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Vier Ereignisse erwarten uns

Dieser Herbst hat es in sich. Vier Ereignisse werden
von den Modelleisenbahnern und Freunden der Eisen-
bahn mit Spannung erwartet.

Auf der Herbstmesse in Leipzig zeigt Piko drei neue
Triebfahrzeuge. Zwei HO-Triebfahrzeuge, die Dampi-
lok der Baureihe 55 und die Ellok der Baureihe E 44,
konnten wir uns schon ansehen. Die Qualitdt ist aus-
gezeichnet, alle Details sind hervorragend nachgestaltet,
und die Fahreigenschaften sind ebenfalls sehr gut.
Hoffen wir, daB alle Neuheiten noch in diesem Jahr
ausgeliefert werden. Ganz sicher ist die Auslieferung
der Zeuke-Neuheiten. Zeuke & Wegwerth KG zeigt auf
der Leipziger Messe in der NenngriBe TT eine Ellok
der Baureihe E 94 und eine Diesellok T 435 der Tsche-
choslowakischen Staatsbahn. Auch von anderen Firmen
werden zur Messe noch einige angenehme Uberra-
schungen erwartet.

Das zweite Ereignis ist der XIII. Internationale Kon-
greB des FEuropiischen Modelleisenbahn-Verbandes
(MOROP) in Budapest. Delegierte fast aller europdi-
schen nationalen Modelleisenbahn-Verbinde werden
sich in der Zeit vom 2. bis 8. Oktober in Budapest
treffen. Auch der Deutsche Modelleisenbahn-Verband
ist erstmalig mit einer starken Gastdelegation vertreten.
Das Programm ist sehr umfangreich. Neben den Ar-
beitstagungen des Leitenden Ausschusses und des Tech-
nischen Ausschusses ist auch eine interessante Exkur-
sion mit der Eisenbahn, eine Besichtigung der Modell-
ausstellung im neuen ungarischen Verkehrsmuseum, ein
Besuch der Budapester Pioniereisenbahn, eine Fahrt
mit einer Schmalspurbahn und selbstverstindlich auch
eine original Donau-Dampfschiffahrt vorgesehen. Von
dem KongreB erwarten wir die Annahme der auf der
Wintertagung 1966 in Salzburg erarbeiteten Modell-
bahnnormen und die Aufnahme des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes in den Europiiischen Modelleisen-
bahn-Verband. Wir werden noch ausfithrlich von die-
sem KongreB berichten.

Ein drittes Ereignis ist die Austragung des XIII. In-
ternationalen Modelleisenbahn-Wettbewerbs. Im Jahre
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1953 durch unsere Redaktion angeregt, ist dieser Wett-
bewerb heute zu einem internationalen Kraftemessen
im Modellbahnbau geworden. In diesem Jahr wird der
Wettbewerb in Budapest ausgetragen. Anschliefend
werden alle Modelle in einer groBen Ausstellung in der
Zeit vom 3. bis 31. Oktober im Pavillon der Akademie
(im Stadtwildchen von Budapest gelegen) gezeigt. Dort
sind dann auch einige groBle Anlagen bekannter Ar-
beitsgemeinschaften aus der DDR aufgebaut. Es ist vor-
gesehen, dal vom Deutschen Modelleisenbahn-Verband
etwa 80 Modelle der Jury vorgelegt werden. Aus den
Modellen, die wir bis jetzt schon gesehen haben, ldBt
sich der SchluBl ziehen, daBl wieder ein Wettbewerb mit
hohem Niveau ausgetragen wird.

Schliefilich das vierte und wichtigste Ereignis: Ende
dieses Jahres wird der erste Verbandstag des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes einberufen. Die Lei-
tungen in den Arbeitsgemeinschaften sind neu gewiihlt,
alle Bezirksvorstinde haben sich neu konstituiert, nun
wird das Prisidium des DMV Rechenschaft Gber die
geleistete Arbeit ablegen. Am 7. April 1962 ist der DMV
gegriindet worden, er umfaBte zu diesem Zeitpunkt
24 Arbeitsgemeinschaften mit 237 Mitgliedern. Heute
sind im DMV etwa 120 Arbeitsgemeinschaften mit tiber
2000 Mitgliedern organisiert. Mit wenigen Ausnahmen
beschiiftigen sich alle Arbeitsgemeinschaften mit dem
Bau und dem Betrieb von Gemeinschaftsanlagen. Die
AG sind mit diesen Anlagen in zahlreichen Ausstellun-
gen an die Offentlichkeit getreten. Die organisatorische
Festigung unseres Verbandes begann im Dezember 1963
mit der Griindung der ersten Bezirksvorstdnde in Halle,
Dresden und Erfurt. Heute kann festgestellt werden,
daB die Bezirksvorstinde in fast allen Reichsbahndirek-
tionsbezirken arbeitsfihig und in der Lage sind, die
ihnen gestellten Aufgaben zu erfiillen. Wenn auch noch
nicht alle Ziele des DMV erreicht wurden, so wird das
Prisidium doch einen inhaltsreichen Rechenschaftsbe-
richt und auch viele Hinweise fiir die kiinftige Arbeit
geben konnen. Zu gegebener Zeit werden wir tiber
den Verbandstag ebenfalls ausfiihrlich berichten.

K. Gerlach
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Eine Gebirgsbahn wird elektrifiziert

Im Bereich der Deutschen Reichsbahn wurden nach 1945
nur Flach- und Hiigellandstrecken elektrifiziert. Mit
der Eroffnung des elektrischen Zugbetriebes zwischen
Dresden und Freiberg am 25. September 1966 wird die
Elektrifizierung der ersten Gebirgsbahn abgeschlossen
sein. Dieser Streckenabschnitt ist ein Teil der 138 Kilo-
meter langen Strecke Dresden—Werdau (auch DW-Linie
genannt).

Leipnig

Bohlen

—— Dompf-und Dieselbelries
t,,\“‘ MALsiilis: wiekrischer Belrieh

Bild 1 Das Sdchsische Dreleck mit der Strecke Dresden—Werdau

Entstehung der Bahn

Als im Jahre 1846 die Strecke Reichenbach—Zwickau
eroffnet wurde, war gleichzeitig das erste Teilstiick der
spiteren Hauptbahn Dresden—Werdau entstanden. Acht
Jahre spiter, 1854, wurde die Albertbahn, eine Eisen-
bahnstrecke von Dresden nach Tharandt, in Betrieb
genommen. Sie ist etwa 100 Kilometer von der Rei-
chenbach-Zwickauer Bahn entfernt. An eine Verbin-
dung beider Strecken war damals noch nicht zu den-
ken. Die schwierigen geographischen Verhiltnisse zwi-
schen Tharandt und Zwickau erschienen manchem
Eisenbahningenieur uniiberwindlich.
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Trotzdem wurden in den folgenden Jahren immer wie-
der kleinere Bahnen gebaut, die sich spiter in die gro-
Ben Trassierungen eingliedern lieBen. So wurde
1858 eine Bahnlinie zwischen Zwickau und Glauchau
eriffnet, die zunidchst nur fiir den Transport der Koh-
len aus dem Zwickauer Revier bestimmt war. Im glei-
chen Jahre konnte auch die Strecke Glauchau—Chem-
nitz (heute Karl-Marx-Stadt) in Betrieb genommen
werden. 1861 folgte die Strecke Tharandt—Freiberg.
Nunmehr fehlte an der Verbindung zwischen Dresden
und Werdau nur noch der Abschnitt Chemnitz—Frei-
berg. Er wurde erst relativ spiit in Betrieb genommen,
was vor allem auf die Schwierigkeiten beim Hinab-
fiihren der Strecke in das Fléhatal zuriickzufiihren war.
Erst 1869 wurde mit diesem Teilstiick die groBe Ost-
West-Verbindung am Nordrand des Erzgebirges voll-
endet. Schon vorher bemiihte sich der Sichsische Staat
um den Kauf der einzelnen Privatbahnen, um die Er-
schwernisse fiir Wirtschaft und Reisende beseitigen zu
kénnen.

Streckenverlauf

Schon auf den ersten Kilometern trigt die Strecke den
Charakter einer Gebirgsbahn. Unmittelbar im AnschluBl
an den Dresdner Hauptbahnhof beginnt das Geldnde
in Richtung Westen zu steigen. Nach drei Kilometern
flihrt die Strecke in den Plauenschen Grund. Durch
seine vielen Kriimmungen und schroffen Felswinde
wurde der Bahnbau hier recht kostspielig. Stellenweise
mufBlite der Fels gesprengt werden, um den fiir die
Eisenbahn notwendigen Platz zu schaffen. Das Gestein
ist so fest, daB sich mitunter eine besondere Befestigung
der Felswinde eriibrigte.

In Freital weitet sich das Tal, und die Steigung wird
geringer. Doch dann folgt einer der bautechnisch
schwierigsten Abschnitte: die Steilrampe von Tharandt
nach Klingenberg-Colmnitz. Hier muBte die Strecke
aus dem tief eingeschnittenen Weifleritztal hinauf auf
das hiigelige Erzgebirgsvorland gefiihrt werden. Auf
einer Lédnge von 11,6 km waren 228 m Hohenunter-
schied zu liberwinden. Fast durchweg steigt die Strecke
in der fiir Hauptbahnen hichstzuliissigen Steigung von

Bild 2 Die Felswand rechts
der Strecke machte es er-
forderlich, die Fahrleitun-
gen belder Gleise am linken
Mast zu befestigen
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25%/yo an. Gewaltige Stlitzmauern, der Tunnel bei Edle
Krone und zahlreiche Briicken muBten errichtet werden.
Ab Klingenberg-Colmnitz verlduft die Strecke iiber we-
niger stark gegliedertes Geldnde. Hiuflg miissen jedoch
Tiler liberbriickt werden, die vom Erzgebirge her ver-
laufen und die Bahnlinie in Siid—Nord-Richtung kreu-
zen. In Oederan beginnt das Gegenstiick zu der Steil-
rampe bei Klingenberg-Colmnitz. Ab hier fithrt die
Strecke mit einem Gefille bis zu 16,694 hinunter in
das Flohatal. Zahlreiche Kunstbauten waren beim Strek-
kenbau wieder erforderlich, wobei das eindrucksvollste
Bauwerk der Viadukt iiber das Fléhatal bei Hetzdorf
ist.

In ihrem weiteren Verlauf beriihrt die Bahn die Stddte
Karl-Marx-Stadt, Glauchau und Zwickau. Obwohl jetzt
keine so starken Steigungen und Gefille mehr auftre-
ten, hat sie weiterhin den Charakter einer Gebirgs-
bahn. Grofle Briickenbauwerke sind jedoch noch not-
wendig, um die rechtwinklig zur Strecke verlaufenden
Taler zu tiberwinden.

Elektrifizierung mit Tunnelerweiterung Edle Krone

Auch die Elektrifizierung einer Gebirgsstrecke ist
schwieriger und teurer als die einer Flachlandstrecke.
Andererseits aber wirken sich die Vorteile des elektri-
schen Zugbetriebes im Gebirge wesentlich stérker aus
als in der Ebene.

Die DW-Linie ist ein Teil des sogenannten Sichsischen
Dreiecks, das durch die Strecken Leipzig—Riesa—Dres-
den und Dresden—Werdau sowie den Abschnitt Leip-
zig—Werdau der Strecke Leipzig—Hof gebildet wird.
Schon vor dem zweiten Weltkrieg bestand das Bediirf-
nis, dieses Dreieck auf elektirischen Betrieb umzustel-
len, Die starke Belastung der Strecken versprach eine
rasche Amortisation der Anlagen. Aullerdem hétten sich
giinstige Lokumlidufe einrichten lassen, wodurch eine
okonomische Ausnutzung der Triebfahrzeuge garantiert
worden wire,

Nach 1945 wurden zuniichst die wichtigsten Strecken
im Raum Leipzig—Halle—Magdeburg elekfrifiziert. Im
Anschlufl daran begann die Umstellung des Séchsischen
Dreiecks. Diese mufite von dem bereits elektrifizierten
Leipziger Knoten aus begonnen werden. Die Frage, ob
die Arbeiten zunichst iiber Riesa oder {iber Altenburg—
Werdau—Karl-Marx-Stadt nach Dresden erfolgen soll-
ten, wurde zugunsten der Gebirgsstrecken entschieden.
Bisher ist auf folgenden Streckenabschnitten der elek-
trische Betrieb erdffnet worden:

1.10. 1961 Leipzig—Bd&hlen 20,6 km
15. 1.1962 Bohlen—Altenburg 24,0 km
26. 5.1963 Altenburg—Werdau—Zwickau 44,7 km
30. 5.1965 Zwickau—Karl-Marx-Stadi—Hil-

bersdorf 52,3 km
26. 9.1965 Karl-Marx-Stadt—Hilbersdorf—

Freiberg 36,2 km
25. 9.1966 Freiberg—Dresden (und teilweise

Knoten Dresden) 42,6 km

Als letzter Teil des Sichsischen Dreiecks ist noch die
Flachlandstrecke Dresden—Riesa—Leipzig zu elektrifizie-
ren. Mit AbschluB der Elektrifizierungsarbeiten auf der
DW-Linie am 25. September 1966 ist ein schwieriger
Abschnitt vollendet worden, auf dem wegen des stark
gegliederten Gelindes viele fiir die Deutsche Reichs-
bahn neuartige Probleme zu lésen waren.

Das Befestigen der Fahrleitungen erforderte oft kom-
plizierte Sonderkonstruktionen. Auf gréferen Viaduk-
ten war es oft noch moglich, die Fahrleitungsmaste auf
die vorspringenden Briickenpfeiler zu setzen. Bei den
hohen Stiitzmauern hingegen mufiten mitunter beson-
dere Konsolen in das Mauerwerk eingegossen oder die
Masten auBen angeklammert werden. Verschiedentlich
fithrt die Strecke so dicht an Felswinden vorbei, dal}
erst durch Sprengungen der fiir die Mastgriindungen
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Bild 3 D97 mit Lok der BR 42 auf dem Viadukt bei Hetzdorf

MEERRET TEaESEL T SISeSSET HoS

Bild 4 Gewaltig sind die Ausmafe des Viaduktes iiber das
Flihatal bei Hetzdorf

Bild 5 Vor der Elektrifizierung wurden die Sicherungsanlagen
modernisiert. Auch in der Blockstelle Hetzdorf sind die Form-
signale durch Lichtsignale ersetzt worden
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Bild 6 Hangsicherungsarbeiten in cinem Einschnitt oberhalb
des Tunnels bei Edle Krone. Hier hatten wdhrend der Tunnel-
arbeiten Erd- und Gesteinsmassen beide Sireckengleise ver-
schiittet

Bild 7 E 42 vor einem Kohlenzug. Mit dieser Lokbaureihe wer-
den auf der DW-Linie Zilge jeder Gattung geftrdert

notwendige Platz gewonnen werden konnte. Um den
122m langen Tunnel bei Edle Krone fiir die neuen
Gleisabstdnde und fiir das beim elektrischen Betrieb
erforderliche Lichtraumprofil zu erweitern, wurden fol-
gende Moglichkeiten in Betracht gezogen:

1. Absenken der Gleise. Diese Lisung multe verwor-
fen werden, weil durch die Gleisabsenkung um etwa
einen Meter die schon jetzt auflerordentlich ungiinstigen
Neigungsverhiltnisse weiter verschlechtert worden wi-
ren. Auflerdem fithrt die Strecke vor und hinter dem
Tunnel iiber Briicken, die dann ebenfalls hiitten abge-
senkt werden miissen. Auch der kurz hinter dem Dresd-
ner Portal beginnende Bahnhof Edle Krone wire von
der Absenkung betroffen worden und hitte weitere
Umbauten erforderlich gemacht.

2. Aufschlitzen des Tunnels. Bei dieser Variante wiren
etwa 95 000 m* Schuttmassen angefallen, fiir deren Ab-
lagerung in dem engen Tal kein Platz gewesen wiire.
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Sie hitten mehr als 10 Kilometer weit transportiert
werden miissen, was kostenmiflig nicht zu vertreten
war,

3. Erweiterung des Tunnels. Diese Moglichkeit wurde
als die giinstigste angesehen und verwirklicht. Unter
Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebs muBten
10 000 m?# Felsmassen aus dem Tunnel gesprengt wer-
den. Anschlieffend waren das Innere des Tunnels neu
auszukleiden und beide Tunnelportale zu erneuern. Zu
den Tunnelarbeiten kamen noch Aufriumungs- und
Hangsicherungsarbeiten hinzu.

Hindernisse bei der Tunnelerweiterung drohten immer
wieder die Arbeiten zu verzigern, wie zum Beispiel
folgender Zwischenfall zeigt: Durch die Gleisverschlin-
gung im Tunnel und die Langsamfahrstelle war der
Betrieb schon stark behindert. Plotzlich kamen einige
hundert Meter oberhalb des Tunnels Erd- und Fels-
massen in Bewegung und verschiitteten beide Strecken-
gleise. Wahrscheinlich hatten sich die Gerdllmassen
durch die in jener Nacht erfolgenden Sprengungen ge-
lockert. Gliicklicherweise befand sich wihrend des
Hangrutsches kein Zug auf dem betroffenen Strecken-
abschnitt. Die Folge war lediglich, daB fiir mehrere
Stunden die Verbindung zwischen Tharandt und Klin-
genberg-Colmnitz unterbrochen war.

Vor den eigentlichen Elektrifizierungsarbeiten ist der
Oberbau erneuert, sind Gebdude renoviert und Fern-
melde- und Sicherungsanlagen modernisiert worden.
Auf grofien Teilen der Strecke wurden Formsignale
durch Lichtsignale ersetzt.

Die Gleisanlagen wurden vielfach den neuen Gegeben-
heiten angepalit, zu denen auch die Konzentrierung des
Stiickgut- und Wagenladungsverkehrs gehort. Zum Bei-
spiel wurde der Bahnhof Falkenau fiir den Giiterver-
kehr geschlossen. Dort konnte bei der Oberbauerneue-
rung auf alle Weichen und Nebengleise verzichtet wer-
den. Lediglich die Reiseverkehrsanlagen blieben. Aus
dem Bahnhof wurde ein Haltepunkt mit Blockstelle.
Da es an der Strecke Fliha—Reitzenhain bereits einen
Haltepunkt Falkenau gibt, muBte er in Falkenau Siid
umbenannt werden.

Elektrischer Zugbetrieb

Auf steigungsreichen Strecken wirkt sich die grofiere
Leistung und die kurzzeitige Uberlastbarkeit der Elloks
besonders vorteilhaft aus. Die Zuglasten konnen we-
sentlich erhoht und die Reisezeiten erheblich verkiirzt
werden. Mitunter ist es moglich, den Nachschiebebetrieb
an einer Steilrampe einzustellen und auf eine gesamte
Lokeinsatzstelle mit Lokomotiven, Personal, Versor-
gungsanlagen und Unterhaltungseinrichtungen zu ver-
zichten.

Bei Dampfbetrieb muliten die Ziige von Tharandt nach
Klingenberg-Colmnitz und von Fléha nach QOederan

bis 15. Jan. 1966 ab 16. Jan. 1966

Lok BR 58121 und Schlz
BR 581021 Fli—Oed

2 Loks BR E 42

Hachst-
geschwindigkeit 53 km'h 60 km h
Hichste
Anhiingemasse 1200 t 1300 t
An- und K.-M.-St.-
Aufenthalte Floha 13,5 min | Absetzen Hilb. Stw 2,
3 min Be-

Qederan 11 min der
Schiebelok triebshalt

Fahrzeit {iber die

Gesamtstrecke 97.5 min 58 min
Reisezeit dber die

Gesamtstrecke 122 min 61 min
Reisegeschwindigkeit 184 km'h 36.8 km/h
Fahrzeit auf der Steil-

rampe Fliha—Oederan 27 min 14 min
Fahrgeschwindigkeit

auf der Steilrampe

Fliha—Oederan 21,8 km/h 42,0 km'h
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nachgeschoben werden. Nach der Elektrifizierung ver-
kehren die Reiseziige grundsiitzlich nur noch mit einer
Lok, Die Giiterziige werden teilweise mit Vorspannlok
gefahren. Obwohl diese nicht nur auf der Steilrampe.
sondern auf der gesamten Zuglaufstrecke mitfihrt, wer-
den dennoch durch Verkiirzung der Reisezeiten Lokein-
satzstunden gespart, Das soll der Dg 7301 veranschauli-
chen, der zwischen Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf und
Freiberg verkehrt (siche Tabelle Seite 260).

Die langen Haltezeiten fiir das An- und Absetzen der
Schiebelokomotiven entstehen dadurch, daB oft die
Strecke nicht mehr frei ist. Die Verbesserungen fiir den
Reiseverkehr zeigt die niichste Tabelle. In ihr sind die
durchschnittlichen Reisezeiten und Reisegeschwindig-
keiten fiir alle D-Ziige aufl dem 40,2 Kilometer langen
Streckenabschnitt Karl-Marx-Stadt Hbf—Freiberg dar-
gestellt:

Sommer- Winterfahr-
fahrplan 1965 plan 1965/66
Dampf- elektrischer
betrieh Betrieb
BR 22 BR E 42
K.-M.-8t.
Freiberg Reisezeit 55 min 35 min
(bergwirts) Relsegeschw, 44 km'h 9 km h
Freiberg-
K.-M.-5t. Relsezeit 45 min 33 min
(talwirts) Relsegeschw, 54 km/m 73 km/mh

Die Ubersicht veranschaulicht, dal die Reisegeschwin-
digkeit aufl der Bergfahrt im Verhiltnis groBer ist als
auf der Talfahrt.

Wihrend auf Flachlandbahnen entsprechend der zu be-
fordernden Zuggattung verschiedene Lokbaureihen ein-
gesetzt werden, ist aufl der DW-Linie fast ausschlieBlich
die Baureihe E 42 anzutreffen. Sie wird sowohl vor
Giiter- als auch vor Personen- und D-Ziige gespannt.
Die Schnellzuglok E 11 ist fiir eine Gebirgsbahn weniger
geeignet. Lediglich die schwere Giiterzuglok E 94 lieBe
sich vorteilhaft auf der steigungsreichen Strecke ein-
selzen. Sie ist jedoch nur im Rbd-Bezirk Halle behei-
matet. Aul der DW-Linie war sie zeitweilig zur Befor-
derung des schweren D 145 (Miinchen—Dresden) einge-
setzt,

Filir den Betrieb auf steigungsreichen Strecken ist die
schwere Co’Co’-Giiterzuglok E51 vorgesehen, die zur
Zeit entwickelt wird., Sie soll ab 1968/69 auf den Ge-
birgs- und Higellandstrecken der Reichsbahndirektio-
nen Dresden und Erfurt eingesetzt werden.
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Bild 8 Biz zur Elektrifizie-
rung mufiten alle Ziige auf
der Steilrampe von Tharandt
nach Klingenberg-Colmnitz
nachgeschoben werden. Hohe
Stiitzmauern erschwerten
tas Anbringen der Fahr-
leltungsmasten

Rild & Blick in den Plauenschen Grund bei Dresden

Bild 10 Die viergleisige Marienbriicke iiber die Elbe. Auf die-
sem Teil des Dresdner Knotens wird voraussichtlich im Jahre
1967 der elektrische Zugbetrieb erdffnet
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Wieviefe Modelleisenbahner wird es wohl geben, die
sich mit der Tischplatte im Wohnzimmer begniigen miissen?
Ein kurzes Gliick fiir Stunden; dann fordert der Haushalt
wieder sein Recht. Wohl ist eine feste Anlage mit allem
Drum und Dran der ewige Traum, aber die Umsténde,
die Platzverhdltnisse lassen ihn oft nicht Wirklichkeit
werder:.

An Vorschldgen fiir Auswege fehlt es nicht: kleinere Spur-
weiten, Kofferanlagen, Wandschrénke. Ein weiteres Problem
ist aos Kénnen. Jeder muB einmal anfangen. Die ersten
Schritte sind nicht immer ermutigend, wenn der Erfolg mit
dem Aufwand nicht Schritt hélt. Das ndchste Problem ist die
ModellmaBigkeit; bei allem Koénnen des Meisters stoBt
dieser irgendwann auf ihre Grenzen. Ganz bestimmt ist
das bei der Fiihrung der Strecke der Fall, wo oft kunstvolle
Verschlingungen das Dilemma der fehlenden Entfernungen
verbergen helfen missen. Man muB sich da leider mit
Stilisierung begniigen. Warum nicht aus der Not eine Tu-
gend machen? Hat man nur den Tisch, hat man noch nicht
das Kénnen, und muB man sich mit einem einfachen Fahr-
betrieb begnigen, so geniigt hier auch die Stilisierung des
Beiwerks. Typische Details einer Fabrik, einer Stadt, einer
Felsenpartie flach auf ein Stiick Sperrholz aufgerissen, aus-
gesagt und groBzligig unter Verzicht auf allzu viele Details
bemalt, deuten auf der Tischplatte die jeweils gewlinschten
Orte an. Verlangt die Hausfrau, das Feld zu réumen,
nehmen die Aufbauten ein flaches Kdstchen in  An-
spruch.

Motive und Vorlagen gibt es in Fiille. Wahre Fundgruben
sind Reiseprospekte, an denen Grofiker mitgearbeitet haben.
Sie kdénnen dem ungeiibten Maler die Vorlage fiir die Ver-
einfachung liefern. Die Basiliuskathedrale z. B. stammt aus
einem Interflug-Prospekt. Ansichtskarten kénnen Vorlagen
liefern, die einfach mit dem Pantografen oder Storch-
schnabel (bertragen werden, falls das zeichnerische Kénnen
nicht ausreicht. Unsere stilisierte Dekoration — nicht Land-
schaftsgestaltung — regt die Phantasie beim Betrieb der
Modelleisenbahn an und ist schnell und einfach auch von
Ungelibten herzustellen. Eine Anlage mit allen modelige-
rechten Einzelheiten soll stets das erstrebenswerte Ziel
eines Modelleisenbahners bleiben. Aber fiir die ersten
Fahrversuche auf dem neu gekauften Schienenoval mag
die stilisierte Dekoration geniigen.

Joachim Loeb, Berlin

Bild 1 Mit dem Feriensonderzug
nach Moskau. — Fiir die stili-
sierte Basiliuskathedrale wurde
ein Reiseprospekt der Interflug
verwendet. Kéame ein weiles
Hochhaus  hinzu, etwa die
Lomonossow-Universitét auf den
Lenin-Bergen, wire die sowje-
tische Hauptstadt gut ange-
deutet.

Bild 2 Der Giiterzug mit der
V 180 windet sich offensichtlich
durch ein Tal zwischen Rathen
und Bad Schandau. Die kleinen
Details der N-Modelle kommen
durch GroBziigigkeit im Beiwerk
besonders gut zur Geltung.

Bild 3 Ein paar Fenster auf
drei flache Stiicke Sperrholz ge-
malt — das kann auch der unge-
ibteste; ein Prellbock, ein Lkw
aus Industriemateriol dozu -
fertig ist die Atmosphéire eines
Werkanschlusses.
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Ing. HANS WEBER, Berlin

Sichere Stromabnahme durch gelenkige Pendeldrehgestelle

Beim Bau von Triebfahrzeugen und beleuchteten Wa-
gen ist sehr darauf zu achten, dafl zur sicheren Strom-
abnahme ein guter Kontakt zwischen Rad und Schiene
besteht. Dies gilt besonders bei Drehgestellen mit klei-
nen Achsabstinden und bei den kleinen Nenngréfen TT
und N. Wird hier unordentlich oder uniiberlegt gearbei-
tet, bleiben unliebsame Unterbrechungen in der Strom-
zufithrung zum rollenden Fahrzeug nicht aus, so daB
der geplante Fahrbetrieb empfindlich gestort wird.

Um derartige Stérungen von vornherein zu vermeiden,
ging ich beim Bau einer Lok der Nenngriofle TT dazu
tiber, die zur Stromabnahme bestimmten Tenderrad-
siitze in Pendeldrehgestelle einzubauen. Dies erfolgt so,
dall die Drehgestellseitenteile mittels Bolzen gelenkig
an der Drehgestellplatte befestigt werden, Dadurch kén-
nen sich die einzelnen in den Achslagern laufenden
Radsitze sowohl in der Lings- als auch in der Quer-
richtung des Drehgestells unabhiingig voneinander jeder
Unebenheit des Gleises anpassen, so daf} also auch bei
schlecht verlegten Gleisen und bei hoheren Geschwin-
digkeiten eine sichere Stromabnahme erfolgt. Versuche,
die auf Gleisen, die mit starker Verformung verlegt
waren, vorgenommen wurden, haben die Funktions-
sicherheit vollauf bestétigt.

Die Bilder 1 und 2 zeigen deutlich den prinzipiellen
Aufbau und die Einzelteile eines Pendeldrehgestells der
genannten Bauart. Die Drehgestellplatte (1) ist in be-
kannter Weise mit den Drehgestellzapfen des entspre-
chenden Fahrzeuges verbunden. Die mit den Lagerge-
hdusen fiir die Radsétze (2) versehenen Drehgestellsei-
tenteile (3) haben zwei Lagerlaschen mit den zur Auf-
nahme des Bolzens (4) bestimmten Bohrungen. Die bei
der Montage der Drehgestelle zwischen der Drehgestell-
platte (1) und der unteren Lagerlasche des Seitenteils
(3) einzusetzende Distanzhiilse (5) ist das Teil, das fiir
die Funktion der pendelnden Radsatzaufhingung im
Drehgestell maligebend ist.

Um den in den Bildern 3 und 4 erkennbaren Pendel-
winkel « von etwa 3° bis 5° zu erhalten, mufl die Di-
stanzhiilse (5) um 0,2 mm Kkiirzer sein als das sich bei
der Montage zwischen der Drehgestellplatte (1) und der
unteren Lagerlasche des Seitenteils (3) ergebende Maf.
Weiterhin sind die fiir die Bolzen (4) bestimmten Boh-
rungen der Drehgestellplatte (1) um 0,2 mm grifler als
der Bolzendurchmesser auszufiihren.

Da die Bolzen (4) zwecks leichterer Montage des Dreh-
gestells besser von unten her in die Bohrungen einge-
setzt werden sollten, sind diese nach beendeter Montage

Bild 1 Einzelteile des Pendeldrehgestells

Bild 3 Pendelwinkel der Radsdtze in Querrichtung des Dreh-
gesiells

Bild 2 Unteransicht des montierten Pendeldrehgestells

Bild 4 Pendelwinkel der Radsdtze in Ldngsrichtung des Dreh-
gesteils
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Bild 5 Beispiel der Anordnung der Strom-
abnehmerfedern an den Innenseiten der Rad-
krinze

gegen Herausfallen zu sichern, entweder durch Loten
oder durch Kleben an die Lagerlaschen.

Bild 5 zeigt eine Mdglichkeit der Montage der Strom-
abnehmerfedern in der Weise, dal} diese an den Innen-
seiten der Radkrinze anliegen. Dadurch ist trotz der
Beweglichkeit der Radsitze immer ein sicherer Kontakt
gegeben. Weitere Vorteile der gezeigten Befestigungsart
sind, daB die Kontaktstelle kaum verschmutzt wird und
wie dies Bild 6 zeigt, die Stromabnehmerfedern unsicht-

Ing. PETER JURKOWSKY, Schkopau

Bild 6 Die Stromabnehmerfedern sind unsichtbar, so daff das Aussehen des
Fahrzeuges nicht nachteilig beeinflufit wird

bar sind und daher den Gesamteindruck des Modell-
fahrzeugs nicht nachteilig beeinflussen. Die Stromab-
nehmerfedern sind mit Kunstharzkleber, also isoliert auf
der Drehgestellplatte (1), befestigt und leiten den Strom
tiber Kontaktfedern weiter, die durch den Fahrzeug-
boden ragen. Die Probefahrten mit der fertigen Ma-
schine haben gezeigt, daB sich der anfangs etwas hoch
erscheinende Aufwand einer soliden Konstruktion auch
beim Eisenbahnmodellbau immer lohnt,

Erweiterung des Giiterzugwagenparks fiir Nenngrof3e N

Die Auswahl verschiedenartiger Giiterwagentypen der
Nenngriéfle N ist noch gering. Im Handel gibt es erst
drei Typen, den offenen Wagen, den gedeckten Wagen
mit gewdlbtem Dach und den Kesselwagen. Fiir einen
richtigen Giiterzug zu wenig, und so wollen wir uns
einige Giiterwagen selbst basteln.

Bild 1 Ansicht des neu entstandenen Giterzuggepdckwagens

264

1. Giiterzuggepiickwagen Pwg

Obwohl die Reichsbahn sehr viele Null-Mann-Giliterziige
fiahrt (Ziige ohne Zugbegleitung), sollte ein Giiterzug-
gepackwagen im Modell nicht fehlen. Der Umbau ist
von jedem ,Kiichentischmechaniker* zu bewerkstelli-
gen.

Bild 2 Aus einem O-Wagen wurde ein Klappdeckelwagen ge-
baut
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