréaften, auf den vor
dem Krieg elektrisch betriebenen
Strecken wieder aufzubauen. Ab dem
1.9.1955 konnten wieder die ersten
Elloks auf der Strecke von Halle nach
Kothen verkehren. Dies waren
instandgesetzte Lokomotiven aus der
Vorkriegszeit, an Neubauloks war
iiberhaupt nicht zu denken, fehlte doch
die gesamte Infrastruktur zum Bau von
Elloks. Die konnte erst langsam wieder
aufgebaut werden, so dal3 1961 in der
ehemaligen AEG-Lokfabrik in Hen-
nigsdorf die ersten Prototypen der E 11
und E 42 entstanden.

1965 erschien anldfBlich der Interna-
tionalen Verkehrsausstellung in Miin-
chen die E 03 — mit einer Stundenlei-
stung von 5950 kW und 200 km/h
Hochstgeschwindigkeit das neue Para-
depferd der DB. Dem Ziel, langfristig
auf Fernstrecken deutlich schneller als
bisher zu fahren, um der wachsenden
Konkurrenz des Autos zu begegnen,
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DBS 54 : SBS 65 :
Stiitz-Isolatoren Stiitz-Isolatoren
Breite 1950 mm, Breite 1950 mm,

zwei Kohlen-Schleifstiicke zwei Kohlen-Schleifstiicke

wollte man mit diesem Triebfahrzeug
deutlich ndher kommen. Vorausgegan-
gen waren vorsichtige Schritte mit
planméfBigen 160 km/h mit dem 1962
erstmals verkehrenden neuen Rhein-
gold und dafiir extra umgebauten E 10.

Solche Geschwindigkeiten setzten
natiirlich auch eine geeignete Oberlei-
tung voraus. Entsprechend wurde die
nach dem Krieg entwickelte Regelbau-
art 1950 fiir 200 km/h optimiert.

Bei der DB gab es in Hinblick auf
moderne Triebfahrzeugkonstruktionen

Die E 32 aus dem
Typenprogramm von
1922 ist mit einem SBS
9 ausgestattet. Darun-
ter ein Exemplar im
Bayerischen Eisenbahn-
museum Nordlingen.

Unten die E 44 von
1933 und rechts der fiir
sie typische SBS 10, der
gegeniiber dem SBS 9
um 100 mm niedriger
ist. Dadurch konnte die
Dachoberkante der
Loks héher ausfallen.
Fotos: Maey/Archiv
Bellingrodt, Zéliner

Das Paradepferd der Deutschen Reichsbahn
war die E 19. Die bei dieser Lok mdglichen
Geschwindigkeiten erforderten eine beson-
dere Stromabnehmer-Konstruktion: den
HISE 7 (oben) mit abgefedertem Schleif-
stiick. Fotos: AEG/Technisches Archiv
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E41 001

Die Lokomotiven des Neubau-
Ellok-Programms — wie hier
die als erste Lok abgelieferte
E 41 001 - trugen ebenfalls
neu entwickelte DBS 54.
Fotos: Dr. Scheingraber/Archiv

Bellingrodt, MIBA-Archiv

lange keine Weiterentwicklung. Die
1971 von Henschel und BBC gebauten
drei dieselelektrischen Loks des Typs
DE 2500 brachten langfristig gesehen
die entscheidende Wende. Diese Loks
hatten erstmalig Drehstromfahrmoto-
ren, die mit relativ hohem Aufwand mit
ihrer Fahrspannung versorgt werden:
Der an den Dieselmotor angeflanschte
Generator erzeugt einen Drehstrom
mit konstanter Spannung und Fre-
quenz, mit einer aufwendigen Lei-
stungselektronik wird der Drehstrom
zunachst in Gleichstrom umgewandelt,
um daraus dann einen Drehstrom zu
erzeugen, der in Spannung und Fre-
quenz regelbar ist.

Die Uberlegung, statt eines Wechsel-
strom-Motors mit Kommutator einen
im Prinzip wartungsfreien Drehstrom-
motor verwenden zu kénnen, der bei
gleichem Einbauraum eine gréQRere
Leistung haben kann, fuhrte zur Ent-
wicklung der BR 120, deren 5 Baumu-

sterloks 1980 in Betrieb gesetzt wur-
den. Die Dauerleistung von 5600 kW
stellt flr eine vierachsige Lok einen
Spitzenwert dar.

Schlief3lich folgten ab 1987 60 Seri-
enloks, die im technischen Konzept
den ICE-Triebkdpfen entsprechen,
deren Prototyp 1985 entstanden war.

Mit dem ICE begann dann auf den
1991 in Betrieb genommenen Neu-
baustrecken der DB in Deutschland der
planmégRige Verkehr mit 250 km/h.
Oberleitung und Stromabnehmer muf3-
ten fur eine hohe Stromaufnahme bei
hohen Geschwindigkeiten vor allem
unter Beriicksichtigung des dynami-
schen Schwingungsverhaltens zwi-
schen Oberleitung und Stromabneh-
mer weiterentwickelt werden. Kiirzere
Mastabstande (max. 65 m), eine star-
kere Vorspannung und eine exaktere
Hohenlage ohne Vordurchhang sind
die wesentlichen Merkmale der Re
250.

Der von Dornier vollig neu ent-
wickelte Einholm-Stromabnehmer des
ICE Typ DSA 350S zeichnet sich durch
eine geringere Masse, einen verringer-
ten Luftwiderstand und einen Antrieb
durch Druckluft aus, der Uber den
gesamten Arbeitsbereich fir konstan-
ten AnprefRRdruck sorgt.

Durch den Verkehrsrickgang nach
der Wiedervereinigung bei der DR
Uberzahlig gewordene Baureihen 243
und 250 konnten erfolgreich bei der
DB eingesetzt werden. Die lange
ersehnten Lickenschlisse zwischen
den beiden Netzen waren nur noch
eine Frage der Zeit. Heute laufen Elloks
beider ehemaligen Bahnverwaltungen
in ganz Deutschland.

Nach dem sich die BR 120 doch nicht
als Universallok herausgestellt hatte
und eine Bestellung Uber weitere 500
Exemplare storniert worden war, hatte
die deutsche Industrie auf eigene
Kosten Prototypen entwickelt, die auf-

Auf den Baumuster-Lokomoti-
ven E 03 001 bis 004 wurden
sowohl Einholm- wie Scheren-
stromabnehmer getestet. Mit
dem Erscheinen der Serien-103
und der 111 wurden verstarkt
Einholmstromabnehmer des
Typs SBS 65 verwendet.

Fotos: L. Weigelt, B. ZélIner
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grund ihrer Konzeption (weitgehender
modularer Aufbau des elektrischen
Teils, Vereinfachung und Standardi-
sierung des mechanischen Teils) geeig-
net waren, preiswerter fur spezielle
Bedurfnisse angepal3t zu werden. Ein-
drucksvolle Beispiele waren der Euro-
sprinter von Siemens/Krauss-Maffei
(1993) und die ,,12X*“ der AEG aus dem
Jahr 1994.

Dieser Entwicklung trug die DB 1993
Rechnung, als fur einen nach Ein-

satzzwecken differenzierten Bedarf
erneut ausgeschrieben wurde und
1994 folgende Baureihen bestellt wur-
den:
BR 101 145 Exemplare bei ABB
(6 MW-Schnellfahrlok fur
220 km/h)

MIBA-Spezial 35

BR 145 80 Exemplare bei der AEG
(4 MW-Lok fur Reise- und
Guterverkehr fur 140 km/h)
BR 152 195 Exemplare bei Siemens/
Krauss-Maffei (6 MW-Guter-
zuglok fur 140 km/h)
Die ersten Loks aller dieser Baureihen
sind bei der DB bereits in Betrieb und
werden im Laufe der Zeit ganz massiv
die Einheitsloks der 50er Jahre, aber
auch die 103 ersetzen. Samtliche Bau-
reihen werden mit Einholmstromab-
nehmern ausgeruistet, die sich nur in
Nuancen voneinander unterscheiden.
Daraus ist zu erkennen, daf3 auch in
Zukunft elektrische Lokomotiven und
Triebwagen das Bild des Betriebes in
Deutschland verstarkt bestimmen wer-
den. bz

(A

U
A

Der ICExperimental ist mit Einholmstromab-
nehmern von Dornier, Typ DBS 350, bestiickt
(Isolatoren wegen der etwas groReren
Bauhohe des Prototyps in den Armen).

Heute werden ausschlieflich Einholmstrom-
abnehmer flr neue Lokomotiven wie die 101
verwendet. Unten der Dornier-Typ DBS 350 S
(S fur Serie), der wieder normal auf Isolato-
ren ruht. Fotos: B. ZolIner, M. Knaden
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Elektrifizierung bei ABmannshausen an der lin-
ken Rheinstrecke. Die Aufforderung ,,Regler
schlieBen* vor dem Tunnelportal (um Qualm bei
den Tunnelbauarbeiten zu vermeiden) ist durch-
aus symbolisch fur das Ende der Dampflokzeit.
Fotos: Archiv Michael Meinhold, Freund

Masten, Drahte und Girlanden:

Schwer auf Draht!

»Strukturwandel” — dieser Begriff kennzeichnet das Betriebs-
geschehen bei der Deutschen Bundesbahn in der Epoche 3.
Die Hauptstrecken-Elektrifizierung bei laufendem Betrieb ist
als logistisches Meisterstuck durchaus ein Nachspiel wert,
meint Michael Meinhold.

16

Elektrifizierung 1950-1968

1950 Nirnberg-Regensburg
1954  Furth-Wirzburg

1955 Stuttgart-Heidelberg
Traunstein— Ruhpolding

1956 Freiburg—Mannheim
1957 Hamm-Dortmund-Dusseldorf

1958 Wirzburg—Frankfurt/M
Karlsruhe-Mainz—Koln

1959 Koln-Dusseldorf
Regensburg—Passau

1960 Homburg-Saarbr.—Grenze
Darmstadt-Aschaffenburg
Frankfurt/M-Wiesbaden

1961 Hanau-Friedberg/—Fulda
Oberhausen-Dortmund

1962 Oberlahnstein—Osterfeld Sud
Essen—Gelsenkirchen
Ingolstadt-Treuchtlingen

1963 Fulda/Gemiinden-Bebra—Hannover
NeuRB—Krefeld

1964 Kaiserslautern—-Ludwigshafen
Dusseldorf-Hagen-Hamm
Hannover-Bremen

1965 Hannover-Hamburg
Hagen-GielRen-Frankfurt/M

1966 Koln-Aachen
Oberhausen-Emmerich-Grenze
Bremen-Bremerhaven
Hamm-Mo{inster—Osnabriick

1967 GieRBen/Bebra—Kassel

1968 Durchgehender elektr. Betrieb:
Koéln-Miinster—-Bremen—Hamburg
Kéln-Hamm-Hannover

G anze funf Prozent des Streckennet-
zes sind bei der Grindung der DB
im Jahr 1949 elektrifiziert, im wesent-
lichen die von Minchen ausgehenden
Linien in Richtung Alpen, Nurnberg/
Probstzella, Regensburg und Stuttgart.
Bereits 1950 wird Nurnberg-Regens-
burg elektrifiziert; dann geht es,
bedrangt von den Konkurrenten Auto
und Flugzeug, Schlag auf Schlag:
Nach dem Ausbau des stiddeutschen
Netzes folgen die wichtigsten Strecken
des Ruhrgebiets, und bereits 1959
kann von hier tber die Rheinstrecke
bis nach Osterreich und in die Schweiz
mit Strom gefahren werden. Der néch-
ste Schritt ist folgerichtig die Elek-
trifizierung der Nord-Sud-Strecke
Bremen/Hamburg-Hannover-Bebra—
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-----= 4513 Schwer auf Draht:

~—— Die El_ektriﬁzierung
_2500 bei der DB
2 seit dem Jah
- e
]

uwachs an elektrifizierten Strecke
von 1950-1942

DB-Elektrifizierung
von 1950-1962.
Archiv Michael
Meinhold

VORBILD + MODELL

des elektr

Wiirzburg/Frankfurt(M), die in Etap-
pen von 1960 bis 1965 abgeschlossen
wird.

Auch dieses gewaltigste Bauvorha-
ben der DB wird bei vollem Betrieb,
d.h. unter, neben und tiber dem rollen-
den Rad durchgeftihrt; die durch die
Drehung der Verkehrsstrome ohnehin
chronische Uberlastung der Strecken
macht das Vorhaben zu einem standi-
gen Wettkampf mit der Zeit und seine
termingerechte Durchfihrung zum
Meisterstuck der Betriebseisenbahner,
die in der Tat ,,schwer auf Draht“ sind:

Bahnhofsgleisplane und Zugbil-
dungs-Strukturen sind den neuen
Bedingungen anzupassen; langere
Bahnsteige und Uberholgleise tragen
der neuen Traktion ebenso Rechnung

MIBA-Spezial 35
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Geschmiickte E 18 mit dem
ersten elektrisch betriebenen
Zug von Traunstein nach
Ruhpolding, 1955.

E 41 315 zieht den Eroffnungs-
zug Fulda—Bebra.

Unten: DB-Chef Oeftering mit
neuer Rheingold-Ellok. Fotos:
Archiv Michael Meinhold




wie die Konzentration von Rangier-
bahnhofen und Bahnbetriebswerken.
Am schwierigsten jedoch ist auf der
tunnel- und steigungsreichen Magi-
strale die Freimachung des fir die
Uberspannung erforderlichen Profils:

Zwischen Eichenberg und Gemun-
den ist bei 15 Tunneln der Querschnitt
zu vergréRern, das Gewd6lbe abzudich-
ten und der Gleisabstand zu ver-
groRern. 5,50 m Hohe Regellichtraum
Uber SO sind fur Stromabnehmer,
Fahrdraht nebst Aufhdngung und fur
die 15 000-V-Fahrspannung als Sicher-
heitsabstand  erforderlich, beim
Umbau vorhandener Anlagen minde-
stens 5,18 m; der Gleisabstand ist von
3,50 m auf 3,75 m (Ausnahmeregelung
beim Umbau der N-S-Strecke statt 4,00
m) zu erweitern.
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Querschnitt des Bebenroth-Tunnels bei
Eichenberg fir elektrischen Betrieb.
Archiv Michael Meinhold

Links: Baustelle am Stidportal des Eberts-
berg-Tunnels. Darunter: Weitgehender Die-
selbetrieb wahrend der Bauarbeiten:

V 200 044 mit Schnellzug am Siidportal des
Ramholz-Tunnels.

Linke Seite unten: Baustelle am Nordportal
des Ebertsberg-Tunnels mit tiefergelegtem
Gleis EIm-Jossa.

Unten: Eingleisiger Betrieb zwischen Eberts-
berg- und Brandenstein-Tunnel (vgl. Bild-
fahrplan auf der nachsten Seite); auch die
Traktoren auf den Autotransportwagen
verdienen Beachtung.

Fotos: Freund/Archiv Michael Meinhold
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Filterbeton

giasierfe Tanschale

Kobelformslen:

@gsierte Tonschole ¢ 20

eleklr.

achutzgbsigng |

MIBA-Spezial 35




i Shiichtern 7 Frankf

. 426
_— 53/?}# nsch/ 65> 301 7
L£yés w65l u (o ey
o = 'ﬂ.d:‘,, - 7__1‘- "“-1,‘;‘,_ ya ,“_§L =
5 Ny 36 o wkl ST est
n Briickenau
= .
g R RSN
= S S QQ
s 3 LN S
= N
~Ww S5 PEF Y OB e 2
S S, S & S @ a3 o £ e
S 2] &% ¢ SV S ¥ %
S o SR X8 S E «i © S e ™
N Vo = = w X o = ~ E o W O N
88 I 58T S 2L Rc
S 8§ & IO SRR Qo oo
e Y
LR
Sl @ @ s e e @ @ e G s ey e @ v @~
b O S 0 > e -9 > e e «or <o <«¥r @
Y .

+

d

-
B

,.\ s) " \x%‘
AN
P g 3 ¢
A Bl
: § 4 X s
N DY
&) ‘
rG‘ Y
, 5
5 a0
'/C‘h(’f ™ L{‘; 7 ]
X lﬁ\“/q o

Um gegenseitige Beeintrachtigungen
von Bau und Betrieb méglichst zu ver-
ringern, werden neben fahrplantech-
nischen MaBnahmen und Dg-Umlei-
tungen etc. statt der Kohle-01 und -44
vorwiegend 6lgefeuerte 01.10 und 44
eingesetzt, um die durch Langsam-
fahrstellen verursachten Fahrzeitver-
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luste schneller einfahren zu kdénnen.
Zur Vermeidung von Rauchbelastigun-
gen bei den Arbeiten in den Tunnels
werden leichtere Fernziige mit V 200
bespannt; zwischen Jossa und Sterb-
fritz erhalten die Dg aus demselben
Grund Vorspann oder Schub durch
V 100.

Tunnel, Kurven, Rampen: Nord-Stid-Strecke
zwischen Jossa und Fulda.

Bildfahrplan 1962/63, 6.00 bis 7.20 Uhr; die
wg. Elektrifizierungsarbeiten eingleisigen
Engpasse sind schraffiert hervorgehoben.
Lz-Fahrten sind riickkehrende Vorspann-
oder Schiebeloks. Zwecks schnellerer Dispo-
sition sind bei den Ziigen Hg, Gewicht und
Zuglok angegeben.

Archiv Michael Meinhold

Gerade der Betrieb auf diesem
Abschnitt mit eingleisigen Engpéssen,
Behelfs-Abzweigstellen sowie Vor-
spann- und Lz-Fahrten kann heute ein
Nachspiel haben —im Modell, wie vom
Verfasser schon einmal im MIBA-
REPORT ,,Vom Vorbild zum Modell (1)
vorgeschlagen. mm
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Bahnhof Jossa

Abzw. Mottgers

Bahnhof Sterbfritz

Anlagen-Betriebsvorschlag Jossa-Sterbfritz wéhrend Elek-
trifizierung der Nord-Siid-Strecke, nebst verdeckten
Strecken, Schattenbahnhdéfen etc. in voller GroRe im MIBA-
REPORT ,,Vom Vorbild zum Modell (1)* zu finden.
Zeichnung: Thomas Siepmann

Nord-Siid-Strecke, 1962: zwei zurlickkehrende V 100 als Lz
Sterbfritz-Jossa, bergfahrender Guterzug bei Mottgers mit
V 100-Vorspann — lauter Anregungen fiir einen spannenden
Modellbetrieb.

Fotos: Ulrich Montfort
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bahn-Fachpresse. Vom Isolator bis
zum kompletten Triebzug reichen die
Produkte, die heute — wie E 10 001,
ET 56 oder die Weltrekord-Lok der
SNCF - z.T. samt ihrer Hersteller schon
zur Historie z&hlen: Die Inserate
(Archiv Michael Meinhold) sind heute
zugleich ein  Kapitel Industrie-
geschichte. mm
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Strom fur die Bundesbahn

Fiirden elekirischen Zugbetriab in Siddeutschiond erzeugenmehro o Kraftwerke
unseres Unternahmene Eirphasenstrom: Waldhenseewerk, Wasserkroftwerke on
der Muttlzren lsar und Steinkchlerkraftwerk Aschafenourg Dariber hincus be-
ligferr wir das Umfurme werk der Deutschen Bundesbahn "1 MNirmberg mit Crab-

strom aus unserem Lendesvertailungsnetz.

Im Geschafisjahe 195%{40 hetrugen unsere Stromlieferungsn an cia Deutsche

Bundeskohn Gher #00 Mitlionen Kilowatistuaden,

45
BAYERNWERK AG i

e
BAYERISCHE LAMHOESELEETRIAITATAYERSORGIMG MOMCHER -

AEG /

AUSRUSTUNGEN FUR BAHNBETRIEB

mit Gleichstrom, Einphasen-Wechselstrom 16 2/3 Hz, 50Hz,
dieselelektrischer oder dieselhydraulischer Kraftibertragung
" |

Elektrische Schnellzug- und Giterzuglokomotive Bo'Bo

Héchstgeschwindigkeit 130 km/!

ALLGEMEINE ELEKTRICITATS - GESELLSCHAFT

DIESEL-

UND
ELEKTRO-

TRIEBWAGEN

D- UND REISE-
ZUGWAGEN

IWEI-WEGE-FAHRZEUGE
STRASSEN-ROLLER
SCHIENEN-OMNIBUSSE
GUTERWAGEN

SONDERFAHRZIEUGE

WAGGON-UND MASCHINENBAU GMEH DONALTWORTH
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HENSCHEL

Im Rohmen des umfangreichen Neubau
programms der Deutschen Bundesbahn baut
Henschel 69 elektrische Lokemotiven der
Baureihe E 41,

Durch Leichtbouwaise kannte bei der neuen elektrischen
Lokomotive ein Dien icht von nur 66 1 = bal siner
Leistung von co. - srraicht werden,

t Rheintal-Linie in die Schweiz fohren
die AuBanmofie dor E 41 dem

Um ouch Zi
2 kinnen, wy
Schweirer Profil o

Die elektrische Ausrlstung fir die E 41 wird von BBC-
Mannheim gefiotart

n haben wir durch
g, Portugel, Costo Rica und

reugteilen fir sl
Ligferungen nach

Brasilien 1v verzeichnen

1) Blick in eine Hanschel-Montogshalle fir alekirische
Lokomativen

i Die E 41 out dem Houptbohnhef in Minchen

HENSCHEL & 50HN GMBH KASSEL
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Schaustiick und Fahrdiorama

Das Ellok-Bw

AN

Wer nach einer Mdoglichkeit
sucht, die Ellok-Sammlung
besser zu prasentieren als in
einer Hangevitrine, sollte mal
Uber den Bau eines Ellok-
Betriebswerks nachdenken.

in Ellok-Bw hat aber noch andere
Vorziige. Es benétigt deutlich weni-
ger Platz als ein Dampf-Bw mit Ring-
lokschuppen. Der Bau einer vorbildge-
rechten Oberleitung gestaltet sich auf
der Uberschaubaren Flache insofern
gut, da man von allen Seiten heran-
kann. Der modellbauerische Aspekt
droht bei Objekten dieser Art nicht aus-
zuufern. Wir nutzen unser Ellok-Bw,
um verschiedene Oberleitungssysteme
und deren Bau vorzustellen.
Bei einer Fachsimpelei um den Bau
von Oberleitungen kam mir der
Gedanke, mal etwas anderes zu bauen

24

als nur Dioramen mit Nebenbahncha-
rakter. Schnell entstand im Gedanken
schon der ungefahre Gleisplan fur das
im folgenden beschriebene Bw. Am PC
wurden die Gedanken auf einer Flache
von 190 x 50 cm mit dem Pilz-Elite-
Gleis umgesetzt. Der Gleisplan verhiel3
auf den noch sehr moderaten Abmes-
sungen viele Fahrmadglichkeiten, um
einen vorbildorientierten Betrieb nach-
zugestalten.

Die Story

Der Gleisplan ist so gestaltet, dal3 das
Bw zwischen einer zwei- und einer ein-
gleisigen Strecke liegt. Die zweigleisige
Strecke verbindet z.B. einen Giter- mit
einem Verschiebebahnhof einer Grol3-
stadt. Sie kann aber auch als S-Bahn-
strecke mit automatischem Pendelver-
kehr fur Betrieb sorgen. Die auf der
andern Seite des Bw entlangfihrende
Strecke kann als Industriebahn nicht

nur fur betriebliche Abwechslung sor-
gen, sondern auch alibiméRig den Ein-
satz von Industrie- und Kleinbahn-
fahrzeugen erlauben.

Die Gleisanlagen sind so ausgelegt,
dal zwischen Gleisenden und Weichen
jeweils Platz zum Umsetzen von Elloks
bis 24 cm LUP bleibt. So kann auf dem
Diorama ohne Ansatzstiicke schon ein
dem Vorbild nachempfundener Betrieb
stattfinden.

Die Gleise enden rechtwinklig an den
Schmalseiten des Dioramas. Daraus
ergibt es sich, an beiden Schmalseiten
die Gleise fur einen modularen Anla-
genaufbau weiterzufiuhren.

Neben dem Stellwerksgebaude Colbe
von Kibri in kombinierter Backstein/
Fachwerkbauweise finden Geb&aude
nach Freilassinger Vorbild von Pola
ihren Platz. Die Bw-Gebaude sollen
angenommenermalfen deutlich spater
errichtet worden sein, um die unter-
schiedliche Architektur zu begrinden.
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Eine neue Bligelfalten-E-10 rollt nach einem

Betriebseinsatz ins Ellok-Bw. Unter dem fei-

nen Fahrdraht kommt die elegante Maschine
noch besser zur Geltung.

Blick auf den Ellokschuppen mit den rechts
und links vorbeifiihrenden Streckengleisen.

ANLAGENBA
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Gegentiber dem HO-Ellok-Bw wurde der
Anlagenvorschlag fur Spur N nicht hal-
biert, sondern einem mdglichen zur Verfu-
gung stehenden Platz in einem Wandregal
angepalit. Auf einer Flache von 120 x 35
cm laRkt sich eine Menge unterbringen.
Analog zu dem HO-Diorama wurde eben-
falls Bw-Verwaltung, Stellwerk und drei-
standiger Schuppen eingeplant. Zudem
bleibt noch Platz fuir einen Haltepunkt an
der eingleisigen Strecke. Ein zum Schicht-
wechsel verkehrender roter Brummer
wird gern genutzt.

Auf dem linken 80 cm langen Ansatzstiick
befinden sich Abstellgleise fiir Loks, die
gerade ,,im Einsatz* sind. Die drei Abstell-

gleise an der zweigleisigen Hauptstrecke
dienen einem pendelnden S-Bahn-Trieb-
zug als Strecke nach Uberall.

Das rechte Teilstlick mit 60 cm Lange be-
herbergt die leider nicht mehr im Liefer-
programm befindliche Schiebebiihne von
Minitrix. Sie ermdglicht quasi als Lokma-
gazin das stetige Kommen und Gehen von
Lokomotiven. Je nach értlicher Wahl des
Bw kodnnen auch Elloks des benachbarten
Auslands hier auf ihren néchsten Zug war-
ten.

Der Gleisplan basiert auf dem Minitrix-
Gleismaterial. Fehlende Auf3enbogenwei-
chen lassen den Gleisplan gegentiber der
HO-Variante etwas steif wirken.
Gleispldne dieser Seite: Ik, gp

Malstab 1:25

Als betriebsfahiges Schaustiick ausgelegt,
kann das Bw-Diorama je nach Platzverhalt-
nissen erweitert werden. Unser Beispiel
zeigt den Anschlul3 zwei unterschiedlicher
Ergénzungsmodule. Das linke ist konventio-
nell mit Weichen ausgestattet und so lang
geplant, dal’ ein moderner S-Bahn-Triebzug
wie die BR 420 auf dem Modul Kopf machen
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kann. Eine Pendelautomatik konnte fir
einen automatischen Zugverkehr sorgen.
Vier Abstellgleise nehmen Waggons oder
Lokomotiven auf, die betriebsbedingt ,,im
Einsatz“ und somit nicht im Bw stehen.
Auf dem rechten Ansatzstiick ist alternativ
eine groRe Schiebebiihne vorgesehen. Sie
konnte aus Teleskopziigen, wie sie fir

Schubkésten Verwendung finden, gebaut
werden. Je nach Qualitét garantieren sie
eine einwandfreie Filhrung der Schiebe-
buhne. Auf diese Weise 1aRt sich eine indivi-
duelle Schiebebiihne realisieren. Fehlende
Weichen ermdglichen bei uneingeschrank-
ten Betriebsmoglichkeiten eine kiirzere Aus-
flhrung des Modulkastens.
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Die Basis

Da es hauptsachlich um die Gestaltung
des Dioramas und vor allem um den
Bau der Oberleitung geht, wollen wir
nicht ndher auf den Unterbau einge-
hen. Nur soviel sei gesagt: Als Basis fur
das Betriebsdiorama dient eine 13 mm
dicke Tischlerplatte. Ein leichter Rah-
men (aus Zuschnitten einer 19er Tisch-
lerplatte) dient zur Stabilisierung
gegen Verziehen und Durchbiegen
beim Transport. Zudem schafft der
Rahmen Raum und Schutz fur die Mon-
tageschrauben der Oberleitungsma-
sten und der Weichenantriebe. Leim
und Spaxschrauben halten den Unter-
bau zusammen.

Gleisverlegung mit Bettung

Bei der Gleisverlegung wurde aus-
schlie3lich Pilzgleis verwendet. Durch
die schwarzvernickelten Profile ist
kaum farbliche Nacharbeit erforder-
lich. Zudem ermdglichen die Weichen
mit dem biegsamen Schwellenrost eine
dynamische Gleisverlegung. Die ge-
lenklosen Weichenzungen bieten
zudem noch eine betriebssichere
Stromversorgung der Weichenzungen.
Bei der Gleisverlegung ist unbedingt
auf die Verwendung von lIsolierschie-
nenverbindern in den vom Herzstiick
abgehenden Profilen zu achten,
mochte man einen Kurzschluf3 vermei-
den.

Die zweigleisige Paradestrecke verleg-
ten wir in der Styrostone-Gleisbettung
von Tillig. Dazu werden die Weichen
vorsichtig in die Bettungen gepref3t.
Zuvor muf eine Offnung fir den Stell-
draht des Weichenantriebs in die Bet-
tung geschnitten werden. Bevor die
Flexgleise in die Bettungen gepref3t
werden, sollten sie auf die bendtigten
Langen geklrzt und mit Schienenver-
bindern versehen werden. Die Wei-
chenbettungen missen noch an die
Lage der Parallelgleise angepal3t wer-
den, bevor alles nahtlos aneinander-
gesteckt werden kann.

Die Gleise finden in der Bettung soviel
Halt, dal3 sie nicht verklebt werden
mussen. Die Styrostone-Bettung kann
mit Weileim oder mit einem Kontakt-
kleber auf der Trasse fixiert werden.
Die Lage der Gleise im Bw-Bereich
wird zum einen durch den Lokschup-
pen, zum anderen durch die Gleisharfe
bestehend aus Einfach- und Auf3enbo-
genweichen bestimmt.

Als Lokschuppen kommt die Wagen-
bauhalle Freilassing aus dem Pola-Sor-
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. platten sind relativ leicht, verwindungs-

I

Bewahrte Basis fiir Dioramen: Tischler-

steif und stabil. Die Gleise werden fir
unser Bw direkt auf der Platte verlegt.

e

timent in Frage. Sie laRt sich pro-
blemlos mit der halben Baulange auf
dem Diorama plazieren. Fiur die
weitere Vorgehensweise wird die
aus vielen Teilen bestehende Grund-
platte zusammengeklebt und an der
vorgesehenen Stelle fixiert. Das
Schuppengebaude 141t sich ohne
Schwierigkeiten auf der befestigten
Grundplatte aufbauen.

Flexgleis

Nun kdnnen die direkt aneinander-
liegenden Weichen zusammenge-
steckt und auf dem Bw-Areal in
Position gebracht werden. Die Gleis-
verlegung erfolgt mit Flexgleis. Fur
die Verlegung im Bogen hat sich das
Vorbiegen des Schienenprofils
bewdahrt. Dazu werden die Profile
um die Bogenlénge aus dem Schwel-
lenband gezogen.

Man kann nun wissenschaftlich
die Profile tber eine Biegevorrich-
tung vorbiegen, oder aber schlicht,
aber vorsichtig, per Hand biegen.
Die Profile werden so vorgebogen,
dal rechtes und linkes Schienen-
profil moglichst freiliegend in dem
gewlnschen Radius liegen bleiben.
Ist das der Fall, kbnnen die Profile
wieder aufs Schwellenband aufge-
schoben werden.

Die so behandelten Gleise werden
zum Einpassen in die Weichen-
stralRen oder als Stumpfgleis von
oben auf die Weichen gelegt, das zu
lange Ende mit einem Permanent-
stift markiert. Zum Ablangen ver-
wendeten wir die Dremel-Klein-
bohrmaschine. Dank der hohen
Drehzahl und des ruhigen Laufs der
Maschine gehen die Korund-Trenn-

scheiben durch das Schienenprofil wie
durch Butter. Mit geringer Drehzahl
sollten die Profilenden entgratet wer-
den. So lassen sich die Schienenver-
binder leichter aufschieben.

Sind alle Flexgleise eingepal3t und
alle Gleise pallgenau zusammenge-
baut, kénnen die Bohrungen fur die
Weichenstelldrahte markiert und
gebohrt werden. Wenn man vorher die
Lage der Weichen mit einem Filz-
schreiber auf der Platte fixiert, hat man
beim Aufkleben der Gleise keine Pro-
bleme mehr. Aufgeklebt haben wir die
Elite-Gleise mit Holzleim.

Gestaltung

Vor dem Einschottern der Gleise muf3-
ten noch aus dem Weinert-Sortiment
Drahtzugkanaéle, Umlenkkasten,
Spannwerke usw. fur die Nachbildung
eines mechanischen Stellwerks aufge-
klebt werden.

Die Betonplatte vor dem Schuppen
und der Dienstweg zur Bw-Verwaltung
entstanden aus Styroplast, der Gleis-
Ubergang wurde aus grauer Spachtel-
masse von Busch gestaltet. Im Gleis
zwischen den Profilen sorgen Karton-
plattchen fur korrekte Rillenbreite,
damit die Spurkrénze der Loks nicht
auflaufen.

Die Gleise des Bw-Bereichs erhielten
ihre Schotterlage aus dem Rainersha-
gener Sortiment Marke Vorgealtert. Mit
gealtertem Schotter wurde der Styro-
stone-Bahndamm im Béschungsbe-
reich nachgearbeitet. Die Gestaltung
zwischen und neben den Gleisen
erfolgte mit Schaufelsplitt.

Das wenige Grinzeug stammt
bewadhrtermallen aus dem Hause
Woodland Scenics.
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Die zweigleisige Strecke erhalt die Styro-
stone-Gleisbettung von Tillig als Trassierung.

Die Boschung wird mit Weil3leim auf die
zuvor geschnittene Schrage geklebt.

Details am Rande: Nachgeschotterte
Bdschung mit Drahtzug von Weinert.

An die aufgelegten Wei-
chen werden nach und nach
die Flexgleise angesteckt,
die nachste Weiche aufge-
legt und die zu trennende
Stelle mit einem Perma-
nentstift markiert. Mit
Korundtrennscheibe und
Dremel geht‘s dann dem
Profil ans Material. Schutz-
brille bei Arbeiten mit der
Trennscheibe tragen!

Fir die wenigen Gleisbdgen wurden vor dem
Verlegen die Schienenprofile ohne Schwel-
lenrost vorgebogen.

Mit grauer Spachtelmasse wurde der Gleis-
tibergang des Dienstwegs modelliert.

Mit Schotterkleber von Rainershagener wird
der Schotter bereichsweise fixiert.
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Kompromif3bereit

Startet man eine Art Versuchsballon
mit sehr diinnem Fahrdraht, ist eine
flexible Planung unabdingbar. Dies
betrifft sowohl die Wahl des Materials
wie auch des Werkzeugs und selbst-
verstandlich auch die Planung der
eigentlichen Verlegung.

Der Durchmesser des Vorbildfahr-
drahts betragt 12 mm. Auf HO-MalRRe
umgerechnet, dirfte der Draht dann
nur noch knapp 0,14 mm Durchmes-
ser haben. Dies erschien uns auch in
Ermangelung geeigneten Materials als
zu gewagt. Als guter Kompromif3
erschien uns eine Fahrleitung mit
0,3 mm Durchmesser als optisch
ansprechend und betriebssicher. Fir
die Richtseile der Quertragwerke kam
der gleiche Querschnitt in Frage. Han-
ger der Fahrleitung und der Quertrag-
werke lieBen sich gut mit 0,2 mm
durchmessendem Draht herstellen. Die
Kronung bilden die Tragseile der Fahr-
leitung mit einem Durchmesser von
0,15 mm.

In Anbetracht zunehmender Digita-
lisierung braucht die Oberleitung nicht
wie in vergangenen Zeiten als Mog-
lichkeit des unabhangigen Mehrzug-
betriebes mittels einer funktionieren-
den Oberleitung herzuhalten. Oberlei-
tungen auf digitalen Anlagen dienen
nicht mehr als zusatzliche Fahrstrom-
einspeisung, sondern haben lediglich
eine schmuckende Statistenrolle.

Damit aber die Stromabnehmerbi-
gel der Modell-Elloks einen mechani-
schen Widerstand haben, an dem es
entlang zu schleifen gilt, wahlten wir
Stahl als Fahrdraht. Stahldraht mit
entsprechenden Durchmessern gibt es
bei Fohrmann abgepackt in Langen zu
3 m. Lediglich fir das Tragseil der
Fahrleitung wéahlten wir Kupferdraht.
Bedauerlicherweise gibt es den Uber-
wiegend nur als Kupferlackdraht zum
Wickeln von Spulen.

Unscheinbares Problem: Verlegt man die Gleise direkt auf der Platte, stehen die Turmmasten
zu hoch. Wir muf3ten diese zwangsweise in der Tischlerplatte mit einem Topfbohrer versen-
ken, um die optimale Fahrdrahthdhe zu erreichen.

Reihenfolge

Die Planung der Oberleitung sollte auf
dem Papier erfolgen, um Standort und
Lage der vielen Masten und Fahrlei-
tungen in den Griff zu bekommen und
um die Ubersicht zu behalten. Den rea-
lisierten Gleisplan des Bws haben wir
nicht auf den Bau einer Oberleitung
zugeschnitten. Er entstand aus dem
Bauch heraus mit den eingangs
erwahnten Pramissen. Wir haben es
uns damit selber nicht leichtgemacht,
galt es doch das Bw vorbildgerecht mit
Fahrdraht zu Uberspannen.

Als zweckmafige Reihenfolge hat
sich eine bestimmte Baufolge heraus-
kristallisiert:

O Gleise verlegen

0 Masten anhand des Plans setzen

0 Gleise einschottern und Gelande

gestalten

O Je nach Gusto farbliche Gestal-

tung und Detaillierung

0 Bau der Oberleitung

Wer seine Anlage nachtraglich mit
Oberleitung ausstatten mdchte, sollte
dringend Unterflurweichenantriebe,

mogliche verdeckt laufende Strecken,
die mit den Montagegewinden der
Masten kollidieren kdnnten, usw. bei
der Planung berucksichtigen.

Die Lage der Turm- und Strecken-
masten waren auf dem Plan schnell
gefunden, wobei im Bereich des Bws
soweit moglich die Einheitsfahrleitung
1928 Verwendung finden sollte. Die
Paradestrecke hingegen sollte der
Fahrleitung Re 100 nachempfunden
werden. Bei aller angestrebter Mal3-
stablichkeit scheitert diese spatestens
an der Langenausdehnung, der Wei-
chengeometrie und den deutlich klei-
neren Radien auf der Modelleisen-
bahn. Daher sind bei der Spannweite
der Fahrleitung und beim Abstand der
Hanger in der Fahrleitung Abstriche zu
machen.

Der Bau einer Oberleitung erfordert eine
genaue Planung bei der Verlegung und
Abspannung der Fahrleitungen, anson-
sten verliert man schnell die Ubersicht. In
dem dargestellten Plan fehlen allerdings
noch Streckentrenner, Isolatoren, Fahrlei-
tungssignale usw.
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Wahl der Masten

Da die Fahrleitungen nicht nur zur
Zierde gespannt werden, sondern auch
dem Druck der Stromabnehmer durch
Spannen standhalten missen, kamen
nur die Masten und Abspannwerke von
Sommerfeldt in Frage. Die Masten von
Hoppert sind zwar zierlicher und pas-
sen eher zu dem von uns gewahlten
dinnen Draht, halten aber wahr-
scheinlich auf Dauer der Spannung von
Quertragwerken und Fahrdréahten
nicht stand. Zudem kommen bei uns in
der Redaktion die Unsicherheitsfakto-
ren Transport und ,,mal eben schnell
noch 'ne Neuheit fotografieren* hinzu.
Ruckzuck bleibt man mit dem Armel
am Turmmast hangen und reif3t das
gute Werk ein.

Das Setzen der Sommerfeldt-Masten
geht dank der Zentralbefestigungs-
schraube schnell von der Hand. Mit der
Montagelehre 158 |aRt sich der kor-
rekte Abstand der Masten zur Gleis-
mitte ermitteln. Die Beschreibung gibt
ausfuhrlich dartuber Auskunft wo wel-
cher Mast aufgestellt werden muf3.

Die Montagelehre liegt mit 68 mm
knapp an der Normallage mit 69 mm
Uber SO (Schienenoberkante). Die
minimale Fahrdrahthéhe (FH1) liegt
bei 62 mm, die maximale (FH3) bei
73 mm.
by hichste Lage
3 Normallage

— fiefste Lage

2s [T~ grofte

Seitenabweichung

FHy
FH,
FH,

" S0

N, v
RS

Liegen die Gleise wie in unserem Bw
direkt auf der Platte, stehen die Masten
um das Mal3 der Sockelh6éhe zu hoch in
der Landschaft. Also ist es ratsam, die
Gleise auf einer 4 mm dicken Trassie-
rung wie z.B. Kork oder Hartschaum-
untertapete zu verlegen.

Die Masten unseres Bws muf3ten wir
also zwangsweise in der Tischlerplatte
versenken. Die probeweise aufgestell-
ten Masten wurden wieder entfernt
und die Standorte mit einem 16 mm
durchmessenden Topfbohrer versenkt.
Nun konnten die Masten wieder mon-
tiert und verschraubt werden. Da
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Fur die Abspannung der am Anlagenrand endenden Gleise dienen Aluminium-U-Profile als
Abspannmasten. Mit zwei Holzschrauben am Rahmen verschraubt, bieten sie ausreichend
Stabilitat. Bei Weiterfihrung miten sie durch eine Torkonstruktion ersetzt werden.
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1 = Fahrdraht
2 = Tragseil
3 = unteres Richtseil
4 = oberes Richtseil
5 = Hanger

unsere Paradestrecke auf der Styro-
stone-Bettung von Tillig verlegt ist,
konnten dort die Masten neben der
Trasse direkt auf die Platte geschraubt
werden.

Spannwerke

Im nachsten Arbeitsschritt montierten
wir die Spannwerke von Sommerfeldt.
Zwei weiche Metallbandagen mit Boh-
rungen zur Aufnahme des Spannwerks
werden durch Umbiegen am Mast
befestigt. Die Ose zur Aufnahme des
Fahrdrahts des Hebelspannwerk sollte

N\
VAT T AN TN,

\Sf/ T T RT 7R AV//&V ,(\l TIRN
6 = Quertragseile
7 = Winkelmast
14 = Isolator
15 = Rohrseitenhalter
16 = angelenkter Seitenhalter

dabei ungefahr 68 bis 70 mm Uber SO
liegen. Mit der Sommerfeldt-Montage-
lehre kann das Hohenmall tber die
Oberkante der Lehre auf das Spann-
werk Ubertragen werden.

Bei Verwendung des Hebelspann-
werks wird nur der Fahrdraht abge-
spannt und das Tragseil tber einen Iso-
lator direkt am Mast befestigt,
wahrend beim Radspannwerk Fahr-
draht und Tragseil abgespannt wer-
den. Die Hohe des Radspannwerks fur
den Fahrdraht wird so gewahlt, dafl
der Fahrdraht unter die Aufnahmerol-
len lauft. Das Spannwerk fur das Trag-
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seil wird etwa 10 mm hoher ange-
bracht.

Fir das weitere Vorgehen mussen
einige Vorbeitungen getroffen werden.
Dazu zahlt die Anfertigung der Seiten-
halter fur die Ausleger wie auch fur die
Quertragwerke, da die von Sommer-
feldt angebotenen nicht mit dem von
uns gewahlten dinnen Fahrdraht har-
monieren. Zuvor jedoch mufR der Stahl-
draht zum Verléten vorbereitet wer-
den.

Der Edelstahldraht sollte vor den
nachsten Verarbeitungsschritten mit
Nitroverdiinnung gereinigt werden.
Zudem sollte der Draht noch durch
zusammengefaltetes 600er Schmirgel-
papier gezogen werden, um die Ober-
flachenstruktur aufzurauhen und zu
vergrofiern.

Seitenhalter

Eine weitere vorbereitende Arbeit ist
das Fertigen von zierlichen Seitenhal-
tern aus 40 mm langem 0,3-mm-Stahl-
draht fur die Stutzrohre der Sommer-
feldt-Ausleger und den dinnen Richt-
seilen der Quertragwerke. Mit einer
Rundzange wird eine kleine Ose gebo-
gen, die aber noch mit einer Flach-
zange auf die Durchmesser der dicke-
ren Stltzrohre und des dinneren
Richtseils verringert werden mulf3.
Diese MaZnahme beschert den Seiten-
haltern beim Verléten eine hdhere Sta-
bilitat.

Rechtwinklig zu der Ose muf der Sei-
tenhalter so mit einer Zange abgewin-
kelt werden, dafld er nach Aufschieben
z.B. auf einem Sutzrohr in einem klei-
nen Winkel leicht nach unten zeigt.

Quertragwerke

Fir das untere und obere Richtseil ver-
wendeten wir 0,3 mm dicken Draht.
Die Traversen zur Befestigung der
Richtseile entstehen aus 1,5 x 1,5 mm
abmessenden Messingwinkeln mit
einer 0,4 mm durchmessenden Boh-
rung mittig in einem Schenkel. Der
Draht mit einem abgewinkelten Ende
als zusatzliche Verstarkung fur die
Zugbelastung wird durch das kleine
Loch gefadelt und in dem Winkel ver-
|6tet.

Die Turmmasten von Sommerfeldt
haben an einer Seite schon von Hause
aus zwei Befestigungsplatten, die als
Traverse herhalten sollen. Der Draht
wird als oberes Richtseil durch die obe-
ren Lodcher gegenuberstehender
Masten gefuhrt und der zweite Mes-
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singwinkel als Traverse aufgesteckt.
Mit einer Leimklemme oder Haar-
klammer wird die Stelle gesichert, um
das zu verldotende Drahtende und den
Winkel mit L6t6l zu benetzen. Nun
packen wir das Drahtende mit einer
Flachzange und verléten mit colopho-
niumfreiem Loétzinn die Teile. Dabei
mufl mit der Lotspitze der Messing-
winkel an den Gittermast gedrickt
werden. Nach Erkalten der Lotstelle
einen kurzen Belastungstest durch-
fuhren.

Auf gleiche Weise wird das untere
Richtseil eingefliihrt. Dabei mussen
zwischen den Turmmasten Isolatoren
und dazwischen wiederum die zuvor
gefertigten Seitenhalter aufgeschoben
werden. Die Anzahl der Seitenhalter
richtet sich nach der Zahl der Gleise
und der zum Abspannen durchzu-
fuhrenden Fahrleitungen. Da die Sei-
tenhalter die Fahrleitung auf Zug von
der Gleismitte wegziehen und ausrich-
ten, missen diese je nach Gleislage und
Zickzacklage des Fahrdrahts auf das
Richtseil aufgesteckt werden. Dies laf3t
sich am besten aus dem zuvor erstell-
ten Oberleitungsplan ersehen, in dem
die Lage des Fahrdrahtes eingezeich-
net ist.

Es kann durchaus sein, daR die bei-
den Richtseile ein paarmal nachge-
spannt werden mussen, bis sie etwa
mit der gleichen Zugspannung zwi-
schen den Turmmasten héangen.

Die nun einzuldtenden Hanger wer-
den aus 60 mm langen 0,3-mm-Stahl-
draht vorbereitet, indem ein Ende
rechtwinklig abgebogen wird. Da der
Draht von der Rolle kommt und immer
das Bedurfnis hat, sich in einen Bogen
zu legen, sollte man soweit mdoglich
diese gerade biegen. Alternativ kdnnte
das abgewinkelte Ende immer in die
gleiche Richtung zeigen wie der sich
biegende Draht. Eine Unterlassung
fuhrt zu einem schiefen Quertragwerk,
welches dann besonders auffallt, wenn
man von einem zum gegeniiberstehen-
den Turmmast schaut.

Die vorbereiteten Hanger kénnen
nun mit dem abgewinkelten Ende auf
das untere Richtseil Uber der Gleis-
mitte angelotet werden. Haarklam-
mern haben sich hierfur als dritte
Hand besonders bewéhrt, da sie Han-
ger und Richtseil gut zusammen fixie-
ren. Ein Tropfen L6tdl und ein wenig
Létzinn verbinden die Teile miteinan-
der. Sind alle H&anger am unteren
Richtseil angel6tet, kénnen Isolatoren
aus dem N-Sortiment von Sommerfeldt
aufgefadelt werden. Diese passen, wie

Oben und Rechts: Die Halterung fir die
Abspannwerke lassen sich recht einfach mit
einer Zange um einen Mastwinkel biegen.

Auch die Ausleger werden auf die gleiche
Weise am mast befestigt. Da wo sich die
Laschen nicht in dem Mast biegen lassen
muB zur Befestigung auf Stabilit zurtick
gegriffen werden.

die Bilder beweisen, hervorragend
zu dem diinnen Fahrdraht.

Nun kdénnen die Hanger mit dem
oberen Richtseil Uber Kreuz verlétet
werden, um sie weiter oben im
Quertragwerk noch mit den Quer-
tragseilen zu vereinen.

Die Quertragseile sind zwei von
den Mastspitzen im Polygon verlau-
fende Seile, die den Richtseilen tber
die Hanger zusatzliche Stabilitat
verleihen sollen. Unsere Ziel war es,
dies ebenso im Modell nachzuge-
stalten. Zwei parallel verlaufende
0,2-mm-Dréhte sollten die beiden
Quertragseile bilden, zwischen
denen die von unten kommenden
Hanger eingeldtet werden sollten.
Die vorbereitenden Arbeiten verlie-
fen wie beim unteren Richtseil, nur
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Tips zum

Loten von Edelstahldraht
Zuerst muf3 der herstellungsbedingt
mit Zieh6l behandelte Edelstahl-
draht mit Nitroverdiinnung gerei-
nigt werden. Dann sollte man den
Draht noch durch zusammengefal-
tetes 600er Schmirgelpapier ziehen,
um die Oberflachenstruktur aufzu-
rauhen und zu vergrof3ern.

Zum Loten sollte ein Lotkolben mit
35 bis 50 Watt Leistung Verwendung
finden. Elektroniklétzinn mit einer
Colophoniumseele als FluRmittel
fuhrt nicht zu dem gewulnschten
Erfolg.

FluBmittelfreies Lo6tzinn (Bau-
markt) und L6t6l (Fohrmann) bzw.
Lotwasser (Lux) oder Lotsaure
haben sich beim Weichléten von
Edelstahldraht bewéahrt.
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Im Eifer des Lotgefechts sollte man das Auffadeln der Isolatoren nicht ver-

Haarklammern haben
sich &uRert praktisch
bewahrt. Am Mast sind
die beiden als Traverse
ausgefiihrten Messing-
winkel zu erkennen, in
denen die Richtseile ver-
lotet sind.

Mit der Schraubenzie-
herklinge wird zusétzlich
Lotol an die Lotstelle
gebracht,wenn es part-
out nicht klappen will.

j)?\ i

gessen, die aus dem N-Sortiment von Sommerfeldt stammen.

Links und rechts:
Trotz diverser Tink-
turen zum Loten
muf der Edelstahl-
draht tunlichst vor
dem Einbau gerei-
nigt werden,
mochte man Aktio-
nen wie links im
Bild vermeiden.
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mit dem Unterschied, daB zwei Dréhte
gezogen wurden. Die am Ende aufge-
|6teten Traversen sicherten das Quer-
tragseil an der Mastspitze. Zuerst wur-
den die beiden mittleren und am tief-
sten gelegenen Hanger eingeldtet. Dies
erwies sich auf Grund der beiden sich
standig gegeneinander verdrehenden
Dréahte als schwierig. Nach und nach
wurden abwechselnd die jeweils aul3e-
ren Hanger angeldtet. Nach Abschluf
dieser nervzerfressenden Téatigkeit
wurde das Quertragseil noch leicht
gespannt, ohne daR die Richtseile
einen Katzenbuckel bildeten.

Die Moral von der muhevollen
Geschicht’, mit zwei sich gegeneinan-
der verdrehenden Dr&hten geht es
nicht; zumindest sieht es scheuRllich
aus. Also das doppelte Quertragseil
zuruckbauen und das Ganze mit einem
0,3-mm-Draht von vorn.

Bevor es mit der Fahrleitung zur
Sache geht, sollten noch die Seitenhal-
ter auf die Ausleger der Masten
zunéchst lose aufgesteckt werden. Die
Seitenhalter in den Quertragwerken
lassen sich ebenfalls noch verschieben.

Fahrdraht ohne Ende

Der eigentliche Witz bei der filigranen
Fahrleitung ist der, dal sie wie beim
Vorbild gespannt werden muf3. Die von
den Spannwerken ausgehenden Zug-
krafte machen das Oberleitungsge-
spinst zum einen stabil, zum anderen
aber auch flexibel.

ZweckmaRigerweise mufd vom Fix-
punkt die Fahrleitung von Seitenhalter
zu Seitenhalter unter Zugspannung
verlegt werden. Mit den zuvor schon
bewdahrten Haarklammern werden die
Seitenhalter am Richtseil bzw. am
Stutzrohr fixiert und sowohl die beiden
Teile wie auch der Fahrdraht am Sei-
tenhalter in der bewéahrten Methode
verlotet. Eine mogliche spéatere Kor-
rektur ist jederzeit moglich. Auf diese
Weise arbeitet man sich von Seitenhal-
ter zu Seitenhalter planmaRig zum
Abspannwerk vor.

Die Lage des Fahrdrahts Uber dem
Gleis kann zwischendurch immer wie-
der mit der Montagelehre 158 von
Sommerfeld geprift werden. Alterna-
tivdazu kann man auch auf einen aus-
gedienten gedeckten Guterwagen
einen ebenso ausgedienten, aber funk-
tionsfahigen Stromabnehmer montie-
ren. Mit diesem Oberleitungsprifwa-
gen laRt sich die Fahrdrahtlage sogar
noch besser prifen, da er keine hal-
tende Hand bendétigt und sich ver-
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schieben l&aRt. Beim Verlegen der Fahr-
drahte daran denken, daBR bei sich
kreuzenden Fahrleitungen der Fahr-
draht des Hauptgleises immer unter
dem des Nebengleises liegt.

Spannend

Mit dem Rad- wie auch Hebelspann-
werk lassen sich in Anlehnung an das
Vorbild die Fahrleitungen spannen.
Beim Hebelspannwerk wird Feder und
Gewichtsattrappe in die Masthalterung
eingehangt und die Feder am Spann-
hebel durch Umbiegen der Federdse
gesichert.

Der Fahrdraht wird nun so mit einer
Flachzange gegriffen, dal3 beim Span-
nen des Drahtes der Draht ungefahr
2 mm vor dem Anlenkpunkt des
Spannhebels um die Zangenspitze
gebogen werden kann. Das freie Ende
des Drahts kann nun durch das Loch
am kurzen Hebelarm des Spannhebels
gefuhrt und gespannt werden. Das
umgebogene und durchgefiihrte Draht-
ende kann noch mit der Zange nach-
gebogen und mit einem Lotpunkt gesi-
chert werden.

Beim Radspannwerk haben wir
anstelle des von Sommerfeldt vorge-
schlagenen Bindfadens 0,15-mm-Kup-
ferlackdraht als Spannseil zwischen
Fahrleitung und Radspannwickel ver-
wendet. Dazu wird dieser durch die
Speichen des Spannrads durchgefihrt
und die beiden Enden bei etwa 50 mm
Lange verdrillt und verldtet. Das
Spannrad kann nun in die Halterung
eingehangen und der Kupferdraht ein
paar Windungen aufgewickelt werden.

Das Fahrdrahtende wird so umge-
bogen, daR es sich in das Spannseil
einhangen lakt. Durch Drehen des
Spannrads wird der Fahrdraht
gespannt. Die Feder kann nun so in das
Rad eingehéangt werden, daf3 diese die
Fahrleitung fest im Griff hat. Vor dem
Umbiegen der Fahrdrahtenden das
Aufziehen eines Isolators nicht verges-
sen.

Der Vorteil der Radspannwerke liegt
in der Moglichkeit des Nachspannens,
durch Umhangen der Spannfeder in
die nachste Raddse. Die Fahrleitungen
lassen sich so spannen, daf ein anlie-
gender Stromabnehmer diese nur
minimal, &hnlich wie beim Vorbild,
nach oben drickt. Die Tragseile sollten
hingegen mit dem Radspannwerk nur
ein wenig gespannt werden, damit das
Tragseil die Fahrleitung nicht in Feld-
mitte, also zwischen zwei Masten,
hochzieht.

Das abgewinkelte Drahtende wird in den
Spannhebel eingefadelt und...

Spannrad mit Kupferdraht als
Spannseil

Das abgewinkelte Drahtende wird in das
vom Spannrad kommende Spannseil ein-
gehakt.
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...mit einer Zange so weit durchgezogen, bis
sich die Knickstelle in der Ose arretiert.

Der Festpunkt des Fahrdrahts fir die Schup-
pengleise befindet sich an der Schuppen-
ruckwand auf einer Traverse aus einem Mes-
singprofil. Aus dem rechten Standgleis wird
gerade die Fahrleitung provisorisch zum
Abspannmast gefiihrt.

Das Spannseil wird unterhalb der Wickel-
rolle aufgewickelt. Dadurch muR die Feder
in dem vom Mast abweisenden Teil des
Rades eingehakt werden.

Trotz guten Willens
ging der Versuch mit
dem doppelten
Quertragseil zumin-
dest optisch schief.
Das Drahtende so weit herumbiegen, dal? es
zu einer Schlaufe verldtet werden kann. Spannend: Hebel-
spannwerk
gespannt und unge-
spannt. Dazwischen
U-Profil mit span-
nender Feder.

Mit dem Radspannwerk 1aRt sich durch
Umhéangen der Feder in eine andere Ose des
Spannrads die Oberleitung nachspannen (Im
Vergleich mit dem oberen Bild).

\
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Oberleitung in Kleinserie

Wie in den meisten Bereichen des
Modellbaus gibt es auch bei Oberlei-
tungen inzwischen einen Kleinserien-
Hersteller. Ostmodell Andreas Hoppert
aus 04157 Leipzig bietet neben einem
umfangreichen Programm von Lok-
und Waggon-Beschriftungen sowie Si-
gnalen eine breite Palette von Oberlei-
tungs-Teilen in HO wie in TT als Bau-
satz an.

Das Angebot umfal3t Turmmasten in
drei verschiedenen Grof3en (HO: 140,
160 und 190 mm; TT entsprechend
kleiner) und einen Kurzmast von 100
mm HO-H6he, Streckenmasten als Git-
termast und Barrenmast sowie Funda-
mentkronen fir Strecken und Gitter-
masten.

Dazu kommen Kleinteile wie Win-
denspannwerke, Speiseleitungstrager
und ein Mastschaltertrager. Fir Turm-
masten gibt es zum Befestigen an
Stltzmauern einen speziellen Sockel.
Ein Spanngewicht mit Schutzgitter, Ril-
lenisolatoren in verschiedenen Aus-
fuhrungen und Oberleitungssignale
runden das Programm ab.

Bis auf die Kunststoffisolatoren und
die Signalschilder besteht das kom-
plette Programm aus Bausatzen in
Messingatztechnik. Eine gewisse Fer-
tigkeit im Umgang mit Létkolben und
Zinndraht wird also vorausgesetzt.

Beim Zusammenléten des Turmma-
sten haben wir aus zwei rechtwinkeli-
gen Holzleistchen eine Létlehre zusam-
mengeleimt. In diese werden zunéchst
jeweils zwei der Seitenbleche - je ein
Blech mit Traversenbalken und eins
ohne - eingelegt und an der inneren
Kante miteinander verlétet. Dabei mul3
darauf geachtet werden, daf3 beide Ble-
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Die Hoppert-Teile in
Anwendung und
Zusammenbau.
Oben ein Gleisfeld
und Details (Fotos:
Hoppert), rechts
bzw. links die Bau-
schritte der Masten-
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che gleichmaRig mit dem Loétkolben
erhitzt werden, da das dinne Blech
sich sonst einseitig verzieht.

Aus diesen beiden halben Turm-
masten wird dann durch eine Létnaht
von auf3en der komplette Turm zusam-
mengesetzt. Uberstehende Zinnreste
lassen sich mit einer feinen Feile
nachtraglich entfernen. Alle vier Lot-
nahte sollten unbedingt lickenlos
durchgehen, da Unterbrechungen in
der Lotnaht die Stabilitat des Turms
entscheidend verringern kénnen.

Die FuBlaschen des Turmmasten
werden nach auf’en gebogen und im
Biegewinkel zur Erhéhung der Stabi-
litdt groRzlgig verlotet. Es empfiehlt
sich, alle acht Locher zum Annageln an
die Grundplatte zu nutzen. Lotstellen
und Nagelképfe werden mit der Fun-
damentkrone, die spater Uber den
Turmmast gestilpt wird, verdeckt. Die
Fundamentkrone muf vor dem Loéten
noch mit einer Zange gebogen werden.

Die Streckenmasten werden zu vier
Stiick in einem Atzrahmen geliefert.
Sie mussen vor dem Verloten zunéchst
gebogen werden. Zum Biegen darf auf
keinen Fall eine Zange verwendet wer-

den, da sich die relativ langen und
schmalen Blechstreifen sonst verzie-
hen.

Hier haben sich wiederum die Holz-
leistchen bewahrt: Das Blech wird so
zwischen zwei Leisten gespannt, daf
die Breite der Biegekante noch voll-
stéandig zwischen den Holzleisten zu
sehen ist. Auf einem planen Unter-
grund wird dann die Kante mit ihrer
gesamten Lange gleichzeitig gebogen,
indem man die ganze Einheit aufsetzt
und niederdruckt. Erst danach werden
die beiden vorgebogenen Halften
zusammengeklappt und verlotet.

Auch fur die Streckenmasten werden
Fundamentkronen angeboten. Die
Anfertigung ist ahnlich wie bei den
Turmmastkronen. Allerdings haben
die Streckenmasten keine eigenen
Nagellaschen, sondern werden fest in
die Fundamentkronen eingelétet. Aus-
leger und Richtseil liegen dem Bausatz
nicht bei. Sie sollen aus gerichtetem
Draht verschiedener Starken an den
Mast geldtet werden.

Auch die Ubrigen Kleinteile wie z.B.
das Radspannwerk werden aus dem
Atzblech geschnitten, gegebenenfalls
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abgekantet und miteinander verlo-
tet. Das Schutzgitter fur das Spann-
gewicht ist hier als besonders fili-
granes Bauteil zu nennen.

Die Hoppert-Bauteile sind im Hin-
blick auf optimal feine Fahrdrahte
und Tragseile nicht zum Aufbau
einer funktionsfahigen Oberleitung
gedacht. D.h., die Stromabnehmer
der Loks werden auf eine fixe Héhe
eingestellt und berihren den Fahr-
draht nicht. Im Zeitalter von Digi-
talsteuerungen ist diese zusatzliche
Stromquelle ja auch nicht mehr
notig. Ausdrucklich weist der Her-
steller aber darauf hin, daB alle Bau-
teile auch mit der funktionsféahigen
Oberleitung von Sommerfeldt kom-
biniert werden kénnen.

Fazit: Es ist hier wie sonst auch
bei der Modellbahn - Filigranitat
oder Stabilitat! Die Masten aus dem
Hoppert-Programm sehen dank
ihrer Maf3stablichkeit hervorragend
aus, erreichen aber bei weitem nicht
die Robustheit der Sommerfeldt-
Masten. Also: bei Aufbau und bei
Betrieb der Anlage bzw. des Diora-
mas sollte Vorsicht walten. MK
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Sisyphus lait griilRen

Nach dieser spannenden Tatigkeit
bleibt noch das Anléten der Hanger auf
den Fahrdraht. Diese werden wieder
flieBbandmé&aRig aus 0,2-mm-Stahl-
draht gefertigt. 2 mm des ca. 25 mm
langen Drahtstiicks werden auf 90°
abgewinkelt. Je nach Feldlange wer-
den vier bis sechs Hanger gleichmafig
verteilt auf den Fahrdraht gelotet.

Das noch diinnere Tragseil wird aus
dem 0,15-mm-Kupferlackdraht nach-
gebildet. Fur unseren Zweck ware rei-
ner Kupferdraht ohne Lackisolierung
deutlich von Vorteil. So mulR3 die Lack-
schicht mit 600er Schmirgelpapier ent-
fernt werden, indem man den Draht
ein paarmal durch das zusammenge-
faltete Schmirgelpapier zieht.

Das Einziehen des Tragseils geht
ahnlich Uber die Buhne wie das des
Fahrdrahts. Reine FleiBarbeit fuhrt
uns zu einem tollen Ergebnis.

Zum Schluf3 bleibt ,,nur noch* die
Detaillierung des Oberleitungsgespin-
stes mit Streckentrenner oder Kreu-
zungstaben im Bereich sich kreuzen-
der Fahrleitungen. Stromverbinder
aus hauchdinnem Kupferdraht zwi-
schen sich kreuzenden Fahrleitungen
zum Potentialausgleich bringen noch
etwas Flair in die Oberleitung.

Zu guter Letzt wird die Oberleitung
mit der Spritzpistole anthrazitgrau ein-
gefarbt. Dabei sollten der Gleisbereich
und sein Umfeld abgedeckt werden,
damit dieser nicht zum Grauland
mutiert.

Erfahrungen

Der Bau einer Oberleitung mit feinstem
Edelstahldraht ist durchaus maglich.
Dazu sind zweifelsohne eine Menge
Geduld und handwerkliches Geschick
vonnoten.

Besser als die von uns verwendeten
Drahte ware verkupferter oder versil-
berter Stahldraht zum einen von der
Rolle, zum andern auch als gerade
gezogenes Meterstuck. Feiner Kupfer-
draht im Bereich von 0,1 bis 0,2 mm
ohne Lackisolierung wiirde den Ober-
leitungsbau zwar nicht revolutionie-
ren, aber doch erleichtern. So liel3e
sich je nach Anwendung im Oberlei-
tungsbau gezielt auf sofort anwendba-
res Material zurickgreifen.

Alternativ kénnte man den von Fohr-
mann gelieferten Edelstahldraht aber
auch punktschweiflZen. Nur dazu fehlt
uns und auch unseren meisten ober-
leitungsbegeisterten Lesern das nétige
PunktschweilRgeréat.

Bei abschlieRenden Fotoarbeiten
blieb es nicht aus, dal} wir haufig mit
Loks oder dem Hemdséarmel in der aus
der Vogelperspektive kaum sichtbaren
Oberleitung ein wenig hangen blieben.
Durch die federnd gespannten Fahr-
drahte und dem robusten und elasti-
schen Edelstahldraht l6sten sich Uber-
raschend selten die eine oder andere
Lotstelle. Bei aller investierten Mihe
1aRt sich nicht nur eine optisch her-
vorragende Oberleitung zaubern, son-
dern auch eine, unter der Betrieb
gemacht werden kann. ap

P P Ve s =i

Voll aufgebiigelt wartet die E 95 auf ihren Abfahrauftrag. Egal ob moderne Ellok oder Oldti-
mer, unter der feinen Fahrleitung kommt jede Maschine zur Geltung ohne von rohrleitungs-
gleichen Fahrdrahten erdriickt zu werden. Alle Fotos: MK/gp
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VORBILD

Die Akku-Turmtriebwagen
der Deutschen Reichsbahn

Turmhoch
hinaus

Seit es elektrischen Zugbetrieb
mittels Oberleitung gibt, wer-
den Montagewagen bendtigt.
Um die Strecken nicht zu
lange mit Arbeitszligen zu

blockieren, wurden friuhzeitig
schon Montagewagen mit eige-

) Ubersicht Turmtriebwagen der Rbd Altona:

nem Antrieb beschafft. Dr. Rolf | Altona50681 0 Altona7001450  Hamburg 7001450  Hamburg 6381
Lottgers portratiert die Turm- Altona 50682 0  Altona 700 146 O Hamburg 700 146 0  Hamburg 8425
Altona 700 147 O Hamburg 700 147 0 = Hamburg 8422
Wagen_NGUbaUten der DRG Altona 700 500 [ Hamburg 700 500 [0~ Hamburg 6380

aus den zwanziger Jahren.
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Der vierte Hamburger Turmtriebwagen
— Altona 700 500 kam 1929 von der Wag-
gonfabrik Wismar, eine modernisierte
Form der beiden Bautzener Wagen von
1907. Skizze in 1:87.

Zeichnung: Slg Léttgers
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Links: Der 1907 von Busch/Bautzen gelie-
ferte Turmtriebwagen Altona 50 681, spater
Altona bzw. Hamburg 700 145 war furr das
Herstellerwerk etwas so Besonderes, dafy
man ihn in der Festschrift von 1921 noch
einmal zeigte. Foto: Slg. Lottgers

Rechts: Der Turmtriebwagen Altona 700 147
war der von seinem Aussehen her aufféllig-
ste aller Akku-Turmtriebwagen. Van der
Zypen baute den Einzelgénger 1911 fiir den
Hamburger Vorortverkehr. Skizze des Fahr-
zeugs im Anlieferungszustand (HO-Maf3stab).
Zeichnung: Slg. Léttgers

Darunter: Das Foto des Altona 700 147 1alt
den langen Vorbau mit seinem Traggestell
zur Aufnahme des Erdungsbiigels besonders
deutlich in Erscheinung treten.

Foto: Slg. Léttgers

Zumeist erinnerten Turmwagen an
simple gedeckte Guterwagen, die in
ihrem Innern umgestaltet worden
waren, mit Stirnfenstern und einer
Arbeitsplattform samt Bihne auf dem
Dach zum Drehen, Schwenken und
Heben. Angetrieben wurden diese Old-
timer, wie sie z.B. die Badische Staats-
bahn fiir die Wiesentalbahn beschaffte,
von einem kleinen Vergasermotor.

So recht vermochte sich der Benzol-
motor als Antrieb fiir solche Fahrzeuge
jedoch nicht durchzusetzen, da er sich
nicht stufenlos regulieren liel3 und vor
allem im unteren Geschwindigkeitsbe-
reich (unter 5 km/h) kaum zu gebrau-
chen war.

Die ersten Turmtriebwagen der
Deutschen Reichsbahn waren daher
umgebaute benzol- oder dieselelektri-
sche Personentriebwagen, wahrend
die PreuBlische Staatsbahn fur ihre
Direktion Altona auf Akkumulatoren-
betrieb setzte.

Akku-Turmtriebwagen fir den
Hamburger Vorortverkehr

Mit der Umstellung der S-Bahnstrecke
Blankenese-Ohlsdorf von Benzoltrieb-
wagen auf elektrischen Betrieb wurden
auch  Turmtriebwagen fur die
Streckenunterhaltung erforderlich. Die
Waggonfabrik Busch in Bautzen ver-
suchte sich mit dieser neuen Fahr-
zeuggattung.

1907 lieferte sie die zweiachsigen
Turmtriebwagen 50 681 und 50 682 an
die KED Altona ab, hoélzerne ,Kisten*
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mit 7,45 m LUP und 4 m Radstand. Bei
diesen relativ kurzen Wagen wurde ein

vergleichsweise grolRer Radstand
gewahlt, weil die schweren Akkumula-
toren an den Wagenenden unterge-
bracht werden muf3ten.

Die beiden Turmtriebwagen waren
in ihrem elektrischen Teil von SSW
ausgeristet worden, zwei normale
StraRenbahnmotoren mit jeweils 15 PS
Stundenleistung, dazu vier Batterie-
kasten der Akkumulatorenfabrik AG
Berlin (AFA) mit insgesamt 160 Zellen
des Typs J 100 III.

Die beiden Wagen wurden bei der
Deutschen Reichsbahn auf Altona

(bzw. spéater: Hamburg) 700 145 und
700 146 umgezeichnet, der 700 145
nach 1945 in Hamburg 6381 umbe-
nannt und etwa 1950 ausgemustert.
Der vormalige Altona 700 146 wurde
etwa 1927 von der Waggonfabrik Gor-
litz (WUMAG) mit einem Vergaser-
motor ausgeristet und nach seiner
Ausmusterung Anfang der sechziger
Jahre als antriebsloser Werkstatt-
wagen Hamburg 8425 weitergenutzt.

Ein dritter Akku-Turmtriebwagen
kam 1911 von van der Zypen an die
Elbe. Dieses dreiachsige Gefahrt erin-
nert stark an die Wittfeld-Personen-
triebwagen jener Jahre. Auch hier
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hatte SSW den elektrischen Antriebs-
teil beigesteuert (zwei StralBenbahn-
motoren mit jeweils 38 PS Stundenlei-
stung bei 300 V Spannung), wahrend
die AFA die Batterien lieferte.

Der Turmtriebwagen Altona 700 147
erhielt in den dreiBiger Jahren eben-
falls einen Vergasermotor, wobei
gleichzeitig der nunmehr Uberflissige
Vorbau radikal verkirzt wurde
(einschlieBlich Fortfall der vorderen
Achse). Zufrieden war man mit diesem
Umbau anscheinend nicht, denn nach
kaum mehr als zehn Jahren Einsatz
wurde der Wagen seines Antriebs
beraubt und bei der nunmehrigen DB
als motorloser Werkstattwagen Ham-
burg 8422 weiterverwandt.

Ein vierter Turmtriebwagen kam zur
Reichsbahnzeit hinzu. Die Waggon-
fabrik Wismar lieferte 1929 den Zwei-
achser Altona 700 500, der deutliche
Ahnlichkeiten mit den beiden Busch-
Fahrzeugen von 1907 aufwies. Dieses
Fahrzeug wurde nach dem Krieg als
Hamburg 6380 eingesetzt und in der
Dem Turmwagen Miinchen 700 265 aufs Dach geschaut. Eine Fahrleitung ist auf diesem Sie- ersten Halfte der sechziger Jahre aus-
mens-Bild weit und breit nicht zu sehen. Foto: Slg. Deppmeyer gemustert.
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Das letztgebaute Fahrzeug Miinchen 700 266 — Vorbild des Giinther-Modells
und somit AnlaB fiir diesen Beitrag — wurde von den am Bau beteiligten
Firmen am haufigsten fiir Werbezwecke fotografiert. Rathgeber und
Siemens bedienten sich wechselseitig dieser Aufnahmen.
Kurioserweise fand sich diese Schragansicht im
Archiv der Niirnberger MAN.
Foto: Slg. Deppmeyer

g 3

Kleinserie von Rathgeber (1926)

Fir ihr ausgedehntes elektrisches
Streckennetz rund um Miinchen gab
-~ die DRG 1925/26 eine Serie von drei
vierachsigen Turmtriebwagen in Auf-
trag. Fiir den mechanischen Teil zeich-
nete die Waggonfabrik Jos. Rathgeber
in Miinchen-Moosach verantwortlich,
fiir den elektrischen Teil SSW in Ber-
lin-Siemensstadt, und die Akkumula-

toren kamen — wie iiblich - von der
AFA in Berlin.

Der leichten Bedienbarkeit wegen
wurde ein elektrischer Antrieb

gewdhlt, so daf} der Turmtriebwagen
von jedem Mitarbeiter der jeweiligen
Fahrleitungsmeisterei nach kurzer
Einweisung gefahren werden konnte.
Um von einer stationdren Ladeanlage
unabhédngig zu sein, bekam dieser
Turmtriebwagentyp ein neuartiges
Gleichrichtermodell eingebaut, das die
Entnahme des Batteriestromes unmit-
telbar aus dem Fahrdraht gestattete.
Die hier abgebildete Skizze zeigt die
Anordnung der verschiedenen Fahr-
zeugteile und nennt die wichtigsten
Abmessungen. Der Wagenteil besteht

Originalskizze in HO-GréBe der
Rathgeber-Kleinserie Miinchen
700 264-266 aus dem Jahr 1926.
Zeichnung: Slg. Léttgers

Jurmwaegern.
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aus zwei Drehgestellen und dem
Wagenkasten. Die Drehgestelle sind
mit Riicksicht auf den empfindlichen
Glasgleichrichter mit Korb- und Blatt-
federn ausgeriistet und enthalten
Radsétze in normaler Reichsbahnaus-
fiihrung mit 850 mm Durchmesser. In
jedem Drehgestell befindet sich ein
Fahrmotor, der mittels Zahnradge-
triebe auf die innenliegende Achse
wirkt.

Das Untergestell des Wagenkastens
ist so stark ausgebildet, daf dieser als
Ganzes abgehoben werden kann. Das
Innere des Turmtriebwagens besteht,
wie die Skizze zeigt, aus einem grof3en
Fiithrerstand mit Werkstatt- und Auf-
enthaltsraum (Werkbank, Werkzeug-
schrank, Kleiderschrank, Wasch-
becken und Regal fiir Ersatzteile), dem
Apparateraum mit Transformator,
Gleichrichter und den {ibrigen elektri-
schen Betriebs- und Hilfseinrichtungen
sowie einem kleinen Fiihrerstand. Die
Batterien sind in den Batteriekdsten
der beiden Vorbauten untergebracht.
Auf dem Dach befindet sich eine dreh-
bare Arbeitsbiihne. Der Aufgang zum
Wagendach erfolgt iber eine Luke vom

Turmtriebwagen von Rathgeber:

Miinchen 700 264 [J Miinchen 701 413 [0 Miinchen 724 002 [ Miinchen 6207
Miinchen 700 265 [J Miinchen 701 414 [0 Miinchen 724 001 [ Miinchen 6201 [J 703 004-2
Miinchen 700 266 [0 Miinchen 701 415 [0 Miinchen 724 005 [0 Miinchen 6202 [ 703 001-8
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Aufenthaltsraum aus. Die beiden Bat-
teriehalften bestehen aus jeweils 168
Elementen (Batterietyp VJ 225 mit
einer Kapazitat von 443 Ah bei zwei-
stundiger Entladung). Die beiden SSW-
Fahrmotoren sind fur 77 kW Stunden-
leistung bei 650 U/min (entsprechend
26,5 km/h) und 52 kW bei 790 U/min
(= 32,2 km/h) ausgelegt, mittlere Span-
nung 310 V.

In dienstbereitem Zustand betragt
das Fahrzeuggewicht 66 t. In der
Ebene wird bei einer Anhangelast von
21 t eine Dauergeschwindigkeit von
47 km/h erreicht, auf 3,5 % Steigung
ohne Anhéanger immer noch eine Dau-
ergeschwindigkeit von 25,6 km/h.

Mit diesem Fahrzeugtyp wurde in
mancherlei Hinsicht Neuland betreten.
Vor allem die Frage, wie gut Gleich-
richter und Batterie wahrend der Fahrt
zusammenarbeiten, beschaftigte die
Techniker bei den umfangreichen
MefR- und Abnahmefahrten immer
wieder. Dabei ergab sich, daR der
ursprunglich verwandte Batterietyp
VIl Tm 645 (derselbe Typ, der auch in
den Personentriebwagen eingebaut
war) zu grof3 bemessen war. So kam
statt dessen die GroR3oberflachenbatte-
rie des Typs VJ 225 zum Einbau, was
als Nebeneffekt sogar noch eine
Gewichtsersparnis um zwei Tonnen
erbrachte. Damit war dieser Turm-
triebwagen quasi unbegrenzt unter
Fahrdraht einsetzbar.

Wie gut durchkonstruiert die drei
Rathgeber-Turmwagen waren, lait
sich an ihrer langen Lebensdauer able-
sen. Zwei von ihnen kamen noch zu
einer EDV-Nummer und wurden erst
Anfang 1970 ausgemustert. Bis zuletzt
fuhren sie mit dem 1926/27 eingebau-
ten Batterietyp, zugelassen fur 50 bzw.

40

60 km/h (Minchen 6202). Die letzte
Fahrzeugibersicht von Juli 1960 nennt
als Fahrzeuggewichte immer noch die
66,1 t von 1926/7, lediglich fur den
Munchen 6201 werden 65,0 t angege-
ben.

Auch die ,Standorttreue“ dieser
Wagen ist bemerkenswert — Murnau,
Traunstein und Minchen-Pasing. Offi-
ziell hief3 es im Juli 1960:

e Minchen 6207 Fahrleitungsmeiste-
rei (FIm) Murnau/Bhf Murnau
e Minchen 6201 Bw Freilassing/Bhf

Traunstein
e Minchen 6202 FIm Munchen/Bhf

Pasing
Ausmusterungsdatum flr den vorma-
ligen MlUnchen 700 264, zuletzt MUn-
chen 6207, ist der 17.10.63 (Murnau).
Die beide anderen Wagen wurden
1968/69 abgestellt, Ausmusterungs-
datum in beiden Féllen 30.01.70.

Zweiachser von (Krauss-)Maffei

Diese sechs zweiachsigen Turmtrieb-
wagen wurden in zwei Serien von vier
bzw. zwei Exemplaren bei J.A. Maffei
(1928) und Krauss-Maffei (1933)
gebaut. Obwohl mehrere Betriebs-
bicher im VM Nirnberg erhalten
geblieben sind, lassen sich nicht alle
Einsatzdaten ltuckenlos klaren.
Lieferant des elektrischen Teils und
der Akkumulatoren sind, wie schon bei

den vorherigen Fahrzeugen, SSW und

AFA. Fiur einmal sind auch Fabrik-

nummern zumindest des mechani-

schen Fahrzeugteils Uberliefert :

* Maffei 5774-5777/1928 fortlaufend
fur die Wagen Miinchen 701 406-408
und Breslau 767 511

* Krauss-Maffei 15 358 und 15 359/
1932 fur Augsburg 701 419 und 420

Fur die beiden Wagen von 1932 gibt es

auch SSW-Fabriknummern, namlich

2816 und 2817/1932.

Die Baujahre 1928 und 1932 sind
jedoch nicht identisch mit dem Fertig-
stellungsdatum dieser Fahrzeuge.
Eher dirfte es sich in beiden Fallen um
das Jahr des Auftragseinganges han-
deln (bei den beiden letztgebauten
Wagen sogar verbirgt : Bestelldatum
18.04.32, Ablieferung 24.06.33). Auf
ein Baujahr 1929 fur die ersten Turm-
triebwagen deutet auch das Fertigstel-
lungsdatum der Ubersichtszeichnung
dieses ,,Leichten Turmtriebwagens A1“
bei J.A.Maffei hin, ,,geprift* 09.07.29.
Die Probefahrt des Breslauer 767 511
war It. Betriebsbuch sogar erst am
07.08.30.

Auch die Daten dieses Fahrzeugtyps
sind aus der beigefugten Fahrzeug-
skizze zu entnehmen. In seiner Kon-
zeption entspricht dieser Zweiachser
weitgehend dem Rathgeber-Modell von
1926, also auch hier wahlweiser
Antrieb allein aus den Akkumulatoren

Ubersicht Zweiachser von Krauss-Maffei:

Breslau 767511 0

Augsburg 767 511 [ Augsburg 701 395 [J
Augsburg 701 419 O
Augsburg 701 420 O

Minchen 701 406 [0 Miinchen 701 416 [0 Minchen 724 003 [J Miinchen 6205 [0 703 003-4
Miinchen 701 407 [0 Miinchen 701 417 [0 Miinchen 724 006 [0 Miinchen 6203
Miinchen 701 408 [0 Miinchen 701 418 [0 Miinchen 724 007 [0 Miinchen 6204 [1 703 002-6

Augsburg 6204
Augsburg 6200 [J 703 005-9
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Links: Sechs ,,Leichte Turmtriebwagen A1
wurden 1929 bis 1933 bei J.A. Maffei bzw.
Krauss-Maffei gebaut, drei fiir die Rbd Min-
chen (801-406-408), einer fir die Rbd Bres-
lau (767 511) und zwei fir die Rbd Augsburg
(701 419 und 420). Skizze in HO-GroRe
Zeichung: Slg. Lottgers

Lieferbild des fur die Fahrleitungsmeisterei
Tutzing bestimmten Miinchen 701 408 auf
dem ,,Fotografiergleis. Die Montageplatt-
form wurde extra gedreht — zu montieren
gab es allerdings hier nichts.

Foto: Slg. Hufschldger

Fur den Werksfotografen posiert der Hirsch-
berger Wagen Breslau 767 511 auf viel-
spurigem Gleis.

Foto: Slg. Hufschldger

oder Uber Fahrdraht und Gleichrichter.

Allerdings gibt es diesmal nur eine

angetriebene Achse, entsprechend

einen SSW-Fahrmotor (Bauart Dg
861a) mit 72 kW Stundenleistung bei

310 V. Bei Ablieferung wog der Mun-

chen 701 407 leer 40,5 t, in betriebs-

bereitem Zustand 42 t. Die letzte Fahr-
zeugubersicht von 1960 nennt Dienst-

gewichte von 39,4 t fir Miinchen 6203

und 6204 und 42,8 t fir Augsburg

6204 und 6200. Dies IaRt Riickschlisse

auf zwei verschiedene Batterietypen

zu, die zum Einbau kamen, namlich

* 4] 100 fur die drei ersten Wagen
Miinchen 701 406-408 (1929 fertig-
gestellt)

e 7MA 380 fur den Breslau 767 511
(1930 abgeliefert) und die Wagen
Augsburg 701 419 und 420 (1932
abgeliefert).

Der ab 09.09.31 bei der FIm Hirsch-

berg stationierte Breslau 767 511

wechselte per 30.07.35 zur Rbd Augs-

burg, Fahrleitungskolonne (FIk) Do-
nauwdrth dber. Seit Juni 1946 wurde
er bei der FIm Neuoffingen eingesetzt
und dort per 23.03.60 als Augsburg

6204 auch ausgemustert.

Die drei Turmtriebwagen der Rbd
Munchen blieben ihrem angestamm-
ten Direktionsbezirk bis zur Ausmu-
sterung treu, ndmlich
e 701 406, zuletzt Miinchen 6205 und

703 003-4: ausgemustert 28.08.70,

FIm Minchen/Bhf Freising
e 701 407, zuletzt Munchen 6203:

ausgemustert 05.01.67, Bw Min-

chen Hbf/Bhf Pasing

e 701 408, zuletzt Minchen 6204 und
703 002-6: ausgemustert 31.08.71,
Bw Garmisch/FIm Murnau.

Das Lieferbild dieses letztgenannten

Wagens nennt als erste Einsatzstelle
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Turmwagen

Fahrleitungsmelsterel
Tutzing

nmu

die FIm Tutzing. Die Eintrage im 2.
Betriebsbuch beginnen mit dem AW-
Aufenthalt von November 1958 bis
Januar 1959. Erstes Bw wird dann
Rosenheim (FIm Rosenheim), ab
27.05.60 das Bw Garmisch, zunachst
FIm Murnau, dann kurzzeitig Flk Tut-
zing.

Die beiden letztgebauten Wagen
bekamen die FIm Augsburg und Neu-
offingen. Was aus dem Wagen Augs-

burg 701 420 geworden ist, ist nicht
bekannt. Die erste Bestandsliste aus
der Nachkriegszeit nennt ihn nicht
mehr. Also Kriegsverlust?

Der noch mit einer EDV-Nummer
versehene Augsburg 701 419 hingegen
beschlo3 seine Laufbahn als Bahn-
dienstfahrzeug 703 005-9 bei der FIm
Augsburg. Seine Ausmusterung er-
folgte am 01.07.69.

Dr. Rolf Lottgers
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HO-Turmtriebwa gen im Einsatz 1958 — die Elektrifizierung vieler Strecken
der Deutschen Bundesbahn ist in vollem

- = Gange. Unser Oberleitungsbautrupp schlen-
EI n | a I I I It el I l | V | dert am friihen Morgen zur Arbeit. Der TVT
(erstellt aus einem Guinther-Bausatz) hat

: : ) ) ) neben der Ellokhalle Gbernachtet.
Einsatze eines Turmtriebwagens lassen sich auch im Modell
darstellen. Dank der Bausatze von Giinther Modellbau und :Iilerkim BWdSi”dT'a”GStdie neuen Ei”'l‘gist;'
. . " . oks aus dem Typenprogramm von
eines Fertigmodells von Brawa kénnen mit und ohne Fahrdraht . . bic Fanrt 2ur Einsatzstelle des
nicht alltagliche Betriebssituationen nachgestellt werden. TVT fiihrt am Bw-Gelande vorbei.
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MODELLBAHN-PRAXIS

Wenn die Arbeitsbiihne nicht gebraucht wird, ist das Gelander her-
untergeklappt. Also muB erst mal vor Beginn jeder Tatigkeit die
Halteeinrichtung mit einem kréaftigen Ruck aufgerichtet werden.

Der TVT passiert wenig spater das Stellwerk, wo der freundliche
Fahrdienstleiter aufmunternd winkt. Die Schutzgitter vor den Fen-
stern des Stellwerks sollen verhindern, daB sich jemand aus dem Fen-
ster lehnt und mit der Oberleitung in Berihrung kommt. Zwar wird
der Fahrdraht hier erst in den nachsten Tagen verlegt und der Ab-
stand zum Gleis ist gar nicht so gering, aber Sicherheit geht eben vor.

Nachdem die
Arbeitsbiihne fertig
hergerichtet ist,
beginnt die eigent-
liche Arbeit.
Wahrend zwei
Mann des Trupps
sich mit dem Aus-
leger eines
Streckenmastes
beschaftigen,
bedient der dritte
vom Steuerpult aus
die Hydraulik der
Biihne.
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Inzwischen ist zur Unter-
stlitzung auch ein Klv 60
eingetroffen (Brawa-
Modell). Auch seine
Arbeitsbiihne kann von
einem hydraulischen Stem-
pel angehoben und ver-
schwenkt werden.

(Der urspriinglich messing-
farbene Stempel am
Brawa-Modell wurde mit
ganz wenig Loétpaste und
einem 50-Watt-Lotkolben
hauchdiinn verzinnt, damit
sich ein silberner Glanz
ergab.)

Nachdem die Masten
fir die Aufnahme des
Fahrdrahtes vorbereitet
sind, holt der Klv 60 auf
einem Rungenwagen
die Trommel mit dem
kupferglanzenden Fahr-
draht. DaR die Arbeiter
vergessen haben, die
Trommel vorschrifts-
maRig zu verklotzen
und verspannen, ist ein
unverzeihlicher Fehler!
Na ja, ist ja noch mal
gutgegangen ...
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Der Fahrdraht wird tiber
einen Bugel an der Stirn-
front des TVT zur Arbeits-
bihne gefiihrt und am
Mastausleger proviso-
risch befestigt. Als néch-
stes kommt dann das
Tragseil an die Reihe.
(Eigentlich miRte zuerst
das Tragseil installiert
werden, dann die Hanger
und dann der Fahrdraht.
Aber da in unserer klei-
nen Modellwelt das
Gewicht des Fahrdrahtes
keine Rolle spielt, geht's
halt auch so ...)
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Aus dem Archiv gekramt: Der
Turmwagen der Deutschen
Reichsbahn hatte auch schon
eine Arbeitsbiihne, die in der
Hohe und zur Seite verstellt
werden konnte. (Den Bau-
bericht zu diesem neuen
Glnther-Bausatz lesen Sie
demnéchst in der MIBA.)

Die Seitenansicht unten
macht die Verwandtschaft
des Gefahrts zu den
preuf3. Akkutriebwagen
deutlich. Auch der Turm-
wagen bezieht seine
Fahrenergie aus Akkus
und ist aulerdem in der
Lage, an beliebigen
Orten die Akkus Uber

den Stromabnehmer

aus der Oberleitung
aufzuladen!

Auch zu Inspektionsfahrten wird der TVT
eingesetzt. Der Pantograph dient dabei
natdrlich nicht dem Antrieb, sondern ledig-
lich zur Kontrolle der Fahrdrahtlage und der
Spannungslosigkeit im Fall einer Ausschal-

tung.

Jahre spéter hat sich die Situation kaum
geéndert. Lediglich das Fahrzeug ist jetzt
mit einer computergerechten Nummer ver-
sehen, und die Arbeiter haben Schutzhelme
statt Mitzen auf. Fotos: MK
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VORBILD

Austausch eines Fahrdrahtes

VOollig von

Querschnittsvergleich abgenutzter
und neuer Fahrdraht

der Rolle

Zu den wichtigsten Aspekten beim Betrieb einer Oberleitung
zahlt die Sicherheit. Daher werden Fahrdrahte regelmaRig
inspiziert und, weil auch sie Verschleil3 unterliegen, bei Bedarf
ausgetauscht. Wie sich dieser Vorgang — in des Wortes doppel-
ter Bedeutung — abwickelt, hat Martin Knaden in der Nacht vom
13. auf den 14. Dezember 1997 beobachten kénnen.

Samstag abend, 21 Uhr 30. Ich habe
eine Verabredung. Doch diesmal
geht es nicht in die Disco bzw. Tanzbar,
wie solche Etablissements zu Zeiten
der Epoche Il hieBen. Vielmehr treffe
ich mich mit Reinhard Menius, Leiter
der Planung im Betriebsstandort
Ndrnberg.

Die MIBA ist keine Tageszeitung, und
Planung ist auch eher ein Blro-Job fr
tagstiber — daher ist diese Stunde fur
ihn wie fir mich eine ungewdhnliche
Arbeitszeit. Nicht so jedoch flur die
Manner der E+M-Technik, Abteilung
16-2/5-Hz-Oberleitung, die heute nacht
unter der Leitung von Dipl.-Ing Klaus
Schaper den Fahrdraht eines Oberlei-
tungs-Kettenwerkes zwischen Rei-
chelsdorf und Reichelsdorfer Keller
austauschen.

Eine Woche zuvor hat auf diesem
Streckenabschnitt eine routinemanige
Inspektion stattgefunden. Die Inspek-
tionen teilen sich in verschiedene
Funktions- und Zustandsprufungen.
Wahrend die Funktionsprufungen F1
bis F4 eine Kontrolle von Lage und
Zustand der Fahrleitung durch Augen-
schein vorsehen, wird bei der F5-
Inspektion die Starke des Fahrdrahts
mit einer Schablone gemessen.

Was bisher nur sehr mihsam unter
sehr groRem Zeit- und Personalauf-
wand bei ausgeschalteter und bahnge-
erdeter Oberleitung unter Einsatz von
TVT und fahrbaren Leitern durchge-
fuhrt werden konnte, soll in Zukunft
von einer videounterstutzten Inspek-
tion mit anschlieBender automatischer
Auswertung erfolgen. Der Hagener

dorf aus dem jahr 1906 verdeutlicht,
warum sich der Begriff ,, Turm-
wagen* etablieren konnte.

Foto: Siemens-Museum

Heute wie vor 90 Jahren ist das Arbeiten an der
Oberleitung uberwiegend Handarbeit. Das Bild
von der Strecke Blankenese—Hamburg—Ohls-
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TVT 701 017-6 ist bereits versuchs-
weise damit ausgerustet, weitere sechs
TVT werden folgen.

Bei einer F5-Inspektion in der ver-
gangenen Woche ergab sich, dal3 die
Abnutzung des Fahrdrahtes am Grenz-
wert liegt. ,,Grenzwert” bedeutet, dal}
sich bis zu 20 % des Leitungsquer-
schnitts innerhalb der letzten Jahr-
zehnte durch die Stromabnehmer
abgeschliffen haben. Dieser Grenzwert
darf in der Regel nicht tberschritten
werden.

»Auch am Grenzwert ist der Betrieb
noch absolut sicher®, klart Menius
mich auf, ,,aber Sicherheit hat eben
Vorrang, und daher wird schon bei die-
ser Abnutzung ausgetauscht.*

Mittlerweile haben sich im Bahnhof
Reichelsdorf gleich drei der gelben TVT
auf dem Uberholgleis versammelt. Am
hinteren ist ein sogenannter ,,Ober-
leitungsbauwagen* angekuppelt. Auf
ihm lagert in einem Gestell eine Holz-
trommel mit dem neuen Kupferfahr-
draht.

Einsatzleiter Schaper eilt von einem
TVT zum anderen, koordiniert seine
Mannschaften und hélt per Handy
Kontakt zum Fahrdienstleiter in Nurn-
berg-Eibach. Zwischendurch findet er
auch noch etwas Zeit, mir die nachsten
Schritte zu erlautern: ,In der ersten
Betriebspause werden wir die E-Ver-
binder zwischen Fahrdraht und Trag-
seil und die zu den angrenzenden Ket-
ten l6sen. Ebenso werden in dieser
Pause die Radspanner fur den Fahr-
draht festgelegt. Sonst reicht uns
nachher die Zeit nicht.”

Bevor der erste Einsatz losgeht, habe
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ich noch Gelegenheit, einen Blick ins
Innere eines der TVT zu werfen. Auf
engstem Raum ist hier eine komplette
Werkstatt eingerichtet. Gerate, Werk-
zeug und Material hdngen an den Wan-
den oder liegen in Regalen und Schub-
fachern. Bei ndherer Betrachtung hat
das scheinbare Durcheinander seine
genaue Ordnung: Jedes Teil muB3 an
einem festgelegten Ort zu finden sein,
denn im Einsatz ist keine Zeit zum
Suchen. Der fahrplanbedingte Zeit-
druck erfordert zligiges Arbeiten. Am
Ende der Betriebspause mul3 das Gleis
wieder frei und die Oberleitung funk-
tionsfahig sein.

,Der Mann hat ja noch keinen Latz
um*, tont es aus den Reihen der Arbei-
ter, und so werde ich erst mal mit einer
orangeroten Warnweste ausstaffiert.
SchlieBlich will ich spater vom Rand-
streifen neben dem Gleis aus Fotos
machen, und alles muR ja seine Ord-
nung haben.

Der Moment der ersten Betriebs-
pause ruckt nédher. Schapers Telefonie-
ren wird intensiver, und die Besatzun-
gen der TVT befinden sich jetzt alle auf
den Fahrzeugen. Dann fahrt der letzte
fahrplanmégRige Zug durch. Keine
Minute spéter als geplant verlaf3t der
TVT-Zug um 22 Uhr 18 Reichelsdorf.

Wir fahren mit dem Auto nach Rei-
chelsdorfer Keller. Bei unserem Ein-
treffen ist die Baustelle bereits mit
Erdungsvorrichtungen gesichert. Die
TVT sind auseinandergekuppelt, und
jeder hat sich zu seinem Abschnitt
begeben. Auf der Dachbihne der
Turmtriebwagen herrscht nun hekti-
sches Treiben.
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Im Bahnhof Rei-
chelsdorf stehen
gleich drei Turm-
triebwagen der Bau-
reihen 701 und 702
zusammen mit
einem Ober-
leitungsbauwagen
und warten auf
ihren Einsatz.

Im Inneren eines
701: Dies ist natr-
lich nicht der neue
Fahrdraht fiir ein
ganzes Feld, son-
dern nur die Repara-
turreserve. An der
Wand hangen griff-
bereit Werkzeuge
und anderes Mate-
rial.

MK wird zlinftig
eingekleidet, damit
alles seine Ordnung
hat. Foto: Reinhard
Menius
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Ganz oben: Kaum hat der letzte Zug den
Streckenabschnitt passiert, beginnt der
Wettlauf mit der Zeit.

Darunter: Als erstes werden die E-Verbinder
zwischen Fahrdraht und Tragseil gelost,
damit spater die Arbeit zligiger voranschrei-
ten kann.

Keine Oberleitungsbaustelle ohne Erdungs-
vorrichtung!

Die Verbinder zwischen Fahrdraht
und Tragseil haben die Aufgabe, bei-
des elektrisch miteinander zu verbin-
den, damit kein nennenswerter Strom
Uber die Hanger flie3t. Deren Verbin-
dungen sind daflir nicht ausgelegt und
kénnten sonst auf Dauer Schaden neh-
men. Erst neuere Oberleitungsbauar-
ten sind mit stromfesten Hangern aus-
gerustet.

Nach einigen Minuten ist dieser Teil
der Arbeit erledigt. Die Erdungsvor-
richtungen werden wieder eingesam-

melt. Die TVT fahren um 23 Uhr 04
wieder als komplette Sperrfahrt — also
genau so, wie sie den Bahnhof verlas-
sen haben — nach Reichelsdorf zuritick,
um dort auf die néchste Betriebspause
zu warten.

Jetzt heil3t es fur mich erst mal
Theorie biffeln. Mein Fremdenfihrer
schlupft in die Rolle des Ausbilders:

»Mit einem TVT kann man nicht so
einfach in einen Gleisabschnitt hinein-
fahren“, erklart er mir bei einer war-
menden Tasse Tee in einer nahe gele-
genen Gaststatte, ,,dafur gibt es eine
Menge Voraussetzungen, die alle erfullt
sein mussen.*

Zunéachst mul der zustandige Fahr-
dienstleiter den betreffenden Gleis-
abschnitt fur Zugfahrten sperren,
nachdem der letzte Zug den Gleisab-
schnitt verlassen hat. Dann muf}
sichergestellt sein, dal alle Triebfahr-
zeuge mit gehobenem Stromabnehmer
den auszuschaltenden Schaltabschnitt
verlassen haben. Dieser Abschnitt ist
nicht unbedingt identisch mit dem
gesperrten Gleis, denn ein Schaltab-
schnitt kann in Bahnhoéfen z.B. meh-
rere parallele Gleise umfassen.

Sind diese beiden Punkte erfullt, tritt
der Schaltantragsteller in Aktion. Die-
ser ist ein zusatzlicher Mann, der in der
Regel beim zustandigen Fahrdienst-
leiter seine Aufgabe erfullt. Er Gber-
pruft in Abstimmung mit leitendem
Ingenieur und Fahrdienstleiter das
Vorliegen der Schaltvoraussetzungen
und stellt dann fernmindlich den
Schaltantrag bei der Zentralschalt-
stelle.

Fir ganz Bayern gibt es nur zwei
Zentralschaltstellen, die fur Nordbay-
ern liegt in Ntrnberg-Gebersdorf. Von
hier aus werden samtliche Schaltab-
schnitte Uber ferngesteuerte Schalter
zu- und abgeschaltet. Der Antrag des
Schaltantragstellers wird von ihm im
Fernsprechbuch fur Schalthandlungen
mitgeschrieben; in der ZeS werden die
Schaltgesprache auf einem Sprach-
speicher aufgezeichnet. Jede Schalt-
handlung kann somit spéater nachvoll-
zogen werden.

Nach dem erfolgten Ausschalten
kommt von der ZeS die Bestatigung der
Ausschaltung, d.h. die Fahrleitung ist
nun spannungslos. Erst jetzt ergeht
vom Fahrdienstleiter der Abfahrauf-
trag fur die Turmtriebwagen.

Wenn diese ihren Arbeitsbereich
erreicht haben, muf3 trotz der Bestéti-
gung der ZeS noch einmal mit einem
Spannungsprifer die Spannungsfrei-
heit des Schaltabschnitts gepruft wer-
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den. So wird ausgeschlossen, daf3 ein
versehentlich nicht ausgeschalteter
Abschnitt geerdet wird.

Erst dann kénnen die Erdungsvor-
richtungen gesetzt werden. Kein Wun-
der, dal? bei einer Betriebspause von
nur 46 Minuten nur wenig Zeit bleibt
far die eigentliche Arbeit.

,und das ist nur der praktische Teil
der Malinahme*, ergdnzt Menius und
kommt so zu seiner Planung. ,,Sie glau-
ben gar nicht, wie schwierig es ist,
einen geeigneten Termin fur die Fahr-
leitungsarbeiten zu finden.*

Doch glaube ich. Einige Zige kdnnen
im Gleiswechselbetrieb Uber das
Gegengleis gefuhrt werden. Die dichte
Zugfolge laRt dies aber nicht immer zu,
so dal die Betriebspausen mehrfach
unterbrochen werden mussen. Nah-
verkehrsziige werden durch Busse
ersetzt und Sonderziige umgeleitet.

»Wir haben gleich die Gelegenheit
genutzt, daB alle betrieblichen Maf3-
nahmen wegen einer Bruckenbaustelle
in Schwabach-Limbach ohnehin fur
diese Nacht eingeleitet waren*, sagt
Menius, ,,nur deswegen konnten wir
schon eine Woche nach der F5-Inspek-
tion den Fahrdraht tauschen. Sonst
wartet man manchmal Monate auf eine
Gelegenheit!*

Mittlerweile ist es fast ein Uhr
nachts. Drauf3en haben die TVT-Mann-
schaften in der Zwischenzeit noch eine
Betriebspause fur weitere Vorberei-
tungsarbeiten genutzt. Ab 0 Uhr 58 ist
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die dritte Betriebspause geplant, dies-
mal aber nicht nur wenige Minuten,
sondern mehrere Stunden fir das
eigentliche Austauschen des Fahr-
drahts.

Wir begeben uns wieder an die
Strecke und kommen gerade rechtzei-
tig, um den Beginn der Aktion zu beob-
achten. Der Anfang des neuen Fahr-
drahtes ist vom Oberleitungsbauwagen
Uber die Buhnen aller drei TVT zur
Spitze des Zuges gezogen worden.

Von der Buhne des ersten TVT aus
wird der Anfang des Fahrdrahtes am
Isolator des Radspanners festgemacht.
Dann geht alles ganz schnell: Der dritte
TVT schiebt den Oberleitungsbau-
wagen langsam vor sich her. Der Fahr-

Der Zug aus drei TVT ist zum dritten Mal
in den Streckenabschnitt gefahren. Jetzt
beginnt der eigentliche Austausch des

Fahrdrahtes.

draht wird somit von einer Holztrom-
mel abgewickelt und uber ein Hub-
gerust fast bis auf Hohe des alten Fahr-
drahtes angehoben. Die Fahr-
drahttrommel wird sehr stark
abgebremst, um dem Fahrdraht genu-
gend mechanische Spannung zu
geben. Dies ist fur die weiteren Arbei-
ten von auferster Wichtigkeit!

Die Manner auf der Buhne dieses
dritten TVT befestigen den neuen
Draht nun zuné&chst mit Karabinern
am alten Fahrdraht. Nach wenigen
Augenblicken ist die Garnitur unseren
Blicken Richtung Reichelsdorf ent-
schwunden.

Auf dem mittleren TVT beginnt man
jetzt, Hanger, Seitenhalter an den Aus-

Der Oberleitungsbauwagen ist ein Spezialwagen fur diese Aufgaben. Beschriftet ist er inter-

essanterweise als ,,Oberleitungsturmwagen*.
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legern und die E-Verbinder Stlck fur
Stick vom alten Fahrdraht auf den
neuen umzuklemmen. Diese Arbeit
nimmt die meiste Zeit in Anspruch.

Mittlerweile ist der dritte TVT am
Ende des Kettenwerkes angelangt.
Dort wird der Fahrdraht wie schon an
Anfang am Isolator des Radspanners
festgemacht. Mit einer Mel3vorrichtung
wird die Spannkraft des Fahrdrahtes
Uberpriuft und auf den Sollwert von
10 kN eingestellt.

Ebenso wie der dritte sto3t dann der
erste zum zweiten TVT. Auf Anweisung
des Einsatzleiters werden nun von
allen drei Mannschaften die restlichen
Hanger, Stromverbinder und Seiten-
halter vom alten auf den neuen Fahr-
draht Gbernommen.

Zum Schluf? wird es noch einmal
spannend: Zwei TVT fahren etwa 2/4
der gezogenen Fahrdrahtlange zurick.
Dort wird der letzte Arbeitsschritt vor-
bereitet — das Schneiden des alten

Fahrdrahtes. Auf Anweisung des Ein-
satzleiters wird der alte Fahrdraht
geschnitten und nach und nach abge-
worfen.

Dabei werden auch die Karabiner
entfernt, die alten und neuen Fahr-
draht wahrend der Arbeiten zusam-
mengehalten haben. Ebenso werden
die Festlegungen der Radspanner wie-
der entnommen.

Zur Kontrolle, ob auch fehlerfrei
gearbeitet wurde, fahrt abschlieBend
ein TVT den neuen Fahrdraht mit
gehobenem Stromabnehmer ab — eine
letzte Kontrolle vor dem Sperrpausen-
ende. Rechtzeitig werden die TVT wie-
der zusammengekuppelt, die Erdungs-
vorrichtungen entfernt und die Ober-
leitung wieder eingeschaltet. Plnktlich
sind alle TVT im Bahnhof Reichelsdorf
zuruck.

Frih am Sonntag morgen fahrt
bereits wieder der erste Zug unter
neuem Fahrdraht. Nach wenigen

Tagen ist der Kupferglanz des neuen
Drahtes schon weg, und die Fahrlei-
tung sieht aus, als wére nichts gesche-
hen. Aber jetzt hat sie wieder ihren
vollen Querschnitt, und der nachste
Austausch erfolgt erst in ungeféahr zwei
Jahrzehnten. MK

Oben: Durch die lange Belichtungszeit
scheint der vorbeifahrende TVT wie ein ICE
zu rasen. Tatsachlich schiebt er mit Schritt-
geschwindigkeit den Oberleitungsbauwagen
mit der Fahrdrahttrommel vor sich her und
wickelt so den Fahrdraht ab.

Unten links: Mit Karabinern wird der noch
durchhangende neue Fahrdraht am alten
Fahrdraht befestigt.

Spater erfolgt dann das Umklemmen der
Hanger und Ausleger auf den neuen Fahr-
draht. Fotos, soweit nicht anders gekenn-
zeichnet: MK
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Eine zierliche Oberleitung in der Baugrofe N

Gucken erwunscht,
berihren verboten!

Eine feine Fahrleitung nach dem Vorbild der DB sollte es
werden, aus richtigem Kupferdraht und so betriebssicher wie
maoglich: Keine einfachen Forderungen fur die Baugrof3e N!
Rolf Knipper zeigt, wie er an die Sache heranging.

52
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ereits vor etlichen Jahren baute ich

mir ein Diorama in der BaugroRie
N, quasi als ,,Spielwiese” fur allerlei
Versuche in dieser BaugroRRe. In der
Folge entstanden dann gleich zwei
GrofRRanlagen, die beide mit einer Ober-
leitung versehen wurden. Bei der
ersten Anlage verwendete ich Arnold-
Material, bei der zweiten kam die
Oberleitung von Sommerfeldt zum Ein-
satz.

Bei beiden Versionen war es mog-
lich, ein optisch ansprechendes Bild
einer Fahrleitung mit den typischen
Merkmalen darzustellen. Die Fahrlei-
tung von Arnold besteht dabei ganz
schlicht aus einem Gummifaden, der
bei genauerem Hinsehen dann aber
doch optisch gegentiber der Drahtaus-
fuhrung von Sommerfeldt etwas

Oben: Auch in der BaugroRe N ist eine
zierliche Oberleitung moglich, welche die
typischen Merkmale der Bauart Re 160
nach dem Vorbild der DB zumindest
optisch annéhernd wiedergibt.

Foto: Rolf Knipper

Links: Die in der MIBA-Broschure ,,Grof3e
Anlage von Anfang an** beschriebene
Modellbahn wurde seinerzeit mit der
Gummifaden-Oberleitung von Arnold aus-
gestattet — fiir GroRBanlagen durchaus ein
akzeptabler Kompromif.

Foto: Rolf Ertmer

MIBA-Spezial 35



Rechts: Ausgangspunkt fir die Uberlegun-
gen von Rolf Knipper bildeten seine Erfah-
rungen beim Bau der Oberleitung fiir das
,.Elberfeld-Projekt” in der BaugroRe HO.

Die Masten stammen hier von Sommerfeldt,
die Fahrleitung entstand dagegen im Eigen-
bau aus 0,15 mm starkem (oder vielmehr
diinnem) Kupferdraht.

Foto: Rolf Knipper

abfallt. Zudem kam es immer wieder
vor, da der Faden mit der Zeit pords
wurde und herunterfiel. Der Grund
liegt vermutlich in der intensiven UV-
Strahlung des Sonnenlichts, das durch
ein Fenster ohne Vorhange ungehin-
dert auf die Anlage treffen konnte.

Aus Kunststoff und Gummi

Die Masten bestehen bei Arnold aus
Kunststoff und sind mit einem langen
und kurzen Ausleger flr eine vorbild-
gerechte Zickzack-Abspannung vorge-
sehen. Auch das Stutzrohr besteht
dabei aus Kunststoff, es hat an den
Enden kleine Osen zur Aufnahme des
Gummifadens. Auf diese Weise lafldt
sich schnell die Polygonverspannung
herstellen. Allerdings hat diese
Methode auch einen Nachteil, denn so
ragt die Unterseite der Ose in den
Lichtraum des Pantographen. Das ist
zwar bei Triebfahrzeugen aus dem
Haus Arnold kein Problem, denn hier
ist die H6he der Pantographen so weit
begrenzt, dall keine Berihrung mit
dem Gummifaden zustande kommen
kann; es bleibt lediglich ein kaum auf-
fallender Abstand im Millimeterbe-
reich. Allerdings mussen dann auch
die StandftRe der Masten generell auf
einer vorher festgelegten Ebene liegen
— man darf also nicht einmal Korkbet-
tungen verwenden und gleichzeitig
nebenan die Gleise direkt auf dem
Trassenbrett verlegen.

Panto contra Fahrleitung

Nun, bei einiger Vorplanung entstehen
aber keine Probleme. Die tauchen erst
auf, wenn Elloks anderer Hersteller
eingesetzt werden sollen. Da die
Stromabnehmer hier haufig ihre Funk-
tion auch im Modell beibehalten sollen,
sind sie federnd ausgefuhrt. Also
berthren sie den Gummifaden, der bei
dieser Gelegenheit natirlich unkon-
trolliert nach oben schief3t. Die Lok
héngt sich zwangslaufig am ersten
Mast selbst auf — aus ist der Traum!
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Kleine Operation, kurz und schmerzlos. Um die beweglichen Pantographen in einer bestimm-
ten Hohe festzusetzen, werden die kleinen Federn kurzerhand mit einer Pinzette herausge-
nommen. Die Gelenke erhalten eine Sicherung mit Sekundenkleber. Damit die Hohe bei allen
Loks auch wirklich gleich wird, baut man sich am besten eine kleine Lehre.

Unten: Auf diese Weise wurden die Pantographen der beiden Fleischmann-Loks unterschied-
licher Herstellungsjahre (vorne das neuere Modell) problemlos préapariert. Die geringe Licke
zum Fahrdraht fallt aus dieser Perspektive kaum noch auf. Fotos: Rolf Knipper




Stromabnehmer festgelegt

Freibewegliche und funktionsfahige
Pantographen mussen daher bei dieser
Art der Oberleitung in der Hohe
begrenzt werden. Das ist zwar relativ
einfach, aber auch endgdltig: Mit einer
Pinzette werden die kleinen Federn an
den Isolatoren ausgehangt und fur alle
Falle sorgsam aufgehoben. Nun kann
der Stromabnehmer in die gewiinschte
Lage (kurz unter dem ,Draht")
gebracht werden. Ein Tropfen Sekun-
denkleber fixiert das Schergelenk,
damit ist die ganze Angelegenheit auch
schon erledigt! Sollte die Klebestelle
einmal aufbrechen, fallt der Panto-
graph in sich zusammen und kann kei-
nen Schaden mehr anrichten. Was
noch viel wichtiger ist: er bleibt selbst
unbeschadet! Natirlich lassen sich die
Federn auch wieder einsetzen, aber
meiner Erfahrung nach ist der Panto-
graph aufgrund der Kleberreste
danach nicht mehr so beweglich, wie
er ursprunglich war.

Wie gesagt, sowohl mein Diorama
wie auch eine komplette Anlage wur-
den mit Arnold-Material ausgestattet
und die Fahrzeuge in der eben
beschriebenen Weise prapariert. Mit
der Zeit gefiel mir aber gerade das
Diorama nicht mehr. Es mag sein, dal3
meine Oberleitungsaktivitaten beim
»Elberfeld-Projekt“ mit seiner feinen
Oberleitung in der BaugrofRe HO
gehdorigen EinfluR hatten. Also Uber-
legte ich mir, ob man nicht auch das
Arnold-Material entsprechend her-
richten kénnte. Ein ansprechendes
Kettenwerk in Drahtausfiihrung sollte
dabei doch mdglich sein ...

Der Mastumbau

Die Arnold-Masten wurden seinerzeit
direkt auf die Holztrasse geklebt; die
Befestigungsplatten am  Mastful®
kaschierte ich anschlieend mit Schot-
ter und anderem Gelandebaumaterial.
Also bestand keine Chance mehr, die
guten Stucke wieder herauszubauen
und am Werktisch zu préparieren.
Diese FuBRangel werde ich wohl mit
anderen Modellbahnern gemeinsam
haben, denn wer will schon gerne sei-
nem Werk so massiv zerstorerisch zu
Leibe rucken. Die spater ausgeflickten
Stellen werden wahrscheinlich stets
sichtbar bleiben — wenn auch nur fr
einen selber! Also sollte man falls
irgend moglich, bei mir war es jeden-
falls so, am besten den Umbau vor Ort
vornehmen. Nur wenn es aufgrund der
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Oben: Die beiden unter-
schiedlichen Streckenmasten
von Arnold erlauben eine
vorbildgerechte Zickzack-
Verspannung des Gummifa-
dens, der einfach durch die
Ose gezogen wird. Nachtei-
lig ist, dal der dinne Faden
unter Umstanden im Lauf
der Zeit pords wird und
dann schnell reiB3t.

Rechts: AuBerdem missen
die Pantographen der Elloks
von anderen Herstellern als
Arnold auf einer bestimmten
Hohe festgesetzt werden,
damit sie nicht an der Ose
hangenbleiben.

Links: Der erste Schritt
zum Umbau der Masten.
Mit einem kleine Seiten-
schneider, beispielsweise
von Faller, werden die
nicht mehr bendtigten
Teile des Auslegers ab-
getrennt.

Mit einem scharfen
Bastelmesser lassen sich
dann die stehengeblie-
benen Grate vorsichtig
wegschaben. Auf keinen
Fall versuchen zu schnei-
den, denn dann ist der
Ausleger gleich hin!
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Das Vorbild: Ein ,,Einzelmast-
stitzpunkt™ (sprich Strecken-
mast) fur gerade und gebo-
gene Strecken bis zu 1200 m

Radius.

1 Rahmenflachmast

2 Mastfuld

3 Blockfundament

4 Auslegerrohr

5 Auslegergelenk

6 Auslegeranker

7 Stitzrohr

8 Leichtbauseitenhalter

9 Stabisolator mit Rohr-
kappe

10  Stabisolator mit zwei
Augenkappen

11 Windsicherung

12 Y-Beiseil

13 Hangerseil

14 Tragseilklemme

Zeichnung: Lothar Weigel

Rechts: Zwei Bohrungen mit
einem Durchmesser von 0,5
mm im unteren Teil des Aus-
legers dienen zur Montage
des Stutzrohrs fur die Befe-
stigung des Seitenhalters.
Die Bohrung an der Spitze
des Auslegers, ebenfalls mit
0,5 mm Durchmesser, dient
spéater zur Befestigung der
Tragseile.
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Sollten danach immer noch
hartnéckige Reste vorhanden
sein, hilft Abreiben mit Schmir-
gelpapier. Besonders praktisch
flr diese Arbeit sind die Sand-

feilen von Faller.

Das Stutzrohr besteht aus
einem 0,5 mm starken kupfer-
beschichteten Eisendraht von
Sommerfeldt. Es wird U-formig
gebogen (mit einem langen und
einem kurzen Ende) und in die
beiden unteren Bohrungen des
Auslegers gesteckt.

Fotos: Rolf Knipper

fehlenden Zugangsmdglichkeit gar
nicht mehr anders geht, bleibt einem
nur Ubrig, dann doch in den sauren
Apfel zu beillen und den Mast heraus-
zunehmen.

Mit einem kleinen Seitenschneider
(der von Faller ist dafiir bestens geeig-
net) trennte ich Stutzrohr und Hange-
seil heraus, so das nur noch das Aus-
legerrohr und der Auslegeranker ste-
hen bleiben. Die verbleibenden
Kunststoffreste kénnen dann nach
Bedarf mit einem Messer oder Schmir-
gel beseitigt werden. Das Auslegerrohr
wird mit zwei nebeneinanderliegenden
Bohrungen versehen. Die obere nimmt
spater das Stutzrohr auf, die untere
dient lediglich zur weiteren Fixierung
gegen Seitenspannungen.

Neue Teile aus Draht

Aus 0,5 mm starkem verkupfertem
Eisendraht von Sommerfeldt entsteht
nun das Stutzrohr. An einem Ende wird
mittels einer Spitzzange ein kleines ,,U*
gebogen. Nun kann man es von der
Mastseite her einfihren und das U-
Ende in die untere Bohrung ein-
stecken. Sollte der Abstand nicht so
ganz getroffen sein, l1alt sich das offene
Ende mit einer Flachzange sehr gut in
den relativ weichen Kunststoff ein-
dricken; die Bohrung bietet dann
sozusagen eine ,,Ausgleichsflache®. Ein
Tropfen Sekundenkleber sichert nicht
nur das an sich schon stabile Gebilde,
sondern verschliet auch die Bohr-
l6cher wieder.

Das Stltzrohr sollte zunachst etwas
Uberlange haben, um den Seitenhalter
richtig plazieren zu kdénnen. Dieser
entsteht aus 0,3 mm starkem (oder
besser diinnem) Sommerfeldt-Draht.
Es wird zunachst an einem Ende ein
kleiner anndhernd rechter Winkel
gebogen. Das kurze Ende kann nun an
das Stutzrohr angeldtet werden.

Loten mit viel Gefiihl

Dazu verwendete ich ausschlief3lich
einen kleinen Lotkolben von Proxxon
(mit einem AnschluR fir 12-V-Gleich-
strom) und Elektroniklot. Auf die Ver-
bindungsstellen wird mit einem klei-
nen Pinsel zusatzlich etwas Lotfett auf-
gebracht und dann erst verlotet.
Dadurch gerat nur sehr wenig Lot an
die richtigen Stellen. Das Stutzrohr
kann man nun nach Bedarf kiirzen.
Erstaunlich war fir mich die Stabilitat
der ganzen Geschichte. Probeweise
spannte ich zwischen zwei Masten
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einen Draht, wobei die Ausleger kaum
nachgaben. Das machte mir Mut far
das nun folgende Kettenfahrwerk.

Fein, feiner, am feinsten ...

Fast nicht mehr zum Berlthren
erscheint einem das selbstgefertigte
Kettenwerk bestehend aus 0,15 mm (!!)
dinnem  Kupferdraht. Nattrlich
konnte ich mich dabei auf die beim
»Elberfeld-Projekt“ gesammelten Er-
fahrungen stiitzen, denn hier entstand
die Fahrleitung im Prinzip auf die glei-
che Art und Weise.

Sie ist dort erstaunlich stabil, relativ
gesehen, und die Anlage Uberstand
mittlerweile sogar einen Umzug ohne
nennenswerten Schaden. Hastige
Bewegungen in unmittelbarer Néhe
des Fahrdrahts sollte man sich aber
unbedingt abgew6hnen; und gegen-
Uber darauffallenden Gegenstéanden
wird die Oberleitung immer den kr-
zeren ziehen! Dennoch ist fiir den nor-
malen Anlagenbetrieb die Stabilitat
voll und ganz ausreichend, vor allem
kann die Optik Uberzeugen.

Nun ging es aber um die Adaption
dieser Fahrleitung fur die Baugréf3e N.
Zunéchst einmal muf3te das ,,Rohma-
terial“ gewonnen werden. Dazu
trennte ich mit einem Bastelmesser die
Isolierung eines Ublichen 220-V-Kabels
auf. Daraufhin erhielt ich eine Vielzahl
von feinen Kupferdrahten mit einem
Querschnitt von 0,15 mm.

Danach wurde ein jeder bendétigte
Einzeldraht unter Zuhilfenahme
zweier Flachzangen vorsichtig gezo-
gen und mit etwas Fingerspitzengefuhl
sanft gedehnt. Nicht zuviel, denn bei
allzu starker Krafteinwirkung reif3t er
unweigerlich. Man erhalt auf diese
Weise einen sehr schén ausgerichteten
und vor allem geraden Draht. Ich habe
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Oben: Mit einer kleinen Flachzange
kann das neue Stiitzrohr am Ausleger
festgedrickt und in die Waagerechte
gebogen werden.

Oben rechts: Nach dem Biegen sollte
man die Bohrungen, in denen das
Stitzrohr steckt, mit Sekundenkleber
regelrecht vergieBen. Wenn diese Stel-
len dann lackiert sind, fallen sie nicht
mehr weiter auf.

Rechts: Ein unerléailiches Hilfsmittel
nicht nur zur Montage der Seitenhalter
ist die Profillehre aus einem Stiick Poly-
styrolplatte. Der zusatzlich festge-
klebte Draht dient zur Markierung der
Gleismitte und zur Bestimmung des
maximalen Hubs der Pantographen.

Links: Lotfett aus
dem Elektronikhan-
del erleichtert die
nun anstehenden
Arbeiten ganz enorm.
Mit einem kleinen
alten Pinsel laRt es
sich auch in kleinsten
Mengen punktgenau
auftragen.

Jetzt kbnnen die
Seitenhalter an
den Stitzrohren
festgelotet wer-
den. Fir diese fili-
granen Arbeiten
eignet sich
bestens der kleine
Lotkolben fur 12V
von Proxxon. Sei-
nen Saft bezieht
er aus einem Netz-
teil des gleichen
Herstellers.
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Die Lange der Tragseile wurde auf den
jeweiligen Mastabstand begrenzt; die ab-
gebogenen Winkel an den Enden werden
in die Lécher an den Spitzen der Ausleger
gesteckt. Dabei sollte der Draht leicht
durchhangen.

Rechts: Auch hier wird das Loch wieder mit
Sekundenkleber vergossen. Die nach unten
herausragenden Drahtenden k6nnen dann
wieder mit dem kleinen Seitenschneider
gekappt werden.
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Oben links: So werden die Seitenhalter mon-
tiert. Mit Hilfe der Profillehre und einer
Klemmpinzette macht das Ganze weniger
Schwierigkeiten als befiirchtet.

Oben: Nun ist der Fahrdraht an der Reihe. Die
Fixierung erfolgte immer unter leichtem Zug
von einem Mast zum anderen.

Links: Die Montage der Hanger.
Sie werden zuerst unten mog-
lichst biindig mit dem Fahrdraht
verldtet; auch hier kommt wieder
das Lotfett zum Einsatz.

immer die Lange zwischen drei Masten
festgelegt. Das sind noch beherrsch-
bare Abmessungen.

Mit der oben beschriebenen Léttech-
nik fixierte ich das erste Ende des
Fahrdrahts an einem Seitenhalter und
zwar dort an das offene Ende des Sei-
tenhalters. Um den genauen Punkt der
Montage festzulegen, habe ich mir
nach NEM 102 und 201 eine Profil-
lehre aus 1 mmPolystyrolplatten gefer-
tigt. Der dort zuséatzlich angeklebte
Draht markiert die Gleismitte und den
maximalen Hub des Pantographen. So
kann man auch die optimale Auslage
des Stromabnehmers festlegen.

Der Draht wird gespannt

Unter sanftem Zug spannte ich
anschlieBend den Draht zum néchsten
Mast. Auch hier gab die Lage des Sei-
tenhalters die Ausrichtung vor. An den
oberen Enden der Stutzrohre hatte ich
zuvor noch Bohrungen mit 0,5 mm
Durchmesser angebracht. Sie bilden
praktisch die Tragseilklemmen des
Vorbilds nach. Hier hinein wurde
immer zwischen zwei Masten das
Tragseil mittels vorgebogenem Winkel
an beiden Enden eingesetzt und ver-
klebt

Da die Bohrung grof3 genug war, gab
es auch keine Platzschwierigkeiten fur
den Winkel des nachfolgenden Feldes.
Die nach unten Uberstehenden Enden
kénnen dann mit dem Seitenschneider
entfernt werden. Ubrigens miissen
beide Winkel gleichzeitig eingesteckt
und verklebt werden, denn der Kleb-
stoff verschlie3t die Bohrung komplett!
Das Tragseil sollte etwas entspannter
montiert werden, damit es spater vor-
bildgerecht durchhéangt.

Nun folgte die Montage der Hanger.
Dabei sollte man sich schon etwas am
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Vorbild orientieren. Das betrifft den
Abstand untereinander wie auch die
charakteristische Ausfiihrung an den
Masten. Meine Fahrleitung gibt
annahernd die Version ,,Re 100* der
DB wieder, die ohne das Y-Beiseil aus-
kommt. Dieses kdnnte man naturlich
bei der ,,Re 160* oder ,,Re 200* mit ein-
16ten, aber irgendwann sollte man mit
der ganzen Fummelei schon aufhdren!
Genaue Daten Uber die verschiedenen
Kettenfahrleitungen finden Sie in dem
MIBA-REPORT 19 ,,Elektrische Fahr-
leitungen* von Lothar Weigel.

Nach und nach nahm die Regelfahr-
leitung (Re) auf meinem Diorama
Gestalt an. Allerdings gibt es beim Vor-
bild nur nach unmittelbarer Montage
diesen metallischen Glanz. Meine
Oberleitung sollte aber schon einige
Tage in Betrieb sein — und Kupfer lauft
nun mal in freier Natur grunlich an.
Die Reste des Lotfettes entfernte ich
deshalb mit Verdinnung und einem
Pinsel. Danach wurden Fahrleitung
wie auch die Ausleger an den Masten
mit Mattlack (z.B. ,,Model Master* von
Faller) olivgriin angelegt. Wichtig ist,
dal die Farbe auch wirklich matt auf-
trocknet!

Eigentlich ist die Oberleitung jetzt
fertig. Seien Sie aber vorsichtig bei der
Gleisreinigung oder anderen Arbeiten
in deren Nahe — die ganze Angelegen-
heit ist und bleibt empfindlich!
BerUhren verboten? Nein, es geht
schon, aber nur mit viel Bedacht und
Umsicht. Meinen bisherigen Erfahrun-
gen nach wirde ich eine mit Draht
gespannte immer dem Gummifaden
vorziehen. Allerdings kann ich mir bis
jetzt schon aus praktischen Erwégun-
gen noch keinen komplett Uberspann-
ten Rangierbahnhof damit vorstellen ...

Rolf Knipper
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Sind die Hanger am Fahr-
draht festgelotet, kann
das obere Ende am Trag-

seil fixiert werden. Unser

Seitenschneider leistet

beim Abléangen der Hanger
wieder gute Dienste. Aber
Vorsicht, daR er nicht zu
dicht am Tragseil ange-
setzt wird und dieses
gleich mitkappt!

Unten: Der letzte Schritt. Der Kupferdraht
wird zum Schluf noch mit matter Farbe,
hier von ModelMaster, griin angestri-
chen. Danach ist die ganze Oberleitung
fast nicht mehr zu sehen!

Rechts: Die 141 von Fleischmann macht
gerade von oben einen hervorragenden
Eindruck. Ein allzu dicker Fahrdraht
wirde dieses Bild nur storen ...

Mit einer normalen Ver-
diinnung werden die fei-
nen Kupferdréhte vor
dem Lackieren entfettet.
Vor allem im Bereich der
vielen Létpunkte befindet
sich oft noch tbriggeblie-
benes Lotfett.
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Es ist soweit: Mit den vorher praparierten Pantographen kdnnen die Elloks jetzt auf
die Reise gehen.

Links: Auch das altere Modell der 141, ebenfalls von Fleischmann, kann unter der fei-
nen Oberleitung Uberzeugen. Allerdings sollten die Schleifstiicke besser noch dunkel
angelegt werden.

Unten: Turmtriebwagen im Einsatz. Wahrend sich der Dicke auf der Biihne schon ein-
mal seelisch auf die Arbeit vorbereitet, diskutiert Einsatzleiter Tinn Szymanowski
noch mit dem Bautrupp uber Sinn oder Unsinn der vorgesehenen Aufgabe. Das Modell
stammt Ubrigens von Arnold; die allzu klobigen Kupplungen wurden allerdings ent-
fernt, da das Vorbild normalerweise immer nur solo unterwegs ist.

Fotos: Rolf Knipper
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MODELLBAU

s o R

Sinnbild fuir den hochwertigen Reise-
verkehr in der Epoche V ist natrlich
der ICE. Dieser hier stammt tibrigens
von Mérklin. Die Fahrleitung
entstand vollkommen aus
Sommerfeldt-Teilen.

Fahrleitung fir Schnellfahrstrecken in der Epoche V

Kompromifd tberm Gleis

Der Fortschritt hat auch vor Oberleitungen nicht haltgemacht. Dabei missen nicht nur Gleise
und Oberbau darauf abgestimmt sein. Geschwindigkeiten von 250 km/h stellen auch besondere
Anforderungen an die Stromquelle. Nach der Regelfahrleitung der Bauart Re 100 in der Nenn-

grof3e N stellt Rolf Knipper hier den Bau einer Schnellfahroberleitung in HO vor.

Is MIBA-Leser werden Sie sicher
im Schwerpunktthema ,,Schnell-
verkehr* den Baubericht der Beton-
schwellenweiche verfolgt haben (MIBA
9/97). Damals wie auch an dieser Stelle
muf3te ich mir bewuf3t sein, mit einem
Kompromifd zu leben. Waren es beim
Gleis noch Dinge wie Winkel und
Radius, treten jetzt Fahrdrahtstarken
an deren Stelle. Der Grat zwischen vor-
bildlichen Teilen und modellméaRiger
Betriebssicherheit ist recht schmal.
Optisch geht viel, aber tief atmen darf
man dann auch wieder nicht!
Also machte ich mich auf den Weg,
eine Kompromif3lésung zu finden, die
beiden Anforderungen gerecht werden
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konnte. Ich lege groRen Wert auf
betriebliche Sicherheit. Das ist mir lie-
ber als eine filigrane Fahrleitung, bei
der man zugeben muf}, dall es zu
betrieblichen Probleme ohne Ende
kommen koénnte (was dann wahr-
scheinlich auch so ist).

Gut aussehen sollte schon alles und
— falls man es wiinscht — auch funktio-
nieren. Aber vor allem sollte es finan-
ziell und arbeitstechnisch fir einen
Modellbahner mit tGblichem Budget
und knapper Zeit nachvollziehbar blei-
ben. Also, es bleibt beim Kompromif3,
und zwar bei einem, mit dem man -
wie ich persdnlich meine — sehr gut
leben kann!

Teile von Sommerfeldt

Basis fur eine funktionsfahige Fahr-
leitung durften zunéchst einmal die
Masten sein. Sommerfeldt liefert neben
den ublichen Versionen in Metallaus-
fiuhrung auch solche fur Schnellfahr-
strecken in Betonbauweise. Deren
Kern besteht natirlich wieder aus
Metall mit einer Kunststoffummante-
lung. Auf der Spitze findet man noch
Isolatoren fur eine Speiseleitung.
Damit erreicht Sommerfeldt den
typischen Eindruck eine Schnellfahr-
oberleitung in der Ausfilhrung Re 250,
d.h., die héchstzulassige Geschwindig-
keit betragt hierbei 250 km/h. Im Lie-
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Als eujg}'g\éﬁb\schter Epoc

miil3te ich mich

Die Standardmasten zweier Epochen liefert
Sommerfeld in gewohnter Qualitat. Der
Neubaumast (rechts im Bild) wirkt wuchtiger
und hat eine gegenuber dem gewohnten
Oberleitungsbild auffallend abweichende
Auslegerform.

Darunter die sog. ,,Profi-Fahrleitung* von
Sommerfeld (oben im Bild). In der Tat wirkt
sie aufgrund des 0,5-mm-Drahtes sehr viel
zierlicher als der zuvor verwendete 0,7-mm-
Draht. Zudem gibt es sie in der Lieferform
mit offenen Enden in einer Lange bis 50 cm.

Passende Bohrungen nehmen die Gewinde
der Masten auf (oben). Dank der unterseiti-
gen Konterung mit einer Mutter stehen die
,.Dinger* bombenfest. Das ist entscheidend
fur die spéatere tatséachlich wirksame Ver-
spannung. Der Standort wird aus der Gleis-
mitte heraus ermittelt. Er betrdgt nach Som-

Die kleineren, urspriinglich fir die BaugroRRe
N gedachten Isolatoren eignen sich auch fiir
HO, z.B. fur Fahrdrahttrennungen. Am Mast
findet man jedoch die grof3e Ausfiihrung.

merfeldt-Angaben hier exakt 41 mm.

Auf einen ausrangierten Wagen habe ich
eine nach NEM-Angaben gefertigte Licht-

raumlehre montiert. Der senkrechte Draht
markiert die Gleismitte und die obere Waa-
gerechte den Minimal-Hub und weiteste
Schleiferbreite des Stromabnehmers.

ferumfang des Mastes (Art.-Nr. 115)
befinden sich noch ein Seitenhalter
und Teile fur das Y-Beiseil.

Als eigentliche Fahrleitung verwen-
den wir nur Artikel aus der sog.
,,Profi“-Serie. Die Drahte sind 0,5 mm
dinn und bestehen aus verkupfertem
Eisen. Sie lassen sich hervorragend
I6ten. Zudem haben sie den Vorteil,
daR es eine Langversion von 50 cm mit
offenen Enden gibt. Dazu kommen die
Seitenhalter (Nr. 174).

Fur die zusatzlichen Ausleger bentti-
gen wir noch Isolatoren (z.B. Nr.
405/505). Sommerfeldt bietet diesbe-
zuglich eine reiche Palette fur alle Ver-
wendungbereiche an. Da wir keine
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Sommerfeldt 41 mm. Das scheint
gefuhlsmalRig schon richtig, da bei
Schnellfahrstrecken in aller Regel
Dinge moglichst weit weg vom Gleis
plaziert werden mussen, um bei Zug-
vorbeifahrten die Auswirkungen der
Druckwelle moglichst gering zu halten.
Normale Masten stinden lediglich
34 mm von der Achse entfernt.

Eine nach NEM-Angaben gefertigte
Lichtraumlehre dient — montiert auf
einem Flachwagen - als Lineal und
rechter Winkel zugleich. Damit lassen
sich die Fahrdrahthéhen wie auch der
Schleiferweg des Stromabnehmers
exakt auf den Ausleger fur die anste-
henden Ldtarbeiten Ubertragen.

Steckentrennungen vorsehen wollen,
reichen an dieser Stelle die groReren
Varianten fur die Masten aus. Daneben
gibt es noch Einzeldréahte in 0,5 mm
Starke (Nr. 090) fur Y-Beiseile.

Der Mastaufbau

Die M-3-Gewindeteile der Masten fin-
den ihren Platz in entsprechenden
Bohrungen der 10-mm-Sperrholz-
trasse. Sie werden anschlieend von
unten gekontert und halten so spéater
die Zugeinwirkungen des nachge-
spannten Fahrdrahtes spielend aus.
Der Abstand von der Gleismitte bis
zum Mastmittelpunkt betragt gem.
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Der erste Seitenhalter wird angel6tet. Mit ihm kann man den
exakten Verlauf des Fahrdraht-Zickzacks bestimmen. Hier wird
der Fahrdraht zum Mast hin gezogen (Ausfiihrung K flr kurzen

Seitenhalter).

unentbehrlich.

Gleichzeitig bestimmt die Lehre auch
die Gleisachse in Verlangerung nach
oben. Die Seitenhalter kénnen auf
diese Weise prazise am Stutzrohr
fixiert werden. Dabei kann man direkt
die Ausrichtung der vorbildgerechten
Zickzack-Verlegung vornehmen.

Ein kleiner Seitenschneider uber-
nimmt nun samtliche Ablangungen.
Die Stutzrohre mussen bei einem auf
den Mast ziehenden Seitenausleger bis
zur Gleisachse geklrzt werden. Der
Seitenausleger erhalt nun mittels einer
Einzelader aus einer Ublichen 1,55-
mm-Litze die sog. Windsicherung.
Diese bewirkt in der Tat ein zu weites
seitliches Verschwenken bei zu starker

62

Krafteinwirkung. Dies kdnnte durch
Sturm oder Einwirkung des Stromab-
nehmers geschehen.

Uber Weichen oder bei Nachspann-
strecken sind Doppelausleger erfor-
derlich. Nachspannungen erstrecken
sich Ubrigens tber funf Felder, also
zwischen sechs Masten. Der Mast sel-
ber bleibt dabei in seiner urspring-
lichen Form erhalten und erhdlt in
dichter Nachbarschaft zum vorhande-
nen Ausleger einen zweiten Ausleger,
dessen Hangerseil aber variiert. Die
erforderlichen Teile gewann ich aus
nicht mehr bendétigten 0,7-mm-Fahr-
dréhten von Sommerfeldt und 1-mm-
Messingdraht.

Am gegeniberliegenden Mast wird der Fahrdraht durch den Seiten-
halter folgerichtig vom Mast weggezogen (Ausfiihrung L fur langen
Seitenhalter). Der Hilfswagen ist bei der Montage der Seitenhalter

Das von Sommerfeldt vormontierte Hanger-
seil stimmt nicht mehr, wenn der Seitenhal-
ter den Fahrdraht zum Mast hin zieht. Das
Seil wird daher am unteren SchweifRpunkt
aufgetrennt. Dann wird das Stitzrohr
(unterste Waagerechte) mit einem kleinen
Seitenschneider auf die bendtigte Lange
gekurzt.

Das Hangerseil wird gebogen und in der kor-
rekten Lage am Stitzrohr (Mitte des Seiten-
halters) angel6tet. Danach wird die sog.
Windsicherung, eine kleines Seil, das den
Seitenhalter in Position halt, an den Stitz-
rohren beider Masten befestigt. Die Wind-
sicherung entstand aus einem Einzeldraht
einer normalen 1,5-mm-Litze.

Beide Ausleger sind nun im Rohbau fertig.
Die Enden der Windsicherung am Rohr-
ausleger sollten stets in der Gleismitte lie-
gen. Das gerat nicht immer ganz genau,
sollte aber aber als Richtwert angestrebt
werden.

Bei allen Lotarbeiten verwendete ich
Lotfett. Beide Stellen wurden einge-
strichen und dann mit einem 12-V-L06t-
kolben von Proxxon fixiert. Gerade
wenn man Isolatoren oder sonstigen
Kunstoffteilen des Mastes sehr nahe
kommt, ist Geschwindigkeit alles, und
das funktioniert nach meiner Erfah-
rung ohne Fett Gberhaupt nicht!

Der Fahrdraht

Die beiden Hanger des Fahrdrahtes in
Mastnachbarschaft waren beim Vor-
bild je 5 Meter vom Stutzpunkt ent-
fernt. Bei den vorgefertigten Sommer-
feldt-Teilen sollten die Standorte der
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Masten nach Mdglichkeit so gewéhlt
werden, daf3 sich annéhernd die Rela-
tionen ins Modell Ubertragen.

Die Montage erfolgte immer von
Mast zu Mast. Mit kleinen Winkeln an
den Enden &Rt sich der Fahrdraht
sicher an den Seitenhaltern aufthangen.
Das Tragseil liegt derweil lose auf dem
Auslegerrohr auf. Nun kann der erste
Lotpunkt am Ausgangsmast fixiert
werden. Mit einer Klemmpinzette wird
am anderen Seitenausleger der eigent-
liche Fahrdraht unter sanftem Zug aus-
gerichtet und angelttet. Das Uberste-
hende Ende des Winkels wird danach
mit dem Seitenschneider gekappt. Nun
kommt das Tragseil auf &hnliche Art
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Uber Weichen und an Nachspannabschnitten
haben die Masten zwei Ausleger. Diese ent-
stehen im Eigenbau aus nicht mehr benotig-
ten alten 0,7-mm-Fahrdrahten. Man kann die
Teile so heraustrennen, daf direkt rechte
Winkel z.B. fuir den Auslegeranker (obere
Waagerechte), vorhanden sind (links).

Das Auslegerrohr (Diagonale) entstand aus
1-mm-Messingdraht (Bild rechts). Der Ausle-
geranker ist auch bereits oben angeldtet. Da
man zwischen Isolator und Mast nur wenig
Platz hat, sollten alle Teile mit Lotfett vorbe-
handelt werden. AnschlieBend nur einen
kurzen Moment den verzinnten Lotkolben
ansetzen und fertig. Die Kunststoffteile wiir-
den bei einem dicken ,,Bréater* sofort
schmelzen! Mit dem 12-V-Kolben von
Proxxon habe ich allerdings die besten
Erfahrungen gemacht.

Die Isolatoren werden vorsichtig aufgezo-
gen und mit Sekundenkleber fixiert (links).

Nun kommt das neue Stiitzrohr mit der Ver-
bindung zum Auslegeranker an die Reihe.
Zunachst sollte man nur die Form vorbiegen
und die Enden Uberstehen lassen (rechts).

Der kleine Seitenscheider tritt wieder in
Aktion: Alle Enden werden nach den Lot-
arbeiten auf die gewiinschte Ladnge abge-
langt (links).

Rechts: Fertig ist der Mast mit doppeltem
Ausleger. Der Seitenhalter am Ausleger fiur
die Nachspannstrecke wurde inzwischen
ebenfalls angelotet. Seine Lage definiert die
Fortfuhrung uber den von den Fahrzeugen
beriihrten Fahrdraht.

und Weise an die Reihe. Allerdings
zeigt hier das Winkelende nach unten.

Der nachste Fahrdraht kann genau
so montiert werden. Die Winkelenden
halten ihn bei den Lotarbeiten stets auf
seinem Platz, denn bei der Warmeent-
wicklung 18st sich mit Sicherheit der
schon bestehende Fixpunkt. Auch hier
ist Schnelligkeit Trumpf!

Nun kdnnen die Halter in Mastnahe
oben am Tragseil durchtrennt werden,
um die Montage des Y-Beiseils vorzu-
bereiten. Gegenuber der gewohnlichen
Ausfiihrung wird das Beiseil zwischen
den beiden Hangern parallel zum
eigentlichen Fahrdraht gefuhrt und
stoRt dann wieder leicht angewinkelt

auf das Tragseil. Beim Aufbau sollten
man dem Beiseil etwas mehr Lange
geben und die Enden erst nach dem
Loten kirzen. Am Doppelausleger ist
die Prozedur naturlich auch zweimal
erforderlich. Das hort sich sehr ver-
wirrend an, und sieht auch so aus,
doch wenn man logisch Schritt far
Schritt vorgeht, ergibt sich der Rest
praktisch von selber.

Am Schnittpunkt Gber der Weiche
montierte ich auch noch den sog. Kreu-
zugsstab, der beim Vorbild das Aus-
einanderdriften der Drahte verhindert.
Dieser entstand wiederum aus 0,5-
mm-Material von Sommerfeldt. Vor-
bildgerecht wurde zu guter Letzt eine
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Sehen wir uns einmal den zweiten Mast mit
Doppelausleger an der Weiche an (links). Er
entstand auf dieselbe Weise, allerdings lie-
gen die Seitenhalte auf gleicher Hohe, da
hier die kreuzenden Fahrdréhte stets von
Stromabnehmern beruhrt werden. Hier wird
zunachst das durchgehende Streckengleis
versorgt. Am anderen Mast (nicht sichtbar)
erfolgte bereits die Montage. Mit einer
Klemmpinzette wird der Fahrdraht am Sei-
tenhalter mit leichtem Zug ausgerichtet und
angeldtet. Das Tragseil bleibt zundchst lose
eingehangt.

Hangt der Fahrdraht mit einer gewissen
Spannung zwischen den Maststiitzpunkten,
folgt die Montage des Tragseils (rechts
oben). Ein Ende wird rechtwinklig gebogen
und an der Tragseilklemme (ist in der Vor-
bildform nicht vorhanden) angel6tet. Dieser
Lotpunkt stellt also die Klemme dar. Die
Sommerfeldt-Osen sind vorbildwidrig. Ich
habe sie daher schon vorher entfernt.

Auf die gleiche Art und Weise kommt nun
der kreuzende Fahrdraht an die Reihe (links).
Er wird Gber den Stammgleisdraht wegge-
flhrt. Die Stromabnehmer machen diesen
geringen Verzug ohne weiteres mit, falls die
Lagen im weiteren Verlauf wieder ange-
glichen werden.

elektrische Verbindung aus dem
bekannten Litzendraht plaziert. Hier
im Modell hat sie keinerlei technische
Bedeutung, sieht aber gut aus!

Das Finish

Sind nun alle Létarbeiten abgeschlos-
sen, sollte man dem Ganzen noch
einen entsprechenden Anstrich geben.
Ich wahlte dafir eine lichtgraue Farbe
aus dem Faller-Sortiment ,,Model
Master*. Sie trocknet matt auf und lait
sich sehr gut mit einem normalen Pin-
sel auftragen. Man kann auch eine
Spritzpistole einsetzen, muf3 aber dann
die Masten abdecken.
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Fur die Vorbereitung des Y-Beiseils werden
die Hanger in der Mastnachbarschaft am
Tragseil getrennt (Bild links unten).

Unten: Zwischen den beiden Hangern wird
das Beiseil gegeniiber anderen Fahrleitungs-
versionen waagerecht gefihrt. Bei den
Lotarbeiten sollten Hanger und Beiseil
zunachst tberlang bleiben. Nach der end-
glltigen Fixierung kann man sie dann ab-
langen.

Vor dem Anstrich habe ich zunéchst
alle Dréhte — insbesondere um die
Lotpunkte herum — mit Verdinnung
entfettet. Die moglichen Reste des Lot-
fettes machen garantiert jeden
Lackierversuch unmadglich! Auch die
Auslegerteile wurden so behandelt.

Hinzu kam ein Anstrich einiger Iso-
latoren. Ich hatte beim Aufbau nur
noch grine Isolatoren zur Hand und
habe diese daher nachtraglich braun
entsprechend der Mastversion ange-
malt.

Aus dinnem, graugrinem Gummi-
faden entstand abschlieRend noch die
Speiseleitung. Sie héangt vorbildgerecht
etwas durch und ist aufgrund der

Materialwahl sehr unempfindlich
gegentber unbeabsichtigte Berihrun-
gen.

Eine Kilometertafel von Weinert
montierte ich als i-Tupfelchen direkt
an den Mast, und nun kann der ICE
kommen! Das Endergebnis kann sich
hoffentlich sehen lassen — mechanisch
halt der nichtabgespannte Fahrdraht
dem Druck des Stromabnehmers
jedenfalls stand.

Auf eine tatsachliche Stromversor-
gung habe ich bewuf3t verzichtet, um
nicht verdeckte Strecken und Schat-
tenbahnhéfe auch noch Uberspannen
zu mussen. Aber das ist mein ganz per-
sonlicher Kompromif3! rk
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An beiden Masten sind die Beiseile fertigge-
stellt. Der Doppelausleger erscheint zwar
sehr kompliziert, aber nach logischer Vorge-
hensweise gem. der Vorbildphilosophie kann
g man eigentlich jede Situation annéahernd

skl korrekt umsetzen. Dazu gehort auch der

— = ————  Kreuzungsstab oberhalb der Weiche am

= o y / = | Doppelausleger (links).

i

Eingeklinktes Bild: Aus dem bekannten diin-
nen Litzendraht wurde dann noch ein elek-
trischer Verbinder eingel6tet. Beim Vorbild

?1%3@1%~ ' hat er nur Stromversorgungs- , aber keine
e e e tragenden Aufgaben.
o :

Der kupferfarbene Draht mag ja irgendwie
1 — edel aussehen, aber beim Vorbild &ndert er
pr— : —— sehr schnell durch Witterungseinflusse sein
T B B e Bild. Mir gefiel eine mattgraue Farbgebung
' am besten. Eigentlich mi3te man versuchen
den Grinspan nachzuahmen, aber der wirkt
drauBen in Natur anders als in geschlosse-
nen Raumen. Daher wabhlte ich fir Ausleger
und Fahrdraht ein lichtes Grau aus dem
,,Model Master““-Sortiment von Faller.

Nach den Lackierarbeiten folgte noch die
Nachbildung der Speiseleitung mit griin-
grauem Gummifaden. Fixiert wurde er auf
den Isolatoren an der Mastspitze mit Sekun-
denkleber.

Wie dieses Bild beweist, 1&Rt sich auf der Basis von Indu-
striematerial durchaus eine ansehnliche Fahrleitung auf-
bauen, zumal Sommerfeldt eine vorziigliche Produktpalette
T aufrveistkleinevarhildwidrige Dinge lassen sich schnell
abstellen, was sich aber bei tatsachlichem Betrieb nicht auf
deren Sicherheit negativ auswirken darf. Bei der Planung

von teilbaren Modul-Anlagen kommt man wahrscheinlich
$ i iR herum. Fotos: rk

E;
\
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Bahnstromversorgung bei der DB

Nicht aus der Steckdose ...

Wie kommt der Strom, den die
Elloks so scheinbar bedenken-
los ,,verbraten®, eigentlich an
die Oberleitung und wie ist das
ganze System zu beherrschen?
Wir wollen hier lediglich die
Grundzuge der Bahnstromver-
sorgung bei der DB erlautern,
wir beschranken uns dabei auf
die Epochen 3 und 4.
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m Jahre 1956, dem Jahr der Klas-

senreform und damit dem Beginn
der Epoche 3b, wurde bei Ludwigsha-
fen der erste Streckenmast fur die
Elektrifizierung der linken Rhein-
strecke gesetzt.

Grob gesagt umfallite das damals
elektrisch befahrbare Netz der DB den
»siddeutschen Ring“ Minchen-Nirn-
berg-Frankfurt/Main und Minchen-
Stuttgart-Frankfurt/Main mit einigen
Netzerganzungen und Nebenstrecken.
Am Ende der Epoche 3-im Jahre 1968
— waren fast 8 000 Streckenkilometer

,.unter Draht“. Diese Ausweitung be-
deutete eine ungeheuere Kraftanstren-
gung und beinhaltete so ehrgeizige
Projekte wie die Elektrifizierung der
gesamten Nord-Sud-Strecke. Die Be-
deutung des elektrischen Betriebes
hatte ganz erheblich zugenommen!

16%/s Hertz, 15 000 Volt

Wir kédnnen und wollen hier keines-
wegs auf samtliche Entwicklungspha-
sen des elektrischen Bahnbetriebs ein-
gehen. Zur Geschichte der Elektro-

Innenansicht eines Umformerwerks (oben, Foto BD Kéln);
links die Turbinen des Walchenseekraftwerks (Foto Lothar Weigelt).
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technik lediglich soviel: 1866 entdeckte
Werner von Siemens das dynamoelek-
trische Prinzip — damit war es prak-
tisch maéglich, elektrischen Strom in
Kraftwerken zu erzeugen und die
gewonnene Energie Uber Starkstrom-
leitungen zu ,transportieren*“. Schon
bald wollte man sich die neue Energie-
quelle fur StraBenbahnen und Eisen-
bahnen zunutze machen.

Wichtig fur die weitere Entwicklung
sollte das Abkommen von 1912 wer-
den, das zwischen den Bahnverwal-
tungen Preuf3ens, Badens und Bayerns
abgeschlossen wurde. Osterreich, die
Schweiz, Schweden und Norwegen
schlossen sich spater an.

Die in diesem Abkommen festgeleg-
ten Grundsatze haben ihre Giiltigkeit
bis heute behalten: Als allgemeingulti-
ges Bahnstromsystem legte man Ein-
phasen-Wechselstrom mit einer Fre-
quenz von 16%/s Hertz und einer Effek-
tivspannung von 15 000 Volt fest.
AulRerdem wurde eine weitgehende
Normung der fur ein elektrisches
Eisenbahnwesen wichtigen Grof3en
vereinbart.

Kraftwerke, Umformerwerke

Die enorme Erweiterung des elektri-
schen Zugbetriebs und die von der
Landesversorgung (50 Hertz) grund-
satzlich abweichende Bahnstromfre-
quenz erforderten geradezu ein
eigenes Versorgungs- und Vertei-
lernetz fur Bahnstrom. Dieses
Netz wird haufig aus Gemein-
schaftskraftwerken gespeist.

In Gemeinschaftskraftwerken
werden Generatoren fir die Lan-
desversorgung und fir die Bahn
gemeinsam betrieben. Neben
Einphasenmaschinen  kdénnen
dort auch Generatoren fir 50-
Hertz-Drehstrom installiert sein.

Will man die letztgenannte Strom- Kanci fdr be-u.”

Steverkabel  siramieltung
zum Transformator

art fur die Bahnstromversorgung
heranziehen, so ist zunachst die
Zwischenschaltung von Umfor-
merwerken notwendig. Diese befinden
sich ausnahmslos im Besitz der Bahn
und formen den 50-Hertz-Drehstrom
in 162/:-Hertz-Bahnstrom um.

Beide Versorgungseinrichtungen,
Kraftwerke und Umformerwerke, wur-
den vorwiegend in der Nahe von Netz-
lastschwerpunkten errichtet. Abstande
von 250 bis 300 km sollen hier nicht
Uberschritten werden. Aus Ersparnis-
grunden sind Umformerwerke meist
mit Unterwerken (zur Einspeisung in
die Oberleitung) zusammengelegt.
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Krafthous

Maschinenhous-Kran

Auslauthanal |

——————— sehriigoutiug

zum Wosserschiol

Hier entsteht der Strom: Ganz
oben Dampfkraftwerk Diissel-
dorf-Lausward, darunter das
bahneigene Wasserkraftwerk
Walchensee
(Fotos Lothar Weigelt).
Links: Schnitt durch ein Wasser-
kraftwerk
Unten: Umformerwerk der DB
in KéIn-Gremhoven

(Foto BD Kdlin).
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Verteilernetz

Die Einspeisung des Bahnstroms in das
Verteilernetz der DB erfolgt mit einer
Nennspannung von 110 kV —wobei die
Betriebsspannung 115 kV (bis 125 kV)
betréagt. Die Verteilung der Energie zu
den elektrischen Strecken — also die
Heranflihrung an die Oberleitungen -
erfolgt fast ausschlie3lich Uber Freilei-
tungen. Diese sind als Ringleitungen
ausgebildet und besitzen zweiphasige
Stromkreise. Von den Ringleitungen
aus gehen Stichleitungen zu weiter ent-
fernten Unterwerken.

Die Osterreichischen und Schweize-
rischen Bundesbahnen (OBB und SBB)
haben tbrigens &dhnliche Verteilerringe
in ihrem jeweiligen Bereich geschaffen.
Da die drei Verwaltungen, die ja mit
der gleichen Stromart arbeiten, ohne-
hin aneinandergrenzen, wurden die
Verteilersysteme miteinander verbun-
den, was einen Energieaustausch er-
maoglicht. Die elektrische Spannung in
den Verteilernetzen von DB und OBB
liegt bei 110 kV, im Netz der SBB be-
tréagt sie 66 bzw. 132 kV. Beim Uber-
gang bedingen die unterschiedlichen
SpannungsgrofRen zwischen den Ver-
teilernetzen allerdings den Einbau von
regelbaren Kuppelumspannern.

Unterwerke

Als Unterwerke werden Umspannsta-
tionen (Trafostationen) bezeichnet, die
die 110-kV-Verteilerspannung auf die
erforderliche Fahrdrahtspannung von
15 kV reduzieren und den Fahrleitun-
gen der einzelnen Unterwerk-Speise-
bezirke zufihren. Der Aufbau eines
Unterwerks ist in der Regel gekenn-
zeichnet durch eine 110-kV-Freiluft-
schaltanlage mit Umspannern, eine
15-kV-Innenschaltanlage (eingeschos-
sige Bauweise) und eine Schaltwarte
mit Nebenrdumen.

Im allgemeinen sind die Umspann-
werke - wie die Unterwerke auch
genannt werden — mit zwei, bei beson-
derem Energie- und Leistungsbedarf
mit drei Transformatoren bestickt.

Die Aufstellung von weiteren festin-
stallierten Umspannern (Trafos) wird
wegen der Hohe der Fahrleitungskurz-
schluRstréme in der Nahe von Unter-
werken moglichst vermieden. Die ge-
brauchlichen Umspanner haben eine
einheitliche Nenndauerleistung von 10
MVA (10 Millionen Watt), die bei star-
ken Belastungsschwankungen kurz-
zeitig auf das Doppelte dieses Betrages
anwachsen kann.
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Alle Umspanner eines Unterwerks
arbeiten auf sogenannte Sammelschie-
nen (Hochvoltschiene, Betriebsschie-
ne, Prufschiene, Nullschiene). Von der
Betriebsschiene wird die Energie Uber
Leistungsschalter auf die einzelnen
Fahrleitungsanschlisse (Abzweige)
verteilt und Gber Trennschalter auf die
Fahrleitungen abgegeben. Die Lei-
stungsschalter schalten selbsttatig
KurzschluRstrome und Uberstréme ab,
auf die Trennschalter kommen wir
noch gesondert zu sprechen.

Der Abstand der Unterwerke betragt
in der Regel 50-100 km; ihr Standort
richtet sich nach der jeweiligen Fahr-
leitungsbelastung.

Wenn die Leistung eines ortsfesten
Umspannwerks zeitweilig nicht aus-
reicht, z.B. wegen Reparaturarbeiten
an stillgelegten Transformatoren oder
wenn auf Grund auBBergewdhnlicher
Betriebssituationen erhdhte Strombe-
lastungen auftreten (man denke z.B. an
die massierte Anfahrt von Sonderzu-
gen bei GroRRveranstaltungen), kénnen
zusatzlich fahrbare Umspannwerke
eingesetzt werden. Sie bestehen prin-
zipiell aus einem Spezialtieflader mit
aufgebautem Trafo (genau wie bei den
ortsfesten Anlagen 110 kV/15 kV), Lei-
stungsschaltern und Schaltzentrale. In
den ortsfesten Unterwerken sind An-
schluBmaéglichkeiten fur diese fahrba-
ren Umspannwerke vorhanden.

Elektrische Streckentrennung
Bei der DB werden die Fahrleitungen
Uber die Unterwerk-Bezirksgrenzen

hinweg durchgeschaltet, zweigleisige
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Eines der Schaustiicke im Verkehrsmuseum Nirnberg stellt anschaulich die Bahnstromver-
sorgung dar. Hier ist gut die Zufiihrung der 110-kV-Freileitung vom Kraftwerk zum DB-Unter-
werk zu sehen. Alle Modellfotos aus dem Verkehrsmuseum Niirnberg: MK

Zum Vergleich eine Vorbildaufnahme vom Unterwerk Geltendorf (Foto Gerhard Peter),
unten das Schausttick aus dem VMN mit Blick auf das fahrbare Umspannwerk, das auf einem
Tieflader aufgebaut ist und eine modernere Bauart représentiert als die Zeichnung links.
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Strecken werden (betriebsmaRig) elek-
trisch voneinander getrennt, Bahnhofe
werden von der Fahrleitung der freien
Strecke abgegrenzt.

Die Verwendung von Einzelmasten
als Fahrleitungsstitzpunkte auf zwei-
gleisigen Strecken trennt dort die Fahr-
leitungen auch mechanisch. Im Gegen-
satz dazu werden bei mehrgleisigen
Strecken bzw. in gréReren Bahnhdfen
Quertragwerke (mit Querseilaufhan-
gungen) erstellt. Grinde fur diese Bau-
art kdnnen einerseits Platzersparnis,
andererseits auch die Schaffung guter
Sichtverhaltnise sein. Die elektrische
Abtrennung der Bahnhofe von der
freien Strecke geschieht im allgemei-
nen Uber Streckentrennungen (Isola-
tion in den Nachspannlagen).

Zur Verdeutlichung wurde
hier eine der ,,Sammelschienen* ge-
nannten Verbindungen einzeln gezeichnet.
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Schaltgruppen im Bahnhof

In Bahnhofen mit einer groReren Gleis-
entwicklung sind die Fahrleitungen der
Nebengleise (Giterzug-, Rangier-,
Lade- und Lokschuppengleise) elek-
trisch nicht unmittelbar an die durch-
gehenden Hauptgleise angeschlossen,
sondern in einzelne Gleisgruppen
(Schaltgruppen) aufgeteilt.

Die Unterteilung soll einen moglichst
stérungsfreien Betriebsablauf gewahr-
leisten, sie darf aber andererseits auch
nicht Gbertrieben werden, um unnétig
hohe Instandhaltungskosten zu ver-
meiden. So kdénnen also z.B. in kleine-
ren Bahnhofen Uberholgleise mit den
Hauptgleisen eine Schaltgruppe bilden,
in grof3en Rangierbahnhdofen kann eine

Das Modell des Unterwerks zeigt neben dem
Betriebsgebaude die Freiluftschaltanlage
einschlieBlich der Trafos und der sogenann-
ten Sammelschienen; die 110-kV-Freileitung
endet an einem Schaltgerdst.

Schaltgruppe aber auch bis zu zehn
Nebengleise umfassen.

Die Bahnhofsgruppen mit ihren Wei-
chentrennungen werden der Einfach-
heit halber mit Streckentrennern elek-
trisch getrennt, weil man hier mit nur
geringen Fahrgeschwindigkeiten zu
rechnen hat.

Eingrenzung von Stérungen

Damit Storungen innerhalb eines
Unterwerkbezirks auf kleine Fahrlei-
tungsbereiche beschrankt bleiben,
werden in der Nahe der Unterwerke
die Fahrleitungen in zwei Strecken-
abschnitte aufgeteilt. Dabei wird jeder
Fahrleitungsabschnitt Giber gesonderte
Leistungs- und Speiseschalter mit elek-
trischer Energie versorgt. Bei Stoérun-
gen in den Hauptgleisen der Bahnhofe
gewadhrleistet oft eine Querkupplung
Uber Trennschalter die Ein- und Aus-
fahrt der Zuge aus Nebengleisen.

Zur Herabsetzung der Stéranfallig-
keit von einseitig an ein Unterwerk
angeschlossenen Stichbahnstrecken
werden an den Fahrleitungsmasten
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Auch unter modellbahnerischen Gesichts-
punkten ist die Vitrine ,,Bahnstromversor-
gung““ im Verkehrsmuseum Niirnberg ganz
hervorragend gestaltet!

verankerte Speiseleitungen neben der
Fahrleitung mitgefihrt. Sie enden
meist im letzten Drittel der Strecke.
Diese Art der Energieversorgung be-
zeichnet man als ,freitragende Ein-
speisung®.

In RAumen mit groRer Siedlungs-
dichte ist es fast unmdglich geworden,
Freileitungen mit so hohen Span-
nungsgroflRen als Verteilerleitungen in
Stadte und Ortschaften einzufiihren.
Deshalb werden immer haufiger die
Unterwerke auf3erhalb der Bahnhofs-
anlagen an die freie Strecke verlegt, im
Bahnhof selbst wird dann nur ein
Schaltposten eingerichtet.

Kuppelstellen

An den Grenzen der Unterwerkspeise-
bezirke, die etwa ,,in der elektrischen
Mitte* zweier Unterwerke liegen, sind
die Fahrleitungen im Regelfall durch
eine Kuppelstelle (Kpst.) elektrisch
langs- und quergekuppelt. Die Kuppel-
stellen, die den elektrischen Verbund
zwischen den Unterwerken herstellen,
tragen einerseits zum Belastungsaus-
gleich zwischen benachbarten Unter-
werken bei und verringern anderer-
seits auftretende Leistungsverluste und

Spannungsabfalle in den Fahrleitun-
gen. Man rustet sie — ebenso wie die
Unterwerke — mit Leistungsschaltern
aus, die in einem kleinen Geb&aude
neben der Strecke installiert sind.

Trennschalter

Kurzschlisse, die durch Leitungs-
bruche, Isolatorentberschlage, Blitz-
einschléage oder Fahrleitungstuberla-
stungen hervorgerufen werden koén-
nen, fangen die selbsttatig arbeitenden
Leistungsschalter der Unterwerke und
Kuppelstellen ab. Prifeinrichtungen
(Pruftrafos, Prufwiderstande, etc.) in
den Unterwerken ermdéglichen, Feh-
lerquellen aufzuspiiren und einzu-
grenzen. Der gestorte Streckenteil wird
dann Uber ferngesteuerte Trennschal-
ter, die im gedffneten Zustand ,,sicht-
bare Trennstellen* darstellen, heraus-

geschaltet. Mit dieser Methode kann in
relativ kurzer Zeit der normale Zugbe-
trieb wieder aufgenommen werden.
Die hier genannten Trennschalter —
auch Mastschalter oder Masttrenn-
schalter genannt, um einer Verwechs-
lung mit anderen, in Unterwerken und
Kuppelstellen befindlichen Trenn-
schaltern vorzubeugen — werden in der
Regel auf den Fahrleitungsmasten, auf
den Masten der Quertragwerke oder —
in Ausnahmefallen — auf besonderen
Schaltgeriisten montiert. Uber Schalt-
gestange werden die Schalter entwe-
der hand-, orts- oder ferngesteuert.
Handgesteuerte Schalter findet man
hauptséachlich bei der Abtrennung der
Lade- und Lokschuppengleise von den
Ubrigen Schaltgruppen. Ihre Grund-
stellung ist ,,Aus“, wobei sie in dieser
Stellung im Gegensatz zu anderen
Mastschaltern an der Schienenerde lie-
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solche Trennschalter sitzen in der Regel auf Fahrleitungs-
masten oder den Masten der Quertragwerke.

Unten links ist die Imitation eines Schalterantriebsgehauses
am Mastful’ dargestellt (siehe auch MIBA Report 19).
Zeichnungen: Lothar Weigelt/MIBA-Archiv

1>~ adick

-

MIBA-Spezial 35 71



Zur besseren Kontrolle
und aus Griinden der
schnelleren Auffindbar-
keit von Stérungen
sind in den Fahrdienst-
leitungen der Bahn-
hofe, den Stellwerken
und den Unterwerken
Schaltbilder, die das zu
einem bestimmten
Bezirk gehdrende Netz
darstellen, vorhanden.
Foto: BD Kéin

gen. Damit erreicht man einen beson-
deren Schutz des Lade- bzw. War-
tungspersonals.

Orts- und ferngesteuerte Schalter
werden Uber einen von einem Stell-
werk, Betriebsgebaude oder Unter-
werk geschalteten elektromotorischen
Antrieb betétigt. Die Ortssteuerung —
sie wird auch als Fernbedienung be-
zeichnet - ist meist zuséatzlich an die
Fernsteuerung eines Unterwerks an-
geschlossen. Ferngesteuerte Schalter
werden grundsatzlich von einem Un-
terwerk aus bedient.

In groRen Bahnhotfen, wo der Ver-
bund der einzelnen Gruppen schwierig

sein kann, wird oft eine freitragende
Speiseleitung fur die Energieversor-
gung der Schaltgruppen verwendet.

Masttransformatoren

Fir Zugvorheizanlagen, Weichenhei-
zungen, Aufladeanlagen fur Akku-
Triebwagen oder fir den Eigenbedarf,
z.B. des Unterwerks, werden oft kleine,
an die Fahrleitungsspannung ange-
schlossene Umspanner verwendet. Sol-
che Kleinverbraucherumspanner, z.B.
220V, 16?/s Hertz, kann man haufig als
Masttransformatoren in Bahnhdfen
sehen.

Schutzstrecken

Schutzstrecken in den Fahrleitungs-
trennungen sieht man z.B. dann vor,
wenn ein asynchroner Betrieb benach-
barter Unterwerke maoglich ist.

Aus betrieblichen und verrech-
nungstechnischen Grinden werden
Schutzstrecken (Grundstellung offen)
an den Grenzibergangen zu auslandi-
schen Strecken gleichen Stromsystems
errichtet. Systemtrennstellen zu ande-
ren Stromarten (SNCF 50 Hz, 25 kV;
SNCB Gleichstrom 3000 V; NS Gleich-
strom 1500 V) erfordern ebenfalls
Schutzstrecken. In diesen Fallen wer-
den Schutzstrecken mit geerdetem Mit-
telstlick verwendet, damit beim Uber-
fahren nicht eine Streckentrennung die
andere Uberschlagen kann.

Instandhaltung

Die Fahrleitungen der DB werden
durch eigenes Personal tiberwacht und
instand gehalten, auch die Bahnstrom-
versorgungseinrichtungen. Hierfur
sind die Fahrleitungsmeistereien (FIm)
mit ihren Fahrleitungskolonnen (Flk)
zustandig. Lothar Weigelt/jw

Erlebniswelt im VMN:
Anschauliche
Bahnelektrik

Verkehrsmuseum Nirnberg
Tel. (Kasse): 0911/219-2428

Nachbildung der
ersten elektrischen
Kleineisenbahn von
Siemens (Berlin,
1879)  Fotos: MK

Unten Mitte: Drei-
feldrige Abspan-

nung einer Regel-
fahrleitung (1:10)

Unten: Turm-VT und

Offnungszeiten des DB-Museums im Verkehrsmuseum Niirnberg, Lessingstral3e 6:
Dienstag bis Sonntag 9 bis 17 Uhr — geschlossen am 1.1., Karfreitag, Ostersonntag,
Pfingstsonntag, 1.5., 3.10. sowie 24., 25. und 31. Dezember)

Eintrittspreise: Erwachsene 6,— DM, Kinder/Schiiler 3,— DM, diverse ErméaBigungen

Montageleiter

Links: Noch nicht sehr ergonomisch ging’s
auf dem Fihrerstand der E 32 (bay. EP 2) zu.
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VORBILD

Das Werk Opladen gehort seit dem 1.1.1997
dem Geschaftsbereich ,,DB CARGO““der DB
AG an und wird sich in Zukunft schwer-
punktméfig an dessen bendtigten Lokbau-
reihen orientieren.

Vor der Halleneinfahrt warten Schadloks
und solche mit Revisionsfristen auf EinlaR3.
Bei langeren Aufenthalten gibt es auch
einen neuen Farbanstrich.

(Foto: Jiirgen Henning)

DaB alle auftretenden Reparaturen
innerhalb des Heimatbetriebsho-
fes (ex Bw) durchgefihrt werden, ver-
bietet sich schon aufgrund der dort feh-
lenden Infrastruktur und des geringe-
ren ,,Know-how*. Das alles findet man
in den sog. ,,C-Werken“, ehemals bes-
ser als AW (Ausbesserungswerk)
bekannt. Einer der fiilhrenden Betriebe
dieser Art befindet sich in Opladen.
Und zwar mit Tradition, denn seit
1903 werden hier Lokomotiven
gepflegt. Naturlich waren es anfangs
Dampfloks, spater zum Teil auch Die-
sel- und ab 1959 Elektromaschinen. In
den zwanziger Jahren gab das Werk
bis zu 4900 Menschen Lohn und Brot.
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Das waren mehr, als Opladen bei der
Grindung des Werkes an Einwohnern
hatte! Nicht zu Unrecht gilt Opladen
auch heute noch als Eisenbahnerstadt.

Neben dem grofRen Bahnhof, der lei-
der viel von seiner Bedeutung einge-
buRt hat, beschéftigt das Werk derzeit
ca. 1000 Mitarbeiter. Die Zukunft
scheint gesichert, denn seit 1.1.1997
gehort es dem Geschéaftsbereich ,,DB
Cargo“ an, der im DB-AG-Konzern den
hauptséachlichen Guterverkehr bewal-
tigen wird. Entsprechend présentiert
sich dann wohl die Baureihenpalette.
Dazu zahlt mit Sicherheit auch in
Zukunft die ,,152“! Derzeit befindet sie
sich aber noch in der Erprobungs-

Besuch im Werk Opladen
Es gibt keine
alten Loks...

... sondern hochstens schlecht
gepflegte! Diese Philosophie
des Werksleiters Dr.-Ing. Krug
erscheint geradezu zwingend,
denn wie kann man sich
ansonsten erklaren, dalR neben
Neubauloks wie der 101 z.B.
auch vermeintlich ,,alte”
Maschinen wie die BR 141
immer noch und auch in
Zukunft auf deutschen Schie-
nen anzutreffen sein werden.
Rolf Knipper hat sich in Opla-
den fur Sie umgesehen.

phase bei der DB AG. Es bleibt also
interessant in Opladen.

Schauen wir einmal hinter die Fas-
sade. Eines der hochgesteckten Ziele
war es, den durchschnittlichen Tages-
bestand auf 35 Loks zu drosseln. Diese
Rechnung scheint aufgrund der neuen
Grundphilosophie der planbaren
Instandhaltung aufzugehen. Schlissel
zum Erfolg war aber eine entspre-
chende Motivationsschulung der Mit-
arbeiter. Da der Bestand der Arbeits-
platze zunehmend am Erfolg des
Geschaftsbereiches ausgerichtet ist,
gelang das — wie man augenscheinlich
wahrnehmen konnte — der Betriebslei-
tung. Wie an einem FleiBband durch-
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Loks bis zum Horizont — kdnnte man fast
glauben, aber der Werksleiter toleriert nicht
mehr als 35 Maschinen im Werksgelande.
Dank einer neuentwickelten planbaren
Instandhaltungsphilosophie ist das hoch-
gesteckte Ziel auch umsetzbar.

Rechts: An dieser Stelle werden die Radsatze
von den Drehgestellen getrennt. Am Ende
der Halle treffen alle Teile nach ihrer Aufar-
beitung wieder zusammen.

lauft eine Lok das Werk. Vermeidbare Dieses Rad wird
Standzeit konnte man so einsparen. einen neuen Lauf-
Unterstitzt wird diese Optimierung kranz bekommen. Die
durch modernste Maschinen, wie z.B.  Achse selber wurde
die CNC-gesteuerte Drehbank fiir Rad-  zuvor auf eine even-
satze. tuelle RiBbildung mit
Ultraschall unter-

Der Rundgang sucht.

Wir beginnen den Weg in der Produk-

tionshalle fir Komponenten bei der

Zerlegung der Drehgestelle. Der Rah-

men wird auf Schaden untersucht und

ggf. instand gesetzt. Die Radsatze

erhalten nach zu grolRer Beanspru-

chung bzw. bei entsprechenden Ver-

schleil3zeiten neue Radreifen. Durch die enorme
Man muf sich das in etwa wie bei  Warmeentwicklung

einem Radwechsel am Auto vorstellen:  einer Gasflamme

Die Laufflache wird quasi auf die Felge  wird der Laufkranz

geprellt. Das geschieht durch starke minimal gréRer. Er

Hitzeeinwirkung (ca. 220°) auf einer wird anschlieRend

Gasflamme. Durch die AbkUhlung auf die Felge gezo-

schrumpft der Radreifen und sitzt genund fixiert. Bei

bombenfest, nachdem der Sicherungs-  der Abkihlung

ring zusatzlich eingewalzt wurde. schrumpft er palige-
Bei den Lokomotiven der Reihe 103  nau auf den Kern.

z.B. ist das aber nicht mehr erforder-

lich, da es sich hier um Vollrader aus

einem Stuck handelt. Erfahrungs-

gemal sind Vollrader bei Hb6chstge-
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Im Hintergrund ist links die
CNC-gesteuerte Drehbank fir
die Radsétze zu sehen. Oben der
modern eingerichtete Arbeits-
platz des Drehers. Progammier-
kenntnisse sind unbedingt
erforderlich!

Nach ca. 20 Minuten ist ein
kompletter Radsatz fertig abge-
dreht.

Handarbeit ist bei der Fertig-
stellung der Drehgestelle ange-
sagt. Hier muB noch geschweif3t
werden.

An der Decke schwebt ein noch
mit Radsatzen und Fahrmotoren
bestiicktes Drehgestell einer
103 der nachsten Fertigungs-
statte zu. Foto: Saskia Hufschlag

schwindigkeiten weniger verschleif3-
anfallig.

Bemerkenswert ist auf jeden Fall die
neue CNC-gesteuerte Drehbank zur
Herstellung des benétigten Laufprofils.
Modernste Technik sorgt in kUrzester
Zeit fur eine qualitativ den hdchsten
Ansprichen gentgende Herstellung.
Wie in vielen anderen Industriezwei-
gen missen auch hier die Handwerker
Programmierkenntnisse zur Bedie-
nung der Maschinen nachweisen. Am
Ende der Halle kommen dann Drehge-
stellrahmen, aufgearbeitete Fahrmo-
toren und Radsatze wieder zueinander
und kdnnen montiert werden.

Die fertigen Gruppen wechseln in die
Lokhalle oder kommen auf Flach-
wagen zum Versand an die Betriebs-
hofe. In der Lokhalle durchlaufen die
Loks zunéachst das Pruffeld, um alle
vorhanden Schaden festzustellen. Uber
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eine grofRe Schiebebiihne werden dann
die Maschinen den Wartungsstanden
zugewiesen. Hier findet die eigentliche
Demontage und spater wieder der
Zusammenbau statt. Grof3e Laufkrane
bewegen die Lokteile wie von Geister-
hand.

Man hat inzwischen die Verfahrens-
weise optimiert, um weitere Zeit zu
sparen. So werden Lokteile teillackiert
und aufgeristet. Die noch fehlenden
Segmente wie z.B. Seitenwéande
lackiert man unterdessen an anderem
Ort. Alle ,,Cargo*“-Loks erhalten Ubri-
gens verstarkt das neue Farbschema
mit dem gleichnamigen und auffalligen
Signet.

Ist das Fahrzeug wiederhergestellt,
findet eine technische Abnahme im
Stand und auf einer Probefahrt statt.
Erst danach wird die Lok wieder dem
laufenden Betrieb tGibergeben.

MIBA-Spezial 35

die Fahrmotoren begutachtet,
& zerlegt und aufge-
arbeitet.

Bei den ,,Laufern“ werden die kupfernen Kontaktbahnen abgedreht.

Auf Lagerbdcken warten fertige Antriebsradsétze bis zum Einbau in
die Drehgestelle.

Betriebshofe (ehem. Bw) erhalten Tauschdrehgestelle auf Flach-
wagen. Das ware im Modell sicher ein besonderes Ladegut!




141 6341

Blitzblank préasentiert sich
die grofRe Richthalle im
Werk Opladen. Auf der
Schiebebiihne ist eine
frischlackierte ,,Cargo*-Lok
zu sehen.

Mit einem 80-t-Portalkran
werden die Dach- und
Wandteile einer 103 abge-
hoben. Wenn es sein muR,
kénnen mit diesem Kran
auch komplette Loks
bewegt werden. In Minuten-
schnelle liegen die ,,Innere-
reien* der Maschine frei.

In der Lokhalle (unten) trifft
man auf Baureihen unter-
schiedlichster Herstellungs-
jahre. Alle werden in einem
ausgezeichneten Betriebs-
zustand das Werk wieder
verlassen!

Wir kénnen nattirlich an dieser Stelle
nicht alle Einzelheiten speziell
beschreiben. Fur einen solchen Rund-
weg brauchte man schon einen ganzen
Tag und viiiel mehr Textzeilen! Aber
die Bildfolge wird Sie besser informie-
ren als jedweder technische Vortrag.

Auf eines sind die Opladener beson-
ders stolz: sie besitzen ein Ersatzteil-
lager mit Gber 17.000 verschiedenen
Artikeln. Von hier aus werden rund
130 Kunden beliefert. So erhalten auch
andere Instandhaltungswerke fur
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Elloks bei Bedarf kurzfristig Ersatzteile
fur E-Loks. Daneben stehen auch
Betriebshofe und andere Stellen in der
Kundenkartei.

Kurzum, das Werk Opladen ist fur
das nachste Jahrtausend geristet, und
wir winschen seiner Belegschaft ein
weiterhin gutes Gelingen! An dieser
Stelle danke ich dem Werksleiter Dr.-
Ing. Krug und seinem Mitarbeiter,
Herrn Hufschlag, fur den freundlichen
Empfang und die ausfiuhrlichen Erlau-
terungen zum Tagesablauf in den ,,hei-
ligen Hallen*.

Leider ist das Werk Opladen nicht
generell fir Besucher zuganglich. Nach
meiner Besichtigung ist mir jedoch
klar, dal? man nicht allen Zutrittswin-
schen nachkommen kann. Der
gesamte Arbeitsablauf ist general-
stabsmalig organisiert, und unkon-
trollierte Unterbrechungen hatten ver-
heerende Folgen.

- fast alles fiir die E- Lok pf1 i
der Stange" Die Radrelferfferf‘_

-rungsbedmgten
den kunden
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Losungen fir optisch gefallige E-Loks

Einer E-Lok aufs

Dach gestiegen ...

Die kleinen Nachbildungen der E-Loks betrachtet der Modellbah-
ner im Gegensatz zum Vorbild in der Regel zuerst von oben.

Daher fallen sofort die Dachaufbauten als pragnantes Merkmal

einer E-Lok auf. Wieweit die Dachgestaltungen der elektrischen

Aufbauten bei HO-Modellen dem Vorbild entsprechen oder - falls
erforderlich — verbessert werden kénnen, zeigt dieser Bericht.

E-Lok 103 um 1972

ie sichtbare Funktionalitat einer

Dampflok - die sich bewegenden
Treibstangen an den Radern und die
vielen Rohre am Kessel — Ubt auf den
Betrachter eine Fazination aus. Beim
Vorbild dampft und zischt es zudem.
Dagegen schnurren die elektrischen
Lokomotiven leise auf den Gleisen da-
hin, bestenfalls hért man gelegentlich
das Klackern der Schaltschutze.

Wer jedoch schon einmal in dem
engen und im Sommer zudem stickig-
heiBen Maschinenraum einer E-Lok
stand und die gro3en Aggregate mit
dem Wissen, daf} hier gewaltige elek-
trische Strome die Lok in Bewegung
setzen, bewunderte, kann sich der Fa-
zination der E-Lok-Technik nicht ent-

Schwachpunkte in der Nachbildung vieler Modelle
sind Trenn- und Hauptschalter.
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Mit jeder Neuauflage verbessert Roco seine Modelle nicht nur
technisch, sondern auch optisch. Der Direktvergleich zwischen den
beiden E 94-Modellen zeigt: Neben neuen Betriebsnummern hat
das rechte Modell auch feinere Stromabnehmer erhalten.

ziehen; hier jedoch nicht in Form einer
Dampfmaschine, sondern eines fah-
renden Elektromotors.

Angebotspalette im Modell

Neubau-Elloks verkdrpern zwar die
Schnelligkeit und Eleganz der moder-
nen Zeit, wahrend die Altbau-E-Loks
Nostalgie aufkommen lassen, dennoch
stehen die verkleinerten Ellok-Nachbil-
dungen in der Kaufergunst nur in der
zweiten Reihe.

Schaut man sich das Angebot der in
den letzten Jahren erschienenen Mo-
delle einmal naher an, fallt sofort auf,
daf viele von ihnen nur eine kurze Zeit
in den Regalen des Fachhandels pra-
sent waren. Einzig die Firma Fleisch-
mann ist in ihrer Angebotspalette be-
standig, ja manchmal entsprechen die
inzwischen in die Jahre gekommenen
Modelle nicht mehr den heutigen Mal3-
staben in puncto MaRstablichkeit und
feiner Detaillierung.

Roco hat dagegen eine andere Fir-

Die Kleinserienhersteller Reitz und Gunther
haben fir ihre E-Lok-Modelle diverse Isolato-
ren und andere Dachaufbauteile entwickelt,
die auch einzeln kauflich zu erwerben sind.

MIBA-Spezial 35

Das Lima-Modell
der Vorserien-

E 03 macht op-
tisch eine gute
Figur. Die Maschi-
nen waren als
Prototypen so-
wohl mit Einholm-
wie mit Scheren-
stromabnehmern
besttickt.

Dachaufbau und
Stromabnehmer
SBS 54 der Seri-
en-103 von Roco
sind auf den er-
sten Blick schein-
bar richtig wie-
dergegeben wor-
den. Tatsachlich
sind wie bei fast
allen E-Lok-Mo-
dellen auch hier
Korrekturen sinn-
voll.

Der Trennschalter der 103 von Roco wurde um
30 Grad gedreht und direkt an die Dachlei-
tung angeschlossen. Die gebogene Leitung
ersetzt ein gerader 0,4-mm-Draht.

Feiner Kupferlitzendraht imitiert die flexible
Dachleitung am Hauptschalter. Zusatzlich
wurden aus 0,4-mm-Draht fehlende Leitun-
gen erstellt und falsche ersetzt.
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Das braune Plastikteil des Hauptschalters er-
scheint nach dem Hervorheben der ,,Metall-

teile* mit Silber deutlich filigraner. Anschlie-
3end wird der Sockel beige angemalt.
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Das Fleisch-
mann-Modell der
141 (E 41) hat
verschiedenfar-
bige Dachauf-
bauelemente.
Der Stromabneh-
mer wirkt sehr
filigran.

Fotos:
Markus Tiedtke

Dem Lima-Mo-
dell der Vorseri-
en-E 10 004 lie-
gen die Isolato-
ren und Leitun-
gen als Stecktei-
le bei. Die Nach-
bildung der
Stromleitungs-
anbindung an
den Isolatoren
ist gut gelungen.

Das Dach der
haufig als ,,Bu-
gelfalten-E 10*
bezeichneten
Lok ist deutlich
anders gestaltet.

Das vor einigen
Jahren nur kurz-
zeitig erhaltliche
Liliput-Modell
hat bei den Lei-
tungen und Iso-
latoren keine
Lackierung.

Stromleitung, Anbindungen und Sockel (hier
bei E 03 bzw. 103) werden rot angemalt, so
dal’ nur noch der Porzellan-Isolator seine
Grundfarbe Braun behalt.

menphilosophie: Auf dem Markt neu
angebotene Modelle werden fir eine
kurze Zeit in einer festgelegten Menge
produziert und tber ein bis zwei Jahre
verkauft. In der Zwischenzeit sind an-
dere Modelle hergestellt worden. Sind
die Lager geraumt und lief das Modell
gut, wird es neu aufgelegt, jedoch nicht
nur als reine Kopie der ersten Serie:
Die Betriebsnummer wird gewechselt,
neueste Entwicklungen in der Motor-
technik berucksichtigt und nicht selten
auch Verbesserungen an optischen De-
tails vorgenommen. So sind in den letz-
ten Jahren die Stromabnehmer - jetzt
feiner und dem Vorbild weiter an-
gendhert — ausgetauscht worden.

Dachdetaillierung

Die Mehrzahl der auf dem Dach befind-
lichen Stromabnehmer wird bei den
Firmen nicht vor Ort hergestellt, son-
dern bei der Firma Sommerfeldt, ein
Spezialist fur Oberleitungen. Die Pro-
dukte der neuen Generation sind in-
zwischen bis auf ein vertretbares Mafl3
verfeinert worden. Natirlich hatte man
die einzelnen Elemente noch zierlicher
ausfuhren konnen, doch dann waére
der Arger durch verbogene oder abge-
rissene Pantographen wahrend des
rauhen Modellbahn-Betriebes vorpro-
grammiert gewesen.

Alle Hersteller geben Dachleitungen
und Isolatoren bei den meisten Model-
len korrekt wieder, doch in der Farbge-
bung sind sie haufig oberflachlich.
Manchmal werden auch die stets glei-
chen Teile verwendet.

Optische Verbesserungen

Mit nur geringen Mitteln kann jedes E-
Lok-Dach an nur einem Abend optisch
aufgewertet werden. Héaufig geniligen

Die Pantographen-Halterungen, meistens in
braunem Kunststoff hergestellt, werden rot
angemalt. Jetzt fehlt nur noch, die Modellhal-
teplatte des Pantographen silbern zu lackieren.
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Die E 52 von Marklin macht als Modell keine schlechte Figur, kann
jedoch im Dachaufbau die heutigen Anspriiche nicht befriedigen.

bereits ein Pinsel der Grof3e O oder 1
und diverse Farben.

Die Pantographen waren bei der
Reichsbahn schwarz lackiert, wahrend
die Bundesbahn und die Reichsbahn
Ost bereits in ihren Grundungsjahren
begannen, die Stromabnehmer rot zu
lackieren. Die Isolatoren, beim Vorbild
aus Keramik, waren bei Fahrzeugen,
die in Suddeutschland gebaut wurden,
braun, hingegen die aus der schlesi-
schen Produktion grin. Isolatoren von
Neubauloks sind ebenfalls braun.
Spannungsfiihrende Leitungen und
Anbindungen an die Isolatoren sind
nach dem 2. Weltkrieg nach und nach
ebenfalls rot lackiert worden.

Wer weiter ins Detail gehen mdchte,
schaut sich auf Zeichnungen oder Fo-
tos mit Dachaufbauten die tatsachliche
Leitungsfihrung des auserkorenen
Fahrzeugs an, haufig sind nur geringe
Anderungen an der Leitungsfiihrung
vorzunehmen. Nach der Dachsanie-
rung heben sich Leitungen und Panto-
graphen wohltuend von denen auf un-
veranderten Modellen der Grof3serien-
Markus Tiedtke

hersteller ab.

it

Der Kleinserienhersteller Glinther hat ebenfalls ein Modell der E 52 in
seinem Programm. Dessen Dachaufbau ist etwas feiner ausgefallen.

Filigran, aber bunt
geht es auf dem
Dach der vor kur-
zem erschienenen
Brawa-E 95 zu.
Braune und griine
Isolatoren auf ei-
nem Dach gleich-
zeitig sind nur
nach einem Ersatz-
teiltausch — das
Vorbild ist eine
Museumsmaschine
— denkbar.

Der ,,Glaserne
Zug*, ein Roco-
Modell, sieht nicht
nur von oben be-
trachtet sehr inter-
essant aus. Aber
auch hier sind die
blichen Farbkor-
rekturen vorzuneh-
men.

o 8
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Mit roter Farbe werden die Notlaufflachen
der Pantographen und die beiden feinen Zug-
federn angemalt — die Federn jedoch nur mit-
verdiinnter Farbe, damit sie nicht verkleben.

MIBA-Spezial 35

Stromabnehmer der DRG waren schwarz. Mit
einem feinen Pinsel und der gewiinschten
Farbe werden die Bodenplatte und weitere zu
kaschierende Elemente angemalt.

Bodenplatten &lterer Pantographen sind auf
einfachste Weise mit der Dachaufbaufarbe,
meistens Silbergrau, optisch kaschierbar. Erst
auf den zweiten Blick fallt die Platte auf.
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Verfeinerung eines Serienmodells mit Kleinserienteilen

Pantographen fur
Altbau-Elloks

Eine E-Lok erfahrt wie jede andere Lokomotive wahrend ihres
Lebenslaufes mehrere Umbauten in Technik und Aussehen. An-
hand der E 60, einem alten Roco-Modell, zeigt Volker GrolRkopf
eine Aufwertung des Daches durch den Umbau mit einem Panto-
graphen des Typs SBS 10 von Reitz und versetzt das Modell in
den Zustand der fruhen siebziger Jahre.

ie Baureihe E 60 war die erste Ein-

heitsrangier-Ellok der Deutschen
Reichsbahn Gesellschaft. Die erste Ma-
schine wurde 1926 von der Gruppen-
verwaltung Bayern mit der Betriebs-
nummer E 60 01 in Dienst gestellt. Von
dieser Gattung wurden bis 1932 noch
13 Lokomotiven nachbestellt, die bis
Anfang der achtziger Jahre bei der DB
Dienst taten.

Beim Bau der Maschinen wurde an
die Konstrukteure folgende Forderung
gestellt: Verwendung von Teilen, die
auch bei den Baureihen E 52 und E 91
verwendet werden, um die Vorhaltung
von Ersatzteilen so gering wie mdglich
zu halten.

Links: Aus vielen kleinen und feinen Messing-
teilen besteht der Bausatz des SBS 10 von
Reitz.

Unten: Mit einer kleinen Schleifscheibe wird
der Anguf3 an der Wippe entfernt.
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An den Loks wurden im Laufe der
Jahre die verschiedensten Umbauten
getétigt, so unter anderem auch der
Wechsel zu Pantographen des Typs
SBS 10, der bei der DB in den funfziger
Jahren erfolgte.

Modell eines SBS 10

Den Pantographen der Bauart SBS 10
findet man als Modell im Sortiment des
Kleinserienherstellers Reitz. Der Bau-
satz besteht aus messinggegossenen
und geatzten Teilen, die zusammen-
geldtet und gedrickt werden mussen.
Der Pantograph kann fiir Altbau-Elloks
der Epochen 2 bis 4 verwendet werden
und stellt in seinem vorbildgerechten
Aussehen eine Bereicherung dar. Die
Bauanleitung ist gut gezeichnet, der
nicht ausftihrliche Text lait jedoch vie-
le Fragen offen. So kommt z. B. das
nicht gelaufige Wort Schranken vor,
was Drehen um 90 Grad bedeutet.

Der Bau des Pantographen setzt eini-
ges an Fingerfertigkeit voraus. Dafur
wird man mit einem filigranen Modell
belohnt, das jedoch wegen der weichen
und leicht zerbrechlichen Messingteile
fir den rauhen Modell-Betriebsalltag
weniger geeignet ist. Volker GroRBkopf

Die oberen geatzten Arme werden auf einer
Lange von ca. 2 mm an den Enden mit einer

Zange um 90 Grad gedreht, damit die geatz-
ten Locher senkrecht stehen.
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Die Dachtrager des
Pantographen und die
Querhalter werden
nach vorgebenen
Mafen in eine Lehre
gesteckt und an-
schlieRend miteinan-
der verl6tet. Dabei ist
es ratsam, die vorhan-
denen Bohrldcher mit
einem 0,5-mm-Bohrer
nachzubohren. Spater
werden die Lotstellen
wieder gesaubert.

Durch die Lécher der
Quertrager werden
dann die mitgeliefer-
ten 0,5-mm-Mes-
singdrahte durchge-
schoben, an denen die
unteren Arme des
Pantographen parallel
angeldtet werden.

Modellaufnahmen:
Markus Tiedtke

WERKSTATT

Die alten Halterungen werden auf dem Dach
abgeschnitten, die Locher der alten Panto-
graph-Halterungen mit Nitrospachtel ge-
schlossen und verschliffen. Zu einem spate-
ren Zeitpunkt wird das gesamte Dach mit Sil-
ber neu lackiert.

Die untere Stromabnehmerwippe wird an
beiden Enden mit den oberen Armen in der
vorgegebenen Filhrung zusammengedrickt.
Der Stromabnehmer bleibt dabei beweglich.

Nachdem die neuen Locher fur die Pantogra-
phenfiiRe gebohrt worden sind, kann der
Stromabnehmer vor dem Lackieren probe-
halber auf dem Dach montiert werden.
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Der Dachaufbau der E 60 von Roco ist durch den Austausch

des Stromabnehmers der Bauart SBS 9 von Reitz erheblich E 60 im Zustand von 1930

filigraner geworden. Stromabnehmer mit zwei Bugeln

Die Rangierlok E 60 hatte zu Beginn ihrer Laufbahn einen
Stromabnehmer der Sonderbauart mit einer Doppelwippe,
um ein stérungsfreies Uberbriicken der damals in den Ran-
giergleisen Ublichen Trennstellen zu ermdglichen. Zu Beginn
der funfziger Jahre riistete die Deutsche Bundesbahn die
Maschinen mit Stromabnehmern der Einheitsbauart um. Alle
Loks wurden jedoch erst 1958/59 erheblich verandert.

E 60 im Zustand ab 1958/59
mit Stromabnehmer SBS 10
und Rangiererbiihnen
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160 008 im Bahnhof
Freilassing im Som-
mer 1973 mit Strom-
abnehmer SBS 10.
Diesen Pantogra-
phentyp erhielten die
E-Loks der Baureihe
E 60 bereits nach
dem Krieg.

S 28 X

A

Ao avo-ars

SIS

160 006 am 24. Juli
1976 im Hauptbahn-
hof Mannheim.

Ab 1975 trugen alle
Maschinen der Baurei-
he E 60 abgeédnderte
SBS-10-Stromabneh-
mer. Eine Verordnung
der DB besagte, daly
bei allen Altbau-E-
Loks die Pantogra-
phen mit nur einem
Schleifer gegen sol-
che mit einer Doppel-
wippe ausgetauscht
werden sollen, da in
der Vergangenheit bei
der 191 und 144.5
wahrend schneller
Fahrten mit nur einem
Schleifer haufig
Stromkontaktschwie-
rigkeiten aufgetreten
waren.

Fotos:
Sammlung Tiedtke
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Verschiedene Varianten von
HO-Stromabnehmern sind mit
den Bauséatzen von Reitz mog-
lich. Im Vergleich: links das
Modell des Einheitsstromab-
nehmers SBS 9 der DB. Es wird
unter der Artikelnummer 1161
ausgeliefert. Rechts der Strom-
abnehmer der Bauart SBS 10
der DRG. Beide Modelle unter-
scheiden sich durch verschie-
dene Schleifer und Dachtrager,
ferner in der Form der Isolato-
ren und Anzahl der Hubfedern.

Fotos: Werkaufnahmen
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WERKSTATT

Aufwertung der Lokfronten

Strom
aus der
Steckdose

Haufig sind es gerade die
Kleinigkeiten, die das Ausse-
hen eines Modells deutlich
steigern. Die Front einer
Miniatur-Ellok wird durch eine
kleine Vervollstandigung dem
Vorbild angeglichen. Markus
Tiedtke zeigt, dal3 nur wenige
Handgriffe gentigen, um fehlen-
de Bauteile wie Steckdosen fur
elektrische Heizkabel oder
Steuerleitungen zu erganzen
bzw. korrekt anzubringen.

m Gegensatz zur Dampflok, die ihren

heilen Wasserdampf zur Erwar-
mung von Personenwagen nutzt, ver-
fugt eine Ellok tber Strom, der per Ka-
bel an die Wagen weitergeleitet werden
kann, um dort die elektrische Heizun-
gen zu versorgen. Daher findet man bei

der Ausstattung einer Ellok-Puffer-
bohle keine Dampfheizkupplung.

Eine Modell-Ellok, die mit Kupplun-
gen fur den Anlagenbetrieb ausgeru-
stet ist, muR auf die vollstdndige Nach-
bildung der Bremsschlauche und der
Hakenkupplung verzichten, nicht je-
doch auf die Bestlickung mit der elek-
trischen Ausstattung beidseitig der
Puffer. In der Regel ist rechts neben
dem Puffer (Ansicht von auflen) das

Verbindungskabel fiir die elektrische
Heizkupplung, links bei manchen Loks
(z.B. bei allen E 41) die Wendezug-
steuerleitung. Unterhalb der Puffer-
bohle befindet sich auf der linken Seite
eine Steckdose, um vom angekuppel-
ten Fahrzeug das Heizkabel einstecken
zu kdnnen, und rechts ggf. die Steck-
dose fur die Steuerleitung.

Ganz links: Die Griffe der
Schlauche und der Steckdo-
senklappe werden rot her-
vorgehoben. Auch an diesem
Spritzling rechts unten vor-
handen: die Steckdose fur die
Steuerleitung.

Bei einigen Lokmodellen sind
keine Steckdosen unterhalb
der Puffer vorgesehen. Daher
werden Plastikstreifen an
den Rahmen geklebt, an dem
spater Steckdosen und Kabel-
enden befestigt werden.
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Bei Lokomotiven, die sehr hohe Ge-
schwindigkeiten fahren, wie z.B. bei
der 103, hat man auf das seitlich stan-
dig angebrachte Kabel verzichtet. Es
liegt im Maschinenraum und kann bei
Bedarf auch in der zusatzlich rechts in-
stallierten Heizleitungs-Steckdose an-
geschlossen werden.

Modelle unvollstandig

Vielen Modellen fehlt die vollstandige
Bestlickung an der Unterseite der Puf-
ferbohle. Bremsschlauche und Kupp-
lungshaken sind inzwischen selbstver-
standlich, Heizkupplungskabel und
Steuerleitungen an vielen Modellen
vorhanden. Die dazu passenden Steck-
dosen unterhalb der Pufferbohle fehlen
meistens.

Gunther bietet Abhilfe mit dem Set
Art.-Nr. 1281. Fur die Einheits-Elloks
ab Ende der funfziger Jahre kann man
von Roco die Heizleitungs-Steckdosen
der 103 als Ersatzteil bestellen (Nr. des
kompletten Zurustbeutels: 106556).
Die Steckdosen fur das Steuerkabel
sind in diesem Beutel — wie Uberhaupt
seit Jahren in allen Roco-Zuristsets —
sowieso enthalten. Markus Tiedtke

Unterhalb beider Puf-
fer befindet sich bei
der 103 jeweils eine
Steckdose fiir das
Kabel der elektri-
schen Heizung. Die
Deckel haben einen
Griff, der rot hervor-
gehoben ist. Die Ver-
bindungskabel selbst
werden zur Verringe-
rung des Luftwider-
stands im Maschinen-
raum aufbewahrt.

Foto:
Sammlung Tiedtke

Modellfotos:
Markus Tiedtke

]

——

Die ersten Neubau-Elloks der DB hatten rechts neben der Pufferbohle
das Verbindungskabel und links unterhalb der Pufferbohle die ent-
sprechende Steckdose alter Bauart. Beim Lima-Modell wurde diese
Dose um 90 Grad nach links gedreht, um vorbildgerecht auszusehen.
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Das Modell der Roco-E 41 hat unterhalb des linken Puffers eine Heiz-
leitungs-Steckdose erhalten, die noch heute bei der DB im Gebrauch
ist. Rechts unten ist der Platz der Steuerleitungs-Steckdose. Etwas
braune und rote Farbe hebt die Details hervor.
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Einfachoberleitung
fur Industriebahn

»Modellbahn-Oberleitungen missen ganz fein sein und trotzdem
robust”. Nach diesem Motto handelte Bertold Langer bei der
Uberspannung seiner Kleinbahnstation, wo vor allem Giiterver-
kehr bedient wird. Mit diesem Artikel mochte er zugleich seinen
zweiten Merksatz erlautern: ,,Fir Modellbahnoberleitungen

gilt eine andere Mechanik als fur das grof3e Vorbild, und dieser
Modell-Mechanik hat eine Modell-Oberleitung auch aufierlich zu

entsprechen.*

eim Vorbild kommt es vor allem

darauf an, den Fahrdraht der elek-
trischen Oberleitung so aufzuhangen,
dafd er an allen Punkten die definierte
Hohe Uber Schienenoberkante einhalt.
Die bekannte Einfachoberleitung, die
lediglich aus den Queraufhangungen

90

und dem aufgehangten Fahrdraht be-
steht, kann dieser Forderung aus phy-
sikalischen Griinden nicht gerecht wer-
den. Der Paradefall ist die normale
Strallenbahnoberleitung: Der Fahr-
draht ist in bestimmtem Abstand an
Querdrahten aufgehangt. Diese Quer-

o i o

drahte sind entweder direkt an Masten
oder Gebauden befestigt, oder sie wer-
den von einer Horizontalkette gehal-
ten, die ihrerseits in groReren Abstan-
den als die Direktaufhdngung zwischen
Gebauden oder Masten verspannt ist
und mehrere Querdrahte tragt.
Zwischen den Stitzpunkten hangen
die Fahrdréahte durch: Wenn es kalt ist,
weniger, bei Warme mehr, da die Fahr-
drahtlange von der Temperatur ab-
hangt. Die Fahrdrahte werden bei der
Montage mit einer festen Vorspannung
versehen, und zwar so, dafd sie im Be-
reich der zu erwartenden Extremtem-
peraturen funktionsféhig bleiben.
Sowohl die Queraufhdngungen als
auch die Horizontalketten héangen
durch, denn sie tragen ja die Last des
Fahrdrahts. Also haben es die Ingeni-
eure mit raumlichen Vektoren zu tun,
wenn sie eine Oberleitung entwerfen:
Je groRer die Abstande zwischen den
Aufhangepunkten, desto groRer der
Durchhang der Querseile, desto hdher
also auch die Befestigungspunkte der
Querseile, oder: desto starker deren
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Linke Seite: Leider hat die Millemer Kreis-
bahn noch keine passenden Triebfahrzeuge,
weshalb ein Reichsbahn-Giitertriebwagen
zum Fotografieren nach Mullem ausgeliehen
wurde. Der neue Brawa-Stromabnehmer, den
es Mitte des Jahres auch als Einzelteil geben
wird, ist nur aufgelegt: ein ganz hervor-
ragendes Stiick, welches zusammen mit
einem Fleischmann-G-10 als mobile
Montagelehre bereits tiberzeugte.

Prinzip der Oberleitung: Alle Fahrdrahte auf
dieser zerlegbaren Anlage sind nachgespannt
und nicht mit den Stitzpunkten verlotet,
sondern an Hangern und Seitenhaltern nur
eingelegt. Dies macht Reparaturarbeiten ein-
facher; auRerdem IaRt sich damit besser auf
Veranderungen eingehen, die sich bei jedem
Aufbau der Anlage zwangslaufig ergeben.
Elastische Stabilitat zahlt vor allem, weshalb
die Oberleitung etwas grober ausgefallen ist,
als es bautechnisch notwendig gewesen
waére. Fotos und Zeichnungen: Bertold Langer

Vorspannung. Deshalb scheint die Be-
zeichnung ,,Horizontalkette* nicht ganz
exakt gewahlt, denn die waagrechte
Kette weist immer auch eine gewisse
Vertikalentwicklung auf.

Nachspannung gegen Durchhang

Um Stltzpunkte zu sparen und die
Fahrleitung elastischer zu machen,
entwickelte man die Vertikalkette, also
die Kettenoberleitung mit Fahrdraht
und Tragseil, wie wir sie von den Fern-
bahnen kennen. Nun ein kleiner, aber
notwendiger Abstecher vom Thema
Einfachoberleitung: Die Kettenoberlei-
tung kann aus fest vorgespannten
Fahrdrahten und Tragdréhten/-seilen
bestehen, man kann den Fahrdraht mit
Gewichten nachspannen und das Trag-
seil fest vorgespannt lassen, und
schlieBlich kdnnen, wie bei allen fur
mehr als 100 km/h vorgesehenen DB-
Regelfahrleitungen, Fahrdraht und
Tragseil nachgespannt sein.

AuRerdem gibt es nachgespannte
Einfachoberleitungen, wie sie seit etwa
30 Jahren vor allem auf Stralenbahn-
strecken zum Einsatz kommen. Sie un-
terscheiden sich fur das Laienauge von
der nur vorgespannten Einfachoberlei-
tung vor allem dadurch, daR die Fahr-
dréhte nicht direkt mittels Isolatoren
an den Querseilen hangen, sondern an
Seitenhaltern wie in &hnlicher Form
bei nachgespannten Kettenfahrleitun-
gen vorhanden. Die Seitenhalter sor-
gen fur die gewunschte Lage Uber
der Schiene, also fiir den Fahrdraht-
Zickzack und den Abzug in Gleisbdgen.
Diese Funktion erfullen sie im Zu-
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Vierkantmasten

Der Vierkant-Gittermast wird vor allem
flr Abspannzwecke eingesetzt, also als
Abspannmast und bei Quertragwerken,
aber auch als Doppelauslegermast. Als er-
staunlich stabil hat sich der HO-Lampen-
mast von Brawa erwiesen, wenn seine
Kanten durch Messing-Winkelprofile (1
mm x 1 mm) verstérkt sind. Zunéchst wird
die Farbe von den Kanten entfernt, dann
werden sie verzinnt (ganz wenig Ltpaste,
jeweils kurz eingesetzter geregelter Lot-
kolben mit einer furr scharfe Létmittel re-
servierten Spitze, ca. 300°C; Zinnliberzug
mit feinem Schleifpapier glatten, aber
nicht abreiben).

Das innen verzinnte Profil wird aufgelegt
und oben, in der Mitte und unten
sorgféltig mit der Kante verlotet. Alles per
Hand — Lotlehre nicht erforderlich.

Die Nachbildung des Sockels besteht aus
1-mm-Polystyrol. Das Innere des Sockels
kann man im oberen Bereich mit Molto-
Reparaturspachtel ausfillen, wobei mit
ein wenig Geschick sogar der pyramiden-
formige obere Abschluf} des ,,Beton”-
Sockels ganz gut kommt. Eine Bohrung in
der Grundplatte (@ 10 mm) nimmt den
Mast auf. Soll er, wie hier, Zugkraften ent-
gegenwirken, werden die Kanten gegen-
tiber der Abspannungsaufnahme senk-
recht gestellt.

Bei diagonaler Belastung stellt man ledig-
lich die entsprechende Kante senkrecht.
Bohrloch unten schlieBen und etwa zur
Halfte mit Stabilit-Express ausfiillen; Mast
einsetzen, dann u. U. den gallertartig ab-
gebundenen Klebstoff ringsum ins Bohr-
loch nachdriicken und frischen nachftllen.
Wichtig: Immer nur kurz und mit nur ei-
nem Hauch Létpaste I6ten, damit das fei-
ne Profil durch die Hitze nicht an Hérte
und damit an Stabilitét verliert.

Wie erhalt man den exakten Mast-
standort in Gleisbogen?

Ganz einfach: Man nimmt 4 mm brei-
te Evergreen-Profile und legt sie aus.
Eine Ecke wird an die AuRBenschiene
gelegt, und die gegeniiberliegende
Kante muf} die Innenkante der
Innenschiene berihren.

Ubrigens hétte ein Mast diesseits
des Gleises den Blick auf die Strecke
behindert, weshalb das Fundament-
loch hier wieder zugeschiittet
wurde.
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Einfacher Streckenmast

e —— \
S
Messing- \
draht/0,5
o 2% 3 U/1,5x1
/ U2x1
| C— /
Lix1 4 Haken
1T/
] \Kettenglied
Y (Isolator-
i attrappe)
i Messing-
| draht/0,3
i Fahrzeug-
65 begrenzung
| nach NEM 301
L

Zeichnung in BaugroRe HO, Maf3e in Milli-
metern. Der Mast kann in ein dickeres
Holzleistchen eingesteckt werden (Tiefe
des Bohrloches: ca. 5 cm bei min. 3 mm
Durchmesser — probierent!).

Bei einer Selbstbau-Oberleitung
kommt es auf die Normierung der
einzelnen Bauelemente an. Anderer-
seits soll die Norm nicht den frei-
zugigen Einsatz behindern.

1-Profile kamen als Maste zwar
nicht haufig zum Einsatz, doch es
gibt prominente Vorbilder. So hat
sie Siemens z.B. bei der Mariazeller

Bahn auf der Strecke und bei Quer-
tragwerken verwendet. Aber es
existieren auch Bilder von Indu-
striebahnen mit I-Profil-Masten.
Der hier vorgestellte Mast (I-Profil
2 mm x 3 mm, Messing) hat einen
Ausleger, der aus zwei U-Profilen
besteht (1,5 mm x 1 mm, Messing).
Der Ausleger ist gegen den Mast
mit zwei Winkelprofilen (1 mm

x 1 mm, Messing) verstrebt.
Zwischen die beiden U-Profile paft
buindig ein gebogenes U-Profil

(1 mm x 2 mm, Messing), welches
den Seitenhalter aufnimmt.

Um der Erscheinung einer Einfach-
fahrleitung besser gerecht zu wer-
den, kann man einen durchgehen-
den Draht zwischen den beiden Winkelstreben und dem unteren Ende des
gebogenen U-Profils spannen. Nur miifite man die beiden Streben dann durchbohren
(0,3 mm), so daR durch beide Bohrungen ein Draht mit demselben Durchmesser als
Widerlager flr den Haltedraht gesteckt werden kann. Die Zeichnung zeigt diese
Losung, das Foto die Version mit Seitenhalter. Das gebogene Einsatzstiick kann ver-
langert werden, wenn der Mast in groRerem Abstand zum Gleis stehen muB3 (enge
Bogen, Weichen). Der fertige Ausleger wird stumpf aufgelotet, was eine Schweif3-
konstruktion imitiert. Zur Not kann der I-Profil-Mast auch einen Ausleger

erhalten, der die Gleise rechts und links des Masts tiberspannt.

Beim Vorbild schiebt das Schleifstiick des Stromabnehmers den schweren
Fahrdraht zwischen den festen Stiitzpunkten vor sich her. Warmes Wetter
1aRt die Oberleitung starker durchhéngen als kaltes, was diese Wirkung
noch unterstitzt. Die Fahrgeschwindigkeit ist begrenzt, da es besonders
bei den Stltzpunkten zu Kontaktproblemen kommt.

Beim Modell spielt das Eigengewicht des Fahrdrahts keine Rolle. Aber

die aufwarts wirkenden Federkréfte des Pantos sind relativ um so stérker.
Dadurch entsteht jenseits der Stiitzpunkte dort ein unschéner Knick im
Fahrdraht, wo immer sich das Schleifstiick befindet.

Pantograph und Einfachoberleitung
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Befestigt man den Modell-Fahrdraht an vertikal beweglichen
Seitenhaltern, dann verteilt sich die Aufwartsbewegung des
Fahrdrahts auf mehrere Fahrdrahtfelder, so da die Verschiebung
des Fahrdrahts nach oben kaum noch wahrnehmbar ist. Eine
ahnliche Erscheinung findet sich auch beim Vorbild, wenn die
Einfachfahrleitung elastisch nachgespannt wird.
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sammenwirken mit kurzen Beiseilen,
die ihrerseits an den Querseilen han-
gen. Die Beiseile stellen quasi den Rest
der durchgehenden Vertikalkette dar.
Solche Beiseile gab es bisweilen auch
bei der DB-Regeloberleitung, etwa tber
Nebengleisen in Rangierbahnhdéfen
(tragseilarme Fahrleitung). An den
Quertragwerken waren sie so befestigt
wie die durchgehenden Tragseile einer
vollstandigen Vertikalkette. Also konn-
te ein Ubliches DB-Quertragwerk die
Sparversion zusammen mit der Voll-
version der Fahrleitung aufnehmen.

Modell-Spezifika

Leider hat ein anndhernd maRstéab-
licher Modellfahrdraht tberhaupt kein
Gewicht, oder besser: Selbst schlappe
Drahte, wie z.B. ein 0,28-mm-Kupfer-
lackdraht zum Spulenwickeln, bewei-
sen immerhin noch so viel Haltung,
daf sie sich nicht wie beim Vorbild zwi-
schen den Aufhéngungen in der spezi-
fischen sanften Kurve der Schwerkraft
entgegenneigen. Spannt man sie, dann
verschwindet die Gravitation.
Erschwerend kommt hinzu, daf
auch ein stark gespannter Modell-Fahr-
draht dieser Abmessung den Feder-
kraften der Modell-Pantographen zu
wenig entgegensetzt. Wahrend also
beim Vorbild der Stromabnehmer den
Fahrdraht einer nicht nachgespannten
Einfachoberleitung nur leicht anhebt
und damit lediglich einen Teil des

Die Einzelteile des Doppelaus-
legers fiir den Vierkantmast
legt man auf der Anlage zu-
sammen. — Die beiden Bolzen
in Mastnahe sind nur in einer
Halfte des Auslegers festge-
I6tet. — Nun kann man die
gewunschte Lage der geboge-
nen Einsatzstlicke markieren
und den Ausleger zusammenl6-
ten. Der weitgehend fertige
Doppelausleger wird dann auf
den Mast geschoben und mit
ihm verlotet. Das macht man
am besten mit der Flamme und
mit Lotpaste. Zuvor missen die
Lotstellen an Ausleger und
Mast verzinnt sein. Die Isola-
toren fur die Seitenhalter kom-
men erst am SchluB. Alle Arbei-
ten sind fiir einen gelibten
Bastler mit ruhiger Hand, pré-
ziser Zange und Kleinschraub-
stock auszufiihren.

Fahrdrahtgewichts kompensiert, driickt
selbst ein druckreduzierter Modell-
Panto einen nachgespannten Fahr-
draht brutal nach oben.

Nachspannung muR sein

Die Segmentanlage Mullem Kbf spielt
anfangs der 50er Jahre. Damals war
eine nachgespannte Einfachoberlei-
tung bei StraRen- oder Industriebah-
nen noch nicht Ublich. Trotzdem muf3-

Beim Vorbild (links) kompen-

te die hier vorgestellte Einfachoberlei-
tung nachgespannt ausgefiihrt werden.
Auch beim Modell machen sich nam-
lich Temperaturschwankungen bemerk-
bar, und, was noch wichtiger erscheint:
Eine ohnehin schon stark vorgespann-
te Oberleitung erweist sich als sehr sen-
sibel gegen zuséatzliche mechanische
Belastungen. Wenn die Oberleitung so
unauffallig wie mdoglich gestaltet ist,
steigt selbstverstandlich die Gefahr, mit
der Hand hineinzugreifen. Die Nach-

siert der Pantographendruck
das Gewicht der Fahrleitung

selbstverstandlich nicht, so
dafR auch die Aufhangung
weiterhin durchhéngt.

—

| I

Problematische Queraufhangung

Queraufhangungen stellen wohl die problematischsten Teile einer Modell-Einfachoberleitung
dar. Ihr charakteristisches Durchhangen 1ait sich zwar im Ruhezustand durch einen in Form

gebrachten halbharten Draht darstellen. Kommt aber der Panto, dann wird dieser Draht nach
oben ausweichen: eine eher komische Nummer. Bildet man ihn mit einem gespannten wei-
chen Draht nach, dann ergibt sich das links unten dargestellte Bild. Ein elastischer Seitenhal-
ter bringt hier zum Teil Abhilfe. Ein akzeptables Ergebnis erh&lt man, wenn man das Tragwerk
aus zwei gespannten weichen Drahten macht und einen Seitenhalter einsetzt (oben).

So verteilt man die Aufwéartsbewegung auf zwei Baugruppen. Allerdings entspricht diese
Anordnung nicht mehr ganz dem Vorbild einer nicht nachgespannten Einfachoberleitung.
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Abspannungsplan

Die kleine Segmentanlage Mdillem
besteht in ihrem dem Publikum zu-
gewandten Teil aus drei Segmen-
ten. Da es sich um eine mobile An-
lage handelt, muf3 die Oberleitung
an den Segmentgrenzen trennbar
sein. Nach dieser Notwendigkeit
richtet sich auch die Abspannung
der Fahrdréhte: Es wurden mog-
lichst einfache Trennungen an-
gestrebt.

Zum Betrieb: Die Ubergabeziige
von der DB kommen tber die obere
Kurve. Die DB-Lok kuppelt in H6he
der ersten Segmenttrennung ab
und fahrt nach Gleis 6. Die elek-
trischen Loks oder Gutertrieb-
wagen der Industriebahn verfiigen
wenigstens Uber eine (fiktive) Hilfs-
batterie, so daR sie die Ubergabe
Uber Gleis 5 in den Bahnhof ziehen
kénnen. Freilich brauchen solche
Fahrzeuge auch einen fernsteuer-
baren Pantographen, was der Bast-
ler mit einem lachenden und einem
weinenden Auge sieht. Lachend:
mehr action und ein betriebliches
Extra — weinend: Kennen Sie einen
Stromabnehmerantrieb, der etwa in
eine HO-Ellok mit Mittelfihrerstand
hineinpalt, und denkt der Lokfiih-
rer immer daran, den Pantographen
zu senken, bevor er den Fahrlei-
tungsbereich verlalt? Noch schlim-
mer: Fahrt er mit gehobenem
Stromabnehmer in die feine Ober-
leitung hinein, dann gibt‘s ganz
sicher Bruch.

Die Oberleitung hat, wie erwahnt,
keine elektrische Funktion, obwohl
ihre Bauelemente eine solche zu-
lieRen. Aber es ware viel zu kom-
pliziert, auch noch den dem
Zuschauer verborgenen Teil der
Anlage zu elektrifizieren. Also
braucht man bei der Einfahrt in den
Schau-Teil eine Abspannung, die zu-
gleich dafir sorgt, daR der norma-
lerweise gehobene Stromabnehmer
zuverlassig an den Draht kommt.
Eine Oberleitung Uber Gleis 3 wird
dann nicht ausgeschlossen, wenn
man den Ausleger des unteren
Mastes zwischen Gleis 1 und Gleis2
so gestaltet, dal er einen zusatz-
lichen Seitenhalter aufnehmen
kann. In diesem Fall lieRe sich der
Fahrdraht auch Giber Gleis 5 hin zum
DB-AnschluB spannen, so dal die
Industriebahn-Loks ohne fernsteu-
erbare Pantographen auskamen.

Nachspannung im Hintergrund: eine Feder
aus dem Conrad-Federnsortiment, ein Spann-
schloB zur Feinjustierung und ein Block aus
dem Schiffsmodellbau zur Aufnahme der
Fahrdrahtschlaufe.

spannung nimmt diese nicht auszu-
schlieende Sonderbelastung auf, so-
lange sie den Draht nicht von vornher-
ein Uberdehnt.

SchlieRBlich waren Segmentgrenzen
zu Uberspannen, so daf eine dort ein-
fach zu trennende und wieder zusam-
menzusetzende Oberleitung notwendig
wurde. Die Nachspannung mittels
Schraubenfedern ist auch in diesem
Fall der Korrektur der Vorspannung
vorzuziehen. (Korrigiert man die Vor-
spannung, dann wird man wohl nie
mehr die Ideallage bekommen, die im
Moment der Fertigstellung erreicht
worden war.)

Und noch eins: Bei Segmentanlagen
muf3 man damit rechnen, daf die ein-
zelnen Segmente auf dem unebenen
Boden einer Ausstellungshalle hori-
zontal nicht perfekt fluchten. Schon
kleine Abweichungen wirken sich auf
einen vorgespannten Fahrdraht sicht-
bar aus. Spannt man ihn nach, dann
kann sich allenfalls seine H&henlage
minimal &ndern, was auf die Funktion
jedoch keinen Einfluf hat.

Ohne elektrische Funktion?

Der Fahrdraht in Mullem Kbf besteht
aus 0,28 mm starkem Kupferlack-
draht. Es ist unmdglich, die Isolation
ohne Beschadigung génzlich zu entfer-
nen. Also bleibt die Oberleitung ohne
elektrische Funktion. Aber nicht nur
deshalb ist sie eine Attrappe, denn ein-
mal soll die Anlage mit einer Digital-
steuerung betrieben werden, was
einen zweiten Leiter UberflUssig, ja so-
gar schadlich macht, und zweitens
wird es im Hintergrund dieser Anlage
keine Oberleitung geben.

Trotzdem sind die einzelnen Funk-
tionselemente so gestaltet, dall man
mit ihnen auch eine elektrisch leitende
Oberleitung aufbauen kdnnte.
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Die Isolatoren fur die Seitenhalter an
den Masten bestehen aus einem ge-
kirzten Sommerfeldt-Isolator (405), der,
auf 0,9 mm aufgebohrt, auf ein ent-
sprechend abgelangtes Stiick Messing-
rohr (@ 1 mm/0,6 mm) gesteckt wird.
Das Messingrohr nimmt einen Draht-
blugel auf, der am Mast befestigt wird.
Nach diesem Muster entsteht auch ein
dem Porzellanisolator der StralRen-
bahn &ahnliches Stick, welches abge-
spannte Drahte gegen die Masten iso-
liert. Beim Streckentrennstiick werden
ebenfalls Sommerfeldt-Isolatoren ver-
wendet: dazu mehr im Kasten rechts.

Wenn man diese Isolatoren in ganzer
Lange nutzt, kann man sogar Rohraus-
leger gegen den Mast isolieren, indem
man den Isolator Uber die Trennung
zweier Rohre schiebt und verklebt. Al-
lerdings dirfte diese Verbindung nicht
sehr stabil sein. Dennoch: Da ein sol-
cher Ausleger eine zusatzliche Abstit-
zung bendtigt, steigert sich die Stabi-
litat wenigstens auf 200%. Spal} beisei-
te: Da die Oberleitung in sich recht fle-
xibel ist, brauchen die Stiitzpunkte bei
weitem nicht die Stabilitat, wie sie bei
einer starr verléteten Oberleitung notig
ware.

Fahrdrahtaufhdngung

Ein Prinzip dieser nachgespannten
Oberleitung: Der Fahrdraht darf an
keiner Stelle mit der Aufhangung ver-
I6tet sein. Um dies zu erreichen, gibt es
zwei Maoglichkeiten: 1. Der Wiener
StralBenbahn-Spezialist Sedlacek hat
geatzte Fahrdrahthanger entwickelt,
die den lIsolatoren an Strafenbahn-
quertragwerken &hneln. Sie werden
auf die Querdréhte aufgelegt, und ein
durch Biegen des winzigen Atzteils
entstandener Schlitz nimmt den auch
fur andere Zwecke sehr empfehlens-
werten halbharten 0,3-mm-Bronze-
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Oben links: Dieses Tor fuihrt aus dem sichtbaren Teil der Anlage in den Schattenbahnhof.

Zwei Bohrldcher in den Wanden nehmen einen horizontalen Messingstab auf, Giber den der
Fahrdraht umgelenkt wird. Oben Mitte: Eher improvisiert wirkt die Aufnahme fir die Nach-
spannung. Die Feder wird in eine Holzschraube eingehéngt. Eine theoretisch sauberere Lésung
war vorgesehen, aber die praktischere wurde realisiert. Spater sollen die Holzschrauben durch
je eine kleine Spanntrommel ersetzt werden. Es fehlt noch der Draht zum Eingleisen des
Stromabnehmers. Er kdnnte eventuell auf das Querrohr aufgeklipst und gegen die Riickwand
abgestitzt werden. Oben rechts: Eine kleine Zugfeder, wieder aus dem Conrad-Sortiment,
genuigt zur Abspannung im Schaubereich der Anlage. Wem sie zu auffallig erscheint, der kann
eine Spanngewichtsattrappe basteln und darin die Feder unterbringen.

Ein ganz realer Streckentrenner

fest verklebt

herausnehmbar

Leider findet man das aus Brawa-Restbestanden stammende Winz-R6hrchen
(Foto) nicht in géngigen Sortimenten. Das Rohr hier (1 mm/0,6 mm) ist fur das
U-Profil 1,5 mm/1 mm schon fast zu dick. Die Beidrahte (0,5 mm) werden vor
dem Verkleben aufgelotet oder nachher aufgeklebt. Das Foto zeigt einen
Trenner fiir zwei parallele Fahrdrahte.

Und so sieht das Vorbild-Ding aus. Die Zeichnung dieses StraRenbahn-Strecken-
trenners ohne Ausschalter stammt aus einem alten Siemens-Handbuch von 1929:
g Drahtklemme mit Keil, t Beidrahtklemme, u Beidraht, v Fahrdraht.
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draht desselben Herstellers auf. Eine
gute Idee, aber ich mit meinen
Wurschtfingern bin schon beim Biegen
der scharf geatzten Rohlinge geschei-
tert. Zu einer Probe, ob der Fahrdraht
so weit aus dem Schlitz ragt, daf3 der
Stromabnehmer nicht an die Seitentei-
le des Aufhangers stof3t, ist es erst gar
nicht gekommen.

Also mul3te ich meine eigene Metho-
de entwickeln. Ich nahm Splinte aus
dem Gunther-Sortiment, die eigentlich
als Griffstangenhalter gedacht sind. Ich
bog ihre Beine rechtwinklig um und
hatte so ein Hakchen, in das der Fahr-
draht eingelegt werden kann. Der
Splint wird auf den Seitenhalter ge-
steckt und festgel6tet. Man kann ihn
aber auch mit Sekundenkleber befesti-
gen. Ein eingelegter Fahrdraht nitzt
allerdings nur beim Bestimmen der
Fahrdrahtlage. Fiur den Betrieb muf}
der Fahrdraht unterhalb des Hakchens
liegen. So wird bei jedem Stitzpunkt
ein winziger Beidraht notwendig, der —
leider — recht fummelig oben auf den
Fahrdraht aufgelttet werden muf.
Vorteil dieser Konstruktion: Der Fahr-
draht bleibt abnehmbar, also auswech-
selbar, wenn er zu Schaden gekommen
ist.

Der Beidraht hat sogar ein Vorbild:
Noch heute kann man ihn bei Stral3en-
bahn-Bogenabziigen sehen. Fotos aus
der Fruhzeit der Straenbahn lassen
darauf schliel3en. dal3 er damals insge-
samt etwas Uber 3 m lang gewesen sein
kénnte.

Kurze und lange Beidrahte entstehen
im Modell aus dem Sedlacek-Draht. Im
Gegensatz zum CuL-Draht hélt er seine
Form, so dal3 er dem Stutzpunkt zu-
satzliche Stabilitat verleiht. Ein biR3-
chen kompliziertist es, an den entspre-
chenden Stellen die Isolation vom
Fahrdraht zu entfernen: vorsichtig
schaben und dann mit ganz wenig Lot-
paste verzinnen. Selbstverstandlich
wird das Hakchen nicht in die Léterei
einbezogen!

Spezielle Tips

Ohne die richtigen Werkzeuge sollten
Sie lhre Einfachoberleitung gar nicht
erst anfangen. Zumindest brauchen Sie
einen prazise trennenden kleinen Sei-
tenschneider mit einer Schneidenléange
von ca. 10 mm. Meiner Erfahrung nach
ist ein solches Werkzeug, auch wenn es
gewdhnlich Uber 20,— DM kostet, ein
Verschleil3teil, welches von Zeit zu Zeit
ersetzt werden muf3. Schneiden Sie da-
mit auf keinen Fall Eisenmetalle!
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Um die vielen Schlaufen zu biegen,
ist ein moglichst spitz zulaufendes
Zangchen mit glatten Greifflachen
notig (s. rechte Seite). Mit einem eben-
so kleinen Zangchen mit geriffelten
Greifflachen finden Sie beim Drahte-
spannen festen Halt; selbstverstandlich
werden niemals die Fahrdréahte selbst
gegriffen, sondern nur die stabileren
Dréahte hinter den Isolatoren.

Geldtet wird mit der Loétstation, wo-
bei Sie nicht ihre Lotspitze furs Elek-
tronikléten verwenden sollten. Kaufen
Sie sich eine, die Sie ausschlieBlich fur
den Einsatz mit Létwasser und I6twas-
serhaltiger Zinnpaste reservieren. Fl&-
chige Lotstellen l6ten Sie mit einem
Loétbrenner, der gut in die Hand paft.
Setzen Sie die Flamme &uferst vor-
sichtig ein; fir Drahte ist er nicht ge-
eignet!

SchlieRlich brauchen Sie noch eine
Kleinbohrmaschine und ein Bohrer-
sortiment (von 0,3 mm bis 1 mm, mog-
lichst in Zehntelmillimetern steigend).
Unumganglich ist auch ein Bohrkldb-
chen mit Dreibackenbohrfutter, wel-
ches ab 0,3 mm spannt (z. B. von Ver-
beck). Als Spannwerkzeug fur die Mon-
tage der Ausleger genigt ein praziser
und parallel schlieBender Klein-
schraubstock.

Lassen Sie sich ruhig helfen!

Der schlappe Kupferlack-Draht fur die
Fahrdrahte hat den Vorteil, dal er sich
mit den Handen gut glatten 1aRt. Zie-
hen Sie ihn dabei ein wenig, und testen
Sie auch ruhig einmal, was er aushalt,
bevor er reil3t. Sie mussen ja wissen,
wie stark Sie ihn beim Einbau belasten
kénnen.

Wenn Sie mit langeren Drahtstiicken
arbeiten, kann es leicht zu Verdrehun-
gen kommen. Die missen Sie vermei-
den, denn Knoten oder Halbknoten las-
sen sich zwar entwirren, aber Sie wer-
den die entsprechenden Knicke nicht
mehr ausbiigeln kénnen. Legen Sie die
abgeschnittenen langeren Drahtstiicke
aus oder spannen Sie sie besser leicht
auf.

Beim Fahrdrahtspannen ist die Mit-
hilfe eines verstandigen und geschick-
ten Hobbykollegen angezeigt. Als sol-
cher hat Lutz Kuhl agiert. Er schien
recht Uberzeugt von dieser Methode.
Und auch er braucht eine Einfachober-
leitung, denn schlieBlich sollen einmal
auch Zuge von Mullem aus seinen Klei-
nen Rheinhafen nach dem Vorbild der
Monheimer Kleinbahn erreichen koén-
nen. Bertold Langer

~—16mm . — 16 mm —
| \ : :
| | L} \
‘ 21 mm ‘ } }
g\ |
1mm 2 mm
Oberleitungs-
Montagelehre
1,5 mm
= 25Tnm — Zeichnung in HO-GréRe

Unten: Auch die festen Abspannungen
mussen flexibel bleiben: Die endgiiltige
Spannung héngt ab von der Lange des
Drahtstticks zwischen Mast und Isolator.
Hier besteht es aus 0,3-mm-Bronzedraht
von Sedlacek mit sehr guten Biegeeigen-
schaften, so da man das zum Einh&ngen
notwendige Hakchen mit der Zange
nachjustieren kann. Harter Messingdraht
macht diese Tortur nicht mit und bricht
an der scharfen Biegestelle mdglicher-
weise schon beim ersten Mal.

Der Zwischendraht wird in die Feder ein-
gehéngt, dann zieht man ihn in Richtung
Isolator und hangt ihn in dessen 90°-
Haken ein. Dann wird dieser Haken am
(verzinnter weicher 0,4-mm-Messing-
draht) auf 180° umgebogen.

F I F PRl R I e 1I \
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Linke Seite und oben: Ohne eine Fahrdraht-
lehre geht es nicht. Praktischerweise baut
man sich eine aus Polystyrol. Sie besteht aus
einem Grundbrettchen mit den im Dreieck
angeordneten SpurmaR-Zapfen (mdglichst
aus 2 mm starkem Messingprofil, Polystyrol
verschleiRt zu sehr), und einer senkrechten
Tasche, in die man verschieden lange Hohen-
lehren einstecken kann. Entschuldigung:
Meine Lehre ist wahrend der Arbeiten unan-
sehnlich geworden (oben), was ihrer Funk-
tionalitat aber keinen Abbruch tut.

Rechte Reihe: Problematisch sind, wie schon
gesagt, Querverspannungen von Einfachober-
leitungen im Modell. Die hier prasentierte
Anordnung vermeidet mechanische Peinlich-
keiten, und auRBerdem dient sie dem Konzept
des elastischen Fahrdrahts. Schade, daf wir
Ihnen keine Videoaufnahmen prasentieren
kdnnen! Der Brawa-Stromabnehmer — Hub-
federn ausgebaut, so daR allein die
Schleifstiickfedern andriicken — hebt den
Draht selbst bei ca. 40 cm Distanz zwischen
den Stutzpunkten nur um ca. 2 mm. Dabei ist
sicherer Andruck immer gewabhrleistet.

Die richtige endgiltige Spannung der Quer-
drahte erhalt man, wenn man die Masten
wahrend der Montage mit einer Draht-
schlaufe zusammenzieht (oben rechts).Das
Quertragwerk ist recht vielteilig ausgefallen,
aber es kam ja auch darauf an, Vorbildbau-
gruppen nachzuempfinden. StraBenbahnken-
nern wird auffallen, daf? es hier keine doppel-
te Isolation gibt. Beim Vorbild sind die Quer-
dréhte einer konventionellen Einfachober-
leitung gegen die Aufhdngungspunkte
isoliert, und jeder Fahrdraht hangt an seinem
eigenen Isolator. Isolationstechnisch sieht es
hier so aus wie bei den Fahrleitungen der DB.
Ubrigens wird die Oberleitung samt Masten
und Drahten erst auf der Anlage lackiert. Weil
es beim Entfetten (Pinselreiniger) und Lackie-
ren Spritzer gibt, sollte man die Umgebung
sorgfaltig abdecken.
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Seit 1948 ein MIBA-Thema: Pantographen und Oberleitungen

Ahornmasten und
Plexispinnen

Obwohl es um die elektrische Traktion beim ,,groRen Vorbild*
um das Jahr 1950 kriegsbedingt nicht allzu gut stand, sind
Themen rund um Ellok und Fahrleitung von Beginn an in der
MIBA vertreten. Hauptprobleme der Modellbahner vor knapp
50 Jahren: Wie komme ich an mein Ellok-Wunschmodell? Und,
beinahe noch schwieriger: Wie entsteht eine funktionstaugliche

Oberleitung?

lar, da in den Modellbahn-Pio-
nierjahren viel mehr als heute
Selbstbau angesagt war. Wichtigste
Voraussetzung: Phantasie und Findig-
keit bei der Materialauswahl und Roh-
stoffbeschaffung. Fahrzeuggeh&use
entstanden aus Sperrholz und Karton,
Rader wurden mit der Handbohrma-
schine selbstgedreht, Getriebezahnré-
der vom Uhrmacher erbettelt.
Dutzende von MIBA-Artikeln befas-
sen sich mit der Oberleitung und ihrem
Modellnachbau, mit dem Selbstbau
von Pantographen, Oberleitungsma-
sten und Abspannvorrichtungen —und
das obwohl Firmen wie Vollmer, Mar-
klin und Sommerfeldt schon seit 1949
funktionstiichtige Oberleitungssysteme
und auch Stromabnehmer anbieten.
Schon frih erscheinen aber neben
grundsatzlichen Bauanleitungen auch
Artikel zu speziellen Problemen des
Oberleitungsbetriebs, etwa zur Fahr-
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Weder wissen wir, wo und wann diese Aufnahme entstand, noch kennen wir den Fotografen.

drahttiberspannung von Drehscheiben
und Schiebebiihnen oder zum ,,auto-
matischen* Anlegen und Abziehen des
Pantographen.

Auf diesen und den folgenden Seiten
unternehmen wir einen nostalgischen
und amusanten, aber auch nachdenk-
lich stimmenden Streifzug durch MIBA-
Artikel zum Thema ,,Oberleitung®. Er
zeigt, dal viele Probleme der Modell-
bahnerpraxis so neu nicht sind. Gewan-
delt haben sich die Mittel und Wege zur
Losung: Wo Konfektion von der Stange
angeboten wird, muRR der Modell-
bahner nicht mehr zum handwerkli-
chen, beinahe kleinklinstlerischen
Selbstbau greifen. Seine Bastelschwer-
punkte verlagern sich vom Grundsatz-
lichen ins Detail: Sonderbauarten von
Masten, ein spezieller Stromabneh-
mertyp, die korrekte Weichenbespan-
nung, ein Streckentrenner ...
th

Weil es aber zum Thema pal3t, wollen wir das Bild von MIBA-Chefredakteur Werner Walter
Weinstotter alias WeWaW am Steuerrad einer Altbau-Ellok unseren Lesern nicht vorenthal-
ten. Vermutlich wurde der Schnappschul auf einer Fahrzeugausstellung zu Beginn der fiinfzi-

ger Jahre gemacht.
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Von Rudotf J. Wittwer, Miinchen
age auch zwej bewaffnet, meine
©  entlang ynd besch:
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Der findige Bastler bewies Phantasie bei
der Wahl seiner Rohstoffe. Als guten Vor-
schlag fir ,,Nichtgerneldtenwoller* emp-
fahl F. Joedecke in MIBA 14/51 seinen Git-
termast aus 1-mm-Celluloid: ,,Die Arbeit
geht schnell vonstatten und das unange-
nehme Loten entfallt. Die Fahrdraht-Hal-
testange wird hei gemacht und mit leich-
tem Druck in den Mast eingeschmolzen.“
Hauptproblem: ,,Das Material war nicht
leicht zu beschaffen.*

Etwas fir Nichtgernloten

Oberleitur

Ich michte hier
wendungsmiglichkeit
dellbau berichten. n
Heft 12111, Selte 433
keiten erwihnte, ¢
beschiftigte mich
gen®, jed war ic
Gittermaste nicht se
die Anregung, mit
sehr gelegen. Das M
nicht leicht zu bess
1 mm starkes Cellu
mir der Mast hiermi
Vorteilhaft erscheint
Mast bis zum Sockel
terial hergestellt wer
sehr stabil und unze
beit geht schnell vo
genehme Liten en
Haltestange wird I
| leichtem Druck in
| zen. Nach dem Al
Wasser sitzt diese
zeigt den noch nich
tertigen Oberle{tungs
folgt mit einer Mis
und Azeton. Ich k
mancher Eastler, der

vermeiden will, dies
greift.
F. I
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Selbstbau

__he_imar]ithc Bahnstredke
iftigte  mich  mie dem
uerschnitte, peilte  iher
Shen an ynd errech~
sen Werte, 7y Hause
ndchst mal eine Zusam-
Si.sizzm, aus  der die
chlichen Mast-Arten, die
ind, hervorgehen, Da-

d

kleinen Abstand vom

groflen Abstand vom

d.em Spannmasye
it Hehcispannung
it Radspannung

it Flaschenzug-
pannung

' Spannmaste dienen
pannen der Fahrlei-
nd sind in gewissen
den auf der Strecke
wben.  Vor  allen

Dingen finden wir d;
ner auf P;hnhfjf:n n:{:::h s“;}i?:
chen, Eine Weichenyerspan-
nung sicht so aus, wie Abb.
€ zeigt. Der Spannmase is:
dabei immer auch  Tragmase,
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Bahnhifen wird mig Vorliehe
der Flaschenzugspanner be-
ggt(zr, auf f{rcicr Strecke fin-
man
e h.'iuﬁg_ctc:,n Hebelspanner
ur - unsere Mo -
anlagen suchen wir d:lljiﬂgzs
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e wichtige Regel haleen:

wird  stets Ubers
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Weichen -
mast

Abb, 4: Weicheny erspannung
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zi."]d,(n eleI:'m Zug Gberspannrer Gleise ge-
] T"le dazu  gehérigen Maste  sind
e “nigmu(:l,itdu?pchsw hoch wie Einzel-
4 winer Standbasis v ¢
* m%  In unserer Miniaturhahncniglrcrb‘:‘:
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7OINg  genlgen (Abb.3), Selbstyersrindl:
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nwendung, besonders bej Weichen Ahb.u
soll das verdeutlichen, in der — g5 i

Na

fiir die Modellbahn. rax; als Beispiel  Maste werd stherstellung geben. Die
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! E gezeigr wird.  Magsesblidy berrapabsigearbeit  ausgesig.
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Abb, 3: Uher‘spannung von ¥ Glelsen
unter Anwendung van Turmmasten,
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Wir miissen uns  bis 6, v
schenzugspanner,
zel-Streckenmasye
Fahrleitungen an dey Wi

filren, (Nr. 7~9) wihrend Nr. 10 pue fiir
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Nr 11— i i
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Oher;eilung handelt

ebiel- oder Rad
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gegebenen  Maste Mast 2 fiir das kurze .‘;rﬁL‘k ausreichend st
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ung fir die Selb,

‘erdralbitung deg Hahnhofs wHolzingan»

A, dle“ 6 Turmma;n Nr, 1

tesen trdge Nr. 2 einen Fla-
Dann sind mehrere Ejn-
notg, von denen drei die
eichen zusammen-

Sponn -

Mash

Die idbrigen vier

Tragmaste dien, 1
e enen.  Da es sich
Spannen la.ngtl‘_rcr Teilstiicke der
v wihle man hier den

Nro 15 rerige kein
d'lcnv.ugspannung an

dieser I:?inlm:r.ung dber |, Mast-
ich eine kleine Bauanlei-

UWI-Oberleitung
Versaud nur gegen Nachnalme

2 Musten mit Verspannung
1M 575

Elektra-Mudellban
Wilhelm Unterluganer
Niiruberg, Hallerstealie §

Oherleitungsmusle Spur 00 u. Kettanfahrieitung,
und Marklin-Bohn, Mast 26 bls 33 Pig.
Fahrleitung 25 bis 30 Pfg.

Scherenstromabnehmer, Spu 00, mit editen
lsclatoren 2,25 DM ul in griéberen Mofistdben,

Verlangan Sle ausfibrliche Liste gratis.
Sommarfeldt, Géppingen, KlebarstraBe 3

possend 7u jeder Modell-

wallar: Schweifien

igdmadte

aud Celluloid

iiber eine weltere Ver-
des Celluloids im Mo-
achdem Herr Mever In
verschiedene Moglich-
chon  seit einiger Zeit
las Thema .Oberleitun-
h wvon dem Liten der
hr erbaut. So kam mir
Celluloid zu arbeiten,
aterial war allerdings
haffen. Ich verwendete
loid und #laube, dafB
t sehr gut gelungen ist.
1 r, daB der

aus dem gleichen Ma-
den kann und er dabei
rhrechlich ist, Die Ar-
1statten und das unan-
tfdllt. Die Fahrdraht-
eil gemacht und mit
den Mast eingeschmol-
schrecken mit kaltem
Stange fest. Das Foto
t angestrichenen. sonst
mast, Der Anstrich er-
chung wvon Plakafarbe
ann mir denken, dali
— wie ich — das Liten
e Bauweise gern auf-

wedecke, Ludwigsburg,

Resteverwertung auf dem Hohepunkt der
Wirtschaftswunderzeit (rechts). Hans-Jirgen
Albig beschrieb in MIBA 1/60, zu was eine
Kugelschreibermine taugt, namlich zu einem
,recht ansprechenden Oberleitungsmast,
der kaum etwas kostet*. In die Mine bohrte
er kleine Locher, in die Fahrdrahtaufhanger
und Ausleger eingel6tet wurden. Das war
ganz und gar nichts fir ,,Nichtgerneloten-
woller*, denn: ,,So leer, wie leere Kugel-
schreiberminen erscheinen, sind sie gar
nicht. Werden sie beim Loten erwarmt, ver-
flissigt sich der Rest der Schreibpaste, quillt
aus den gebohrten Léchern und erzeugt
herrliche Sauereien. Bohren Sie also erst das
eine Loch, verléten den Aufhanger oder Aus-
leger und bohren Sie dann erst das nachste
Loch.*
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1948- 1998

Die ersten grundlegenden Artikel tiber

,.Die Oberleitung und ihr Selbstbau*
erschienen in MIBA 14 und 15 von 1949.
Darin beschreibt der Autor, Rudolf J. Witt-
wer, ausfihrlich, wie auf seiner Anlage (auf
der immerhin auch zwei Elloks verkehrten)
die Oberleitung entstand. Einige Ausziige
im O-Ton: ,,Die Maste werden von mir aus 4
mm starkem Ahornholz in Laubsagearbeit
ausgesagt. Malstablich betrachtet, sollte
das Holz eigentlich 3 mm stark sein, jedoch
l1alt dann die Stabilitat zu wiinschen tbrig.
Die Verstrebungen lassen sich jedenfalls im
4-mm-Holz sehr gut aussagen ... Die in der
Zeichnung abgebildeten Isolatoren sind zur
Vervollstandigung des modellmé&fRigen Ein-
drucks unbedingt erforderlich. Wer eine
Drehbank besitzt, kann sich diese Isolatoren
aus Ahorn- oder Birnbaumholz, Hartgummi,
Galalith, Plexiglas oder sonstigem Kunst-
stoff drehen. Diese Arbeit kann auch zur Not
in einer im Schraubstock eingespannten
Handbohrmaschine vorgenommen werden.*
Gleichzeitig mit diesen Beitragen erschienen
aber auch die ersten Masten und Fahrleitun-
gen aus Industrieproduktion. Schon in MIBA
11/49 bewarb die Firma Elektromodellbau
Wilhelm Unterlugauer aus Nirnberg ihre
UWI-Oberleitungen, und in MIBA 14/49 fin-
det sich erstmals ein kleines Inserat von
Sommerfeldt, der Oberleitungsmaste und
Fahrleitungen ,,passend zu jeder Modell-
und Marklin-Bahn“, aber auch Scheren-
stromabnehmer anbot. Eine Ausgabe danach
pries WeWaW in der Rubrik ,,Bemerkens-
werte Neuerscheinungen* die ,,preiswerten
und naturgetreuen Oberleitungs-Gitter-
Maste der Fa. W. Vollmer, Stuttgart-Zuffenh.*
an.

Die niifzliche Kugelschreibermine als: Oberleiiungsmasi

Die 107 mm lange Kugelschreibermine wird
bei Héhe 80 mm mit einem 0,9 mm star-
ken Bohrer durchbohrt. In diese Bohrung
wird ein 0,9 mm starker Fahrdrahtaufhin-
ger eingeldtet, dessen Linge sich nach dem
Abstand vom Mast zum Gleis richtet.

Da ich die Fahrleitung auf meiner Mark-
lin-Anlage im Zick-Zack verspannen will,
schnitt ich die Aufhénger auf 25-35 mm
zu. 2 mm iiber dem Aufhinger wird ein
weiteres Loch von 1,2 mm ¢ gebohrt, in
das der gemif Zeichnung gebogene Ausle-
ger schrig eingeldtet wird. Nachdem die
Spitze der Mine abgesigi ist, wird in das
nunmehr sichtbare Loch ein 0,6 mm-Draht
gelotet, der — ebenfalls vorn am Ausleger
angeltet — diesen gegen Verdrehung si-
chert. Auf Ausleger und Aufhiénger gescho-
bene Isolierschlauchstiickchen imitieren die
Isolatoren. Wenn mein Mast auch von dem
in Heft 7/XI gezeigten etwas abweicht, so
stimmen dennoch beide in den Grund-
mafen iiberein.

Es wire nun etwas schwierig, den Mast
selbst auf das a]s‘ Fuf zu‘rech!geschpiltel:le

-3 =
[

_Isolater
gt 1 1]
SR ) i (SN

‘--—25-—-1

p—— 35 o |

:“’: Zeichnung in /s HO-
s Grifle. Ausleger und
Fohrdrahiaufhdnger
je nach den Kurven-
radien verldngern!
Mutter
M3
codedt / Mdrklin-Gleis
il
329
ner Meinung nach - recht ansprechenden

Oberleitungsmast, der kaum etwas kostet.
Zum Schluf noch ein gut gemeinter Tip:
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men wir 3 mm ¢ Schweifidraht. Dieser
ist sehr billig und leicht zu bearbeiten.
Die Ldnge richtet sich ganz nach dem
Aufstellungsort, der Stdrke der Grund-
platte und nach der Héhe der Loks. Zu
meiner Zeichnung habe ich den Normen-
vorschlag mit 65 mm Lokhohe beriicksich-
tigt. For den ,Rest” (nach oben hin) brau-
chen wir auf alle Félle noch 26 mm. Die
Spitze wird mit einer Feile pyramidenfér-
mig zurechtgefeilt. Da wir den Mast in
die Anlage einschrauben wollen, missen
wir ihn unten mit einem M3-Gewinde ver-
sehen. Nur eine Schraube anzuléten (und
sei es auch mit einer Steckhilse) ist nicht

Stitzarm ||

n
o ¥

91,5

29

S,

248

zu emptehlen, da die Létung meist der Be-
lastung nicht standhélt (ausprobiertl).
Besser ist es, direkt an den Masten ein
3 mm Gewinde einzuschneiden und die-
sen mittels 2 Muttern am Anlagenbrett zu
befestigen, Der Abstand von der Schie-
nenmitte hat sich mit 24 mm (auf der Ge-
raden) als ginstig erwiesen.

Den Ausleger fertigen wir aus 0,9 mm
starkem, verEupfarlem Eisendraht, wie er
hdufig zum Verpacken verwendet wird.
Anderer Draht dieser Stdrke geht auch.
Zuerst bohren wir an den bezeichneten
Stellen (Abb. 2} 2 Lécher von je 1mm ¢©
in den Mast und léten 2 Drahtsticke ein.

Abb. 3. Einfache Streckenmoste in der
HO-Ausfihrung des Herrn Nowack.

Abb. 2. Konstruktionszeichnung fir einfoche Strecken-
maste in /i HO-
' ader Ms-Rehr.

Gréfle. Material: 3 mm-Schweifidraht
Das Mafl X richiet sich nach der Starke der Anlagen-

grundplotte und des Gleisunterbaves,

Abb. 4. Ausfih-
rung des Sockels
bei Verwendung
von Vierkant-

Messingstiben.

Y
S —

,.Keine Angst vor Spinnen‘ titelten
WeWaW und mm im Jahr 1975
anlaRlich eines Vierteilers zur Fahr-
drahtlberspannung von Drehschei-
ben - als wiirde es sich um eine ver-
breitete Phobie unter den Modell-
bahnern handeln. Tatséchlich taucht
das Thema seit 1953 (,,Oberlei-
tungssorgen bei Drehscheiben und
Schiebebiihnen®) immer wieder in
der MIBA-Berichterstattung auf. So
auch in MIBA 6/65 in Form des Vor-
schlags von Hans Rotharmel:

. Wesentlichstes Merkmal meiner
Konstruktion ist eine etwa 1,7 mm
starke Plexiglasscheibe, die etwa
den gleichen Durchmesser hat wie
die Drehscheibengrube und mittels
dreier Oberleitungsmaste (Vollmer,
Sommerfeldt 0.4.) sowie Spann-
dréhten in Fahrdrahthdhe aufge-
héngt wird. Zusétzliche Stabilitat
bringen die an der Unterseite der
Scheibe angeklebten Oberleitungs-
fahrdrahte.*
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,,50 baute ich meine Oberleitung* war ein zweiteili-
ger Beitrag von Franz Nowack in MIBA 7 und 8/1959
ubertitelt — eine Uberschrift, die zu Dutzenden von
MIBA-Beitragen aus funf Jahrzehnten gepaldt hatte.
Insofern hatte Herr Nowack schon im elften MIBA-
Jahrgang etwas den Uberblick verloren, als er
behauptete: ,,Der Selbstbau einer modellméRigen
Oberleitung ist in der MIBA eigentlich noch nie so
richtig behandelt worden. Bis zu diesem Zeitpunkt
hatten sich schon tiber 30 mehr oder weniger lange
MIBA-Artikel mit dem Aufbau einer Modelloberlei-
tung oder zumindest mit deren Verfeinerung befafit.
Wie so oft in jener Zeit hatte der Selbstbau mehrere
Kriterien zu erfillen: Er sollte jedenfalls preiswerter
sein als gekaufte Produkte und dabei doch ,,filigran
und naturgetreu* aussehen. Stabil und funkti-
onstiichtig mufite die Oberleitung ,,auch im rauhe-
sten Spielbetrieb* sein, ,,selbst wenn sich eine Lok
beim Entgleisen in den Quertragwerken verhangte*.
Bei diesem Gedanken diirfte es den MIBA-Redakteu-
ren Gerd Peter und Martin Knaden Schauer des
Grauens Uber den Riicken jagen angesichts der Lot-
stellen sowie der 0,15-mm-Tragseile und 0,3-mm-
Fahrdrahte auf ihrem Ellok-Bw-Diorama (S. 24 ff.) ...
Aber lassen wir noch kurz Franz Nowack anno 1959
zu Wort kommen: ,,Ich habe mir fiir meinen Bau die
runden Schleuderbetonmasten herausgesucht, wie
sie z.B. in der N@he von Roth bei Nirnberg aufge-
stellt sind. Das Vorbild ist zwar etwas konisch, doch
das konnen wir vernachléssigen. Als Mastenmaterial
nehmen wir 3 mm @ Schweildraht. Dieser ist sehr
billig und leicht zu bearbeiten. Da wir den Mast in
die Anlage einschrauben wollen, miissen wir ihn
unten mit einem M3-Gewinde versehen. Nur eine
Schraube anzuldten ist nicht zu empfehlen. Besser
ist es, direkt an den Masten ein 3-mm-Gewinde ein-
zuschneiden und dieser mittels zwei Muttern am
Anlagenbrett zu befestigen.*

Ing. Hons
Rothiirmel,
Ulm/Danaw

Drely-

Scheibe mit Scheibe

_— durne Plexiglasschelbe

MIBA-Spezial 35



%+
:

Abb. 1. Umgebauter
Mirklin-Schaltmagnet.
Rechis die stait der
Schaltwalze singebau-
le Kurbelwelle,

Abb. 2. - MaBskizze
der Kurbellelle in
doppeller Grife. Die-
sos Tall zwaimal {lr
alne Kurkel anferligen.

wam Frala

|rw Kourfaki-

Biigel an! -
2 MIBA 1/55. H. Wagner hatte zwei Vorschlage

hierzu: mittels Marklin-Schaltmagnet und

Kurbelwelle oder mit einer Zahnstange.

Biigel ab! hiel es erstmals in

bs

Abb. 6

siange.

Dia zwelle Miiglich-

‘K, dung einer Zahn-

keil untar Yerwen-

Fanririchiung
—_—

Sronabmehmer halb eingezagen

: Abb. 4 ?__s&mluer-l [—mm—r/{ bo
¥ d_ . ... schema fir mpulsa. ); 3
& Abb. 5. > Lagaskizze IEI Za— * ”l T t:ﬂ:._.' fmmm;-

Abb. 3, Lageskizze bel  bel eingezogenem [ i s I | | N Shian

ausgefahrenam Strom- Stromabnehmaer,

abnehmer, Huls ded Antr i bamegnaten
Vor 20 Jahren war von Mecatronik (Mechanik+Elektronik,
siehe MIBA-Spezial 33) noch keine Rede, wenn es um das Dos Ei des B "g l f B g I b
Heben und Senken des Pantographen ging. Roman Rekos jr. Cotmburd ugel au ugel ao.

konstruierte einen motorischen Spindelantrieb, der einfach
und funktionssicher ausgefiihrt war. Ein Kontaktstift auf der
Gewindestange sollte sicherstellen, daf sich der Motor nach
dem Heben bzw. Senken rechtzeitig abstellt. Ein Antrieb, der
sich auch fur Weichen oder Formsignale eignen wiirde ...

Abb. 1. UnmaBstabliche Funktionsskizze.
ten: 1 = [Jbertragungshebel, 2 =
loch, 3 = Hohlachse, 4 = Gewindestange, 5 —
wagen, 6 = Antriebsmotor, 7 = Kegelrader.

Abb. 2. Werkzeichnung zum Aninebsvorschlag des
Herrn Rekosin /1 Originaigroie {Zeichnung Abb. 1 u. 2:
WilWew). AuBer den bereits bei Abb. 1 erldarten Zahlen

bedeutet: 8 = Muttern.

Fihrung mit Lang-

Es bedeu-

HRahmen-

-

Vollautomatisch und fahrtrichtungsabhéngig

Der Artikel unseres Mitarbeiters H. Patro-
vitsch hat uns keine Ruhe gelassen und uns zu
einigen Ubsde%ungsn und Versuchen ,ani-
miert”, die im Endeffekl eine gerodezu ver-
bliffend einfache Léisung zeitigten, wie Sie
gleich selbst feststellen konnen. Mit einer Ein-
schriinkung: Wie bereits Herr Petrovitsch aus-
gefihrt hat, kénnen ouch bei unserer Lésung
nur solche Stromabnehmer verwendet warden,
die allein auf Grund ihrer geometrischen An-
ordnung und durch eine Spannfeder ein-
schnappen und nicht durch eine Klemmvor-
richtung in ihrer untersten Stellung festgehal-
ten werden. (Diese letztere Sache 168t sich in
des Wortes wohrster Bedeutung zwar hin-
ble?en , aber dariber wollen wir uns erst am
f noch etwas niher auslassen).

Bei den wenigsten Elloks besteht die Mog-
lichkeit eines zusétzlichen Einbaus der von
Herrn Petrovitsch vorgeschlagenen ,Ausfahr”-
Mechanik fir Stromabnehmer. Zudem mifte
sie bei Loks mit zwei Bigeln auch zweifach
vorhanden sein oder die Auslésestifte mifiten
iber ein Gestdnge geku pelt werden. DaB
dies eine ziemli kamp izierte Angelegen-
heit werden wirde — von der Platzfroge
ganz zu schweigen — liegt klar auf der Hand.
AuBerdem wirden ouch donn noch entweder
beide Bigel eingeklappt oder ausgeklappt
sein, was nur |r! wenigen Ausnahmefallen (bei
Oberl oder bei Sy vech-

*

Abb. 2. Zur Verd
Eﬂngs der kieine Drohistift om Bigel gleitet am
unkhunsdmhr enllong and dru:kl sn den Srromab
nehmer in die
einer rickwdrisfahrenden Wendezug-Ellok).

lich des BOgeleinzieh

ierl an

4

- fiir HO, TT und N

Das gonze Geheimnis des Bigelstever.
mechanismus: ein kleiner Drahtstift am Pantograph
und ein S5-farmiger Stahldrahi an einem Mast.

Abb, 1.

T

Abb. 3. Die Form des Funktionsdrahts in ' Grofie

fiar HO, TT und M. Die Punkte Sto und St kennzeich-

nen die Loge des am Pantogrophen hefe!rlnlen Fuh
in der ob und

lung: der Stift mull sich — wie im Text erldutert —

jeweils 1—2 mm unter bzw Gber dem Funk-

tiansdraht befinden (bei TT und M ca. 1 mm}.

)

Auf die Schlagzeile kommt es an, wird sich WeWaW in MIBA 1/70 gedacht
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haben. Wieder geht es ums Thema ,,Bligel auf — Bligel ab*, diesmal ist den
Lesern jedoch das ,,Ei des Columbus* fiir alle BaugréfRen angekiindigt. Die
Bezeichnung ,,vollautomatisch* entpuppt sich jedoch nicht als ausgekliigelte
elektrotechnische Lésung, sondern als eine simple ,,Bligelsteuermechanik*:
Dort, wo sich der Stromabnehmer heben bzw. senken soll, wird ein wellen-
formiges Drahtstiick an einen Mast gelotet. Ein kleiner am Pantographen
herausragender Drahtstift sorgt dafir, daf? sich der Biigel hebt und senkt.
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