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Wissen Sie sehon . . .

® daf fiir den Grenziibergangsver-
kehr zwischen Frankreich und West-
deutschland eine neue Zweifrequenz-
Ellok der Baureihe E 320 durch die
westdeutsche  Bahnverwaltung  in
Dienst gestellt wurde? Die Lokomo-
tive ist fiir Einphasenwechselstrom
i62y und 50 Hz eingerichtet. Ihre
Leistung  betrdgt 2500 kW  bei
64,5 km/h, Hdichstgeschwindigkeit
120 lemfh. Unser Bild zeigt diese
Lokomotive im Vorspanndienst vor
einer Dampflokomotive vor einem
schweren Erzzug im Saargebiet.

® daff das erste selbstfahrende
Trajektschiff Europas im Jahre 1849
in England verkehrte? Das Schiff
hiefi ,Leviathan" und war auf dem
Firth of Forth eingesetzt.

® daf es in Mitteleuropa noch vier
mehr als hundert Jahre alte Loko-
motiven gibt, die ihren Dienst ver-
sehen? Noch iltere Dampflokvete-
ranen soll es bei der RENFE, der
Spanischen Nationalbahn geben. Dort
stehen noch heute sechs C-Lokomo-
tiven von 1857 und neun von 1858 in
Dienst.

@ daf in der Sowjetunion der In-
genieur Tschenzow ein Gerdt erfun-
den hat, durch das Zugentgleisungen
weitgehend verhiitet und die tech-
nische Uberpriifung erleichtert wer-
den? Mit Hilfe eines neben den
Gleisen installierten Empfiingers
wird die von erwdrmten Achsbuchsen
ausgehende Infrarotsirahlung aufge-
fangen. Gleichzeitig werden die iiber
das zuldssige Mafi erwidrmten Achs-
buchsen mit weifer Farbe bespritzt.
@ dafi es hichste Zeit wird, die Mo-
delle fiir den VIII. Internationalen
Modellbahn-Wettbewerb im  Juni
d. J. fertigzustellen? Jeder Modell-
cisenbaher aus nmah und fern kann
daran teilnehmen. Informieren Sie
sich bitte noch einmal genauw iiber die
Weitbewerbsbedingungen (Heft 1/61
bzw, bei der Red.)!
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Fotos: G, Iliner, Leipzig

IN VORBEREITUNG

Bauanleitung [lir eine Lokomotive der Reihe 387.0 der CSD
Romantik auch beim elektrischen Zughbetrieb

BERATENDER REDAKTIONSAUSSCHUSS

Glinter Barthel, Oberschule Erfurt-Hochheim — Dipl.-Ing. Heinz Fleischer.
Berlin-Wilhelmsruh — Ing. Giinter Fromm, Reichsbahndirektion Erfurt —
Johannes Hauschild, Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen Leipzig — Rudi
Wilde, Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisenbahn — Dr.-Ing.
habil. Harald Kurz, Hochschule [iir Verkehrswesen Dresden — Alfred
Schiile, VEB Elektroinstallation Oberlind, Sonneberg (Thiir.) — Hansotto
Voigt, Kammer der Technik, Bezirk Dresden — Ing. Walter Georgii,
Entwurfs- u. Vermessungsbiiro Deutsche Reichsbahn, Berlin.

Herausgeber: TRANSPRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Redaktion ,Der Modell-
eisenbahner¥, Chefredakteur: Ing. Klaus Gerlach, Redaktion: Helmut Kohlberger,
Redaktionsanschrift: Berlin W 8, Franzosische Strafle 1314, Fernsprecher: 2202 31,
Fernschreiber: 01 14 48. Grafische Gestaltung: Marianne Hoffmann. Erscheint monat-
lich, Bezugspreis 1,— DM. Bestellungen iiber die Postiamter, im Buchhandel oder
beim Verlag. Alleinige Anzeigenannahme: DEWAG Werbung, Berlin C2, Rosen-
thaler Strafie 28-31, und alle DEWAG-Betriebe in den Bezirksstiddten der DDR.
Giiltige Preisliste Nr. 6, Druck: (52) Nationales Druckhaus VOB National, Berlin C 2.
Lizenz-Nr. 5238, Nachdruck, Ubersetzungen und Ausziige nur mit Quellenangabe.
Fiir unverlangte Manuskripte keine Gewihr.



10. JAHRGANG - BERLIN - MARZ 1961 3

DER MUDELLEISENBAHNHU

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Das Eisenbahnwesen in Kongo

Nachdem Belgien vor Monaten der Republik Kongo die Unabhingigkeit geben mupte, sind aller
Augen besonders auf diesen Teil Afrikas gerichtet. Die Ereignisse, die sich seit dieser Zeit dort ab-
spielen, zeigen mit aller Deutlichkeit, daf die Kolonialmichte ihr Spiel noch nicht verloren geben. Sie
versuchen, durch die Hintertiir iiber Figuren wie den Separatistenchef Tshombe, der sogar vor Mord-
taten, wie der Ermordung des rechtmdfigen Ministerprisidenten Lumumba, nicht zuriickschreckte,
wieder Fufi zu fassen. Dagegen unterstiitzen die sozialistischen Staaten konsequent alle um ihre

Freiheit ringenden Vilker.

Der folgende Artikel soll die Ausbeutung des Landes mit seinen Reichtiimern wédhrend der belgi-
schen Kolonialherrschaft an Hand der Entwicklung des Eisenbahnwesens aufzeigen.

Als sich im Jahre 1885 Belgien einen Teil des Kongo-
gebietes aneignete, besal das Land bereits ein ver-
héltnismiBig gutes Wasserstrafennetz von fast 9700 km
schiffbarer Lange, wovon der Kongoflull etwa 2700 km
hat, Dieser Wasserweg wird allerdings mehrere Male
durch Katarakte und grofle Wasserfidlle unterbrochen.
Durch diese natiirlichen Hindernisse wird die gesamte
WasserstraBe des Kongo und seiner Nebenfliisse in
ihrer Bedeutung stark herabgesetzt. So entstand schon
friihzeitig der Gedanke, Verbindungsbahnen zu bauen.
Auf Grund des Reichtums des Landes an Bodenschétzen
versprach sich die internationale Hochfinanz durch den
Bahnbau von vornherein einen hohen Profit. Im Jahre
1887 wurde mit den Vorarbeiten fiir die sogenannte
Katarakten-Bahn von Matadi nach Leopoldville be-
gonnen. Eine Bahngesellschaft sicherte sich weitgehende
Rechte und erhielt auch die Konzession zum Bahn-
betrieb auf 99 Jahre. 615 000 Hektar Grund und Boden
brachte diese Gesellschaft unter ihre Kontrolle, eine
Fléiche, die einem Fiinftel von ganz Belgien entspricht.
Nach den wirklichen Eigentlimern der Léndereien, den
Einheimischen, fragte niemand. Der Bau der Bahn
wurde 1890 begonnen und fiir eine Spurweite von
750 mm vorgesehen. Der Bahnbau stand véllig im
Zeichen riicksichtsloser Ausbeutung der Arbeitskraft der
einheimischen Bevoilkerung durch die Kolonialherren.
Schliefilich wollte man ja nur Profit aus dem Lande
herausholen, aber moglichst wenig investieren. Die
damals ohne Zweifel schon vorhandene Technik wurde
nicht geniigend eingesetzt, gerade im Hinblick auf das
recht schwierige Geldnde. So konnten nach zweijédhriger
Bauzeit lediglich erst neun Kilometer dem Betrieb
iibergeben werden. Nach insgesamt mehr als achtjéahri-
ger Bauzeit wurde Leopoldville erreicht. Die Gesamt-
strecke betrug nunmehr 399 km Lange. Der Bau hatte
75 Millionen Francs verschlungen; trotzdem war der
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Betrieb der Eisenbahn fiir die Kapitalisten ein glinzen-
des Geschift, da er eine erhéhte Ausbeutung des Landes
durch die Kolonialherren ermiglichte. Hierfiir ist ein
Auszug aus dem Buch von Prof. Dr. Hans Meier ,Die
Eisenbahnen im tropischen Afrika®, 1902, bezeichnend:
»Es wird eben im Kongo... nur ausgebeutet. Es werden
nicht in produktiver Arbeit neue Werte geschaffen,
sondern vorhandene Werte der freien Natur zusammen-
gerafft, ihre Quellen dabei aber zerstért. Auf diesem
staatlich organisierten Ausbeutungs- und Auspliinde-
rungssystem. .. beruhen die glinzenden Geschiifte der
Kongo-Eisenbahnen.“

Bei der eingleisigen Schmalspurstrecke wurden sieben
Meter lange Vignole-Schienen auf Stahlschwellen ver-
legt. Der kleinste Kurvenradius war 50 m. Die Trasse
wurde so verlegt, dall spiiter jederzeit eine breitere
Spurweite (1000 mm oder Kapspur 1067 mm) gewihlt
werden konnte. Es waren zahlreiche Kunstbauten, wie
Briicken usw., auszufithren, die die Bahnbauer infolge
der mangelhaften technischen Mittel vor erhebliche
Schwierigkeiten stellten, Im Jahre 1900 besal die Bahn-
verwaltung 56 Lokomotiven sowie vier verschiedene
Wagentypen. Die zum Teil starken Steigungen lieBen
nur Ziige bis zu vier Wagen zu, Die Gier der Monopole
nach Rohstoffen wurde aber immer griBer, so daB die
Bahn mit ihren anfiénglichen Betriebsmitteln bei der
Ausbeutung des Landes nicht mehr den Anforderungen
geniigte. So wurden unter anderem stirkere Lokomo-
tiven der Bauart Garratt B-B mit Massut-Feuerung in
Dienst gestellt.

Nach dem Jahre 1918 wurde dann auch diese Strecke
auf Kapspur umgebaut. Im zweiten Weltkrieg war die
Strecke von Matadi nach Leopoldville eine wichtige
Versorgungslinie fiir die alliierten Truppen in Agypten.
Nach 1945 wurde der Rohstoffhunger der Monopole
ganz besonders groBl. Zur verschirften Ausbeutung des
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Bild 1 Ubersichtskarte
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Landes sollte die Bahn jetzt Transportaufgaben ldsen,
deren Anforderungen sie auf Grund ihres technischen
Standes nicht gewachsen war. So entschlof man sich,
den Betrieb zu verdieseln. Bis zum Jahre 1957 wurden
Diesellokomotiven beschafft, die den entsprechenden
Normalspurlokomotiven Europas stark édhneln. Es ver-
sehen 16 Co’-Co’-1600-PS-dieselelektrische Lokomotiven
zusammen mit weiteren acht 1750-PS-Co’-Co’-Lokomo-
tiven den Dienst. lhre Hichstgesenwindigkeit betrigt
80 km'h. Weitere 17 Bo'-Bo” mit 380 PS und vier B'-B’
mit 450 PS vervollstindigen den Triebfahrzeugpark.

Der Nordosten des Landes in den Waldgebieten des
Ubangi bis zum Albertsee verfiigt iber kein Wasser-
straflennetz. Doch gerade hier erwies sich die Roh- oder
Wildkautschukgewinnung als besonders profitreich.
Mehrere Bahnprojekte wurden geplant, kamen jedoch
niemals zur Ausfiihrung, da sich dem GroBkapital in
der Provinz Katanga ein viel lohnenderes Ziel bot.
Nicht Kautschuk, sondern Kupfer, Zinn, Gold und Uran-
erz — dessen Wert hatte man damals noch gar nicht
erkannt — wurden in Katanga gefunden und lockten die
Monopole an. Es wurden daher im Nordosten als
schmalspurige (600 mm) Linie die Vici-Kongo-Bahn von
Aketi nach Paulis sowie einige kleine Nebenstrecken
gebaut, Allein aus der Spurweite ist ersichtlich, dafi sie
nur als Zubringerbahn an die Fliisse eine Bedeutung
hat. Im zweiten Weltkrieg haben die Amerikaner diese
Bahn in ihre Etappenlinie einbezogen und ostwiirts in
Richtung Albertsee verlingert. Dieser wurde jedoch
nicht erreicht. Der geringe Bestand von 14 Dampf-
lokomotiven wurde durch Dieselloks, die in Johannes-
burg hergestellt wurden, ergianzt. Aullerdem wurden
noch 15 Tenderlokomotiven mit der Achsanordnung
1'D1" und 45 km/h Hoichstgeschwindigkeit beschafft.
Die Arbeilen zur Streckenverldngerung wurden nach
dem Kriege fortgesetzt und diirften in der Zwischen-
zeit die Goldfelder von Kilo-Moto erreicht haben.

Wenden wir uns jetzt dem Bau der Umgehungsbahn bei
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Q. Stanteyville 7

Bild 2 Co'Co dieselelektrische Lo-
komotive 96 Mp Last, 80 km'h
Hachstgeschwindigkeit, 1750 PS
Leistung

den Stanleyfillen zu. Diese Strecke betrigt 127 Kilo-
meter. Der Baubeginn erlitt eine Verzigerung, da das
gesamte Baumaterial iiber erhebliche Entfernungen
herangeschafft werden mufite: Bahntransport Matadi—

Leopolville, 400km, und Schiffstransport Leopold-
ville—Stanleyville, 1600 km. Diese Strecke fiihrt aus-
schlieBlich durch den Urwald und hat keine Zwischen-
station. Viele kleine Fliisse muBten von der meter-
spurigen Bahn tberbriickt werden. Die Briicken waren
anfangs nur aus Holz gebaut (Bild 3). Am 1. September
1906 wurde der Betrieb erdffnet. Sofort nach Beendigung
der Arbeiten bei den Stanleyfillen wurde der Bau der
zweiten Umgehungslinie Kindu—Buli begonnen. Bei
Beginn dieser Arbeiten lag noch nicht einmal der ganze
Streckenverlauf fest, man rechnete aber mit einer Ge-
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samtlinge von 300 Kilometern. Auch diese Bahn wurde
in Meterspur gebaut und verlief, bei Kindu in 500 m
Hohe beginnend, auf dem linken Ufer des Lualaba. Der
Betrieb wurde im Jahre 1911 mit dhnlichen Mitteln
wie bei der Bahn von Stanleyville—Ponthierville er-
offnet. Somit bestand von Matadi bei mehrfacher Um-
ladung (Eisenbahn—FluBdampfer) eine {iber 3442 km
lange Verbindung bis Bukuma ins Zentrum Katangas,
genannt Transcongolais.

Im Siiden Kongos wurde eine weitere Strecke von der
kongolesischen Grenze bis nach Elisabethville gebaut.
Von 1909 bis 1910 wurde diese 225 km lange Strecke in
Kapspur fertiggestellt und am 1. November 1910 bereits
in Betrieb genommen. Diese Bahn war besser trassiert
als die anderen und besall auch Bogenhalbmesser von
200 m. Sie wurde dann von Elisabethville aus bis nach

Lukuma am Lualaba tiber etwa 500 km verlingert. Aber

auch in sudlicher Richtung wurde der Bahnbau weiter
vorangetrieben. Im Jahre 1918 wurde schlieBlich die
gesamte Strecke in Betrieb genommen.

Bild 4 zeigt eine 1'C 1’-Tenderlokomotive mit Holz-
feuerung, wie sie damals verwendet wurde. Es zeigte
sich jedoch bald, dal3 auf dieser eingleisigen Strecke
stirkere Triebfahrzeuge eingesetzt werden muBten. Vor
dem zweiten Weltkrieg wurden schwere 2'D1-1'D 2'-
Garratt-Lokomotiven in Dienst gestellt (Bild 5). Da-
durch, dafl die USA nach dem zweiten Weltkrieg eine
verschirfte Ausbeutung des Uranerzberghaues zur
Herstellung ihrer Atomwaffen vornahmen, stieg der
Verkehr auf dieser Strecke besonders stark an. Nur ein
zweigleisiger Ausbau und die Anlage von Ausweich-
stationen hétten es ermdglicht, dal die Bahn diesen
Anforderungen gerecht geworden wiire. Die Kosten fiir
dieses Vorhaben wiren wegen des Gebirgsbahncharak-
ters jedoch sehr hoch gewesen. Auch der Einsatz
leistungsfahiger dieselhydraulischer 750-PS-Lokomo-
tiven war nicht von grofiem Vorteil (Bild 6 und 7). So
leitete man im Jahre 1948 Arbeiten zur Elektrifizie-
rung der Slrecke Kolwezi—Elisabethville in die Wege
(340 km). Am 20. Oktober 1952 wurde der erste Teil-
abschnitt Tenke—Jadotville (94) km) dem Betrieb iiber-
geben., Man wihlte mit Riicksicht auf die vorhandenen
Energiequellen der Minen das Stromsystem 50 Hz 22 kV.
Anfangs waren achlt Bo'-Bo’ Elloks in Dienst (siehe
auch Heft 4/1960, S. 96). Dieses war somit die erste
elektrifizierte Strecke in Zentralafrika. Die Elektrifi-
zierungsarbeiten wurden nach beiden Richtungen fort-
gesetzt und man erreichte im Jahre 1953 Kolwezi und
1956 Elisabethville. Es entstand damit eine zusammen-
hingende Strecke von 346 km Linge, die elektrisch be-
trieben wird. Dadurch wurde der teure Streckenausbau
hinféllig.

Werfen wir nun einen Blick auf die Karte, so erkennen
wir eine weitere Verbindungsbahn wvon Tenke iiber

Bild 5§ 2Dl — 1'D2
Garratt-Lokomotive der
Bas Kongo-Katanga-
Bahn
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Bild 3 Briicke lber den Mongamba
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Bild 4 1'C’1 Tenderlokomotive fiir Holzfeuerung der Bas
Kongo-Katanga-Bahn

Kolwezi nach der Grenze zu Angola. Diese 520 km lange
Bahnstrecke wurde im Jahre 1931 in Kapspur vollendet.
Tenke selbst entwickelte sich zu einem Bahnknoten-
punkt, nachdem die Linie nach Port Francqui am Kassai
gebaut war.

Um einen Zugang zu den Katanga-Minen zu haben, der
kiirzer war und nur liber kongolesischen Boden fiihrte,
plante man eine Verbindungsbahn von Bukuma iiber
Port Francqui nach Thysville an der Strecke Matadi—
Leopoldville und fiihrte ihren Bau wahrend des letzten
Krieges zu Ende. Bis zum Jahre 1956 wurde dann eine
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Bild 6 Dieselhydraulische 750-PS-Lokomotive der Bas Kongo—
Katanga-Bahn, gebaut von Franco Belge

weitere Querverbindungsbahn in einer Linge von
400 km von Kamina nach Kabalo an der Linie Kindu—
Kongola am Kongo in Kapspur gebaut. Sie traf am
Kongo auf das melerspurige Netz der Kongo-Um-
gehungsbahn und auf die Lakuga-Bahn, die den Kongo
mit dem Tanganjika-See verbindet. Diese letztere
Strecke wurde im Jahre 1912 begonnen und erreichte
mit einer Gesamtlinge von 271 km im Mirz 1915 den
Tanganjika-See. Nach Ubersetzen iiber den See von
Albertville nach Kigoma (150 km) besteht die Méglich-
keit, mit der meterspurigen in den Jahren von 1904 bis
1914 erbauten 1250 km langen Tanganjika-Bahn die
Stadt Daressalam am Indischen Ozean zu erreichen. Als
die Strecke in Kapspur am Lualaba-Flufl durch den Bau
der erwihnten Querverbindungsbahn im Jahre 1956 an-
gelangt war, entschlofl man sich, die Meterspur-Strecken
auf Kapspur umzustellen. Die gerade fiir die Likuba-
Bahn bestellten sechs Stiick 1'D-750-PS-Streckendiesel-
lokomotiven mit Stangenantrieb (Bild 8) konnten vor
ihrer Auslieferung noch rechtzeitig umgespurt werden.
Auch die Tanganjika-Bahn von Kigoma zum Indischen
Ozean soll auf Kapspur umgestellt werden.

Die unabhiingige Republik Kongo iibernahm von ihren
Unterdriickern neben einer villig ausgepliinderten
Wirtschaft auch ein wviéllig unzureichendes Verkehrs-
wesen, da es auf Grund seiner Zerrissenheit und Un-
einheitlichkeit niemals den gegebenen Bediirfnissen des
Landes gerecht werden kann., Wie wir gesehen haben,
lieflen sich beim Bau der Eisenbahnen in Kongo die
belgischen Kolonialisten einzig und allein davon leiten,
wie man mit Hilfe der Eisenbahn die Natur- und

Bild 7 Dieselbe Lokomotive mit ge&ffneter Motorhaube und
Blick auf den Dieselmotor

Bild 8 Dieselhydraulische 750-PS-Lokomotive {iir die GroBen
Seenbahnen

Bodenschiitze und die Bevilkerung des Landes am
profitbringendsten ausbeuten kann.

Nur von diesem Gesichtspunkt aus ist auch der Einsatz
von modernen Fahrzeugen und die Elektrifizierung von
Streckenabschnitten zu sehen. Die dringendste Aufgabe
fiir die Republik Kongo ist es, das Eisenbahnwesen so
auszubauen, dall die Belange einer nationalen Wirt-
schaft befriedigt und die Reichtiimer des eigenen
Landes fiir sich selbst besser genutzt werden kénnen.
Sie kann sich dabei wie alle vom kolonialen Joch be-
freiten jungen Nationalstaaten auf die uneigenniitzige
Hilfe des sozialistischen Lagers unter Fiithrung der
Sowjetunion verlassen.

G. Arndt | Redaktion

Rber dic Guflagerang von Bricken

Immer wieder ist die Redaktion unserer Zeitschrift um
die Verbreitung des Modelleisenbahnwesens sehr be-
miiht, aber gelegentlich findet man auch in den sehr
netten Anlagen-Fotos, besonders auf den Kunstdruck-
seiten, Dinge, die einem Ingenieur ,die Stiefel aus-
ziehen“. In keiner Weise soll dies eine Anklage sein,
aber wir wollen doch alle als Modelleisenbahner uns
stets bemiihen, das Vorbild in jeder Weise und in jeder
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Hinsicht nachzuahmen. -Man kann zweifelsohne nicht
von jedem Modelleisenbahner, der sich eine Anlage
aufbaut, verlangen, dall er mit den Grundsitzen des
Briickenbaues vertraut ist. Es besteht aber die groBe
Gefahr, dall sich auch andere Modelleisenbahner nach
solchen verdffentlichten Fotos richten und der gleiche
Fehler immer wieder auftritt, Worum geht es? — Es
geht da vor allem um die Frage der Triagerausbildung
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und der Pfeiler. Hier bestehen zum Teil groBe Unklar-
heiten, die sich eigentlich mit wenigen Worten be-
seitigen lassen. Zuniichst ein Hinweis, wie es sein mub.

Der einfachste Fall ist die sogenannte Balkenbriicke
und hierbei wieder der Balken auf zwei Stiitzen. Die
sogenannten Haupttriger, die durch Quertrdger ver-
bunden werden, auf denen wiederum das Gleis liegt,
haben etwa 1/s bis 1/; der Stiitzweite (Bild 1). Wird
dieser Haupttriger iiber mehrere Felder gefiihrt, so er-
lauben die statischen Verhiiltnisse eine Verringerung
der Bauhthe (Bild 2). Ich will nicht auf alle moglichen
Trigerformen eingehen, sondern mich nur auf das
Wesentlichste beschranken.

Eine zweite Grundform ist die sogenannte Bogenbriicke.
Diese stiitzt sich auf Widerlager, die imstande sein
miissen, betrichtliche Seitenkrifte aufzunehmen
(Bild 3). Man kann das Grundprinzip einer Bogenbriicke
mit sehr grober Anndherung auf zwei Scheiben oder
Stiibe zuriickfithren, die sich an ihrer Basis in Wider-
lager im sogenannten Scheitel gegeneinander stiitzen
(Bild 4). Diesen Versuch kann jeder mit zwei Linealen
oder dergleichen leicht selbst machen. Nimmt er ein
Widerlager weg, dann verliert die gesamte Briicke den
Halt, da auch die Stiitzung im Scheitel dabei beseitigt
wird.

Eine bekannte Form der Bogenbriicke ist der in Modell-
bahnanlagen beliebte Viadukt, den in dhnlicher Form
schon die alten Romer verwendet haben, allerdings
nicht fiir Eisenbahnen, so weit waren sie damals noch
nicht. Aber sie benutzten diese Bauform als sogenann-
ten Aquiddukt an Stelle der heute iiblichen Wasser-
leitungen. Eine solche Bauform ldBt sich nicht mit
Balkenbriicken in der Weise verbinden, wie es im
Heft 11/1960 S. 292 dargestellt ist. Nicht nur, dal die
Bogen des Viadukis im Scheitel enden, also die not-
wendige Gegenkraft fehlt, sondern es ist auch noch
eine zusiitzliche Scheitelbelastung vorhanden, die man
normalerweise einer Bogenbriicke nicht zumuten wiirde
(Bild 5). Solche Kombinationen von Balken- und
Bogenbriicken sind zwar méglich, wiirden dann aber
etwa so aussehen miissen, wie im Bild 6 dargestellt.
Dabei nimmt ein kriftiger Endpfeiler den Schub des
Widerlagers des letzten Bogens auf und dient gleich-
zeitig als Pfeiler fiir die ansschlieBende Balkenbriicke.
Es ist aber meistens nicht notwendig, eine Bogenbriicke
in eine Balkenbriicke iibergehen zu lassen. Einen sol-
chen Wechsel macht man nur dort, wo eine &uflerst
geringe BauhShe dazu zwingt, wenn z. B. eine Stralle
oder Bahn unter der Briicke durchgefiihrt werden soll
oder wenn die Spannweite, also der Abstand der
Pfeiler nicht ausreicht.

Auf der Strecke Heidenau—Altenberg gibt es eine
kombinierte Briicke, bei der iliber der StraBe eine Bal-
kenbriicke mit oben liegenden Haupttriigern und eine
Balkenbriicke mit unten liegenden Balken verwendet
wurde. Diese Bauart ist billiger, da die Quertridger
kiirzer werden (Bild 7).

SchlieBlich will ich noch auf einen Fehler aufmerksam
machen, der oft gemacht wird: Man ahmt eine mehr-
teilige Briicke nach und verzichtet an einigen notwen-
digen Stellen auf Pfeiler (Bild 8). Da der Triiger nor-
malerweise in der Mitte seine grifite Hohe haben mub,
gibt dies eine Konstruktion, die in der Praxis vollig
undenkbar ist. ¢

Im Rahmen dieser kurzen Hinweise konnte ich das
Gebiet nur streifen und nicht auf Sonderformen, wie
durchlaufende Triger, Gelenktriger, Hingebriicken
und dgl., eingehen, doch hoffe ich, mit diesen Ausfiih-
rungen etwas Klarheit in bezug auf die wichtigsten
Grundsiitze des Briickenbaues gegeben zu haben.

Dr.-Ing. habil. Harald Kurz, Dresden
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Ing. GERT STRENGE, Leipzig

UNIVERSAL- ODER PERMAMOTOR?

Unaufhaltsam hat sich auf dem Gebiet der Modellbahn-
technik in den letzten Jahren die Wende vom Wechsel-
strom- zum Gleichstromfahrbetrieb vollzogen. Haupt-
vorteil des Gleichstromfahrbetriebes ist die absolut
sichere Fernumsteuerung der Triebfahrzeuge ohne me-
chanische oder elektromechanische Umsteuereinrichtun-
gen in diesen.

Beim Wechselstromfahrbetrieb wurden sogenannte Uni-
versalmotoren verwendet. So genannt, weil sie fir
Wechselstrom und Gleichstrom gleichermalfien genom-
men werden konnen. Ihr besonderes dufleres Kenn-
zeichen ist eine Spule — die Feldwicklung — auf dem
feststchenden Teil des Motors. Der Betriebsstrom
durch(liefit nacheinander den Anker und die Feldwick-
lung (Bild 1). Diese sogenannte Hauptstromschaltung
hat den Nachteil, daB die Motordrehzahl stark von der
Belastung abhéngig ist. Bei voller Betriebsspannung
neigt der unbelastete Motor zum Durchgehen; je mehr
er belastet wird, desto langsamer liduft er. Diese unan-
g=nehme Eigenschaft zwingt den Modelleisenbahner zur
laufenden Nachregelung der Fahrspannung, da der Zug
sonst bergab zu schnell bzw. bergauf zu langsam fahren
wiirde.,

Um die Drehrichtung des Motors umzukehren, mull
man die FluBrichtung des Stroms entweder im Anker
oder in der Feldwicklung durch Vertauschen der An-
schilisze umkehren, Friither geschah dies durch im
Trieblahrzeug untergebrachte und meist elektromagne-
tisch verstellbare Schaltwalzen oder éhnliche mehr oder
weniger stéranfdllige Einrichtungen, die man erst nach
dem Ubergang auf den Gleichstromfahrbetrieb durch
Gleichrichterzellen ohne mechanische Betdtigung und
Abnutzung ersetzen konnle. Die Feldwicklung mulie
allerdings in doppelter Linge aufgebracht und in der
Mitte angezapft werden; die Anzapfung wurde mit dem
Anker verbunden (Bild 2). Die Funktion geht aus die-
sem Bild wohl klar hervor,

Obwohl mit diesen Motoren bereits eine sichere Fern-
umsteuerung der Triebfahrzeuge moglich war, blieb ihr
Hauptnachteil der stark belastungsabhédngigen Drehzahl
bestehen. Genau genommen wurde die Regelfdhigkeit
durch die Gleichrichterzellen als spannungsabhingige
Widerstinde im Stromkreis noch verschlechtert.

Feld

Anker
.

cm_(dﬂﬁﬁhmﬁfung Bild 1
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e

Strom fluBlrichlung = Fahririchtung !

—
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Eine ganz entscheidende Verbesserung der Regelfdhig-
keit wurde maglich, als man die Feldwicklung durch
einen Dauermagneten ersetzte. Diese Motoren mit per-
manentem (dauerndem) Feld, kurz Permamotoren ge-
nannt, setzen sich klar und eindeutig auf Grund ihrer
vielen Vorziige durch.

Viele iiltere handelsiibliche oder selbst gebaute Loko-
motiven sind aber noch mit Universalmotoren mit dop-
pelter Feldwicklung in Gleichrichterzellenschaltung aus-
geriistet und nicht immer ist es moglich, diese ohne er-
hebliche Umbauten durch Permamotoren zu ersetzen.

Bild 3

Bild 4

In einer kleinen Bauanleitung in Bildern will ich daher
zeigen, wie man mit wenig Miihe und Arbeit handelis-
ubliche Universalmotoren mit doppelter Feldwicklung
(Bild 3, oben rechts) in einen Permamotor (unten links)
umbauen kann und worauf es bei diesem Umbau an-
kommt,

Zunichst demontieren wir einmal den Motor (Bild 4,
links), entfernen die Feldspule (Mitte) und stellen ein
Palistiick aus Aluminium (ca. 19 mm 2) her, das straff
zwischen die Joche palt (rechts).

Dall zwei verschiedene Motorengroflen zur Illustration
herangezogen wurden, ist zu beachten; die Hohlnieten
unten am Joch werden nicht entfernt.

Das Palistiick soll etwa 0,5 mm kiirzer sein als das Joch-
paket stark isl.

(Die MalBe in den Klammern beziehen sich aufl die Pe-
trich-Motore).
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Aus halbhartem oder hartem Aluminiumblech 2mm -

stark (32 X 20 mm) werden zwei Bleche geschnitten, die
im Schraubstock hinter das Jochpaket gespannt und
nach dessen Befestigungslochern (3 mm &) abgebohrt
werden.

In das eine der beiden Bleche schneidet man am besten
das Gewinde der Belestigungsschrauben M3 (Bild 5,
links),

Diese Spannbleche werden dann beiderseits des Joch-
pakets mit Schrauben und Muttern festgespannt und
nach der Paketkontur befeilt (Bild 5, rechts).

Jetzt reifen wir entweder auf den umgekehrt
angeschraubten Spannblechen (Bild 6, links) oder auf
dem Jochpaket selbst (Bild 6, rechts) die Magnetabmes-
sungen an, — Diese Magnete entstammen einem defek-
ten PIKO-Einheitsmotor. Sehr wichtig beim Ausbzu
und bei der Behandlung von Permamagneten ist, daf
das magnetische Kraftfeld stets durch ein Stiickchen
Eisen (seillich angelegt) oder anderes magnetisches
Material geschlossen bleibt! Sonst kann es ndamlich vor-
kommen, daf} die Kraft des Magneten recht erheblich
nachlafit,

Wir sfigen nunmehr die Stege, auf denen die Feld-
wicklung aufgebracht war, heraus und feilen entweder
die Jochblechhiilften einzeln (Bild 7, links) oder mit den
Spannblechen zusammengespannt (Bild 7, rechts) so-
weit aus, bis die Magnete anstelle der Stege gut in das
Joch passen. Dabei das PaBstiick nicht vergessen!
Nachdem wir ggf. ein Spannblech sauber in das Joch-
paket eingelassen haben (Bild 8, links), wenn es die
Platzverhdltnisse erfordern, ktnnen wir die Magnete
einspannen, Das PaBstiick muB sich leicht im Joch be-
wegen lassen, wenn Eisen als Material fiir das Pall-
stiick verwendet wurde, sitzt es fest!

Feilspidne mit Plastilina, Isolierband oder Hansaplast,
an dem sie klebenbleiben, aus dem Joch heraustupfen!
Wenn wir 2zwei Magnete einspannen, so miissen
die Enden auf jeder Seite gleiche Polaritiit besitzen.
Die Ankerlagerbriicken feilen wir vorsichtig etwas
nach, damit sie sich unbehindert vom Spannblech,
Schraube oder Mutter wieder fest an das Jochpaket an-
legen konnen.

Ver es will, kann die Spannblechschrauben auch ver-
senken,

Beim Festschrauben der Spannbleche beachten wir, daf3
das Pafistiick Spiel hat, dann paBt auch der Anker beim
Wiederzusammenbau einwandfrei ins Joch. Er mul} sich
bei abgehobenen Biirsten spielend leicht drehen lassen
(Bild 9 und 10).

Wenn wir den Motor zusammengebaut haben, der An-
ker sich leicht drehen 140Bt, lassen wir den Motor etwa
ecine Viertelstunde mit sechs bis acht Volt zur Probe
laufen. Der Anker darf nicht schleifen. Dann ziehen wir
sicherheitshalber noch einmal alle Schrauben und
Muttern nach und sichern sie mit Duosan oder Lack.
Liuft der Motor auch mit voller Spannung einwandfrei
(etwa 14 bis max. 16V), so konnen wir ihn wieder
emnbauen, Fotos: Verfasser

Bild 0

Bild 6

Bild 7

Bild 8
Bild 10
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BAUPLAN DES MONATS

Langsansicht

Ansicht A

Kuhlwagen Gattung H

Staatsbahnen (SJ)
M. 1:1 fir Baugréfle HO

der Schwedischen
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