3.JAHRGANG / NR 8
BERLIN | AUGUST 1954

DER MODELL:
~ EISENBAHNER

ENBAHNBAU

FT -, BERLIN W38




I NHALTSYERZEICHNIS AUSDEM INHALT DER
Seite NACHSTEN HEFTE:
Der russische Beitrag zur Entwicklung der Eisenbahn . . 225

Stelldichein einiger Wettbewerbsmodelle . . . . . . . 227 rling, Eiavall Zwr

Heing Sehiittoff
Vorschlige zur Gestaltung von Gleisplinen . . . . . . 229

Herman Kirsten Hans Kihler
(ileisbau in der Spurweite HO . . . . . . . . . . 233 Der Fahrleitungsuntersuehnngswagen

Zugkraft und Widerstinde

im Maodellbahnhetrieh

Achtung! Modelleisenbahner der Nenngrifie Z0! . . . . 235 .
Hansotto Voigt

Industrieschau - Material fiir Gleisbau, Lokomotiv- und
Wagetbol . « « w6 o v w5 0 oweom o m o om @ @ e 800

Werner Eder
Bastelhansel baut Figuren . . . . . . . . . . . 237

Bt B imBilde? ¢ ¢ v ¢ % 9 5 2= & & % = 3% w P38

Eisenbahnstrecken in Steigung

und Gelille

BERATENDER
REDAKTIONSAUSSCHUSS

Wir beantworten Leserbriefe ¢ OF W e oW e v ow w 288

Mitteilangen .« o o« o « » & 2 oo on o+ o« o« s 208

Ing. Wilhelin Dréger ING. K URT rnn:!nr.:: .
. o ’ Ministerium fir a
Bananleitung fiir eine Modell-Lok der Baureihe 42 (Forts.) 239 Y If,:r;:ﬁ};:: sffriperisanay
Interessante Lebrfilme der Deutschen Reichsbahn 242 Berlin W i, Leipsiger Str. 6—7
: . . DR.-ING. HARALD KURZ
Das gute Modell . . o « « v o v v u 3. Umschlagseite Hochschule fiir Verkelrswesen
. . Priigreld am Lelestubl fiir Betriebstechnik der
Titelbild : Verkelvsmittel, Dresden A 27, Hettnervstr, 1

Die Gegenkurbel
ERICH ELINGNER
ickti ild : Zentralvorstand dev Tndustricgewerkschaft
Riick te_’bild X - T Eixenbahn, Abteilung Kulturelle Massenarbeit
Aunssehnitt aus der HO-Anlage in der Technischen Station Berlin W 8. Unter den Linden 15
des Pionierparkes . Ernst Tailmann®
HANSOTTO VOIGT
Keommer der Teehnik, Bezivk Dresden
Diresden o 20, Basteistr, &

MITTEILUNG AN UNSERE LESER
HORST SCHOBEL

Da verschiedene l'ﬂi‘i'-“:f‘l}""'lmn in den Uhers‘chu‘ulqnlungﬁgﬁl:iatan Avbeitsgemeinsehaft Junge Eisenbakner im
vom Hochwasser betroffen wurden und noch nicht wieder voll pro- Piowicrpark Ernst Thitlmann
duzieren kinnen, kann unsere Zeitschrift b.a.w. nur mit 20 Seiten Berlin-Oberschiinuiweide, An der Wullheide

erscheinen.
FRITZ HORNBOGEN

Folgende Beitriige muliten deshalb zuriickgestellt werden: VER Eleltroinstallution Oberlind
Die Zugsicherung bei Modellbahnen mit Zweischienen-Gleich- Souueberg 11 Thiivingen
strombetrieb Kiippelsdorfer Str, 132
Fir unser Lokarchiv — Die tschechoslowakische E 499 JOHANNES HAUSCHILD

Avbeitsqemeinselioft Modellbahnen
: . des B Leipzig, FHhf-Sid
RRym-Wagen der Deutschen Reichsbahn Markvanstide bei Leipaig, Eisenbalnstr. 8

Junge Modelleisenbahner in Greifswald

Ausbildungsmiglichlkeiten bei der Deutschen Reichshbahn
g A G o ; i GUNTER BARIHEL
Wir bitten unsere Leser um Verstindnis fir diese notwendige Dviidachale, Eoofurt- Tk kot

Mabinahme. Die Redaktion Erfurt, Tivoler Str. 56

Nernusgeber: Vorlag Tie Wirtschaft®; Vorlacsdirektor: Gerhard Kecol. Redaktion:  Der Modelloisenbaliner™: Chofeedakteur: i V. Heinz HeiB; verant-

wortlicher Redakteur: Heomnz Lenius, Nedaktionsanschrift: Berlin W 8, Maverstralie 445 Fernsprecher; 220241, 224888, Basa 23506 und Leipzig 42971;

Fernsehreiber 118, Erscheint monatlicy s Bezugspreis: Einzelhoft DM 1,—4 in Postzeitungsliste eingetragen; DBostellung libor die Postlimter, den Buchhaodel,

boim Verlog oder bei den Voetelobskollozon der Wochenzeitung der deuntschen Kisonbahner Fahrt froi*.  Anzeigenannahme: Verlag Die Wirtschaft,

Iorbin W B, Franzisische Straie 51=55, uod olle Filialen der Dowag-Werbung; 2 4t pliltice Anzeizenpreislisto Nr. 8. Drock: Tribiine, Verlag und

Druekervien des FOGRAGmbH, Berling, Drockerei 11 Naumburg (Saale).  IV26/14.  Verdifentlicht unter der Lizonz-Nr. 8118 dos Amtes fiir Literator und
Verlugsweson der Deutselien Demokratischen Republik. Nochdruck, Ubersetzungen und Ausglizo nur mit Quelienangabe



DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FOR DEN MODELLEISENBAHNBAU

8

BERLIN DEN 1. AUGUST 1954 - 3. JAHRGANG

Der russische Beitrag zur Entwicklung der Eisenbahn

Um die Geschichte der Eisenbahn im alten Rufiland
verstehen und die damit verkniipften technischen Lei-
stungen in vollem Umfang wiirdigen zu kénnen, mul}
man sich zunichst die gesellschaftlichen Verhéltnisse
vergegenwiirtigen, die das RuBland der zweiten Hilfte
des XVIII Jahrhunderts charakterisieren,

Damals stand RuBland im Zeichen eines bedeutenden
kulturellen Aufschwungs. In zahlreichen Meisterwer-
ken der Literatur, der bildenden Kunst und der Musik
kam der schopferische Genius des grofien russischen
Volkes zum Ausdruck. Trotzdem die Leibeigenschafts-
ordnung die Entwicklung von Kunst und Wissenschaft
in betriichtlichem AusmalB behinderte, hat RuBland in
diesem Zeitraum auch auf technischem Gebiet eine
Reihe hervorragender Leistungen aufzuweisen. Die
Riickstidndigkeit der gesellschaftlichen Verhdltnisse im
alten RuBland erklirt, warum so viele groBartige tech-
nische Erfindungen damals in RuBland keine praktische
Verwendung fanden. Die Eigentiimer leibeigener Ma-
nufakturen waren nicht am technischen Fortschritt in-
teressiert, weil in diesen Unternehmen der Handbetrieb
vorherrschte.

Der Eisenbahnverkehr in seiner heutigen Gestalt ist im
Ergebnis der allméhlichen Entwicklung und Vervoll-
kommnung seiner einzelnen Teile entstanden. Neben
dem rollenden Material und den Sicherheitseinrichtun-
gen spielen hierbei vor allem die Gleisanlagen eine
wesentliche Rolle.

Die ersten Schienenwege wurden in RuBland in der
zweiten Hilfte des XVIII. Jahrhunderts angelegt. Es
handelt sich dabei um ganz gewdhnliche Balken oder
Bohlen, die man der Liange nach aneinander reihte und
auf dem Boden verlegte. Die Vorldufer der Eisenbahn
entstanden, um Kohle und Erz innerhalb der dama-
ligen Berg- und Hiittenwerke zu transportieren. In
diesem Zusammenhang mull eine glinzende Pionier-
leistung in der Geschichte der Eisenbahn mit beson-
derem Nachdruck gewiirdigt werden: In den Jahren
1763/65 baute der russische Erfinder K.D. Frolow in
Kolywano-Woskressensk im Altai die erste Schienen-
bahn der Welt, die mit mechanischer Zugkraft (Seil-
zug von einem Wasserrad aus) betrieben wurde.

Einen Schritt weiter ging der Leiter der Olonezer Be-
triebe, A.S.Jarzew. Auf seine ausdriickliche Initiative
hin wurde im Werk Petrosawodsk die erste Werk-
bahn gebaut, die bereits liber gegossene Eisenschienen
verfligte. »

In den Jahren 1806/10 baute der begabte russische
Bergingenieur P. K. Frolow in den Betrieben von Koly-
wano-Woskressensk die erste Eisenbahn, die eine
griBere Linge aufwies. Es handelt sich um eine etwa
2km lange Pferde-Eisenbahn mit guBeisernen Schie-
nen, die bereits alle wichtigen Bestandteile moderner
Bahnanlagen besaf, ndmlich den Oberbau, den Erd-
kérper und Kunstbauten. Diese Werkbahn diente zur
Beférderung von Erz aus der Grube von Smeinogorsk.

Wir wissen, dal Stephenson in England erstmalig den
Dampf als Zugkraft zur allgemeinen Benutzung bei
der Eisenbahn anwendete. Die Voraussetzung hierfiir
war die Erfindung der Dampfmaschine, die wir friiher
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Bild 1 Die im Jahre 1838 gebaute erste Eisenbahn in
Rufiland, die St.Petersburg mit dem Vorort Zarskoje
Selo verband

meist ausschlieilich mit dem Namen James Watt ver-
banden. Aber die historische Gerechtigkeit wverlangt,
dafl wir in diesem Zusammenhang den Namen eines
kithnen russischen Erfinders der unverdienten Ver-
gessenheit entreilen — wir meinen Iwan Iwanowitsch
Polsunow (1728—1766), den Sohn eines im Ural in Gar-
nison stehenden russischen Soldaten, der sich um die
Geschichte der Wiarmetechnik unsterbliche Verdienste
erworben hat. Polsunow ist nidmlich der Erfinder der
ersten Dampfmaschine der Welt fiir den unmittelbaren
Antrieb von Transmissionen in Fabriken., Bei seinen
Berechnungen war er von den Forschungen seines
Zeitgenossen M. W. Lomonossow, des Pioniers der
russischen Wissenschaft, ausgegangen, Polsunow war
es nicht vergénnt, den Erfolg seiner Konstruktion zu
erleben; er starb gerade in dem Zeitpunkt, als seine
in Barnaul erbaute Dampfmaschine in Betrieb gesetzt
werden sollte. Alle seine Berechnungen wurden durch
den Probelauf der Maschine glinzend bestdtigt. Wenn
auch seine Erfindung spéter zu Unrecht in Vergessen-
heit geriet, so ist flir uns die Tatsache wichtig, dal3
Polsunow die erste Dampfmaschine erfunden hat. Erst
21 Jahre spiter folgte der Englinder James Watt, dem
wir die zweite, allgemein anwendbare Dampfmaschine
verdanken.

Die Wiederherstellung der wvollen geschichtlichen
Wahrheit zeigt also, dal auch die Entwicklung der
Eisenbahn in ihrer eigentlichen heutigen Gestalt, wo-
bei wir in erster Linie an den Dampfbetrieb denken,
mit dem Wirken eines grofien russischen Erfinders zu-
sammenhingt, der zu den hervorragendsten Denkern
auf technischem Gebiet gezihlt werden mubB.

Die erste mit Dampf betriebene Eisenbahn in RuBland
bauten zwei begabte leibeigene Mechaniker, E. A. und
M. J. Tscherepanow. Mit dieser Eisenbahn, die auf ge-
gossenen Schienen lief und im Werk von Nishni Tagil
gebaut wurde, legten Vater und Sohn Tscherepanow
den Grundstein zum heutigen Eisenbahnverkehrs-
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Bild 2 Die erste vierachsige Giiterzuglokomotive in
Ruflland. Sie wurde im Jahre 1858 in der Alexandrow-
schen Fabrik gebaut

wesen der UdSSR. Festzuhalten ist dabei das Baujahr
dieser ersten russischen Eisenbahn im eigentlichen
Sinne des Wortes: Sie wurde im Jahre 1834 gebaut,
also friher als in den meisten westeuropéiischen Lin-
dern. Und eine weitere Tatsache verdient in diesem
Zusammenhang besondere Beachtung: Die Tschere-
panows konstruierten auf Grund eigener Entwiirfe die
erste russische Dampflokomotive, wihrend es sich bei
den Lokomotiven der ersten Eisenbahn in den west-
lichen Lindern des Kontinents zunichst vorwiegend
um solche englischer Konsiruktion handelte. Auch an
diesem Beispiel ist deutlich zu erkennen, da3 die tech-
nische Entwicklung in RuBland eine durchaus eigen-
stindige und schopferische war.

Leider sind uns keine genauen Einzelheiten iiber den
Betrieb der ersten russischen Eisenbahn iiberliefert
worden. Wir wissen nur, daB die von den Tschere-
panows gebaute Lokomotive mit Kupfererz beladene
Zige im Gewicht von mehr als 200 Pud zog (1 Pud
= 16,3805 kg). Bei einer Entfernung von 300 Sashen
(1 Sashen = 2,1335 m) erreichte sie eine Stundenge-
schwindigkeit von 12:--18 Werst (1 Werst = 1,067 km).
Bei der ersten russischen Eisenbahn handelte es sich
noch um eine Werkbahn, die einzig und allein zur
Erzbeférderung in einem grofen Hittenwerk diente.
Die erste offentliche Bahn RufBilands wurde im Jahre
1837 gebaut und in Betrieb genommen. Sie verband die
damalige Hauptstadt St. Petersburg mit Zarskoje Selo
mit Verlingerung his Pawlowsk. Die Linge dieser

Bahnstrecke, die Doppelkopfschienen hatte und eine
Spurweite von 1829 mm (6 Full) aufwies, betrug
26,7 km.

In den Jahren 1842/51 wurde die Bahnstirecke Peters-
burg—Moskau, die Strecke der heutigen Oktoberbahn,
fertiggestellt. Bei ihrer Eréffnung war sie mit insge-
samt 644 km die ldngste Eisenbahn der Welt. Diese
fiir die damalige Zeit ausgezeichnete Anlage war von
den russischen Ingenieuren P.P. Melnikow und N.O.
Kraft erbaut worden. Zusammen mit M. S. Wolkow,
N.I. Lipin, D.I. Shurawski u.a. haben sie mit ihren
Arbeiten wertvolle Beifrdge zur Projektierung und
Bauausfiihrung von Eisenbahnanlagen geliefert.

Wenn wir die Anfinge der russischen Eisenbahn ver-
folgen, so ergibt sich die zwingende SchluBfolgerung,
daf3 sich die russische Eisenbahntechnik selbstiindig, aus
eigener Kraft entwickelt hat. Trotz der volksfeind-
lichen Politik der zaristischen Regierung, die dem Fort-
schritt der vaterldndischen Wissenschaft und Technik
nur Hemmnisse in den Weg stellte und vor allem Aus-
lindischen katzbuckelte, haben die russischen Eisen-
bahnkonstrukteure zahlreiche Neuerungen in der
Eisenbahntechnik eingefiihrt. Der hervorragende An-
teil russischer Erfinder und Techniker an der Lésung
schwieriger Fragen des Eisenbahnverkehrswesens
widerlegt auch auf diesem Gebiet die térichten Zweck-
ligen jener ruhmlosen ,Verteidiger der abendlindi-
schen Kultur®, die dem groBfen russischen Volk so
gern jede schopferische Kulturleistung absprechen
mochten. K. Heinz

Literaturhinweise:

Enzyklopddie der Union der Sozialistischen Sowjet-
republiken, Band I und II, Berlin 1952

Grofie Sowjetenzyklopédie, Reihe Technik: Eisenbahn-
wesen, Leipzig 1954 (in Vorbereitung)

A. W. Markow [ I. N. Pawlow, Methoden fiir die Leer-
wagenregulierung, Leipzig 1953

A. P. Michejew, Lokomotivbetrieb und Lokomotiv-
wirtschaft, Teil I Lokomotivbetrieb, Leipzig 1953

W. Obraszow, Die Eisenbahnen der Sowjetunion, Ber-
lin 1946

A. M. Pankratowa, Geschichte der UdSSR, Teil IT, Mos-
kau 1949

Fachliteratur

auf der Leipziger Messe 1954

Zur Leipziger Messe 1954 finden Sie die Fachverlage
wieder in der Grimmaischen Strafie, aber in einem be-
sonderen Gebidude.

Wir laden unsere Leser und Freunde ein, die Gesamt-
produktion unseres Verlages an Fachzeitungen, Fach-
zeitschriften, Bilichern, Broschiiren wund Schriften-
reihen an unserem Ausstellungsstand, Halle IT fiir Fach-
biicher und Fachzeitschriften, Stand 24, Telefon 23580,
Grimmaische Strafe, zu besichtigen. Fachlich geschulte
Mitarbeiter werden Sie dort gern beraten.

AuBerdem sind wir auf dem Gelédnde der Technischen
Messe in der Halle IVa bei der Zentralen Zeitschriften~
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werbung, Berlin-Pankow, mit unserer Zeitschriften-
Produktion vertreten.

In dieser Halle finden Sie auch die Fachbuchverkaufs-
ausstellung, die Ihnen eine umfassende Produktions-
iibersicht iiber Fachbiicher vermittelt.

Verlag ,,Die Wirtschaft*
Berlin W 8
Franzosische StraBe 53/55
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Stelldichein einiger Wettbewerbs-Modelle
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Bild 1 Dieses schine Empfangsgebiude des Bahnhofs Rennsteig wurde von Hans-Jiirgen Straube, Jena, aus-
gestellt. Kurt Birkholz, Kirchmdser, lifit gerade seinen Zug mit einer Lok der Baureihe 98 einfahren. Spur HO

Bild 2 Gleich vier Einsender sehen hier ihre Modelle friedlich vereint. Wihrend der Eisenbahndreh-

kran von Giinter Schlicker und Hayno Werner einen O-Wagen von denselben ,Herstellern“ hebt,

wartet die Lok der Baureihe 42 von Hermann Kirsten und Rudolf Berger, Dresden, auf den Abtrans-
port des Kranes. Spur HO

Bild 3 Die Siegerlok in der Bewertungsgruppe b, eine 18 von Winfried Kdhler, Evfurt, mit Packwagen und
Kinowagen von G Schlicker und H, Werner, Leipzig, fihrt in den Buhnhof einer modernen Grofistadt ein. Das
Empfangsgebdude ist eine Arbeit von Manfred Wendel aus Bad Bibra. Spur HO
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Bild 4 Die Lok der Baureihe 52 in Spur HO von dem Leiter der AG Grofriohrsdorf, Herbert Winter, fordert
einen Zug mit Wagen von Gerhard Steiniger, Meiflen, zum Bestimmungsbahnhof

Bild 5 Eine ausgezeich-
nete Leistung zeigte Koll.
Vogel aus Zeuthen mit
der Nachbildung einer
Schnellzuglokomotive
der Baureihe 03 in Spur(
und errang damit den
4. Preis in der
Bewertungsgruppe ¢

Bild 6 Hier geht's bergab
mit der T 4 von Giinter
Barthel, Erfurt, w. zwei
Personenwagen unseres
12 jiihrigen Lesers Peter
Korecky aus Franken-
berg/Sa. Spur HO

Bild 7 Diese Dieselloko-
motive V 36 von Horst
Kohlberg, Erfurt, Spur
HO, und die Leigeinheit
von G. Schlicker und
H. Werner trafen sich zu
einer Fahrt in der Tech-
nischen Station im
Pionierpark
wErnst Thilmann*

Bild 8 Schwer stampfend erklimmen diese beiden Lokomotiven die Steigung. Die 52er wurde von Egon Meier,
Schneeberg/Erzgeb., erbaut. Die zweite Lok ist die uns allen bekannte 24er von Jochen und Wilhelm Driger,
Leipzig. Spur HO
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Vorschlige zur Gestaltung von Gleisplinen
Heinz Schiittoff

Der vorliegende Gleisplan einer H0-Modelleisenbahn-
anlage zeigt eine Nebenbahn, Sie verbindet die Bahn-
hiofe Arnstidt und Buschbeck miteinander, zwischen
denen ein lebhafter Giiter- und Berufsverkehr besteht.
Vom Bahnhof Buschbeck (kurz Bf B) fiihrt ein An-
schlufigleis zu einem Karroseriewerk, das laufend mit
Material fiir die Produktion zu beliefern ist und selbst
fertige Karossen zum Versand bringt. Zwischendurch
verkehren auf dieser Strecke auch planmiBige Reise-
ziige. Sie bringen Giste, Lebensmittel, Bier und andere
Dinge zum Kurort Colm (kurz Hp C) und nehmen ab-
reisende Gaste und Leergut wieder mit.

Im Mittelpunkt der Anlage steht ein Giiter-Kopfbahn-
hof mit Bahnbetriebswerk. Er gehért zum Bahnhof
Arnstadt (kurz Bf A). Dort werden Ziige gebildet sowie
Giliterwagen be- und entladen. Dort werden auch die
Lokomotiven entschlackt, instandgesetzt und mit Kohle
und Wasser versorgt. Dieser Giiterbahnhof ist das
Herz der Anlage.

Einen umfangreichen Tagesverkehr auf dieser Strecke
darzustellen und einen Fahrplan hierzu zu entwickeln,
sei jedem selbst liberlassen. Wie wir spiter noch sehen
werden, ist auf allen Strecken der Betrieb in beiden
Fahrrichtungen moglich, Aulerdem ist die Anlage in
Blockstellen aufgeteilt, so daBl 4 Zige gleichzeitig ver-
kehren konnen.

Es gibt viele Mdiglichkeiten, eine Modelleisenbahnan-
lage zu gestalten. Entscheidend wird immer das Thema
sein, das der Anlage zugrunde gelegt wird. Hinzu kom-
men noch die jeweiligen Platzverhéltnisse. Mein Vor-
schlag kann daher auch nur eine Anregung sein, wie
man es machen kann, nicht, wie man es machen muf.
Der Vorschlag steht unter dem Motto: ,,Jmmer an der
Wand entlang, mit Benutzung von Fensterbrettern und
Mdobeln*“. Hierbei ist es fast immer moglich, selbst bei
schlechtesten Raumverhiltnissen eine gute Modellbahn
anzulegen. Es versteht sich dabei von selbst, dal man
nicht alle Fenster mit der Anlage verbaut. Aullerdem
diirfen die Mobel nicht durch das Verlegen der Anlage
beschidigt werden und miissen zugédnglich bleiben.
PlatzmiBig stand fir diese Anlage eigentlich nur der
Schreibtisch zur Verfugung, der, bis an die Tiir vor-
geriickt, einen Raum von 1,6 m X 1,2m freigab. Dieser
Platz reicht jedoch bestenfalls fiir ein Schienenoval.
Will man einen Bahnhof einbauen, so ergeben sich die
ersten Schwierigkeiten. Wie das Problem trotzdem auf

einfache Weise gelést wurde, zeigt Bild 4. Durch ge-
schickte Ausnutzung der ortlichen Gegebenheiten
(Mébel, Fenster) war es moglich, ohne wesentlichen
Raumbedarf eine griffere Anlage unterzubringen. Un-
ter der Grundplatte mit dem Bahnhof A steht der
Schreibtisch. In der anderen Ecke des Zimmers be-
findet sich eine (iber Eck stehende Anrichte, die ge-
niigend Platz bot fiir den Bahnhof B. Zwischen den
Bahnhifen A und B wird lediglich ein 450 mm breiter
Streifen benotigt. Unter dem Giiterbahnhof kann so-
gar noch ein Musikschrank stehen. Die an der Wand
entlanggefiihrten Strecken wurden mit den Fenster-
brettern verankert und an der Riickseite der Anrichte
zwei Stiitzen nach Bild 3 befestigt. Sie tragen den ver-
steiften Kreisbogen. Da die Riickseite der Mdbel meist
roh ist, wird hierbei kein Schaden angerichtet.

Betrachten wir nun den Aufbau des Giliterbahnhofes
auf einem gesonderten Brett. Diese Art des Aufbaues
pewihrt sich immer wieder. Der Bahnhof verursacht
die meiste Arbeit. Es wiirde viel unniitze Miihe kosten,
wollte man ihn jedesmal neu bauen, zumal sich die

Bild 2 Bildausschnitt aus einer Versuchsanlage des
Verfassers

Bild 3 Stiitze

Gleisbilder immer wieder dhneln. Zum anderen ist es
sehr vorteilhaft, die WeichenstraBen zusammenhin-
gend anzulegen. Unnétige Schienenverbindungen ent-
fallen und es ist ein platzsparender Aufbau méoglich.
Wir kénnen z. B., wie es auch beim grofien Vorbild
ublich ist, eine Weiche bereits im Herzstlick der vor-
hergehenden Weiche beginnen lassen. Auch die Schal-
tung, die ja im Bahnhof am wumfangreichsten ist,
braucht nur einmal ausgefiihrt zu werden. Durch eine
Vielfach-, Klemm- oder Steckerleiste ist die Bahnhofs-

Bild 1 Bildausschnitt aus einer Versuchsanlage des
Verfassers
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00k einheit schnell mit dem Stellwerk verbunden. Solch

S - ein Bahnhof 14Bt sich auch in eine Ausstellungs- oder
Gemeinschaftsanlage eingliedern. In den meisten Fil-
ien ist die gesonderte Bauweise vorteilhaft.
Kommen wir nun zu den technischen Einzelheiten.
Da es sich um eine Nebenbahn handelt, konnte als
kleinster Bogenhalbmesser 1 = 380 mm verwendet wer-
den. Das entspricht Av nach Normat 112'). Somit ist es
moglich, die Anlage auf kleinstem Raum unterzu-
bringen. D-Ziige und Schnelltriebwagen wiirden sich
hier allerdings schlecht ausnehmen, aber diese gehoren
ja auch nicht auf eine Nebenbahn. Im Bild 4 sind
alle Bogenhalbmesser mit ihren Einstichpunkten an-
g gegeben. Die Schienenverbindungen (Weichen) wurden,
¥ wie alle anderen Einzelteile, selbst gebaut und sind
unter einem Winkel von 15° ausgefiihrt®). Die Mecha-
nik entspricht der Anregung in dem Artikel ,So
entstand Schnuckenheim™). 5 Links- und 9 Rechts-
weichen, 1 symmetrische Doppelweiche, 1 doppelte
Kreuzungsweiche und 1 Kreuzungswejche sind erfor-
derlich. Der Schienenbedarf betriigt etwa 35m. Die
~ 1 Steigungen sind im Bild 4 deutlich angegeben. Dar-
i iiber hinaus befinden sich an vielen Punkten Zahlen,
hauptsichlich an den Kreuzungen, die darauf hin-
weisen, in welcher Hohe sich das jeweilige Gleisstiick
(ber der Grundebene befindet. Die griBte Steigung
hat die S-Kurve am bewachten Bahniibergang mit
1:28. Unter Beachtung der Fahrsicherheit ist im Wen-
depunkt dieser S-Kurve ein 120 mm langes gerades
Gleisstiick angeordnet worden.
Die Vor-, Haupt- und Gleissperrsignale wurden soweit
wie moglich den Vorschriften der Deutschen Reichs-
bahn entsprechend eingetragen. Sie sind mit der je-
weiligen blockabhéngigen Fahrsirecke gekoppelt. Da-
bei ist die block-, oder in diesem Falle richtiger wei-
chenabhéingige Fahrstrecke beim praktischen Aufbau
(Bild 4) so angeordnet, daB das Signal an den folge-
richtigen Stellen aufgestellt werden kann. Daraus er-
geben sich z. B. beim Hp C und beim Bf B verhiltnis-
miiBig lange weichenabhiingige Fahrstrecken.
Anregungen zur Gestaltung der Landschaft geben die
Bilder 1 und 2. Sie zeigen den Vorliufer zu dieser ver-
besserten Anlage.
Die Schaltung wird in den Bildern 5 und 6 gezeigt und
im folgenden besprochen. Wir haben es hier mit Zwei-
schienen-Gleichstrombetrieb zu tun. Dieses System hat
den Vorteil der wegabhiingigen Umsteuerung von
Triebfahrzeugen. Hieriiber wurde von Dr. Kurz') aus-
fithrlich berichtet. Fahrzeuge dieser vom Modellbah-
ner bevorzugten Betriebsart werden in Zukunft auch
wieder ausreichend im Handel erhiltlich sein.
Die Anlage ist weichenabhiingig aufgebaut, das heiBt,
Flankenfahrten sind bei falscher Weichenstellung nicht
moglich. Dadurch ist griBte Betriebssicherheit gewihr-
leistet. Die entsprechenden blockabhingigen Fahr-
strecken sind auBerdem jeweils mit einem Signal ge-
kuppelt, so daB ein vorbildgetreuer Fahrbetrieb er-
reichbar ist. Durch die Verwendung von Weichen, die
P bel der Umschaltung gleichzeitig einen Kontakt be-
N tiitigen, war es moglich, die Schaltung ohne Relais auf-
Y zubauen. Wir kennen selche Weichen bereits von der
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Bild 4 Vorschlag eines Gleisplanes
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\\ ) NORMAT 112 — Bogenhalbmesser; ,Der Modell-
\\ eisenbahner” Heft 9/53, Beilage.
%‘ N ‘) Dr.-Ing. Kurz, Unser Gleissystem 1:3,73 fiir die
E v Baugrifie HO, ,Der Modelleisenbahner® Heft 11/53,
-
4
'

Ve S. 328.

') Fritz Hornbogen, So entstand Schnuckenheim; , Der
: Modelleisenbahner* Heft 3/53, S. 78; 4/53, S. 110; 6/53,
N - S, 164.
) Dr.-Ing. Kurz, Betriebsarten von Modelltriebfahr-
L e o 4 S 4 s 3 4 s zeugen; ,Der Modelleisenbahner Heft 2/54, S. 52.
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Bild 5 Schaltung der Anlage

Anlage .. Schnuckenheim®). Im Bild 5 sind diese Kon-
takte entsprechend ihrer Zugehorigkeit mit W
(Weiche), DW (symmetrische Doppelweiche), KW (dop-
pelte Kreuzungsweiche und Kreuzungsweiche) bezeich-
net. Dariiber hinaus hat im Stellwerk aufler den wei-
chenabhingigen Stellen jedes Gleis einen Gleisschalter,
der das betreffende Gleis zu- oder abschaltet. (Schalter
1-.-6 im Bild 6.) Ebenso sind die einzelnen Block-
strecken zu- und abschaltbar (Schalter A -+ G) und
mit einem Richtungsschalter versehen. Fiir jede Fahr-
richtung steht eine Stromquelle mit Fahrregler und
Relaissicherung . zur Verfligung, Der Bahnhof wird
{iber einen weiteren Fahrregler gesondert versorgt. Da-
durch ist es moglich, Rangierfahrten unabhingig vom
Verkehr auf der Strecke auszufiihren. Die Verwen-
dung von zwei getrennten Stromquellen ermdglicht es
auch, daB3 in einen Bahnhof (A oder B) gleichzeitig
zwei Zige ein- oder ausfahren (in jeder Richtung
einer).

Die Anlage besitzt, wie aus Bild 5 zu ersehen ist, einen
gemeinsamen Null-Leiter (durchgezogene Linie). Auf
diesen ist die eine Fahrstromquelle mit — und die an-
dere mit -+ geschaltet. Aulerdem dient er als Ruck-
leitung fiir die Signale. In Bild 5 ist die Schaltung des
Signales zur Weiche Ws eingezeichnet. Die anderen
Signale werden ebenso geschaltet. Ich habe darauf ver-
zichtet, die Schaltung der Weichenmagnete einzeln ein-
zuzeichnen, denn es ist jeder Weichenmagnet nur mit
dem entsprechenden Schalter oder der entsprechenden
Taste im Stellwerk zu verbinden. Auch hier 1406t sich
der Null-Leiter als Rickleitung verwenden. Dann sind
im Bild 5 noch Gleichrichter zu sehen. Durch diese
wird es mdoglich, dafi die Ziige jederzeit den Bahnhof
verlassen kidnnen, sowie das Signal auf ,Fahrt frei“
steht. Dagegen ist die Einfahrt gesperrt, wenn die
Weiche falsch gestellt ist, denn jedem Gleis im Bahn-
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hof ist eine bestimmte Fahrrichtung vorgegeben. Das
Schema zum Gleishildstellwerk zeigt Bild 7. Wir haben
hier den vereinfachten Gleisplan vor uns. Die Gleis-
ausschalter und die Fahrrichtungsschalter sind ihrer
Aufgabe gemil in die Strecken eingefiigt. Ebenso ver-
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W, LH’ \ Zum Abschalten der Strecken
Fahrrichtungsumschalfer

*Gemeinsamer Null-Leiter

Andie jeweilige blockabhdingige
Fahrstrecke
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Drucktaste
Bild 7 Schema des Gleisbildstellwerkes

Ausschalter Wechselschalter

e | [ %]
Pl

Schaiter fir einfache Weithe Schaiter fur sym. Doppelweiche und
@_ Kartrolilampen Kreuewaiche wird auch o der Weichen -
AN~ Weichenmognet Ay g

Bild 8

hélt es sich mit den Kontroll-Lampen, soweit sie vor-
handen sind, und mit den Weichenschaltern. Dabei
bleibt es dem Modellbahner iiberlassen, ob er zum
Schalten der Weichen Drucktasten verwendet (wie im
Bild angedeutet) oder Schalter, deren Hebel durch ihre
Lage gleich die Stellung der Weichen anzeigen und
eventuell sogar noch Kontroll-Lampen aufleuchten
lassen, wie im Bild 8%. Es ist lediglich eine Frage des
Aufwandes und der Anforderungen, die man an die
Anlage stellt,

Werden als Gleisschalter zweipolige Ausschalter, als
Fahrrichtungsschalter zweipolige Umschalter verwen-
det, so kann man beleuchtete Richtungspfeile in das
Gleisbhild des Stellwerkes einfligen. Bild 9 zeigt ein
Beispiel der dann erforderlichen Schaltung. Dabei ist
es zweckmifBig, fiir jede Fahrrichtung eine andere
Farbe zu wiihlen. Dem grifieren Aufwand einer solchen
Lichtanzeige steht der Vorteil der vollkommenen Uber-
sichtlichkeit gegeniiber. Sie bildet die Vervollstindi-
gung unseres Gleisbildstellwerkes. Andererseits 1Bt
sich natiirlich auch schon aus der Knebelstellung des
Fahrrichtungsschalters die Fahrrichtung ersehen.

Interessant ist noch die Schaltung des bewachten Bahn-
iiberganges (Bild 10). Die Betiitigung der Schranken
erfolgt vollautomatisch durch die Zugeinheit. Verwen-
det wird hier cin Kleinrclais mit zwei Arbeitskontak-
ten. Dieses Relais bedient liber einen Drahtbiigel die
Schranke und sichert gleichzeitig die Funktion. Be-
trachten wir hierzu auch Bild 5. Ein Zug fdhrt z. B.
vom Bahnhof B kommend nach Bahnhof A, Dabei fihrt
die Lokomotive zuerst {iber den Kontakt a und ver-
bindet diesen mit dem gemeinsamen Null-Leiter. (Uber
Schaltkontakte wurde schon frither berichtet®).) Hier-
) Fritz Hornbogen, So entstand Schnuckenheim; ,Der
Modelleisenbahner* Heft 10/53, S. 290.

%) Fritz Hornbogen, Schaltkontakte; ,Der Modelleisen-
bahner* Heft 1/54, S. 22,
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bei erfolgt noch nichts, denn noch sind die Schranke
und damit der Kontakt m: geéffnet. Wird aber der Kon-
takt z tiberfahren, so wird der Stromkreis von Relais M

BlockA

4V~

Bild 9

geschlossen. Die Schranke geht zu und hilt sich tber
den Kontakt m:. Das Uberfahren des Kontaktes z nach
der Schranke dndert nichts am Zustand, wie sich leicht
an Hand des Schaltbildes verfolgen 14B8t. Dafiir wird
mittels des Kontaktes a iiber den geschlossenen Relais-
kontakt m: das Relais M kurzgeschlossen, Dieses fallt
ab und die Schranke 6ffinet sich. Da der Kontakt nu
beim Abfallen des Relais sofort unterbricht, ist der
KurzschluB nur momentan und richtet daher keinen
Schaden an. Gefiihrlich ist dagegen ein KurzschluB im
Fahrstromkreis. Dabei wird der Fahrregler iiberlastet
und brennt dann leicht durch. Hiergegen schiitzt die
bereits erwihnte Relaissicherung (Bild 6). Die Relais
sind so unter der Frontplatie montiert, daB der Anker
durch Driicken einer Taste anlegt (Bild 11). Uber den
Kontakt r bzw. s hilt sich nun das Relais selbst.

Bild 10 Schaltung der
Schranke

M Relais, m Relais-

[ kontakt, a Kontakt

wSchranke auf*
z Kontakt
»Schranke zu"

Null-Leiter

4

ﬂ

Die Relais sind fiir die Fahrspannung ausgelegt. Es ist
bekannt, daB die Spannung, bei der der Anker anzieht,
entschieden grofler ist, als die Spannung, bei der das
Relais abfillt. Dieser Umstand wird hier ausgeniitzt.

Bild 11 Relaissicherung
(Schaltung nach Bild 6)
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