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Wiss~"" Si~ sliho"" . . . 

e daß die Waggonbau-Industrie der 
CSSR auf der letzten Leipziger 
F1·ühjahrsmesse eine Weiterentwick­
lung des bewährten vierachsigen 
gedeckten Güterwagentyps vorge­
stellt hat? Das neue Fahrzeug be­
sitzt Stirnwandtüren und ist damit 
für eine direkte Be- und Entladung 
über Kopframpe geeignet. 

• daß die nördlichste Eisenbahn­
linie der Welt jetzt auf der Halb­
insel Kola in der Sowjetunion ge­
baut worden ist? Die 167 Kilometer 
l.ange Strecke führt über viele 
Brücken und verbindet Murmansk 
mtt den Nickelerzlagerstätten bei 
Petschenga. 

e daß seit einiger Zeit 1800 Arbei­
ter und Ingenieure an einer 200 
Kilometer langen Verkehrsmagi­
strale von Berlin nach Rostock 
arbeiten? Diese Eisenbahnstrecke 
soll bis 1965 fertiggestellt werden 
und wird den Transportweg von 
der Hauptstadt zu1· Seestadt um 50 
Kilometer verkürzen. 
Der erste große T eilabschnitt dieser 
Strecke mit einer Länge von 75 
Kilometern zwischen Neustrelit2l­
Waren-Lalendorj wurde im Mai 
dieses Jahres dem Verkehr über­
geben. 

e daß die 61 KiLometer lange 
Strecke von Larissa nach Volos in 
Griechenland von Schmal- auf Nor­
malsptLr umgebaut worden ist? In 
Volos laufen nun Strecken mit Nor­
mal-, Meter- und 60-cm-Spur zu­
sammen. 
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F A CHZE I TSCHR I FT FT::!R DE N MODELLEI S ENBAHNBAU 

U ND AL LE FREUNDE DER EISE N BAHN 

Die Berliner S-Bahn und die USA-Besatzer 

Die S-Bahn hat sich durch ihren nunmehr schon jahrzehntelangen reibungslosen, sicheren 
und schnellen Betrieb weit über die Grenzen Berlins und unseres Landes hinaus einen 
Namen von Rang und Ruf enverben können. Jeder Berliner und jeder, der einmal nach 
Berlin kommt, fährt mit der S-Bahn, sei es geschäftlich oder sei es am Wochenende hinaus 
ins Grüne an die schönen Berliner Seen. Daran hat auch die vom Westen im Jahre 1948 be­
triebene Spaltung unserer Hauptstadt nichts geändert. 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 Bahnhöfe und Anlagen in Westberlin, der Verfügungsgewalt der Deut­
schen Reichsbahn. Und die Eisenbah ner der Deutschen Demokratischen Republik haben diese 
Aufgabe stets seht· ernst genommen! Nicht ols Stiefkind angesehen wet·den von ihnen die 
zahlreichen Betriebsstellen in Westberlin. Wenn es galt und gilt, Kriegsschäden an Bahn­
höfen, Gleisen, Brücken und anderen Anlagen der S-Bahn zu beseitigen. so stetwn auch 
diese Westberliner Betriebsteile gleichberechtigt neben denen im demokratischen Berlin. 
Haiensee bekam schon einen ganz neuen modernen Bahnhof, viele andere Anlagen wurden 
verschönert und viele werden planmäßig noch folgen. 
Nun meinen wir doch alle, wenn man in einer Wohnung oder in einem Hause wohnt, dann 
übt man selbstverständlich 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 wat· und ist schon immer den Spaltern und 
Frontstadt-Maulhelden vom Schlage eines Brandt und Lipschitz ein großer Dorn im Auge 
gewesen. Kein Wunder, denn die S-Bahn fährt ja bekanntlich noch immer füt· 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 für 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 
.fahre 1949, diese so groß aufgezogene und kläglich gescheiterte Provokation, oder wir den­
ken an die unzähligen Übergriffe der Stummpolizei auf Eisenbahngebiet und in den Eisen­
bahnbetrieb. Nur dank der Umsicht und Verantwortlichkeit der Werktätigen der Deutschen 
Reichsbahn war es bisher möglich, trotz dieset· betriebsgefährdenden Handlungen folgen­
schwere Unfälle zu verhindern, die zweifelsohne auch das Leben Westberl iner Bürger hätten 
kosten können. 
Wir kennen also diese unrechtmäßigen übergriffe der Stupos auf unsere Reichsbahn nut· zu 
gut. Doch was sich da jüngst an einem Donnerstag im Juni gegen 5.00 Uhr morgens auf dem 
Bahnhof Zehlendorf ereignete, setzt allen Frechheiten die Krone auf! Da d1·ingen doch einfach 
schwerbewaffnete USA-Besatzer kriegsmäßig in den Bahnhof ein, besetzen die Betriebs­
anlagen - darunter sogar das Stellwerk "Zsm" - und spielen für 90 Minuten in unserem 
Hause Bürgerkrieg! 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 unerhörter Übergriff auf Reichsbahngelände in Westberlin 
unterstreicht nur die berechtigte Forderung aller friedliebenden Menschen nach dringender 
Regelung dieser Frage und nach der Möglichkeit, diesen Kriegsherd in eine Freie Stadt 
umzuwandeln. Wir Bürger in der Deutschen Demokratischen Republik stellen uns einmütig 
hinter diese Forderung, wir wissen uns aber auch dabei eins mit vielen Tausend Westberlinern, 
die den Frieden über alles lieben und weiterhin gern sicher, bequem und vor allem für nur 
20 Pfennig durch ihre schöne Stadt fahren wollen! 

Helmttt Kohlberger 
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Ing. WERNER WIRTH, Bertin 

·Warum nicht Waagen auch bei Modelleisenbahnen? 

BeCbl Ha MOAenbHyx lKen ,ll.opOlKHHX 'lCTpOHCTBax 

Whereforo not weighbridges on model railway Iayouts? 

Balances aux reseaux de chemin de fer modele 

1. Allgemeines 

1.1 Definition des Wägens 
Gleiswaagen sind heute fast gar nicht oder nur sehr 
selten auf Modellbahnanlagen zu finden. Bei der 
Deutschen Reichsbahn sind sie jedoch auf jedem 
größeren Bahnhof vorhanden. Sie werden zur Er­
mittlung der Eigengewichte der Fahrzeuge, zur Fest­
stellung der Achslasten, zur Berechnung der Beför­
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. Wägen: Ermittlung unbekannter Massen durch 
Vergleich mit bekannter Masse (Gewichte). 
2. Abwägen: Aus der unbekannten Masse wird ein 
Teil davon mit Gewichten oder eine•· Vergleichs­
masse verglichen. Es gibt zwei große Gruppen von 
Waagen, die Hebelwaagen und Federwaagen. 
Hebelwaagen sind Waagen, bei denen ein Massen­
vergleich durchgeführt 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 Brücken-, Laufgewichts-, Dezi­
mal- und Neigungsw::~agen . 

Welche Vorgänge liegen nun dem Wägen überhaupt 
zugrunde? Das Gewicht stellt eine Kraft dar, die den 
zu wägenden Körper zum Erdmittelpunkt zieht. 
Diese physikalische Beziehung, die nach dem Ent­
decker Newton benannt wird, kann man auch for­
melmäßig erfassen und wie folgt darstellen: 

In Worten dargestellt besagt diese Formel, daß die 
Kraft, mit der sich zwei Körper anziehen, gleich der 
Masse eines Körpers mal der Masse des anderen Kör­
pers dividiert durch das Quadrat der Entfernung ist. 
Wenn also ein Körper am Nordpol gewogen wird, so 
ist die dort auftretende Anziehungskraft des anderen 
Körpers, also der Erde, kleiner als am Äquator. Das 
liegt im Abstand des zu wägenden Körpers vom Erd­
mittelpunkt begründet. Der Abstand vom Erdmittel­
punkt am Nordpol ist kleiner als der Abstand des 
Körpers vom Erdmittelpunkt am Äquator. Diese 
Differenz ist natürlich nur sehr gering, da die Masse 
der Erde sehr groß ist. 
Hebelwaagen schalten diesen Fehler aus, da sie auf 
dem Prinzip des Massenvergleichs arbeiten. Uns allen 
wird aus de1· Schulzeit das Hebelgesetz bekannt sein. 
Dieses Gesetz besagt, die Kraft hält der Last das 
Gleichgewicht, wenn Last mal Lastarm gleich Kraft 
mal Kraftarm ist. Formelmäßig dargestellt, sieht das 
wie folgt aus: 

P · a = Q · b (Bild 1) 
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Ändert man also die aufgebrachte Last Q, so muß bei 
gleichen Hebelarmen und bei Gleichgewicht auch eine 
Änderung der Kraft von P erfolgen. 
Hat man dieses Prinzip verstanden, ist ohne weite­
res der ·vorgang an Waagen zu begreifen. Zu erwäh­
nen ist noch, daß man aus dieser Formel die Kraft 

Bild 1 Hebeldarstel­
lung 

a = Kraftarm 
b = Lastarm 
P = Kraft (Gewicht) 
Q =Last 

errechnen kann, die bei verschiedenen Hebelarmen 
und gleicher Last wirkt. Sie ist dann 

Q·b 
P=--, 

a 

d. h., je kleiner man den Hebelarm b und je größer 
man den Hebelarm a ausführt, um so kleiner wird 
die aufzubringende Kraft P bei gleicher Last Q sein. 
Dieses Prinzip wird bei allen Hebelwaagen ange­
wandt. Gapz speziell gilt das aber für die Großwaa­
gen, bei denen die aufgebrachte Last Q meist meh­
rere Tonnen beträgt. In der Auswägeeinrichtung kön­
nen diese Lasten aber nicht ausgeglichen werden, 
wenn man sie ohne Übersetzung einleitet. Man über­
setzt deshalb durch die verschiedenen Hebelarme (a. 
b) die aufgebrachte Last derart, daß nur einige kg 
ausgeglichen werden müssen. Die zum Ausgleich not­
wendigen kg werden dann mit dem Übersetzungs­
verhältnis multipliziert, so daß das Gewicht der auf­
gebrachten Last bestimmt werden kann. Die Multi­
plikation ist meist in der Skala der Laufgewichts­
oder Schaltgewichtswägeeinrichtung eingearbeitet. 

1.2 Einteilung der Großwaagen 
Im Eisenbahnverkehr werden verschiedene Typen 
von Waagen angewandt. Auf Güterabfertigungen be­
nutzt man zum Wägen von Gepäckstücken und Stück­
gütern die bekannten Dezimalwaagen, Neigungswaa­
gen usw. Fahrzeuge werden aber auf · Großwaagen 
gewogen. Auch diese Waagen arbeiten nach dem 
oben beschriebenen Hebelgesetz. Die Aufnahme der 
Fahrzeuge erfolgt auf einer Brücke, die Schienen be­
sitzt. Man nennt deshalb diese Waagen Brückenwaa­
gen. Wegen der auf den Brücken vorhandenen Schie­
nen hat sich aber seit längerem der Begriff Gleis­
waagen eingebürgert. 
Gleiswaagen dienen also dazu, Fahrzeuge zu wägen. 
Sie müssen erstens so lang sein, daß sie die Fahr­
zeuge aufnehmen und zweitens so schwer ausgeführt 
wet·den, daß sie die schwersten Fahrzeuge ohne Be­
schädigungen tragen und wägen können. Zusätzlich 
ist aber auch zu bedenken, daß es zu lange Waagen 
nicht gestatten, Fahrzeuge zu wägen, ohne sie abzu­
kuppeln. 
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Gleiswaagen müssen also, wie die Techniker sagen, 
drei Bedingungen erfüllen. Sie müssen 

1. den größten Achsstand det· Fahrzeuge aufnehmen, 

2. die schwersten Fahrzeuge durch die Höchstlast 
erfassen, wobei unter Höchstlast das größte Ge­
wicht zu verstehen ist, das man mit dieser Waage 
wägen kann. 

3. die Länge der Fahrzeuge über Puffer berücksich­
tigen, um einzelne Fahrzeuge eines Zuges ohne 
Entkuppeln wägen zu können. 

Untersuchungen bei der DR führten zu den drei fol­
genden Gleiswaagentypen: 

9 m Brückenlänge, 80 t Höchstlast 
13 m Brückenlänge, 100 t Höchstlast 
16 m Brückenlänge, 120 t Höchstlast 
Die beiden ersten Typen laufen unter der Bezeich­
nung Einheitsgleiswaagen. 
Die Gleiswange 16 m/ 120 t hat die Bezeichnung Ver­
bund-Gleiswaage. Verbund deshalb, da sie aus zwei 
Gleiswaagen besteht, die auf e ine gemeinsame Aus­
wägeeinrichtung wirken. Die eine Brücke hat eine 
Länge von 9 m, die andere von 6,5 m. Beide Brücken 
werden in einem /\bstnnd von 0,5 m aufgestellt. Die 
weitere Erläuterung der Verbund-Gleiswaage soll 
später ausführlich gebracht w4?rden. 
Zum Wägen von Lokomotiven gibt es die sogenann­
ten Lokomotivwaagen. Sie werden deshalb benutzt, 
um die Belastung der einzelnen Räder möglichst aus­
zugleichen. Sind beim Lauf einer Lokomotive die Rad­
drücke konstant, wird diese ruhig laufen und nicht 
schleudern, d. h .. es werden wenig Entgleisungen ein­
treten. Der Gewichtsausgleich wird über ein Aus­
gleichsgestänge ,·orgenommen, soll hier aber nicht 
weiter erläutert werden. 
In den letzten Jahren werden Gleiswaagen auch als 
sogenannte Durchlaufwaagen gebaut. Diese Bezeich­
nung wurde deshalb gewählt, weil das Gewicht der 
Fahrzeuge während der Fahrt, also beim Durchlau­
fen. ermittelt wird. Diese Waagen bringen eine er­
hebliche Zeitersparnis und dadurch natürlich eine Be­
schleunigung des Wagenumlaufs, da iüt· das Wägen 
keine Rangierbewegungen mehr erforderlich s ind. 
Es gibt hierbei zwei Verfahren. Einmal das Wägen 
am Ablaufberg mit einer normalen Brückenwaage, 
die jedoch entsprechend lang ausgeführt ist und da­
durch einen automatischen Gewichtsausgleich und 
-druck ge~tatlet; zum anderen das Wägen im Zugver­
band, bei dem jede Achse einzeln gewogen wird, je­
doch nur das Bruttogewicht des Fahrzeugs gedruckt 
erscheint. Diese W<:~agen können als Hebelwaagen 
nicht mehr ausgeführt werden, da sie sonst zu lang­
sam arbeiten würden. Man benutzt deshalb die Fe­
derwaagen gekuppelt mit elektrischen bzw. sogar 
elektronischen Meßgliedem. 
Der Vollständigkeit halber sollen hier als Großwaa­
gen noch die Straßenfahrzeugwaagen. Bunkerwaagen. 
Kranhakenwaagen und Förderbnndwaagen erwähnt 
werden. 

Straßenfahrzeugwaa!(en sind ebenfalls Brückenwaa­
gen. die eine Höchstlast von 15. 20 oder 30 t und eine 
Brückengröße von 6 X2.6 m. 8X2.8 m oder 10X3 m ha­
ben. Sie werden. wie der Name schon sagt. zum Wä­
gen von Straßenfahrzeugen benutzt. 
Bunket·waagen dienen zur Feststellung der ausgegebe­
nen Kohlenmenge bei det· Lokomotivbekohlung. Auch 
sie arbeit4?n auf dem schon mehrmals erwähnten 
Prinzip des Ilebelgesetzes. 
Kranhakenwaagen sind geschlossene Wägeeimichtun­
gen, die zur Ermitllun!( des am Ausleger eines Kranes 
hängenden Gewichtes dienen. 
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Förderbandwaagen dienen zur Gewichtsermittlung von 
Schüttgut, das über Bänder gefördert wird. 

2. Gleiswaagen 

2.1 Entwicklung der Einheitsgleiswaagen bei der Deut-
schen Reichsbahn 

Zum Verständnis der verschiedenen Ausführungsfor­
men von Gleiswaagen wollen wir auch einiges über 
die Entwicklung dieset· Waagen sagen. Ende des 19. 
Jahrhunderts kamen Brückenwaagen in größerem 
Maße auf, die jedoch meist als Straßenfahrzeugwaa­
gen gebaut wurden. Damals verdrängte auch die noch 
später zu erwähnende Laufgewichtseinrichtung die be­
kannten Gewichtsschalen. Wenig später begann dann 
jedoch auch die Entwicklung der Gleiswaagen. Sie 
wurden damals mit durchgehenden Fahrschienen ge­
baut und deshalb unter der Bezeichnung Gleiswaagen 
ohne Gleisunterbrechung geführt. Die Gleiswaagen be­
saßen Fahrschienen, die seitlich an det· Brücke vorbei­
liefen und fest mit dem Fundament verbunden waren. 
Dadurch wurde verhindert, daß die darüber rollenden 
Fahrzeuge die Brilcke unnötig 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 
Brücke die stehenden und seitlich abgekuppelten Fahr­
zeuge am Spurkranz hoch und setzte sie nach been­
deter Wägung 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 Ausführungen, die aber alle das 
Prinzip det· Waage ohne Gleisunterbrechung mit not­
wendiger Entlastung beinhalteten. Alle diese Waagen 
hatten abet• den Nachteil, daß durch das Anheben der 
Brücke beim Wägevorgang ein Zeitverlust eintrat, der 
ganz erheblich wat·. Außerdem war natürlich zum 
Anheben der Brücke ein nicht unerheblicher Kraftauf­
wand, der durch die Menschen aufgebracht wurde, er­
forderlich. Das wat·en die ausschlaggebenden Gründe 
für die Entwicklung einer Gleiswaage mit Gleisunter­
brechung und ohne Entlastung, die in den Jahren 1935 
bis 1940 durchgeführt wurde. Aus dieser Entwicklung 
ergab sich dann die Einheits-Gleiswaage det· Deut­
schen Reichsbahn, die damals eine Brückenlänge von 
9 m und eine Höchstlast von 50 t haUe. 

2.2 Beschreibung der Einheitsgleiswaagen 

Die Einheitsgleiswaagen mit den Brückenlängen 9 m 
und 13 m haben im Prinzip den gleichen Aufbau. Die 
wichtigsten Teile dieser Gleiswaagen sind Brücke. 
Dreieckshebel, Endhebel und Auswägeeinrichtung. Die 
Waagenbrücke besteht aus zwei Längsträgern, die an 
jedem Kopfende durch zwei Querträger sowie durch 
weitere Querträger in der Mitte verbunden sind. Die 
Brücke. die die Fahrschiene trägt, ist zur Vermeidung 
von Unfällen abgedeckt. Sie stützt sich in vier Punk­
ten auf die Dt·eieckshebel ab. Die Dreieckshebel, die 
auch die Bezeichnung Lasthebel haben. sind in Form 
von Dreiecken ausgeführt und stützen sich auf den 
Endhebel, der das Gewicht über eine Zugstange zur 
Auswägeeinrichtung überträgt. Das Gewicht des zu 
wägenden Fahrzeuges wird durch die verschiedenen 
Hebel übersetzt. Die Dreieckshebel haben eine Über­
setzung von 1:10, der Endhebel von I :20; d. h., steht 
auf der Brücke ein Fahrzeug mit einem Gesamtge­
wicht von 40 t = 40 000 kg, so übersetzen die Drei­
eckshebel das Gewicht auf zweimal 2000 kg. Der End­
hebel hat eine Übersetzung von 1:20, so daß die auf 
ihn wirkenden Kräfle von zweimal 2000 kg = 4000 kg 
übersetzt werden auf 200 kg, die über die Zugstange 
auf die Auswägeeinrichtung wirken. Die Auswägeein-
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richtung besitzt ebenfalls 
mehrere Hebel, die das einge­
leitete Gewicht von 200 kg 
auf 20 kg übersetzen. Diese 
20 kg müssen durch Verände­
rung der Gewichte oder des 
Hebelarms ausgeglichen wer­
den. Die Veränderung ergibt 
dann mit einer entsprechen­
den Vergrößerung von 1:2000 
in diesem Fall das Gesamtge­
wicht des auf der Brücke ste­
henden Fahrzeugs. 

Aus der im Bild 2 dargestell­
ten Anordnung der Hebel 
können die einzelnen Über­
setzungen und Abmessungen 
für die 9-m-Waage entnom­
men werden. Alle Hebel wer­
den auf sogenannten Stütz­
böcken in Schneiden gelager t. 
Sämtliche Teile der Brücke 
liegen in einem Fundament, 
das so ausgelegt wird, daß es 
die beim Auffahren auftreten­
den Stöße aufnehmen kann. 
Die Waage kann in jeder Stel­
lung mit einer Höchstge­
schwindigkeit von 25 km/h 
befahren werden. 

2.3 Beschreibung der Ver-
bund-Gleiswaage 

Die Verbund-Gleiswaage be­
steht aus einer Gleiswaage 
mit einet· Brückenlänge von 
9 m und einer Höchstlast von 
80 t sowie einer Gleiswaage 
mit einer Brückenlänge von 
6,5 m und einer Höchstlast 
von 80 t. Seide Brücken ha­
ben einen Abstand von 0,5 m. 
Jede dieser Gleiswaagen hat 
die glei nen Hauptteile wie 
die Einheitsgleiswaage. Die 
Verbundwaage gestattet es je­
doch, Fahrzeuge unterschied­
licher Achslänge in einem 
Wägevorgang zu wägen. Hat 
das zu wägende Fahrzeug 
z. B. einen äußeren Achsstand 
von 6 m, kann es auf der 
6,5-m-Brücke oder auf der 
9-m-Brücke gewogen werden. 
Liegt der Achsstand bei 8 m, 
ist das Wägen auf der 9-m­
Brücke möglich. Ist jedoch ein 
äußerer Achsstand von 15 m 
vorhanden, wird eine Achse 
bzw. ein Drehgestell auf der 
6,5-m-Brüd<e und die andere 
Achse bzw. das andere Dreh­
gestell auf der 9-m-Brücke 
gleichzeitig verwogen. Dieser 
Vorgang ist durch ein ohne 
größeren Aufwand vorzuneh­
mendes Umschalten an der 
Auswägeeinrichtung möglich. 

Die Längen der einzelnen 
Brücken und der Zwischen­
raum, der aus Beton gefertigt 
wird, ergaben sich durch län-
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gere Versuchsreihen. Diese Abmessungen gestatten 
das Wägen fast aller Fahrzeuge, ohne sie im Zugver­
band abzukuppeln. Der Zugverband wird immer nur 
so weit vorgezogen, bis das zu wägende Fahrzeug auf 
der jeweils erforderlichen Brücke steht. 
Zum Aufbau der Verbund-Gleiswaage ist noch zu sa­
gen, daß die beiden Endhebel der einzelnen Gleiswaa­
gen zusammengeführt werden und auf einen zweiten 
Endhebel wirken, der über eine Zugstange wie üblich 
mit der Auswägeeinrichtung verbunden ist (Bild 4). 

2.4 Beschreibung der Lokomotivwaage (Bild 5) 

Die Lokomotivwaage besteht aus zwei Längsträgern, 
auf denen die Fahrschienen befestigt sind, und den 
eigentlichen Achsdruckwaagen. Die Anzahl der Achs­
druckwaagen hängt von der Art der zu wägenden 
Lokomotiven ab, da für jede Achse eine besondere 
Achsdruckwaage vorhanden sein muß. 
Die Achsdruckwaage selbst besteht aus einem Fahr­
gestell und den beiden Waagen für die beiden Räder 
einer Achse mit einer gemeinsamen Auswägevorrich­
tung zur Ermittlung des Achsdruckes. Das Fahren in 
Längsrichtung, das durch die verschiedenen Achsstände 
der Lokomotiven bedmgt 1st, wird von Hand mit 
Hilfe einer Handkurbel vorgenommen. 
Zum Wägen 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 
ähnlich dem der Gleiswaagen mit Entlastung, da die 
Lokomotive am Spurkranz angefaßt wird. Zum Aus­
gleich der meist vorhandenen verschiedenen Radkranz­
höhen befindet sich auf jeder Waagenbrücke eine Vor­
richtung, die eine feste Verbindung zwischen Brücke 
und Radkranz herstellt. 
Beim Wägen wird die auf der Brücke ruhende Last 
wie bei der Verbund-Gleiswaage über zwei Dreiecks­
hebel auf einen Zwischenhebel übertragen. Von die­
sem Zwischenhebel wird die Last durch zwei Über­
tragungshebel zur Auswägeeinrichtung weitergeleitet. 
Die Lastübertragung der zweiten Waage erfolgt in 
gleicher Weise. In der Auswägeeinrichtung ist eine 
Schaltung eingebaut, die es e1·möglicht, wahlweise jede 
einzelne Waage ode1· beide zusammen auf die eigent­
liche Auswägeeinrichtung zu schalten. Dadurch kann 
also entweder der linke oder rechte Raddruck oder 
aber der gesamte Achsdrud< ermittelt werden. 

3. Auswägeeinrichtungen 

Alle Auswägeeinrichtungen arbeiten nach dem Prin­
zip des Hebelgesetzes. Eine von den Lasthebeln durch 
den Endhebel auf die Auswägeeinrichtung übertragene 
Last wird auf einen Auswägebalken übertragen. Das 

Bild G SChaltkopf d e r Sc-hnltgcw lchtsauswlige-Einriehtung 
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Bild 5 Gesamtansicht der Lokomollvwaage 

Gleichgewicht an diesem Balken wird entweder herge­
stellt durch Zuschalten verschiedener Gewichte oder 
durch Veränderung 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 
für weniger als 10 kg Höchstlast zur Eichung zuge­
lassen. Das gleiche trifft für zusammengesetzte Lauf· 
gewichtsbalken- oder Brückenwaagen für Höchstlasten 
von 10 kg und mehr zu. Nach 'der für alle Waagen ge· 
setzlieh anzuwendenden Eichordnung muß aber für 
Laufgewichtsbrückenwaagen unter 20 kg Höchstlast 
eine besondere Zulassung vorliegen. 

Bei den Laufgewichts-Auswägeeinrichtungen sind 
alle Teile einheitlich zu benennen und anzuordnen. 
Der Gewichtshebel ist als zweiarmiger Hebel mit sei­
ner Stützschneide und Stützpfanne auf einem Ständer­
kopf gelagert. Durch die vom Endhebel kommende 
Zugstange wird die Last über sogenannte Koppeln auf 
die Lastschneide übertragen. Ein auf dem Balkenende 
angebrachter Grob- und Feinausgleich ermöglicht das 
Eintarieren des Gewichtshebels bei unbelasteter Brücke. 
Das Wägen einer auf der arretierten Brücke aufge­
brachten Last geschieht dann wie folgt: Nach Lösen 
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 Brücke vorhandene Gewicht an Strichteilun­
gen abgelesen werden. Verschiedene Ausführungen 
von Laufgewichtswaagen, meist an Laufgewichts­
Auswägeeinrichtungen Cür Gleiswaagen, gestatten auch 
das Drucken des Gewichts. 
Beim Bau von Laufgewichtseinrichtungen ist zur 
Sicherung der Genauigkeit und Unveränderlichkeit der 
Gewichtsanzeige streng darauf zu achten, daß die 
Masse des Laufgewichts unveränderlich ist. Außer­
dem müssen die von der Strichteilung fixierten Län­
gen aller Hebelarme richtig sein und bei allen Einstel­
lungen des Laufgewichts auf einem bestimmten Strich 
den gleichen unveränderten Hebelarm ergeben. 
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3.2 Schaltgewich tsauswägeeinrich tung 
Bei Schaltgewichtswaagen werden an konstante Hebel­
arme Gewichtssätze angehangen, deren Einzelgewichte 
durch mechanische Vorrichtungen von Hand zwangs­
läufig auf die dazugehörigen Gewichtsschalen aufge­
bt·acht werden. Die Schaltgewichtseinrichtungen kön­
nen mit einem oder mehreren Hebelarmen ausge­
führt sein. Bei einem Hebelarm wirken die unter­
oder nebeneinander vorhandenen Gewichtssätze auf 
eine Gewichtsschale. Bei mehreren Hebelarmen wirkt 
je ein Gewichtssatz auf die dazugehörige Gewichts­
schale. Bei Gleiswaagen werden meist Schaltgewichts­
einrichtungen mit mehreren Hebelarmen benutzt, wo­
bei die Schaltgewichte durch Einstellung der Schalt­
hebel über Rasten auf den Gewichtshebel der Aus­
wägeeinrichtung aufgebracht werden (Bild 6). 
Nach dem Ausgleichen der Last kann das ermittelte 
Gewicht in Schaulöchern abgelesen werden. 
Das Drucken des Gewichtes auf Wägekarten kann 
ohne weiteres von Hand vorgenommen werden. Unge­
naue oder falsche Gewichtseinstellungen sperren die 
Druckeinrichtung, so daß der Wäger gezwungen ist, 
für das Drucken des Gewichtes unbedingt das Gleich­
gewicht herzustellen. Selbstverständlich haben auch 
die Schaltgewichtsauswägeeinrichtungen Tariereinrich­
tungen, die die Herstellung der genauen Einspiellage 
der 0-Stellung ermöglichen. 
4. Betrachtungen für die Anwendung bei Modelleisen-

bahnen 
Daß Gleiswaagen heute auf Modellbahnanlagen fast 
gar nich t oder nur äußerst selten zu finden sind, ist 
wahrscheinlich durch mehrere Faktoren begründet. 

Zum ersten dürfte die Hauptursache darin liegen, daß 
bei den meisten Modelleisenbahnern wenig Klarheit 
darüber besteht, welche Anlagen für die reibungslose 
Durchführung eines Eisenbahnbetriebes notwendig 
sind. Das gilt nicht allein für das Gebiet der Waagen. 
Eine weitere Ursache für das bisherige Fehlen kann 
aber auch darin gesucht werden, daß von den ent­
sprechenden Fachfirmen derartige Anlagen im Ver­
haltnis wesentlich seltener angeboten werden als der 
Lokomotiv- und Wagenpark sowie die zum Fahren 
eben unbedingt notwendig~n Gleisanlagen. 

Nicht zuletzt wird der Grund aber auch darin zu fin­
den sein, und damit möchte ich eine Lanze für die 
Bastler brechen, daß nur äußerst spärliche Informatio­
nen und Unterlagen für diese Anlagen zu erhalten 
sind. 

Mit dieser Veröffentlichung soll nun ein kleiner Teil 
dieser bestimmt großen Lücke geschlossen werden. 
Vielleicht gibt diese Schilderung auch den Anstoß zu 
weiteren Beschreibungen und Darstellungen. Es sollte 
nur freuen, auch auf Modellbahnanlagen diese Anlagen 
mehr als bisher zu finden. Damit würde eine Vorein­
genommenheit beseitigt werden, die nicht nur bei den 
"Anlagen im Heim", sondern auch noch sehr ofl bei 
maßgebenden Stellen der Deutschen Reichsbahn und 
anderen Eisenbahnverwaltungen vorhanden ist. 

Für den Eigenbau der Gleiswaagen wünsche ich je­
doch viel Erfolg. Der Betrieb der Anlagen möge Ihnen 
dann ebenso viel Freude bereiten wie das Fahren der 
Züge selbst. 

DrETMAR KLUBESCHEIDT, Zeesen Pneubereifte Eisenbahnwagen 

Anfangs der dreißiger Jahre wurden in Frankreich von 
der Firma Michelin Versuche angestellt, auch Elsen­
bahnfahrzeuge mit Luftreifen auszurüsten. Diese Ver­
suche wurden mit einem Benzin-Triebwagen vorgenom­
mE-n. Von dieser Luftbereifung versprach man sich ein 
geräuschloseres Fahren, einen vibrationslosen Lauf. 
Später wurden auch bei der Pariser Metro Wagen mil 
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, 
mußte der Wagenkasten besonders leicht gebaut sein, 
außerdem mußten die Fahrzeuge so beschaffen sein, 
daß sie in normalen Reisezügen verkehren konnten. 
Die Schweizerische Waggons- und Aufzügefabrik in 
Schlieren fertigte diese beiden Wagen an. Wäh1·end der 
eine aus einer Aluminiumlegierung gebaut war, wurde 
der andere Wagen in vollständig geschweißter Ganz-
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stahlausführung geliefert. Seide Wagen hatten selbst­
tragende Wagenkästen. 

Techn. Daten des pneubereiften Leich tstahlwagens: 

Länge über Puffer 
Radstand 
Raddurchmesser 
Drehzapfenabstand 
Taragewicht 
Sitzplätze 
Kastenfederung 
Bremse 
Drehgestelle 

21300 mm 
39-!0 mm 

880 mm 
14 430 mm 
14,2 t 

76 
Spiralfedern mit Öldämpfer 
pneumatisch, hydraulisch 
je 10 Räder mit ~neubereifung 

Nach dem Einsatz der Wagen im Jahre 1950 wurden 
sie mehrere Jahre hindurch mit wenig Unterbrechun­
gen, die zut· Behebung von kleinen Mängeln cUcnten, im 
Schnellzugsdienst verwandt. Man befürchtete vor allem 
an den Straßenkreuzungen eine Entgleisung der 
Wagen wegen des zu kleinen Raddruckes. Dies trat 
jedoch nicht ein. 
Aber in den Jahren der Versuchsfahrten erwiesen sich 
die Wagen wegen zu hoher Betriebs- und Unter­
haltungskosten als unwirtschaftlich. Sie entsprachen 
überdies nicht den Erwartungen hinsichtlich des vibra­
tionslosen Laufes. Man zog sie aus dem Schnellzugdienst 
zurück und verwendete sie nur noch auf der Strecke 
Puidoux-Vevey, einer 13 km langen Nebenstrecke am 
Genfer See, die seht· steil ist. Da wirkt sich das geringe 
Wagengewicht besonders günstig aus. Es ist beabsich­
tigt, diese beiden Wagen nach Aufbrauchung des Pneu­
vorrates wieder in .,normale" Fahrzeuge umzubauen. 
Man kann also abschließend feststellen, daß die Ver­
suche, Eisenbahnwagen mit Pneubereifung einzusetzen, 
bisher nf'gativ ausgefallen sind. 
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ln Olbernhau ... 

im Erzgebirge war man bei OWO in letzter 

Zeit sehr rege. Mon brachte dort nicht nur 
schlechthin Messeneuheiten heraus, sondern 
war auch um eine merkliche Qualitätsverbes­
serung der OWO-Häusermodelle bemüht. Den 
Erfolg d ieser Mühe der Werktätigen vom VEB 
O lbernhouer Wachsblumenfabrik sehen Sie 
selbst auf den Fotos 

Bild I .Roupennest" he ißt dieses idyllisdh im Erz· 
gebirge gelegene Be rggosthous. Ist es verwunderl ich, 
wenn die O lbernhouer dieses fü r sie so nahe lie· 
gende Vorbild wählten? 

Bi ld 2 Ein Wohnhous in gonz modernem Stil. zum 
Teil mit Inneneinrichtung 

Bild 3 Eine weitere Neuheit im modernen Stil, ein 
einfaches Stationsgebäude für einen kl einen Sohnhof 

oder einen Haltepunkt 

Bild 4 Audh diese Burg wird vielen Modellbohn· 
l reunden gut gelollen 

Bild 5 Zum Sdhluß werfen wir nodh e inen Blick ouf 
die Messestond-Anloge von OWO im Frühjohr 1961 2 

Fotos: G. lllner, Leipzig S 
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IN GROSSEI FORM 

Diese Oberschrift 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 übrigens von einer Werbe- 2 

an lage dieser Firma aufgenommen. Kein 

Wunder, wenn die TT-Anhänger immer mehr im 

Kommen sind. 
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Bild 1 lst's Modelt, lst's Wirklichkeit, so könnte 
man doch belnahe hlor frogon 

Bild 2 Auch dieses Bild vermittelt einen guten 
Eindrude von der NatOrllchkeit dieser vorbild· 
Iichen TT·Anloge 

Bild 3 Gorade die Baureihe 23'' - e in Modell 
noch einer Neubaureihe der DR - ist ein be· 
sanderer .Ledcerbluon" filr die TT-leuto. Oie 
HO-liebhaber schimpfen dabei um so mehr, da 
ihnen PIKO bloß ein Modell der alten 23er 
bescherte 

Bild 4 Hier sieht mon besonders deutlich, wos 
sich alles ouf kleinem Raum aufbauen loBt 

Fotos: Achlm De lang, Berlin 
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