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Wissen Sic schon . . .

® daf die Waggonbau-Industrie der
CSSR auf der letzten Leipziger
Friihjahrsmesse eine Weiterentwick-
lung des bewdhrten wvierachsigen
gedeckten Giiterwagentyps vorge-
stellt hat? Das neue Fahrzeug be-
sitzt Stirnwandtiiren und ist damit
fiir eine direkte Be- und Entladung
iiber Kopframpe geeignet.

® dafi die ndrdlichste Eisenbahn-
linie der Welt jetzt auf der Halb-
insel Kola in der Sowjetunion ge-
baut worden ist? Die 167 Kilometer
lange Strecke fiihrt iiber viele
Briicken und verbindet Murmansk
mit den Nickelerzlagerstitten bei
Petschenga.

® daf seit einiger Zeit 1800 Arbei-
ter und Ingenieure an einer 200
Kilometer langen Verkehrsmagi-
strale wvon DBerlin mnach Rostock
arbeiten? Diese Eisenbahnstrecke
soll bis 1965 fertiggestellt werden
= und wird den Transportweg von
der Hauptstadt zur Seestadt um 50
Kilometer verkiirzen.
Der erste grofie Teilabschnitt dieser
Strecke mit einer Linge wvon 735
Kilometern zwischen Neustrelitz—
Waren—Lalendorf wurde im Mai
dieses Jahres dem Verkehr iiber-
geben.

® daffi die 61 Kilometer lange
Strecke von Larissa nach Volos in
Griechenland von Schmal- auf Nor-
malspur umgebaut worden ist? In
Volos laufen nun Strecken mit Nor-
mal-, Meter- und 60-cm-Spur zu-
sammen.
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Die Berliner S-Bahn und die USA-Besatzer

Die S-Bahn hat sich durch ihren nunmehr schon jahrzehntelangen reibungslosen, sicheren
und schnellen Betrieb weit tiber die Grenzen Berlins und unseres Landes hinaus einen
Namen von Rang und Ruf erwerben konnen. Jeder Berliner und jeder, der einmal nach
Berlin kommt, fihrt mit der S-Bahn, sei es geschéftlich oder sei es am Wochenende hinaus
ins Griine an die schinen Berliner Seen. Daran hat auch die vom Westen im Jahre 1948 be-
triebene Spaltung unserer Hauptstadt nichts gedndert. So wie es in den alliierten Abkommen
gleich nach dem Kriege verbindlich festgelegt wurde, so untersteht die S-Bahn in ganz
Berlin, also auch die Bahnhofe und Anlagen in Westberlin, der Verfiigungsgewalt der Deut-
schen Reichsbahn. Und die Eisenbahner der Deutschen Demokratischen Republik haben diese
Aufgabe stets sehr ernst genommen! Nicht als Stiefkind angesehen werden von ihnen die
zahlreichen Betriebsstellen in Westberlin. Wenn es galt und gilt, Kriegsschiiden an Bahn-
hifen, Gleisen, Briicken und anderen Anlagen der S-Bahn zu beseitigen, so stehen auch
diese Westberliner Betriebsteile gleichberechtigt neben denen im demokratischen Berlin.
Halensee bekam schon einen ganz neuen modernen Bahnhof, viele andere Anlagen wurden
verschonert und viele werden planmifig noch folgen.

Nun meinen wir doch alle, wenn man in einer Wohnung oder in einem Hause wohnt, dann
iibt man selbstverstindlich dort auch das Hausrecht aus. Doch weit gefehlt! Ausgerechnet
im ,freien Sektor* Berlins ist das nicht so! Die S-Bahn als praktisch noch das einzige organi-
sche Verbindungsglied beider Teile dieser Stadt war und ist schon immer den Spaltern und
Frontstadt-Maulhelden vom Schlage eines Brandt und Lipschitz ein grofler Dorn im Auge
gewesen. Kein Wunder, denn die S-Bahn fiihrt ja bekanntlich noch immer fiir nur 20 Pfen-
nig durch ganz Berlin, kein Wunder also, wenn die meisten Westberliner von den immer
teurer werdenden Verkehrsmitteln der West-BVG auf unsere S-Bahn umsteigen, kein Wun-
der aber auch fiir uns, wenn sich die Angriffe der in Westberlin herrschenden Kreise ge-
rade oft und gern gegen diese S-Bahn richteten. Wir denken dabei an den UGO-Putsch vom
Jahre 1949, diese so groB aufgezogene und klédglich gescheiterte Provokation, oder wir den-
ken an die unziihligen Ubergriffe der Stummpolizei auf Eisenbahngebiet und in den Eisen-
bahnbetrieb. Nur dank der Umsicht und Verantwortlichkeit der Werktitigen der Deutschen
Reichsbahn war es bisher mdoglich, trotz dieser betriebsgefihrdenden Handlungen folgen-
schwere Unfille zu verhindern, die zweifelsohne auch das Leben Westberliner Biirger hitten
kosten kénnen,

Wir kennen also diese unrechtmiBigen Ubergriffe der Stupos auf unsere Reichsbahn nur zu
gut. Doch was sich da jlingst an einem Donnerstag im Juni gegen 5.00 Uhr morgens auf dem
Bahnhof Zehlendorf ereignete, setzt allen Frechheiten die Krone auf! Da dringen doch einfach
schwerbewaffnete USA-Besatzer kriegsmiifiig in den Bahnhof ein, besetzen die Betriebs-
anlagen — darunter sogar das Stellwerk ,Zsm" — und spielen fiir 90 Minuten in unserem
Hause Biirgerkrieg! This is the american way of life, wahrlich, es ist die amerikanische Lebens-
weise! Nur zu gut beweisen diese USA-Besatzer aber auch gleichzeitig damit ganz ungewollt
die anomale Lage Westberlins! Ihr unerhérter Ubergriff auf Reichsbahngelinde in Westberlin
unterstreicht nur die berechtigte Forderung aller friedliebenden Menschen nach dringender
Regelung dieser Frage und nach der Miglichkeit, diesen Kriegsherd in eine Freie Stadt
umzuwandeln. Wir Biirger in der Deutschen Demokratischen Republik stellen uns einmiitig
hinter diese Forderung, wir wissen uns aber auch dabei eins mit vielen Tausend Westberlinern,
die den Frieden iiber alles lieben und weiterhin gern sicher, bequem und vor allem fiir nur
20 Pfennig durch ihre schone Stadt fahren wollen!

Helmut Kohlberger
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Ing. WERNER WIRTH, Berlin

Warum nicht Waagen auch bei Modelleisenbahnen?

Becbl Ha moaenbHyx sken JIOpOKHMX 4CTPOMCTBAX

Wherefore not weighbridges on model railway layouts?

Balances aux réseaux de chemin de fer modéle

1. Allgemeines
1.1 Definition des Wigens

Gleiswaagen sind heute fast gar nicht oder nur sehr
selten auf Modellbahnanlagen zu finden. Bei der
Deutschen Reichsbahn sind sie jedoch auf jedem
groBeren Bahnhof vorhanden. Sie werden zur Er-
mittlung der Eigengewichte der Fahrzeuge, zur Fest-
stellung der Achslasten, zur Berechnung der Befor-
derungs- und Frachtkosten sowie zur optimalen Aus-
lastung der Fahrzeuge benutzt.

Die Waagen arbeiten nach dem Prinzip des Ver-
gleichs mit bekannten Massen (Gewichten). Wir
unterscheiden zwei Arten:

1. Wigen: Ermittlung unbekannter Massen durch
Vergleich mit bekannter Masse (Gewichte).

2. Abwigen: Aus der unbekannten Masse wird ein
Teil davon mit Gewichten oder einer Vergleichs-
masse verglichen. Es gibt zwei groBe Gruppen von
Waagen, die Hebelwaagen und Federwaagen.

Hebelwaagen sind Waagen, bei denen ein Massen-
vergleich durchgefiihrt wird. Federwaagen ermitteln
das Gewicht durch Zug, Druck oder Biegung. Dar-
unter fallen auch alle elektrischen Waagen.

Die Hebelwaagen werden am meisten angewandt.
Wir kennen sie als Briicken-, Laufgewichts-, Dezi-
mal- und Neigungswaagen.

Welche Vorginge liegen nun dem Wigen iiberhaupt
zugrunde? Das Gewicht stellt eine Kraft dar, die den
zu wégenden Korper zum Erdmittelpunkt zieht.
Diese physikalische Beziehung, die nach dem Ent-
decker Newton benannt wird, kann man auch for-
melméBig erfassen und wie folgt darstellen:

In Worten dargestellt besagt diese Formel, dal die
Kraft, mit der sich zwei Korper anziehen, gleich der
Masse eines Korpers mal der Masse des anderen Kor-
pers dividiert durch das Quadrat der Entfernung ist.
Wenn also ein Korper am Nordpol gewogen wird, so
ist die dort auftretende Anziehungskraft des anderen
Korpers, also der Erde, kleiner als am Aquator. Das
liegt im Abstand des zu wiagenden Korpers vom Erd-
mittelpunkt begriindet. Der Abstand vom Erdmittel-
punkt am Nordpol ist kleiner als der Abstand des
Korpers vom Erdmittelpunkt am Aquator. Diese
Differenz ist natiirlich nur sehr gering, da die Masse
der Erde sehr groff ist.

Hebelwaagen schalten diesen Fehler aus, da sie auf
dem Prinzip des Massenvergleichs arbeiten. Uns allen
wird aus der Schulzeit das Hebelgesetz bekannt sein.
Dieses Gesetz besagt, die Kraft hidlt der Last das
Gleichgewicht, wenn Last mal Lastarm gleich Kraft
mal Kraltarm ist. FormelmiBig dargestellt, sieht das
wie folgt aus:

P-a=Q b (Bild 1)
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Andert man also die aufgebrachte Last @, so muf} bei
g_leichen Hebelarmen und bei Gleichgewicht auch eine
Anderung der Kraft von P erfolgen.

Hat man dieses Prinzip verstanden, ist ohne weite-
res der ‘Vorgang an Waagen zu begreifen. Zu erwih-
nen ist noch, dall man aus dieser Formel die Kraft

S —) - Bild 1 Hebeldarstel-
lung
a = Kraftarm
b = Lastarm

S S |
E —,ﬂ— ﬁ P = Kraft (Gewicht)

: A Q = Last

L

errechnen kann, die bei verschiedenen Hebelarmen
und gleicher Last wirkt. Sie ist dann
- b
Pi== Q 3

a

d. h, je kleiner man den Hebelarm b und je gréGer
man den Hebelarm a ausfiihrt, um so kleiner wird
die aufzubringende Kraft P bei gleicher Last Q sein.
Dieses Prinzip wird bei allen Hebelwaagen ange-
wandt. Ganz speziell gilt das aber fiir die GroBwaa-
gen, bei denen die aufgebrachte Last Q meist meh-
rere Tonnen betrdgt. In der Auswigeeinrichtung kén-
nen diese Lasten aber nicht ausgeglichen werden,
wenn man sie ohne Ubersetzung einleitet. Man iiber-
setzt deshalb durch die verschiedenen Hebelarme (a,
b) die aufgebrachte Last derart, dal nur einige kg
ausgeglichen werden miissen. Die zum Ausgleich not-
wendigen kg werden dann mit dem Ubersetzungs-
verhiiltnis multipliziert, so daB das Gewicht der auif-
gebrachten Last bestimmt werden kann. Die Multi-
plikation ist meist in der Skala der Laufgewichts-
oder Schaltgewichtswigeeinrichtung eingearbeitet.

1.2 Einteilung der Grofiwaagen

Im Eisenbahnverkehr werden verschiedene Typen
von Waagen angewandt. Auf Giiterabfertigsungen be-
nutzt man zum Wigen von Gepickstiicken und Stiick-
giitern die bekannten Dezimalwaagen, Neigungswaa-
gen usw. Fahrzeuge werden aber auf- GroBwaagen
gewogen. Auch diese Waagen arbeiten nach dem
oben beschriebenen Hebelgesetz. Die Aufnahme der
Fahrzeuge erfolgt auf einer Briicke, die Schienen be-
sitzt. Man nennt deshalb diese Waagen Briickenwaa-
gen. Wegen der auf den Briicken vorhandenen Schie-
nen hat sich aber seit lingerem der Begriff Gleis-
waagen eingebiirgert.

Gleiswaagen dienen also dazu, Fahrzeuge zu wigen.
Sie miissen erstens so lang sein, dal sie die Fahr-
zeuge aufnehmen und zweitens so schwer ausgefiihrt
werden, dal} sie die schwersten Fahrzeuge ohne Be-
schddigungen tragen und wigen konnen. Zusitzlich
ist aber auch zu bedenken, daB es zu lange Waagen
nicht gestatten, Fahrzeuge zu wigen, ohne sie abzu-
kuppeln.
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Gleiswaagen miissen also, wie die Techniker sagen,
drei Bedingungen erfiillen. Sie miissen

1. den grifiten Achsstand der Fahrzeuge aufnehmen,

2. die schwersten Fahrzeuge durch die Hochstlast
erfassen, wobei unter Hichstlast das grofte Ge-
wicht zu verstehen ist, das man mit dieser Waage
wiégen kann,

3. die Linge der Fahrzeuge iiber Puffer beriicksich-
tigen, um einzelne Fahrzeuge eines Zuges ohne
Entkuppeln wigen zu konnen.

Untersuchungen bei der DR fiihrten zu den drei fol-
genden Gleiswaagentypen:

9 m Briickenliéinge, 80 t Hdchstlast
13 m Briickenlidnge, 100 t Hochstlast
16 m Briickenlinge, 120 t Hochstlast

Die beiden ersten Typen laufen unter der Bezeich-
nung Einheitsgleiswaagen.

Die Gleiswaage 16 m/120 t hat die Bezeichnung Ver-
bund-Gleiswaage. Verbund deshalb, da sie aus zwei
Gleiswaagen besteht, die aul eine gemeinsame Aus-
wigeeinrichtung wirken, Die eine Briicke hat eine
Linge von 9 m, die andere von 6,5 m, Beide Briicken
werden in einem Abstand von 0,5 m aufgestellt. Die
weitere Erlduterung der Verbund-Gleiswaage soll
spéter ausfiihrlich gebracht werden.

Zum Wigen von Lokomotiven gibt es die sogenann-
ten Lokomotivwaagen. Sie werden deshalb benutzt,
um die Belastung der einzelnen Rédder moglichst aus-
zugleichen. Sind beim Lauf einer Lokomotive die Rad-
driicke konstant, wird diese ruhig laufen und nicht
schleudern, d. h., es werden wenig Entgleisungen ein-
treten. Der Gewichtsausgleich wird uber ein Aus-
gleichsgestinge vorgenommen, soll hier aber nicht
weiter erlidutert werden.

In den letzten Jahren werden Gleiswaagen auch als
sogenannte Durchlaufwaagen gebaut. Diese Bezeich-
nung wurde deshalb gewihlt, weil das Gewicht der
Fahrzeuge wihrend der Fahrt, also beim Durchlau-
fen, ermittelt wird. Diese Waagen bringen eine er-
hebliche Zeitersparnis und dadurch natiirlich eine Be-
schleunigung des Wagenumlaufs, da fiir das Wigen
keine Rangierbewegungen mehr erforderlich sind.
Es gibt hierbei zwei Verfahren. Einmal das Wiigen
am Ablaufberg mit einer normalen Briickenwaage,
die jedoch entsprechend lang ausgefiihrt ist und da-
durch einen automatischen Gewichtsausgleich und
-druck gestattet; zum anderen das Wigen im Zugver-
band, bei dem jede Achse einzeln gewogen wird, je-
doch nur das Bruttogewicht des Fahrzeugs gedruckt
erscheint. Diese Waagen konnen als Hebelwaagen
nicht mehr ausgeliihrt werden, da sie sonst zu lang-
sam arbeiten wiirden. Man benutzt deshalb die Fe-
derwaagen gekuppelt mit elektrischen bzw. sogar
elektronischen Mebgliedern.

Der Vollstindigkeit halber sollen hier als GroBwaa-
gen noch die Straflenfahrzeugwaagen, Bunkerwaagen,
Kranhakenwaagen und Férderbandwaagen erwihnt
werden.

StraBenfahrzeugwaagen sind ebenfalls Briickenwaa-
gen, die eine Hochstlast von 15, 20 oder 30 t und eine
Briickengréfie von 6>2.6 m, 8X2.8 m oder 1033 m ha-
ben. Sie werden, wie der Name schon sagt, zum Wa-
gen von StraBenfahrzeugen benutzt.

Bunkerwaagen dienen zur Fesistellung der ausgegebe-
nen Kohlenmenge bei der Lokomotivbekohlung. Auch
sie arbeiten auf dem schon mehrmals erwidhnien
Prinzip des Hebelgesetzes.

Kranhakenwaagen sind geschlossene Wiigeeinrichtun-
gen, die zur Ermittlung des am Ausleger eines Kranes
hiingenden Gewichtes dienen.
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Forderbandwaagen dienen zur Gewichtsermittlung von
Schiittgut, das tber Bénder geférdert wird.

2. Gleiswaagen

2.1 Entwicklung der Einheitsgleiswaagen bei der Deut-
schen Reichsbahn

Zum Verstdndnis der verschiedenen Ausfiithrungsfor-
men von Gleiswaagen wollen wir auch einiges iiber
die Entwicklung dieser Waagen sagen. Ende des 19.
Jahrhunderts kamen Briickenwaagen in grolerem
MaBe auf, die jedoch meist als StraBenfahrzeugwaa-
gen gebaut wurden. Damals verdriingte auch die noch
spiter zu erwihnende Laufgewichtseinrichtung die be-
kannten Gewichtsschalen. Wenig spiiter begann dann
jedoch auch die Entwicklung der Gleiswaagen. Sie
wurden damals mit durchgehenden Fahrschienen ge-
baut und deshalb unter der Bezeichnung Gleiswaagen
ohne Gleisunterbrechung gefiihrt. Die Gleiswaagen be-
saflen Fahrschienen, die seitlich an der Briicke vorbei-
liefen und fest mit dem Fundament verbunden waren.
Dadurch wurde verhindert, dafl die dariiber rollenden
Fahrzeuge die Briicke unnotig belasteten, und man
konnte Gleiswaagen ohne weiteres in Hauptgleise ein-
bauen. Sollte nun das Fahrzeug gewogen werden, so
hob die dicht neben den Fahrschienen verlaufende
Briicke die stehenden und seitlich abgekuppelten Fahr-
zeuge am Spurkranz hoch und setzte sie nach been-
deter Wigung wieder auf die Fahrschienen ab. Man
sprach deshalb auch von einer Gleiswaage mit Ent-
lastung,.

Die verschiedenen Waagenhersteller bauten dann im
Laufe der Zeit viele Ausfithrungen, die aber alle das
Prinzip der Waage ohne Gleisunterbrechung mit not-
wendiger Entlastung beinhalteten. Alle diese Waagen
hatten aber den Nachteil, dall durch das Anheben der
Briicke beim Wiagevorgang ein Zeitverlust eintrat, der
ganz erheblich war. Aullerdem war natirlich zum
Anheben der Briicke ein nicht unerheblicher Kraftauf-
wand, der durch die Menschen aufgebracht wurde, er-
forderlich. Das waren die ausschlaggebenden Griinde
fiir die Entwicklung einer Gleiswaage mit Gleisunter-
brechung und ohne Entlastung, die in den Jahren 1935
bis 1940 durchgefithrt wurde. Aus dieser Entwicklung
ergab sich dann die Einheits-Gleiswaage der Deut-
schen Reichsbahn, die damals eine Briickenlinge von
9 m und eine Hichstlast von 50 t hatte.

2.2 Beschreibung der Einheitsgleiswaagen

Die Einheitsgleiswaagen mit den Briickenlingen 9 m
und 13 m haben im Prinzip den gleichen Aufbau. Die
wichtigsten Teile dieser Gleiswaagen sind Briicke,
Dreieckshebel, Endhebel und Auswiigeeinrichtung. Die
Waagenbriicke besteht aus zwei Liingstriagern, die an
jedem Kopfende durch zwei Quertriiger sowie durch
weitere Quertriger in der Mitte verbunden sind. Die
Briicke, die die Fahrschiene triigt, ist zur Vermeidung
von Unfillen abgedeckt. Sie stiitzt sich in vier Punk-
ten auf die Dreieckshebel ab. Die Dreieckshebel, die
auch die Bezeichnung Lasthebel haben, sind in Form
von Dreiecken ausgefiihrt und stiitzen sich auf den
Endhebel, der das Gewicht liber eine Zugstange zur
Auswigeeinrichtung libertréigt. Das Gewicht des zu
wiigenden Fahrzeuges wird durch die verschiedenen
Hebel iibersetzt. Die Dreieckshebel haben eine Uber-
setzung von 1:10, der Endhebel von 1:20; d. h., steht
auf der Briicke ein Fahrzeug mit einem Gesamtge-
wicht von 40 t = 40000 kg, so libersetzen die Drei-
eckshebel das Gewicht auf zweimal 2000 kg, Der End-
hebel hat eine Ubersetzung von 1:20, so dall die auf
ihn wirkenden Kriifte von zweimal 2000 kg = 4000 kg
tibersetzt werden auf 200 kg, die liber die Zugstange
auf die Auswigeeinrichtung wirken. Die Auswiigeein-
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richtung  besitzt  ebenfalls
mehrere Hebel, die das einge-
leitete Gewicht von 200 kg
auf 20 kg {ibersetzen. Diese
20 kg missen durch Veréinde-
rung der Gewichte oder des
Hebelarms ausgeglichen wer-
den. Die Verdnderung ergibt
dann mit einer entsprechen-
den Vergriflerung von 1:2000
in diesem Fall das Gesamige-
wicht des auf der Briicke ste-
henden Fahrzeugs.

Aus der im Bild 2 dargestell-
ten Anordnung der Hebel
kénnen die einzelnen Uber-
setzungen und Abmessungen
fir die 9-m-Waage entnom-
men werden. Alle Hebel wer-
den auf sogenannten Stiitz-
bocken in Schneiden gelagert.
Sémtliche Teile der Briicke
liegen in einem Fundament,
das so ausgelegt wird, dall es
die beim Auffahren auftreten-
den StoBe aufnehmen kann.
Die Waage kann in jeder Stel-
lung mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 25 km/h
befahren werden,

2.3 Beschreibung der Ver-
bund-Gleiswaage

Die Verbund-Gleiswaage be-
steht aus einer Gleiswaage
mit einer Briickenlinge von
9 m und einer Hochstlast von
80 t sowie einer Gleiswaage
mit einer Briickenlinge wvon
6,5 m und einer Hochstlast
von 80 t. Beide Briicken ha-
ben einen Abstand von 0,5 m.
Jede dieser Gleiswaagen hat
die gleihen Hauptteile wie
die Einheitsgleiswaage. Die
Verbundwaage gestattet es je-
doch, Fahrzeuge unterschied-
licher Achslinge in einem
Wiigevorgang zu wiigen, Hat
das zu wiigende Fahrzeug
z. B. einen #dufleren Achsstand
von 6 m, kann es auf der
6,5-m-Briicke oder auf der
9-m-Briicke gewogen werden.
Liegt der Achsstand bei 8 m,
ist das Wiigen auf der 9-m-
Briicke mdoglich. Ist jedoch ein
duBlerer Achsstand von 15 m
vorhanden, wird eine Achse
bzw. ein Drehgestell auf der
6,5-m-Briicke und die andere
Achse bzw. das andere Dreh-
gestell auf der 9-m-Briicke
gleichzeitig verwogen. Dieser
Vorgang ist durch ein ohne
gréferen Aufwand vorzuneh-
mendes Umschalten an der
Auswiigeeinrichtung méglich.

Die Léngen der einzelnen
Briicken und der Zwischen-
raum, der aus Beton gefertigt
wird, ergaben sich durch lin-
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gere Versuchsreihen. Diese Abmessungen gestatten
das Wigen fast aller Fahrzeuge, ohne sie im Zugver-
band abzukuppeln. Der Zugverband wird immer nur
so weit vorgezogen, bis das zu wiigende Fahrzeug auf
der jeweils erforderlichen Briicke steht.

Zum Aufbau der Verbund-Gleiswaage ist noch zu sa-
gen, daBl die beiden Endhebel der einzelnen Gleiswaa-
gen zusammengefiihrt werden und auf einen zweiten
Endhebel wirken, der iiber eine Zugstange wie iiblich
mit der Auswiigeeinrichtung verbunden ist (Bild 4).

2.4 Beschreibung der Lokomotivwaage (Bild 5)

Die Lokomotivwaage besteht aus zwei Lingstrigern,
auf denen die Fahrschienen befestigt sind, und den
eigentlichen Achsdruckwaagen. Die Anzahl der Achs-
druckwaagen hingt von der Art der zu wigenden
Lokomotiven ab, da fiir jede Achse eine besondere
Achsdruckwaage vorhanden sein mub.

Die Achsdruckwaage selbst besteht aus einem Fahr-
gestell und den beiden Waagen fiir die beiden Réader
einer Achse mit einer gemeinsamen Auswigevorrich-
tung zur Ermittlung des Achsdruckes. Das Fahren in
Léngsrichtung, das durch die verschiedenen Achsstinde
der Lokomotiven bedingt ist, wird von Hand mit
Hilfe einer Handkurbel vorgenommen.

Zum Wigen ist es erforderlich, die gesamten Achs-
druckwaagen anzuheben, Gleichzeitig mit diesem An-
heben wird die Lokomotive durch die Achsdruckwaa-
gen von den Schienen abgehoben. Der Vorgang ist
dhnlich dem der Gleiswaagen mit Entlastung, da die
Lokomotive am Spurkranz angefat wird. Zum Aus-
gleich der meist vorhandenen verschiedenen Radkranz-
héhen befindet sich auf jeder Waagenbriicke eine Vor-
richtung, die eine feste Verbindung zwischen Briicke
und Radkranz herstellt.

Beim Wigen wird die auf der Briicke ruhende Last
wie bei der Verbund-Gleiswaage iiber zwei Dreiecks-
hebel auf einen Zwischenhebel iibertragen. Von die-
sem Zwischenhebel wird die Last durch zwei Uber-
tragungshebel zur Auswiigeeinrichtung weitergeleitet.
Die Lastiibertragung der zweiten Waage erfolgt in
gleicher Weise. In der Auswiigeeinrichtung ist eine
Schaltung eingebaut, die es erméglicht, wahlweise jede
einzelne Waage oder beide zusammen auf die eigent-
liche Auswiigeeinrichtung zu schalten. Dadurch kann
also entweder der linke oder rechte Raddruck oder
aber der gesamte Achsdruck ermittelt werden.

3. Auswigeeinrichtungen

Alle Auswiigeeinrichtungen arbeiten nach dem Prin-
zip des Hebelgesetzes. Eine von den Lasthebeln durch
den Endhebel auf die Auswiigeeinrichtung iibertragene
Last wird auf einen Auswiigebalken {ibertragen. Das

Bild 6 Schaltkopf der Schaltgewichtsauswiige-Einrichtung
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Bild 5 Gesamtansicht der Lokomotivwaage

Gleichgewicht an diesem Balken wird entweder herge-
stellt durch Zuschalten verschiedener Gewichte oder
durch Verinderung des Hebelarmes auf der Seite des
Laufgewichts. Im ersten Fall spricht man von soge-
nannten Schaltgewichtseinrichtungen, im zweiten von
Laufgewichtseinrichtungen.

3.1 Laufgewichtsbalken

In Deutschland werden Laufgewichtsbalkenwaagen
fir weniger als 10 kg Hochstlast zur Eichung zuge-
lassen. Das gleiche trifft fiir zusammengesetzte Lauf-
gewichtsbalken- oder Briickenwaagen fiir Héchstlasten
von 10 kg und mehr zu. Nach der fiir alle Waagen ge-
setzlich anzuwendenden Eichordnung mufBl aber fiir
Laufgewichtsbriickenwaagen unter 20 kg Héchstlast
eine besondere Zulassung vorliegen.

Bei den Laufgewichts-Auswigeeinrichtungen sind

alle Teile einheitlich zu benennen und anzuordnen.
Der Gewichtshebel ist als zweiarmiger Hebel mit sei-
ner Stiitzschneide und Stiitzpfanne auf einem Stinder-
kopf gelagert. Durch die vom Endhebel kommende
Zugstange wird die Last {iber sogenannte Koppeln auf
die Lastschneide iibertragen. Ein auf dem Balkenende
angebrachter Grob- und Feinausgleich ermiglicht das
Eintarieren des Gewichtshebels bei unbelasteter Briicke.
Das Wiégen einer auf der arretierten Briicke aufge-
brachten Last geschieht dann wie folgt: Nach Losen
der Arretierung werden die einzelnen Laufgewichte
am Gewichtshebel so weit verschoben, bis der Zeiger
und Gegenzeiger wieder einspielen, also das Gleich-
gewicht hergestellt ist. Nach dem Einspielen kann das
auf der Briicke vorhandene Gewicht an Strichteilun-
gen abgelesen werden. Verschiedene Ausfiihrungen
von Laufgewichtswaagen, meist an Laufgewichts-
Auswigeeinrichtungen fiir Gleiswaagen, gestatten auch
das Drucken des Gewichts.
Beim Bau von Laufgewichtseinrichtungen ist zur
Sicherung der Genauigkeit und Unveréinderlichkeit der
Gewichtsanzeige streng darauf zu achten, daB die
Masse des Laufgewichts unverénderlich ist. AuBer-
dem miissen die von der Strichteilung fixierten Lin-
gen aller Hebelarme richtig sein und bei allen Einstel-
lungen des Laufgewichts auf einem bestimmten Strich
den gleichen unveriinderten Hebelarm ergeben.
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3.2 Schaltgewichtsauswigeeinrichtung

Bei Schaltgewichtswaagen werden an konstante Hebel-
arme Gewichtssiitze angehangen, deren Einzelgewichte
durch mechanische Vorrichtungen von Hand zwangs-
laufig auf die dazugehiérigen Gewichtsschalen aufge-
bracht werden. Die Schaltgewichtseinrichtungen kon-
nen mit einem oder mehreren Hebelarmen ausge-
fiithrt sein. Bei einem Hebelarm wirken die unter-
oder nebeneinander vorhandenen Gewichtssitze auf
eine Gewichtsschale. Bei mehreren Hebelarmen wirkt
je ein Gewichtssatz auf die dazugehérige Gewichts-
schale. Bei Gleiswaagen werden meist Schaltgewichts-
einrichtungen mit mehreren Hebelarmen benutzt, wo-
bei die Schaltgewichie durch Einstellung der Schalt-
hebel iiber Rasten auf den Gewichtshebel der Aus-
wigeeinrichtung aufgebracht werden (Bild 6).
Nach dem Ausgleichen der Last kann das ermittelte
Gewicht in Schaultchern abgelesen werden.
Das Drucken des Gewichtes auf Wigekarten kann
ohne weiteres von Hand vorgenommen werden. Unge-
naue oder falsche Gewichtseinstellungen sperren die
Druckeinrichtung, so dal der Wiger gezwungen ist,
fiir das Drucken des Gewichtes unbedingt das Gleich-
gewicht herzustellen. Selbstverstiéindlich haben auch
die Schaltgewichtsauswigeeinrichtungen Tariereinrich-
tungen, die die Herstellung der genauen Einspiellage
der 0-Stellung ermoglichen.
4. Betrachtungen fiir die Anwendung bei Modelleisen-
bahnen
Dall Gleiswaagen heute auf Modellbahnanlagen fast
gar nicht oder nur HuBerst selten zu finden sind, ist
wahrscheinlich durch mehrere Faktoren begriindet.

DIETMAR KLUBESCHEIDT, Zeesen

Anfangs der dreiBiger Jahre wurden in Frankreich von
der Firma Michelin Versuche angestellt, auch Eisen-
bahnfahrzeuge mit Luftreifen auszuriisten. Diese Ver-
suche wurden mit einem Benzin-Triebwagen vorgenom-
men, Von dieser Luftbereifung versprach man sich ein
gerduschloseres Fahren, einen vibrationslosen Lauf.
Spiiter wurden auch bei der Pariser Metro Wagen mit
Pneubereifung eingesetzt. Im Jahre 1950 entschlossen
sich die Schweizerischen Bundesbahnen, ebenfalls Ver-
suche dieser Art anzustellen. Man baute zwei Wagen,
die also an Stelle des Radreifens aus Stahl eine Luft-
bereifung erhielten. Durch die Pneubereifung bedingt,
mufite der Wagenkasten besonders leicht gebaut sein,
aullerdem mufiten die Fahrzeuge so beschaffen sein,
dafi sie in normalen Reiseziigen verkehren konnten.

Die Schweizerische Waggons- und Aulzigefabrik in
Schlieren fertigte diese beiden Wagen an. Wiahrend der
eine aus einer Aluminiumlegierung gebaut war, wurde
der andere Wagen in vollstindig geschweiliter Ganz-

Zum ersten diirfte die Hauptursache darin liegen, dafi
bei den meisten Modelleisenbahnern wenig Klarheit
dariiber besteht, welche Anlagen fir die reibungslose
Durchfiihrung eines Eisenbahnbetriebes notwendig
sind. Das gilt nicht allein fiir das Gebiet der Waagen.
Eine weitere Ursache fiir das bisherige Fehlen kann
aber auch darin gesucht werden, dall von den ent-
sprechenden Fachfirmen derartige Anlagen im Ver-
hiltnis wesentlich seltener angeboten werden als der
Lokomotiv- und Wagenpark sowie die zum Fahren
eben unbedingt notwendigen Gleisanlagen.

Nicht zuletzt wird der Grund aber auch darin zu fin-
den sein, und damit mochte ich eine Lanze fiir die
Bastler brechen, dal} nur duflerst spirliche Informatio-
nen und Unterlagen fiir diese Anlagen zu erhalten
sind.

Mit dieser Verdffentlichung soll nun ein kleiner Teil
dieser bestimmt groBen Liicke geschlossen werden.
Vielleicht gibt diese Schilderung auch den Anstoll zu
weiteren Beschreibungen und Darstellungen. Es sollte
nur freuen, auch auf Modellbahnanlagen diese Anlagen
mehr als bisher zu finden. Damit wiirde eine Vorein-
genommenheit beseitigt werden, die nicht nur bei den
+Anlagen im Heim", sondern auch noch sehr oft bei
maligebenden Stellen der Deutschen Reichsbahn und
anderen Eisenbahnverwaltungen vorhanden ist.

Fiir den Eigenbau der Gleiswaagen wiinsche ich je-
doch viel Erfolg. Der Betrieb der Anlagen mige Ihnen
dann ebenso viel Freude bereiten wie das Fahren der
Ziige selbst.

Pneubereifte Eisenbahnwagen

stahlausfithrung geliefert. Beide Wagen hatten selbst-
{ragende Wagenkisten.

Techn. Daten des pneubereifien Leichtstahlwagens:

Linge iiber Puffer 21 300 mm
Radstand 3940 mm
Raddurchmesser 880 mm
Drehzapfenabstand 14 430 mm
Taragewicht 142 t
Sitzplitze 6
Kastenfederung Spiralfedern mit Oldimpier
Bremse pneumatisch, hyvdraulisch
Drehgestelle je 10 Réder mit Pneubereifung

Nach dem Einsatz der Wagen im Jahre 1950 wurden
sie mehrere Jahre hindurch mit wenig Unterbrechun-
gen, die zur Behebung von kleinen Mingeln dienten, im
Schnellzugsdienst verwandt. Man befiirchtete vor allem
an den Straflenkreuzungen eine Entgleisung der
Wagen wegen des zu Kkleinen Raddruckes. Dies trat
jedoch nicht ein.

Aber in den Jahren der Versuchsfahrten erwiesen sich
die Wagen wegen zu hoher Befriebs- und Unter-
haltungskosten als unwirtschaftlich, Sie entsprachen
tiberdies nicht den Erwartungen hinsichtlich des vibra-
tionslosen Laufes. Man zog sie aus dem Schnellzugdienst
zuriick und verwendete sie nur noch auf der Strecke
Puidoux—Vevey, einer 13 km langen Nebenstrecke am
Genfer See, die sehr steil ist. Da wirkt sich das geringe
Wagengewicht besonders giinstig aus, Es ist beabsich-
tigt, diese beiden Wagen nach Aufbrauchung des Pneu-
vorrates wieder in ,normale* Fahrzeuge umzubauen.
Man kann also abschlieflend feststellen, dall die Ver-
suche, Eisenbahnwagen mit Pneubereifung einzusetzen,
bisher regativ ausgefallen sind.
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In Olbernhau...

im Erzgebirge war mon bei OWO in letzter
Zeit sehr rege. Man brachte dort nicht nur
schlechthin Messeneuheiten heraus, sondern
war auch um eine merkliche Qualitatsverbes-
serung der OWO-Hé&usermodelle bemiiht. Den
Erfolg dieser Mithe der Werktdtigen vom VEB
Olbernhauer Wachsblumenfabrik sehen Sie
selbst auf den Fotos

Bild 1 .Raupennest” heiBt dieses idyllisch im Erz-
gebirge gelegene Berggasthaus. Ist es verwunderlich,
wenn die Olbernhauer dieses flir sie so nahe lie-
gende Vorbild wahlten?

Bild 2 Ein Wohnhaus in ganz modernem Stil, zum
Teil mit Inneneinrichtung

Bild 3 Eine weitere Neuheit im modernen 5til, ein
einfaches Stationsgebdude fiir einen kleinen Bahnhof
oder einen Haltepunkt

Bild 4 Auch diese Burg wird vielen Modellbahn-
freunden gut gefallen

Bild 5 Zum SchluB werfen wir noch einen Blick ouf
die Messestand-Anlage von OWO im Frihjahr 1961

Fotas: G. lliner, Leipzig
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Diese Uberschrift verspricht wirklich nicht zu viel.
Was man mit den herrlichen Modellen der
Berliner Firma Zeuke & Wegwerth KG alles
machen kann, das beweisen am besten diese
Bilder. Sie wurden iibrigens von einer Werbe-
anlage dieser Firma aufgenommen. Kein
Wunder, wenn die TT-Anhénger immer mehr im

Koemmen sind.

Bild 1 Ist's Modell, ist's Wirklichkeit, so kénnte
man doch beinohe hier fragen

Bild 2 Auch dieses Bild vermittelt einen guten
Eindruck von der MNotlrlichkeit dieser vorbild-
lichen TT-Anlage

Bild 3 Gerade die Baureihe 23" ~ ein Model!
nach einer Neubourelhe der DR — ist ein be-
sonderer .lLeckerbissen® fir die TT-Leute. Die
HO-Liebhober schimpfen dobel um so mehr, do
ihnen PIKO bloB ain Modell der alten 23er
bescherte

Bild 4 Hier sieht man besonders deutlich, was
sich alles auf kleinem Raum oufbauen I&Bt

Fotos: Achim Delang, Berlin
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