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ZUR SACHE

enn ich mich als Leser betrachte, dann sind Vorworte,
Einleitungen oder Editorials fir die Katz geschrieben.
Zur Sache, nein Danke! Ich gehe lieber gleich zu den Sa-
chen selbst. Meine Téatigkeit verpflichtet mich dummerweise
dazu, als Nicht-Editorialleser jedesmal ein solches abzulie-
fern — eine tragische Situation.
Tragisch deshalb, weil wir MIBA-Spezial-Redakteure nur das
bringen wollen, womit wir selber vertraut sind und
was wir als praktische Modellbahner noch bewal- LIEST
tigen kénnen. Uns in die Modellbahnerbedurfnisse
und -interessen einzufuhlen, darin besteht unser MICH WE R?
Ehrgeiz. Kann sich einer, der (fast) nie Editorials
liest, in die Editorialleser einfiihlen? Gibt es die Uberhaupt?
Und wenn, gibt es solche mit Begeisterung fur Vorweg-
Gedanken?
Dennoch gestehe ich, dai3 ich die Rubrik Zur Sache immer
gerne fllle. Diese reizvolle Aufgabe besteht darin, ein Heft
einzuleiten, ohne seinen Inhalt vorwegzunehmen. Dennoch
soll ein Bezug zu den folgenden Seiten mit den verschieden-
sten Themen hergestellt werden. Ich erlaube mir auch,
immer wieder ganz global zur Modellbahn und den Modell-
bahnern Stellung zu nehmen.
,Liest mich wer?* — Das konnte jedes MIBA-Spezial-Editorial
fragen, denn die Leserresonanz bewegt sich hier bisher bei
Null. Also liebe Leser und méglicherweise Leserinnen, neh-
men Sie diese Rubrik wahr (gelegentlich, oft, immer — Zutref-
fendes unterstreichen)? Aber wir wollen Ihre Meinung nicht
als Fragebogenantwort, sondern als Leserzuschrift. Dabei
kénnten wir mehr Uber lhre Interessen und Winsche
erfahren. Wir gehen also davon aus, dal3 doch irgendwer
diese Rubrik liest, und erwarten dessen persénliche Resonanz.

Bertold Langer
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GRUNDLAGEN

oher Wirkungsgrad bei der
H Anwendung, Sauberkeit und -

bei ausreichender energie-
technischer Infrastruktur — stindige
Verfiigharkeit: Das sind die Vorteile
der elekirischen Energie. Ohne Ein-
schrinkungen gelten diese Pluspunk-
te, wenn man nur den Energiever-
braucher betrachtet. Bleiben wir bei
ihm, also beim elektrischen Trieb-
fahrzeug.

Im Gegensatz zur Dampflok ver-
braucht die Ellok nur dann Energie,
wenn sie wirklich arbeitet: kein An-
heizen, kein Weiterheizen bergab
oder in Betriebspausen. Tender oder
Tanks bendtigt sie nicht, was ihr Be-
triebsgewicht auf das der eigent-
lichen Maschine beschridnkt. Auch
schliigt zeitlich zu Buche, dab sie kei-
ne Vorrite an Bord nehmen muB, von
ihrer Wartungsfreundlichkeit ganz
zu schweigen.

Wihrend die  herkimmliche
Dampflok die hin- und hergehende
Bewegung der Kolben in die Drehung
der Antriebsrider umwandeln mub,
erzeugl der Elektromotor von vorn-
herein eine kreisformige Bewegung.
Aullerdem sind Elektromotoren ge-
nerell kurzzeitig stark iiberlastbar,
und sie passen sich den gerade im
Bahnbetrieb vorkommenden hiochst
unterschiedlichen Belastungen her-
vorragend an. Ein weiterer Vorteil,
der seit der Entwicklung elektroni-
scher Technik immer besser genutzt
werden kann: Steuerung und Regel-
kreise sind direkt ins elektrische Sy-
stem integrierbar; sie sorgen fiir

ELEKTRISCHE

EISENBAHN

Unser langsam zu Ende gehendes Jahrhundert hat
unter anderen technischen Errungenschaften die
Entwicklung der elektrischen Zugférderung gesehen.
Das zwanzigste Jahrhundert brachte uns aber auch
die elektrische Spiel- und Modellbahn. Beides
verbindet sich mit dem Begriff elekfrische Eisenbahn.

Horst Eckert

Die E 44 001 von 1929 war der Proto-
typ fiir die erste in groBer Serie ge-
baute deutsche Ellok mit Tatzlager-
Einzelachsantrieb. AuBerdem erprob-
te man an ihr die SchweiBtechnik.

Sie zeigt sich hier auf der Drehscheibe
in Garmisch-Partenkirchen.

ET 20 01 und 03 im Bahnhof Kénigs-
see. 1949/50 waren sie aus Miinchner
Vororttriebwagen ET 85 umgebaut
worden: kleinere Untersetzung fiir die
steigungsreiche Strecke Berchtes-
gaden-Kdnigssee.

MIBA-Spezial 16



Horst Eckert

A E 32 34 auf der stiidbadischen Wiesen-
talbahn in Schopfheim. 1924 wurde
sie als leichte Personenzuglok ge-
baut. Sie hatte einen recht kleinen
Tandemmotor mit Vorgelege, Treib-
stange und Kuppelstange; Achsfolge
T
Im Hintergrund ein Quertragwerk flr
die Oberleitung in Portalform. Die
Wiesen- und Wehratalbahn ist seit
1913 elekirifiziert.

119 012 und 110 004, eine der funf
Vorserienloks der Baureihe E10.1/110.
Beide prasentieren sich auf der
Stammsfrecke der E 19 Nlrnberg-
Frankenwaldrampe, Oberfranken,

im April 1968. »
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< Von 1930 stammen die E 80 01 bis
E 80 05 fir Mlinchner Bahnhéfe, wo
sie sowohl im Oberleitungsbetrieb als
auch mit Akkus rangieren konnfen.
Sie haiten vier Gleichsirom-Fahrmoto-
ren, Achsfolge (A 1 A) (A 1A)";
Quecksilberdampf-Gleichrichter.
E 80 001 erhielt 1938 einen Selen- und
1956/57 einen Silizium-Gleichrichter,
womit sie Pionierdienste fir die Mehr-
strom-Lokomotiven der DB leistetfe.
Die E 80 005 wurde bereits 1958 aus-
gemustert, wahrend sich die Ver-
suchslok bis 1961 halten konnte.

Sicherheit, fiir Piinktlichkeit und fiir
Energieersparnis. So geniigt z.B.
beim elekirischen Wendezug ein
Steuerkabel, daB die Steuerung der
Lok vom Steuerwagen aus anspricht.
Beim Dampf-Wendezugbetrieb hin-
gegen mubte am Regler der Dampf-
lok ein Elektromotor angebaut wer-
den, sozusagen als ,Schnittstelle®
zwischen der elektrischer Steuerung
und dem System Dampfmaschine.

Schattenseiten der Elektrizitat

¢ Ein gewichtiger Nachteil der elek-
trischen Energie besteht darin, dalB
sie in den bahntypischen Leistungsdi-
mensionen und mit der herkémm-
lichen Technologie kaum gespeichert
werden kann. Pumpspeicherwerke,
bei denen nachts mit iiberschiissiger

Horst Eckert
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Dipl.-Ing. Herbert Stemmier

Elektrizitit Wasser in einen Spei-
chersee gepumpt wird, um es bei En-
ergiebedarf wieder iiber die Turbi-
nen laufen zu lassen, blieben und
bleiben die Ausnahme. Und seitdem
sich die Wechselstromtechnik wegen
ihrer zahlreichen Vorteile durchge-
setzt hat, schieden Akkumulatoren
als Speicher elektrischer Energie aus.
Friiher gehorten zum StraBenbahn-
betrieb Pufferbatterien, die nachts
vom Ortlichen Dampfkraftwerk — dal3
ja sowieso den ganzen Tag laufen
mubte — geladen wurden.

¢ Jedes Bahnstromsystem bendtigt
zweierlei Leitungen, in denen die En-
ergie zum Fahrzeug gelangt: die Lei-
tungen der Bahnstromversorgung
vom Kraft-, Umspann- oder Umfor-
merwerk und die eigentliche Fahrlei-
tung, also die Oberleitung iiber oder
die Stromschiene neben den Gleisen.
e Weiterhin miissen Kraftwerke im-

mer betrieben werden, um auch auf

der Grundlaststufe die Versorgung zu
gewihrleisten. Motor an — Motor aus
wie beim Kraftfahrzeug oder bei der
Diesellok ist hier nicht moglich.

< Auf der Geislinger Steige.
Die E 93 (193), Achsfolge
Co'Co’, Tatziagerantrieb,
erstes Baujahr 1933, waren
hier im Nachschiebedienst
eingesetfzt. Um den Be-
triebshalt nach Ende des
Nachschiebens Uberfilissig
zu machen, erhieiten die
Schiebeioks vom Fuhrer-
stand aus fernbedienbare
Kupplungsésen.
Bergwarts fahrt eine E 41
(141). Diese Baureihe fir
den leichteren Dienst und
120 km/h Hochsigeschwin-
digkeit wurde von 1956 bis
1970 produziert. Gummi-
ringfederantrieb, der zum
Standard beim Neubaupro-
gramm der DB wurde.

Strom ist nicht gleich Strom

15 000 Volt, 16°: Hertz, das sind die
elektrischen Grunddaten fiir die
deutsche Oberleitung. Sie wurden
schon vor dem ersten Weltkrieg fest-
gelegt, und vorteilhafter Weise haben
sich damals die ndchsten Nachbarn
Osterreich und Schweiz dieser Norm
angeschlossen. Die 15 000 Volt wa-
ren wohl auf den Stand der Isolier-
technik zuriickzufithren. Dall man
sich auf ein Drittel der Frequenz des
tibrigen Stromnetzes einigte, lag am

Die elektrische Eisenbahn
begann mit dem (StraBen-
bahn-) Triebwagen. Aber
erst recht spat gelang es,
beim Wechselstrom-Trieb-
wagen die Elektrik aus
dem Wagenkasten zu ver-
bannen. Beim ET 65 (465)
fur den Stutigarter Vorort-
verkehr von 1933 waren
einige Aggregate noch in
einem , Abteil“ von 1 m?
GrundfiGche unterge-
bracht. Als Mitteiwagen
zwischen Trieb-und Steuer-
wagen dienten zundchst
zwei kurzgekuppelte Wirt-
termberger, die Anfang der
Sechziger durch je einen
vierachsigen Umbauwa-
gen ersetzt wurden. Zu die-
ser Zeit wurden auch die
Frontseiten modernisiert. »

Dipl.-Ing.

Herbert Stemmler

MIBA-Spezial 16



Stand der Motorentechnik. Ganz ent-
scheidend war die Wahl des Wechsel-
stroms, der sich im Gegensatz zum
Gleichstrom transformieren labt. Da-
zu eine Faustregel: je griéBer die
Spannung, desto diinner die Dréhte,
und zwar fiir den Transport der glei-
chen Energiemenge. Hochgespannte
Energie hat zudem geringere Uber-
tragungsverluste. Jeder Eisenbahn-
freund kennt den optischen Unter-
schied unserer Oberleitungen und et-
wa der mit 3000 Volt Gleichstrom
gespeisten italienischen: Wir haben

Dipl.-Ing. Herbert Sternmler

die ,diinneren Drihte”. AuBerdem
befinden sich die Einspeisepunkte bei
uns in weit grioBerem Abstand.

Es siegt der Wechselstrom

Unser Bahnstrom kommt aus bahn-
eigenen Kraftwerken. Wo nicht, muf3
zwischen Uberlandnetz und Bahn-
stromnetz ein Umformerwerk ge-
schaltet sein. Es wandelt die 50-
Hertz-Frequenz in 16%: Hertz. Weit
weniger Aufwand haben z. B. Fran-
zosen, Englinder oder Portugiesen,

MIBA-Spezial 16
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< E 44 im Wiesental. Diese Baureihe kam
ab 1933 zur DRG und war fir leichieren
gemischien Befrieb bestimmt, woflr
damais eine Héchsigeschwindigkeit
von 90 km/h ausreichte.

die nach dem Krieg mit 50 Hertz
elektrifizierten. Zu diesem Zeitpunkt
war die Antriebstechnik schon so
weit, dall man Lokomotiven mit die-
ser Frequenz betreiben konnte.

Beim neuesten Stand der Elektro-
technik spielt die zugefiihrte Fre-
quenz ohnehin keine prinzipielle Rol-
le mehr: Die in moderne Loks einge-
baute Leistungselektronik erzeugt
sowieso Drehstrom, der sich fiir Elek-
troantriebe am besten eignet. Die
Baureihe 120 und der ICE sind Bei-
spiele dalfiir.

Nebenbei bemerkt: Schon am An-
fang dieses Jahrhunderts hatte man
sich die Vorteile des Drehstroms zu-
nutze gemacht. Die damals jedoch
noch nicht geniigende Steuertechnik
und eine mindestens zweiphasige
Oberleitung stellten sich als um so
groBere Nachteile heraus.

Ob ein- oder mehrphasig: Der
Wechselstrom hat im Bahnbetrieb
gesiegt. Ubrigens erkennt man Bahn-
stromleitungen in Deutschland dar-
an, dal} sie in der Regel aus vier Sei-
len plus Blitzschutz-Erdungsseil be-
stehen. Die Drehsiromleitungen des
Uberlandnetzes weisen immer eine
durch drei teilbare Anzahl von Seilen
auf. Auch hier kommt das an hich-
ster Stelle gefiihrte Erdseil hinzu.

< ET 56 (456) bei Tubingen. Es handeit
sich um die erste Triebwagen-Neu-
entwickiung der DB aus dem Jahr
1952. Die elekirische Ausristung der
flr den Stadteverkehr gebauten drei-
teiligen Garnituren stammte zum Teil
aus kriegsbeschadigten DRG-Trieb-
wagen.
Der Wagenkasten ist ais geschweibte
ROhre ausgebildet, selbsitragend: Er
braucht kein eigenes Untergesiell.
Gesamtachsiolge: Bo'2'+ 2'2'+ 2'Bo’.
Die beiden duberen Drehgestelle des
Zugs sind also mit Einzelachsantrieben
- Tatzlager - ausgeristet. Die ge-
samte elekirische Ausristung wurde
auberhalb des Wagenkasiens unter-
gebracht. Hochsigeschwindigkeit:
zundéchst 90 km/h, dann 110 km/h.
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Triebfahrzeug-Technik

Zwischen der ersten mit galvani-
schen Elementen betriebenen ,Elek-
trolok” aus der ersten Hilfte des
19. Jahrhunderts und dem ICE liegt
ein langer Weg. Von einer elektri-
schen Eisenbahn konnte man erst
sprechen, als das dynamo-elektrische
Prinzip entdeckt war. Interessanter
Weise dhnelte der Antrieb der ersten
mit Dynamostrom betriebenen , El-
lok"™ von Siemens dem von modernen
Modell-Elloks: Motorachse in der
Lingsachse des Fahrzeugs, Umlen-
kung per Winkelgetriebe auf die Rad-
achsen. AuBBerdem verwendete Sie-
mens auch noch das Mittelleiter-
Stromzufithrungssystem, das sich
spiter dann die Hersteller von Spiel-
zeugeisenbahnen zunutzemachten.

Gleich zu Beginn der Entwicklung
gabelte sich der Weg. Wihrend man
bei der langsamen und schwachen
StraBenbahn Einzelachsantrieb mit
kleinen Tatzlagermotoren wihlte,
zog man bei ,Vollbahn-Lokomoti-
ven“, wie man damals sagte, groBe
Einzelmotoren vor. Die Kraftiibertra-
gung erfolgte iiber Stangen. Dies be-
deutete jedoch einen entwicklungs-
bedingten Umweg, der gerade einen
groBen Vorteil des Elektroantriebs
ausschaltete: auf kleinem Raum viel
Energie umsetzten zu kinnen.

Beim Einzelachsantrieb durch
kleine Hochleistungmotoren ergab
sich das Problem, den stoBempfindli-
chen Elektromotor von den vertika-
len Achsbewegungen mechanisch
abzukoppeln. Dies erreichte man
zunichst durch aufwendige Metall-
Mechanik - etwa beim Buchli-An-
trieb — und schlieBlich durch den Ein-
satz von Gummielementen, was die
Sache wesentlich vereinfachte.
Selbstverstiandlich mubBte ein hochhe-
lastbarer technischer Gummi erst
entwickelt sein.

Bereits in den Achtzigern machte
man Versuche mit einer geschwin-
digkeitsabhidngigen Zuordnung des
Antriebs entweder zum Drehgestell
(langsam) oder zum Fahrzeugrah-
men (schnell). Beim ICE mit seinen
Gummigelenk-Kardanantrieben ging
man von diesem UmAn-Konzept wie-
der ab und lidBt die Antriebslast im-
mer zu zwei Dritteln vom Fahrzeug-
rahmen tragen. Die Motoren liegen
nun moglichst nahe bei der Drehge-
stellmitte. Mit dem Tatzlagerantrieb,
dem Veteran des Einzelachsantriebs,
hat dies kaum noch etwas zu tun.

10

Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

A So mogen es die Modellbahner. Mischbetrieb in Epoche 3.
Die Hunderter-Ordnungsnummer weist die E 17 als eine ehemals schiesische Lok
aus. Erstes Baujahr der Reihe E 17: 1928; Achsfolge 1'Do 1’, Einzelachsantrieb
durch vier hochiiegende Doppelmotoren, Federiopfe in den Antriebsradern wie

spater auch bei E 18 und E 19.

Von der Elektrik zur Elekironik

Elloks fiir hochgespannten Wechsel-
strom miissen diesen auf motorver-
triagliche Werte heruntertransfor-
mieren. Weiterhin muB die Spannung
einstellbar sein. Hierfiir sorgt die
Steuerung. Bei der StraBenbahn und
vergleichbaren Gleichstrombahnen
benutzte man dafiir einen ,Kontrol-
ler, einen elektromechanischen
Stufenschalter; mit ihm werden Wi-
derstinde zum Anfahren und magli-
cherweise auch zum elektrischen
Bremsen angewihlt. Sie ,verbraten®
eine Menge Energie. Anders bei der
Wechselstrom-Technik: Hier schaltet
die Steuerung die verschiedenen An-
zapfungen der Trafowicklung. Einfa-
che Kontakte geniigen fiir groBe Stri-
me nicht mehr. Deshalb kommen
elektropneumatische Schalter zum
Einsatz, die z.B. bei der 141 ein
schuBidhnliches Gerdusch hervorru-
fen.

Schalten erzeugt Funken und da-
mit Verschlei, ein gewichtiger
Grund, sich bei Neuentwicklungen
dem schalterlosen elektronischen
Schalten, Stellen und Regeln zuzu-
wenden. Die neueste Technik kommt,
wie schon gesagt, aul den Drehstrom-

motor zuriick, bei dem die zeitlich
versetzten Phasen das Drehfeld er-
zeugen. Ein verschleiBender Kommu-
tator (Kollektor) ist hier nicht mehr
nitig. Die Einstellung der Motordreh-
zahl erfolgt durch variable Spannung
und Frequenz, geliefert von einem
elektronischen Drehstromgenerator.
Davor ist ein Siliziumgleichrichter
angeordnet, der seine Energie aus
dem Transformator bezieht. Mit die-
ser Technik ist auch das elektrodyna-
mische Bremsen wesentlich verbes-
sert worden.

Die StraBenbahn nutzt es schon
seit Jahrzehnten, allerdings mit dem
Nachteil, daBl der als Generator ge-
schaltete Fahrmotor die Bremsener-
gie in Widerstinden vernichtet. Die
dabei entstehende Wéirme kann nur
bei kaltem Wetter als Wagenheizung
genutzt werden. Die Riickspeisung
der beim Bremsen erzeugten Elektri-
zitdt in die Oberleitung scheiterte in
den meisten Fillen an den dadurch
bewirkten Uberspannungen. Durch
die Elektronik bei der Drehstrom-
technik wurde auch die Nutzbarma-
chung der Bremsenergie auf eine
prinzipiell héhere Stufe gehoben.

Versuche mit Stromwandler-Loko-
motiven — Wechselstrom zu Dreh-

MIBA-Spezial 16



Einer der fiinf Prototypen fiir
eine neue DB-Schnellzuglok
vom Anfang der Funfziger.
Fahrzeugteil in Schweiltech-
nik hergestellt, Sécheron-
Stahllamellen-Einzelachsan-
trieb. Bei der E 10 003 kam
das spater serienmagige
Gummiringfeder-Prinzip zur
Anwendung. Héchstge-
schwindigkeit 130 km/h,
Dauerleistung 3280 kW bei
einer Dienstmasse von 80 t. »

Uber 20 t schwerer war die
E 18, erstes Baujahr 1935. Sie
leistete dauernd 2840 kW,
Vmax 150 km/h. Ihr widmen
wir uns ausfihrlich in diesem
Heft, Seite 80 ff. Das Foto
wurde 1962 im damals noch
mit Formsignalen ausgeri-
steten Minchner Haupt-
bahnhof aufgenommen. ¥

GRUNDLAGEN

strom — gab es schon in den zwanzi-
ger Jahren, damals jedoch mit
groBen, schweren und wartungsin-
tensiven elektromechanischen Um-
formern. Die Zeit fiir den generellen
Einsatz der Umwandler-Technik
wurde also erst dann reif, als die mo-
derne Leistungselektronik diese
Nachteile ausrdumen konnte.

MIBA-Spezial 16

Fiir uns Modellbahner mit unseren
in jedem Fall elektrischen ,Kleinan-
tricben” eriibrigt sich der griofite Teil
der Uberlegungen, vor die sich die
Techniker der grofien Bahn gestellt
sehen. Wichtig fiir uns bleiben Moto-
ren mit guter Leistungsausheute,
leichtgéingige, leise Getriebe und ein
verniinftig aufgebautes Fahrgestell.

In die Elektronik sind wir mit der Di-

gitalsteuerung schon weit vorgedrun-
gen. Aber die kann erst dann befrie-
digen, wenn die Modell-Fahrzeugme-
chanik stimmt.

Bertold Langer

Dipl.-Ing. Herbert Sternmler

Dipl.-Ing. Herbert Sternmier



GESCHRIEBEN...
GELESEN...
REALISIERT

Zeitschriften und Blicher zum Thema
Modelibahn gibt es fast so lange wie
die ,Elektrische Eisenbahn“ selbst.

Wir haben in MIBA-Heften der ersten
Jahrgange gestdbert. Dabei haben wir
entdeckt, daB Diskussionen von damails
gewichfigen EinfluB auf die Modellbahn
von heute gehabt haben.

eharrliche Diskussionen in
der Fachliteratur bleiben nicht
ohne Wirkung. Bevor jedoch

folgenreiche Debatten zustande kom-
men kinnen, muB erst einmal Of-
fentlichkeit hergestellt sein. Im Be-
reich der Modellbahn war das gar
nicht so einfach, denn wer wollte
schon zugeben, dalBl er als Erwachse-
ner mit der ,Elektrischen Eisenbahn®
spielt und dabei noch irgendwelche
Probleme hat?

Konsumenten von Literatur iiber
die kleine Bahn brauchten sich nur
beim Kauf als solche zu erkennen ge-
ben, ansonsten konnten sie anonym
bleiben. Ganz anders die Autoren. Sie
hatten bisweilen einigen Bedarf, sich
zu rechtfertigen, weil sie — wie es ihre
Umwelt gesehen haben mag - eine
ausgemachte Kinderei zum Gegen-
stand geistiger Bemiihungen erhoben.
Noch schlimmer: Sie zogen ja auch
ihre Leser mit in MiiBiggang und un-
kontrollierbare Kumpanei gleichge-
sinnter Spinner.

Die Modeil Railway News erschienen 1938
schon im 14. Jahrgang, dabei war dies nicht
die dlteste englische Fachzeitschrift.

Die Anfange des britischen Modellbahnjour-
g nalismus gehen noch bis vor den ersien Welt-
Ublicherweise betonten die Auto- krieg zuriick. Im Gegensatz zur atfraktiven
ren, daf die kleine Bahn ein hervorra-  Titel-Lithographie oben kommen die MIBA-

gendes Lehrspielzeug fiir minnliche Titel der friihen Jahre eher etwas haus-

12 MIBA-Spezial 16
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backen daher. Die Lithos wurden im MIBA-
Verlag mit einfachen Mitteln selbst herge-
stellt. Erstes Erscheinungsjahr 1948, zehn
Jahre spater als die franzésische Loco

Revue und 14 Jahre nach dem ersien Model
Raiiroader aus Amerika. Nicht zu vergessen,
daB die MIBA in einer Zeit der Not, aber auch
des Aufbruchs gegrundet wurde.

MIBA-Spezial 16

Miniaturbahnen

Dic tabrende Deutfche MoDelibahnzeitichrift

MIBA-VERLAG

Heranwachsende sei. Recht hatten
sie! DaB sie damit aber den Verdéch-
tigungen nicht beikommen konnten,
zeigt die iiber Jahrzehnte hin wie-
derholie Argumentation.

Wenn politische Zwinge zu den ge-
sellschaftlichen hinzukamen, erklom-
men die Rechtfertigungen kabarettrei-
fe Hohen: ,lLrst unter sozialistischen
Bedingungen erhilt auch das Modell-
eisenbahnwesen alle Voraussetzungen
und Mébglichkeiten, sich voll zu entfal-
ten und zugleich mit seinen spezi-
fischen Mitteln im bescheidenen Um-
fang zur weiteren Entwicklung der Ge-
sellschaft und unserer Menschen zu
sozialistischen Personlichkeiten bezu-
tragen.” So die Nachbemerkung eines
DDR-Modellbahner-Prisidenten zum
sympathischen Buch Auwf kleinen Spu-
ren von Udo Becher aus den siebzi-
ger Jahren: Uberzeugung, Pllicht-
iibung, Mahnung an die Partei oder
Ironie? Sicher ist von jedem etwas
dabeigewesen.

Die , Freizeitgesellschaft” verzich-
tet auf solche Art von Ideologie.
Hier zihlt, wer zahlt, und die Mo-
dellbahner haben sich als zahlungs-
kriftige Kundschaft erwiesen. Die
Meinung, daB Eisenbahnmodelle
wegen des unterstellten Sammler-
werts an sich schon wertvoll seien,
mag das Ansehen der Modellbahner
weiter gehoben haben. Die Modell-
bahnerei ist also zu einem von der
Gesellschaft akzeptierten Hobby ge-
worden, das keiner mehr zu ver-
stecken braucht.

Miniaturbahnen

Die lihrende deutiche Modellbabnzeitichrite

MIBA-VERLAG HORNBERS

Von Anfang an:
kein Zweifel am Hobby

Als Werner Walter Weinstotter
1948 die MIBA griindete, hatte er
sich allenfalls dem amerikanischen
Press Officer gegeniiber zu recht-
fertigen. Was die eigentliche Arbeit
anging, war er selbstbewul3t genug:
Fiir ihn war die Modellbahn eine
Jiber jeden Zweilel erhabene Lieb-
haberei®.

Der MIBA-Start bedeutete keinen
Anfang beim Nullpunkt, sondern
setzte bereits ein entwickeltes Hob-
by voraus. Auch gab es selbstver-
stindlich schon eine entwickelte
Modellbahnproduktion, die durch
den Krieg nicht vernichtet, sondern
nur zuriickgeworfen war. Aber die
MIBA orientierte sich nicht an den
den beiden GroBen von damals, an
Mirklin und Trix; viel wichtiger
waren der Selbstbau und die Vor-
stellung von technischen Losungen,
die auch damals wahrscheinlich
nur sehr wenige praktisch nach-
vollziehen konnten und wollten. Da-
fir steht zum Beispiel der mit Elek-
tronenréhren betriebene Hochlre-
quenzgenarator fir die unabhingige
Zugbeleuchtung, dessen Prinzip heu-
te mit Silizium-Halbleitern verwirk-
licht wird.

Ausgemachter Favorit war je-
doch das Thema Gleichspannung
statt Wechselspannung als Regel-
losung fiir den Modellbahnbetrieb.
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Anschiufl

,L@

beachlen

Abb. 6: Perspektivischer
Schaltungs-Autbau des

Beleuchtungs-Gerites.
An Hand dieser Skizze
wird es Ihnen ein Leich-
tes sein, sich, in den
{ibrigen Zeichnungen u.
Fotos zurechtzufinden.
Die verwendeten Wider-
stinde und Block-Kon-
densatoren gibt es auch
in anderer Form, wie
auch die Anordnung der
einzelnen Teile je nach
dem geplanten Gehéuse
anders sein kann. Wer
mit der Verdrahtung
nicht zurecht kommt,
wende sich an einen

Radio-Fachmann,

Stickliste fiir das Beleuchtungsgerdt

110/220 V
234380 V 80 mA
1xX 12V 0,75 A
1X 4V 2 A
HT = 1 Hochfrequenz (HF) Spule (HF—Trafo)
nach Beschreibung
OR = 1 Oszilator-Réhre RLI12P35 Heizsp. 12V
GR = 1 Gleichr.-R6hre RGN 2004 Heizsp, 4 V

NT = 1 Netztrafo Primir
Sekundér:

KL = 1 Kontroll-Lampe 18 V 0,1 A m, Fassg.
Sch = 1 Netz-Ausschalter
Si = 1 Netz-Sicherung (fiir 220 V = 0,8 A)

(flir 110 V = 1,5 A)
V = 1 Verteilerklemme f. Netztrafo-Anschl.
K = Netzkabel mit Stecker

EK = 1 Erdungsklemme
AK = 2 AnschiuBklemmen f. Beleuchtung
1 = 1 Kondensator 0,1 uF 500 V

(SchLirmgitter-Siebkondensator)

1 Schirmgitterwiderstand 10k 2 6 Watt

1 Kondensator 100 pF

1 Elektrolyt-Kondensator (Elke) 4 uF

500/550 V (Ladekondensator)
1 Kondensator 2 y¢F 125 V (Fahrstrom-

BN
(1]

No~N oo v

1 Widerstand 40 k 22 Watt
(Schirmgitterableit-Widerstand)
1 Kondensator 300 pF 500 V (Gitterkond.)
= 1 Widerst. 100 2 0,5 W (HF-Siebwiderst.)
1 Kondensator 1000 pF 500 V
(Schwingkreis-Kondensator)

Sperrkondensator)

200 kHz bringt dieser Rohrengenerator
fur eine unabhdangige Zugbeleuchtung
an die Schienen. Das FTZ wiirde heute
die Hande Uber dem Kopf zusarmmen-
schlagen, und der VDE hatte sehr viel
gegen die ,,2 x 380 V" im Sekunddr-
stromkreis. (MIBA 10/1950)

Dieser Trick hatte den zahireichen Freun-
den des in die Marklin-Lokomotfiven un-
willkurlich eingebauten ,Overdrive” den

SpaB verdorben: Beim Uberspannungs-
stoB ist damit némlich der Motor vom
Umschalfrelais abzukoppein. Anderer-
seits wird so annahernd punkigenaues
Rangieren mit Marklin-Antrieben erst
moglich. Marklin hat diesen Vorschlag
fast 1:1 Ubernommen, allerdings viele
Jahre spater. (MIBA 2/1950)
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= Haltekorper § = Schaltwalza (1 mm 11
= Novotexbuchse verkirzt)
= Novotexbuchse 7 = Schaltrad
= Pertinaxschelben 8 = Schaltgabel
= Achse (2 mm verl) 8 = Verstirkung

MIBA-Redakteur Heinz Bingel wurde
nicht miide, die Vorteile der Gleich-
spannung zu predigen. Schon im al-
lerersten MIBA-Heft beschrieb er
prinzipiell den Umbau von Allstrom-
motoren mitiels Ventilzellen, die da-
mals aus dem wenig belastbaren
Halbleiter Selen bestanden. Fiir ihn
war aber auch klar, daB die Modell-
bahn auf nur zwei spannungsfithren-
den Schienen fahren miisse, .im
Ausland schon altbewidhrt®, womit
er vor allem US-Amerika meinte. Als
spiaten Triumph konnte Bingel ver-
buchen, dafl selbst Mirklin bei sei-
nem Digitalantrieb 6090 heute einen
Gleichstrommotor einsetzen muf.

Selbstbau-Lésungen
mit Zukunft

Fiir den Selbstbau von Fahrzeug-
antrieben propagierte die MIBA die
Abkehr vom flachen Motor, der iiber
Stirnrédder die Antriebsrider bewegt.
Das bedeutete auch Entscheidung
fiir das Schneckengetriebe, mit dem
sich die gewiinschte Ubersetzung
viel einfacher herstellen 1468t als mit
einer Kette von Stirnrddern. Dal
Schnecken mit kleiner Gangzahl na-
turgemidB selbsthemmend wirken,
war damals auch schon Stein des
AnstoBes, und gleich im zweiten
MIBA-Band findet sich dann eine Ab-
handlung iiber Schwungscheiben am
Rundmotor.

i Vechinderiing des ,,Bockspeiings’” beim Umschalten

Pertinaxsireifen

10 = Haken (53 mm verl.)

12 = Messingkontaktstreif,
13 = Kontaktfeder

>3 =>335 »7

Fiir gewerbliche Zwecke darf diese Zeich-
nung — auch auszugsweiss — nicht ver-
wendet werden.

14 ~ Kontaktfeder
15 = Hartgummibuchse
16 = Fiihrungsschiitz
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Abb. 4: Schema fiir Block-Abschnittsschaltung.

Gleishau nunmehr leicht gemacht!
Modellschotter gleichmaBige
Kérnung und rein-abgesiebt,
DM 0.70 p. kg ausschl. Verp.
Kérnung Nr. 40 fir 12 mm Spur

o Nr.24 u, 30 Spur 00
" Nr.14 u.18 Spur0
) Nr.12 Spur |

JEAN GRAN, Fiirth i. Bay.
Schmirgelindustrie
KénigsstraBe 140

Bauzeichnungen
Gleis-, Wagen- u. Lokhaumaterial

Fertige Modelle
fur Spurweiten 00, 0 u. |
Fachliteratur
Listen geg. Einsendg. v. 30 Pfg.

Modellbahnen Josef Kreis
(13b) LENGGRIES /Obb.

Modellbahnbedarf aus einer Hand
in Metall- und Holzausfihrung

Bauzeichnungen, Werk-
stuffe, Sperrholz, Leisten

Sonderanfeitigung aller Art
Liste fiir DM 0.25 in Sch.
RIO-Modellbau

Rich. O. Ritter

(13b) Sandbacs, Krs. Passau

Reparaturen

Umbauten, Neuanferti-
gungen f{ir Spur 0 u. |

Spezialarbeiten aller Art
Elektromech. Werkstatt

Ulrich Schnabel, T.P.

(13a)Wiesau-Schonhaid/Opf.
[Bei Anfragen Riickporto erheten)

. "
Isolierte Radsatze
Puffer, Pufferbohlen, Kupp-
lungen usw., Bauzeichnungen
fertige Modelle
Elektromech. Werkstéitten
L. HERR
BERLIN-CHARLOTTENBURG
HardenbergstraBe 8

Gleichrichter
Sdulen u. -Scheiben

{.jede Lok u. jed. Verwendungs-
zweck einbaufertig u. geschaltet

Ulrich Schnabel, T.P.
(13a)Wiesau-Schénhaid/Opf.
(Bei Anfr. Riickporto erbeten)

Zwei- und Dreileitergleise

isolierte Radsétze fiir Spur 00
Profilschienen fiir Spur 0 u. 00
in NMRA - AusmaBen,

Preislisie 0.25 DM
MEW-Werkstditen
Dipl. Ing. LOOSE

Feuchtwangen / Mir.
Bechhofener StraBe

Umbau lhrer Loks

auf Gleichstrombetrieb

Stellwerksbau nach Angabe

Ing. F. Jodecke
(13b) Durach / Allgdu
Anfragen hitte 30 Pig. Riickporto beilegen.

Modelliahrzeuge

Spur 00 bis 24 mm, auch Zwischengrifen,

Schienen, Weichen, Zubehir, Extraanferti-

gungen, schnell, sauber, billig, nach Ihren

Wiinschen. 00 Lokrdder alle Grafen in

Kiirze beschréinkt lieferhar, Mustersendung
gegen OM 2.50

Rudolf Hallbach

(20) Barsinghausen |/ Deister
Osterbrink 14

Mehrere 4-achsige Kesselwagen
Modellbau far Méarklin passend
Stiick DM 13.50 gegen Nachn.
Rudo!f Hallbach
(20) BARSINGHAUSEN | Deister
Osterbrink 14

Ergdnzen auch Sie lhre
Zeichnungen durch
meine MNeuerscheinungen!
Verkehrsarchiv KIRCHNER

(16) Erbach | Odenwald

20 Volt Einbau-Motore zum
Selbstzusammenbau fir Spur0
u. | sowie Modellbaukédsten usw.

Elektro-Schweiger,Niirpberg
Schanzéckerstr. 24
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Z-Schaltung: Zuordnung eines bestimm-
ten Gleisabschnitts zu einer bestimmten
Spannungsquelle. Lange Zeit war dies
das addaquate Mittel fiir den Betrieb mit
mehreren unabhéngig von einander
zu steuernden Ziigen.

Heute noch aktuell, etwa als Selbstbau-
Alternative zur Digitalsteuerung oder als
computerunterstitzte Z-Schaltung,

wie sie Berg + Broman entwickelt hat.
(MIBA 14/1948-49)

Das sind die Standard-Inserate eines
ganz frihen MIBA-Hefts. Goldene Zeiten
fir kommerzfeindliche Leser. Werner
Walter Weinstétter legte absoluten Wert
auf seine journalistische Freiheit. Bei so
wenig Werbung, hier noch ,,Bezugsquel-
lennachweis” genannt, bestand keine
Gefahr einer zu engen Verbindung von
Redaktionsarbeit und Anzeigengeschdft.
Erstaunlich, daB in diesem Beispiel aus-
schlieBlich fiir Artikel der Modellbahn-
technik geworben wird.



Obering. A, Felgiebel

Zeichnungen:

|
14.). { iy
it e
< | Gummischnur |  Schneckentried
bezw. Drahtspirale
Wagenquerschnitt  Vorschlog I Wagenquerschnitt Vorschlag I
Schnitt E-F Schnilt C-0 Schnitt_A-B
s e =B ECh
™\ Harthol b
BN : ENL
N
[t Motor \\ g
A N Y
Motor M3 . >
" IR nur rechls
SRR -
— Halter mit (gen'o:'er}

Langloch

2 Motoreinbau-Vorschldge MaBstab 1:1 fitr Spur 00 (F0)

I: Mit dem Perma-Motor der Rhein.-Westf. Kunststoffw, G.m.b.H. Kettwig/Ruhr (s. Heft 15/
Seite 13).
I1: Mit einem Allstrom-Selbstbaumotor aus handelsiiblichen Einzelteilen,

Kleinstmotoren hieBen diese Aggregate
in 00-Fahrzeugen, eingebaut hier in das
Modell eines Ur-Schienenbusses. Die
Zeichnung tréigt den Namen des Man-
nes, der spater die Haomo-StraBenbahn
und das Hamo-Multiplex-Zweizugsystem
mit Frequenziiberlagerung kreierte.

Es handelt sich um eine verkleinerte
Widergabe des Originaldrucks.

(MIBA 5/1950)

Heinz Bingel schrieb auch fiir die
elektrotechnischen Laien. Elektro-
technik fiir jedermann, so hiel} eine
Artikelfolge, die die Prinzipien er-
klirte, auf Grund derer die elektri-
sche Modellbahn funktioniert. Dabei
wies er auch aul Lisungsmiog-
lichkeiten hin, die die Hersteller da-
mals nicht boten. Hierhin gehort
zum Beispiel die Null-Leiter-Schal-
tung: bei ihr wird fiir den Fahrtrich-
tungswechsel nicht die Polaritii bei-
der Schienen vertauscht, sondern
die eine Schiene erhilt entweder
Plus oder Minus einer symmetri-
schen Gleichspannung, wihrend die
andere immer als Null-Leiter dient.
So mancher Elektronikbastler hitte
sich seither leichter getan, wenn sei-
ne Anlage nach dieser Schaltung
verdrahtet gewesen wiire!

Diese wenigen Beispiele zeigen,
daBl die MIBA von Anfang an ein
wichtiges Forum des Modellbahn-

Olschalter
Schnitt c:=d
=]
- Zwischenrad ‘ ‘ E
et s
g T , |
b . T ;
=
TR | | | ‘ ‘“\# o
i e am - T
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Schwungrad —

Riementrieb —

Getriebewelle —

Schnitt A-B

Hobbhys gewesen ist. Die aufgeworfe-
nen Fragen wurden zum griéBeren
Teil im Sinn der von ihr gemachten
Vorschlige beantwortet.

Das Echo auf diese Themen kam
zunichst von den Lesern, die das Ge-
schriebene in die Wirklichkeit um-
setzten. Einige von ihnen meldeten
sich dann mit Alternativvorschldgen.
So entstand ein enger Zusammen-
hang zwischen den Blattmachern
und der Leserschalft.

Mit oft erstaunlicher Verzigerung
zeigte sich, daB auch die Hersteller

die MIBA wahrnahmen. Freilich voll-
zog sich der Kontakt zwischen Mo-
dellbahn-Journalisten und Herstel-
lern nicht nur tbers Blatt, sondern
daneben im direkten Gesprich, wo-
bei die Niirnberger Messe als ,Ideen-
hirse” eine herausragende Funktion
erfiillte. Hier hatte die MIBA sozusa-
gen ihr Heimspiel. Und den Heim-
vorteil wuBten die MIBA-Leute, allen
voran Werner Walter Weinstotter,
bei den Niirnberger Herstellern wohl
am besten zu nutzen.

Bertold Langer

=156
- 244

1 365
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Schwungscheiben fir ein E-19-Modell.
Die MIBA propagierte das Schnecken-
getfriebe - aus guten Griinden. Gute
Griunde auch dafiir, die Schwungmasse
gleich nachzuschieben. Heute ent-
spricht diese Antriebsanordnung dem
allgemeinen Stand der Modellbahn-
technik.

Damals bezog man die Rundmotoren
aus Restbestéinden der ehemaligen
Wehrmacht. (MIBA 7/1950)

Nur knapp vier Jahre war es her, da
der ,Ribezahl”, ET 89, seine schlesische
Heimat verloren hatte.

Die Bauzeichnungen in den alten Heften
bedeuteten immer Héhepunkte fiir die
MIBA-Gemeinde. Antriebsvorschiéige
wurden gleich mitgeliefert. Hier ist ein
Marklin-Ghnlicher Allstrommotor vorge-
sehen, der allerdings quer zur Langsach-
se steht. Antrieb Uber Zahnradvorgelege
und Kardanwelle auf die Schneckenge-
triebe in einem Drehgestell.

Wieviel Platz die ,Elektronik” fiir den
Gleichspannungsbetrieb einnahm, zeigt
der Schnitt a - b; die Selenzellen sind am
Fahrzeugboden aufgehéngt. Wie in einer
spateren MIBA erortert, verkraften sie
mindestens 10% Uberspannung: kaum
zu glauben, mit welchen Toleranzen sich
die Modellbahner damals herumschla-
gen muBten. MaBstab der Zeichnung
Ubrigens 1:90; auch der einheitliche
MaBstab war damals noch Diskussions-
sache. (MIBA 15/1948-49)

Schnitt azb




Slemens-Museum

AUS DEM SIEMENS-MUSEUM

Fotos aus der Friih-

zeit der elektrischen
Eisenbahn. Wir haben
uns im Archiv des
Siemens-Museums,
Miinchen, umgesehen.
Besonderen Wert
haben wir auf die
Oberleitung gelegt,
denn vielleicht méchte
der eine oder andere
Leser seine Ellok-Old-
timer unter epochen-
echter Oberleifung
verkehren lassen.

Siemens-Museum

MIBA-Spezial 16



Slemens-Museum

Zwei Seiten rings ums
Werdenfelser Land.

Der erste Weltkrieg hatte
die Inbetriebnahme der
elektrifizierten ehe-
maligen Lokalbahn
(Salzburg-)Freilassing-
Berchtesgaden ver-
zogert. Aber 1920 war
es so weit: 15000 V,
16%/: Hz in der
Siemens-Oberleitung.
Links die Bahnhofsaus-
fahrt Berchtesgaden in
Richtung Reichenhall
mit einer nach moder-
nen Gesichispunkien
geradezu abenteuer-
lichen Weicheniber-
spannung. Es handelt

sich um ein Kettenwerk mit zwei festverspannten Trag- Bild Oben: In der Frilhzeit der deutschen Bahnelekiri-
seilen, der Fahrdraht ist nachgespannt. Diabolo-Isolatoren fizierung hdngte man die Oberleitungen in den
dienen als Streckentrenner. Bahnhofen an Portalen aus Stahlprofilen auf. In der
Links unten: Schon 1920 hatte die Reichenhaller Dreh- Regel handelte es sich um zierliche Konstruktionen.
scheibe eine Oberleitungsspinne. So konnte der Die doppelten Traversen erhielten einen Unterzug
Segment-Lokschuppen auch fiir Elloks genutzt werden. aus Stahlseilen. Die Seitenhalter waren an den Ma-
Auffallend: die groBe Systemhohe der Kette, also der sten oder an den zugleich der Festigkeit des Portals
Abstand vom Fahrdraht zum oberen Halteseil. dienenden Hangestaben befestigt.

Die Seitenhalter ruhten in der Héhe dreh-
bar in der Vertiefung eines Doppelisola-
tors. Der wiederum war mittels eines U-for-
mig gebogenen Stahlprofils am Mast oder
am Héngestab fixiert.

Das obere Halteseil lag ebenfalls in dem
nach der Luftfgewehrmunition benannten
Diabolo-Isolator.

Auf der Strecke nach Berchtesgaden.
Schon damals sparte man bei den Stitz-
punkten, indem man Bogenabziige ver-
wendete. Im Vordergrund: ein Mast mit
Ausleger aus Stahlprofilen. Als nachbil-
dungsfreundlich erweist sich die Aufh&n-
gung des Seitenhalters.

Der Star in beiden Aufnahmen ist die
bayerische Ellok EP 3/6 von 1914, Achs-
folge 1'C 1'. Der Schlot auf dem Lokdach
gehort zum Dampfkessel fir die Zughei-
zung. Spater erhielten die 12 Maschinen
dieser Baureihe die DRG-Bezeichnung

E 36.0-E36.1.

Siemens-Museum
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Sehr filigran wirkt die Oberlei- 4 { :,-
tungskonstruktion in diesem [
kleinen Bahnhof mit Aus-
weichgleis. Um umienkende
Stiitzrohre anbringen zu kén-
nen, brauchte man damals
noch einen gebogenen Aus-
leger. Wie bei der StraBen-
bahn setzte man Trennstellen
maoglichst am Stiitzpunkt.

Siemens-Museum

Recht massig hingegen erscheint dieses Portal in Miinchen Hbf um 1920. Bei den
beiden &duBeren Gleisen rechts sind Nachspannungsvorrichtungen zu entdecken.
Das sichtbare Zugseil ist zweimal umgelenkt, einmal von léngs nach quer, einmal
von quer nach abwadérts zu den Spanngewichten.

Zugseil? - Durchmesser und Umienkradius lassen darauf schlieBen, daB es sich
um eine Gliederkette handelt.

In Richtung Hackerbriicke liberspannen Seil-Quertragwerke das Gleisfeld, wobei
auch dort Diabolo-Isolatoren auffallen.

Siemens-Museum
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Siemens-Museum
Nicht in Transsilvanien bei Draculas, sondern in Nieder-Salzbrunn,

Niederschlesien, an der Strecke Breslau-Hirschberg, stand dieses AEG- SIEMENS-MUSEUM
Umspannwerk. Sein Architekt hat es um 1912 herum im typischen Stil Firmen- und Produktgeschichte
der Zeit gebaut: ein ins Gigantische aufgebldhtes Siedlungshaus. des Hauses Siemens
Eingang: hochgespannter Bahnstirom; Ausgang: Oberleitungsspan- 8000 Miinchen 2. PrannerstraBe 10
nung 15 000 Volt 16 */: Hertz Einphasen-Wechselstrom. Mo—Fr 9°—16%, Sa—So 10%—14,

Das elektrifizierte Netz in Schlesien diente der preuBischen Staatsbahn jeden ersten Dienstag im Monat 9°-21%,
besonders zur Erprobung der Gebirgstauglichkeit von elektrischen Feiertage geschlossen. Eintritt frei.
Triebfahrzeugen.

Siemens-Museum

Schon 1907 begann der elektri-
sche Betrieb auf der Hamburger
S-Bahn Blankenese—-Ohisdorf.
Man wdhlte 6000 Volt bei 25 Hertz
Einphasen-Wechselstrom. Von An-
fang an setzte man auf Triebzlige.
1906 waren die Oberleitungs-
kolonnen noch fest am Arbeiten.
Die Fahrleitung hielt sich bis nach
dem Zweiten Weltkrieg.

Dann wurden auch die Ober-
leitungsstrecken der Hamburger
S-Bahn auf Gleichstrombetrieb mit

seitlicher Stromschiene umgestelit.

MIBA-Spezial 16 i



UNTER DRAHT

Oberleitungsbau kann im groBen wie im kleinen
eine faszinierende Angelegenheit sein.

Rolf Knipper befaBte sich deshalb als Modell-
bauer ausfuhrlich mit diesem Thema und stellte
auf seinem Diorama einmal die wichtigsten
Bauabschnitte nach.

ir Modellbahner haben es
gut, erschaffen wir uns
doch mit etwas Phantasie

eine eigene Welt und lassen darin
alles nach eigenem Gusto ablaufen.
So erging es mir jedenfalls mit dem
Bau des Dioramas ,Krumpendorf”,
das dem einen oder anderen Leser
sicher vom MIBA-Tele-Journal 9 her
bekannt ist.

Urspriinglich war es als ein Diorama
mit DDR-Motiven gedacht, aber fir
meine Elekirifizierungsarbeiten ver-
legte ich den Schauplatz kurzerhand
ins westliche Stadtgebiet von Wup-
pertal. Die Zeit: 1968. Zunéchst zwei-
gleisig, muBte die Strecke in Rich-
tung Disseldorf nach dem Krieg auf

MIBA-Spezial 16




- kehr

eingleisigen Betrieb zuriickgebaut
werden. Im Bahnhof Krumpendorf
bewirken die Zugkreuzungen des-
halb recht erhebliche Betriebseng-
pésse. Jetzt soll der Personennahver-
S-Bahn-éhnlich ausgebaut,
gleichzeitig aber auch der Giiter-
transport eine wichtige Rolle spielen
(fréumen ist ja ausdriicklich erlaubt).
So beschloB die BD Wuppertal Elek-
trifizierung und zweigleisigen Ausbau
nach den modernsten Richtlinien.
Quertragwerke waren nach Még-
lichkeit zu vermeiden, die neu ent-
wickelten GroBausleger erhielten
ihre Bewdéhrungschance.

Der gesamte Bau muBte wdhrend
des laufenden Betriebs durchgefiihrt

MIBA-Spezial 16

A Alltag in Krumpendorf. Im Vorortverkehr bestimmt die V36 mit ihrem
Zug aus preuBischen Abteilwagen noch das Bild.
Alle Fotos: Rolf Knipper

<« Zwei Fotografen waren rechizeitig gewarnt: Ohne groBe Feierlich-
keiten ging die Aufnahme des elektrischen Betriebs (ber die Biihne.
Jedenfalls erwischten sie wenigstens die zweite Fahrt unter Drahf.

werden; so war eine detaillierte Bau-
planung erforderlich. Doch mit etwas
Geschick lieB sich der Zugverkehr
trotz der umfangreichen Bauarbeiten
mit einigen Einschrénkungen auf-
rechterhalten.

SchlieBlich war es dann soweit:

Nach sechsmonatiger Bauzeit
konnte der Vollbetrieb aufgenom-
men werden. Einen offiziellen Eroff-
nungszug gab’s nicht, die erste Pro-
befahrt unter Strom fand mitten in
der Nacht statt. Hartnéickig hielt sich
das Geriicht, daB Zuschauer uner-
wiinscht seien: Wehe, wenn bei der
mangeinden Erfahrung mit den
neuen GroBauslegern etwas passiert
wdre...

A Doch zuriick zur Chronik der
Ereignisse. Der MeBfrupp mit
seinem nagelneuen Skl ist
angeriickt: Die ersten Arbeiten
zur Elekfrifizierung kénnen
beginnen.
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Es geht voran. Wéhrend unsere
Vermessungstechniker noch

- eifrig diskutieren, féhrt gerade
der Kranzug vorbei, denn im
benachbarten Bahnhof werden
schon die ersten Masten aufge-
" stellf.

Aus statischen Griinden kommt
der Mast neben der Briicke zu
stehen, mit dem Fuchs-Bagger
wird die Grube fiir das Funda-
ment ausgehoben. Die alten
Telegrafenleitungen sind auch
schon abgebault.

24

Das Baumaterial kann an Ort und Stelle

abgeladen werden.

Nichits ist schéner als anderen
Leuten bei der Arbeit zuzusehen.
Der unseren Lesern hinreichend
bekannte Universalexperte aus
Burscheid Uberpriift die MaBhal-
tigkeit der Fundamentschalun-
gen.

MIBA-Spezial 16



Beton marsch! Ein
Kran beférdert ihn
zum Fundament un-
terhalb der Briicke,
dabei geht’s natiir-
lich nicht ohne
Kleckern ab.

Der groBe Augen-
blick ist gekommen.
Mit Hilfe des 50-t-
Krans kann der
Turmmast aufgestellt
werden. Erwartungs-
volles Zittern bei
den Experten: In der
Theorie sah alles ja
recht einfach aus...

MIBA-Spezial 16

Uffl Noch mal Gliick gehabt, alles paBt besser als erwartel. Jeizt
nur noch die Schrauben festziehen und das Ding steht.

Der néichste Schritf: Gleisumbau. Die Strecke soll ja wieder zwei-
gleisig ausgebaut werden. Das Ausfahrsignal ist auBer Betrieb ge-
nommen, die 50 fransportiert den Bauschutt des inzwischen abge-
rissenen Stellwerks Krumpendorf-West ab. Beim Ausbau der Gleis-
joche deuten die Winden auf viel Handarbeit. Alles bei laufendem
Betrieb.




Die Gleisbauarbeiten sind in
vollem Gange. Den von Bahn-
dienstwagen angelieferten
Schotter verteilt der Raupen-
fahrer, rechis und links liegen
bereits die neuen Schienen-
profile.

Die Schwellen brauchen eine feste
Unterlage. Zu diesem Zweck muB
der Schotter noch gewalzt werden. *

Gleisbau war 1968 in viel stGrkerem MaB als

heute kérperliche Schwerstarbeit! Verlegen der
Schwellen, Festschrauben der Schienenstiihle,
Ausrichten der Schienenprofile — alles Handar-
beit, ebenso das Uberpriifen des SpurmaBes.

26 MIBA-Spezial 16



Die Oberleitungsmonteure
kénnen kommen. Zundéichst
mdssen sie den hochmo-
dernen GroBausleger am
Mast anbringen. Die Zeit
dréngt natirlich mal wie-
der, und so riskieren sie
Kopf und Kragen.

e

b |
Fl:“':
_ﬂf ;

So - GroBausleger kiar. Nun kénnen die Seifenausieger
an die Reihe kommen.

Endlich fertig, die Ober-
leitung in Krumpendorf
héngt. Dem G-Wagen mit
der Biihne fiir die Oberlei-
tungsmontage steht ein
Arbeitplatzwechsel
bevor, ebenso dem
Flachwagen dahinter mit
der Abrollvorrichtung fiir
den Kupferdraht.

Alle Fotos: Rolf Knipper

MIBA-Spezial 16
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Lutz Kuhl

triebs mit Ellokmodellen lie-
gen auf der Hand: elektromo-

torischer Antrieb beim Vorbild und
im Modell, auBerdem viel Platz fiir
Motoren und Getriebe, auch bei klei-
nen BaugroBen. Der einzige, aber

sehr gewichtige Nachteil besteht dar-

in, daB Elloks eine Oberleitung brau-
chen, was beim Vorbild und beim Mo-
dell groBe Investitionen erfordert.

Beim Modell kommt hinzu, daB sich
eine fiir den Modellbahnbetrieb ge-
eignete Oberleitung, wenigstens in

Nach wie vor fordern Modell-Oberleitungen den  Spur HO und kleiner, nicht maBstiib-
. . . : lich verkleinert aufbauen 14B3t.
Modellbahner heraus. So fein wie beim Vorbild
kdbnnen sie selbstverstandlich nicht sein. Das ist Geometrische Probleme ...
der erste Punkt. Die zweite Schwierigkeit besteht . @ o @ o dare
Das liegt zunéchst einmal daran, daB
darin, die Vorbild-Technik zu verstehen und, eine tibliche Modellbahn in ihrer Lin-

genentwicklung immer vorbildwidrig

soweit es gehT, ins Modell zu UberTrogen. gestaucht werden muB. Dementspre-

chend verringern sich die Kurvenra-

Oberle“ung C“S VOI'bild ﬁJfS MOde" D ie Vorteile des Modellbahnbe-

Im fo'Qenden geben wir Hinweise fUr alle, die dien meist sehr betréichtlich. Kein
eine Vorb”dorienﬂeﬁe Oberlei-l-ung bouen echter Modellbahner wird seine

Fahrdrihte in der Kurve biegen wol-

wollen, sei es mit dem Sommerfeldt-System oder len. Vielmehr wird er bestrebt sein,
sie wie beim Vorbild von Stiitzpunkt

ganz im Selbstbau. zu Stiitzpunkt gerade zu verspannen.

28 MIBA-Spezial 16



Die polygonale Verspannung (eine
andere ist aus mechanisch-geometri-
schen Griinden ja gar nicht denkbar)
setzt beim Modell mehr Stiitzpunkte
voraus als beim Vorbild, je geringer
der Radius, desto zahlreicher die
Stiitzpunkte.

Damit dndert sich auch der Ein-
druck, den die Fahrleitung selbst ver-
mittelt. Aus Griinden der Materialer-
sparnis und der Elastizitit hat man
beim Vorbild aus einfachen Anfingen
die Vertikalkette mit Fahrdraht und
Halteseil entwickelt, um gréBere
Spannweiten erreichen zu kénnen. In
der Geraden mag eine gestauchte
Modellnachbildung noch angehen, in
engen Kurven aber konterkarieren
zu enge Maststandpunkte geradezu
die Vorbild-Technik. Deshalb sollte,
wer seine Anlage elektrifizieren will,
schon bei der Planung an verniinftige
Kurvenradien denken.

... und mechanische
Hindernisse

Abgesehen von den geometrischen
Kompromissen, die man bei der Mo-
dellbahnoberleitung machen mulB
und die sich auf die notwendige Lin-
genstauchung zuriickfiihren, ergeben
sich dazu noch mechanische. Voraus-
gesetzt, eine maBstibliche HO-Nach-
bildung wire iiberhaupt maoglich,
dann wire sie mit den iiblichen Mate-
rialien und den iiblichen Fertigungs-
techniken fiir den Modellbahnbetrieb
nicht zu gebrauchen. Sie fiele so fein
und so verletzbar aus, daBl die Fahr-
leitungsmeisterei rund um die Uhr
beschiftigt wire. Ein nahezu pe-
fektes Mimikry fiihrt auf der Modell-
bahnanlage - anders als im Tier-
reich — zur Zerstérung des Getarnten.

Auch fiir modellgerecht iiberdi-
mensionierte Teile des elektromecha-
nischen Ubertragungssystems Ober-
leitung/Stromabnehmer ergeben sich
vom Vorbild abweichende Verhilt-
nisse. Wiithlt man fiir seine Selbsthau-
Oberleitung zum Beispiel einen rela-
tiv weichen und noch gut streckbaren
Kupferdraht, dann treten beim Ver-
spannen Krifte auf, die jeden Vor-
bildmast verbiegen und vielleicht so-
gar aus seinen Verankerungen
reiBen wiirden. Also miissen in die-
sem Fall wenigstens die Abspannma-
sten ebenfalls i{iberdimensioniert
ausfallen.

In welchem MaB die Andruckkrif-
te der Modellstromabnehmer die des

MIBA-Spezial 16

A Epoche 2 bis 5. Der Rohrgittermast samt Bogenabzug stammt aus der
Vorkriegszeit. In Epoche 3 oder 4 bekam er einen neuen Ausleger, und
der ICE steht flr Epoche 5.

<« Blicken Sie durch? Fir besseren Durchblick sorgt jedenfalls die DB, die
die dstliche Ausfahrt von Nirnberg Hbf Zug um Zug mit neuer Oberlei-
tung lberspannt. Sie bleibt hier den Querseilfragwerken treu, weil die
eng beieinander liegenden Gleise eine Uberspannung von Doppel-
oder Mehrfachauslegermasten aus nicht zulGit,

Vorbilds unverhiltnismédfBig tiber-
schreiten, wollen wir hier nicht be-
rechnen. Allerdings tun die Hersteller
hierbei des Guten zuviel, denn eine
exakt verlegte und saubere Modell-
Oberleitung vertrigt Modellstromab-
nehmer mit halbem AnpreBdruck,
ohne daB die Stromiibertragung des-
halb leiden miiBite.

Ein weiterer Unterschied vom Vor-
bild: Dort triagt das Tragseil den
Fahrdraht mit Hilfe der in genorm-
tem Abstand angeordneten senkrech-
ten Hinger. Beim Modell bringt das
Kettenwerk aus zwei horizontalen
Drihten und den senkrechten Ab-
standshaltern — an denen nichts wirk-
lich hingt — mehr Stabilitit fiir die
Oberleitung: also ganz andere me-
chanische Verhéltnisse als beim Vor-
bild, die nicht nur fiir die Angebote
der Modellbahnindustrie, sondern
auch fiir Selbstbau-Oberleitungen
gelten. Deshalb braucht man sich
nicht zu wundern, wenn man - wie
bei modernen Vorbildoberleitungen —
Fahrdraht und ,Trag“-Draht nach-
spannt und damit den typischen, je
nach Lage im Kettenwerk unter-
schiedlichen Abstand der beiden Ho-
rizontaldrdhte nicht erreicht.

Die Mechanik der
Stltzpunkte

Beim Modell kommt es also darauf
an, dal} die gesamte feine Oberlei-
tungskette zwischen zwei Stiitzpunk-
ten vom Stromabnehmer nur kaum
auffillig nach oben gedriickt wird.

Bei der Bundesbahn hebt der
Stromabnehmer den nachgespannten
Fahrdraht an, ein Vorgang, den der
aufmerksame Betrachter vom Bahn-
steig aus gut beobachten kann. Bei
dlteren Oberleitungssystemen mit
festem Tragseil und wenig elasti-
schen Stiitzpunkten ergab sich das
Problem, daB der Stromabnehmer
besonders bei niedrigen Temperatu-
ren zwischen zwei Stiitzpunkten eine
Aufwirts-Abwirts-Bewegung voll-
zog. Am Stiitzpunkt dnderte sich also
die horizontale Bewegungsrichtung
recht plotzlich, weshalb der Panto-
graph nicht sofort folgen konnte und
fiir einen Moment den Kontakt ver-
lor. Dadurch entstand ein Abrifunke
zwischen Fahrdraht und Schleif-
stiick, der beide verschliB. Besonders
fiir hohe Geschwindigkeiten muBte
also der Kontakt sicherer gemacht
werden.

29



VORBILD + MODELL

Sammiung Weigel

Dies erreichte man dadurch, daB
man die auf dem Stiitzpunkt lasten-
den Massen moglichst leicht machte
und die Oberleitungskette durch
Nachspannung auch des Tragseils
elastisch gestaltete. So sehen wir
heute beim Mast der Regelfahrlei-
tung einen horizontalen Ausleger fiir
den Fahrdraht, das Stiitzrohr, an
dem als eigentliche Befestigungsvor-
richtung ein kurzer gelenkiger Sei-
tenhalter angebracht ist. Das Stiitz-
rohr liegt also nicht wie bei fritheren
Baumustern auf dem Fahrdraht auf.

An der Verbindung von Stiitzrohr
und Seitenhalter wird dieses durch
einen senkrechten Higer vom soge-
nannten Y-Beiseil gehalten. Die Be-
zeichnung dieses Bauteils hat histori-
sche Griinde. Bei ersten Versuchen,
die Fahrleitungskette elastischer zu
machen, hatte es tatsidchlich die
Form eines Y zwischen dem Tragseil
links und rechts des Mastes und dem
Stiitzrohr, das zugleich als eigentli-
cher Fahrdrahthalter diente. Bei der
Regelfahrleitung RE 160 kam rechts
und links des Stiitzpunktes jeweils
ein Hédnger zwischen Beiseil und
Fahrdraht hinzu; der Hinger in der
Mitte funktioniert wie oben beschrie-
ben. Die beiden Enden des Beiseils
sind in jeweils 6m Abstand von der

30

< Streckenmast der Re-
gelfahrleitung RE 160.
Rohrausleger, Stltzrohr
und Seitenhalter erge-
ben eine einfache und
leichte Konstruktion.
Das Y-Beiseil macht
die Oberleitung am
Stiitzpunkt elastisch.

Die Bauteile des
Mastes im einzelnen:
1 Rahmenflachmast;
2 MastfuB; 3 Blockfun-
dament; 4 Ausleger-
rohr; 5 Auslegerge-
lenk; 6 Auslegeranker
(Rohr oder Seil);
7 Stlitzrohr; 8 Leicht-
bau-Seitenhalter;
9 Stabisolator mit Rohr-
kappe; 10 Stabisolator
mit zwei Augenkap-
pen; 11 Sicherung ge-
gen Ausscheren des
Seitenhalters; 12 Y-Bei-
seil; 13 Hangerseil;

14 Tragseilklemme. »

Regelmasthahe iber S0 7500 (freie Strecke/

B ~ 760

STRECKENMAST RE 160

1800

5500 -

I1

el
Stm
Gleisachse

I

‘— —— Regelfahrdrahthahe iber 50 FH

Lothar Weigel

Mastmitte am Tragseil befestigt. Das
Y-Beiseil wird selbstverstindlich
nicht nur an Einzelmasten angewen-
det, sondern bei jedem Stiitzpunkt,
also auch beim Einsatz von Querfel-
dern zwischen Turmmasten.

Elastizitat auch im kleinen

Die beschriebene Gestaltung des
Vorbild-Stiitzpunkts bringt Vorteile
fiir die vorbilddhnlich errichtete
Selbstbau-Oberleitung. Auch hier er-
hoht sie die Elastizitit der Gesamt-
konstruktion; besonders ein in
MaBen elastischer Seitenhalter spielt
dabei eine entscheidende Rolle.

Auch die mechanische Wirkweise
des Modell-Beiseils unterscheidet
sich vom Vorbild. Im Modell tréigt es
vor allem dazu bei, die Fahrleitungs-
kette weiter zu stabilisieren. Ein in
der Hohe elastischer Seitenhalter
sorgt dafiir, daB die Fahrleitung auch
am Stiitzpunkt angehoben werden
kann. Allerdings wird man bei der
Auswahl der Baumaterialien um-
fangreiche Experimente machen
miissen. Wichtige Hinweise zum Bau
einer funktionsfihigen Selbstbau-
Oberleitung, deren Kette an Ort und
Stelle zusammengeldtet wird, gibt
Hermann Grimrath in MIBA 2-4/93.

Einfachere Lésungen fiirs
Modell

Dankenswerter Weise hat die Bun-
desbahn schon vor 40 Jahren an die
Modellbahner gedacht. Neben der
Regelfahrleitung RE 160, damals fiir
eine Geschwindigkeit von 160 km/h
ausgelegt, gibt es die RE 100 und die
RE 75 fiir niedrigeres Tempo. Sie
sind heute noch an manchen Giiter-
verkehrsstrecken und bei Bahnhofs-
gleisen ohne Durchfahrtsverkehr an-
zutreffen. Nichts hindert den Modell-
bahner, sich fiir diese einfacheren
Bauarten zu entscheiden, es sei denn
er braucht unbedingt eine grofBe
Hauptstrecke auf seiner Anlage. In
der frithen Epoche 3, 1948 bis etwa
1955 kann er auch auf das Vorbild
der Reichsbahnbauarten zuriickgrei-
fen.

Die Bauarten RE 100 und RE 75
haben kein Y-Beiseil, die RE 75 hat
dann kein nachgespanntes Tragseil,
wenn sie nicht, etwa in Bahnhofen,
mit anderen Bauarten in Verbindung
steht; der Fahrdraht ist direkt am
Stiitzrohr befestigt. Die RE 100 dage-
gen hat Tragseilnachspannung. Sei-
tenhalter sind nur an solchen Masten
vorhanden, bei denen der Fahrdraht
vom Maststandort weggezogen wer-
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A Zwei Abspannmasten auf einer Reichsbahnstrecke, Anfang
der vierziger Jahre schon mit Y-Beiseil. Beim Mastenpaar
im Hintergrund Gitterkonstruktion im oberen Drittel wegen

Materialersparnis vereinfacht.

den muB und das Stiitzrohr somit auf
Druck belastet. Das kommt auf gera-
der Strecke an jedem zweiten Mast
vor, denn der Fahrdraht wird ja im
Zickzack verlegt. In Kurven ist der
Seitenhalter dann erforderlich, wenn
der Mast auf der Innenseite der Kur-
ve steht.

Die Vorkriegs-Einheitsfahrleitung,
recht lange nach dem Krieg zum Bei-
spiel noch auf der Geislinger Steige
zu sehen, hat Mérklin schon in den
frithen Fiinfzigern zur Nachbildung
priagnanter Modellmasten veranlafBt.
Beim Vorbild war der Fahrdraht
nachgespannt, das Tragseil jedoch
nicht. Der Fahrdraht war direkt am
Horizontalausleger befestigt.

Vorbild-Okonomie auch
fur Modellbahner

Die Masten der Bauart 1930, zwei U-
Profile mit diagonalen Versteifungen,
hatten Schrigausleger aus Profil-
stahl, deren oberes Ende angebogen
war. Hier war ein hingender Isolator
befestigt, der das Tragseil aufnahm.
Der Schriigausleger muBte beim Her-
steller eigens konfektioniert werden.
Ahnliches galt fiir den Horizontalaus-
leger, der aus einem Vierkantrohr

MIBA-Spezial 16

Sammlung Weigel

Reichsbahnmast mit Profil-

Schragausleger. Oberer

Isolator im Bereich der

Dampflok-Abgase, deshalb

Gefahr von Spannungsiber-
schiagen. »

und einem Rohr mit Kreisquerschnitt
bestand, verbunden durch einen ho-
rizontalen Isolator. Jeder Mast war
im Plan sozusagen als Einzelstiick
auszuweisen.

Solche Masten sind im siiddeut-
schen Raum noch hédufig zu sehen;
die Ausleger wurden jedoch ganz
oder teilweise umgebaut. Wihrend
sie etwa auf der Strecke Niirnberg-
Donauwdrth zum Teil sogar den alten
Schrigausleger behielten (RE 160),
blieben auf der Schnellfahrstrecke
von Donauwdrth in Richtung Miin-
chen nur urspriingliche Masten vor-
handen, denen man neue Ausleger
fiir die Regeloberleitung RE 200 ver-
paBite. Unbrauchbar gewordene Ma-
sten wurden dort durch solche der
Bundesbahn-Bauart ersetzt.

Wer wirklich echt wirkende Ma-
sten der Reichsbahn-Bauart nach-
empfinden mochte, dem stellen sich
Probleme wie einst beim Vorbild. Viel
einfacher die Masten der Nachkriegs-
Regelbauarten: Horizontal- und
Schriigausleger bestehen hier aus
Rohren unterschiedlichen Durchmes-

/
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sers, beim Modell: unterschiedlich
starker Draht. Verbunden sind sie
durch ein Gelenk mit Schelle und
Muffe. Der ékonomische Fortschritt
dieser Bauart gegeniiber élteren er-
gibt sich aus der Beschrinkung auf

ein {iberschaubares Baukasten-
system, das auch noch am Bauplatz
selbst Korrekturen zulafBt.

Die eigentlichen Streckenmasten
bestehen aus einer geschweiliten
Profilkonstruktion, bei der Bauart
1930 waren sie genietet. Die Ab-
spannmasten, die je nach Oberlei-
tungsbauart alle 1200 m bis 1800 m
zu finden sind, bestehen in der Regel
nach wie vor aus einer der Hohe nach
querverstrebten genieteten Stahlkon-
struktion mit vier Eckwinkeln. Glei-
ches gilt fiir die Turmmasten der aus
Seilen gespannten Quertragwerke.

Sommerfeldt bietet akzeptable
Masten der Nachkriegsbauart, etwas
iiberdimensioniert, dafiir aber stabil.
Auf sie wird auch der Modellbahner
zuriickgreifen, der feinere Ausleger
und Oberleitungsketten erstehen las-
sen mochte.
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A Wieder Reichsbahn-Regelfahrieitung,
diesmal in einer Kurve der Dreiseen-
bahn im Hochschwarzwald.

Auf Zug belastete Normalmasten
wechseln mit Bogenabziigen ab.

Bogenabzug iliber einem Weichen-
Gegenbogen. Je ein Abzugseil flr
Y Fahrdraht und Tragseil.

Sonderlésungen: gerade
recht fur Modellbahner

Kann man auf Radien von umgerech-
net 50 m 160 Sachen fahren? In sol-
chen Fillen eriibrigt sich die RE 160.
Schon bei 500-m-Radien setzt die DB

kein Beiseil mehr ein, so daf man aufl

mindestens einem Drittel aller {iber-
haupt denkbaren Modellbahn-
strecken darauf verzichten kann.

Bei engen Kurven oder etwa bei
Weichen-Gegenbogen gebraucht die
DB sogenannte Bogenabziige. Das
sind an kurzen Masten befestigte Sei-
le, an deren Ende Seitenhaltern dhn-
liche Bauteile den Fahrdraht in Posi-
tion ziehen. Fiir das ebenfalls nach
auflen zu ziehende Tragseil kommt
ein weiteres Zugseil zum Einsatz. Bei
geringem Abstand zwischen Tragseil
und Fahrdraht kann man das Ab-
zugsseil fiir das Tragseil und den Sei-
tenhalter sogar am selben Hauptab-
zugseil befestigen. Wegen der gerin-
gen Radien und der héufigen
Gegenbigen miiBten eigentlich viel
mehr Bogenabziige auf unseren An-
lagen zu sehen sein.

Auch bei Masten miiBten auf den
Modellbahnanlagen die Sonderfor-
men eine griBere Rolle spielen, so et-
wa der Breitflanschmast, unter dem

Namen ,Peiner Mast® bekannt. Er
besteht aus einem stihlernen Dop-
pel-T-Profil und wird dort eingesetzt,
wo z.B. der Regelmast ins Lichtraum-
profil hineinragen wiirde. Fiir den
Modellbahner ist dies die preisgiin-
stigste Losung bei der Mastbeschaf-
fung. Zu erwihnen bleibt auch noch
der runde Schleuderbetonmast, wie
er nach jahrzehntelanger Pause jetzt
wieder eingesetzt wird. Er pragt —
nun als besonders dicker Brummer -
die Regelfahrleitung RE 250 der
Schnellfahrstrecken. Wer sich iiber
dessen leicht konische Gestalt hin-
wegsetzen kann, die der Nachbildung
Schwierigkeiten bietet, und sich mit
Rundmessing oder -stahl begniigt,
hat hierin ein preisgiinstiges Rohpro-
dukt fiir seine Masten gefunden.
Schlieflich gibt es eine Moglich-
keit, Streckenmasten zu sparen, wel-
che die DB allerdings schon ad acta
gelegt hat: die Windschiefe Fahrlei-
tung. Am frappierendsten wirkt diese
Anordnung in Kurven. Durch ein ge-
schicktes Spiel der Kriifteparallelo-
gramme zwischen Tragseil und Fahr-
draht ldBt sich die Fahrdraht-Geome-
trie zwischen den Stiitzpunkten dem
kurvigen Gleisverlauf anpassen. Die
Bauteile der Kette befinden sich so-
zusagen auf einer verwundenen Ebe-

Sammilung Weigel
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ne, wobei allerdings die Hohe des
Fahrdrahts tiber Schienenoberkante
konstant bleiben muf.

Gerade dies diirfte die Modell-Um-
setzung mit einer wirklich gespann-
ten, an Ort und Stelle zu errichtenden
Fahrleitung unmdéglich machen.
GemdéB den Rahmenbedingungen des
Sommerfeldt-Systems (Kette aus
Stahldraht, Fahrdraht 0,7 mm oder
0,5 mm Durchmesser, einzelne
Lingsfelder in der Linge des Mastab-
stands, starr verschweilt oder verlo-
tet) 14Bt sich eine windschiefe Fahr-
leitung aber im Selbsthau herstellen:
Eine mast-, jedoch nicht nervenspa-
rende Bastelei. MIBA-Autor Lothar
Weigel hat sich vor Jahren daran mit
Erfolg versucht.

Um dies noch zu erwihnen: Die
windschiefe Fahrleitung ist entfernt
der in stiitzpunktsparender horizon-
taler Kettenform verspannten Ein-
fach-Oberleitung der StraBenbahn
verwand. Man beachte auch die
Spinnweben, die von wenigen Masten
aus StraBenbahnknotenpunkte iiber-
ziehen. ,Verwunden® ist in diesem
Fall allerdings nichts, denn die Hori-
zontalkette befindet sich, abgesehen
vom natiirlichen Durchhang, in einer
einzigen Ebene.

Nochmal: Warum nachspan-
nen? - und andere Fragen

Auch heute noch gibt es fest ver-
spannte StraBenbahn-Einfachober-
leitungen. Je hoher die elektrische
Leistung und je komplizierter die
Steuerung der Fahrzeuge, desto drin-
gender erscheint eine Nachspan-
nung. Bei festverspannten Oberlei-
tungen machen sich namlich Tempe-
raturunterschiede bemerkbar; bei
warmem Wetter hiingt der Fahrdraht
zwischen den Stiitzpunkten merklich
durch. Das fiihrt, wie schon erwéhnt,
zu Ab- und Aufbewegungen der
Stromabnehmer und zu besonderem
Verschleill an den relativ ,harten®
Stiitzpunkten.
Fernbahn-Oberleitungen hatten
deshalb sehr frith schon einen mit
Gewichten nachgespannten Fahr-
draht. Das Tragseil blieb jedoch noch
lange Zeit fest verspannt. Eine solche
Anordnung erwies sich ebenfalls als
temperaturabhingig, weil nur die
Dehnung des Fahrdrahts kompen-
siert wurde. Bei niedrigen Tempera-
turen zog sich die Kette zusammen,
wobei der Fahrdraht in der Mitte zwi-
schen zwei Masten um einige Dezi-
meter hoher liegen konnte als an den
Masten selbst. Bei warmem Wetter

VORBILD + MODELL

A Auch Doppel-T-Masten bieten sich fiir Modell-
bahnzwecke an. Um unerlaubtes Turnen nicht
von vornherein mit dem Tode bestrafen zu
missen, hat die DB die Isolation hier zum Gleis
hin verlegt: geteiltes Stiitzrohr, Isolatoren im
Tragseil mit elektrischer Briicke (also kein
Y-Beiseil!).

Windschiefe Oberlei-
tung der Mittenwald-
bahn. Die ehemals
massiven Ausleger sind
durch Rohr-Schwenk-
ausleger ersetzt wor-
den.

Diese Bauart ist einer-
seits elastisch, anderer-
seits spart sie Masten,
da der Fahrdraht zwi-
schen den Stiitzpunkten
in weitere Polygone zer-
legt wird.

Sonderlésungen,
gerade recht fiir
die Modellbahn.
Zwei Ausleger in
unterschiedlicher
Héhe an einem
Uberhohen Rah-
menflachmast. »

MIBA-Spezial 16
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A Auch das gibt es: ein Peiner Mast (Breitflansch)
mit doppelter Krépfung, um ihn noch auBer-
halb des StraBenbankefts griinden zu kénnen.
Ausleger auf Druck belastet, Auslegeranker
deshalb als Rohr ausgebildet.
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erlaubte das fix verspannte Tragseil
ein Durchhédngen des Fahrdrahts. Be- o B E R L E ITU N G
sonders im Winter kam es daher zu

Aussetzern an den Stiitzpunkten, die
sogar zur Auslisung des Lok-Haupt- H

scﬁa}ters fiihren k%mnten. I)GS}IEFl’lb Mde und Sklzzen
werden bei den Regelfahrleitungen
RE 160 und RE 100 Fahrdraht und
Tragseil nachgespannt.

Ein Kapitel fiir sich: die Oberlei-
tung in Bahnhdfen. In der Anfangs-
zeit wurden sie mit sogenannten Por-
talen iiberspannt, also mit an zwei
Masten befestigten Traversen aus
Stahlprofilen, eine Bauweise, wie sie
heute noch etwa in der Schweiz zu
finden ist. Die Reichsbahn hat sich
fiir Quertragwerke aus Seilen ent-

VORBILD RE 160

Stutzpunkt K Stutzpunkt L

[1]

25+ rtm,ﬂ—*—m‘o———#—m,a +—115—+F—100-—-+ 100100+ =25

schieden, die zwischen hohen Masten 35

verspannt sind. Stérungen an nur T i e e =
einer der daran aufgehingten Ketten R = o bis 4000m

konnen sich bei dieser Anordnung a=800m

auf die anderen auswirken, so daf
die Bundesbahn bei Neu- und Um-
bauten selbst im Bahnhofsbhereich
heute nach Moglichkeit Einzel- oder
Doppelmasten einsetzt. Auch Winkel-
maste mit Mehrfachausleger kom-
men vor. -

Bisher war noch nicht davon die ’Eg
Rede, wie der Fahrdraht selbst aus- g5 |

1

VORBILD RE 100

Stotzpunkt K Stltzpunkt L

' |
sieht. Da er so befestigt werden mub, ljﬂ ] e e e e et = B 0]
L - -~

— §0,0m-

daf die Kontaktfliche zum Stromab-
nehmer frei bleibt, ist er als kreis- R = e bis 2000 m
rundes Kupferprofil mit zwei seitli- 0=800m

chen Einkerbungen ausgefiihrt. In sie
greifen die Befestigungselemente f

(Fahrdrahtklemmen) ein. Beim Trag- ‘ VORBILD RE 75
seil handelt es sich tatséchlich um ein
aus mehreren Drihten gesponnenes |
Kupferseil. Zu erwihnen bleibt noch, |
daB Fahrdraht und Tragseil in der
Regel einen einzigen elektrischen
Leiter bilden. Damit werden der Ge-
samtquerschnitt der Oberleitung ver-

griBert und die Ubertragungsver- S e fnet 50

Stitzpunkt K Stitzpunkt L

S

luste reduziert. Da man sich alleine I;SDj- oA ¥ 1 B0.0m &
duf die mechanischen Verr‘bmdupgen s e AR
zwischen Fahrdraht und Tragseil als
: i : a=800m

elektrische Leiter nicht ganz verlas-
sen kann, werden an vorgeschriebe-
nen Stellen zusitzlich elektrische Bundesbahn-Oberleitungen. Oben die RE 160, im DB-Netz am weitesten ver-
Verbinder angebracht. breitet. Die Fahrdraht-Stitzpunkte bestehen aus Leichtbau-Seitenhaltern so-

Oberleitung beim Vorbild und wohl am auf Zug (Stitzpunkt K) als auch am auf Druck belasteten Mast (Stiitz-
beim Modell - eine Wissenschaft fiir punkt L). Das Y-Beiseil verleiht Elastizitat am Stiitzpunkt.
sich, die wir hier nur anreiBen konn- Auch bei der RE 100 werden Fahrdraht und Tragseil nachgespannt; kein Bei-
ten. Auf den folgenden Seiten mit seil, und nur der Stiitzpunkt L hat einen gesonderten Seitenhalter. Diese Bau-
Skizzen und MaBen wird sich die eine art empfiehlt sich generell fiir Modellbahn-Kurven.
oder andere noch offene Frage be- Bei der RE 75 ist das Tragseil nicht nachgespannt, auch fehlen die Seitenhal-
antworten. ter.

Bertold Langer Auf gerader Strecke wechseln K- und L-Stiitzpunkte (Zickzack des Fahr-
drahts).

Zeichnungen: Lothar Weigel
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STUTZPUNKTE IN KURVEN

A Keine Flichtigkeitsfehler beim Planen: Der Mastabstand in
F— Qgtr j/‘\ Bl e Kurven stimmt nicht mit dem Abstand der eigent-
= ™~ lichen Stltzpunkte ag Uberein. Das ist vor allem
bei Quertragwerken zu berlicksichtigen.
Die drei Bogen R kleiner als 550 mm sind
hier mit Quertragwerken Uberspannt.
Sie alternieren mit Bogenabziigen.
Die Doppelgleisstrecke ist mit Ein-
zelmasten ausgeriistet.

Stiitzpunkte und Fahrdrédhte
in Kurven mit

R<550mm
R>550mm

Bahnsteig 7 VON DER STRECKE
IN DEN BAHNHOF

Die drei Skizzen zeigen, wie auch extrem
enge Modellradien vorbilddhnlich lber-
spannt werden kénnen. Die Einfahrt beginnt

mit einer dreifeldrigen Nachspannung (mehr
dazu auf der néchsten Seite).

" } T
-

In der mittleren Skizze kommen hinter der
Streckennachspannung Quertragwerke und
Bogenabziige zum Einsatz, in der unteren
Einzelmasten und Bogenabziige.

Bei den Bahnsteiggleisen sind hier nach
neueren DB-Gepflogenheiten Einzelmasten
mit Doppelausiegern und GroBausleger-
masten vorgesehen.

0 500
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QUERSEIL-TRAGWERKE

Seit den zwanziger Jahren werden in Deutschland
mehrgleisige Anlagen mit Querseilfragwerken lber-
spannt. Die Héhe und damit auch die Stérke der
(Turm-) Masten (7) richtet sich nach der Spannweite
des Tragwerks (Ziffern s. Zeichnung unten). Das
Tragwerk besteht aus doppeltem Quertragseil (6),
sowie aus oberem und unterem Richtseil (4 und 3).
Im Bereich der Fahrdrahtstiitzpunkte verbinden
Hanger (5) Quertragseil und oberes Richtseil. Im Bild
oben sind diese Hanger isoliert, da das obere Richt-

\\\
™~

Sammiung Welgel

seil Spannung fiihrt. Wére es geerdet, dann wdren
die Hanger zwischen den beiden Richtseilen durch
Isolatoren (14) unterbrochen. Im Beispiel oben
befinden sich die Tragseilklemmen (2) also unmit-
telbar unterhalb des oberen Richiseils. Der Fahr-
draht (1) wird durch Rohrseitenhalter fixiert. Bei den
Hauptgleisen in der Zeichnung unten wird das Richt-
seil am Seitenhalter (16) durch Druck belastet
(umlenkender Seitenhalter, Stlitzpunkt L), weshalb
er mit einem Verstarkungsstab am Richtseil befe-
stigt ist. Uber den beiden Nebengleisen: auf Zug
belastete Seitenhalter (15).

e

{

X 7
. !
‘ 4 L b A8 !
LLLL \ 3'; 3L ;E NN :E LIl
i LA = LRI 3 LR L LA
X s -2 | \34 /5 1”
3 W =
HH /:,——__1 P II ::/,______;,‘/ ._____‘" HH
>y< e I 16% /|‘ >k
>< Haupltgleise /‘} Bahnhofsgleise >K
x bei Sommerfeldt Zwirnsfaden
N (e
i bogeninnen ><
| = e Lo [] [] v [ 9 9 ><
Y

/ LS 50
T e & i By 7 e A g T 7 sy 0 S S o T T T, NN AN AN
Trassenbrett

=5

NA

DB-¢
ten
wer

MIBA-Spezial 16

37



Idliche Darstellung

symbolische Darstellung

|
TRV N S AN PR

bspannmast

Vorbild

Mittelmast

~HSPANNUNGEN

>erleitungen werden in bestimm-
>stnden nachgespannt, je hoch-
jer, desto geringer die Lénge einer

RSPANNUNG
J WEICHEN
» KREUZUNGEN

©bten Schwierigkeiten
Aufbau einer vorbildéhnli-
Modell-Oberleitung durf-
=ichen und Kreuzungen
en. Dort Gberkreuzen sich
hrdréihte. An der Uber-
ang wird zu deren Fixie-
»in Kreuzungsstab einge-
Mitte).
=lkreuzweichen (Dkw) mit
zungen werden wie Kreu-
n behandelt. Fir Dkw mit
1zungen (Baeseler-Wei-
wird die unten rechts skiz-
Anordnung verwendet.
=|flihrung von Fahrdréhten
‘ichenbereich gibt es bei
3 nicht. Sie kommt allen-
ei StraBenbahnen vor.

Modell chne
echte Nachspannung

Horizontalkette (RE 75: 1800 m; RE 160,
RE 200: 1500 m; ICE-Oberleitung RE 250:
1200 m). Bei der RE 250 erstreckt sich
die Nachspannung uber fiinf Mastzwi-
schenrdume (flinffeldrig), bei der RE 160

Luftkreuzung

Kreuzung in Bligelebene

Sammiung Weigel

Uber drei (dreifeldrig), sonst genligen
zwei Felder. Oben: Miftelmast einer
zweifeldrigen Nachspannung, im Hinter-
grund ein Abspannmast mit Spannwerk
(RE 100).

‘---..--_~ w "‘\ Y /
= e | —— k/fr
-.\Y_..“x ‘-::_:-/s_z ‘I‘
Ele | |
T — |
P e R AT
—— !
gt ‘ |
—————
Kreuzungsstab

/

Uberspannung einer
Baeseler-Dkw

= — = Fchrdrqh?
H :
verlgtet Husigiois
T [
’.’____‘t,_---"— ¥ |
- 5
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GROSSAUSLEGER

Da bei Querseiltragwerken die
Stérung nur einer Oberleitungskette
auch die anderen in Mitleidenschaft
ziehen kann, geht die DB bei Um-
oder Neubauten auf Doppel- oder
Auslegermasten Uber - nach Még-
lichkeit, denn in bestehenden Gleis-
anlagen ist gerade fiir GroBausleger-
masten kein Platz vorhanden.

Sammiung Weigel

['] L ]
| | Z S
ANST AN AN AN AN AN AN AN L AN S NN AN /4
Trassenbrett
ICE-OBERLEITUNG %\Verstérkungsleftung
RE 250 |

Nur der Vollsténdigkeit halber
zeigen wir die Hauptabmes-
sungen fiir die Schnellfahr-
Oberleitung der Neu-
baustrecken. Fir Modell-
bahner diirfte sie von
geringem Interesse sein.

|- Betonmast

Gleism

=)

L_i[]

angelenkter Stutzpunkt (K)

umgelenkter Stutzpunkt (L)

==l s

FAHRDRAHT-QUERSCHNITT

!

HO: 0,15 mm
(13,2 mm)

|~ HO0:0,5 mm (43,5 mm) —=—

Ein HO-Fahrdraht, 0,5 mm @, fallt ganz
schoén grob aus, obwohl wir ihm schon
den dicksten Vorbild-Fahrdraht mit

120 mm? Querschnitt gegeniiberstellen.

MIBA-Spezial 16

ELEKTR'SG’-:EAHRLEITUNGEN

SDELL
JORBILD+MODEX

Lothar Weigel, dem Autor dieser Broschiire,
kommt es darauf an, das vielfaltige Erschei-
nungsbild der Vorbild-Fahrleitungen zu
erlautern und die detailgenaue Umsetzbar-
keit ins Modell darzustellen. Eine Nach-
spann-Strecke oder Abspannung, richtige
Weichenlosungen, Bogenabziige in engen
Kurven u.a. lassen sich oft mit einfachen
Mitteln nachgestalten. Auch fir Sonder-
konstruktionen der DB, wie zum Beispiel
fiir kurvenreiche Strecken oder unter
Briicken, findet der Autor einen
Konstruktionsvorschlag.
124 Seiten mit 225 Abb. und Skizzen
Best.-Nr.877219
DM/sFr 18,50



VORBILD

ELLOK-ANTRIEBE

Fur Eisenbahnfahrzeuge ist der Elektromotor das ideale
Antriebsaggregat. Aus dem Stand heraus entfaltet er
seine volle Leistung. Auch erzeugt er von vornherein

eine drehende Bewegung, die nur noch auf die
Antriebsrader Ubertragen zu werden braucht. Aber
gerade da liegt der Hase im Pfeffer, und es war ein
weiter Weg von den Anfangen bis zum ICE.

ie kann das Drehmoment
des Elekiromotors auf die
abgefederte, d.h. in vertika-

ler Richtung bewegliche Treibachse
iibertragen werden, ohne dabei die
ungefederten Massen zur Schonung
des Gleises unnotig groB werden zu
lassen? — So die Frage der Entwick-
lungsingenieure.

Am Anfang konnte der einfachste
Weg noch ohne groBe Probleme be-
schritten werden. Die ersten be-

40

triebstauglichen Fahrzeuge waren
StraBenbahnen, bei denen der wegen
der geringen Antriebsleistung kleine
Motor starr auf die Antriebsachse
wirken konnte. Dabei stiitzte sich der

Motor mit eigenen Lagern direkt auf

der Achse ab, wodurch auch fiir den
konstanten Abstand innerhalb des
Zahnradgetriebes gesorgt wurde. Um
den Motor auch in radialer Richtung
zu fixieren, wurde er zusitzlich mit
einer abgefederten Aufhingung am

Fahrzeugrahmen befestigt. Diese
spiter als Tatzlagerantrieb bezeich-
nete Bauweise hat zwei wesentliche
Merkmale: Der Einbauraum fiir die
zu installierende Antriebsleistung ist
begrenzt, und die Antriebsachse wird
zur Hilfte mit der Motormasse bela-
stet. Hier waren den Konstrukteuren
zu Anfang dieses Jahrhunderts noch
Grenzen gesetzt, die sie in ihrem Be-
streben nach dem Bau von leistungs-
fihigen Lokomotiven andere Lisun-
gen suchen lieBen.

Um zu zeigen, welche Moglichkei-
ten in der elektrischen Traktion
stecken, mufite man eine Leistung in-
stallieren, die den damals bereits
hoch entwickelten Dampfloks eben-
biirtig war. Es fiihrte also kein Weg
an groBen Motoren vorbei, die sich
nur auf dem Fahrzeugrahmen auf-
bauen lieBen, was lediglich einen
gruppenweisen Antrieb der Treib-
achsen ermaéglichte. Damit begann
eine Entwicklung, die zwar der elek-
trischen Traktion zum Durchbruch
verhalf, aber erst nach etwa 30 Jah-
ren wieder zum Einzelachsantrieb als
im Prinzip richtiger Antriebsart fiir
leistungsfihige Elektroloks fiihrte.
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< E 16, Antriebsseite. Nur auf
einer Lokseite befindet sich
der Hilfsrahmen, in dem
die GroBrader des Buchli-
Antriebs gelagert sind.

Tatzlagerantrieb. Der Motor - hinten -
stiitzt sich Gber zwei Lager auf die
Treibachse. Das groBe Zahnrad auf
der Treibachse verbirgt sich im
Getriebekasten. Diese Antriebsein-
heit gehért zu einer 194, also befin-
det sich auch beim linken Lokrad
eine Zahnraduntersetzung »

Uber Stangen zu den R&adern

Also ordnete man bei den ersten Voll-
bahnlokomotiven den Motor auf dem
Lokomotivrahmen an und wihlte als
Verbindung zum Triebwerk den Kur-
beltrieb und die bewihrten Kuppel-
stangen aus dem Dampflokomotiv-
bau. Dies wirkte sich vorteilhaft auf
die Auslegung des Motors aus. Er
konnte in offener Bauweise ausge-
fiihrt werden; lieB sich somit einfach
kiihlen und war zudem leicht zu war-
ten. Ganz wesentlich war aber fiir ei-
ne richtige Auslegung des Motors die
optimale Umfangsgeschwindigkeit
des Ankers, der sich ja bei der direk-
ten Kupplung mit den Antriebsach-
sen so schnell drehte wie die An-
triebsrider. Dieser Gesichispunkt
fithrte zu einem Langsamliufer, der
die Maschinenraumhohe voll aus-
nutzte.

SchlieBlich resultierte aus dieser
Bauweise eine hohe Schwerpunktla-
ge, die sich aus den Erfahrungen des
Dampflokomotivbaues positiv auf die
Laufeigenschaften auswirken mubte.
Es begann also mit groBen Einzelmo-
toren, die ein den Traktionsanforde-
rungen angepalites Fahrwerk antrie-
ben.
® Direkter Stangenantrieb mit Blind-
welle. Auf den beiden Wellenenden
des Motors befinden sich um 90° ver-
setzte Kurbeln, die iiber die oft sehr
steil angeordnete Treibstange eine
im Lokomotivrahmen gelagerte
Blindwelle antreibt. Kuppelstangen
tibertragen wie bei Dampfloks das
Drehmoment auf die abgefederten
Treibachsen. Im Gegensatz zu

A Gummiringfederantrieb. Zu sehen: Hohlwelle (rof) mit
schrégverzahntem GroBrad. Kraftiberiragung von hier
tber Arme, die durch die Offnungen im Rad greifen. Sie
wirken auf Gummi-Elemente auBen am Rad. Der Motor
wird auf die untere Halbschale des Hohlwellengehduses
(dunkel) montiert. Deutlich erkennbar: Ansatzflichen
und Schraubenbohrungen.

Bei diesem Radsatz mit Gummiringfederantrieb erfolgt
der KraftschluB ebenfalls Gber ein doppeltes Vorgelege. ¥

\
I
¥
3

i
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VERSCHIEDENE STANGENANTRIEBE

Direkter Stangenantrieb
mit Blindwelle

Schragstangenantrieb

Kuppelantrieb

Kurbelschleifenantrieb

Stangenantrieb mit
== hochliegendem

42

Vorgelege

Dampfloks war jedoch kein kompli-
zierter Ausgleich der hin- und herge-
henden Kolbenmassen notwendig,
sondern nur ein einfacher Ausgleich
der umlaufenden Kuppelstangen. Die
ersten funktionstiichtigen Lokomoti-
ven dieser Bauweise wurden von der
PreuBischen Staatshahn ab 1911 in
Dienst gestellt: die ES 1 — ES 5 fiir
Schnellziige und die EG 502 - EG 506
fiir Giiterziige.

Der naheliegende Versuch, die Lei-
stung einer Lokomotive durch den
Einsatz von zwei Motoren zu stei-
gern, indem man deren Kurbeltriebe
im Fahrwerk mechanisch zusam-
menfiihrte, scheiterte an starken
Schiittelschwingungen infolge von
Resonanzerscheinungen. Die so aus-
gefithrte EG 501 der PreuBischen
Staatsbahn sowie die A 1 und die A 2
der Badischen Staatshahn bewihrten
sich nicht.

Die ES 2 als Beispiel einer ersten

betriebstauglichen Vollbahnlokomo-
tive mit direktem Stangenantrieb
wurde im Verkehrs- und Baumuseum
Berlin, dem ehemaligen Hamburger
Bahnho!, aufbewahrt. [hre Reste be-
finden sich heute in der Obhut des
Museums fiir Verkehr und Technik in
Berlin.
* Direkter Zweistangenantrieb. Mit
steigender Leistung miissen die Kur-
beltriebe und Treibstangen so kriiftig
dimensioniert werden, daB sie unver-
hiltnismibBig schwer werden. Aus
diesem Grunde ist bei groBeren Lei-
stungen und einmotorigem Antrieb
auch der Zweistangenantrieb einge-
setzt worden. In diesem Fall treibt
der Motorkurbelzapfen iiber zwei
Treibstangen zwei im Rahmen lie-
gende Blindwellen an, die iiber die
Kuppelstangen alle Treibriader bewe-
gen. Erstmalig ausgefiihrt wurde die-
ser Antrieb 1914 bei der preuBischen
EP 202 - EP 208 (spiitere E 30) und
1917 bei der EP 235 sowie bei den
daraus abgeleiteten EP 236 — EP 246,
den spiteren E 50.3, und noch einmal
bei der 1925 in Dienst gestellten E 06.
Ein Rahmenteil der E 50 42 mit Motor
und den vier Antriebsachsen wurde
im Verkehrsmuseum Dresden der
Nachwelt erhalten.

Stangenantrieb
mit Vorgelege

Der Nachteil des groBen, fiir die

Werkstitten sehr unhandlichen Mo-
tors verbunden mit den sehr starren
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Schragstangen- »
antrieb bei der
Dresdner Museums-
E 77. Eine leicht
geneigte Treib-
stange verbindet
die Antriebsachse
mit der Blindwelle.
Gezeigt ist der eine
Antrieb dieser
(1'B)’-(B 1')'-Lok
mit dreiteiligem
Lokkasten.

Vorgaben bei der Auslegung liir Lei-
stung und Geschwindigkeit der Lok
fiilhrten zu der Uberlegung, kleinere,
schnell drehende Motoren zu ver-
wenden. Durch Zwischenschalten
eines Zahnradgetriebes (Vorgelege)
konnten Motorcharakteristik und
Traktionsanforderungen wesentlich
besser in Einklang gebracht werden.
Es entstanden im wesentlichen vier
verschiedene Bauarten, die sich alle
bewihrt haben.

* Bei der einfachsten Bauart, dem
Kuppelantrieb, liegt die Vorgelege-
welle in der Ebene der Radachslager,
so dall zum Antrieb der Treibrider
nur Kuppelstangen benditigt werden.
Nachteil: Das Zahnrad der Vorgele-

gewelle kann nicht allzu groB ausge-
fiihrt werden. In Deutschland wurde
diese Bauweise nur bei den Lokomo-
tiven der Baureihe E 42 angewendet.
e Kurbelschleifenantrieb. Wird die
Vorgelegewelle jedoch hoher als die
Treibachsmitte angeordnet, konnen
grioBere Motoren und ein groBeres
Vorgelegezahnrad zum Einsatz kom-
men. Die beiden Treibrider sind in
diesem Fall durch eine dreieckformi-
ge Schlitzkuppelstange verbunden.
Der Kurbelzapfen der Vorgelegewelle
wirkt dabei auf ein Lager, das sich in
dem senkrechten Schlitz der Kuppel-
stange [rei bewegen kann. Diese Bau-
weise wurde bei Loks der Baureihen
E 70.2 und E 71 angewendet; erhalte-
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nes Beispiel dieser Antriebstechnik
sind E 71 28 (Museum fiir Verkehr
und Technik, Berlin) und E 71 30
(Verkehrsmuseum Dresden).

¢ Beim Kurbelschleifenantrieb kann
die Vorgelegewelle nur begrenzt
hoher gelegt werden. Wird dies je-
doch zum Einbau leistungsfihigerer
und damit groBerer Motoren notwen-
dig, wird der Schrdgstangenantrieb
eingesetzt. Der Antrieb erfolgt iiber
eine leicht schrig liegende Treibstan-
ge, die an der Kuppelstange ange-
lenkt ist und das Lager des Kur-
belzapfens gabelformig umschlieft.
Ausfiithrungsbeispiele: E 60, E 63, E
75, E 77, E 91, erhaltene Exemplare
dieser Baureihen: E 60 10 (DB-Mu-
seumslok), E 63 02 (Baustoffhand-
lung Friedrich, Kriegenbrunn bei Er-
langen), E 63 05, E 63 08 E 75 09
(DB-Museumsloks), E 77 10 (DR-Mu-
seumslok), E 91 99 (DB-Museums-
lok).

* Wenn Vorgelegewelle und Motoren
ganz im Maschinenraum unterge-
bracht werden, wird eine freiziigige
Ausbildung des Zahnradgetriebes
maoglich. Die Ubertragung des
Drehmomentes erfolgt dann von der
Triebkurbel des Vorgeleges iiber eine
Treibstange zur Blindwelle und von
hier aus iiber Kuppelstangen zu den
Treibrdadern. Vertreter dieses An-
triebskonzeptes sind die E 32 und die

< Minchen 1925. Bayerische EP 5, sp&-
ter E 52. Diese 2’B B 2'- Einrahmenlok
hatte insgesamt 4 Motoren zu je
einem Parchen mit gemeinsamem
Vorgelege zusammengefat.
Rechts in Fahrzeugmitte
der Transformator.
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Siemens-Museum

A Von 1912 stammt dieser Siemens- Tandemantrieb, bei dem zwei Motoren
auf eine gemeinsame Vorgelege-Blindwellen-Kombination arbeiten.

Verwendung nicht bekannt.

E 52. Zu besichtigen ist die E 32 27
im Museum der DGEG in Bochum-
Dahlhausen und die E 52 34 im Ver-
kehrsmuseum in Niirnberg.

Antrieb der Einzelachse

Die gréliten Probleme bereiteten den
Lokomotivbauern beim Ellok-Stan-
genantrieb die gefiirchteten Schiittel-
schwingungen. Wissenschaftliche
Untersuchungen wiesen nach, daB

diese Schwingungen in erster Linie
aus der Summe aus kleinen Unge-
nauigkeiten des Triebwerkes ent-
standen, die sich bei der beidseitigen
starren Verbindung von der Motor-
welle bis zum Treibrad auf diese Wei-
se gnadenlos bemerkbar machten.
Beim Dampflokomotivbau kannte
man diese Probleme nicht, konnte
doch das elastische Medium Dampf
Fertigungsungenauigkeiten spielend
ausgleichen. Nachdem dieser Sach-

verhalt erkannt war, gelang es, den
Stangenantrieb zu einer gewissen
Reife zu entwickeln. Glaubte man
doch auch weiterhin, mit einem oder
hichstens zwei Motoren pro Lok aus-
kommen zu kénnen und zur Vermei-
dung der Schleuderneigung alle an-
getriebenen Radsdtze durch Kuppel-
stangen verbinden zu miissen. Umso
erstaunter war die Fachwelt, daB}
sich die 1923 in Dienst gestellten
preuBlische EG 571- EG 579 (spitere
E 92.7) mit Tatzlagerantrieb als sehr
leistungsfihig erwiesen, die befiirch-
tete Schleuderneigung im prakti-
schen Betrieb keine Probleme berei-
tete und die einfach mit ihren Achsen
auszubauenden Einzelmotoren sowie
der Wegfall der Stangentriebwerke
erhebliche Erleichterungen in der
Wartung mit sich brachten. Diese Er-
fahrungen haben die Entwicklung
zum Einzelachsantrieb wesentlich
beeinflufit. Doch zunichst war auch
hierbei der Weg zur richtigen Lisung
nicht leicht.

Die bei den ersten Stralenbahnen
eingesetzten Tatzlagermotoren hat-
ten eine geringe Leistung, die Er-
héhung der ungefederten Masse des
Treibradsatzes durch das Motorge-
wicht hatte bei den geringen Ge-
schwindigkeiten keine Bedeutung.
Ahnlich verhielt es sich bei den er-
sten Triebwagen der Versuchs-
strecken Niederschoneweide-Spind-
lersfeld, Berlin-GroBlichterfelde (Ost)
und bei der S-Bahn Hamburg. Viele
kleine und somit relativ leichten

Tatzlager-Einzelachsmotor
der E 94. Der eigentliche
Motor ist an die Treibachs-
lager angeflanscht. Motor-
ritzel noch nicht aufge-
zogen. Ein Teil des Motor-
gewichts stitzt sich auf die
Achse. Der andere Teil
wird von einer federnden
Aufhéngung im Drehge-
stellrahmen gehalten.
Diese Anordnung eignet
sich nur fiir méBige
Geschwindigkeiten.

Vmax hier: 90 km/h. »
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Tatzlagermotoren, auf die Achsen
der Drehgestelle verteilt, ermdoglich-
ten eine ausreichende Antriebslei-
stung; ein Prinzip, daB noch heute bei
Triebwagen von U- und S-Bahnen er-
folgreich angewendet wird.

Schwieriger wird es bei leistungs-
fihigen Lokomotiven. Hier miissen
moglichst leistungsstarke Motoren im
engen Raum zwischen den Treibri-
dern untergebracht werden; ihre re-
lativ groBe Masse wirkt sich beson-
ders bei hohen Geschwindigkeiten
negativ auf den Oberbau aus. Zudem
werden die Motoren durch Stéfle vom
Gleis einer hohen mechanischen Be-
lastung ausgesetzt. Aus diesem Grun-
de fand der Einzelachsantrieb in
Form des Tatzlagerantriebs anfing-
lich nur bei leichten oder relativ
langsamen Triebfahrzeugen Anwen-
dung. Fiir schnellfahrende Lokomoti-
ven mit hoher Antriebsleistung muf-
ten Losungen gefunden werden, die
es ermoglichten, den Motor vollig von
der Achse zu lésen und dennoch das
Drehmoment gleichmiBig zu iiber-
tragen. Sehen wir uns die einzelnen
Konzepte fiir den Einzelachsantrieb
niher an.

Tatzlager

Der Motor befindet sich parallel zur
Achse und stiitzt sich auf der einen
Seite mit zwei ,Tatzlagern® auf der
Achse ab, auf der anderen Seite ist er
mit Federn elastisch am Fahrzeug-
rahmen aufgehiingt. Die Tatzlager
waren anfangs als Gleitlager, spiter
auch als Wiilzlager ausgefiihrt.

Sie tibertragen ungefihr die Hélfte
des Motorgewichts auf die Treibach-
se. Unmittelbar neben dem Treibrad
sitzt das groBe Vorgelegerad, in das
das Ritzel des Motors eingreift. Bei
groBeren Motorleistungen wird der
Antrieb beidseitig ausgefiihrt. Die
Bauweise des Tatzantriebes bedingt
immer eine AubBenlagerung der
Radsitze. Markantes Beispiel fiir den
erfolgreichen Einsatz des Tatzlager-
antriebes ist die E 44, die erstmalig
1933 in Dienst gestellt wurde. Die
spiter gebauten E 93 und E 94 er-
hielten ebenfalls Tatzlagerantrieb.
E 44 und E 94 waren fiir eine Hochst-
geschwindigkeit von 90 km/h ausge-
legt, die E 93 nur fiir 70 km/h. Die
Motoren der E 94 konnten eine Dau-
erleistung von je 500 kW abgeben.

Die E 44 erhielt eine Vorrichtung
zum Ausgleich einer negativen Er-
scheinung des Einzelachsantriebes

MIBA-Spezial 16

Bernd Z&liner

VORBILD

Funktionsmodell des Buchli-
Antriebs im Verkehrshaus der
Schweiz. Man muB es selbst aus-
probiert haben. Erkléren niitzt da
nicht viel. Trotzdem: Das GroB-
rad (rof) sitzt in einem eigenen,
mit dem Gestellmotor verbunde-
nen Hilfsrahmen (schwarz) vor
dem Treibrad. Mit ihm ist es nur
durch eine Hebelmechanik ge-
koppelt (ebenfalls schwarz). Der
durch das Federspiel bedingte
Versatz zwischen Treibrad- und
GroBradachse wird durch die
Einstellung der ineinandergrei-

fenden Zahnsegmente - hier im linken oberen Viertel - ausge-
glichen. Beide Hebel stehen immer parallel zueinander. An ihren
freien Enden greifen sie mit Kugelbolzen in entsprechende Gegen-
lager des Treibrads ein. Links die Schmierpumpe.

bei Drehgestell-Lokomotiven: Der
Achsentlastung der jeweils vorderen
Achse eines Drehgestells beim Anfah-
ren wirkte ein pneumatisch betitig-
ter Achslastausgleicher entgegen.

Einzelachsantrieb durch
Gestellmotor

Sehr frith gab es Bemiihungen, bei
schnellfahrenden Lokomotiven den
Motor fest im Fahrzeugrahmen zu la-
gern und das Drehmoment iiber eine
allseits bewegliche Kupplung auf das
Treibrad zu iibertragen. Wenn der
Motor gar im Maschinenraum ange-
ordnet ist unterliegt seine GrioBe kei-
nen rdumlichen Einschrinkungen, er
ist auch wihrend der Fahrt zuging-
lich, und man erreicht eine hohe
Schwerpunktlage, die sich auf die
Laufeigenschaften der Lokomotive
giinstig auswirkt. Eine derartige
Kupplung kann als mechanisch star-
re Gelenkkupplung, als elastische Fe-
derkupplung oder als Kombination
aus beiden ausgebildet sein.

* Buchli-Antrieb. Dieser Antrieb wur-
de vom Schweizer Ingenieur Buchli
bereits im Jahre 1917 entwickelt und
1918 erstmalig an der Versuchslok
Be 2/5 der SBB erprobt. Die Versuche
wiesen die einwandfreie Funktion

der starren (d.h.: nicht elastischen)
Gelenkkupplung nach. Lokomotiven
mit diesem Antrieb haben in der Re-
gel einen Innenrahmen, das Vorgele-
ge belindet sich in einem separaten
Rahmen auf einer Seite des Fahrwer-
kes auffen neben dem Treibrad. Das
Grofrad lduft auf einem Lagerzapfen
im auch duBerlich sehr auffilligen
Hilfsrahmen. In Ruhestellung liegt er
dem Achsmittelpunkt des Treibrades
genau gegeniiber.

Zwischen dem groBen Zahnrad
und dem Treibrad arbeitet ein sym-
metrisches Kupplungsgestiinge, das
am Zahnrad schwenkbar gelagert
und durch Zahnsegmente form-
schliissig verbunden ist. Die Verbin-
dung der beiden Kupplungsstangen
zum Treibrad erfolgt iiber Kugelzap-
fen, die durch Aussparungen im
Zahnrad hindurchgreifen. Je nach
Laufrichtung wird eine Stange immer
auf Zug, die andere auf Druck bean-
sprucht. Beim Einfedern eines Rad-
salzes haben die Zahnsegmente je-
weils dann die grioBte Abweichung
von der Mittelstellung, wenn sich das
Gestidnge in vertikaler Richtung be-
findet; in der horizontalen Stellung
gleichen die Kupplungsstangen die
Hohendifferenz durch eine leichte
Schriiglage aus.
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Dieser Antrieb zeichnet sich da-
durch aus, daBl die ungefederten
Massen sich auf ein Minimum redu-
zieren; nachteilig wirken sich die vie-
len Einzelteile auf die Instandhaltung
aus. Aullerdem erfordert er eine gute
Schmierung, weshalb jeder Treibrad-
satz eine eigene Olpumpe besitzt, die
aullen auf dem Getriebegehiuse sitzt
und direkt tiber den Zapfen des GroB-
rades angetrieben wird.

Der Buchli-Antrieb war in der
Schweiz und in Frankreich weit ver-
breitet. In Deutschland wurde er
1926 bei der E 16 angewendet. Seine
Bewiihrung driickt sich auch dadurch

Sammiung Zoliner

aus, daB die letzten E 16 erst 1978
aus dem Planeinsatz ausschieden.
Wegen der Einzigartigkeit ihres An-
triebes erhiell die aufgearbeitete
E 16 07 im Deutschen Museum einen
Ehrenplatz. An einem Radsatz dieser
Lok wurde der untere Teil des Getrie-
begehéduses weggelassen, um dem in-
teressierten Besucher die Funktion
des Buchli-Antriebes in Aktion zeigen
zu kionnen.

e Beim Federtopfantrieb handelt es
sich um eine Weiterentwicklung des
aus Amerika stammenden Westing-
house-Antriebs. Auch hier ist der
Fahrmotor fest im Lokomotivrahmen
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Slemens-Museum

< Federtépfe bei einer E 04. Die Federn
selbst sind nicht zu sehen, sondern nur
die ,Tépfe" und die Druckplatten an
den Treibradspeichen.
Blgel am Achslager zur Achsver-
schiebung nach dem Krauss-Helm-
holtz-Prinzip: Die in eine Kurve einfah-
rende Vorlaufachse stellt die mit
Seitenspiel gelagerte Treibachse ein.
Dieser Lenkbligel greift wegen der
Hohlwelle auBerhalb
des Rahmens an.

gelagert. Allerdings treibt sein Ritzel
das auf einer Hohlwelle aufgezogene
GroBrad an. Die Achse des im AuBlen-
rahmen gelagerten Treibradsatzes
kann sich entsprechend dem Feder-
spiel innerhalb dieser Hohlwelle in
vertikaler Richtung frei bewegen.

Sechs auf der Hohlwelle befestigte
Arme greifen zwischen die entspre-
chend ausgebildeten Speichen des
Treibrades und {bertragen das
Drehmoment iiber zweiteilige Feder-
tople auf die Speichen, die am An-
griffspunkt mit gehirteten Druck-
platten ausgeriistet sind.

Die wesentliche Verbesserung ge-
geniiber dem Westinghouse-Antrieb
war, dafl es zwischen dem Federele-
ment und dem Radsatz keine feste
Verbindung mehr gab und daB die
Schraubenfedern artgerecht nur
noch auf Druck beansprucht wurden.
Dennoch unterlag dieser Antrieb im
Bereich der Federtopfe und Druck-
platten trotz regelméBiger Schmie-
rung einem VerschleiB, der erst
durch den Ersatz der Federtopfe
durch Gummi-Parabelfedern merk-
lich zuriickging.

Erstmalig eingesetzt wurde der
Federtopfantrieb bei der E 21 (1927),
danach auch bei der E 17, der E 04,
der E 18 und zuletzt 1939 bei der lei-
stungsfihigsten Einrahmen-Schnell-
zuglok, der E 19.

< Gummiringfederantrieb (E 10.1). Die
GroBrader sitzen auf der Hohlwelle
und sind jeweils mit sechs Armen zum
Eingriff in die Gummi-Elemente be-
stiickt. Das Motorgehduse ist mit Rol-
lenlagern nahe bei den GroBréadern
gelagert. Der Motor stiitzt sich auf die
Hohlwelle. Den anderen Teil seines
Gewichts tragt das Drehgestell, mit
dem er elastisch verbunden ist.
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Vom Stahl zum Gummi

* Beim Gummiringfederantrieb stiitzt
sich der Motor auf eine Hohlwelle,
welche die Treibachse umschlief3t.
Auf der Hohlwelle sitzt auch das
GroBrad des Zahnradgetriebes. Von
diesem GroBrad greifen sechs Arme
zwischen die Speichen des Treibra-
des und sind tiber Gummifederkorper
mit dem Rad verschraubt. Die Gum-
mifedern diampfen StiBe, die vom
Gleis auf den Motor wirken, die Uber-
tragung des Drehmomentes erfolgt
weich und elastisch.

Dieser Antrieb wurde 1952 von
Siemens entwickelt und in die E 10
003 eingebaut Er bewiihrte sich so
gut, daB er bei allen Serien-Einheits-
loks der Baureihen E 10, E 40, E 41
und E 50 eingesetzt wurde. Er ist fir
Geschwindigkeiten bis 160 km/h ge-
eignet und zeichnet sich durch gerin-
ge Unterhaltungskosten aus, weil
keinerlei Abnutzungserscheinungen
auftreten. Daher kam dieser Antrieb
auch bei den spiter gebauten Baurei-
hen 151 und 111 zum Einsatz.

Eine Abwandlung dieses Antriebs-

konzeptes stellt der von LEW Hen-
nigsdorf entwickelte Gummikegel-
ringfederantrieb dar, der erstmalig
bei der Baureihe 250 (heute 155) se-
rienmiBig angewendet wurde. Seine
gute Bewihrung fiihrte zum Einsatz
auch bei der 243/143 und letztlich
auch bei der Serienausfithrung der
Baureihe 112.
* Beim Gummiringkardanantrieb
treibt das Ritzel des Motors das unah-
hingig von einer Hohlwelle gelagerte
GroBrad an. Das GroBrad ist durch
eine Gelenkkupplung mit der Hohl-
welle verbunden, die auf der gegen-
iiberliegenden Seite durch Gummi-
Elemente (wie beim Gummiringfe-
derantrieb) mit dem Treibrad
verbunden ist. Dadurch erhilt der
Antrieb die fiir Kommutatormotoren
glinstigige Drehelastizitit. Dieser An-
trieb kam nach Vorversuchen bei der
E 10 erstmals bei E 03 002 und 004
zur Anwendung und wurde wegen
seiner giinstigen Eigenschaften der
Standard-Antrieb der Serien-103. Bei
Drehstrommotoren sind wegen der
gleichformigen Drehmomentabgabe
solche Gummi-Elemente nicht not-
wendig; daher wird auf der Radseite
ebenfalls ein Gelenkhebelsystem als
Verbindung zwischen Hohlwelle und
Treibrad eingesetzt. Dieses Drehmo-
mentiibertragungssystem wird bei
der 120 und beim ICE eingesetzt.

MIBA-Spezial 16

DAS HAUPTPROBLEM
DES EINZELACHSANTRIEBS...

... besteht darin, den Motor von den Héhenbewegungen der Treibachse
abzukoppeln oder dieses Vertikalspiel wenigstens nicht ganz auf den
Motor zu Ubertragen.

Die haupts@chlichen Griinde: Entlastung der Treibachse zur Schonung des
Schienenweges und Schutz des Motors gegen StéBe.

TATZLAGER
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Beim Tatzlagerantrieb machen die , Tatzen*, mif denen sich der Motor auf der Achse
abstiitzi, den gesamten Federweg mit. DaB der Motor mit dem anderen Ende am
Fahrgestell elastisch aufgehdngt ist, mildert die StéBe die sich von der Achse her auf
ihn dbertragen.

Beim Gummiringfederantrieb stiifzt sich der vordere Teil des Motors auf eine Hohl-
welle ab, die die Treibachse umgibt. Somit (bertrégt sich auf den Motor nur noch
das Vertikalspiel der Hohlwelle.

MOTOR-ENTKOPPELUNG P A
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Bei den Anfrieben mit Gestellmotor ist der Motor im Hauptfahrwerk (oder im Drehge-
stell) fest gelagert und gdinzlich vom Achspiel abgekoppeif. Der Buchli-Antrieb hat
innengelagerte Treibachsen und ein GroBrad in eigenem Rahmen. Eine allseifig be-
wegliche Hebelkupplung sorgt fiir den KraftschiuB. Der Federtopfantrieb hingegen
bedient sich wieder der Hohlwelle, die hier jedoch starr am Motorgehduse gelagert
ist.
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VORBILD

Ausgewogener ICE

Sowohl bei der 103 als auch bei der
120 ist der Motor im Drehgestell be-
festigt. Jedoch erweist es sich fiir das
Laufverhalten eines Triebfahrzeugs
bei hohen Geschwindigkeiten als vor-
teilhaft, wenn das nur durch Primér-
federung abgefederte Triebdrehge-
stell moglichst geringe Masse hat.
Dies fiihrte zu dem Plan, die gesamte
Antriebseinheit im Fahrzeugrahmen
aufzuhidngen. Motor und Vorgelege
wiiren in diesem Fall doppelt abgefe-
dert: einmal durch die Primérfede-
rung des Drehgestells und zum ande-
ren durch die Sekundédrfedern
zwischen Drehgestell und Fahrzeug-
rahmen.

Um ein solches Konzept zur An-
wendungsreife zu bringen, wurde
1982 die dieselelektrische Versuchs-
lok 202 003-0 (DE 2500) so umge-
baut, daB der Anirieb wahlweise an
des Drehgestell oder an den Fahr-
zeugrahmen gekoppelt werden konn-
te. Dieses UmAn-Konzept — Umkop-
pelung der Antriebsmasse — sah vor,
bei niedrigen Geschwindigkeiten die
Antriebsmasse im Drehgestell ruhen
zu lassen, bei hohen Geschwindigkeit
seine Masse an den Rahmen zu kop-
peln.

Umfangreiche Versuche bestiitig-
ten die Richtigkeit dieser Uberlegung,
was schlieBlich in die Entwicklung
des ICE einfloB. Aus der aktiven Um-
koppelung nach UmAn wurde beim
ICE eine Aufhdngung der Antriebs-

einheit am rahmenlosen Fahrzeug-
kasten und am Drehgestellkopftriager
iiber querweiche Pendel. Damit wur-
de eine feste Gewichtsverteilung auf
Drehgestell und Kasten im Verhiltnis
1:2 erreicht. Die ungefederte Masse
eines Treibradsatzes konnte auf ca.
2 t reduziert werden und liegt damit
geringfligig hoher als eine ICE-
Laufachse (1,8 t).

Nicht zuletzt dieses Entlastung des
Drehgestells zusammen mit dem ein-
gesetzten Gummigelenk-Kardanan-
trieb ermoglichte den Geschwindig-
keitsweltrekord von 406,9 km/h.

Bernd Zillner

VERKEHRSMUSEUM DRESDEN

Im historischen Johanneum in der Dresdner Alistadt
ist das Verkehrsmuseum untergebracht, dessen
Schausammiung Exponate aus allen Gebieten des
Verkehrswesens zeigt. Der Eisenbahn als wichtigem
Landverkehrstrager ist der gréBte Teil der Ausstel-
lungsfldche vorbehalten.

Hier kann man unter anderem die erste GroBdie-
sellok der Welt aus dem Jahr 1912 bewundern. Eines
der ditesten Schaustiicke ist die sdchsische Dampf-
lok Muldenthal, gebaut 1861.

Besondere Anziehungspunkte: die reprdsentative
Modellsammlung und die Ausstellungsanlage in
Spur 0, die schon aufgrund ihrer GréBe mit 45 m Lan-
ge und 7 m Breite beeindruckt.

Zu den Aufgaben des Museums auBerhalb des
Ausstellungsgebdudes gehort auch die Erhaltung
von 89 historischen normal- und schmalspurigen
Triebfahrzeugen und Wagen.

Verkehrsmuseum Dresden, AugusfusstraBe 1
Offnungszeiten: Dienstags bis Sonntags von 10-17 Uhr.

Transport des Torsos der E 50.42
in das Dresdner Verkehrsmuseum.

Verkehrsmuseum Dresden
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MODELLBAHN-TECHNIK

lektrische Lokomotiven

E mit Stangenantrieben ha-
ben einen ganz eigenen
Reiz. Verbinden sie doch eine
moderne Traktionsart mit dem
mechanischen Spiel der altmo-
dischen Treib- und Kuppelstan-
gen. Dieses lockert das vielleicht
fir manchen Eisenbahnfreund
im Gegensatz zu einer Dampflok
mit ihrer Vielzahl beweglicher
Teile langweilig wirkende Bild
einer Ellok auf. So bieten sie
dankbare Vorbilder fir die Nach-
bildung im Modell. Gerade hier
macht ja das optische Erschei-
nungsbild einen nicht unerhebli-
chen Anteil des Spielwertes aus.
Glucklicherweise waren in
der Anfangszeit des Ellokbaus
Bahnverwaltungen und Herstel-
lerfirmen gleichermaBen experi-
mentierfreudig, so daB an ansprechenden Vorbildern kein
Mangel besteht. Wir kénnen uns dabei als Modellbahner
auch durchaus an technischen Kriicken erfreuen, die sich im
GroBbetrieb eigentlich gar nicht bewéhrt haben. Solange nur
das Modell schén aussieht und besser féhrt als sein Vorbild...
Damit wéren wir bei den Modellantrieben angelangt. Ein
Kapitel fir sich. Einen echten Stangenantrieb nachzubauen,

OPJEMAAT
UN
RINJELUURT

Dem Rheinlander Lutz Kuhl
verdanken wir diese Uberschrift. Sie
hei3t nichts anderes als ,,Aufgemacht
und hineingeschaut/-geguckt®.
Objekte seiner Begierde:
Modelle von Stangen-Elloks.

verbietet sich schon aus mecha-
nischen Griinden, zumindest in
den BaugroBen HO und kleiner.
Aber eine Attrappe erflllt rein
optisch in diesem Fall ja auch
ihren Zweck. Daflir wére in den
meisten Lokomotivgehdusen
wenigstens genltgend Platz fur
eine halbwegs innovative An-
triebstechnik. Eine ausreichend
dimensionierte Schwungmasse
sollte mittlerweile selbstver-
standlich sein, der Platz wird
aber meistens schlicht und ein-
fach verschenkt. Denn was
nutzen einem wunderschoéne
Modelle, deren Motoren oft nur
unwesentlich jinger als die
jeweiligen Vorbilder zu sein
scheinen...

Ich personlich mochte mit
meinen Loks spielen kénnen,
und zum Betrieb auf der Anlage gehdren ganz einfach gute
Fahreigenschaften. Gerade bei den faszinierenden Moglich-
keiten, die von der modernen Elektronik geboten werden,
sollten Antriebskonzepte der Marke ,Vorsintflut“ doch end-
lich der Vergangenheit angehdren. Denn die verderben nur
den SpaB am Spiel. Und der ist doch einer der schdnsten
Grunde flr unser Hobby. Ik

Das ,6sterreichische Krokodil”, Achsfolge
(1’C) (C1"), Antrieb Gber Blindwellen und
Kuppelstangen. Nicht ganz einfach war
deshalb die Aufgabe fir die Roco-
Konstrukteure bei ihrem Modell. Um eine
gute Zugkraft zu erreichen, muBte der
geringe Raum in den flachen Vorbauten
Uber den Antriebsdrehgestellen fast voll-
sténdig mit Gewichten gefiillt werden.
AuBerdem war eine gute Kurveniaufig-
keit erforderlich. Das Antriebskonzept:
Ein groBer 5-poliger Motor im gerdumigen
Mittelteil der Lok, zwei Schwungmassen
mit integrierter Riemenlibersetzung,
Kardanwelle und Schneckengetriebe.
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Einen ganz anderen Weg ging Mdarklin
bei diesem dlteren Modell der Schweizer
Be 6/8: Nur ein Antriebsdrehgestell, das
mit Getriebe und Motor eine Einheit
bildet.

Die E 70 von Marklin, in Kooperation mit Trix entstan-
den: Das Innere ist fast vollstGndig mit Gewichten
gefilllt. Der relativ kleine Motor mit Schwungmasse
treibt liber ein rustikal wirkendes Schneckengetrie-
be mit viel Spiel, aber trotzdem recht leise, das
angetriebene Drehgestell. Wer den Platz fiir den
Digital-Decoder nicht nutzen will, kénnte auch

das zweite Drehgestell antreiben.

Eine Lok mit gleicher Achsfolge,
aber eine ganz andere Entwurfs-
handschrift: Rocos E 71. Der knappe
hier zur Verfligung stehende Platz ist
nahezu vollsténdig ausgenutzt.
Beide Drehgestelle sind angetrie-
ben, der Motor ist liber zwei Federn
mit den Schneckengetrieben ver-
bunden. Ein technischer Gag, der
aber zweifellos groBe Prézision erfor-
dert, denn die Treibrader werden
tatséchlich Uber Blindwellen von den
Kuppelstangen angetrieben.

MIBA-Spezial 16 o1



MODELLBAHN-TECHNIK ,

Eine der schonsten alten bayerischen Elloks
ist die EP 3/6, die spatere E 36. Vor allem die
asymmetrische Anordnung der Stromabneh-
mer und der markante Kessel mit Schiot fir
die Zugheizung weckt das Interesse.

Das Trix-Modell gibt die Konstruktionsmerk-
male dieser Lok sehr gut wieder; Rahmen
und Fahrwerk entsprechen allerdings nicht
dem Detaillierungsstandard des Kastens.

Noch einmal Trix. Die Handschrift
dieses Herstellers ist auch dem Modell
der E 75, hier im eleganten Reichs-
bahn-Grau, deutlich anzusehen.
Motor ohne Schwungmasse, dafiir
aber alle Treibachsen iiber Zahn-
réder angetrieben. Viel Gewicht im
Lokkasten.
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MODELLBAHNTECHNIK

Die E 91entstand als schwere Giiter-
zuglok im Rahmen des ersten Ellok-
Typenprogramms der DRG. Eine der
gestellten Anforderungenwar die
besonders gute Kurvenlaufigkeit.
Dies fiihrte zu einem dreiteiligen
Fahrzeug, das vom Roco-Modell
gut widergegeben wird. Sein An-
trieb folgt der gewohnten Roco-
Manier, die Verbindung des Motors
mit den Getrieben diesmal lber
elastische Kunststoffrohrchen.
Etwas problematisch: Von jedem
Drehgestell ist jeweils nur die vor-
derste Achse angetrieben, die Mit-
nahme der beiden anderen Treib-
achsen und der Blindwelle erfolgt
Uber die Kuppelstangen.

Leider mittlerweile nicht mehr
erhdltlich ist Rocos Modell der E 60.
Urspriinglich noch von Réwa stam-
mend, erschien es zuletzt in einer
stark Gberarbeiteten Version, was
vor allem den Antrieb betraf.

Das alte Rowa-Konzept machte
allerdings auch keinen besonders
vertrauenerweckenden Eindruck:
Der nicht allzu kréftige Motor war
liber eine Kardanwelle und ein
Schneckengetriebe mit den Treib-
achsen verbunden. Der neuere
Roco-Antrieb erscheint dagegen
sehr viel robuster.

53



AMACLCDA D
NALURANFRADSLE

MODELLBAHN
FUR SPEZIALISTEN

AnléBlich der Nurnberger Spielwarenmesse sprachen
wir mit Jlirgen Jagoschinski, dem Geschdaftsflhrer

von Bemo.

m Jahr 1976 iiberraschte eine
Il-‘inm'ngrmldung die Modellbah-

ner. In Uhingen hatte ein Herstel-
ler seine Arbeit aufgenommen, der
sich ausschlieBlich auf die Spurwei-
ten HOm und HOe spezialisierte.
Hiermit wurde die Liicke geschlos-
sen, die der Abgang der legendéren
Egger-Bahn in Spur HOe hinterlas-
sen hatte.

Aber es handelte sich nicht um die
Ubernahme des Egger-HOe-Konzepts.
.Von Anfang an®, so Jirgen Jago-
schinski, ,setzte Bemo auf eine Mo-
dellbahn mit GroBserien-Standards
und mit realen Vorbildern.*

Begonnen hatte die Produktion also
mit Modellen der DB-Diesellok V 51
(750mm/9mm, HOe) und V 52 (Me-
terspur, HOm). — Damals konnte der
Firmenprospekt noch verkiinden,
daB die Vorbild-V-51 auf der Strecke
Ochsenhausen-Warthausen fahre.

Dazu wurden Personen- und Gii-
terwagen und Gleismaterial angebo-

Da wir annehmen, daB Schmalspurfreunde vielleicht eher
zu Bausdtzen greifen, setzen wir als ersten Preis die Bausatz-
99.73, ein Modell nach dem 1'E 1'-Vorbild, gebaut fir die
s@chsischen 750-mm-Strecken Ende der Zwanziger.

ten. Selbst an Fahrzeuge und an eine
Umsetzanlage fiir den Rollbockver-
kehr hatte Bemo schon gedacht.

Allerdings verkaufte sich dieses
Sortiment nicht so recht, obwohl der
Grundgedanke richtig war: ,Gerade
die Rollverkehr-Fahrzeuge waren fiir
die Verbindung der normalspurigen
HO-Anlage mit einer Schmalspur-
bahn gedacht. Schmalspurbahn als
Erginzung, aber auch als eigenes
Modellbahnthema.” Man mufte sich
anders orientieren. Schweizer Mo-
dellbahner und andere Schweiz-
Spezialisten halfen dabei auf die
Spriinge. .Bei den Gesprichen mit
Schmalspurfreunden erdffnete sich
ein interessantes Spektrum von Vor-
bildern aus der Schweiz. Die Rhiiti-
sche Bahn mit streckenweise Haupt-
bahn-Charakter mufite auch solche
Modellbahner ansprechen, die mit
dem typischen Schmalspurbetrieb
durch Felder und Wiesen nicht viel
anfangen konnten.”

finden wird.

Jirgen Jagoschinski

So wurden 1977 eine Ge 4/4 und
ein Einheitspersonenwagen der RhB
vorgestellt. Diese Entscheidung zahl-
te sich fiir Bemo aus. ,Das Firmen-
konzept richtet sich seit dieser Zeit
auf einen Nischenmarkt, groB ge-
nug, um davon leben zu kénnen,
aber auch mit dem Anspruch der
Kunden, hochdetaillierte und quali-
tativ hochwertige Modelle zu erhal-
ten.”

Mittlerweile findet sich diese Ni-
sche iiberall auf der Welt, wo man
sich den Luxusartikel Modellbahn
leisten kann. Ob USA oder Neusee-
land, ob GroBbritannien oder selbst-
verstindlich die Schweiz: Bemo hat
dort die Beine fest auf dem Boden.

Jiirgen Jagoschinski, Jahrgang 1957,
gelernter Maschinenbautechniker und
Betriebswirt, hat im September 1991

Als zweiten Preis wieder einen Bemo-Bausatz; eine zwei-
achsige Diesellok Marke Kof, aber fiir Meterspur, die auf
jeder entsprechenden Anlage ein reiches Betdatigungsfeld
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die Geschiiftsfithrung bei Bemo iiber-
nommen: ,Meine beiden Hauptauf-
gaben sehe ich darin, den Qualitits-
standard weiter zu heben und, wie
jeder andere Geschiftsfithrer, den
Absatz unserer Produkte zu stei-
gern. Wir verpflichten jeden einzel-
nen Mitarbeiter in der Produktion
auf Selbstkritik seiner Arbeit gegen-
iiber. Nicht der gewinnt, der am
meisten produziert, sondern wer die
vorgegebene Qualitdt erzeugt. Es
geht unseren Mitarbeitern deshalb
nicht darum, Ausschull an der Kon-
trolle vorbeizumogeln, sondern ihn
gar nicht erst weiterzugeben. Damit
fahren wir gut.”

Enttduscht wurden die Hoffnungen
Jagoschinskis auf eine ersprieBliche
Zusammenarbeit mit der neu for-
mierten ostdeutschen Firma Zeuke:
~Wir nahmen an, zusammen mit
Zeuke den deutschen Schmalspur-
markt ausweiten zu kinnen. Bemo
hatte mit dem Schweizer Sortiment
ein solides Standbein, also griinde-
ten wir daneben die Bemo-Zeuke-
GmbH. Ende letzten Jahres muBten
wir sie wieder auflosen: keine Syner-
gieeffekte und uniiberwindbare Dis-
harmonie in der Geschiiftsfithrung.”

Wie geht es weiter mit dem deut-
schen Schmalspur-Programm? Bis-
her galt bei Bemo die Auffassung,
daB sich die Erfahrungen aus den
ersten beiden Firmenjahren nicht
widerlegen lassen. Das hat sich auch
1993 nicht grundlegend geéndert.
+Wir bleiben mit unseren Neuheiten

Eine Garnitur der Neustdadter Kreisbahn
(umspurbar auf HOe) und eine der Spree-
waldbahn gibt es fir den dritten und
vierten Sieger.

von 1993 am Ball und tun zum Bei-
spiel etwas fiir die Freunde der
Harzquerbahn. Aber eines ist sicher:
Unser Schweizer Programm bleibt
die kaufminnische Basis. Hieraus
ergibt sich der Investitionsrahmen,
von dem auch Modelle nach deut-
schen Vorbildern profitieren konnen.”

Und wir fiigen hinzu: Die Kédufer
von Schmalspur-Modellbahnen nach
deutschem Vorbild entscheiden, ob
Bemo sein deutsches Programm in
Zukunft rascher ausbauen kann. Die
MIBA wird das Thre tun, daB sich auf
diesem Modellbahn-Sektor etwas nach
vorn bewegt. bl

Welttbewerb Hoch-Leyningen:

EINSENDEFRIST VERLANGERT

Nachfrage auch an unsere Leser. Der urspriingliche
Einsendetermin fiir den Wettbewerb Wie geht’s weiter?
ist zwar langst schon verstrichen - wir freuen uns tber die
fristgerecht eingegangenen Beitréige, es sind sehr

gute Sachen dabei. Herzlichen Dank.

Aber wir wollen mehr. Hat noch jemand was auf der
Pfanne? - Her damit, bis zum 15. Juni 1993.

Dann ist endgiiltig SchluB, denn in MIBA-Spezial 17,
September 1993, sollen die Sieger vorgestellt werden.

Ubrigens hatte unser Gespréch mit Bemo-Geschéfisfiihrer
Jirgen Jagoschinski den erfreulichen Nebeneffekt,

daB er uns spontan die unten vorgestellten Preise UberlieB.
Wir bedanken uns dafiir. Und zusammen mit unseren
engagierten Lesern, die sich hoffentlich auch als begei-
sterte Schmalspur-Kunden erweisen, werden wir ihn schon
dazu kriegen, das deutsche Bemo-Programm anndhernd
so groB zu machen wie das schweizerische.

Oder?

MIBA-Spezial 16
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SELBSTBAU-PRAXIS

HOCH-LEYNINGEN
ELEKTRISIERT

Vielleicht nicht gerade elektrisiert waren unsere
Leser vom Schmalspurprojekt in MIBA-Spezial 14.
Die Reaktion darauf I&8t uns dennoch schlieBen,

daB wir mit diesem HOm-Anlagenstuck ins Schwarze
so mancher Modellbahnerseele getroffen haben.
Bis weit in die zwanziger und dreiBiger Jahre hinein
sprach man von elektrisieren, wenn Gleise mit einer
Fahrleitung Uberspannt oder mit einer Stromschiene
versehen wurden. In diesem und keinem anderen
Sinn ist die Uberschrift zu verstehen.

s ist schon kaum mehr wahr,
E daB ich vor der nachpuber-

tiren Modellbahnpause meine
Mirklin-Anlage anstati mit den fir-
meneigenen ,Flacheisen®™ mit einem
Kettenfahrwerk aus 0,5 mm starkem
Klingeldraht zu iiberspannen ver-
suchte. Irgendwie hat’s sogar funk-
tioniert, aber wie es aussah, geht kei-
nen was an. Immerhin habe ich seit-
her zwei Erkenntnisse: Schlimmer als
beim genannten Original kann es
kaum werden, und Kunststoffmasten
scheiden als Stiitzpunkte aus.

Also ersetzte ich damals die im-
merhin charakteristischen Mérklin-
Streckenmasten der Vorkriegsbauart
durch solche aus 5-mm-Silberstahl-
draht und bildete mir ein, es handele
sich um Schleuderbeton-Masten, die
ich auf der Strecke Wiirzburg-Niirn-
berg kennengelernt hatte. Zuféllige
Hilfe bekam ich durch eine Publika-
tion iiber die Elektrisierung — pardon,
damals hieB es selbstverstindlich
schon ,Elektrifizierung® - bei der
Bundesbahn. Das half, mein techni-
sches Interesse zu wecken und mich

MIBA-Spezial 16



<4 Wdahrend die beiden Bahnhofs-

gleise in Hoch-Leyningen mit
Vertikalketten Uberspannt sind,
geniigt fiir die Kehrschleife eine
Einfach-Oberleitung.

GegenschuB. Viel (iberlegung
war notig, die Zahl der Masten
gering zu halten. Die Masten
am Anlagenrand wurden
wegen Beschddigungsgefahr
Uberdimensioniert. »

in die Funktionsweise der Vorbild-
oberleitung hineinzudenken. Als
aubBerordentlich giinstig fiir dieses
Vorhaben erwies sich, daB ich da-
mals kein 150-prozentiger Modell-
bahner war.

Vorbild im Kopf

Schon bei meinen ersten Oberlei-
tungsversuchen merkte ich, daB
durchaus etwas Vorbildihnliches
entstehen, das Vorbild gerade beim
Oberleitungsbau jedoch nie erreicht
werden kann. Hier zihlt der subjek-
tive Eindruck, und der hingt auch
davon ab, womit man sich zufrieden
gibt. Mit meiner Oberleitung aus den
frithen Sechzigern wire ich heute
freilich nicht mehr zufrieden, zu grof3
waren die Kompromisse.

Um die kommt man allerdings
nicht herum. Aber wer Kompromisse
schlieBen will, muB wissen, was das
bedeutet: Er merkt, daB sein Ideal-
bild aus bekannten oder noch unkla-
ren Griinden an der Wirklichkeit

SELBSTBAU-PRAXIS

scheitert und sucht deshalb nach
einer Strategie, wie er beide doch
noch zusammenkriegt.

Kiihles Abwigen ist also gefragt,
nicht einfach Herumwurschteln, hier
mal ein KompromiBBchen und dort ein

Allein schon aus asthetischen
Erwégungen achtete ich darauf,
daB kein Drahtverhau entstand.
So wenig Stiitzpunkte wie liber-
haupt mdglich. AuBerdem waren
die Masten am vorderen Anlagen-
rand so zu setzen und zu dimen-
sionieren, daB sie gegen unbeab-
sichtigte Attacken einigermaBen
gesichert sind.

Im Wagenhallenbereich ist das
letzte Wort noch nicht gesprochen.
Schwierigkeiten macht hier eine
besonders enge Weiche.

. P e B = -~

OBERLEITUNG
FUR HOCH-LEYNINGEN

e T ——

"

~.

MIBA-Spezial 16

&7



SELBSTBAU-PRAXIS
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A Oberleitungs-Portal. Zwei
umgebaute Brawa-Lampen-
masten tragen eine Traverse
aus Messingprofilen.

A Mast fiir Einfach-Oberleitung.
Am Mastrohr ist ein Ausleger
aus 1-mm-Messingprofilen
befestigt, fast wie beim Original.
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anderes. Mein Pflichtenheft, in dem
die Basis des Kompromisses nieder-
gelegt ist beinhaltet die folgenden
Punkte: Vorbild - Ich stelle mir eine
Oberleitung vor, die noch vor dem er-
sten Weltkrieg in Betrieb gegangen
sein konnte. Hoch-Leyningen ,spielt”
ja zur Zeit der ErbgroBherzogin
Amalie (s. MIBA-Spezial 14). AuBer-
dem erinnere ich mich noch genau an
die elekirische Uberlandbahn meiner
Heimatstadt mit ihren schweren Ma-
sten, die das aufwendige und auffal-
lend hohe Kettenwerk trugen. Sie
wurden in den zwanziger Jahren ge-
setzt, wiesen aber Merkmale der
Linderbahnbauarten auf.

Gerade der Ubergang von der
.Vertikalkette® zur stidtischen Ein-
fachfahrleitung hatte mich schon im-
mer fasziniert. Also sollen beide
Oberleitungsarten in Hoch-Leynin-
gen vorkommen. Eine rein innerstid-
tische StraBenbahn-Oberleitung
scheidet fiir mich aus: Die von Haus
zu Haus verspannten Querseile kin-
nen wenigsten in GriBe HO nicht
durchhingen. Nichts ist fiir mich
schlimmer als ein horizontales Spin-
nengewebe, das die Pantographen
zudem noch ein wenig aus der Hori-
zontale heraus nach oben anlupfen.
Also kommen als Stiitzpunkte fiir die
Einfachfahrleitung nur Einzelmasten
in Frage.

Funktionsfdhig oder nicht? — Mei-
ne Oberleitung soll funktionsfihig
sein, und zwar wenigsten soweit, dal3
die Pantographenbiigel stets Kontakt
mit dem Fahrdraht haben. Da sorg-

il
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GréBe HO

A Gifttermast, Siemens-Katalog von

1912. Mast aus zwei U-Profilen, die
durch Flachbdnder versteift sind.
Nietverbindungen an der Breit-
seite des U. Die Spitze: GuBeisen.
Ausleger aus zwei parallel gefiihr-
ten U-Profilen. Sie werden durch
ein gebogenes T-Profil abgestiitzt.

«Einfacher” Rohrmast - im Gegen-
satz zum hier nicht gezeigten

¥ .verzierten".

GroBe HO
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Fahrdrahtaufhéngungen »
mittels Seilen. Wegen des

im Modell nicht machbaren % 4

Durchhangs habe ich sie
nicht nachgebildet. A auf
gerader Strecke zwischen

Masten; B in Kurven
zwischen Hauswdanden;

C dasselbe zweigleisig;

D zweigleisig in Kurven,
einseitig angehdngt. Die
Bauteile in B (von links): 7
drehbare Wandrosette; A
Schalldampfer gegen
Gerduschibertragung auf
die Mauern; Schnallen-
isolator, Fahrdrahthalter mit
Isolator; Schnallenisolator,
Spanner, Schalldampfer
und einfache Wandrosette.

B
e | o
C
S
‘:';Lw_\_.————————_'_" b4

|
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————

< Streckentrenner beim Vorbild. Die
beiden Fahrdrahtenden sind Uber
Schellen durch einen isolierten Stab
miteinander verbunden. Diese Schel-
len halten auBerdem die beiden Bei-
dréhte, an denen der Pantograph die
Trennstelle Uberwinden kann. Die Bei-
drahte sind hier so montiert, daB der

Stromabnehmer nicht aufs , Trockene”

gerdt. In aller Regel miissen die Fahr-
zeuge diese Stelle mit ausgeschalte-
ten Motoren Uberfahren, damit die

= Fahrzeugsicherung (der , Automat®)

nicht ausldst. Solche Punkte werden
mit dem Ausschaltzeichen gekenn-
zeichnet (s. MIBA-Spezial 5, Seite 71).

MIBA-Spezial 16

A Da es beim Modell keinen ge-
eigneten Stabisolator gibt,
wurde der Streckentrenner mit
zwei querliegenden Sommer-
feldt-N-Isolatoren aufgebaut.
Sie sind jeweils auf ein Stlick
0,8-mm-Rohr (Brawa) aufge-
zogen. Die jeweils mittlere Rille
nimmt die Fahrdrahtschlinge
auf. Sie bildet Fahr- und Bei-
draht nach. Die Schlinge muB
zuerst gelétet werden, dann
wird der duBerst hitzeempfind-
liche Polystyrol-Isolator einge-
setzt. SchlieBlich werden die
beiden isolatoren durch zwei
auf einer Schablone vorgebo-
gene Drdahte verbunden (Se-
kundenkleber). Ein Gleitdraht,
der mit einem Fahrdraht-End-
stiick vorsichtig verlotet ist, er-
laubt die Uberfahrt.

< Kompromis beim Modellmast.
Die Teile fallen insgesamt
stérker aus als beim Vorbild.

A Schnallenisolator beim Vorbild. Der ge-
schmiedete Ring ist an den Ansatizstellen fir
die Schellen mit Hartgummi Uiberzogen.

Beim Modell dient ein Segment des Sommer-
feldt-N-Isolators als elekirische Trennung.
Aber auch die oben beschriebene Modell-
konstruktion kdnnte hier abgewandelt zum

¥ Einsatz kommen.
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filtig gebaute Schienen und Weichen
fiir die echte ,Elektrisierung” unse-
rer Uberlandbahn  ausreichen,
braucht die Oberleitung eigentlich
keinen Strom zu fiihren. Um spiiter
Experimente mit einer leitenden
Oberleitung machen zu kénnen, will
ich auf die dafiir notwendige Isolatio-
nen jedoch nicht verzichten.

Gebremster Aufwand

Vorausgesetzt, alle Einzelteile und
Materialien fiir die gewiinschte Ober-
leitung wiiren beim Fachhindler er-
hiltlich, gehort ihr Bau selbst dann
noch zu den sehr aufwendigen
Modellbahn-Arbeiten. Da ich an Mo-
dell-Oberleitungsartikeln aber nur A
Sommerfeldt-N-Isolatoren verwende,
stellt sich die Materialfrage. An die
Herstellung von geitzten Gitterma-
sten kann und will ich nicht denken,
deshalb bin ich auf zuverlissig liefer-
bare oder relativ leicht selber herzu-
stellende Stiitzpunkttriger angewie-
sen, auch wenn beide dem Vorbild
nicht hundertprozentig entsprechen
migen. Was fiir die Masten gilt, trifft
auch fiir Drihte und Profile zu: Sie
miissen im Fach- oder Versandhan-
del verfiighar sein.

Hieran hangt spater viel. Anlagenmodule mit Oberleitung - eine
Sache fir sich, denn auch die Oberleitung muB trennbar ausgefihrt
werden. Vorbild des Portals: zum Beispiel in diesem Heft, Seite 20.

Die senkrechten Masten bestehen aus Brawa-Lampenmasten, eben-
so die Traverse, wobei es sich allerdings um ein weniger konisches
Brawa-Exemplar handelt. Masten und Traverse wurden durch
L-Profile, 1,5 mm x 1,5 mm, verstérkt. Wie diese Situation sich
endgiiltig 16st, zeigen wir demndachst in MIBA-Spezial.

Beschrankte Zeit,
beschrankte Fahigkeiten

Man sollte sich nicht iiberschitzen.
Hobbyzeit ist knapp, selbst fiir den,
der das Hobby zu seinem Beruf ge-
macht hat. AuBerdem gehéore ich
nicht gerade zu denen, die in affenar-
tiger Geschwindigkeit bauen und
trotzdem etwas AuBergewihnliches
zustande bringen. Der Zeitfaktor
mubB kalkulierbar bleiben, ebenso der
Anspruch, den man an sein hand-
werkliches Geschick stellt.

Deshalb greife ich bei den Gitter-
masten auf Brawa-Erzeugnisse zu- s
riick. Die Rohrmasten stelle ich aul f:?f:g:,g;‘"g'l
meiner Drehbank her. Da ich leider
immer noch nicht gelernt habe, mir

A Portal fir die Hochkefte mit Schwenkausleger flr die Einfach-
Formdrehstiihle selber zu machen, Oberleitung des Wagenhallenbereichs. Beim rechten Mast handelt es
handelt es sich bei jedem Mast um ein sich um einen Brawa-Flachmast, der mit U-Profilen 1,5 mm x 1,5 mm
Unikat. verstarkt wurde. Er steht uniblicherweise IGngs zur Gleisachse, weil er
damit hoffentlich weniger durch ,duBere Gewalteinwirkung* gefdahr-

e . : det ist. Die Traverse wurde aus Brawa- und Verbeck-Profilen zusam-
Stabilitat und Unfallsicherheit mengeldtet. N-Isolatoren von Sommerfeldt.

Was soll das ganze aushalten? Eine
feine Oberleitung ist sehr empfindlich
gegen dubere mechanische Einwir-
kungen. Hoch-Leyningen soll nicht
nur im Modellbahnraum ein diisteres
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Doppelmast an neuralgischer Stelle. Er ist flr die
Vertikalketten lUber den Bahnhofsgleisen bestimmt.
Zugleich sorgt er flr die Ube:spunnung des Gleis-
wechsels und fir den Beginn der Einfach-Ober-
leitung in der Kehrschleife. Doppelausleger aus
U-Profil 1 mm x 2 mm.

Bohrung und Fehlbohrung. Gllcklicherweise lassen
sich Macken in der besandeten Oberfidche der
Anlage leicht korrigieren. Der MastfuB ruht auf
einem Rohrabschnitt, der als Distanzhalter dient.

A Auweil Jetzt sieht’s doch fast so aus wie bei einer
Autoscooter-Oberleitung. Aber es geht nicht
anders, denn bei 20 cm Radius, 12 mm Gesamt-
Zickzack und méglichst wenig Masten muBte ein
relativ langer Zusatzfahrdraht mit nur wenigen Zen-
timetern Pantographenkontakt eingezogen
werden.

<4 Dieser Rohrmast erfullt
gleich dreifache Funk-
fion: Von der Kette Uber
Gleis 2 auf Zug belastet,
dient er als Abspann-
mast flr Gleis 1, und
auBerdem zieht er noch
den genannten Zusafz-
fahrdraht in Position.
DaB er so kompakt aus-
gefallen ist, liegt einmal
am Beschddigungs-
schutz, und zum andermn
daran, daB er einem
Zug von mehreren hun-
dert Gramm widerste-
hen muB,

A Einfachmast mit separat gefertigtem
Oberteil, oberer Gurt des Auslegers
wie beim Vorbild mit einer Schelle
am Mast befestigt. Sie ruht in einer
gedrehten Nut. Das gebogene T-
Profil ist nur angelétet. Auch hier ge-
hort eine echte Schelle hin.

MIBA-Spezial 16
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Dasein [risten; vielleicht ergibt sich
einmal die Moglichkeit, das wirklich

gut zu transportierende Diorama auf

einer Austellung zu zeigen. Dem
Transport zumindest mull es also
standhalten. Dafiir wird es vor sei-
nem ersten Einsatz einen pallgenau-
en Deckel erhalten.

Die Masten sind nach Maglichkeit
so gestellt, daB sie sich nicht von
vornherein als Opfer fahriger Héande
oder weitmaschiger Kleidungsstiicke
anbieten. Es muB auf solide Loistel-
len geachtet werden, die duflere und
innere Spannungen in weiten Gren-
zen verkraften. Zudem werden die
Drihte in unabhdngigen Gruppen
verspannt, so dalB3 sich eine Stérung
nicht auf das gesamte Gespinnst aus-
wirkt.

Unfallgelahr herrscht allerdings
beim Bau, und zwar fiir den Erbauer:
Wenn Sie den senkrechten Stand
eines Masts tiberpriifen wollen und
ihren Kopf deshalb auf Grundbrett-
hiéhe bringen, dann denken Sie dar-
an, daB seitlich hinter ihrer Schlife
seit kurzem ein weiterer Mast steht.
Aber die Natur hat gerade fiir Mo-
dellbahner vorgesorgt, indem sie die
Augen in der gut geschiitzten Augen-
hihle unterbrachte. Vorsicht — im
Sinn des Wortes — ist trotzdem ange-
sagt, um Verletzungen von Mensch
und Material auszuschlieBen.

Standardisierung der Bauteile

Ein letzter Punkt im Pflichtenheft:
Wie beim Vorbild sollen Bauteile und
technische Losungen standardisiert
werden. Das betrifft vor allem die
Masten, die Fahrdrahtaufhdngungen,
die Streckentrenner und Fahrdraht-
verbinder, also die Punkte, an denen
ein Fahrdraht am anderen angesetzt
ist. In meiner Sammlung habe ich
einen Siemens-Oberleitungskatalog
aus dem Jahr 1912. Er dient mir zur
Orientierung, wie modellbahngerech-
te Losungen moglichst vorbilddhnlich
gemacht werden kénnen.

Die Elektrisierung von Hoch-Ley-
ningen: Recherche, probieren und
ausfithren machen sie zu einem recht
anspruchsvollen Projekt. Unsere
wirklich zahlreichen StraBen- und
Uberlandbahn-Fans sind zum Nach-
bau und selbstverstidndlich zur Kritik
aufgerufen.

Bertold Langer
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Echtes Rollenspannwerk. »
Leider zerren die rund
350 Gramm so an dem
Weinert-Gliederkettchen,
daB es nur noch zu erah-
nen ist. Spanndrahtim
Rohrmast abwadrts, und
unfen dran eine Hand-
bohrmaschine, spdter
durch einstelibare Feder
zu ersetzen.
Vorbild auch in diesem
Heft, und zwar im Arfikel
Tragseilarm oder nur
ganz einfach.

Die Experimentiererei war schon recht aufwendig, und

deswegen ist auch so wenig fertig geworden, nicht einmal

die Kette Uber Gleis 1. Hier stellt sich gerade heraus, daB, statt

eines Gewirrs von Bogenabziigen, der bereits verabschiedete
¥ Mast neben dem Empfangsgebdude unerlaBlich bleibt.

Jefzt stimmt die Vektor-Algebra. Auf dieser Grundlage kann

weiter experimentiert werden. Sind schdnere Kleinbauteile

maoglich? Kann der Draht noch schlanker werden, sagen wir:

statt 0,28 mm vielleicht nur 0,21 mm, wenn das der Cul-Draht-
¥ Norm entspricht?

-
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TRAGSEILARM
NUR GANZ EINFACH

och-Leyningen spielt leider
H zur Zeit des Kaiserreichs, lei-

der deshalb, weil die Oberlei-
tung epochenecht recht kompliziert
ausfallen muB. Wer seine normal-
oder schmaispurige elektrifizierte
Vorortbahn in der Jetzizeit ansiedelt,
hat es mit der selbstgebauten Ober-
leitung wesentlich einfacher. Einige
StraBen- und Uberlandbahnbetriebe
haben fir ihre AuBenstrecken eine
DB-&hnliche Vertikalkette in Betrieb
(womit sie bisweilen mit Kanonen auf
Spatzen zu schieBen scheinen).
Manchmal dringt diese Bauart sogar
in die Innenstédte vor, was bestimmt
nicht zur Stadiverschénerung bei-
frégt. Auch im Fall der féischlich
U-Bahn genannten Unterpflasterbah-
nen gehort sie auf den innerstadti-
schen oberirdischen Strecken be-

MIBA-Spezial 16

klagenswerter Weise zum Standard.
Aber es geht einfacher. Denn auch
ohne Tragseil 1GBt sich der tempera-
turabhéngige Fahrdraht nachspan-
nen, um einen besseren Stromiber-
gang zwischen Oberleitung und
Fahrzeug zu gewdhrleisten.
Allerdings muB sich dann der Fahr-
draht an den Stitzpunkten in Langs-
richtung bewegen kénnen. Deshalb
wird er nicht direkt an ihnen befe-
stigt, sondern an dreiecksférmig an-
gebrachten Tragseil-,Resten”, die
sich an jedem Stitzpunkt befinden.
Bei dieser Bauart spricht man von
einer tragseilarmeri Oberleitung.
Diese Anordnung ist dem Modell-
bahner mit elektrischer Lokalbahn
sehr zu empfehlen: Erstens bleibt der
Létaufwand in Grenzen, und zwei-
tens néhern sich die Funktionsweisen

VORBILD

A Am Ndrnberger Hauptbahnhof.
Tragseilarme Uberspannung der
Bedarfs-Wendeschleife.

< Tragseilarme Oberleitungen eignen
sich wegen ihrer Elastizitat und Ein-
fachheit besonders flir den Nachbau.

ODER

von Vorbild und Modell vielmehr ein-
ander an als bei der vollstGndigen
Vertikalkette.
Weniger fur den Nachbau geeignet
scheint die innerstédtische Einfach-
Oberleitung, die als Horizontalkette
ausgebildet ist. Um Masten oder Be-
festigungen an den Gebduden zu
sparen, spannt man neben den
Fahrdréhten Polygone aus Tragsei-
len, die ihrerseits die Querseile fur
die Fahrdrahtaufnahme tragen. Im
Modell diirfte es sehr schwierig bis
unmoglich werden, die rGumliche
Geometrie dieses Systems nachzu-
empfinden, denn bei der notwendi-
gen Spannung wird die Hohenstaffe-
lung von Tragseilen und Fahrdraht
schlichtweg entfallen.

Text: bl, Fotos Ik
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VORBILD

< Nachgespannte StraBenbahn-
Oberleitung am Nirnberger
Ostring. Wegen der Verkehrs-
insel im Kreuzungsbereich voll-
ziehen die StraBenbahngieise
eine S-Kurve.
Seitenhalter ziehen den Fahr-
drahf in Position.

Streckentrenner in einer fest
verspannten Oberleitung,
befestigt am Querseil und am
Hilfsquerseil dariiber.
Stromzufiihrung zu beiden

¥ Stromkreisen.

Metall-Abspannmast mit Tirchen. Radspann-
werk. Das Spanngewicht befindef sich im
Mast und ist durch ein weiteres Tirchen im
unteren Bereich zugdnglich.
Fest gespannte Dréhte werden einfach
schlaufenartig um den Mast gelegt oder an
Schellen befestigt, wie es am Mast oben zu
Y enidecken ist.

An den beiden Schleuder-
beton-Masten befinden
sich die Abspanngewichte
auBen, wie von der DB
gewohnt.
Um bei Fahrdrahtbruch vor
herabfallenden Gewichten
zu schiitzen, sind um sie
herum Kdfige aus Eisen-

¥ stdben montiert.
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OstendsfraBe in Nirnberg.
Gleisbaulager. Von der
nachgespannten Oberleitung
zweigt hier eine fest verspannte
Einfach-Oberleitung ab. Im
Geldnde des Gleisbaulagers
befindet sich unter anderm
eine Kehrschleife mif extrem
geringem Radius und
entsprechend schwieriger
Abspannung. »

Nachspannung auf freier

Strecke.

Der zum Spannwerk fiihrende

Fahrdraht liegt etwas héher als
Y der befahrene.

VORBILD

MIBA-Spezial 16

A Nachgespannte StraBenbahn-
oberleitung an mastsparender
Horizontalkette. Auch hier wieder:
Nachspannung; die vier Fahr-
drdhte fir zwei Gleise zeigen es.

< ,Das kenn'’ ich doch!“
MIBA-Autor Pit-Peg hat die
beiden Altbauten vor vielen
Jahren als Vorbild fir die
Kibri-Stadthéauser gewdahit.
Am Mast vorn rechts in
Oberleitungshéhe: Uber-
spannungsableiter fir die
Stromzufihrung.
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Ein Netz uber der Drehscheibe

SPINNE IM
EIGENBAU

Keine Sorge: Im Bastelkeller genmanipulierte
Arachniden sind keineswegs das Thema dieses
Beitrags. Mit Sensationsnachrichten aus dem
Horrorkabinett haben wir schlieBlich nichts am
Hut. Vielmehr ging es unseren Auforen Uwe
Kempkens und Rolf Knipper ganz einfach um
die Frage einer passenden Fahrdraht-
uberspannung im Ellok-Bw.

MIBA-Spezial 16

ei der Erweiterung unserer
Burscheider Clubanlage mit

einem umfangreichen Be-
triebswerk stellte sich ein Problem:
Wohin eigentlich mit den zahlreich
vorhandenen Elloks? So stand sehr
schnell der Plan fest, eine der beiden
Drehscheiben und den dazugehdori-
gen Ringlokschuppen mit einer ent-
sprechenden Oberleitung zu verse-
hen.

Mit diesem Ansinnen tauchten
dann aber auch sehr schnell die er-
sten ungelosten Fragen auf. Womit
sollten wir die Drehscheibe iiber-
spannen? Bekannt war uns nur die
Oberleitungsspinne von Neff, ein
Bausatz aus Messingitzteilen pas-
send zur Fleischmann-Drehscheibe
mit einer 7,5°-Teilung. Wir hatten
dazu allerdings den Lokschuppen von
Vollmer vorgesehen, dessen 15°-Auf-
teilung mit der Neff-Spinne nicht so
recht harmonieren wollte. AuBerdem
miissen hier die Standorte fiir die Ab-
spannnmaste so gewihlt werden, daf3
sie genau die Ecken eines Quadrates
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A 5o sah Rolf Knippers Entwurf flir das Bw der Burscheider Clubanlage
aus. Bemerkenswert: Die Ladestation fiir die ETA’s neben dem
rechten Schuppen. Bei der schlieBlich ausgefiihrten Version wurde
die Gleisflihrung noch etwas modifiziert, der Ellok-Schuppen und
die Ladestation auf die linke Seite verlegt.

bilden. Die Gegebenheiten bei uns
lieBen diese Art der Aufstellung aber
nicht zu. Schuppen, Abstellgleise und
Zufahrten bildeten die Vorgaben,
nach denen wir uns beim Oberlei-
tungsbau ganz wie unser Vorbild DB
zu richten hatten.

Als besonders problematisch sollte
sich jedoch die Sache mit dem Lok-
schuppen erweisen. Er mulite nim-
lich abnehmbar bleiben, da er genau
aul der Trennstelle zwischen zwei
Modulen liegt. Aus diesem Grund war
es notwendig, auch die Oberleitung
teilbar zu bauen. Der Aufwand sollte
aber in einem iiberschaubaren Rah-
men bleiben. So entschlossen wir uns
dazu auf die Funktionsfihigkeit zu
verzichten. Elloks verkehren deshalb
kurzerhand mit einem festgelegten
Stromabnehmer, der 1,5 bis 2 mm
unter der Fahrleitung fixiert ist. Ein
direkter Kontakt wird so zwar vor-
bildwidrig vermieden, dies fillt unse-
res Erachtens aber gar nicht mehr
auf. Wir muBten dafiir allerdings
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tiberall fiir eine gleichmaBige Fahr-
drahthéhe sorgen, damit es nicht zu
unerwiinschten Beriihrungen kom-
men kann. Zu diesem Zweck leistete
uns eine auf einem offenen Giiterwa-
gen montierte Schablone gute Dien-
ste.

Planung und Material

Zunichst einmal fertigte sich Uwe
Kempkens einen Gleisplan im Ma@3-
stab 1:1, um die Maststandorte genau
bestimmen zu kénnen. Die Masten
selbst sollten wieder von Sommer-
feldt stammen. Obwohl etwas tiberdi-
mensioniert, bilden sie einen guten
KompromiB zwischen Modelltreue
und Stabilitdt. Sie sind unserer Mei-
nung nach unbedingt empfehlens-
wert, beim ,Elberfeld-Projekt” mach-
ten wir sehr gute Erfahrungen damit.

Nachdem die Standorte festlagen,
mubte die Masthohe gekliart werden.
Wir entschieden uns fiir 14 ecm hohe
Turmmasten, an denen die Trage-

konstruktion der Spinne aufgehingt
werden sollte. Als Abspannpunkte fiir
die Fahrdrihte der Freistinde waren
solche von 10 cm Héhe vorgesehen.
Welche Gleise nun im einzelnen
tiberspannt werden muBiten, lieB sich
jetzt anhand des Plans recht schnell
bestimmen.

Im Gegensatz zu den Masten sollte
die eigentliche Fahrleitung vollstéin-
dig im Eigenbau entstehen. Da die
Clubanlage aus einzelnen Modulen
besteht, die fiir Ausstellungen leicht
auseinandernehmbar bleiben miis-
sen, war besondere Riicksicht auf die
ausreichende Stabilitit des Ganzen
zu nehmen. Bei dem Elektronik-Ver-
sender Conrad wurden wir schlieB-
lich fiindig. Hier gab es 0.4mm star-
ken versilberten Kupferdraht, der
eigentlich fiir Herstellung von Lei-
tungsbriicken beim Platinenbau ge-
dacht ist. Damit stand fest, daB sich
dieses Material sehr gut loten ldBt.
Genau so etwas hatten wir doch ge-
sucht! Bei niherer Betrachtung stell-
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ten sich aber auch einige Nachteile
heraus. So ist der Draht sehr weich
und neigt im ungespanntem Zustand
zum Knicken. Selbst beim Abwickeln
vom Ring kam es schnell zu dieser
unliebsamen Erscheinung. Zum
Gliick hatte Uwe Kempkens den Kniff
schnell heraus, um einen beschédig-
ten Draht wieder in Form zu bringen.
Mit zwei Flachzangen fest im Griff ge-
halten, wird er mit dem Knick iiber
einer Tischkante mehrmals hin und
hergezogen und siehe da, alles wie-
der in Ordnung.

Die Spinne entsteht

Zuniichst muBten simtliche Gelinde-
arbeiten abgeschlossen sein. Dazu
gehdrte in unserem Fall vor allem die
Gestaltung des Bodenbereichs und
die farbliche Nachbehandlung der
Fleischmann-Drehscheibe. Denn
wenn die Spinne erst einmal hingt,
lassen sich hier nur noch diverse Fi-
guren, Kleinkram und Geriimpel mit
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SELBSTBAU-PRAXIS

A Letzte Arbeiten an der Oberleitungsspinne lber der
Drehscheibe der Burscheider Clubanlage. Der zentrale
Ring, der den Mittelpunkt der diffizilen Angelegenheit
bildet, ist gut zu erkennen.

Viel Betrieb am Ellok-Schuppen. Was gar nicht aufféllt:
¥ Die Oberleitung ist nicht funktionsfdhig.
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der nétigen Vorsicht plazieren, mehr
aber auch nicht!

Damit die Dridhte der Spinne hin-
terher schon gleichmiBig gespannt
waren, muBten wir die Turmmasten
vorspannen. Mit Hilfe eines dickeren
Kupferdrahtes, den wir mit einer
Flachzange vorsichtig verdrillten,
lieB sich dieser Arbeitsgang gut be-
werkstelligen. Danach kam das dia-
gonal iiber Kreuz verlaufende Trag-
werk an die Reihe. Es wurde mit der
bereits in MIBA-Spezial 6 gezeigten
Létvorrichtung angefertigt. Die Befe-
stigung auf der AuBenseite der Ma-
sten erfolgte mittels kleiner T-Profile
aus Messing, welche in der Mitte eine
Bohrung fiir den Draht erhielten.
Einmal festgelotet, ist ein Verrut-
schen der ganzen Angelegenheit
nicht mehr moglich. Danach haben
wir die Seiten des Fast-Quadrats mit
einem einfachen Draht verspannt.
Dieser dient spiter praktisch als
Quertragewerk fiir die Fahrleitungen
der einzelnen Drehscheibenabgiinge.
Dort,wo keine Gleise liegen, dient er
als Festpunkt fiir die iiber die Spin-
nenmitte hinaus verlaufenden Fahr-
drihte.

In der Mitte ein Ring

Zentraler Punkt der ganzen Angele-
genheit ist der Ring, welcher genau
iiber der Drehbiihnenmitte liegen
sollte. Dieser entstand aus einer
miihselig diinner und schmaler ge-
feilten Unterlegscheibe. Fiir den Ein-
bau haben wir zwei Varianten aus-
probiert. Bei der ersten zogen wir
zunichst alle Fahrdrdhte ein. Der
Ring wurde anschlieBend erst am
Tragwerk angelotet und dann iiber
kreuz nacheinander die Fahrleitun-
gen. Eine miihselige Prozedur war
das Heraustrennen der vielen Drihte
innerhalb des Rings mit einem klei-
nen Seitenschneider. Der Vorteil: Wir
erreichten relativ schnell unser Etap-
penziel, muBten dabei aber jede Men-
ge Nacharbeit in Kaul nehmen. Nun
zur zweiten Variante: Tragwerk und
Ring lioteten wir diesmal als erstes
ein. AnschlieBend fithrten wir dann
von letzterem ausgehend jeden Draht
einzeln zu seinem Festpunkt. Auf die-
se Weise vermieden wir die Draht-
hdufung im Mittelpunkt. Allerdings
erforderte es jede Menge Fingerspit-
zengefiithl um die Spannung einseitig
auf den Ring zu fiihren. Saubere Lit-
arbeiten waren aber wesentlich bes-
ser zu erreichen. Unsere Empfehlung
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fiir Nachbauinteressenten: Selber
ausprobieren, wir muBten schlieBlich
auch zwei Anldufe nehmen, ohne uns
dabei fiir eine bestimmte Variante
wirklich entscheiden zu konnen.

Gut getrennt

Nach einigem Uberlegen fanden wir
auch fiir die genau im Lokschuppen
verlaufende Modultrennung eine
praktikable Losung. Aus 5 mm
dickem Sperrholz wurde ein dem
Schuppen entsprechender Segment-
bogen ausgesiigt und als Bodenteil
mit den Winden verklebt. Das kom-
plette Teil konnten wir dann durch
eingelassene Gewindeschrauben mit
den Deckplatten der Module verbin-
den. Auf diese Weise ist ein absolut
paBgenauer Sitz der ganzen Ge-
schichte garantiert.

Doch wenn der Schuppen abge-
nommen wird — was passiert mit dem
Fahrdraht? Nun, auch dafiir lief3 sich
Uwe Kempkens etwas einfallen. Er
pabBte iiber den Schuppentiiren Holz-
leisten mit kleinen Messingschrauben
so ein, dafl deren Képfe genau in
Gleismitte als Festpunkte zu liegen
kamen. Die Fahrdrihte erhielten
durch Litpunkte gesicherte kleine
Schlaufen; sie lassen sich so relativ
einfach ein- und aushingen. Da die
Stromabnehmer bei uns ja keinen di-
rekten Kontakt zur Fahrleitung ha-
ben, war diese simple Methode mog-
lich. Wiire der Schuppen fest mon-
tiert, ist es aber auch denkbar, die
Leitungen durchzuziehen und die
Spinne funktionsfihig zu bauen

....ganz zum SchluB

Der eine oder andere Leser mag jetzt
vielleicht auf den Gedanken kommen,
daB wir hier in Burscheid wieder Wo-
chen mit Litarbeiten verbracht hit-
ten: Weit gefehlt, denn die eigentliche
Spinne haben wir tatsichlich im Lauf
eines Tages vollendet. Richtig fertig
sind wir zugegebenermalfien nicht ge-
worden. So fehlen beispielsweise ei-
nige wichtige Details wie etwa die
Streckentrenner vor den Schuppento-
ren. Die farbliche Nachbehandlung
der Oberleitung steht ebenfalls noch
aus, der diinne Draht wiirde dann
fast unsichtbar gegeniiber dem
grauschmutzigen Grundton des Bw's
werden. Und das sollte letztendlich ja
auch das Anliegen unseres Tuns sein!

Rolf Knipper/Uwe Kempkens

A Turmmast fir das Tragwerk der
Fahrleitungsspinne. Es wird an
den T-Profilen in den Bohrungen
festgeldtet.

Vorspannen der Masten mit <
verdrilltem Kupferdraht. Zweck
der Ubung: Eine gleichméBige

Spannung des Tragwerks.

Die Spinne
wird gebaut

Der erste Versuch. Alle Dréhte »
sind verlegt, der Ring kommt
zuleizt in die Mitte.
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A Die Befestigung des Tragwerks
am Mast.

< Mit Hilfe der auf einem Wagen
montierten Schablone kann
die richtige Héhe Uberall
leicht eingestellt werden.

Das Ganze noch einmal. Diesmal mit
Y zuerst am Tragwerk festgeldtetem Ring.
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Uwe Kempkens und Club- »
mitglied Erich Walle kleben die
Fahrdrahthaiter liber den Toren

des Lokschuppens ein.

Die Tore des Lokschuppens mif
den Halterungen fiir den heraus-
¥ nehmbaren Fahrdraht.

|

A
]

4 A=t

T T T R YA

A Geschafft! Alle Dréhte der Spinne
sind sauber verlotet.

Fahrt frei fir die E 50 auf

der Drehscheibe. Die

Dréhte missen nur noch

mit schmutzig-graugriiner

Farbe gestrichen werden

und sind danach praktisch
nicht mehr zu sehen. »
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Joachim Claus

VORBILD + MODELL

Michael Meinhold

ANNAHERUNG

AN EINE FRUHE >

GELIEBTE

eihnachten 1958: Der elf-
jiahrige Schuljunge hat sich
ins ,Fisenbahnzimmer®” im

Keller eingeschlossen, weil er von
nichts und niemandem gestiort wer-
den will. Von der Kiiche her zieht ein
Duft von Gidnsebraten langsam nach
unten und beginnt sich mit jenem an-
deren Aroma zu mischen, das der Elf-

jihrige damals wohl als ,Parfémm*®

bezeichnet hiitte: Hier unten riecht es
nach elektrischer Eisenbahn, genau-
er: ,nach Mirklin®“.

Seit mehr als zwei Stunden schon
wird sie eingefahren - die nagelneue
E 1835, erfiillter Hohepunkt des
Wunschzettels, den sie als ausge-
schnittenes und mit Peligom aufge-
klebtes Katalogbild geziert hatte.
Jetzt drohnt sie — Metall auf Metall —
unabldssig um den Rundkurs, am
Zughaken einen Schnellzug aus
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Schiirzenwagen, der im Handumdre-
hen zum internationalen Nacht-Ex-
press wird: Das Raumlicht wird am
groBen Drehschalter ausgeknipst,
der Junge tastet sich zuriick zum
Fahrtrafo, dessen riesige Kontroll-
Leuchte die ganze Umgebung rotlich
strahlen 1aBt — und schon bohren sich
die Lichtkegel aus den zwei Stirnlam-
pen in das undurchdringliche Dunkel
einer Karpaten-Nacht, die der ,Ori-
ent-Express” durchrast — als solcher
hinreichend legitimiert durch den
blauen Schlafwagen mit der gelben
Aufschrift COMPAGNIE INTERNATIONALE
DES WaGons-Lits ET DEs GRANDS Ex-
PRESS EUROPEENS. Weite Well der
Eisenbahn!

E in Buch mit diesem Titel hatte
auch auf dem Weihnachtstisch
gelegen und bildete mit der bis zur

Unkenntlichkeit zerlesenen Broschii-

re Die Mdarklin-Bahn HO und ihr

grofles Vorbild jahrelang die Fachbi-

bliothek, den Quell alles Wissens
iiber die Eisenbahn, die E 18 einge-
schlossen.

Zeitsprung: Im Jahr 1993 ist die
Fachbibliothek auf einige hundert
Binde angewachsen, darunter auch
so mancher selbstverfaBBte Titel.
Einer davon ist Die Elektrolokomotive
E 18 08 und kiindet von der Konti-
nuitit einer wunderbaren Freund-

< Am 30. April 1958 fahrt das
damalige Marklin-Vorbild
E 18 35 bei Block Hain auf der
beriihmten Spessartrampe
bergwdarts. Am Haken zwei
Vorkriegs-Eilzugwagen - eine
fiir E-18-Einsdtze dieser Zeit
typische Garnitur.
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Méarklin

schaft, begonnen Weihnachten 1958
und bis zum heutigen Tag andau-
ernd.

| A 7as ist an dieser Lok? ,Was hat

sie, das ich nicht habe?* kiénn-
ten 01 und 44, , Krokodil* und V 200
und all’ die anderen Gefihrte und Ge-
fihrten meiner, unserer Eisenbahn-
Entwicklung fragen, und die Aniwort
fiele mir nicht leicht. Ist es die her-
ausragende Vorbild-Technik, die
Bernd Zoéllner in dem genannten

Diese AEG-Werbepostkarte, 1939 »
oder 1940 erschienen, zeigt die
E 18 22 in griinem Ansirich, eine
ausgesprochene Raritét, denn die
meisten Eisenbahn-Historiker sind
der Meinung, daB Loks der Bau-
reihe E 18 urspringlich grau
gewesen sein sollen.
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Buch und in diesem MIBA-Spezial so
anschaulich schildert? Heute viel-
leicht, doch was wulite der Junge da-
von, der vor 35 Jahren der E 18 35
verfiel? Ist es ihr markantes Gesicht,
kantig und ebenmiBig zugleich, sind
es itiberhaupt ihre Formen, diese un-
verwechselbare, ehrliche Eleganz?
Schon eher: Damals kamen gerade
die Neubau-Elloks der Baureihen
E 10, E 40 und E 41 in Dienst und Mo-
de; und der noch nicht mit -zig
Biichern und Bildbinden verwéhnte
Lok-Spiaher konnte sie, zumal in der
norddeutschen Ellok-Diaspora le-
bend, ohne genauestes Studium der
Pfiff-Helte kaum auseinanderhalten.
Dagegen: Drei Fenster in der halb-
runden Front, mehr und scheinbar
unregelmifBig verteilte Liifterblen-

111111118

A E 18 45, das Roco-Vorbild, 1953 in
Minchen Hbf, den sie in 25 Minuten
verlassen wird. Wenn der Zeiger der
Bahnsteiguhr auf 13.01 Uhr ruckt,
geht der F 55 ,,Blauer Enzian® auf die
Fahrt nach Norden. Zwischen Miin-
chen und Treuchtlingen beférderten
E 17 und E 18 diesen exklusiven F-Zug
der finfziger Jahre.

¥ Erinnerungen werden wach:
Das Titelbild des Marklin-Katalogs
von 1958 zeigte E 18 35 mit Lampen-
befestigung samt Schraube -
die der Chronist einst vergeblich beim
Vorbild suchte.

7]

M. van Kampen/Slg. W. Streil

AEG/SIg. A. Gottwaldt
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FAHRZEUG-TECHNIK
DERE18

J a, sie war wirklich eine moderne
elektrische Lokomotive, die 1935
mit der Betriebsnummer E 18 01 die
Werkshallen der AEG in Hennigsdorf
bei Berlin verlieB. Bestellt hatte sie
die Deutsche Reichsbahn, die sich
nach der Uberwindung der Weltwirt-
schaftkrise den wachsenden Anfor-
derungen an sie als den immer noch
wichtigsten Verkehrstrager stellen
muBte.

Die E 18 sollte also in der Lage sein,
die zunehmend schwerer werden-
den Fernziige mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 140 km/h zu be-
fordern. Die Strecke Miinchen-Berlin
war fur die Elektrifizierung vorgese-
hen, fiir die Fahrt Gber den Thiringer
Wald waren deshalb Leistungsreser-
ven notig. Aber auch die anderen
Uber Mittelgebirge fiihrenden Magi-
stralen brauchten starke Elektroloks.
Der ,Flachlandrenner” E 04 war der
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Ausgangspunkt fr
viele wichtige kon-
struktive Neuerun-
gen, die die E18 als
ganzes schlieBlich
zu einer sehr har-
monischen und vollendeten Neu-
konstruktion werden lieBen. Ein sehr
ahnliches Anforderungsprofil wie bei
den bereits im Betrieb befindlichen
E 16 und E 17 fiihrte auch bei der E 18
zur Einrahmenbauweise mit der
Achsfolge 1'Dol’. Damit war die
Moglichgkeit verbunden, leistungs-
fahige Motoren unter vélliger me-
chanischer Abkoppelung von den
Treibradsétzen auf dem Lokomotiv-
rahmen zu lagern.

Eine selbstverstdndlich auch lei-
stungsfdahige Bremsanlage mit ihrem
héheren Gewicht erforderte Ge-
wichtseinsparungen an anderer Stel-
le. Die bereits an friiheren Baureihen
erprobte Schweitechnik wurde
durch methodische Versuche und
durch gezielte Ausbildung von
Schweilern so vervollkommnet, daB
der gesamte Rahmen als eine Kon-
struktionseinheit geschweit werden

<4 Fir die Verhaltnisse damals ausge-
sprochen hell und gerGumig: Flhrer-
stand der E 18, dem der EinfluB des
Werkbundes auf das Industrie-Design
jener Zeit anzumerken ist.

den, zwischen den zwei Laufachsen
die ebenso seltsam wie sinnvoll wir-
kende Anordnung der Antriebe und
immer ,beide Biigel oben® - das
prigte sich ein.

Irgendwann erschien dann das
Buch Giganten der Schiene von Karl-
Ernst Maedel und damit nach dem
Klassiker Geliebte Dampflok die zwei-
te Vorbild-Offenbarung, diesmal zu
Diesel und Strom, neu und aufregend
im Vergleich zu den damals noch all-
gegenwiirtigen Dampflokomotiven.

I ) er Blick schirfte sich, nach Sii-
1.7 den zog die Sehnsucht den Lok-
Spiiher, der sich fiir einen Fachmann
zu halten begann: Dem Onkel in Miin-
chen und der Tante in Stuttgart gal-

konnte. Dazu waren 940 m SchweiB-
ndhte erforderlich, die Gewicht-
seinsparung gegeniiber der Niet-
technik betrug 3 1.

Fahrgestell ...

Ausgeriistet mit vier der schon fiir die
E 04 entwickelten Motoren, erbrach-
te die E 18 eine Dauerleistung von
2930 kW. Die Ubertragung des
Drehmoments von den Motoren auf
die Treibachsen Ubernahm der Fe-
dertopfantrieb, der sich bei E04 und
E 17 als elastische Kraftkupplung be-
wdéhrt hatte. Ebenso fanden wieder
einachsige Laufgestelle nach dem
Krauss-Helmholtz-Prinzip Anwen-
dung, die auch bei der E 18 - bedingt
durch den AuBenrahmen - die be-
nachbarten Treibachsen bei Kurven-
fahrt Uber die markanten GuBeren
Lenkblgel einstellten.

... und Elektrik

Die Steuerung der E 18 entsprach im
wesentlichen dem von der Reichs-
bahn vorgegebenen Standard. Die
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ten jetzt die Ferienreisen und die Be-
suche, die freilich nur eine Stipvisite
waren, wg. guter Erziehung: Schnell
zum Bahnhof, hinaus an die Strecke!
Und seltsam: Wihrend die Neuen
auch immer die lackglinzenden Neu-
bauwagen am Haken hatten, Ziige
wie aus den Packungen von Mérklin
oder Fleischmann, nur linger, kam
die E 18 stets vor seltsam zerkliiftet
und unruhig wirkenden Ziigen daher.

I eute weil} ich von den damaligen

L Bemiihungen der DB um ein ge-
schlossenes Bild der ,neuen” D-Ziige,
kenne die fritheren Laufpline der
E 18 aus Miinchen, Freilassing oder
Stuttgart und kann als leidenschalft-
licher Sammler und Leser alter Kurs-
biicher und Zugbildungspline die
Einsitze der E 18 vor dem Tauern-
Express, dem OQostende-Wien-Ex-
press oder dem Jugoslavia-Express
rekonstruieren. Sie alle rollten, letz-
ter Abglanz einer vergehenden Epo-
che, in multikultureller Vielfalt quer
durch Deutschland mit einer im
Wortsinne bunten Reihung von Wa-
gen aus Holland, Polen, Jugoslawien,
Osterreich, Italien oder Frankreich.
Nicht zu vergessen natiirlich der
Orient-Express, der 1962 im Stutt-

festen Anzapfungen des Trafos dien-
ten als Dauerfahrstufen, der Feinreg-
ler ermoglichte beim Anfahren eine
quasi-kontinuierliche Spannungser-
héhung zwischen den einzelnen
Fahrstufen und damit ein sehr kom-
fortables Ingangsetzen auch schwe-
rer Zige. Eine solche Anfahrcharak-
teristik hat es bei der DB erst wieder
mit der Einfiilhrung der Drehstrom-
technik gegeben!

Komfort fiir den Lokflhrer

Da der Lokflihrer bei hohen Ge-
schwindigkeiten sehr gefordert wird,
wurde das Nockenschaltwerk bei
der E18 zum erstenmal motorisch
angetrieben: eine Entlastung von
. korperlicher Arbeit, denn die me-
chanische Bedienung eines kompli-
ziert aufgebauten Nockenschalt-
werks mit dem angeschlossenen
Feinregler hatte viel Muskelarbeit
bedeutet. Die motorische Steuerung
machte also den ,sitzenden Fahrer”
maglich.

Weiterhin wurden die FihrerstGnde
groBziigig gestaltet, was so weit
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garter Hauptbahnhof um Mitternacht
Station machte: Mit allein vier blauen
Schlafwagen der COMPAGNIE INTERNA-
TIONALE DES WAGONS-Li1Ts ET DES GRAN-
pES ExprESs EUROPEENS, davor eine
E 18 mit leise singenden Liiftern, war
er die Stahl gewordene Wirklichkeit
meiner Phantasien im dunklen Eisen-
bahnzimmer.

g } aBb meine £ 1835 ein gutes Stiick
J zu kurz war, habe ich damals
nicht gewufit oder bemerkt, im Ge-
genteil: Das ehrfiirchtig umschliche-
ne Original im néchtlichen Stuttgar-
ter Bahnhof kam mir irgendwie zu
lang vor; auch suchte ich an der
Front verstohlen nach jener groflen
Schraube, mit der bei meiner E 18 die
Lampenhalterung im Gehéduse befe-
stigt war...

In jenen Tagen maB man das Vor-
bild am Modell, und mit der Umkeh-
rung dieser Relation begann die Ver-
treibung aus dem Paradies der Kind-
heit. Heriibergerettet aber habe ich
mir die E 18, die - ob knubbelige
Mirklin-Maschine des Jahres 1958
oder Roco-Supermodell von 1992 -
fiir mich immer der Inbegriff der
elektrischen Eisenbahn und damit
eine friithe Geliebte bleiben wird.

ging, daB der Fihrerstand 1 ein ab-
klappbares Waschbecken mit Was-
serbehdlter und Speicherheizgerat
erhielt. Mit dem elektrischen Schei-
benwischer und der elektrisch
beheizten Klarsichtscheibe wurden
Arbeitsbedingungen erreicht, die
heute fiir jeden Lokflihrer selbstver-
standlich sind.

Stromabnahme und
Stromlinie

Bei den geforderten hdheren Be-
triebsgeschwindigkeiten muBte auf
eine verbesserte Verbindung zur
Oberleitung geachtet werden.
Hohere Geschwindigkeit bedeutet
ja auch héhere Leistungsaufnahme
und groBere Gefahr der Funkenbil-
dung zwischen Schleifstiick und
Fahrdraht. Deshalb entstand der
Stromabnehmer der Bauart HISE 2,
bei dessen Entwicklung auf die
guten Erfahrungen mit dem Einheits-
Stromabnehmer SBS 9/SBS 10 zu-
rickgegriffen werden konnte. We-
sentlliche Neuerungen waren das-
geringere Eigengewicht des HISE 2,

VORBILD + MODELL

A Abschied von der E 18 nahm man
am 26.7.1984 im Bw Wiirzburg:
Das Marklin-Vorbild 118 024 scheint
das SchluBsignal mit Wiirde zu fragen.

seine groBere Seitenstabilitat, be-
dingt durch die gréBere Stitzbasis
der in Langsrichtung angeordneten
Rillenisolatoren und sein insgesamt
geringerer Luftwiderstand.
Der Kampf gegen den Luftwider-
stand hatte zum erstenmal auch Ein-
flud auf die GuBere Gestalt einer
deutschen Ellok. Auf die bei Vorgén-
germodellen noch {iblichen Vorbau-
ten wurde verzichtet. Die Lokstirn er-
hielt elliptische Form, wobei die
groBe Achse in der Langsachse des
Fahrzeug liegt. Diese Ellipse wurde
urspriinglich von einer spéter teilwei-
se oder ganz entfernten Schiirze im
Bereich der Puffertrager fortgesetzt.
Die drei der runden Kopfform ange-
paBten Stirnfenster sind leicht ge-
neigt. Darliber wurde ein gerundeter
Ubergang zum Dach geschaffen. Mit
einfachen geometrischen und kon-
struktiven Mitteln gelang den Techni-
kern eine Form von zeitloser Eleganz,
die noch heute nichts von ihrer Aus-
strahlung eingeblBt hat.

Bernd Zéliner

77



ZWEI HO-MODELLE DER E18

Bernd ZOliner betrachtet die Loks von
Marklin und Roco. Er stellt vor allem unter-
schiedliche technische Konzepte fest.
Lutz Kuhl spurt den Erkenntnissen des
Autors mit dem Kamera-Auge nach.
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ange hat es gedauert, bis eine
der schinsten Altbau-Elloks als
mabstiibliches HO-Modell nach-

gebildet wurde. Der erste Hersteller,
der sich an dieses interessante Mo-
dell wagte, war Roco, von wo 1976
die blaue 118 014 in Epoche-4-
Beschriftung und mit den typischen
WJFroschaugen® auf den Markt kam.
Auf der Basis dieses Modells folgten
Varianten in den Farben Griin und
Tiirkis-Beige sowie das dsterrei-
chische Pendant mit abgeéindertem
Gehéduse und in mehreren Farb- so-
wie Beschriftungsvarianten. Im Rah-
men der Produktpflege wurde die
Lokomotive 1991 als E 18 45 wieder
in das Lieferprogramm aufgenom-
men, diesmal als Epoche-3-Modell
und zur Freude der E-18-Liebhaber
mit den urspriinglichen groBen Stirn-
lampen.

Die Bilder sprechen fiir sich selbst.
Auf dieser Seite stellen wir die E 18
von Marklin vor. Metallgehause mit
geschickt integrierten Kunststoff-
Partien.
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1992 stellte Mérklin ein Modell
der E 18 vor, das freilich nichts mehr
mit der ,E 18 35” von 1958 gemein
hat. Im Gegenteil: Es ist villig maB-
stiblich und ein gutes Beispiel fiir
den hohen Qualititsstandard wvon
Mirklin.

Die beiden Modelle entsprechen in
bezug auf MaBstiblichkeit und opti-
schen Eindruck den heutigen Erwar-
tungen anspruchsvoller Modellbah-
ner, so daf den Anhédngern beider
Modellbahn-Systeme ihre E 18 zur
Verfiigung steht. Da jedoch beide
ganz typische Vertreter von zwei
grundverschiedenen Modellbau-Kon-
zepten darstellen, reizen sie gerade
zu einer eingehenderen Betrachtung,
die nicht unbedingt ein Vergleich
sein (,Welches ist das bessere?"),
sondern aufzeigen soll, wie unter-
schiedlich die Ergebnisse von zwei
verschiedenen Vorgehensweise bei
der Produktentwicklung im Detail
ausfallen kinen.

Die Antriebskonzepte

Die Mirklin-E-18 weist ein aus der
Anfangszeit der Modellbahn stam-
mendes Antriebskonzept auf. Der
Quermotor treibt iiber ein Stirnrad-
getriebe zwei der insgesamt vier
Treibachsen an. Zwei angetriebene

MIBA-Spezial 16

Achsen deshalb, weil die beim Vor-
bild in einem einzigen Rahmen gela-
gerten Treibachsen wegen der im
Verhiltnis wesentlich engeren Mo-
dellbahn-Gleisbogen zu zwei Drehge-
stellen zusammengefalit wurden.

Bei einem solchen Konzept ist es
nur folgerichtig, den Motor in eines
der beiden Drehgestelle zu inte-
grieren, eine bei Drehgestell-Loko-
motiven ibliche Vorgehensweise.
Dies bedingt eine Drehgestellkon-
struktion, bei der ein Teil des Motor-
gehduses mit einem der beiden An-
kerlager Bestandteil des Drehgestell-
Druckguliteiles ist. Fiir jedes neue

MODELL-FAHRZEUGE

Bei unsere E-18-Vorstellung haben wir
uns fir die graue Museums-Version von
Roco entschieden. Eigentlich schade,
daB deutsche Elloks fiir so lange Zeit in
recht unattraktivem Dunkelblau oder
Grun daherkamen.

Das Vorbild der E18 08 erhielt bei der
Instandsetzung zur betriebsféihigen
Museumslok der DB Stromabnehmer
moderner Bauart mit Doppelwippe;

ein Zugesténdnis an die Betriebstaug-
lichkeit und an die notwendigen hohen
Geschwindigkeiten auch der
Sonderzige, die den Fahrplan nicht
durcheinanderbringen durfen.
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Zwei Antriebskozepte. Marklin treibt zwei Achsen Uber das traditions-
reiche Stirnradgetriebe (oben); schmaler Motor, Anker mit relativ groBem

Durchmesser.

Roco hingegen favorisiert vier angetriebene Achsen, Langsmotor mit
externem Schwung, Schnecken-/Stirnradgetriebe.

Lokmodell ist bei diesem Konzept
eine neue Form zu konzustruieren
und herzustellen,

Die notwendig schmale Bauweise
des Mirklin-Motors fiihrt bei der be-
nitigten Leistung zu einem durch
die mabstiblichen AuBenabmessun-
gen des Modells begrenzten, jedoch
trotzdem relativ hohen Motorblock.
Der Anker eines solchen Motors
kann wegen des groBen Durchmes-
sers wie eine Schwungmasse wirken.
Und wegen der beim Wechselstrom-
Motor tiblichen Feldspule, die nach
dem Ausschalten der Fahrspannung
ja kein Magnetfeld mehr erzeugt,
fithrt diese Technik in Verbindung
mit dem Stirnradgetriebe zu giinsti-
gem Auslaufverhalten ohne zusitz-
liche Hilfsmittel.
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Wenn ein Lokmodell mit Quermo-
tor sich mit einer annidhernd vorbild-
gerechten Geschwindigkeit bewegen
soll, resultiert daraus ein Stirnradge-
triebe mit vielen Ubersetzungsstufen
und folglich vielen Zahnriidern, die
sich in der Nihe des Ankers beson-
ders schnell drehen. Ein solches Ge-
triebe hat naturgemil einen gewis-
sen Gerduschpegel. Der Motor von
Mirklin ist durchaus eine ausgereifte
Konstruktion. Deutlich wird das durch
die Umstellung auf den besseren
Trommel-Kollektor und die Verwen-
dung eines fiinfpoligen Ankers beim
sogenannten Hochleistungsmotor fiir
das Digital-System.

Villig andere Wege beschritt Roco
bei der Wahl des Antriebskonzeptes
fiir Drehgestell-Loks, ein Konzept, das

wegen der besseren Kurvengingig-
keit natiirlich auch beim Modell der
E 18 angewendet wurde. Ein lings
angeordneter Motor mit zwei Welle-
nenden treibt iiber ein kombiniertes
Schnecken-/Stirnradgetriebe alle
Achsen beider Drehgestelle an. Das
Schneckengetriebe mit seiner hohen
Ubersetzung gleich als erste Getrie-
bestufe sorgt fiir relativ niedrige
Drehzahlen bei den Zahnrédder des
nachfolgenden Stirnradgetriebes und
schafft somit die Voraussetzungen
flir einen niedrigen Gerduschpegel
des Getriebes. Die Schwungmasse
aul der Motorwelle kann besonders
wegen des fiir dieWirkung entschei-
denden Durchmessers jedem Loktyp
optimal angepalit werden und zeigt
ihre Wirkung auch noch bei nied-
rigen Geschwindigkeiten; die Motor-
welle lduft ja schon mit hoher Dreh-
zahl.

Eine Nut in der Schwungmasse er-
maglicht das dynamische Auswuch-
ten der Einheit Anker/Schwungmas-
se, wobei die Kompensation von Un-
gleichméBigkeiten im Blechpaket
und ganz besonders in den Wicklun-
gen des Ankers einen wichtigen Ein-
fluf auf die Laufruhe des Motors hat.

Die Antriebsanordnung von Roco
ist in beiden Fahrtrichtungen abso-
lut gleichwertig, da sie villig symme-
trisch aufgebaut ist. Zudem erlaubt
die Aushildung der Drehgestelle, daB
ihr Drehpunkt sehr nahe an der
Schienenoberkante angeordnet und
dadurch die Schleuderneigung ge-
ring gehalten werden kann, eine
Technik, die beim Vorbild als Tiefan-
lenkung bezeichnet wird.

Fahrwerke und Rahmen

Genauso konventionell wie das An-
triebskonzept stellt sich bei Mérklin
das Fahrwerk dar: ein durchgehen-
der, massiver DruckguBrahmen, in
dem Motordrehgestell und nicht an-
getriebenes  Drehgestell  gelagert
sind. FEr trigt das Umschaltrelais
bzw. den Digitalbaustein, den Um-
schalter fiir wahlweisen Betrieb aus
Mittelleiter oder Oberleitung und die
Gliithbirnen fir die Stirnbeleuch-
tung, alles mit bunten Kabeln unter-
einander verbunden. Die fein detail-
lierten Achslagerblenden mit ihren
freiliegenden Sandfallrohren sind
durch Rastnasen etwas wackelig an-
gesteckt. Die Nachbildungen der
Bremsklotze sind an den Drehge-
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Ein markantes Detail der E 18 ist der Lenkbiigel,
der die Kurveneinstellung der Vorlaufachse auf die
benachbarte Treibachse Ubertragt. Oben Marklin.

stellen befestigt, so dal} sie immer
einwandfrei in der Radebene liegen.

Bei Roco bildet der Druckgufirah-
men die zentrale Einheit der gesam-
ten Lok. Er nimmt den Motor auf,
der durch die dariiberliegende Elek-
troplatine in seiner Lage fixiert wird.
Sie vereinigt in aufgerdumter Form
alle Schaltfunktionen (Umschaltung
Ober-/Unterleitung, Dioden fiir den
Lichtwechsel, Glithbirnchen fiir die
Frontlampen); nur je zwei Kabel stel-
len die elektrische Verbindung zu
den Stromabnehmer,schleifern der
Drehgestelle her.

AuBerdem trigt der Rahmen auf
jeder Seite Kunststolfeinsitze, die
das Innenleben des Maschinenrau-
mes hinter jedem Fenster sehr pla-
stisch und villig korrekt wiederge-
ben. Die Achslagerblenden der bei-
den Fahrzeugseiten bestehen aus
Kunststolf und bilden eine Rahmen,
der mit zwei Schrauben von unten
an das Fahrwerk angeschraubt ist.
Der Fahrzeugrahmen hat auch den
Hauptanteil am Modellgewicht von
insgesamt 466 g.

Die Gehduse

Einer mittlerweile zur Philosophie
erhobenen Tradition folgend, ent-
stand das Gehduse der E 18 von
Mirklin aus Metall, was in Verbin-
dung mit dem DruckgubB-Fahrwerk
zu dem hohen Betriebsgewicht von
577g fiihrt. Welchen hohen Standard
diese Technologie bei Mirklin er-
reicht hat, zeigt sich an der feinen
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und nicht iibertriecbenen Nachbildung
der Nieten und den sehr exakt aus-
gefiithrten Liiftungsklappen. Die Pré-
zision der Fertigung wird auch dar-
an deutlich, dall der als separates
Teil hergestellte Dachaufbau sich
ynahtlos® in das Gehiuse einfiigt.
Das gleiche gilt fiir die samt Fenster-
rahmen eingesetzte und aus Kunst-
stoff hergestellte Stirnfensterpartie.

Zur Nachbildung des Maschinen-
raumes wurde eine plastisch ausge-
fiihrte Blende aus Kunststoff' hinter
die Fenster gesetzt, leider auf beiden
Seiten vollig identisch, so dafl man die
Nachbildung des Feinreglers aufl der
linken  Fahrzeugseite  vergebens
sucht. Ein grofier Vorteil des Metall-
Gehiduses: Es sitzt paBgenau auf
dem Fahrzeugrahmen und kann
nach dem Losen einer Schraube am
Fahrzeugboden leicht abgenommen
werden.

Auf dem Dach sind alle wesent-
lichen Bauteile korrekt dargestellt.
Etwas zu klein geraten sind die
Ausblasiffnungen des Olkiihlerliif-
ters auf dem Dachaufbau; nicht kor-
rekt ist die asymmetrische Anord-
nung des Isolators aul der Grund-
platte des Oberspannungswandlers.

Ganz und gar nicht ins Erschei-
nungshild der E 18 passen die
von Mirklin gewihlten Stromab-
nehmer-Nachbildungen von Som-
merfeldt. Bei diesen Stromabneh-
mern handelt es sich um recht grobe
Nachbildungen des SBS 10 mit
eingezogener Oberschere und Dop-
pelschleifstiick des DBS 54, der sich
niemals auf der E 18 befunden hat.

Und so sieht die Nachbildung dieser Partie bei Roco
aus. Die E 18 hatte eben noch einen echten Rahmen,
und das soll auch beim Modell riberkommen.

wSpieglein, Spieglein, an der Wand..."
Eine Konkurrenz hinter den sieben Ber-
gen haben beide nicht zu befirchten.
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Welches E-18-Modell hat eine Fein-
regler-Nachbildung hinter dem dritten
Fenster auf der linken Lokseite?

Links Marklin, rechts Roco.

Abgesehen von der hohen Bauwei-
se, die den abgesenkten Stromab-
nehmer wie einen Fremdkorper wir-
ken ldBt, stiren die fir den SBS 10
typischen waagerechten Verstre-
bungen in der Oberschere das vom
SBS 39 mit einer Diagonalverstre-
bung gewohnte Bild. Der Austausch
gegen  korrekte  Stromabnehmer
wird erschwert, weil die beim Vor-
bild einheitlichen Abmessungen der
Stromabnhemerstiitzpunkte nicht ein-
gehalten wurden.

Das E-18-Gehiuse von Roco be-
steht vollstindig aus Kunststoff und
ist aufl das Fahrwerk aufgerastet. Es
gibt in allen Einzelheiten das Vorbild
korrekt wieder, wenn auch die
etwas iibertriebene Nachbildung der
Nieten nicht mehr ganz zeitgemil
erscheint. Stirn- und Seitenfenster
sitzen paBgenau. Auf dem Dach fin-

det sich die im wesentlichen vollstin-
dige Dachausriistung.

Die Stromabnehmer sind eine
Eigenkonstruktion von Roco und stel-
len den fiir diese Lok in ihren letzten
Betriebsjahren so typischen SBS 39
mit eingezogener Oberschere und
Doppelschleifstiick dar. lhre Optik
trigt ganz entscheidend dazu bei,
daB man den Gesamteindruck des
Vorbildes als richtig wiedergegeben
empfindet.

Wesentlich bei Elloks: das Dach. Nicht nur die Stromabnehmer sitzen auf ihm,
sondern auch Leitungen, Schalter und andere Geréte. Was bei den Modell-
Dampfloks die Steuerung ist, das mag bei Modeli-Elloks die Dachaus-
ristung sein: ein Tummelplatz fir ,Superer”. Oben Marklin, unten Roco.
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Fazit

Die beiden E-18-Modelle von Mirklin
und Roco stehen auf hohem produkti-
ons- und modelltechnischem Niveau
und haben es nicht zuletzt wegen ih-
res Finish verdient, auch systemun-
abhingig eingesetzt zu werden. Selbst
wenn sie zusammen auf einer Anlage
in Betrieb sind, halten sie jedem Ver-
gleich stand.

Bernd Zillner

Zum SchluB noch einen Blick auf die
Stromabnehmer. Oben Mdrklin,
unten Roco.
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OBERLEITUNGEN

FUR DIE
MODELLBAHN

is jetzt war in diesem Heft viel von
Selbstbau die Rede. So ganz ohne

vorgefertigte Industrieteile ging es

dabei nattirlich nicht ab, sollte doch der

Zeitaufwand noch einigermafBen im
Rahmen bleiben. Fir denjenigen

Modellbahner, der hier nicht so viel von
seiner kostbaren Hobbyzeit investieren
mochte, stehen denn auch eine Reihe
verschiedener Oberleitungssysteme zur

Verflgung. Eins sei aber nicht ver-
schwiegen: Der Aufwand flr den Bau

einer wirklich funktionstlchtigen und
vor allen Dingen funktionssicheren
Oberleitung darf auf keinen Fall unter-
schatzt werden!

in der folgenden Tabelle geben wir
eine Produktubersicht der wichtigsten
Grof3serienhersteller. Besonders
beachtlich ist das Angebot bei Som-
merfeldt: Hier findet der interessierte
Modellbahner fast alles, was fiir den
Bau von Oberleitungen europaischer
Bahnverwaltungen notwendig ist. Von
den Kleinserienherstellern sei auBBer-
dem noch die Firma Ferro-Suisse mit
ihrer groBen Auswahl von Oberlei-
tungsbauteilen nach Schweizer Vorbild
besonders erwahnt.

Hersteller | Vorbild Einzelmasten Quertragwerke Fahrdraht
Seitenhailter Portal | Mast Querseil Querjoch Verlegung
Material Héhe Spannweite Spannweite
(mm) (mm) (mm)
HO Sommer- |DB, Re Rahmenflachmast Winkelmast beliebig (max. Kettenfahr-
feldt auch mit waagrechten 105 10 Gleise) werk
geeignet Verstrebungen (Abspann- Tragseil oberes Zickzack
fir SNCF, |Betonmast mast) 140, Richtseil je
BR, SBB Breitflanschtrager- 160, 200 Stahl | nach Spann-
mast (Peinermast) weite Draht
KL @1,0-0,7
Stahl unteres Richt-
seil Draht oder
Zwirn & 0,7
HO Sommer- | SBB Breitflanschtrager- wie DB 2 Ausflihrun- | Kettenfahr-
feldt mast (Differdinger) gen (mit werk
mit waagrechtem Héangestut- | Zickzack
Ausleger und Iso- zen und Iso- | Verlegung
lationskonsole lationskon-
(2 Ausflihr.) solen, mit
K, L (zum selbst Querseil und
biegen) Tragisolato-
Stahl verzinkt ren, Stahl
verzinkt
HO Sommer- |OBB Betonmast konisch Betonmast wie DB Kettenfahr-
feldt Aluminiumdruck- 142 werk
guf3 Betonmast Zickzack
(Abspann- Verlegung
mast) 100
Aluminium-
druckguB3
N Sommer- | DB, Re, Rahmenflachmast Winkelmast 78 | 2 — 6 Gleise Kettenfahr-
feldt SBB Betonmast Kunststoff Tragseile werk
Kk Richtseile Zickzack
Metall (Stahl) Draht & 0,7
Hénger
Draht 7 0,5
84 MIBA-Spezial 16




spezialMAGAZIN

Ganz neu im Angebof von Sommerfeldt
sind die modernen Betonmasten nach
Vorbildern bei der Ostereichischen Bun-
desbahn. Sie bestehen aus Aluminium-
druckguB und wurden dieses Jahr auf
der Nirnberger Spielwarenmesse vorge-
stellf.

Foto: Bruno Kaiser

Fahrleistungskette Zubehér Sonstiges
Lange der | Material funk- Elektrische |Nachspann- |AnschluBmast
Fahrdraht- tions- Trennung werk
sticke fahig
in 9 Stufen | Stahldraht |ja ja (Strecken- | Hebelspann- |nach Vorbild Mast mit Doppelausleger, Einzel-
180 -375 |verkupfert trenner) werk oder mast flr Bogenabzug und zwei
(450) 500 0,5/0,35 mm Radspanner | Mastbefestigung | Ausleger flir Nachspannstrecke
fur GroBan- |0,7/0,5 mm Abspannmast GrofBer waagrechter Ausleger mit
lagen ja Héngestltzen und Auslegern fiir
Winkelmast Fahrdraht flir
Abspann- bzw. Nachspannstrecke,
versch. Isolatoren
wie DB wie DB ja Flaschenzug- |wie DB
spannwerk
ja
wie DB wie DB ja
90, 105, Harter Draht | ja ja (Strecken- | Zugfeder nach dem Vor- Doppelmast, Endmast, einzelner
135, 145, & 0,5 ver- trenner) bild Ausleger, Fahrdraht fir Nach-
200 kupfert oder spann- bzw. Anspannfeld,
Mastbefestigung | Montagelehre
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Hersteller | Vorbild Einzelmasten Quertragwerke Fahrdraht
Seitenhalter Portal | Mast Querseil Querjoch Verlegung
Material Héhe Spannweite Spannweite
(mm) (mm) (mm)
HO Sommer- |FS Rohrmast mit Waagrechter |wie DB
feldt waagrechtem Aus- Ausleger an
leger und Tragiso- Mittelmast
lator Tragisolato-
K, L (zum selbst ren schréage
biegen) Héangestut-
Stahl, verzinkt zen
HO Sommer- |NS Breitflanschtrager- | mit Iso- max. 190 als |wie DB
feldt mast (Differdinger) | lations- Sprengwerk
mit waagrechtem | konso- mit Isolati-
Ausleger und Iso- |len2 onskonsolen
lationskonsole Gleise und Hange-
K. L (zum selbst Stahl, stltzen
biegen) ver-
Stahl, verzinkt zinkt
HOm Sommer- | RhB Breitflanschtrager- Kettenfahr-
feldt FO mast mit |solati- werk im
onskonsole Zickzack
K. L, Holzmast, Einfachfahr-
Stahl leitung
HO Vollmer DB, Re Rahmenflachmast Winkelmast Kettenfahr-
mit waagrechten 150 werk im
Verstrebungen Kunststoff Zickzack
K, L Kunststoff
HO Marklin K-Gleise Rahmenflachmast, Winkelmast 96 | 3, 4 Gleise Kettenfahr-
Re L Kunststoff Stahl gestanzt, werk in
M-Gleise | Kunststoff vernickelt Gleismitte
Re
N Arnold DB, 1928 | Rahmenflachmast Winkelmast 79 | 3 — 9 Gleise Einfachfahr-
mit Diagonalver- Kunststoff Tragseil: Gum- leistung im
strebung, mifaden Zickzack
K, L Richtseile:
Kunststoff Draht Hanger:
Kunststoff
N Vollmer DB, 1928 |Rahmenflachmast Winkelmast 79 | 3 — 6 Gleise Kettenfahr-
(nur Ausle- | mit waagrechten Kunststoff Tragseil: Gum- werk im
ger, Mast | Verstrebungen mifaden Zickzack
Re) Kunststoff Richtseile:
Draht & 0,7
Hanger: Kunst-
stoff
N Sommer- | StraB3en- Rohrmast mit Einfachfahr-
feldt bahn waagrechtem Aus- leistung im
leger Zickzack
Stahl
HO Sommer- |StraBen- | Rohrmast mit fur festverlegten Einfachfahr-
feldt bahn gebogenem Ausle- Fahrdraht und leistung im
ger (Vorbild ca. Mastabstand Zickzack
1913) 1 Ausleger von 250
Doppelausleger Draht (& 0,5
Stahl
86 MIBA-Spezial 16
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Fahrleistungskette Zubehér Sonstiges
Ldnge der | Material funk- Elektrische |Nachspann- |AnschluBmast
Fahrdraht- tions- Trennung werk
stiicke fahig
wie DB wie DB ja wie DB Flschenzug wie DB
Spannwerk an
Rohrmast
wie DB wie DB ja wie DB wie DB
wie DB wie DB ja wie DB wie DB Mast mit Bogenabzug
100, 140, Draht ver- |ja Unterbre- ja Briickenanschlu3 und Fahrdrahte
190, 400 nickelt cherstiick- fur diverse Lokschuppen
Garnitur
235,270, Stahl ja ja (Trenn- ja Ausgleichsstick, Kreuzungs- und
360 gestanzt stlick) Weichenstlicke
vernickelt Briickenmast
Separater Ausleger flr Winkelmast
Gummifa- nein Radspann- Lampenimitation fiir Winkelmast
den Attrappe werk, (Turmmast)
Abspannmast
(gekurzter
Winkelmast)
90, 105, weicher ja ja (Unterbre- | Radspann- ja Fahrdraht flr Ellokschuppen und
135, 145, Draht ver- cherstiick) werk, Kastenbriicke
200 nickelt Abspannmast Lampenimitation fur Winkelmast
(gekdurzter (Turmmast)
Winkelmast) Ausgleichsstiick
Selbstbau Draht & 0,5 |ja Lampenimitation fur Winkelmast
(Turmmast)
Selbstbau Draht &2 0,7 |ja Lampenimitation fur Winkelmast
(Turmmast)
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FAST ALLES UBER
OBERLEITUNGEN

Bernd Zoliner berichtet iber einen Doppelband,
den er immer wieder begeistert studiert.

Georg Schwach: Oberleitungen
fir hochgespannten Einphasen-
Wechselstrom in Deutschland,
Osterreich und der Schweiz.
Textband, 548 Seiten; Bildband,
500 Seiten; Bern: Furrer & Frey,
1989,

er sich fiir das Thema Ober-

leitung interessiert, findet nur
sehr wenig allgemein zugdngliche
Literatur. Und was man findet, sind
entweder bahninterne Vorschrif-
tenwerke oder ,Lehrbicher” aus
bahnnahen Verlagen, die den zum
Erscheinungszeitpunkt glltigen Ist-
Zustand wiedergeben. Wer sich
dariber hinaus auch lber die Ent-
stehungsgeschichte der Oberlei-

tungen und lber frihere Bauarten
informieren moéchte, etwa lber
den epochengerechten Nachbau
im Modell, ist darauf angewiesen,
Archive nach entsprechenden
Veroffentlichungen in Fachzeit-
schriften, Bichern oder Dienstvor-
schriften zu durchforsten; ein bei
diesem Thema miihseliges Unter-
fangen, denn die relativ wenigen
Publikationen erfordern einen im-
mensen Aufwand an Recherche.

Georg Schwach hat sich dieser
Mihe unterzogen und die Ergeb-
nisse in einem Werk zusammenge-
tragen, das auf diesem Gebiet
fraglos seinesgleichen sucht. In
einer sehr systematischen und
ubersichtlichen Form wird in eige-
nen Kapiteln die Entwicklung der
Oberleitung dargestelit.
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Zundachst erlGutert der Autor seine
Vorgehensweise, wobei er die Zu-
verlassigeit der genutzen Quellen
sehr kritisch wertet. Dann kommt
er zur Begrifisbestimmung oberlei-
tungsspezifischer Fachausdriicke.
Dem folgen jeweils landerspezi-
fische Kapitel (Deutschland, Oster-
reich und Schweiz), die grundsatz-
lich gleich aufgebaut sind. Den
Anfang machen jeweils Beschrei-
bungen aller bekannter Stromab-
nehmerbauarten, deren Geschichte
mit der Entwicklung der Oberlei-
tung untrennbar verbunden ist.
Danach wird jeweils die Entwick-
lung des elektrifizierten Strecken-
netzes behandelt.

Der Schwerpunkt liegt aber auf der
genauen chronologischen Darstel-
lung aller Oberleitungsbauarten,
die am Beginn ja reine Firmenbau-
arten waren. Beinahe jede neu
elekirifizierte Strecke war deshalb
mit einer anderen Oberleitung
ausgerustet. Bei dieser Darstellung
bedient sich der Autor ausschlieB-
lich Originalzitaten aus einschla-
gigen Veroéffentlichungen. Jede
Quelle eines solchen Zitats wird in
einer FuBnote gleich noch auf
derselben Seite genannt, so da@
Iastiges Umblattern entfdallt; ein

Ausleger der Reichsbahn-
Einheitsbauart, eingeseizt auf der
Strecke Miinchen - Rosenheim.

Bergmann-Oberleifung mit Dreiecks-
héangern, Fahrdraht nachgespannt,
Tragseil fest, deshalb die Gleitschiene
am Tragseil (Bild rechts).
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Stromabnehmer SBS 39 der Deut-
schen Reichsbahn (Bild links).

Oberleitungsaufhéngung im Arlberg-
Tunnel mit alfertimlichen Isolatoren.

unschatzbarer Vorteil fiir den-
jenigen, der sich intensiver mit
einem bestimmten Spezialthema
auseinandersetzen mochte. Und
dies macht den Hauptvorteil der
Arbeit von Georg Schwach aus:
Es gibt vermutlich keine Quelle,
die ihm bei der Suche nach Unter-
lagen in Firmen- und Privatsamm-
lungen, in Archiven und Dienst-
stellen der Bahnverwaltungen
verborgen geblieben ware.

An den SeitenrGndern seines Text-
bandes verweist der Autor auf die
Abbildungen des gleichermaBen
umfangreichen Bildbandes. Die
Numerierung in Dezimalklassifika-
tion erleichtert das Auffinden der
entsprechenden Darstellungen.

Diese Sammlung von Zeichnungen
und Fotografien hat es ebenfalls in
sich. Dem Leser und Betrachter
eroffnet sich eine Fiille von Darstel-
lungen der verschiedensten Ober-
leitungsbauarten und der dazu ge-
hérenden Einzelteile, wie sie in
dieser Konzentration sicher einma-
lig sein durfte, zumal viele der wie-
dergegeben Originale bisher un-

St O e - -4 —O-

! N Schatt lA—a P

Fabrlsitung im Aribergtunnoel.

(Outerr. Siemena-Schuckert-Werke)

verdffentlicht in Archiven und Ab-
lagen geschlummert haben.

Als Beispiel sei eine Zeichnung ge-
nannt, die die Entstehung der
~Reichswippe", also die Verein-
heitlichung des Stromabnehmer-
Schleifstiickes aufgrund der bis
1938 verschiedenen Schleifstlick-
abmessungen in Deutschland (DR)
und Osterreich (BBO) dokumen-
fiert.

Neben solchen Raritaten finden
sich beispielsweise auch die we-
sentlichen Einbauzeichnungen
aller angesprochenen Oberlei-
tungsbauarten, Zeichnungen von
so wichtigen Bauteilen wie Masten
und Auslegern, die Ausfiihrung der
Kettenwerke, bis hin zu Sonder-
bauarten und Tunneloberleitungen.
Es handelt sich dabei ausschlieB-
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lich um verkleinerte Reproduktio-
nen dienstinterner Originalzeich-
nungen. Ebenfalls sehr interessant
sind MeBprotokolle von wichtigen
Versuchen zur Optimierung der
standig verbesserten Oberleitungs-
bauarten.

Insgesamt gesehen handelt es
sich um eine Materialsammlung
von auBerordentlichem Umfang,
in die man sich ob der vielen
hochinteressanten Einzelheiten wie
in einen spannenden Roman ein-
lesen kann und den man so
schnell nicht aus der Hand legt.
Ein Anhang mit den Eréffnungs-
daten aller elektrisch betriebenen
Strecken der behandelten Staaten
rundet das Werk ab.

Eine solche hochkaratige Konzen-
tration von Information hat ihren
Preis. Das liegt auch an dem rela-
tiv kleinen Kreis von potentiellen
Interessenten, der nur eine be-
grenzte Auflage rechtfertigt. Trotz-
dem fand sich in der Schweiz ein
Verleger, der das Risiko einer Auf-
lage von 600 Stuck auf sich ge-
nommen hat. Eine geringe Rest-
auflage ist noch erhditich.

Oberleitungs-Spezialisten kénnen
dieses zweibdndige ,,Buch der
Blicher” zum Thema Oberleitung
fur SFr 150,- bei folgender
Anschrift erwerben:

Furrer & Frey
Ingenieurbureau

Postfach
CH-3000 Bern 8

Bernd Zéliner
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Aufforderung an unsere Leser:

WUNSCH DIR WAS!

MIBA-Spezial erscheint heuer im flinften Jahr;
keine lange Zeit, gemessen am flnften Jahrzehnt
der MIBA, fiir die MIBA-Spezial-Redaktion jedoch
ein AnlaB, sich ganz persdnlich an die Leser zu
wenden.

Unser Konzept ist klar: MIBA-Spezial bringt in je-
dem Heft ein besonderes Modellbahnthema. Auf
jedesmal ungefdhr 90 redaktionellen Seiten kann
dieses Thema selbstversténdlich nicht anndhernd
erschopfend behandelt werden. Aber darauf
kommt es ja auch gar nicht an. Wir wollen Anre-
gegungen geben, und da die einzelnen Heft-
Themen mit den anderen irgendwie zusammen-
hdangen, vertiefen sie sich gegenseitig.

@2

Das soll auch so bleiben. Jedoch muB es nicht
unbedingt optimal sein, wie wir diesen Rahmen
ausfillen. Und deshalb méchten wir Inre Meinung
dazu horen.

BewuBt fragen wir Sie nicht in Fragebogenform.
Senden Sie uns lhre Wiinsche und Anregungen
und - nicht zu vergessen - Ihre Kritik, wie sie lhnen
aus der Feder flieBen. Auch und gerade ausge-
fallene Wiinsche sind zugelassen. Ob wir sie be-
ricksichtigen kénnen, steht allerdings auf einem
anderen Blatt, denn allzu speziell darf selbst MIBA-
Spezial nicht werden.

Einstweilen vielen Dank fir Ihr Interesse,

lhre MIBA-Spezial-Redaktion

MIBA-Spezial 16



000

Wenn wir uns was wiinschen ddrften,
dann stiinde die Lokalbahn ganz
oben. Ob Schmalspur, ob Normal-
spur, ziemlich egal. Dampf, elek-
trisch oder verdieself, das spielf
ebenfalls keine Rolle. Wichtig ist das
Thema, das sich in ein lberschau-
bares Modellbahn-Projekf umsetzen
1GBt.

Wahrscheinlich hatte Normalspur
die besseren Karten. Denn normal-
spuriges Material zum Thema Lokal-
bahn hat wohl jeder Modellbahner
im Schrank. Und dann gibf es ja
auch noch die vielen Sonderserien,
die irgendwann eine faire Chance
bekommen sollen, aus ihren
Schachteln rollen zu dirfen.

Einen speziellen Fall stellen elek-
trische Lokalbahnen dar. Die Fofos
dieser Doppelseite hat Luiz Kuhl
1992 bei der Stern-&-Hafferl-Bahn
Lambach - Haag in Oberdsterreich
aufgenommen: Lokalbahn-
Romantik auch noch in Epoche 5.
Was halten Sie zum Beispiel vom
Thema Lokalbahn? Zu speziell fir
Spezial? Oder gerade richtig,

um wieder richfigen SpaB an

der Modellbahn zu bekommen?
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