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Der Eisenbahner-Witz:

MuBt Du immer alles
anfassen?”
(Eingesand! von Werner H.)

. . "
»Einen in der Krone. . .

. . . hatte Herr K. Wogener aus Kiel keineswegs
als er seinen Circus Krone auf einer 32 x 22 em gro-
Ben Platte in Grofle N gestaliete, Wagen und ?uﬁ
maschinen sind von der Fo. Arnold, sind jedoch z.
verkirz! und anders angemalt. Das Zelt wurde aus
Viiseline und Zwirn (fir die Verspannung) angefer-
tigt. Der Haupteingang entstand ocus Pappe; die Lam-
penimilation besteht ous bunten Stecknadelkdpfen,
dos Gitter hat HO-GraBe

Das
heutige
Titelbild

Frohe
(98 llern

gehabt zu haben, wiinschen wir noch nachtréglich mit
diesem reizenden Schnoppschuf), den uns die Fa. Leh-
mann, Nirnberg (LGB), zur Verfigung stellte. Der
.Osterhose” — Ubrigens ein echter Meister Lampe,
dessen Vorfahre einstens Albrecht Direr Modell ge-
stonden hoben soll! huldigt dem Fortschritt und
hatte sich in diesem Foll die LGB-Gartenbahn zu-
nutze gemacht!
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Eine Messe-
Sensation

1. Grades.

. « wiire wohl diese Schmalspurbahn in GréBe N
aul 6-mm-Gleis gewesen, das ,jingste Kind" des
Herm Heinz Kaiser, Hamburg (s. auch MIBA 12/70):

Bei den Aufnohmen handelt es sich wirklich um
wechte” Folos und keine Montagen; auBerdem ist die
«Handschrift” des  kaiserlichen” Meistermodellbavers
geradezv unverkennbar, Doch lassen wir Herm Kaiser
selbst iber die Entstehung seiner K.K.V.G. (. Kaiser-
liche Kleinbohn-Varkehrs-Gesellschaft”) berichten.

Bis jetzt besitzt meine . Kleinbahn-Gesell-
schalt® zwei Loks, eine kleine B-n2- lrnl der
Mittelbadischen Eisenbahngesellschaft und eine
B'B’-n4-Mallet-Lok, wie sie bei der Albtal-Ver-
kehrsgesellschaft mbH gelaufen ist. Gebaut
wurden beide Modelle nach Zeichnungen aus
dem Buch .Der Dampllokschuppen” (Zeunert)
wobei die Mallet-Lok genau dem Vorbild ent-

1;‘3 s

-.i-

Abb. 1-4 Die niedliche
kleine Schmalspur-B-Lok -
Gewichi gonze 1B g, Lénge
40 mm, Hohe 22 mm! — und
die schmalspurige Mallet
(32 g) im Vergleich mit ei
nem 10 Pfennigstick und
einer vollspurigen BR 74
im N-Mafistab 1:160; ou
Berdem Motor und Ge-
friebe der B-lok im Ver-
gleich zu einem 1 Pfennig-
stick (Wiedergabe in A
Originalgréfe)



Abb. 5 u. 6. Die reizende Schmalspur-Mallel und ihre _Innereien”, beide Abbildungen . in originalgroBer
Wedr:l&bu Man beachte das unwahrscheinlich feine Steverungsgesidinge! Schier ungloublich, daB mon so

etwas 0

sprechend nachgebaut wurde,
wahrend ich bei der B-Lok —
die im Original ein Innentrieb-
werk hat - meiner Fanlasie
« freien Lauf gelassen und sie aul
AuBensteuerung ~umfunktio-
niert* habe, Beide Loks sind ein-
heitlich lackiert (Fahrwerk rot,
Aufbau grin, Schornstein, Rauch-
kammertiir, Fiihrerstandsdach
dunkelgrau), nur der Schriften-
maler hat seine Arbeiten nicht

Abb. 7-10. Der selbstgefertigte Zahn-
riemen zur Kroftlbertragung beim
Mallel-Lokmodell. In eine eingekerble
Hartgummi-Walze werden um die
Achsbohrung herum Stifichen ocus
03 mm-DraElf eingesetzt. Durch die
Krommung des Zahnriemens kneifen
sich die .Zahnlicken® auf etwa
0,4 mm zusommen und passen sich so
den Stiften an. Die Harlgummi-
Walze dient gleichzeitig noch zum
isolierten Verbinden der beiden Achs-

hélften
Hartgummi
= @
& ]
Antriebs -
a.Imm Ritzel M 0,3

Stifte 0,3 £

rhaupt — dazu noch beweglich | — basteln kann!

ausgestanzt -

\

NS

Gummiring 11 # ”

schart
anschieifen
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[ristgeab erledigt und so fehlen noch an den
Fuhrerstinden die wichtigen Gesellschafts-Em-
bleme ,K.K.V.G.*

Soweitl die Loks im allgemeinen. Nun
noch einige Wortle uber Konstruktionsdetails
(die auch flir denjenigen interessant sein diirften, der
noch nicht mal im Traum daran denkt, jemals ihnli-
ches bauen zu wollen! D. Red.).

Bei der Motorenfrage ging's mit den Schwie-
rigkeiten schon los, denn einen so winzigen
Motor, wie er hierflir bendtigt wurde, gibt es
nicht zu kaufen, und so blieb nur der Selbstbau
abrig (s. Abb. 3 u. 6).

Der Anker ist dreipolig und auf jedem Anker-
horn sind 450 Windungen Kupferlackdraht
0,04 mm aufgebracht. Die Stromzufiihrung er-
folgt dber einen Flachkollektor (auf eine Hart-
gummi-Scheibe  ,geuhupluste® Kupferblech-
Segmente) und iber Kollektorbiirsten aus
0,02 mm .dickem* Phosphorbronzeblech. Die
Magnete stammen aus einem Minitrix-Motor,
sind einmal getrennt und seilwdrts in das Ge-
hause aus Messingrohr (9 mm Auben-® und
9mm Léange) eingelassen. Der Motor fir die
Mallet ist — damit er mehr ,Damp[® hat —
mit einem 13 mm langen Anker versehen und
so war natirlich auch ein ebenso langes Ge-
hduse notwendig. Die Stromaufnahme (einge-
baut) betrdgt beim Anfahren der Lok ca. 40 mA,
bei Vollast (12V) etwa 110 mA. Die giinstig-
sten Laufeigenschaften ergeben sich jedoch in
einem Bereich von 2—7 Volt.

Auf der Motorachse ist eine ebenfalls selbst
angefertigte Schnedke angebracht. Es blieb auch

Abb, 13. Ein weiteres Beispiel fir die unwahrschein-
lichen Modellbaukiinste des Herrn Kaiser: zwei Bih-
nengeldnder fir die Personenwagen|
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‘Abb. 11 v, 12. Die ersten selbsi-
gg:emgfen Waggons fir die 6 mm-

malspur des Herrn Kaiser, Auch
hier wiederum besonders beach-
tenswert: die unwahrscheinlich fei-
nen Ziergeldnder.

hier nichts anderes iibrig als die Schnecke
selbst zu machen, da sie auf ein Uhrenzahnrad
mit ganz feinem Modul liauft. Und so feine
Schnecken gibt's nun mal nicht im Laden zu
kaufen,

Der Antrieb bei der kleinen B-Lok erfolgt
iber die bereits genannte Schnedke, Schnedken-
rad und Stirnriader (ebenfalls aus dem Aufzieh-
werk einer Armbanduhr) auf die vordere Achse
(Gesamluntersetzung 50:1). Bei der Mallet sieht
es allerdings ein wenig anders aus. Zwar ar-
beitel der Motor auch hier iiber ein gleiches
Gelriebe (hier allerdings auf das hintere, dreh-
bar gelagerte Drehgestell), aber der Antrieb
zum vorderen Drehgestell erfolgt mittels eines
kleinen Gummi-Zahnriemens aul eine Achse;
die zweite wird dber die Kuppelstangen ange-
trichen. Wie man einen so feinen Zahnriemen
herstellt, zeigen die Abb. 7—10. Wenn's bei
einem Nachbau nicht gleich klappen sollte: bei
mir ging es auch erst nach dem zehnlen, miih-
sam ausgestochenen Zahnriemen!

Die Rahmenwangen beider Loks sind aus
0,3 mm Messingblech und dber ein Pertinax-
Zwischenstiick miteinander verbunden (zur
elektrischen Trennung). Die Réder sind nach
dem gleichen Schema gemacht wie schon in
Heft 12/70 beschrieben. Die Achsen sind jedoch
in der Mitte getrennt und iiber eine Harl-
gummi-Muffe isoliert wieder verbunden. Somit
kann die Stromabnahme direkt iber die Rider
und die Rahmenwangen erfolgen und der ganze
Arger mit Schleifern und dhnlichem .Ged6hns*
entfdllt; auBerdem gibt es auch keine Schwie-
rigkeiten beim Anbringen der winzigen Brems-
backen und anderer Details. Die ganze Sache
funktioniert auf jeden Fall ganz ausgezeichnet!

Vom ,oben ‘rum” ist eigentlich nichls beson-
deres zu berichten. Die Kupplung ist in An-
lehnung an die bekannte N-Kupplung selbst
gebaut, da diese doch entschieden zu groB ge-
wesen ware,



Nicht nur eine kleine Reminiszenz an die vergangene Spielwaren-Fachmesse...

sondern gleichzeitig an unsere Abhandlung iiber Kopibahnhite in Heft 7/70 sind diese beiden Aus
schnitte aus der diesjihrigen HO-Vorfithranlage der Fa. Gebr, Mirklin & Cie (unter Verwendung des Vollmer

Bahnhoisgebliudes _Seeburg”, Hiusern von Kibri und Wiad sowie Vollmer-Bahnsteigen!




Firs Dampflok-Bw:

von H.-J. Spieth, Stuttgart

Im kleinen Bw Plochingen an der Stredke
Stuttgart Ulm Miinchen waren einstmals
Loks der Baureihe 86 (Neuheit 1971 von Mark-
lin) zu Hause, die aul der Nebenbahn nach
Kirchheim/Teck und weiter zur Schwaibischen
Alb ihren Dienst taten. Heute findet man dort
nur noch VT 98 und V 100. Die Bekohlung ist
abgerissen, dafir sind Dieseltankstellen er-
richtet. Aus der vergangenen Glanzzeit rosten
2 Hebewinden (Hebebidke) rechls und links
neben einem Bw-Gleis. Man erkennt, daB sie

Abb. 2. Hebebocke zum
Wechseln von Radséizen
—  entsprechend den
Zeichnungen Abb. 5-10
auf S. 262 - in HO, ge-
bout vom Verfasser.
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. Abb. 1. Hebewinden fir Radsatzwechsel im Bw Plochingen — entdeckt und fotografiert vom Verfasser,

Hebewinden

schon lange nicht mehr beniitzt wurden. Man
hat sie einfach vergessen, seit elektrisch ange-
triebene Winden mit kurzen Auslegern benitz!
werden (Abb. 1), Der Betrieb ist einfacher, da
der Quertrdger (Traverse) nicht mehr benatigt
wird, und vor allem entfallt das Hochwinden
mit Muskelkraft.

Die Plochinger Situation ist anscheinend
nicht iberall anzutreffen, wie Abb. 3 zeigt
Die von der DGEG (Deutsche Gesellschaft
fir Eisenbahngeschichle) sdachsische

gekaufte




Abb. 3. Hebebbddke
mit  Quertroversen
zum Hochhieven und
Verloden ggnzer Loks
im Bw Bochum-Dahl-
hausen.

(Foto: Th. Horn,
Kriften a. Ts.)

Schmalspurlok 99 604 (Bauart Meyer, 750 mm) von Radsédtzen an Wagen (wie in Abb. 2 im

wird im Bw Bochum-Dahlhausen mit vier Hebe- Modell demonstriert). Im Bw Plochingen waren
winden vom Transportwagen der DR gehievt. nur 2 Hebewinden vorhanden, was eindeutig
Deutlicher kann wohl kaum der Verwendungs- auf die Verwendung zum Radsatzwechsel hin-
zweck gezeigt werden. Aber nicht nur zum Ver- weist. Man [indel solche Hebewinden in den
laden von Loks und Wagen werden diese Win- Werkstdtten kleinerer Bahnen oder in kleinen

den eingesetzt, sondern auch zum Auswechseln Bws der DB, wo Achssenken fehlen.

Abb. 4. Endbahnhof einer Nebenbahn mit Bw und Hebe- " o=
winden (H) und sonstigem Drum und Dran 2
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Abb. 11 v, 12,
Eine der Hebe-
winden der
Abb. 1 (im Bw
Plochingen)
nochmals ndher
besehen

€92

Abb. 130-¢c. So groB
(bzw. so klein) ist
eine Hebewinde der
Abb. 5-7 in HO!

Abb. 14, Details ei-
nes elekirisch betrie-
benen Hebeblocks fiir
Rodsatzwechsel, mit
Ausleger, im Bw
Plochingen,

Wenn auch in modernen Werkstitten die
Winden in der Halle vor Witterungseinflilssen
geschiilzt sind, so solltan die Miniaturwinden
edoch besser vor ‘ner Werkstatl oder ‘nem
Lokschuppen oder an einem Gleis danebén auf-
gestellt werden. Der Spurplan der Abb. 4 zeigt,
wie man auch ein kleines Bw damit ausriisten
kann. Ob nun 4 oder 2 Winden vorhanden sind,
hangt auBer vom geplanten Motiv vom hand-
werklichen Konnen und von der Geduld des
Bastlers ab.

Die Hebebbdcke werden gemdB Abb. 5—10 aus
Ms-Blech, Nemec-Profilen und Zahnridern ge-
fertigt. Die Bodenplatte entsteht aus 0,5 mm dik-
kem Blech, damit sie sich nicht verbiegt. Die
Stander entstehen aus einem einseilig konisch
zulaufenden Blechstreifen 3 x 0,3 mit beidseitig
aufgeloteten Winkeln 1 x 1. Die nach hinten ver-
langerten Aussteifungen am Fub fertigt man aus
einem Streifen 2 x 0,3 und Winkeln 1 x 1. Wie




die Bauzeichnung zeigt, sind die beiden Stre-
ben, die die Kurbeln und den Antrieb aufnch-
mern, ebenfalls aus Winkel 1 x 1. Als Spindel
verwendet man ein Rundmgssing von 1,2 bis
1,5 mm Durchmesser oder, wenn erhaltlich, eine
Spindel M 1,4. Aus Blech 0,3—0,5 entsteht das
Lagerblech am Kopl der Winde, das die An-
triebswelle und die Spindel aufnimmt. Zwei ge-
eignete Zahnrdder werden aulgesetzt und zu-
sammengelotet. Ein Schutzblech muB nicht un-
bedingt angebracht werden. Die Kurbeln ent-
stehen aus Draht. Das Auflager [ir den Quer-
trdger (Traverse) wird aus Vollmessing ge-

arbeitet und in der gewiinschten Hohe mit der
Spindel verlotet oder verklebt. Der Quertrager
selber entsteht aus einem I-Profil 4 mm oder
aus einem Streifen 4 x 0,5 und heidseitig an-
geldteten Flanschen aus Nemec-Spezialprofilen
Die verschiedene Ausfiihrung ist aus der Bau-
zeichnung ersichtlich. Das Fundament wird aus

Unerwartete Neuheit der
Fa. Zutschke & Bachmann

Von der Firma ZIschutschke & Bachmonn,
Ménchengladbach, erhielten wir das rechis
im Bild vorgestelite Modell eines StraBen-
bahn-Triebwag Die Detaillierung der kiei-
nen StraBenbohn, die auf HO/Y mm-Gleisen
vorkshrt, ist recht zufriedenstellend — bei
dem uns vorliegenden Modell waren aller-
dings die Fenster nicht ganz souber einge-
setzt. Der Triebwagen, zv dem auch noch ein

Beiwagen erscheinen soll, kann auch den
kleinen 14 cm-| r-Rodivs befohren wnd ist
fiir Unter- und rleitungsbetrieb vo

hen. Der Hersteller hofft, daB sich bei ge-
niigender Nachfrage Sommerfeldt oder Tram
zum Bau einer passenden Oberleitung ent-
schlieBen, doch scheint er iibersehen zv ha-
ben, daB die einfache Fahrlei von Som-
merfeldt (siche Messehoft 5/67, 5. 248, Ab-
bildung 237) geradezv bestens zu diesem Old-
ﬁmnodoll pabt!
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einem Stiick Sperrholz gearbeitet. Nicht ver-
gessen darf man, 2 Blechstreifen 1,5 x 03
(2 x 0,3) als Schienen aufzukleben, damit die
Hebebddke aul ihnen in Arbeitsstellung geriickt
werden kénnen.

Sind die Winden fertig, erhalten sie einen
Anstrich in Hellgriin oder Grau. Die Spindel
und die Zahnrader solllen 6ligschwarz gemacht
werden. Rostflecken und Schmutz kann man
nach Belieben auftragen. Das Fundament wird
zementgrau gestrichen.

Beim Einbau sollte man darauf achten, daB
die Fundamen!-Oberkante auf der Hohe der
Schienen-Oberkante liegt oder etwas hdoher.
Der Ausschmiickung dieses Motivs sleht nun
nichts mehr im Wege. Ein aufgebockter Wagen,
ein davorliegender Radsatz und einige Preiser-
Leute sorgen fiir Leben im Bw. Oder wollen
Sie gar eine Schmalspur-Lok abladen lassen?
Dann viel Geduld und Glick dazu!

Die angekiindigte
~Sensation” der Fa. TRAM, Berlin

Das also ist die angekiindigte TRAM-Neuheit 71,
Oldtimer-Strafenbahnwagen mit 600 mm Spurweite
im Mafstab 1:1, Linge 3,20 m, grifte Breite 1,65 m,
Gewicht 800 kg. Preis 3996, - DM (inkl. Mehrwert-
steuer)!

Aufl dem Fahrgestell aus U-Trigerrahmen ist der
Aufbau aus Holz aufgesetzt, das gegen Witterungs-
einflilsse geschiitzt ist. An den Wagenenden sind matt
schwarze Gitter mit Messingstangen angebrachi, an
den Stirnseiten ist je eine Schiebetiir mit Fenster ein
gebaut.

Der Innenraum ist mit Sperrholz verkleidet, hat
zwei Binke. die je drei Personen Platz bieten und
eine Innenbeleuchtung, die aus einer Batterie gespeist
werden kann. Fir die AuBenbeleuchtung werden rwei
Original-Petroleumleuchten mitgeliefert

Sthmalspurige HO-Strabenbahn




. ndmlich in BougréBe | (1:32) auf 32-mm-Gleis

(1-m-Schmalspur)! Der Erbaver ist Herr Spéih aus
Ulm. Er besitz! ouf seiner Demonstrationsanloge ge-
nou den in Ulm vorhandenen Wogenpark: 10 Trieb-
wogen, 15 Anhdnger und 3 Dienstwagen, die dem
jeweiligen vo-han:?cncn Typ entsprechen. Herr Spéth
geht sogar so weit, daf jeder Wagen die Reklame
seines Vorbildes 'rag; und daB er sogor eine MNeu-
lackierung zum selben Zeitpunkt vornimmt, wenn
das entsprechende Fahrzeug Oberholt wird, um stdn-
dig ein genaves Spiegelbild des Ulmer Belriebes zu
haben.

Straflenbahn
Ulm—
ganz grob...

JC]I:'IEH_

2 ':u.lﬁ lﬁ'i_g
i

Die Strecke ist U-férmig an der Wand entlang
aufgebaut. Auf einen londschaftlichen Ausbau hat
Herr Spith verzichlet und die durchfohrenen Stadt-
teile nur symbolisch angedeutet

Vorstadt — Depot — Stadthaltestelle — Hbf —
Stadion

Die Strecke ist zweigleisig, mit Endschleifen und
Hm!ars?ellurgs leisen am Stadion. Beim oulomaot

schen Betrieb kdnnen — entsprechend der Einsatz
zahl des groBen Vorbildes — 7 (I) Strabzige ein-
geselzt werden. Gog, Ulm

({Zuba-H0e-9 mm-Strab)

Das Modell ist auf cinem Minitrix-Fahrwerk aul-

baut; Motor und Getriebe sind so angeordnet, dall

r freie Fensterdurchblick so gut wie gewahrt ist;
die Langsamfohr-Eigenschoften sind als sehr gut zu
bezeichnen, nur das Fohrgerausch miiBle geringer
sein und noch irgendwie gedémpft werden.

Die Tram — gréBte Lénge (chne Kur;lung 88 mm -
soll in Kleinserie erscheinen und ca. 49,50 DM kosten
(mit Beiwagen 56,— DM). AuBerdem ist eine komplette
StraBenbohn-Packung (Motor- und Beiwagen, Egger-

Gleisoval und Titon-Trafo mit Halbwelle zum Preis
von DM 92,-) geplant.

Nachdem die Hamo-StraBenbahnen nur noch schwer
greifbar sind und die M+ F-StraBenbohn immer noch
auf sich warten 188t, wird sich der StraBenbahn-Fan
Uber dieses Modell sicher freven. Zudem wirkt os
nicht allzv ,groBstidtisch”, konn olso mit Fug und
Recht auch auf kleineren Anlagen eingesetz! werden.
~Verhinderte” Modellbahner, die unter noch mehr
Platzmangel leiden, kénnen sogar eine reine StraBen-
bohnl-{\nlug- im Zuge eines kleinen Stadtviertels o. &.
erstellen.
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Abb. 1. Die Westausfohrt aus Hbf. Bergstadt mit Wasserturm und kleinem Lokschuppen (noch alten MIB
Bauzeichnungen)
In Abb. 1-9 geben wir Ausschnitte aus einer HO-Anlage wieder, deren Vorgiinge

2z

30 m 1n Ho rin in Heft 7/1963 vorgestiellt wurde, Ein Vergleich awischen beiden Anlagen (und
den Streckenpliinen) ist ~ wie stets in solchen Fillen - hochinteressant. Die .Handschrift® des Anlagen
{weiter auf S. 270)

Abb. 2. WeichenstraBen der Westausfahrt mit einer héchst filigranen, selbsigebauten Signalbriicke
o -
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Abb. 3. Die Situation der Abb. 1 noch-
mals aus anderer Sicht
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= Abb. 4. Der Streckenplan im
Zeichnungsmafistab 1:32. GrafBe
der Anlage mox. 530 x 3.80m
friher 4,50 x 3,45 m). Zwischen X
iegt unterirdisch ein sechsgleisi-
ger Abstellbahnhof.

Bergstadt -Ostbt.
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Abb. 5 u. 6. Zwei Bilder, die wohl fir sich und — wie auch die Gbrigen Abbildungen — fiir die schénen Nemec
Weichen sprechen |
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gestalters ist im vorlie-
den Fall unverkenn-

r, aber der jetzige
Streckenplaw macht einen
besseren Eindruck, das
Thema ist klarer und die
Anlage selbst ist grof-
ziigiger, effektvoller und
vorbildgetrener!

Die Anlage ist inzwi-
schen etwas grifer ge-
worden und der damalige
Bi. Talbmusen mubte ei-
ner neuen Konzeption
tauch gebiudemifig) wei
chen. Zur gegebenen Zeit
werden wir auf diesen
nochmals zuriickkom-

Abb. 7. Wenn Sie den
Streckenplan um 180° dre-
hen, ist diese Zweibricken
Situation unschwer zu fin
den (vergl. auch Abb. 5)

Abb. 8. Bf. Hertsberg

Abb. 9. Nochmals die fi-
ligrane Signalbricke, wie
sie nicht besser in die
Weichenstraflen passen
kdnnte!

X




.Schwein gehabt!” - beim Angriff
der ,Wildsau” !

(Ein gut gemeinter Motivvorschlag
eines honorigen MIBA-Lesecs -~
nach einer wahren Begebenheit).

Woalter Rosenbaum aus
Wuppertal meint:

So eine
Sauerer” -

- gemeint ist natiirlich die _Schweinerei® in Heft
171 - unser wehrhaftes Schwarzwild quasi zum
Haus-.schwein® zu verniedlichen. Wer von der ver-
ehrlichen Redsktion mag schon mal einem Schwarz-
kittel unverhofft begegnet sein - etwa ‘nem ange-
schossenen Keiler oder einer fithrenden Bache - und
kein astreicher Baum stand in greifbarer Nihe?!

Also Sachen kann's da geben, seh'n sich nur mal
beiliegendes Bild an., Ein SchnappschuB comme il
faut! Was ist schon dagegen der zweifelsohne meister
liche Schnappschuf des - sonst gewiff sehr honorigen
-~  MIBA-Fix-Reporters Aloysius Armleuchiner im
Laufacher Tunnel (s. S. 554 in Heft 8700

War so. eine ziemliche Fliche dichien Kussel-Zeugs
war von Schiitzen umstellt, da Sauen drin bestétigt
waren, Die Treiber driickten ruhig durch, teilweise
mit Hunden. Wo am Ende die Rotte Sauen durch
brechen wiirde, war natiirlich ungewiB. Ich stand am
Rande des dichten Bestandes - etwas in Deckung,

Waffe im Arm - und harrte der Dinge. Neben mir,

ein Foto-Fan, der mal gern eine Jagd mitmachen
wollte und mich gebeten hatte. ihn mitzunehmen
Weshalb auch nicht, wenn er sich ruhig verhielt. So
gar schiefen durfte er — aber nur mit der Kamera.

Da -1 Jiff Jiﬂ, der unverkennbare Sicht-Hetzlaut
und zugleich der Ruf: .Achtung, Sauen nach links!”
Die Hunde hatten also gefunden und Sauven hoch
gemacht, Die wilde Jagd entfernte sich jedoch, denn
ich stand am rechien Fliigel. Pl8tzlich mehrere Schiisse.
Dann Totenstille. .Pe(i gehabt!”, dachte ich und
wollie gerade den Drilling schultern, um auf das
Hornsignal .Hahn in Ruh” (gemeint ist selbstredend
der gespannte Hahn der Biichse) zu warten. als ich
das Brechen von Holz hérte. Fs war ein verspiiteter
Treiber. Als er stehen blieb, hiirte man weiteres
Knacken von Asten und gleichzeitig schrie der Treiber
entseizt auf. - Was nun folgte, geschah in Sekunden-
bruchteilen und wiirde mir niemand glauben, hitte
ich nicht zufillig den mannhaften Fotojinger bei mir
gehabi. Die folgende Blitz-Situation ist so zu lesen:

Da hatte doch so'n Schlumpschiitze einen Keiler
angebleit, der nun in voller Flucht und mit der Wucht
seiner ca. 4 Zentner zufillig auf diesen Treiber stief.

Ein grober Keiler war’s, alter Basse, uriger Recke,
ein Mordstrumm von einer Sau. nein nein - ein
Klavier! Mit blutunterlaufenen mordgierigen Lichtern
die Federn (Riickenborsten, aus denen der Saubart
gelertigt wird) gestriiubt, das riesige Gebrech gedffnet
twie man suf dem Foto deutlich sicht). nahm dieser

Konzertfliigel blitzschnell den armen Treiber an.
Ebenso schnell hatte ich kaltbliitig die Waffe im An
schlag - zum Zielen mit dem Kugellaul blieb kein
Raum - und jagte thm (dem Keiler natiirlich) beide
Schrotladungen in Richtung Blatt. Was wollte ich sonst
machen? DaB der .Hithnerdunst”™ ithm nicht mal durch
die Schwarte ging. war mir klar. Solch alter Kimpe
hat harten zentimeterdicken Panzer auf den Schulter-
blittern, bestehend aus Mischung von Lehm, Harz
und sonstigen Ingredienzen (vom Scheuern an den
harzigen Malbiumen nach der stindigen Lehmsuhle
rei). Immerhin bewirkten auf so nahe Entfernung die
aus den Liufen gejagten mehreren hundert m/kg
Auftreffwucht (bei einem Gasdruck von ca. 3000 at)
daf der Keiler etwas aus der Richtung geworfen wurde
und den Treiber hart verfehlte. AuBerdem muBte den
Angreifer diese Uberraschung etwas konsterniert ha-
ben, denn er empfahl sich ohnhalt auf Nimmerwieder
sehen.

Ja, ciskalt muf in solchen Momenten der Jiiger
schon sein. Bewundernswert aber erst der Fotograf,
der unbeirrt und zielsicher auf den Ausléser driickte
und damit ein einmaliges Dokument schuf. Die MIBA
hat ja eigenes Labor und kann das Foto auf seine
Echtheit hin priifen. Mit Lupe sind auch die gewalti
gen Gewehre (sog. Fangzbhne) dieses Keilers zu er
kennen, die von fast Mitte des Unterkiefers (etwas
im Bogen nach oben hinten) bis zum - geiiifneten -
Oberkiefer reichen. Im dbrigen ist aul dem Foto
gersde der Augenblick zu sehen, wo der Keiler den
I'reiber durch dessen eigenen - im Reflex entgegen-
gehaltenen - Stock umwarf und dieser in seiner
lodesangst die Augen schlof

‘s ist schon einige Jahre her, den Treiber hat's
seitdem derwischt, Wenn der was Schwarzes sicht
und sei es nur ‘ne Schwester in Ordenstracht, geriit
er ins Lallen.

Beiliegendes Foto kinnte als Anregung dienen, auf
Modellbahn-Anlagen am Waldesrand oder so, dhnlich
aufregende Situationen zu stellen, um auch da be
lebende Momenite zu gestalten. Mal ganz was anderes
als Verkehrsunfall mit Krankenwagen oder Brand mit
Feuerwehr,

Aber auch filr die MIBA selbst, die nach eigenen
Angaben bisher lediglich Biocke schoB. Beim niichsten
Mal sollte sie es mal mit einem Stilck Schwarzwild
versuchen, es braucht ja nicht gleich solcher Urian
7u sein, ein relativ harmloser Uberliufer tut’'s auch

Und nun Weidmannsheil!

m



Abb. 1.

Das Vorbild unserer heutigen Bouzeichnung : Sprengwagen Minster 705 224,

(Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt)

Sprengzugwagen zur Unkrautvertilgung

In der heutigen Zeichnung wird ein Sonder- j

fahrzeug vorgestellt, das aus einem vorhande-
nen Kesselwagenmodell gebastelt werden und
iiberdies auch praktischen Aufgaben zugefihrt
werden kann, z. B. der Schienenreinigung.

Ein Sprengwagenzug zur Unkrautvernich-
tung kann aus nur einem Tankwagen, der zu-
gleich als Spritzwagen eingesetzt wird, be-
stehen oder aus mehreren dieser Einheiten in

Abb. 2 u. 3.

Verbindung mit Mannschaftswagen und dergl.
zu einer Zugeinheit zusammengestellt werden,
wenn Uber lingere Stredken hinwey gefahren
wird. Der Erbauer hatte es seinerzeit nicht so
leicht wie Sie, lieber Leser, heute; er mubBte
auf dem Originalwagen herumklettern und die
MaBe abnehmen! Dieser Zug wird, mit einem
Tankwagen mit Bedienungsstand wvoraus, ge-
schoben. Eine solche Modellzug-Komposition

Der Tankwagen zur Unkrautvertilgung im Zeich-
. 6.

nungsmaBstab 1:160 (N); s. a. N-Maofe in Abb. 5u
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Abb. 4. Dieses per-
speklivische Sd'nuci.ld
m — im Verein mit

., 1 und den Ober-
sichtszeichnungen — zur
besseran  Veranschau-
lichung der vorzuneh-

menden Umbauten die-
nen.

Abb. 5 v. 6. Seiten-
und Vorderansicht #;
rengwagens in
?rﬁﬂl L'I‘GBT) mit HO-
und N-MaBzahlen (in
Kiammern = Original-

maBe.
Zeichnungen von H.
Meifiner, Minster.

]

]

wurde erstmals im MIBA-Band II (1950), Seite
460, vorgestellt.

Das in Abb. 1 vorgestellte Vorbild, der
Sprengwagen Minster 705224, war beim Bw
Coesfeld (Westf) beheimatet und nach dor-
tiger Auskunft als Solofahrzeug eingesetzt.
Heute ist der Wagen nicht mehr vorhanden.
Er ist offensichtlich aus einem Einheits-Kessel-
wagen entstanden (wie er z. B. im Trix-Sorti-
ment zu finden ist). Fiir den Modellbahner reiz-
voll diirfte die Anfertigung der Bithne mit dem
Handkran aus feinen Messing- oder Plastik-
profilen sein.

Einem entsprechenden Vermerk zufolge ver-
mutet das Archiv Bellingrodt, daB dieses Fahr-
zeug als Zusatztender an der Ostfront einge-
setzt war. Eine Anfrage um ndhere Erkldrung
dieser Vermutung ist jedoch leider ohne Ant-
wort geblieben. Horst MeiBner

DR
8rt-Us.Zae
Minster 705224
{ommteit oyt

Tarkwagen
Sprengaug Nr 1

O

t%,L

eres 83

. _Zﬂ-_ig_u .L__, 5 ﬁ,%___—_l.
(2475)

205155
(2475} 650}




mit den Streckenkreuzungen im Gebirgseinschnitt und de

Messerﬁc*b“Ck: :: . der groBen Fleischmann-H0-Anlage: Blick ouf
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groBen, an die Felswand ongelehnten Viadukt und der Tolstation der Zahnrodbohnsirecke, die — wie im
obigea)ﬁild rechts erkennbar - steil bergan steigt. Weitere Motive von dieser Anloge siehe Messeberichisheft 3/71,
Abb. 50, 51 und 54,

Buchbesprechung.
Die Eisenbahn in Freien
von H.-]. Mausolf

Eine reiche Fundgrube fiir alle Gartenbahner und
solche, die es werden wollen, ist diese iibersichtliche
Broschiire. Der Verfasser berichtet ausfiihrlich und in
amilsanter Form iiber seine seit 1965 gemachien Ver.
suche und Erfahrungen. Fr verschweigt nicht die
Riickschlige und spart nicht mit sanften Rippensibfen
tir die Industrie. wenn es nach seiner f\n.slrlll’le not tut

GroBformatige, saubere Fotos zeigen Zige in HO, 0
I und LGB im Sommer- und Wlnlerbﬂr;ﬁx Ausfiihr
liche Verarbeitungshinweise fiir sein nun ausgereiftes
System vervollstindigen das Werk. Nette Geste an
ein altes, jedoch in Deutschland jun Hobby: 4
Seiten sind dem jungen Dampfbahn-Club D) gewidmet
dessen Miiglieder sich dem Bau und Betrieb echter
Modell-Dampfloks in den Spurweiten 1 bis 5 Zoll
widmen.

Wiinschenswert fiir spitere Auflagen,

Freilanderfahrungen mit elektrischen Artikeln wie
Weichen, Lichtsignalen und Bogenlampen. BEs wird
vielen Gartenbahnern nicht nur auf Kreisfahrten
sondern aul echten Betrieb ankommen. Dies sind
bald auftauchende Fragen. deren Beantwortung in
H.-J. Mausolf's eingehenden Versuchen liegen miifite!

Standort-Kalender
fiir die groBe Arnold-Schauanlage

(Die Kurxanqnbe 12 bedeutet, daB die gesamte An-
loge ausgestellt sein wird; 9 = ohne den neu hinzu-
gekommenen Stadtteil.)

Bei der Fa. Amold sind so viele Anfragen einge-
E;n;cn. wo man die grofe Messeanlage besichtigen

nofe, so daf wir geme eine kleine Ecke fiir diesen
-Kundendienst® opfern wollen, weil ja wohl anders
keine Information lichkeit im groBen Rahmen
bestehi. Die Anlage befindet sich also vom:

14. 5.-23. 5. in Friedrichshafen

(Ausstellung 1BO) 12
25. 5.-21. 6. in Minchen, Fo. Fischer 12
28. 6.-12. 7. in Berlin, KaDeWe 12
14, 7.-23. 8. in Bielefeld, Fo. Moster 12
26. B.— 6. 9. in Homburg, Planten + Bloomen

(Du und Deine Welt) 9
7. 9.-21. 9. in Disseldorf,

Kaufhof am Werhohn 12
23. 9.-31. 9. in Duisburg, Mercater Halle 12
4.10. = 12.10. in Balingen, Fo. Krout 12
13. 10. = 25. 10. in Offenbach, Fa. Kirchner 9
26. 10. — bis Ende 71 Koin, Karstadt-Peters 12
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Moliv

von der
Fleischmann-
N-Anlage

Ausschnitt aus dem Stadt-

viertel mit dem on der
Peripherie gel enen, sehr
natirlich gebildeten

Friedhof, an dem auf der
tiefer hegandan Strecke so-
eben eine BR 91 einen Zug
ous Einheitspersonenwagen
vorbeizieht (und auf dem ~
symbolisch gesehen — wohl
alle nichtertiliten Modell-
bahnerwinsche der dies-
|8hrigen Messe begroben

liegen dirftenl)
inen Ausschnitt ous dem
Landschaftsteil dieser N-

Anlage zeigten wir bereils
in Heft 3/71, §. 143

Der Berichi iiber die .Traum™-Anlage des Herm
Verton in Heft 12/1970 auf den Seiten 781-789 war
sehr interessant. Mir als Hamburger hat es besonders
der Hafenteil angetan. Dabei entdeckte ich etwas
Merkwiirdiges:

Was niitzt schon ein geniigend groBes Hafenbecken
mit so vielen schinen Schiffen darin. wenn es keine
... Ausfahrt gibt? Das auf Seite 786 sichtbare. ca.
1 m lange .Wasserloch® kann ja nicht als Ausfahrt
von den Schiffen benutzi werden, da es von einer
viel zu niedrigen Briicke {iberspannt ist!

Als Alternativibsung wiirde ich eine Hub- oder

Klappbriicke vorschlagen, wie sie bereits in der MIBA
vorgestellt wun.le D;ﬁc brauchten ja nur als Attrappe,

also nicht funk ig. dargestellt zu werden.

76

Kleine Kritik an der

Hafenausfahrt, Strand und Klappbriicke! [¢rese gostorm

Auch der Strand im Hafenbecken erscheint mir sehr
unrealistisch. da er in natura bereits nach sehr kurzer
Zeit durch das Ul der Schiffe verschmutzt wiire und
man deshalb im Hafenbecken erst gar keinen Strand
anlegen wiirde.,

Ich méchie vorschlagen. den Strand aus dem Hafen-
becken zu entiernen, Leuchtturm, Hiuser und die
dahinter llegende doppelgleisige Bahnsiredke vorzu-
verlegen und den Str d‘ dahinter neu anzulegen

Ich glaube, durch dlm beiden .Schinheitsrepara-
turen” wiirde die Anlage realistischer wirken - zu-
mindest sollten gleichgesinnte Interessenten (wenn
ich mir diesen guigemeinten Rat erlauben darf) bei
der Planung ihr Augenmerk auch aui solche Punkie
richten! Manfred Wolf, Hamburg



Fin verspiteter
Aprilstherz?

Oder:

Der neuveste

Beitrag der DB
zur Sicherheit
an niveaugleichen

Kreuzungen
Schiene — StraBe?

Den diesjdhrigen Urlaub verbrachte ich mit
meiner Familie mal wieder in dem schénen
Stadtchen Ochsenfurt a. Main. Dort fdhkrt die
DB z. Z. Versuche mil einer neuen Anordnung
der Schranken an schienengleichen Ubergidn-
gen durch. Die Schranken liegen, wie man auf
Abb. 1 und 2 sehen kann, quer zu den Gleisen.
Die Zige diirfen nur noch passieren, wenn die
StraBe von jeglichem Verkehr frei ist. Damit
leistet die DB einen wesentlichen Beitrag zur
Verkehrssicherheit!

Doch Scherz beiseite — die Schranken ge
héren zu einem Industriegleis, das vom Bahn-

hof zum Halen ilGhrt. Da die FuBgdnger den
Bahnkdérper sonst als Abkiirzungsweg benutzen
wilrden, hal man die Schranken so angeordnet,
daB sie in Ruheslellung den Bahnkdrper prak-
tisch wie mit einem Zaun von der StraBe her
absperren, Der Rangierer, der auf der Lok mit-
fidhrt, muB also jedesmal, wenn der Zug vor
den Schranken hdll, absteigen und die Schran-
ken mit der Hand iiber die SiraBe schwenken
(Abb. 3), naliirlich nachdem er vorher die
Sperre aulgeschlossen hat, denn beide Schran-
ken sind durch Vorhédngeschlésser (Abb. 4) ge-

sicher!. Sons! wilrde wahrscheinlich Unfug da-

Abb. 1 v. 2. Der Wunsch-
traum gar monchen Auto-
fahrers: die Eisenbahn wird
.in ihre Schronken verwie-
sen”! Ober diese seltene
und originelle Situation in
Ochsenfurt a. M. berichte!
heute Herr Arndt cus Al-
tenaichen.

an



Abb. 3. Die Aufgobe des mitfahrenden Rangierers
ist es, die Schranken Ober die Strofle zu schwenken
und den StraBenverkehr zu sperren. Bei einer Nach-
bildung im Modell wird es gut sein, den kleinen
Mann an den Schrankenbaum zu kleben und ihn an
der motorisch schwenkenden Schranke .mitfahren” zu
lassen |

Abb. 4 u. 5. Die Sicherung der Schranken durch Vor-
hdngeschlésser; links im Bild die Endlogerung der
Schranke von der Gegenseite (die Kurbelkdsten sind
inzwischen wieder stillgelegt und nur noch Statisten”).
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Abb. 6. Die unmaBstébliche Ubersichtsskizze soll die
doch recht ungewdhnliche Situation in Ochsenfurt ver-
deutlichen, Im einzelnen bedeuten: § Schranke,
K = Kurbelantrieb, T = Tiren, B = Bank, G = Geh-
steig, P = Park.

mil getrieben
Diese Schrankenanordnung isl eigentlich
schon ziemlich alt, ich kenne sie seil meiner
frithen Kindheil. Sie soll 1930 schon bestanden
haben, Genaues konnte ich jedoch nicht erfah-
ren. Um das Jahr 1960 herum ha! man beide
Schranken durch neue erselzi und sie mit je
einer Handkurbel versehen (Abb. 5), was sich
jedoch nicht bewdhrt hat, da die Strafie vom
Kurbelkasten aus nicht gul einsehbar war. So
hat man denn die .Kurbelei® wieder stillgelegt
und die Schranken werden wie eh und je mil
der Hand iiber die StraBe geschwenkil.
E. Arndt, Altenaichen

Vielleicht kénnte der eine oder andere dieses recht
seltene, aber wirklich wahre Motiv auf seiner Anlage
verwirklichen, Ein nicht benbtigtes Industriegleis wird
mit heruntergelassenen, tiber die Schienen reichenden
Schranken gesichert. Aber legen Sie sich die MIBA in
Griffweite der Anlage, um zweifelnden Besuchem
sofort die Bilder vom Original unter die Nase halten
zu kiinnen! Diie Redaktion.

Fotos bitte mindestens 9 x 13 cm schwarz-weiBl glénzend!
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Mini-Sdige fiir Gleistrennstellen

" von Dr. Ing. R. Kiithnpast, Diisseldorf

Auch bei guter Planung wird es immer wie-
der vorkommen, daB man nach dem Verlegen
der Gleise noch etliche Gleistrennstellen an-
bringerr muB. Das kann einerseits durch Ande-
rung oder Ergdnzung der Schallung, anderer-
seits einfach durch VergeBlichkeit bedingt sein.

Mir passierte es z. B., daB ich an einer
Weiche die beiden Trennstellen am Herzstiick
vergessen hatte. Ohne Ausbau der Weiche
war hier guter Rat teuer. GewiB, es gibt bieg-
same Wellen mit feinen Sédgebldttern, mit
denen das eine Sache von Sekunden ist
[z. B. ouch mit der im Messeheft 30/71, 5. 200 vor-
gestellten Bohrzwerg-Garnitur der Fo. M+F, d. Red.).
Was macht man aber, wenn man nicht im Be-
silz irgendeiner Werzeugmaschine ist?

Nun, da macht die Not bekanntlich erfinde-
risch, und so fertigte ich zundchst eine kleine

* Bigelsdge nach Form 1 (Abb. 1 oben) an, in-
dem ich ein Stiick Messingrohr von 3 mm Durch-
messer zu einem U-férmigen Biigel bog und an
den Enden der Schenkel ein halbes Laubsdge-
blatt einspannte

Doch leider war mir damit nur ein halber
Erfolg beschieden: Diese Sage geniigte zwar
zum Trennen der Gleise, war aber fir das

Abb. 2.
Durchtrennen von Schienenprofilen zur

Mit der Mini-Sdge wird das nochirdgliche
Spielerei”,

»

©)

@

Abb.1. Die erste Form (1] der selbstgefertiglen
Mini-Bigelsdge und die endgiltige Ausfiihrung (2)

Durchtrennen des Herzstickes an der Weiche
immer noch zu groB. .Behufs dieses Zwedkes*
entstand dann die endgiiltige Form (Abb. 1,
Form 2), bel der der Abstand der beiden Ein-
spannsiellen etwa genau der Spurweite HO ent-
spricht. Durch die neue Form hat die Sige nun
auch einen handlichen Griff erhalten, der au-
Berdem die Elastizitdt zur Spannung des Sdge-
blattes bewirkt. Durch den geringen Abstand
der Spannstellen bedingt, kann diese Sdge nun
bequem zwischen den beiden AuBenschienen
der Weiche hin- und herbewegt werden. Dar-
tber hinaus wird durch die kurze Einspannung
das Sdgeblatt besser vor dem Zerbrechen ge-
schiltzt und schlieBlich ergibt ein normales
Sageblatt mindestens 5 ,Mini-Sigeblitter®.
Wenn das keine Sparsamkeit ist!

Nun noch die Arbeitsginge zur Anferligung
der Sage in Stichworten:

1. Messingrohr, 3 mm AuBendurchmesser,
etwa 1,6 mm Innendurchmesser, nach Abb. 1,
Form 2, biegen.

2. Einspannschenkel im Schraubstock flach-
quetschen, so daB die Bohrung zu einem Spalt
von etwa 0,5 mm Breite verformt wird.

3. Mit einer normalen Laubsdge beide Schen-
kel etwa 6 mm tief schlitzen, so daBl ein Spalt
zum Klemmen des Sageblattes entsteht.

4. 2mm vom Ende der Schenkel jeweils mit
1.5 mm vorbohren und Gewinde M 2 schneiden.

5. An jedem Schenkel jeweils auf einer Seite
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ssawst: Dex ET.87

“u den Ergénzungen und Berichtigungen von
H. Giinther, MIBA-FHeft I‘.'IQTI. 5.3

Zur Stellungnahme des Herrn Giinther
in der MIBA, Heft 1/71, Seite 33, muB ich zu
meiner eigenen Ehrenrettung einiges bemerken:

Die von mir angegebenen KPEV-Betlriebs-
nummesn ET 831 . . . stammen aus dem ,Merk-
buch fiir die Fahrzenge der PreuBisch-Hessi-
schen Staats-Eisenbahnverwallung, Ausgabe
1915, 3. Auflage”. Sie diarften deshalb also
authentisch sein. Die im Triebwagenarchiv an-
gegebenen Betriebsnummern 501 — 506 waren
nach dem gleichen Merkbuch AA2-Triebwagen
zugeordnet, die somit schon von der Achsanord-
nung her keinerlel Ahnlichkeit mit dem ET 87
haben. Folglich muB sich in diesem Punkt das
Triebwagenarchiv irren. Die Achsanordnung fir
den ET 87 bzw. 831 im Merkbuch von 1915
lautet: 3 4+ Bl + 3. Sie entspricht damit also
hundertprozentig der des ET 87. Auch der im
Merkbuch angegebene Gesamt-Radstand von

«36 730 mm ist identisch mit dem des ET 87.
Weiterhin verstand man damals unter der Be-
zeichnung AA Einzelachsantrieb, wéahrend die
Adisanordnung B auf gekuppelte Achsen hin-
wies, Verwedhslungen sind also auch hier aus-
geschlossen. Im {brigen sind im Triebwagen-
archiv die Betriebsnummern 501 ... 2x aufge-
fuhrt und zwar einmal fiir den ET 87 (was sich
nach dem Vorstehenden als Irrtum erweist) und
zum anderen fiir ehemalige S-Bahn-Triebwagen.
M. E, dirfte es bei der KPEV kaum derartige
Doppelbelegungen gegeben haben.

Im ibrigen gab es seinerzeit sehr wohl be-
reits den Begriff ET und nicht EIT. Im Merk-
buch 1915 heiBt es: Triebwagen fir elektri-
sche Streckenleitung (ET). AuBerdem sind in
diesem Merkbuch die Steuer- und Beiwagen
offensichtlich nicht extra aufgefihrt, sondern
bei den entsprechenden Triebwagenziigen in
den jeweiligen Rubriken mit enthalten, was
natiirlich nicht heiBen soll, daB sie nicht even-
tuell doch ET-, ES und EB-Bezeichnungen an-
geschrieben erhielten.

Beziiglich der Angelegenheit Stromabnehmer
habe Ich ja auch nur vermutet (nicht behauptet).
Es gab seinerzeit eben auch Fahrzeuge mit
Biigel-Stromabnehmern, und da hitte es ja
sein kénnen, dab . . . GERA

Dipl.-Ing. H. Troche, Witten, schreibt aus
gleichem AnlaB folgendes:

Im .Merkbuch fiir die Fahrzeuge der PreuBisch-
Hessischen Staatseisenbahnverwaliung. 1915
S. 85 werden diese Tricbwagenziige als E.T. (nicht
EIThH mit den Betriebsnummern 831/32 - 841/42 gefiihrt,
unter diesen Nummem sind sie also ganz offensicht-
lich auch in Dienst gestellt worden. Auffallend ist
dabei, daf fiir jeden 3-teiligen Zug nur 2 Betriebs-
nummem zur Verfligung stehen; es ist leider nicht zu
erkennen, welche Nummern zu weldhen Teilen ge-
horen. Mit grister Wahrscheinlichkeit wurden jeweils
die beiden Steuerwagen mit den Nummern 831/832
usw. bezeichnet, wihrend die Tricbwagen dann die
Nummern 0831, 0833 usw. trugen. wie es bel den
dreiteiligen Akkumulator-Triebziigen ESA/ETA/ESA
der spiiteren Baurelhe 180 der Fall war (vgl. Um-
nummerungsplan der Akkumulator-Triebziige - RZA
Miinchen vom 15. 9. 1948). Die Nummern 831/32-
841/42 fiir die spéteren ET 87 sind auch noch in
Unterlagen aus dem Jahre 1923 zu finden.

Die erste Umnumme fihrte die Deutsche
Reichsbahn um 1927 durch: die Tricbwagen erhielten
die Betrichsnummern 501506, die Steuerwagen die
Nummern 500910 - 5019/20. Die Nummern 501 - 506
sind auch in einer Verdffentlichung aus dem Jahre
1929 -ngrg;ében

Etwa 1932 erfolgte die ndchste Umnummerung: die
Trichwagen bekamen jetzt die Betrichsnummern elT
1001 = 1006 (nicht ET 10.01 -06), die Steuerwagen die
Nummern elS 2001 - 2006 und 20112016 (vgl. Merk-
buch fiir die Fahrzeuge der Reichsbahn Teil III, DV
939¢, Ausgabe 1932),

Etwa 1941 wurden die Fahrzeuge noch einmal um-
genummert. Der von Herrn Ginther erwihnte ver-
ungliickte Triebzug war der 1002; er wurde mii dem
Steuerwagen 2012 ausgemustert und erhielt keine neue
Nummer mehr; die anderen Fahrzeuge wurden wie
folgt umgezeichnet, elT 1001, 1003 - 1006 in ET 87 01 -
05; elS 2001 -06 in ES 87 0la —05a, 06, elS 2011, 2013 -
16 in ES 87 01b - 05b (vgl. Merkbuch fiir die Fahrzeuge
der Reichsbahn Teil 1II, DV 939%. Ausgabe 1941).

Im {ibrigen bestand der dreiteilige Zug aus 2 Steuer-
und 1 Triebwagen, 1| Beiwagen war darin nicht
vorhanden. Im 1932 sind jedoch zu diesen
Ziigen 3 dreiachsige Beiwagen mit den Betriebs-
nummern 2901 - 03 (alte Nr. 2522, 23, 25) ohne weitere
Angaben aufgefiihrt; vermutlich waren es entspre-
chend hergerichiete preufische Abteilwagen.

Zum Einsatz der spiiteren ET 87 wiire noch folgendes
zu bemerken: Fs ist richtig. daf die Triebziige fiir die
Sirecke Nieder Salzbrunn - Halbstadt rhout wurden;
nach Usbeck, Tricbwagenbetrieb aul den schles n
Gebirgshahnen (Zei ift Elektrische Bahnen 1929
wurde seinerzeit (1928/29) der ganze Personenverkehr
der Strecke Nieder Salzbrunn-Halbstadt mit den
SSW-Tricbwagen 507 —510 (spiitere Reihe ET 88) be-
dient. Die ET 87 sind demnach nicht nur auf jener
Strecke eingesetzt worden. sondern zumindest zeit-
weise auch auf anderen Strecken der schlesischen
Gebirgsbahnen.

das Gewinde auf 2 mm Durchmesser ausboh-
ren. Dadurch wird erreicht, daB die Spann-
schraube die beiden Seitlen der Einspannung
auch wirklich zusammenzieht.

6. 2 kurze Schrauben M 2 von der aufgebohr-
ten Seite aus einschrauben; Ségeblalt einspan-
nen, Rest abbrechen und aufheben.

7. Fertig zum Ausprobieren. Mit dieser Sdge
macht es richtig SpaB, nachtriglich Trennstellen
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anzubringen.

Zum Schlub noch zwei weitere Einsatzmég-
lichkeiten fir meine Mini-Sige: Sie eignel sich
vorziiglich zum Isolieren der Radsterne von
Marklin-Loks nach der bekannten Methode des
Herrn Sandig, und auBerdem dirfte sie z. B.
fiir die Verfeinerung der Wiking-Auto-Modelle
(wie sie Herr Woltmann in Heft 2/71 beschrieh)
geeigneter sein als eine der diblichen Laubsiégen.
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18 m Minitrixland an einem Stiick! 1. die ra Trix bot den dicsjibuigen
Messebesuchern etwas filrs Auge: Eine 18 m lange und 1 m tiefe Minitrix-Anlage. deren Landschaftscharakier
vom Hafengebiet bis zum Hochgebirge umspannte und die mit viel Licbe und Phantasie gestaltet ist. Nach dem
Motto .Was dem einen recht. ist dem anderen billig™ zeigen wir auch aus dieser Anlage einige anregende Aus

schniite.

Abb. 1 [oben). Aus
schnitt aus dem mittle
ren Teil der Anlage
mit einer originellen
Schotter-Verladestelle
in unmittelbarer Néhe
eines Conlainer-Termi-
nals

Abb. 2. Der Anfang
der Anloge: dos Ho
fengebiet mit Schiffs
anlegestelle und Kai
anlogen
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Abb. 3. Der Ubergang zum gebirgigen Teil mit dem rech! fein durchgestalteten Schotterwerk-Motiv

Abb. 4. Zwar gegensdatzlicher Natur, aber dich! nebeneinander: Eine Gértnerei und ein Schrottlager
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Der Steinbruch mit dem Schotterwerk noch einmal néher betrachtet.

+Ellok-New-Look" -
von Braun bis Griin

In Heft 8/1969 schreibt Herr Knipping aus Gribenzelk
u. a.. daf die bayerischen Elloks in den zwanziger
Jehren von der DR von Braun auf das DR-Feldgrau
umgestrichen wurden und dem DR-Fahrzeugpark in
der Farbgebung, bis auf die vier weinroten E 19
Lokomotiven. angepabt wurden. FErst nach dem 2
Weltkrieg sollen dann die el. Lokomotiven seitens der
DB und DR auf griin umgespritzi worden sein

Dies stimmt nicht, zumindest nicht fiir das elekirifi-
zierte Streckennetz der DR in meiner schlesischer
Heimat. Soweit ich mich zuriick entsinnen kann,
waren alle el. Lokomotiven in den dreifiiger Jahren
bis 1945 in griiner Farbgebung im Einsatz. Dies ver-
mute ich auch fir das elektrifizierte Streckennetz in
Mitteldeutschland . Inwieweit die Flloks in den zwan-
ziger Jahren und vorher bei der KPEV einen anderen
Anstrich hatten, kann ich nicht sagen. Bezweifeln
michte ich das aber fiir die 30er Jahre. denn alle SW-
Fotos von el. Lokomotiven, die nach 1928/29 in Dienst
gestellt wurden, zeigen einen dunklen Anstrich, was
auf einen dunkelgrilnen Anstrich schliefen lift. Bine
Ausnahme aus dieser Zeit macht lediglich die F
44 2001, Baujauhr 1931, welche Ende der 30er Jahre von
Niederschlesien nach Bayern iiberstellt wurde, hat eine
helle Schattierung auf dem Foto. was auf graue Farb-
gebung schliefen laft. Diese helle Schattierung auf
den Fotos erkennt man auch bei den zwischen 1910 -
1927 in Dienst gestellien el. Lokomotiven, Diese helle,
also graue Schattierung weisen aber wiederum nicht

alle Baureihen aus, was wiederum nicht auf eine Fin
heitlichkeit des Anstrichs schliefien lift. Die Farbge
bung der el. Lokomotiven zur Zeit der alten DR von
1921 bis 1945 auf den drei damaligen seperaten
Streckennetzes war daher nicht einheitlich. Wer aus
der MIBA-Lesergemeinde kann hierzu Beweis fiir die
Farbgestaltung der DR Elektrolokomotiven erbringen?
Helmut Giinther, Nuttlar/Ruhr

Mit zweierlei (Uhr-) MaB gemessen?

Im Sommer hatte ich einen wunderbaren Urlaub im
Traumland .Bimsbach™ . MIBA-Heft 10/69, S. 672
unten) verbracht, Der Abreisetag war gekommen. Wie
es so geht, man verplaudert sich und rennt dann mit
wehendem Mantel zum Bahnhof. Es ist geschafft, um
13.30 Uhr sollté mein Zug aus Gleis 4 vom Bahnsteig
2 abfahren. Laut Bahnsteiguhr hatte ich nun noch
6 Minuten Zeit um in meinen bereits wartenden Zug
einzusteigen. Einen wehmiitigen Blick warf ich noch
einmal in die Runde, abschiednehmend von meinem
wirklich schénen Urlaubsort. Doch wer beschreibt
mein Erstaunen, als mein Blick auf die Uhr am Haus-
bahnsteig fillt. Zeigt die Uhr doch wahrhaftig schon
7 Minuten vor 14.00 Uhr. Was war denn nun richtig?
Sollte meine Heize durch die DorfsiraBen umsonst
gewesen sein, war mein Zug schon enischwunden?
Wird bei der Buba neuerdings mit zweierlei (Uhr-)
Maf gemessen? Oder sollte etwa der Hausbahnsteig
in einem Land llegen, das dem Land mit dem Bahn
steig 2 um eine halbe Stunde voraus ist?

Wemer RoBmann, Sennestadt

283



L e &
Abb. §

Der Steinbruch mit dem Schotterwerk noch einmal néher betrachtet.

+Ellok-New-Look" -
von Braun bis Griin

In Heft 8/1969 schreibt Herr Knipping aus Gribenzelk
u. a.. daf die bayerischen Elloks in den zwanziger
Jehren von der DR von Braun auf das DR-Feldgrau
umgestrichen wurden und dem DR-Fahrzeugpark in
der Farbgebung, bis auf die vier weinroten E 19
Lokomotiven. angepabt wurden. FErst nach dem 2
Weltkrieg sollen dann die el. Lokomotiven seitens der
DB und DR auf griin umgespritzi worden sein

Dies stimmt nicht, zumindest nicht fiir das elekirifi-
zierte Streckennetz der DR in meiner schlesischer
Heimat. Soweit ich mich zuriick entsinnen kann,
waren alle el. Lokomotiven in den dreifiiger Jahren
bis 1945 in griiner Farbgebung im Einsatz. Dies ver-
mute ich auch fir das elektrifizierte Streckennetz in
Mitteldeutschland . Inwieweit die Flloks in den zwan-
ziger Jahren und vorher bei der KPEV einen anderen
Anstrich hatten, kann ich nicht sagen. Bezweifeln
michte ich das aber fiir die 30er Jahre. denn alle SW-
Fotos von el. Lokomotiven, die nach 1928/29 in Dienst
gestellt wurden, zeigen einen dunklen Anstrich, was
auf einen dunkelgrilnen Anstrich schliefen lift. Bine
Ausnahme aus dieser Zeit macht lediglich die F
44 2001, Baujauhr 1931, welche Ende der 30er Jahre von
Niederschlesien nach Bayern iiberstellt wurde, hat eine
helle Schattierung auf dem Foto. was auf graue Farb-
gebung schliefen laft. Diese helle Schattierung auf
den Fotos erkennt man auch bei den zwischen 1910 -
1927 in Dienst gestellien el. Lokomotiven, Diese helle,
also graue Schattierung weisen aber wiederum nicht

alle Baureihen aus, was wiederum nicht auf eine Fin
heitlichkeit des Anstrichs schliefien lift. Die Farbge
bung der el. Lokomotiven zur Zeit der alten DR von
1921 bis 1945 auf den drei damaligen seperaten
Streckennetzes war daher nicht einheitlich. Wer aus
der MIBA-Lesergemeinde kann hierzu Beweis fiir die
Farbgestaltung der DR Elektrolokomotiven erbringen?
Helmut Giinther, Nuttlar/Ruhr

Mit zweierlei (Uhr-) MaB gemessen?

Im Sommer hatte ich einen wunderbaren Urlaub im
Traumland .Bimsbach™ . MIBA-Heft 10/69, S. 672
unten) verbracht, Der Abreisetag war gekommen. Wie
es so geht, man verplaudert sich und rennt dann mit
wehendem Mantel zum Bahnhof. Es ist geschafft, um
13.30 Uhr sollté mein Zug aus Gleis 4 vom Bahnsteig
2 abfahren. Laut Bahnsteiguhr hatte ich nun noch
6 Minuten Zeit um in meinen bereits wartenden Zug
einzusteigen. Einen wehmiitigen Blick warf ich noch
einmal in die Runde, abschiednehmend von meinem
wirklich schénen Urlaubsort. Doch wer beschreibt
mein Erstaunen, als mein Blick auf die Uhr am Haus-
bahnsteig fillt. Zeigt die Uhr doch wahrhaftig schon
7 Minuten vor 14.00 Uhr. Was war denn nun richtig?
Sollte meine Heize durch die DorfsiraBen umsonst
gewesen sein, war mein Zug schon enischwunden?
Wird bei der Buba neuerdings mit zweierlei (Uhr-)
Maf gemessen? Oder sollte etwa der Hausbahnsteig
in einem Land llegen, das dem Land mit dem Bahn
steig 2 um eine halbe Stunde voraus ist?

Wemer RoBmann, Sennestadt

283



1
:

iel sondergleichen

'ne Schiebebithne - trotz der Weichen

isp

in Musterbei

Der irrtumliche Jrrtum ode

Es ist ganz einfach: Die WeichenstraBe dient zur

und Schiebe- An- und Abfahrt sowie als Vorfeld. auf dem die Loks

b

unterlaufen sei. Nun, die Schiebe-
vorthandenen Gleise im Vorfeld

seiner Lokschuppen-

Pit-Peg bei

bithnen-Zeichn

In Heit 2/70 S. 70 wird (ber einen Fehler berichiet.

der



Signale ELS

—#—  Speiseleitung it Angabe
der Anzahi der Leitungen

- ucht elekirifizierte Gleise

Gleisplan eines Bws

Mit Lokschuppen, Schiebeblhne und Wagenwerk-
statt sowie mit Oberleitungs-Schaligruppen [(ndhere .
Ausfihrungen auf den Seiten 294-306).

L = Lokschuppen fir Dieselloks und Elloks, M =
Maschinenhaus, T =Tri enschuppen, W = Wa-
genwerkstatt, Stw = Stellwerke

Der Seni der Redaktion:

Da reden wir uns in Heft 2/70 den Mund fusselig,
wieso und warum Pit-Peg wohl Schuppenvorfeld und
Schiebebithne gezeichnet hat und dann wird einem
schwarz auf weif bewiesen. daf es solches beim
Vorbild in mehrfacher Anzahl gibt. Die damalige
Uberschrift hiitte also richtiger lauten miissen:

Ein Musterbeispiel sondergleichen.
‘ne Schiebebﬁ - trotz der Weichen!

Aber wir haben noch etwas anderes auf dem
heutigen Originalgleisplan entdeckt, was unsere spe-
zielle Neugierde erweckte, weil wir hieriiber eigeni-
lich noch nie ewucf‘muduuhen haben: die Aufteilung
der fir den elektri Zugbetrieb bestimmiten Gleise
In verschiedene abschaltbare Gleisgruppen. Im Ori-
ginal; sind die einzelnen Schaligruppen farbig
vone| T egrenzt. Die nicht mit Fahrlelungen
iberspannten haben wir auf unserer Zeich-
n strichliert dargestellt,

as es nun mit den verschiedenen elekirischen
Schaltungen auf sich hat, behandelt unser spezieller
Mitarbeiter Lothar Weigel auf den Seiten 294 - 306
unter dem Thema .Grundziige der Bahnstromversor-
gung bei der Deul Bundesbahn”,
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x 2 m) erwei

die hever aui die stattliche Grisfe von 24 m® (12 x
haben wir rlich nicht vergessen und sic sei hier
) vorgest

tert wurde
Stadi” de .
aufe des Jahres zu _beaugapieln”

Die Arnold-Messeanlage 1971,

in einigen Motiven vom neuen Teilstiick (bei dem das Thema
Stadten die beachienswerte Amaold-Anlag

Wo iiberall, d. h. in welche
sein wird, ist bereits auf Seite 275 notiert worden

Blick vom Hubschrouber (ber den Container-Tunnel und d
m Hintergrund, sowie auf den Bahnhofsvorplatz mit Omnibus-Ha




Abb. 3. Blick auf
die vom regen
Verkehr belebte
Houptstrafies
Warum die Auvtos
ouf der linken
StraBenseite so
scharf ousbiegen?
un

Abb. 4 v. §

es hot mal
wieder _gebumst”
Und natirlich
gibt's gleich
genligend neu
gierige Passanten,
die sich solch ein
Ereignis nicht
enigehen lossen



¥l
cl\‘\\\\ P‘ '.‘

Abb. 6. Die kleine Stadtkirche (von Kibri) mit der obligatorischen Hochzeit!

Abb. 7. Die Grinanlage im Stodipark (on dem der neve ET 420 gerade vorbeifdhrt).
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DaB Klebeband (z. B. Tesafilm o. 4.) im Mo-
dellbahnbau recht oft sehr niitzliche Dienste
leistet, ist wohl jedem Modellbahner bekannt
Genan so oft kommit es aber auch vor, daB
*man dabei viele Streifen mit exakler Breite
und Parallelitit bendtigt, sei es als Zierleisten
(tarbiges Klebeband), als Abdedkung beim Lak-
kieren oder Spritzen (z. B. des Wamanstrichs
an den Kof-Pufferbohlen), zum Anfertigen von
Fensterkreuzen oder wie die einzelne Anwen-
dung auch immer sein mag.

Ein altbewidhrtes Verfahren, sich solche diin-
nen Streifen herzustellen, ist das Aufkleben auf
eine saubere Glasplatte und das Ausschneiden
der Streifen mit einer Rasierklinge entlang
eines Stahl-Lineals. So einfach dieses Verfah-

Das Schneiden
von akurat gleichen
Klebeband-Streifen

ren auch ist, so schwierig ist es, hierbei wirk-
lich parallele und gleich breite Streifen zu er-
halten g

Einfacher und auch genauer geht es aber so:

Eine Schieblehre wird auf die gewfinschte
Breite eingestellt und der Schieber mit der
Klemmschraube festgestellt. Nun wird der
Klebstreifen iiber die MeB-Schenkel geklebl
und man kann dann mit einer Rasierklinge
entlang der MeBflachen einen sauberen Strei-
fen ausschneiden (s. Abb. 1). Die Breite des
Streifens ist so immer gleich dem an der
Schieblehre eingestellten Mab

Diese Methode eignet sich allerdings nur bis
herab zu einer Streifenbreite von ca. 1,5 mm
Fir noch schmalere Streifen (etwa 05 bis
1,5 mm) kann man einen anderen Trick an-
wenden:

Der Klebstreifen wird einfach auf die Seiten-
kante eines entsprechend dicken Messingbleches
oder -profils aufgeklebt. Der {iberstehende Rest
wird nun wiederum mit einer Rasierklinge dem
Blech entlang abgeschnilten und der ge-
wiinschte Streifen laBt sich dann leicht von der
Blech-Seite abziehen (Abb. 2).

Dr. Ing. R. Kiithnpast, Disseldorf

Rivarossi-V 320 mit Fleischmann- Tender”

Abb. 1.

Deos Fleischmann-Tendertriebwerk ,paBi”!

Es soll zwar Dieseliokomotiven mit Tender
gegeben haben, aber insoweit ist die Uber-
schrift irrefihrend.

Nachdem ich, .geschédrft® durch die MIBA-
Vorankiindigung, die Beschaffung der 320001
erreicht und die Lok meinem Diesel-Bw zuge-
teilt worden war, sollte sie auch, ihrem Vor-
bild entsprechend, im ,schweren Zugdienst®
eingesetzt werden. Da ich das Glick habe,
lange Ziige auf meiner Anlage fahren zu kén-
nen, hatte sie einen .fast vorbildlichen” Giiter
zug am Haken, als sie auf ihre Jungfernfahrt
ging. Aber im Zielbahnhof warteten die Neu-
gierigen vergeblich — und auf einer verdeck-
ten Steigung fand man endlich das stolze Mao-
dell, zornig vor sich hinschleudernd.

Das war enllduschend. Und eine Abhilfe war
schwierig. Solch' eine Lok in Doppeltraktion
widre doch elwas stilbrechend. Also wurde sie
zur Untersuchung abgestellt und eingehend be-



Ein ,,Mordstrumm” —

dieses Spur |-Messingmodell einer V 320, ein Einzelstick der Fa. Mo
dellbau-Fischer, Miinchen, das noch zu haben sein soll! Es hot eine

LaP von 72 ecm und wiegt immerhin stromme 9 kg (so dofl ein etwaiger Kdufer:fir den Preis von 2950.- DM
cuch gine .ganze Menge” Lok bekommt = vom Wert der Modellarbeit mal abgesehen)

trachtet. Mit der Freude dber das schéne Mo-
dell kam wieder bessere Laune auf. Und der
unsymmetrische Achsstand der Drehgestelle —
ich erinnerte mich, so etwas doch schon ge-
sehen zu haben: der Triebtender der guten
alten BR 55 sein Antrieb, als Einzelteil
erhdltlich

Zwar stimmt der Achsstand der Mittelachse
nicht genau, aber die Seitenwangen der Dreh-
gestelle der V 320 gehen so weit herab, daf

dieser Schonheitsfehler kaschiert wird, der Ge-
samtachsstand ,paBt® jedenfalls

Lob dem Kunststoff, er laBt sich so
trennen und kleben! Nach dem

leicht
Ausbau des

Abb. 2 u. 3. Was
auf Abb. 3 (rechts)
s0 gut wie nicht
Iy erkennen ist,
kommt bei der
Druntersicht schon
eher zu Tage: die
egeniber der
Elehgcsm Iblende
leicht versetzte
Mittelachse des
Tendertriebwerks
der Fleischmann-
BR 55

Original-Triebgestells erhédlt der Boden des
Lokchassis einen rechteckigen Ausschnitt. Sei-
nes Gehauses und Gewichtes beraubt, wurde
der Tenderantrieb eingesetzt. Die vorhergegan-
gene Messung (ich habe mich noch nie ,vermes
sen”) war bestatigt, der Ausschlag laBt ein-
wandfreie Kurvenfahrt zu

Die Befestigung des neuen Triebdrehgestells
sei dem Nachbauenden iberlassen, vielleicht
gibt es bessere Methoden. Ich versuchte es ein-
fach: Mit einem Z-formigen Alu-Streifen habe
ich den Drehpunkt an seinen Platz gebracht,
ohne in das Innenleben des neuen Antriebs
eingreifen zu mussen. Die Belestigung erfolgte
in der Gewindebohrung fiir das Gewicht. Eben-
falls Z-formig, mit einem dber die ganze Linge
des Milttelteils der Lokomotive reichenden un-
teren Arm, ist die mit dem Chassis verbundene
Auflage, die nun den Lokkasten auf dem Trieb-
drehgestell abstitzt. Dieser lange Arm st
gleichzeitiy Trager eines zusatzlichen Blei-
gewilmles.

Hier muB ich einschieben, daB der 55er-An
trieb einen Getriebeumbau iiber sich ergehen
lassen mubte, denn im Originalzustand f&hrt
die 55 nicht, sondern rast. Bei dieser Gelegen
heit die flehentliche Bitte an die Modellbahn-
Hersteller, doch gleich eine verninftige Uber-




setzung in die Modelle einzubauen! Der Mate-
rialaufwand ist doch minimal — und der Platz
wohl immer vorhanden!

Aber wohl audh ohne diesen Umbau muB in
der herausnehmbaren Fihrerstand-Rickwand
etwas Platz fir freies Ausschwenken geschaf-
fen werden. Ferner fiel ein Teil der Lampen-
fassung (die funktionsfdhig bleibt) der Sage
zum Opfer.

Mit Bronzestreifen war am zweiten Dreh-
gestell die Stromabnahme, alle drei Rader, fir
den zweiten Pol zu l6sen. Dann muBte noch das
Original-Drehgestell — besser sein Rahmen —
wieder an seinen angestammten Platz. Mit
einem Polystyrol-Streifen wurde er von unlen
angeklebt. Die richtige Hbhe zu justieren war
etwas ,plepselig”.

Und nun fahrt meine 232 anslandslos, wie
vorgesehen im ,schweren Zugdienst”. Wenn
die Mutter des Drehzapfens richtig angezogen
und dann fixiert ist, braucht man keinen Achs-
last-Ausgleich, anderenfalls 1&Bt sich dieses
Problem im Modell fein beobachten . . .

Der Original-Antrieb? Er gefiel mir so gul,
daB ich ihn fir einen Triebwagen der ,priva-
ten* Nebenbahn verwendete. Ein ganz alter
Trix-Personenwagen — mit zwei gleichen Ge-
nossen vor langer Zeil zu einer Wendegarnitur
umgebaut und dann abgestellt — kam hier-
durch zu neuem Einsalz als Bo'l [ob es so
etwas wohl in Wirklichkeit gibt?) + 2 + 2
Triebwagenzug. Und auch die 055 hat wieder
einen (wiederum getriebegelinderten) Trieb-
tender. D. Diibotzky, AltenhaBlau

d@l&d‘%&lﬂis

Viele stolze Anlagen-Besitzer wiirden sicher
“liebend gern ihre Anlage bzw. einen Teil-Be-
trieb ein wenig automatisieren, aber dazu ist ja
bekanntlich mitunter eine recht stattliche An-
zahl Relais notwendig. Und da die Dinger doch
so um die 10 bis 12 Mdrker kosten, léuft so
eine Automatisierung logischerweise ganz schon
ins Geld. Nun, darob habe ich etwas Wasser
aus meinem Kopl (natiirlich nur bildlich ge-
sprochen) auf meine Bastelmiihle laufen lassen,
und was dabei herausgekommen ist, mochte
ich im folgenden kund und zu wissen tun.

Das fiir das Unternehmen bendtigte Material
— Pertinax und Messingblech — stammt aus
der Geriimpelkiste oder kann sicher billig er-
worben werden.

In der Abbildung 1 ,explodiert* gerade die
Kontakteinheit (Gleitschalter) und gibt ihr ,auf-
regendes® Innenleben (zwei Umschalter) preis.
Teil 5 ist hier absichtlich gefaltet dargestellt,
damit man sieht, wie es aussehen muB, nach-
dem es in Teil 2 eingesetzt ist. Der untere Teil
von 5 wirkt als Kontaktfeder und hélt den
Kontaktdruck aufrecht — vorausgesetzt, der
Bigel 7 ist nicht zu lose umgebogen.

Beim Zusammenbau werden drei Isolierplat-
ten (oder ein gleich dickes Stick) zwischen
Teil 1 und 3 gelegt und die beiden Biigel 7
iiber Teil 1 umgebogen. So ergibt sich der ge-
naue Abstand zum Einfiigen von Teil 2.

Mit welchen Abmessungen und aus welchem
Material die Einzelteile angefertigt werden
milssen, zeigt die Abb. 2. Die Schlitze sind mit
der Laubsage ausgespart, die Einkerbungen am
Rand sind eingefeilt*). Ansonsten ist hierzu
eigentlich nicht mehr zu sagen. Der fertige

*) Fiir Teil 2 ist keine besondere Fithrung h
Sollle sie sich unter Umstinden als nnrwend
isen, kann sie nachtraglich leicht aus Ziindhd! mn
-ngebnchl werden.
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Gleitschalter kann natiirlich nicht nur fir dieses
Relais, sondern fir alle moglichen anderen
Schaltaufgaben verwendet werden, besonders,
wenn wenig Platz ist (er ist nur etwa 5mm
hoch).

Die Abb. 4 zeigt nun ein schon fertig aufge-
bautes Relais, dessen Grundplatte ein beliebi-
ges Brettchen ist. Der Spulenkdrper 9 wird so
gefaltet, daB er nicht ganz schlieft und ein
kleiner Luftspalt bleibt. Das Messingblech wirkt
sonst wie die Sekundirwicklung (obendrein
noch kurzgeschlossen!) eines Trafos, was — be-
sonders bei Wechselstrom-Betrieb — zur Erhit-
zung beitragt. Um den fertig gebogenen Spu-
lenkérper werden dann ein paar Lagen Papier
gewickell und darauf an jedem Ende, ebenso
wie in der Mitte, Begrenzungen aus Zindhol-

" zern aufgeklebt (mit Stabilit-express oder UHU-

plus). Danach kénnen die beiden Wicklungen
aufgebracht werden (mdglichst Windung an
Windung! Man spart so eine Menge Platz).

Das Teil 13 (aus diinnem Blech) ist besonders
wichtig, da ohne es die Kupplung zwischen
Kern und Schalter zu starr ware. Unter ungiin-
stigen Umstdnden kann dies zu Schaltstorungen
fithren. Teil 13 wird mit Teil 2 ,verpappt* und
dabel erfolgt auch die endgiiltige Justierung.

Das Relais ist fiir vier Umschalter ausgeleglt.
Wer will, kann natiirlich zusédtzlich noch wei-
tere Schalter anbauen — so lange wie die
Spule die ganze Chose noch durchzieht.

So, das wére alles. Aus den Abbildungen
konnen alle Einzelheiten entnommen werden,
und der Zusammenbau ist wirklich ein Kinder-
spiel. AuBerdem kann man ja gleich mit ciner
.Kleinserie® anfangen (mehrere Bleche mit
Kontaktkleber zusammenkleben, gemeinsam
aussdgen und dann mit Lésungsmittel wieder
trennen) und hat dann in kurzer Zeit die schon
anfangs erwahnte _stattliche Anzahl” Relais zu-
sammen. U. Hertel, Montreal/Canada
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alten BR 55 sein Antrieb, als Einzelteil
erhdltlich
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trennen und kleben! Nach dem

leicht
Ausbau des

Abb. 2 u. 3. Was
auf Abb. 3 (rechts)
s0 gut wie nicht
Iy erkennen ist,
kommt bei der
Druntersicht schon
eher zu Tage: die
egeniber der
Elehgcsm Iblende
leicht versetzte
Mittelachse des
Tendertriebwerks
der Fleischmann-
BR 55
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setzung in die Modelle einzubauen! Der Mate-
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kleiner Luftspalt bleibt. Das Messingblech wirkt
sonst wie die Sekundirwicklung (obendrein
noch kurzgeschlossen!) eines Trafos, was — be-
sonders bei Wechselstrom-Betrieb — zur Erhit-
zung beitragt. Um den fertig gebogenen Spu-
lenkérper werden dann ein paar Lagen Papier
gewickell und darauf an jedem Ende, ebenso
wie in der Mitte, Begrenzungen aus Zindhol-

" zern aufgeklebt (mit Stabilit-express oder UHU-

plus). Danach kénnen die beiden Wicklungen
aufgebracht werden (mdglichst Windung an
Windung! Man spart so eine Menge Platz).

Das Teil 13 (aus diinnem Blech) ist besonders
wichtig, da ohne es die Kupplung zwischen
Kern und Schalter zu starr ware. Unter ungiin-
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tere Schalter anbauen — so lange wie die
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Grundziige Oer (Baknstromversorgung

bei der Deutschen (Sundesbahn

Die Entdeckung des dgnumoelekfrischen
Prinzips durch Werner v. Siemens Ende des
Jahres 1866*) machte es erstmals in der Ge-
schichte der Elektrotechnik praktisch méglich,
elektrischen Strom in Kraftwerken zu erzeugen
und die auf diesem Wege gewonnene Energie
Uber Starkstromleitungen ouf die einzelnen
Verbraucher zu verteilen. Erste Elektrizitdts-
werke entstanden 1882 in New York und 1884
in Berlin [4]. Schon bald danach versuchte
man diese neue Energiequelle im Eisenbahn-
wesen nutzbringend anzuwenden. Die seiner
Zeit auf diesem Gebiel durchgefihrien Tests
wurden mit mehr oder weniger grofem Erfolg
betrieben. Trotz anfdnglicher Schwierigkeiten
konnten sich doch letztlich die Befirworter
elektrischer Troktionsmittel im Eisenbahn-
wesen durchsetzen. Wegen des relativ kleinen

Rohmens, in dem sich dieser Aufsaltz ous
Platzgriinden nur bewe?en kann, ist es un-
moglich auf alle Entwicklungsphasen des elek-
trischen Baohnbetriebs detailliert einzuaehen,
so doB in diesem Zusammenhang lediglich
auf das Johr 1912, dos einen Meilenstein in
der Entwicklungsgeschichte des deutschen
elekirischen Eisenbahnwesens darstellt, hinge-
wiesen werden soll. Im genannten Jahr 3812
trafen die Lénder PreuBen, Bayern und Baden
ein Abkommen, in dem alle zwischenzeitlich

achten Erfui'lrungen auf den Gebieten der
hnstromversorgung, des Fahrleitungs- und
Fohrzeugbaves zusammengefoBt wurden [1].
Als allgemeingiltiges Bahnstromsystem legte
man emphcsi?en Wechselstrom mit einer
Frequenz von 16" Hz und einer Effektivspan-
nung von 15 kV fest. AuBerdem wurde eine
weitgehendste Normung wichtiger Gréfien

im elektrischen Eisenbahnwesen vereinbart.
Dem Abkommen schlossen sich im Prinzip
nach auch die Bahnverwaltungen Usterreichs,
der Schweiz und Schwedens an.

Im Bereich der Bohnstromversorgung -
einem Teilgebiet der elektrischen Zugférde-
rung — wurden in den letzten 50 Jahren man-
che technischen Verbesserungen und Verfeine-
rungen des Sicherheitssystems durchgefihrt.
Jedoch blieben die im oben genannten Ab-
kommen festgelegten Grundsdtze bis heute
in etwa erhalten. Neben wichtigen anderen
Faktoren betrifft das insbesondere das Bahn-
stromsystem.

Die enorme Erweiterung des elekirischen
Zugbetriebs nach dem zweiten Weltkrieg in
der Bundesrepublik und die von der allge-
meinen Landesversorgung (50 Hz) abweichen-
de Bohnstromfrequenz von 16'/s Hz brachten
es mit sich, daB die Deutsche Bundesbahn (DB)
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von Lothar Weigel,
Geilenkirchen

zur Versorgung ihrer elekirisch betriebenen
Streckenteile ein eigenes Bahnstromversor-
gungs- und -verteilernetz erstellte. Dieses Netz
wird bis auf zwei bundesbahneigene Krafl-
werke — Woasserkraftwerk Reichenhall und
Dampfkraftwerk Penzberg — aus Gemein-
schaftskraftwerken gespeist. Gemeinschafts-
kraftwerke sind Elektrizitatswerke, in denen
Generatoren fir die Landesversorgung und
for die DB gemeinsam betrieben werden. Dort
kénnen neben Einphasenmaschinen (Dampf-
kraftwerke Stuttgart, Mannheim, Aschaffen-
burg, Diisseldorf, Datteln und Bremen) auch
Maschinen fir 50-Hz-Drehstrom installiert sein.
Letztgenannte Stromart macht die Zwischen-
schaltung sogenannter Umformerwerke not-
wendig, die den 50-Hz-Drehstrom in 16'/s-Hz-
Bahnstrom umformen. Umformerwerke, die
sich ausnahmslos im Besitz der DB befinden,
gibt es z. B. in Karlsruhe, Nirnberg, Kéln,
Mar! und Lehrte. Beide Versorgungsmaglich-
keiten — Kroftwerke und Umformerwerke —
sind vorwiegend in der Ndhe von Netzlast-
schwerpunkten errichtet. Sie sollen Absténde
von 250 bis 300 km méglichst nicht Uberschrei-
ten. Aus Ersparnisgrinden hinsichtlich der Per-
sonal- und Anlagekosten sind die Umformer-
werke in der Regel mit Unterwerken zusam-
mengelegt. Die inspeisunng des Bahnstroms
in das Verteilernetz der DB erfolgt mit einer
Nennspannung von 110 kV (nach VDE 0060),
wobei die Betriebsspannung 115 kV und die
davernd zulassige Betriebsspannung 125 kV
betrdgt [4]. Die Verteilung der Energie zu den
elektrischen Strecken erfolgt fast ausschlief-
lich Gber Freileitungen, die als Ringleitungen
ousgebildet sind und zweiphasige Stromkreise
mit den Leitern R und T besitzen, die die Be-
zeichnung System 1 und 2 fihren. Solange der
Isolationszustand normal ist, betragen die
Leiter-Erdspannungen 55 kV. Von den Ring-
leitungen gehen zu den Randgebieten der
Elektrifizierung Stichleitungen ab, wie z. B. zu
den Unterwerken Wickroth**) und Stolberg
der Strecke Ménchengladbach-Aachen—Kaéln.
Ahnliche Verteilerringe hoben die Uster-
reichischen Bundesbahnen [OBB) und die
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) fir ihren
Geltungsbereich geschaffen. Weil alle bisher

*) Ober das Prioritdtsrecht der Entdeckung und
ihren Zeitpunkt siehe Dissertation O. Mahr [3].
In [tl' stehende Ziffern weisen ouf das Schrifttums-

verzeichnis hin.

**) Im Aufsalz des Verfassers [5] wurde dieses
Unterwerk als solches bei Herrath bezeichnet.
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Schutzstrecke Schutzstrocke
j- Unterwerkspusebeairk -
Abb. 1. Energieerzeugung und -verteilung bei de Abb. 2. Tragmast einer zweisystemi

n
Deutschen Bundesbahn &ad! Schaefer). DKW =
Dampfkroftwerk, WKW = Wasserkraftwerk, Uftw =
Umformerwerk, Uw = Unterwerk, Ua = Unterwerk-
umspanner, M = 3-Phosenmotor, ~ = Einphasen-
maschine 16%3 Hz, Schalter in Grundstellung.

enonnten Bahnverwaltungen mit der gleichen
tromart arbeiten und die Verwaltungsberei-
che aneinander angrenzen, lag es nahe, die
Verteilersysteme zum Zwecke des Energie-
austausches miteinander zu verbinden, wobei
die elektrische Spannung in den Verteiler-
netzen der DB und der EJBB 110 kV und die*
im Netz der SBB 66 bzw. 132 kV betrdgt. Die
unterschiedlichen Spannungsgréfen zwischen
den Verteilernetzen bedingen beim Ubergang
den Einbou von regelbaren Kuppelumspan-

nern.
Die Abb. 1 zeigt im Schema das geschilderte
Energieerzeugungs- und -verteilersystem der
DB mit den entsprechenden Anschlissen an
das Netz der OBB und an dos der SBB. Aus
der schematischen Darstellung — die in etwa
von Schoefer [4] Gbernommen wurde — gehen
die angefilhrten Méglichkeiten der Kraftstrom-
erzeugung in Wasser- (WKW) und Dampf-
kraftwerken (DKW) mit Einphasenwechsel-
strom-Maschinen und die Ubernahme von 50-
Hz-Drehstrom Gber Umformerwerke (Ufw)
hervor. Dariiber hinaus ist die Vermaschun:
der Verteilerleitungen durch Ringleitungen ung
die Weitergabe der elekirischen Energie Uber
Unterwerke (Uw) an die Fahrleitungen einer
zweigleisigen Strecke diesem Schema zu ent-
nehmen. Auf dem Foto der Abb. 2 ist ein Trag-
mast einer zweisystemigen 110-kV-Bahnstrom-
leitung zu sehen, wobei darauf hingewiesen

Schutzstrecke
offen

n 110-kV-Bahn-
stromleitung der Deutschen Bundesbahn.
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Abb. 3. Eingang einer zweisystemigen 110-kV-Bahn-
stromleitung in ein Unterwerk. Vor den Tragmasten
sind die 110-kV-Drucklufi-Leitungsschalter (Bavart BBC)
zu erkennen
Ober die Mast-
spitzen lGuft dos
Hochspannungs-
erdseil.

Abb. 4. Teil-
ansicht einer
110-kV-Freiluft-
Schaltanlage mit
dem Hochspan
nungseingang,
der Hochvolt-
sammelschiene,
einem der
beiden Um-
spanner sowie
dem eingeschos-
sigen Gebdude-
trakt fir die
15-kV-Schalt-
anloge und den
Wartungs-
réumen. Von
dem Gebéude
befindet sich ein
klginer Um-
spanner fir den
Eigenbedarf
des Unterwerks,
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wird, daB auf manchen Trassen auch vier-
systemige Leitungen verlegt sein oder Bahn-
stromleitungen auf Gemeinschaftsmasten mit-
gefiihrt werden kénnen. Auf der Abb. 3 sieht
man den Eingang einer zweisystemigen 110-
kV-Verteilerleitung in ein Unterwerk.

Als Unterwerke werden Umspann-(Trans-
formatoren-)stationen bezeichnet, die die 110-
kV-Verteilerspannung auf die erforderliche
Fahrdrahtspannung von 15 kV reduzieren und
den Fahrleitungen der einzelnen Unterwerk-
speisebezirke zufihren. Der Aufbau eines Un-
terwerks ist in der Regel gekennzeichnet durch
eine 1lO-kV-Frejluflsc?\quunloge mit Umspan-
nern, eine 15-kV-Innenscholtanlage in einge-
schossiger Bauweise und einer Schaltwarte
mit NebenrGumen (Abb. 4). Im ollgemeinen
sind die Umspannwerke — wie die Uw auch
noch genannt werden — mit zwei, bei beson-
deren Energie- und Leistungsbedarf, mit drei
Umspannern (Transformatoren) bestiickt. Die
Aufstellung von weiteren Umspannern wird
wegen der Héhe der Fahrleitungskurzschlufi-
strome in der Néhe von Unterwerken még-
lichst vermieden. Die z. Zi. gebrduchlichen
Umspanner hoben eine einheitliche Nenn-
daverleistung von 10 MVA (10 Mill. Watt), die
kurzzeitig bei starken Schwankungen der
Bohnbelastung auf das doppelte dieses Be-
trages anwachsen kann. Die Umspanner tra-
gen die Bezeichnungen Ua 1, Ua 2, Ua 3
Sie sind primdrseitig (Oberspannung) mit den
Klemmen U und V mit den Phasen R und T
der 110-kV-Leitung verbunden (Abb, 5). Auf
der Sekunddrseite (Unterspannung) ist die
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Fahrleitung an der Klem-
me v und die Bahnerde
an der Klemme u ange-
schlossen, d. h., daf8 der
Strom vom Faohrdraht
iber die Stromabnehmer
der Fohrzeuge, den Fahr-
zeugmotoren, den Ra-
dern, die Fahrschienen
und die Erde zum Unter-
werkumspanner zurick-
flieBt (Abb. 6).

Wie aus den Abb. T,
B und 17 zu ersehen ist,

arbeiten alle Umspanner eines Unterwerks auf
sogenannten Sammelschienen (Hochvoltschie-
ne gem. Abb. 7, Betriebsschiene, Prifschiene,
Nullschiene). Von der Betriebsschiene wird die
Energie Uber Leistungsschalter auf die ein-
zelnen Fahrleitungsanschlisse (Abzweige) ver-
teilt und Gber Trennschalter auf die Fahr-
leitungen abgegeben. Leistungsschalter sind
Schalter, die selbsttdtig KurzschluBistrome und
Uberstrome abschalten. Die Funktion der
Trennschalter wird an anderer Stelle nach
besprochen werden,

Auf alle Einzelheiten, die mit dem Aufbau
eines Unterwerks zusammenhdngen, an dieser
Stelle einzugehen, wiirde zu weit fihren, so
daf die aufgezeigten Schemata nur die Grund-
prinzipien der Bahnstromversorgung beinhal-
ten konnen.

Der Standort der Unterwerke wird nach Ge-

3

Abb. 5. Bahnstromumspanner der
Bouart BBC. 110-kV-Spannungs-
seite mit den Eingéingen V und U
der Phasen Rund T.

Abb. 6. Bahnstromumspanner der
Bouvart BBC. 15-kV-Bahnstrom-
seite mit dem BahnstromanschluB
v und dem ErdanschiuB u.

Abb. 7. Hochvolt-Sammelschiene
mit den Leitern R und T und dem
Erdseil




Unter

s
klginer Bahnhol

ungsschalter

lLadostrape
—
A

Schuppen mit
Rampe

sichtspunkten ausgewdhlt, die
groBe Bahnknotenpunkte mit
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o abgehenden Strecken garantieren
’ oder ldngere Steigungen mit hohem
Energieverbrauch beriicksichtigen. Der
bstand- der Unterwerke betrdgt ent-
sprechend den ortlichen Gegebenheiten
und der [eweiligen Fahrleitungsbelastung
50-100 km.
Die Abb. B zeigt schematisch die Unter-
teilung der Fohrleitungen in Teilsirecken und
kleine Gruppen sowie ihre elektrische Schal-
tung innerhalb eines Unterwerkspeisebezirks.
Ferner ist aus der Abbildung zu ersehen, daf8
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=4 | ] Sonderfall wird an anderer Stelle noch be-
A" sprochen) und Bahnhéfe von der Fahrleitung

Py der freien Strecke obgegrenzt werden. Die

1 Verwendung von Einzelmasten als Fahrlei-

lungsstﬁn.punkia auf zweigleisigen Strecken
siehe hierzu auch Abb. 1, MIBA, Heft 2/69,
5]) trennt dort die Fahrleitungen auch me-
chanisch, Im Gegensatz dazu werden bei
mehrgleisigen Strecken und in gréBeren Bahn-
héfen aus Grinden der Platzersparnis und zur
Schaffung guter Sichtverhdltnisse Quertrag-
werke in der Bauweise von Querseilaufhéan-
gungen (entspr. Abb. 4 auf S. 81 in Heft 2/69)
erstellt. Die elekirische Abtrennung der Bahn-
héfe von der freien Stelle geschieht im all-
gemeinen ber Streckentrennungen, die durch
den Einbau entsprechender Isolationen in die
Nachspannlagen qekennzeichnet sind (Abb. 9).
Hier fanden fahrleitungstechnische Gesichts-
punkte besondere Beriicksichtigung.

Auf Bahnhofen mit einer groBeren Gleisent-
wicklung sind die Fahrleitungen der Neben-
gleise (Giterzug-, Rongier-, Lade- und Lok-
schuppengleise) nicht unmittelbar an die
durcﬂgehendan Hauptgleise angeschlossen,
sondern in einzelne Gleisgruppen (Schaltgrup-
pen) aufgeteilt. Dabei wird besonders darauf
geachtet, daf die Unterteilung einen méglichst
stérungsfreien Betriebsablauf gewdhrleistet,
trotz alledem aber nicht Ubertrieben wird, um
unndtig hohe Instandhaltungskosten zu ver-
meiden. Aufgrund dessen kénnen in kleineren
Bahnhdfen Uberholgleise mit den Hauptglei-
sen eine Scholigruppe bilden und in grofien
Rangierbahnhéfen Schaltgruppen bis zu zehn
Nebengleise umfassen. Die Bahnhofsgruppen
mit ihren Weichentrennnungen werden ein-
fachheitshalber mit Streckentrennern gemd&B
der Abb. 13 elektrisch getrennt, weil man hier
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Schaltung der Fahrleitungen innerholb eines Unterwerk-Speisebezirks (nach Ludendorff]. ~ Ver-

einfachte Streckentrennungs- und Kuppelstellendarstellung. Schalter in Grundstellung.

Abb.
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Abb. 9.

Nachspannanlage. Ferngesteverte Trennschalter auf den Mitteimasten

freien Strecke hin

mit nur geringen Fahrgeschwindigkeiten rech
net.

Damit Stérungen innerhalb eines Unterwerk-
bezirks auf relativ kleine Fahrieitungsbereiche
beschrénkt bleiben, werden in der Nédhe der
Unterwerke die Fohrleitungen in zwei Strek-
kenabschnitte aufgeteilt. Dabei wird jeder
Fahrleitungsabschnitt  Ober gesonderte Lei-
stungs- und Speise-(Trenn-)schalter mit elek-
trischer Energie versorgt. Bei Stérungen in
den Hauptgleisen der Bahnhéfe gewdhrleistet
oft eine Querkupplung Uber Trennschalter die
Ein- und Ausfahrt der Zige ous Nebengleisen.
Zur Herabsetzung der Stéranfélligkeit einsei-
tig an ein Unterwerk ongeschlossener Stich-
bohnstrecken werden an den Fahrleitungs-
masten verankerte Speiseleitungen neben der
Fahrleitung mitgefihrt. Sie enden meist im
letzten Drittel der Strecke [2, 4]. Diese Art der
Energieversorgung bezeichnet man als ,frei-
tragende Einspeisung”.

In unserem heute stark besiedelten Land ist
es fast unméglich geworden, Freileitungen mit
so hohen Spannungsgréfien als Verteilerlei
tungen in Stédte und Ortschaften einzufihren
Deshalb werden immer h&ufiger die Unter-
werke auBBerhalb der Bahnhofsanlagen an die
freie Strecke verlegt und im Bahnhof selbst
nur ein Schaltposten eingerichtet (siehe hierzu
auch Schaltplanausschnitt der Abb. 17)

Streckentrennung zwischen den freien Strecken und den Bahnhofshouptgruppen in einer Fahrleitungs-

Ansicht von den Bahnhofsgleisen zur

Abb. 10. Schaltschema einer Kuppelstelle mit Quer
kupplung (nach Schaefer)

Nur notwendig, wenn eine Schutzstrecke vorhonden
st

Die Schalter 01, 02, 03, 04 ersetzen hier die Mast

schalter 1, 2 oder 3, 4 der elekirischen Baohnhofs
grenze. K ferngesteuerte Leistungsschalterantriebe
—_— —oﬁ — -
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Abb. 11. Kuppelstelle Herzogenrath.

An den Grenzen der Unter-
werkspeisebezirke — die etwa in
der elektrischen Mitte zweier Un-
lerwerke liegen — sind die Fahr-
leitungen im Regelfall durch eine
Kuppelstelle (Kpst.) elekirisch
IGngs- und quergekuppelt. Die
Kuppelstellen, die den elekirischen
Verbund (Verbundbetrieb) zwi-
schen den Unterwerken herstel-
len, tragen einmal zum Be-
lastungsausgleich zwischen den
benachbarten Unterwerken bei
und verringern zum anderen auftretende Lei-
stungsverluste und Spannungsabfélle in den
Fahrleitungen. Man riistet sie — wie die Unter-
werke — mil Leistungsschaltern aus, die in
einem kleinen neben der Strecke liegendem
Gebdude installiert sind. Die Abb. 10, 11, 12
und 14 zeigen das Schaltschema einer KqueI-

" stelle, das Schaltgebdude mit der in den Fahr-
leitungen eingebauten besonderen Strecken-
trennung sowie einen Fahrleitungsmast mit
Stromkabel (von bzw. zum Leistungsschalter)
und Masttrennschalter. In besonderen Féllen

Abb. 12. Streckenirennung der Kuppelstelle Herzogenrath
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kénnen Kuppelstellen auch mit sogenannten
Schutzstrecken (die von -anderen Unterwerken
gespeist werden) versehen als Schaltposten
beim Eingang mehrerer Strecken in einen Bahn-

hof eingerichtet oder bei geringeren Unter-
werkabsténden (bis etwa 45 km) als normal
léngsgekuppelte Streckentrennungen ausge-
fohrt sein. Die Kuppelstellen liegen in der
Regel an den elektrischen Bahnhofsgrenzen
und ersetzen die dortigen Streckentrennungen.

Kurzschlisse, die durch Leitungsbriiche, Iso-
latoreniberschiége, BlitzeinschlGge oder Fahr-
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leitungsiiberlastungen hervorgerufen werden
kénnen, fangen die selbsttdtig arbeitenden
Leistungsschalter der Unterwerke und Kuppel-
stellen ab. Prifeinrichtungen, wie Priftrafos,
Prifwiderstdnde usw., in den Unterwerken,
ermbglichen Fehlerquellen aufzuspiren und
einzugrenzen. Der gestdrte Streckenteil wird
dann Uber ferngesteverte Trennscholter, die
im getffneten Zustand ,sichtbare Trennstellen”
darstellen, herausgeschaltet. Mit dieser Me-
thode kann in relativ kurzer Zeit der normale
Zugbetrieb wieder aufgenommen werden.
Hierin liegt im wesentlichen die Begriindung
der an anderer Stelle schon erwdhnten recht
differenzierten Aufteilung der Fahrleitungen
in méglichst viele Schaltgruppen

Die oben angefiihrten Trennschalter — auch
Mastscholter oder Masttrennschalter genannt
[damit sie nicht mit anderen in den Unterwer-
ken und Kuppelstellen befindlichen Trenn-
schaltern verwechselt werden kénnen) — wer-

Abb. 13. Mast mit handgesteverfem Masttrennschal-
* ter in gedffnetem Zustand.

¥ Abb. 14. Mast mit Mastrennschalter und Speise-

kabel der Kuppelstelle Herzogenrath,

den in der Regel auf den Fahrleitungsmasten,
den Masten der Quertragwerke oder in Aus-
nahmefdllen auf besonderen Schaligeristen
montiert (Schaltgeriste verschiedener Art wur-
den schon einmal in der MIBA eingehend be-
sprochen). Uber Schaltgestinge werden die
Schalter entweder hand-, orls- oder fernge-
stevert. AuBerdem sind sie mil sogenannten
Lichtbogenhérnern ausgestattet. Die erstge-
nannten handgesteverten Schalter kénnen nur
an Ort und Stelle durch einen Hebel geschal-
tet werden, der am Schaltgesidnge angebracht
ist. Die Hebel sind durch Sicherheitsverschlisse
gegen unbefugtes Bedienen abgesichert und
dirfen nur unter Einhaltung bestimmter Vor-
sichtsmafiregeln vom Rangierpersonal oder
dem Fahrdienstleiter (Fdl) eingeschaltet wer-
den, Diese Schalterart findet hauptséachlich bei
der Abtrennung der Lade- und Lokschuppen-
gleise von den Obrigen Schaltgruppen Ver-
wendung. lhre Grundstellung ist ,Aus”, wobei
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Abb. 15. Ferngesteverter elekiromotorischer Schalter-
antrieb. 1 asten, 2 Schaltgestinge, 3 = Kabel
der elektrischen Fernsteuerleitung.
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sie in dieser Stellung im Gegensatz zu ande-
ren Mastschaltern an der Schienenerde liegen.
Damit erreicht man einen besonderen Schuiz
des Ladepersonals wihrend des Be- und Ent-
ladens der Waggons und des Wartungsperso-
nals der Lokomotiven. Einen Fahrleitungsmast
mit einem gedffneten Trennschalter zeigt die
Abb. 13 und den Bedienungshebel mit der da-
zugehdrigen Anweisungstafel die Abb. 16.
Orts- und ferngesteuerte Schalter werden iber
einen von einem Stellwerk, Betriebsgebdude
oder Unterwerk geschalteten elektromotori-
schen Antrieb betdtigt. Die Ortssteverung -
die auch als Fernbedienung bezeichnet wird -
ist heute meist zusétzlich an die Fernsteverung
eines Unterwerks angeschlossen. Ferngesteu-
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erte Schalter werden grundsétzlich von einem
Unterwerk aus bedient.

Die Abb. 17 stellt einen Ausschnitt aus
einem Streckenplan dar, wie er als Schema
von der DB fir Unierwerkbezirke und Bahn-
hofsanlagen angefertigt wird. Auf diesen
Streckenplénen sind die zu einer bestimmten
Schaligruppe gehérigen Gleise farbig einge-
zeichnet und mit Nummern versehen. Bei der
Abbildung mufite aus drucktechnischen Grin-
den auf die forbige Darstellung verzichtet
werden. Entsprechend ihrer Gruppenzugehd-
rigkeit hebt man die einzelnen Schaltgruppen
mittels einer Nummerung und genormter Sym-
bole hervor. So sind fir die durchgehenden
Hauptgleise die Ziffern 1, 2 sowie 11, 12, 21, 22
usw. vorgesehen. Nebengruppen bezeichnet
man mit /, 8 oder 9 bzw. 17, 18, 19, 27, 28, 29
usw. Die Schalter an den Bahnhofsgrenzen
tragen die Ziffern 1, 2 und 3, 4 oder bei weile-
ren einmindenden Strecken die Zahlen 11, 12,
13, 14 bzw. 21, 22, 23, 24. Schalter der Lade-
und Lokschuppengleise tragen als Endziffer
eine 6 (6, 16, 26). Schalter zur Querkupplung
der Fahrleitungen in Bahnhéfen werden mit
Zahlen aus der S5er Gruppe (5, 15, 25 usw.)
numeriert. Diese generelle Nummerung kann
in besonderen Fdllen durch weitere Zahlen-
gruppen ergdnzt sein. Uber die Numerierung
hinaus sind bestimmte Symbole fir die Schalt-
gruppen, die Schalter, sowie der fahrleitungs-

Abb. 16,
schalters mit Anweisungs

Hebel eines h‘cndgasleuerlun Mastirenn-
tafel.
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Abb. 17. Schaltplonausschnitt mit Schal

und Schaltersymbolen. Unterwerk liegt hier an der freien

Strecke. Im Bahnhof befindet sich ein Schaltposten.

technischen Details festgelegt. Es ist aber an
dieser Stelle unméglich auf die Vielfalt der
Symbole und ihre eutung einzugehen, so
daB lediglich nur noch auf die Bedeutung der
Buchstaben U, S und K vor den Schalternum-
mern hingewiesen werden kann. U und § sind
Speiseschalter, deren Speiseleitungen entwe-
der direkt von einem Unterwerk (Abb. 18)
oder Gber einen Schaltposten zur Fahrleitung
fihren. Der Schaltposten kann, wenn ein Un-
terwerk in der Ndéhe ist, von dort iber eine
Speiseleitung versorgl werden oder wie eine
Kuppelstelle an der freien Strecke angeschlos-
sen sein,

In groBen Bahnhéfen, wo der Verbund der
einzelnen Gruppen recht schwierig ist, wird
oft eine freitragende Speiseleitung fir die
Energieversorgung der Schaltgruppen verwen-
det TAbb. 20 und Doppelblattzeichnung auf
den S. 284 u. 285).

Fir Zugvorheizanlagen, Weichenheizungen,
Aufladeanlagen fir Akku-Triebwogen (siehe
hierzu auch MIBA Heft 11 und 12, Jahrgong
1970) oder fiir den Unterwerkeigenbedarf wer-
den oft kleine an die Fahrleifungsspannung
angeschlossene Umspanner verwendet. Solche
Kleinverbraucherumspanner, z. B. 220 V, 16’
Hz, kann man hédufig als Masttransformaloren
in Bahnhéfen sehen (Abb. 19). lhre Schalter
tragen als Zeichen ein | (im Plan der Abb. 17
in einem Quadrat).

Der bereits erwdhnte Originalgleisplanaus-
schnitt auf den Seiten 284/285 zeigt ebenfalls
deutlich, wie sorgfdltig die einzelnen Schalt-
gruppen ausgewdhlt und aufeinander abge-
stimmt werden, um Stérungen im Fahrleitungs-
netz auf relativ kleine Fahrleitungsbezirke zu
beschréinken. Die Zufahrigleise zum Lokschup-
pen (Schaltgruppe 107) und die dazugehérige
Abstellgruppe, die in drei Schaligruppen ?ﬂ.
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Abb. 18. Fahrleitungsspeiseschalter an einem Unter
werk.

18, 28) eingeteilt ist, werden tber freitragende
Speiseleitungen mit elekirischer Energie ver-
sorgt. Fergesteverte Mastschalter haben die
Aufgabe, die Sfromversorgun%gegebenenfalIs
zu unterbrechen (U 18 und U 107). Dariber
hinaus sind die einzelnen Schaltgruppen iiber
Mastschalter elektrisch miteinander querver-
bunden, so dafi es méglich wird, bestimmte
Gruppen bei evil. Stérungen herauszuschalten.
Auch diese Schalter 8, 18, 28, 107 und 117) sind
ferngesteverte Schalter. Weil hier — wie auch
schon im Plan der Abb. 17 gezeigt — im Bahn-
hof ein Schaltposten eingerichtet ist, sind die
Mastschalter 1, 2, und 11, 12 an der elektri-
schen Bohnhofsgrenze der Reisezuggleise im
Normalzustand gedffnet. Im Gegensatz zu
den bereits erwdhnten ferngesteverten Schal-
tern steht der Schalter 407. Hier handelt es
sich um einen orisbedienten Schalter mit
Handbetrieb, der nur mit einem Vierkant-
schlissel der Fahrleitungsmeisterei (Fim) ent-
sichert werden kann, wie auch schon aus der
Symbolik hervorgeht.
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Zur besseren Kontrolle und aus Grinden
der schnelleren Auffindbarkeit von Stérungen
sind in den Fahrdienstleitungen der Bahnhéfe,
den Stellwerken und den Unterwerken Schalt-
bilder, die das zu einem bestimmten Bezirk
gehérende Netz darstellen, vorhanden. Die
Ober- und Unterspannungsschaltbilder sind
dobei moglichst untereinander angeordnet. In
den mit Personal besetzten Zentralunterwerken
(Mutterunterwerke) — die mehrere Unterwerks-
bezirke umfassen — kénnen die in Mosaikbau-
weise oufgebauten Schaltbilder betréchtliche
Ausmafle erreichen (Abb. 22). Dagegen sind
in den von den Mutterunterwerken fernge-
steuerten Todhterunterwerken meist nur Steck-
bilder zur Markierung der Mastschalterstel-
lungen zu finden. Die genannten Schaltbilder
kénnen sowohl auf Wandtafeln als auch auf
Pulten untergebracht sein.

Schutzstrecken in den Fahrleitungstrennun-
gen gemdfB der Abb. T sieht man dann vor,
wenn ein asynchroner Betrieb benachbarter
Unterwerke maéglich ist [2]. Wegen der immer
starkeren Vermaschung des 110-kV-Verteiler-
netzes der DB in den letzten Jahren, werden
ober in Zukunft Schutzstrecken nur noch an
den Grenzen der 110-kV-Schaltbefehlsstellen
im Fahrleitungsnetz vorgesehen. |hre Schalter-
grundstellung ist geschlossen. Schulzstrecken
mit offener Grundstellung werden aus be-
trieblichen und verrechnungstechnischen Griin-
den an den Grenzibergdingen zu ausléndi-
schen Strecken gleichen Stromsystems errich-
tet. Systemtrennstellen zu anderen Strom-
arten ISNCF 50 Hz, 25 kV; SNCB Gleichstrom
3000 V und NS Gleichstrom 1500 V) erfordern
ebenfalls Schutzstrecken. In diesen Féllen wer-
den aber nicht die gebrduchlichen Schutz-
strecken verwendet, sondern solche mit einem
geerdeten Mittelstiick, damit beim Uberfahren
nicht eine Streckentrennung die andere iber-

« schlogen kann [4].

Abb. 19. Masttransformator fir  Kleinverbraucher

20V, 16's Hz.
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Fahrleitungen, die man unter bedachten
Schuppen mit Laderampen verlegt, werden oft
vonr der ,stromfihrenden Fahrieitung Gber
Streckentrenner abgetrennt und an die Schie-
nenerde gelegt (Abb. 21). Solche Streckenab-
schnitte markiert man wie fahrleitungsfreie
Strecken mit den Haltesignalen El 6. Auf die
Fahrleitungssignale braucht der Verfasser
nicht mehr einzugehen, da diese schon einmal
eingehend in der MIBA besprochen worden
sind. *

Die Fahrleitungen der DB werden durch
eigenes Personal Uberwacht und instand ge
halten. Dos betrifft natirlich auch die Bahn-
stromversorgungseinrichtungen. Hierfir sind
sind die Fahrleitungsmeistereien (Flm) mit
ihren Fahrleitungskolonnen (Flk) zustdndig.

Zum SchluB méchte der Verfasser noch auf
eine Besonderheit eingehen, die mit dem Ein-
sotz der neven Schnellfahriok im engen Zu-
sammenhang steht. Obwohl die Lok der BR 103
bei Beharrungsfahrt keinen hdheren Strom
aufnimmt cls die normaolen Serienloks, treten
doch bei Anfahrten mit hoher Beschleunigung
und grofler Anhéngelast hohe Stromspitzen
wahrend eines relativ kurzen Zeitraums auf,

Abb. 20. Eine freitragende Speiseleitung an dem
Fahrleitungsgesidnge eines groBen Bahnhofs.
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Abb. 21.
einem Schuppen mit Laderampe.

Abgetrennte geerdete Fahrleitung unter

der unter einer Minute liegt. Diese Stromspit-
zen, die 600-700 A betragen konnen, wirden
bei Beibehaltung der bisherigen Schaltung der
Fahrleitungen auf freier Strecke groBe Span-
nungsabfélle zur Folge haben und an den
Streckentrennern zwischen den Hauptgruppen
der Bahnhofe ein erhebliches Anwachsen des
Spannungsunterschiede bedingen. Deshalb
wird in Erwdgung gezogen, die elekirische
Fahrleitungstrennung auf zweigleisiger freier
Strecke aufzuheben. Es wirden sich dann die
Fahrleitungsquerschnitte der Fohrleilungen in
etwa oddieren und die hohen Anfahrstrome
fast gleichméBig auf die Kettenwerke beider
Fahrtrichtungen verteilt***).

Das Kapilel der Bahnstromversorgung ist so
umfangreich, dafl leider nicht alle Details in
diesen Aufsatz aufgenommen werden konnten
Der Verfasser hofft dennoch, den interessier-
ten Modellbahnfreunden einen kleinen Uber-
blick Uber die Bahnstromversorgung gegeben
zu haben.

Der Dank des Verfassers gilt all denjenigen,
die zum Gelingen dieser Arbeit beigetragen
haoben, insbesondere Herrn Bundesbohnrat

***) Persdnliche Milteilung des Herrn Bundesbohn
rates GUldenpenning an den Verfasser
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Axel Gildenpenning, Zentralstelle fir Bahn-
stromversorgung der DB; Herrn Rolf Bach-
mann, Fahrleitungsmeisterei Karlsruhe und
den veraontwortlichen Herren der Fahrleitungs-
meisterei Aachen.
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