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RAINER HIEBSCH (DMV), Niederlehme

Historische Betrachtungen
uber die Strecke Nr. 182 der DR
von Kdnigs Wusterhausen

tiber Beeskow nach Grunow

Ein Beitrag zur Geschichte der Stadt
Kénigs Wusterhausen

0. Einleitung
Nachdem im Ergebnis der preuBlisch-deutschen Kriege
1864, 1866 und 1870/71 durch die gewaltsame Einigung
von oben das , Deutsche Reich* entstanden war, konnte
sich die kapitalistische Produktionsweise auch in
Deutschland voll entfalten.
Die sturmisch voranschreitende Industrie und die sich
auf die kapitalistische Warenproduktion umstellenden
Landguter der Junker sowie der sichdaran ankntipfende
lebhafte Innen- und Aullenhandel stellten hohere An-
forderungen an das Verkehrswesen.
Durch den Bau von Eisenbahnen und den Ausbau eines
weiten Straflennetzes in der 2. Halfte des 18. Jahr-
hunderts wurden entscheidende Veranderungen er-
reicht.
Eisenbahnen haben aber auch bekanntlich eine grofle
militarische Bedeutung. Sie stellten damals ein neues
Element fur den Transport und den Aufmarsch der
Armeen, die Nachfuhrung von Reserven, Material und
Verpflegung dar und verklrzten erheblich die bisher
ubliche langere Periode der Kriegsvorbereitung,
Diese ckonomischen und militarischen Faktoren dienten
dem Ausbau der Vormachtstellung PreuBlens im ,,Deut-
_ schen Reich™ und wurden damit politisch wirksam.
Unter diesen Gesichtspunkten muf8 man auch den Bau
der Strecke Konigs Wusterhausen—Beeskow—Grunow
betrachten.

1. Zur geschichtlichen Entwicklung der Strecke

Am 20. September 1898 fuhr der erste Zug zwischen
Konigs Wusterhausen und Grunow. Damit war eine
direkte Verbindung zwischen der bis Frankfurt/O.
verlangerten ,,Groflenhainer Bahn* und der , Gorlitzer
Bahn™ hergestellt.

Fir das Land Beeskow—Storkow war das von grofler
Bedeutung, begunstigten doch die vorhandenen Land-
straflen nicht gerade die verkehrsmafiige ErschlieBung
dieses Landstrichs. So fielenerstam 1. April 1907, mittags
12.00 Uhr, die Schlagbaume der koniglich-preuBischen
~Chausseegeld-Einnehmeretablissements”. Man trifft
solche Relikte der Vergangenheit — , Chausseehauser
genannt — allenthalben noch in markischen Landen an.
Unweit vom Ausgangspunkt dieser Strecke, vor der
Strallengabelung Konigs Wusterhausen—Senzig und
Konigs Wusterhausen—Neue Miuhle steht rechts hinter
dem Fanggraben noch jetzt ein solches Gebaude.

1.1. Entstehung der Strecke

Die Verbindung Beeskow-Grunow (9.4km) bestand
schon seit dem 17, Jan. 1888, Die Konzession dazu erhielt
die ~Koniglich-PreuBlische-Eisenbahn-Verwaltung*
(KPEV) durch ein ,Preuflisches Gesetz"* vom 19, April
1886.
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Bild 3 Das Empfangsgebaude des Bahnhofs Konigs Wusterhausen. Weiter
rechts (im Bild nicht sichtbar) steht das Gebiude der ehemaligen KMT.

Bild 4 Bahnsteig A des Bf Konigs Wusterhausen. Fast standig herrscht hier
reges Treiben,

Bild 5 Der D 114 aus Koln verlaBt den Bf Konigs Wusterhausen in Richtung
Berlin. In der Bildmitte befindet sich das S-Bahngleis, kenntlich an der
Stromschiene. Rechts zweigt die Strecke nach Grunow ab. Auf dem Gleis
zum Hafen Konigs Wusterhausen steht ein Bauzug,
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Am 3. Juli 1896 erfolgte ebenfalls die Konzessions-
erteilung fir den Bau der 50 km langen Strecke Konigs
Wusterhausen—Zernsdorf—Beeskow an die KPEV, die
am 20. September 1898 als 1gleisige Nebenbahn eroffnet
wurde.

1.2. Die weitere Entwicklung der Bahn
sowie ihres Einzugsgebiets

Konigs Wusterhausen zahlte Anfang des 20. Jahr-
hunderts etwa 5000 Einwohner, besafl ein Realgym-
nasium, ein Blindenheim, ein konigliches Jagdschlof3
sowie Gasthauser, Gastheime, Einzelzimmer und Som-
merwohnungen mit Kochgelegenheit fur etwa 500 Perso-
nen.

So kann man es in Kiellings ,Sommerfreuden in der
Mark" von 1915 lesen. Konigs Wusterhausen gehorte zum
Landkreis Beeskow—Storkow im damaligen Regierungs-
bezirk Potsdam.

Auf dem Territorium dieses Kreises, in dem rund 55000
Menschen lebten, gab es auller dieser Strecke noch die
.Niederlausitzer Eisenbahn' (NDE) Lubben, uber die
man nach Uckro an der ,Gorlitzer Bahn™ gelangte, und
die ,,Kreisbahn Beeskow—Furstenwalde", Giber die man
die ,Niederschlesisch-Markische Eisenbahn' (NME) er-
reichte.

Die Daten der Inbetriebnahme der einzelnen Strecken
sind der Ubersichtskarte ,Inbetriebnahme der wichtig-
sten Strecken im Stidosten Berlins' zu entnehmen. 1921
wurde die Strecke Konigs Wusterhausen—Grunow ge-
meinsam mit den anderen Strecken der KPEV von der
~Deutschen-Reichsbahn-Gesellschaft” (DRG) {ibernom-
men.

Konigs Wusterhausen war auch Ausgangspunkt der
., Konigs Wusterhausen—Mittenwalde—Topchiner Klein-
bahn* (KMT), die mit 21 km Lénge am 1. November
1894 eroffnet wurde. Sie entstand vor allem der vielen
Ziegeleien wegen, die alle einen Privatanschlull be-
kamen. In Mittenwalde endete auflerdem die am 29.
September 1900 eroffnete ,Neukolln—Mittenwalder
Eisenbahn*. Erst im Jahre 1935 wurde eine Verbindung
zwischen den Bahnhofen Mittenwalde Ost (KMT) und
Mittenwalde Nord hergestellt.

Der Reiseverkehr nach Topchin wird seit 1970 als
Schienenersatzverkehr abgewickelt. Am 29. September
1973 erfolgten dann der Verkehrstragerwechsel und die
Ubernahme aller Transportaufgaben durch den VEB
Kraftverkehr. Der Guterverkehr per Bahn besteht nach
wie vor.

Heute ist Konigs Wusterhausen Kreisstadt im Bezirk
Potsdam. Zu diesem Kreis gehoren solche Betriebe, wie
der Flughafen Schonefeld, der VEB Schwermaschinen-
bau ,Heinrich Rau* in Wildau, die mit dem Karl-Marx-
Orden ausgezeichneten Betriebe ,VEB Kalksandstein-
werk" und ,,Kombinat Industrielle Mast" (KIM Konigs
Wusterhausen) in Niederlehme. Damit sind aber nur die
bedeutendsten Betriebe erwahnt. Zugleich entwickelt
sich der Kreis zu einem vielbesuchten Naherholungs-
gebiet.

2. Verkehrsaufkommen

Die Bahn beforderte landwirtschaftliche Produkte —
hauptsachlich Kartoffeln, Zuckerruben und Milch —
nach Berlin und Frankfurt/O. Den umgekehrten Weg
gingen landwirtschaftliche Geréte und Dungemittel, die
auf den groflen Gitern benotigt wurden.

Auf die militarische Bedeutung auch dieser Eisenbahn-
linie wurde bereits hingewiesen.

Gleichermafien wie der Guterverkehr entwickelte sich
der Ausflugsverkehr vieler Berliner, die es ins Grine zog
und die sich damals dieses Vergniigen leisten konnten. So
wird in einschlagiger Wander- und Reiseliteratur der
Jahrhundertwende empfohlen, von der Gorlitzer Bahn
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aus neben Notzenmiihle und Topchin ,,...Storkow und
Grof3 Koris, an der Bahn nach Grunow gelegen.. " zu
besuchen. Wenn man vom ehemaligen Gorlitzer Bahnhof
in Berlin mit dem Vorortzug nach Konigs Wusterhausen
fuhr und dort umstieg, konnte man in insgesamt 21/2
Stunden Grunow erreichen. Der Zug fuhr uber Baum-
schulenweg, Johannisthal, Adlershof, Glienicke, Griinau,
Schmockwitz und Hankels Ablage (Zeuthen). Taglich
verkehrten 28 Zuge. Sonntags konnten bei Bedarf 32
Zuge eingesetzt werden. In der Regel bestand ein
Vorortzug aus einem Gepackwagen, 2 Reisezugwagen 2.
Klasse sowie 2 bis 5 Wagen 3. Klasse. An Sonnabenden
und an Vorfeiertagen erhohte man die Anzahl letzterer
auf bis zu 9 Stuck.

Bis Konigs Wusterhausen wurden Postwagen beigestellt.
Taglich fuhren 2 Guterzige in beiden Richtungen. Von
Berlin aus bestanden weitere Vorortverbindungen. So
endeten diese Bahnen 1895 aullerdem in Furstenwalde,
Zossen, GroB-Lichterfelde Sud, Werder, Nauen, Krem-
men, Oranienburg, Bernau und Strausberg (mit Abzweig
nach Rudersdorf),

Als Vororte im Sinne dieser Bahnverbindungen wurden
definiert: ... Ortschaften, die in einem wirtschaftlichen
Abhéangigkeitsverhaltnis zur Stadt stehen, ohne mit ihr zu
einem Verkehrsganzem verbunden zu sein® (1).

Der Vorteil der Vorortzige bestand fir die Reisenden vor
allem in dem ab 1. Januar 1890 gultigen und gegeniiber
dem die gleiche Strecke befahrenden Fernzug niedrige-
ren Tarif.

3. Beispiele der Tarifgestaltung (etwa um 1915)

Konigs Wusterhausen—Storkow (22km): 2. K1. = 2,59 RM;
3. KL = 1,55 RM

Konigs Wusterhausen—Beeskow (49km):2. K. = 3,T0RM:
3. KL.=250RM

Unterschied im Tarif zwischen Vorort- und Fernzug von
Berlin/Gorlitzer Bahnhof bis Konigs Wusterhausen:
Fernzug: 2. Klasse = 1,40 RM; 3. Klasse = 0,90 RM
Vorortzug: 2. Klasse = 0,95 RM; 3. Klasse = 0,55RM. Die
Fahrkarten der Vorortzige waren durch 2 weiBle Dia-
gonalstreifen kenntlich gemacht.

4, Streckenbeschreibung

Unternehmen wir nun einmal eine Fahrt auf der heutigen
Reichsbahn-Strecke Nr. 182 von Koénigs Wusterhausen
nach Grunow.
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Bild 6 Aus Konigs Wusterhausen fahrt der P 3117 (nach Beeskow) in
Niederlehme ein.

Bild 7 Das Empfangsgebaude von Niederlehme stellt den auf fast allen
Bahnhofen wiederkehrenden Grundtyvp dar

Bild § Beim Empfangsgebaude des Bf Zernsdorf ist der Anbau der 30er
Jahre erkennbar

Bild 8 Bf Friedersdorf mit ahnlichen Anbauten wie der Bf Zernsdorf,

]
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Wir besteigen auf dem Bahnsteig B, Gleis 3, den P 3113
nach Grunow. Bis zur Abfahrt sind noch einige Minuten
Zeit, deshalb beobachten wir das Treiben auf dem
Bahnhof. Am gegeniiberliegenden Gleiserwartet mandie
S-Bahn aus Berlin-Friedrichstrafie. Am Gleis 1 wird ein
neues Schotterbett hergerichtet. Deshalb verkehren
heute auch die Zuge in bzw. aus Richtung Gorlitz nicht,
wie sonst ber Gleis 1, sondern Uber Gleis 3. Uber
Lautsprecher und durch Aushéange werden die Reisen-
den auf diese Veranderung aufmerksam gemacht. Links
hinten erkennen wir die Gebdude der ehemaligen
. Konigs Wusterhausen—Mittenwalde—Topchiner Klein-
bahn* (KMT). Heute gehoren sie zum Bf Konigs Wuster-
hausen. Dort steht der P 3154 nach Jaterbog uber
Mittenwalde und Zossen bereit.

Nun fahrtdie S-Bahn ein, Bremsgerausche, Turenoffnen,
Menschengedrange. Einige hasten auf unseren Zug zu
und steigen eilig ein.

Die Fahrt geht los. Bespannt ist der P 3113 mit einer der
wenigen auf dieser Strecke noch im Dienst stehenden BR
64. Gelegentlich sieht man auch noch eine BR 52.
Bekannter sind heute jedoch die BR 106 und 110 in ihrem
orangegelben bzw. roten ,,Kleid". Sie passen auch besser
zu den modernen Rekowagen mit Gummiwilsten, ob-
wohl man ,,0ld-timern” mit Eingang an der Stirnseite
tber eine offene Plattform [a] auch noch ab und zu
begegnet.

Rechts abbiegend am Nottekanal und Hafen Konigs
Wusterhausen entlang, nahern wir uns in rascher Fahrt
der ersten Station, der Industriegemeinde Niederlehme.
Beachtenswert ist das Empfangsgebiude. Dieser Grund-
typ befindet sich auf fast allen Stationen. Manchmal
erkennt man ihn nicht sofort, da die verschiedensten
Anbauten, Gerank von wildem Wein oder auch eine
seitenverkehrte Aufstellung eine Eintonigkeit ver-
meiden. Der Anschlufl zur heutigen Kohlenlagerstelle
bediente friher die Verladestelle des Kalksandstein-
werkes mit. Hier kamen die Zementwagen aus Riders-
dorf an. Heute geschieht dieser Zementtransport zum
Werk rationeller mit modernen Spezial-Kfz.

Weiter geht die Fahrt nach Zernsdorf. Dort treffen wir
auf den typischen Anbau der 30er Jahre, der sich oft
ahnlich wiederholt. Fruher stand die Hebelbank im
Freien oder wurde notdirftig durch eine Holzbude
geschiitzt. Bei dieser Modernisierung erfolgte noch
manch anderer Anbau (wie Giterboden) oder Ver-
langerung des Bahnsteigs.

Kahlow (nur mit durchgehendem Gleis) ist im wesent-
lichen unverandert geblieben, Ebenso wie Zernsdorf
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Bild 10 Im Bf Kablow erkennt man den Grundtyp
des Bf Niederlehme wieder.

Bild 11 Diese Art Anzeigetafel der Abfahriszeiten
der Zuge, wie hier in Kablow, findet man noch
auf anderen Bahnhofen der Strecke.

Fotos: Verfasser

gehorte es schon in fruhester Zeit zu den beliebtesten
Ausflugszielen der Berliner.

Unverandert sind auch die Anlagen in Friedersdorf und
Kummersdorf. In Storkow befinden sich 2durchgehende
Gleise, 1 Wasserstation, 1 grofier Guterschuppen und 1
Anschluf fur die Schuhfabrik.

Der Hp Hubertushéhe diente friher dem Ein- und
Aussteigen wohlhabender Berliner, die ihre hier ge-
legenen Sommerbesitze aufsuchten. Der damalige
Dienstvorsteher — ,Major" genannt — entwickelte
ubrigens eine Automatik, die durch die ein- und aus-
fahrenden Zuge die Bahnsteigbeleuchtung ein- und
ausschaltete. Scharmitzelsee ist wiederum ein groBerer
Bahnhof. Das alte Empfangsgebaude fiel dem Wahnsinn
faschistischer Kriegfuhrung zum Opfer. Hier dominierte
der Fremdenverkehr. Im Sommer fuhren sonntags 4
Zuge direkt vom Gorlitzer Bahnhof hierher und wieder
zuruck. Eine bemerkenswerte Kuriositat am Rande: Die
ehemalige Firma Rosenberg verlud hier vor Weihnach-
ten die Silvesterkarpfen fur Berlin in eigens dafur
vorgesehene Spezialwaggons, die fast bis unmittelbar an
das Ufer des Scharmutzelsees gefahren wurden, Auf der
Weiterfahrt nach Lindenberg-Glienicke passieren wir
den ,Viadukt", der 1945 ebenfalls zerstort und spater,
stabiler als zuvor, wieder aufgebaut wurde. Wegen dieses
Bauwerks konnten vorher nur Lokomotiven der BR 74
mit threr niedrigen Achslast von nur 16 Mp eingesetzt
werden.

Der Bau bereitete bei seiner Grundung infolge des
morastigen Untergrunds erhebliche Sorgen.

In Buckow wurden hauptsachlich Kartoffeln, Zuk-
kerruben und Dunger verladen.

Beeskow — ehemals Zentrum dieses Gebiets und alter
Eisenbahnknotenpunkt" — ist erreicht. Fruher gab es
hier 3 Bahnhofe, 3 Gulterabfertigungen, 3 Kohle-
ladestellen und 3 Wasserturme.

3 Bahnlinien nahmen hier ihren Ausgang bzw. endeten
dort, und deshalb existierten der Bahnhof der , Reichs-
bahn* (Konigs Wusterhausen — Grunow), der der
wJFurstenwalder Kreisbahn* und der der, Niederlausitzer
Eisenbahn* nach Lubben. Der ,Reichsbahnbahnhof* war
mit dem , Furstenwalder Bahnhof* durch einen Tunnel
verbunden. Durch diesen wurden auch Guterwagen
umgesetzt.

In Beeskow war das Reiterregiment 109 des
100000-Mann-Heeres (,,Reichswehr*) [b] stationiert.
Pferde und Mannschaften konnten tber die Rampe des
Reichsbahnbahnhofs in kiirzester Frist verladen werden.
Auf dem Schienenweg gelangte diese Truppe schnell an
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thren Einsatzort, ohne dafl Tiere und Menschen vorher
ermudeten. _

Auf dem Lokbahnhof der Strecke Konigs Wusterhausen
— Grunow waren 6 Lokomotiven der BR 74 beheimatet.
Oegeln hatte einen regen Guterverkehr fir die groBen
Ritterguter.

In Schneeberg war ein Abstellgleis fur 6 bis 8 Wagen
eigens fur das Rittergut Krugersdorf bestimmt.

Wir erreichen Grunow. Dort endet unsere Reise auf der
Si‘ecke 182. Die Bahnlinie Frankfurt/O. — Cottbus, an
dér wir angelangt sind, wurde am 31.Dezember 1876
eroffnet. Am 11. Mai 1874 wurde durch Preuflen dazu die
Konzession an die ,Groflenhain — Cottbuser — Eisen-
bahngesellschaft" erteilt, nachdem vorher ein ,Staats-
vertrag” zwischen Preuflen und Sachsen (4. Mai/8. Mai
1869) abgeschlossen wurde. Am 1. Januar 1881 wurde die
Bahn preuBisches Staatseigentum. Nachzutragen bliebe
noch, dal mit dem Sommerfahrplan 1963 von Frank-
furt/O. aus uber Grunow nach Konigs Wusterhausen die
ersten Wagenladungsknoten der DDR geschaffen wur-
den.

5.SchluBbemerkungen

Gewill blieb far den Eisenbahnfreund manches un-
erwahnt. Das ist unserer weiteren Forschungsarbeit
vorbehalten. Dieser Artikel war ein Versuch der Arbeits-
gemeinschaft 1/30, zum Jubilaum unserer Kreisstadt
Konigs Wusterhausen (1375 erstmals urkundlich er-

wahnt, 1935 Stadtrecht) einen eigenen Beitrag zu leisten.
Wir wollen damit einen breiten Personenkreis an-
sprechen, ihn mit unserem Steckenpferd vertraut ma-
chen und vielleicht von diesem oder jenem noch Hinweise
oder Material (auch leihweise) erhalten. Zugleich soll es
eine Erganzung der Stadtchronik sein.

Wir danken allen, die uns unterstutzten. So dem Kollegen
Hotzan vom Bf Konigs Wusterhausen und Kollegen der
Bfe Friederdorf und Kablow. Besonders danken moch-
ten wir schlieBlich noch den Freunden Pochadt, Kutschik
und Miedecke vom BV Berlin des DMV und Freund
Kohlberger, dem Vorsitzenden der Kommission ,,Offent-
lichkeitsarbeit" des Prasidiums, die uns bei der Uber-
arbeitung der Erstfassung eine gute Hilfe gewéhrten.
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(1) Berlin und seine Eisenbahnen (1846—1896);

(2) Die deutschen Eisenbahnen in ihrer Entwicklung 1835—1935;

(3) Staustik der in Betrieb befindlichen Eisenbahnen Deutschlands tversch.
Rechnungsjahre)

i4) KieBling: ,Sommerfrischen in der Mark" (1915);

(5) Kreiskalender Beeskow-Storkow (1927—1929)

Erlauterungen

(a) Es handelt sich um die ab 1927 in groBeren Stuckzahlen beschafften, als
Einheitswagen bekannten 2achsigen Sitzwagen (ehem. 4. Klasse).

{b) 100 000-Mann-Heer = Bezeichnung fur die nach den Artikeln 159—213 des
Versailler Vertrages™ auf 100000 Mann reduzierte Reichswehr. Diese war
aus den reaktionaren Freikorps hervorgegangen und bereitete die faschisti-

sche Diktatur aktiv vor. Sie war auch die Keimzelle der faschistischen
Wehrmacht.

Dipl.-Ing. ROLF HABLICH (DMV), Dresden/Dipl.-Ing. OLAF HERFEN (DMV), Dresden

Ein neuer Radsatz fiir Modellfahrzeuge

Seit einigen Jahren findet man Artikel in der euro-
paischen Fachpresse unter oft marktschreierischen
Schlagzeilen, die sich mit der Verkleinerung unserer
Spurkranze im Modellbahnbetrieb befassen. Dem Tech-
nischen Ausschufl des MOROP wird dabei der Vorwurf
gemacht, er befasse sich mit diesem Problem nicht und
beachte vor allem die amerikanischen Radsatz-Normen
RP 25 nicht genugend.

Von der Technischen Kommission des DMV erhielten wir
zur Vorbereitung einer entsprechenden Beratung im
MOROP die Aufgabe, die Vor- und eventuellen Nachteile
dieses Profils mit einer Spurkranzhohe von nur 0,64 mm
zu untersuchen. Fur die Anfertigung der Radsatze mit
diesem geometrisch recht komplizierten Spurkranz wur-
den optisch geschliffene Drehmeiflel angefertigt, die die
Gewahr fur die Einhaltung der Geometrie des Rades
gaben. Verschiedene Lokmodelle und Wagen wurden mit
diesen Radsatzen ausgerustet. Die Ergebnisse waren
trotz der geringen Spurkranzhohe, bedingt durch die
Form des Spurkranzes, aullerordentlich ginstig, Durch
die garantierte Einpunktberuhrung zwischen Rad und
Schiene verringert sich der Laufwiderstand, insbeson-
dere bei Kurvenfahrt, ganz erheblich gegenuber den
bisher ublichen Radformen.

Probleme treten nur in 3 Fallen auf, die bei den
amerikanischen Modellbahnen nicht vorkommen und
deshalb dort keine Rolle spielen. Der erste ungunstige
Fall ist ein langer ungefederter 2achsiger Wagen, wie er
als europaischer Guter- und Personenwagen oft zu finden

WHDER MODELLEISENBAHNER™ # 1976

ist. Hier gibt es Probleme bei Gleisverwindungen, da
zwangslaufigein Rad abgehoben wird und der Spurkranz
einfach inder Hohe nicht mehr ausreicht. Abhilfe brachte
hier der Einsatz einer Pendelachse nach einem Vorschlag
von Prof. Kurz (Bild 1), die in jeden 2achsigen Wagen
eingesetzt werden kann. Das zweite Problem war der
Einsatz von Haftreifen bei Triebfahrzeugen. Die Toleran-
zen der Haftbelage sind nicht so genau zu halten, wie es
fur eine einwandfreie Geometrie des RP 25-Radsatzes
erforderlich ware. Dieses Problem steht ebenfalls bei den
amerikanischen Modellbahnen nicht, da dort keine
Haftreifen zum Einsatz kommen.

Das dritte Problem zeigt sich beim Befahren von
Herzstiicken von Weichen und Kreuzungen. Bedingt
durch die herkommlichen Spurkranzhohen von 13—14

Bild | Prinzip der Pendelachse nach Prof. Dr-Ing Kurz
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Bild 2 Vorschlag fiir einen Spurkranz

Bild 3 PIKO-Radsatz im ETA der Bauart ., Wittfeld"

mm liegt der Spurkranzauflauf der Herzstucke ent-
sprechend tief. Dadurch lauft der Spurkranz des RP 25
nicht auf, und der Radsatz ,,sackt" an der Gleislicke ein,
wobei er dann durch die Fligelschiene an der AuBen-
kante gefihrtund nach der gegenuberliegenden Seite aus
dem Gleis gedruckt wird. Der RP 25 wirde also einen
Umbau der Herzstucke erfordern.

Da die Ergebnisse aber bis auf diese 3 Probleme recht
positiv waren, schlagen wir ein europaisches Spurkranz-
profil vor, das die Vorteile geringer Spurkranzhéhe mit
sicheren Laufeigenschaften auf dem z. Z. vorhandenen
Gleis verbindet (Bild 2).

Wesentlich daran ist, daB ein grofler Ausrundungsradius
zwischen Spurkranz und Laufflache vorhanden ist, der
eine Einpunktberthrung mit der Schiene gewahrleistet.
Die Spurkranzhéhe wurde auf 1 mm’ ™! festgelegt und
kommt damit verschiedenen Vorschlagen in der Fach-
presse sehr entgegen.

Bei dieser Gelegenheit wurden auch die Formen des
Spurkranzes mit verandert und die guten Erfahrungen
mit dem RP 25 genutzt. Es sind damitdie scharfen Kanten
des bisherigen Spurkranzes verschwunden, und er wirkt
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Bilid 4 Der neue Radsatz un glewhen Modell

Bild 5 PIKO.G-Wagen, links mit Oryginal., rechits nut neuem Radsatz Der
Unterschied st deutlich erkennbar.

Bild 6 [ie beiden Radsatze im Vergleich zuemander: links Original PIKO,
rechts neuer Radsatz
Fotos und Zeichng.: Olaf Herfen, Dresden
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optisch wesentlich kleiner (Bild 4), was ja besonders fur
Dampflokomotiven von Bedeutung ist. Der Spurkranz
erfordert nach unseren Erfahrungen keinerlei Anderung
an den Fahrzeugen oder am Gleismaterial. Fur den
Einsatz mit Haftreifen kann die Ausrundung zwischen
Spur- und Laufkranz entfallen. Von diesen Radsatzen
wurde fur Wagen eine groflie Anzahl angefertigt und
verschiedenen Mitgliedern der Technischen Kommission
des DMV zum Testen ubergeben. Positive Testberichte
von Leipziger AG liegen bereits vor. Hier wurden die
Radsatze in verschiedenen Wagentypen (lange 2achsige
und Drehgestellwagen) im harten Ausstellungsbetrieb
auf Anlagen mit duBerst unterschiedlicher Gleisqualitat
eingesetzt. In jedem Fall liefen die neuen Radsatze mit
1,0mm Spurkranzhéhe sicherer als die alten schari-
kantigen mit 1,3 bis 1,4 mm.

Obwohl alle Untersuchungen in der Baugrofie HO
vorgenommen wurden, sind die Ergebnisse natarlich
auch auf die anderen BaugroBen sinngemall Ubertrag-
bar.

Diese Arbeiten bilden die Grundlage fir eine Uber-
arbeitung der Normen fur Radsatze,
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HELMUT FISCHER (DMV), Berlin

Unterflurantrieb fiir N-Weichen

Wenn auch die Antriebskasten bei N-Weichen verhaltnis-
maBig klein sind, so wirken sie doch bei einer vorbild-
gerechten Anlagengestaltung storend.

Nach mehreren Experimenten mit verschiedenen Unter-
flur-Konstruktionen habe ich eine Ausfiihrung gefunden,
die sich sehr gut bewahrt hat. Auch fiir TT-Weichen 1at
sich dieser Umbau gewif in ahnlicher Weise ver-
wirklichen, wahrend far HO kraftigere Antriebe not-
wendig sind (s. Heft 1972/8, S. 231).

Das Antriebselement

Als zuverlassiges Umschaltelement wihlte ich den
HO-Antrieb der ehem. Firma Pilz (Links- oder Rechtsaus-
fahrung ist hierbei bedeutungslos). Um die Funktions-
tuchtigkeit noch zu erhéhen, empfiehlt es sich, den
kleinen Plastestellhebel zu entfernen. Bei einem volligen
Auseinanderschrauben des Antriebs ist aber eine Mon-
tage wegen der kleinen Federn, die die Kontaktbolzen
hochdriicken, nicht problemlos. Deshalb schraubt man
die beiden Gehauseschrauben nur ca. 2mm heraus.
Dadurch entsteht zwischen den beiden Gehauseteilen ein
entsprechender Luftspalt, durch den man den Stellhebel
mit einer Zange herausziehen kann.

2. Funktionsbeschreibung

Der kleine Metallnippel an einer Langsseite des Weichen-
antriebs greift in den Mitnehmer (Teil 1) ein, der als
Hebelarm die Schubbewegung des Antriebs in eine
Drehbewegung der Schraube (Teil 7) verwandelt.

Der Gedanke, die Schubbewegung des Antriebs direkt
auf die Weichenverstellung anzuwenden, liegt nahe,
fuhrte aber bei der praktischen Ausfihrung nicht zu
guten Ergebnissen. Bei der sehr leichten Verstellbarkeit
des Antriebsnippels kam es zu mangelhaftem Zungen-
kontakt und Entgleisungen. Dagegen hat die Konstruk-
tion mit Hebelibersetzungen eine leichte Brems- und
Federwirkung, die auch einen zuverlassigen Zungen-
kontakt gewahrleistet.

3. Fertigungshinweise

Fir das fachgerechte Biegen des Mitnehmers(Teil 1) sind
in der Konstruktionszeichnung die notwendigen Arbeits-
gange dargestellt (Bild 3).

Zum besseren Verstandnis fur Ungeiibte noch einige
Hinweise:

Zu Arbeitsgang 1: Auf das Biegeblech (4 mm) markiert
man rechtwinklig zur Biegekante (r 2) mit Anschlag-
winkel und Anreifinadel einen deutlichen Anriff. Vor dem -
Festspannen im Schraubstock ist nun zu berprifen, ob
der zu biegende Messingstreifen genau an dem Anri
anliegt. Andernfalls stehen nach dem Biegen die beiden
Schenkel des Mitnehmers nicht parallel gegeniiber. Eine
sichere Mitnahme ist dann bei der Kleinheit des Stell-
nippels nicht .noglich.

Zu Arbeitsgang 2: Der beigelegte Stift (42) hat den
Zweck, daf die Rundung r 2 beim weiteren Zusammen-
biegen der Schenkel, bis auf die Zwischenlage 2mm, (aus
Blech oder Pappe) erhalten bleibt.

Zu Arbeitsgang 3: Zusammen mit der 2-mm-Zwischen-
lage werden die Bohrungen (3,5() fir die Schrauben
nach den angegebenen MafBen gebohrt. Nach dem
Entfernen der Zwischenlage wird duf die Gesamtlange
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Bild 1 Das selbst zu fer-
tigende Antriebsel
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(42 mm) zugeschnitten. Dann kann die vordere Schraube
mit den beiden Muttern fest angezogen werden. Danach
wird nochmals die Parallelitit der Schenkel besondersim
vorderen Teil kontrolliert und gegebenenfalls etwas
nachgefeilt.

Die Teile 2 und 3 sind ohne Schwierigkeiten nach dem
Anreifien im Schraubstock zu biegen. Dabei ist es
vorteilhaft, jeweils den kurzen Schenkel einzuspannen.

4, Montageanleitung

Sollen bereits verlegte Weichen zur Veranderung nicht
ausgebaut werden, kann man den N-Antrieb auch
vorsichtig mit einem kleinen, ungefahr 3mm breiten
Meifel abtrennen. Die Schneide mufl aber schlank und
sehr scharf angeschliffen werden.

Nach dem Abtrennen werden die Bohrungen fiir Teil 5
(6@) und die Senkungen fur Teil 2 (3,5() entsprechend
den angegebenen Maflen in die Anlagenplatte gebohrt.
Dabei braucht Teil 2 nicht unbedingt parallel zur Weiche
zu liegen. Falls es die Anlagenverhaltnisse erfordern,
kann man Teil 2 in jedem beliebigen Winkel zum Teil 5
montieren. Das Abstandsmaf = 35 mm st dabei nattirlich
immer einzuhalten. Wenn man keine offene Ausfithrung
der Telefonbuchse bekommt, wird die Buchse mit einem
4-mm-Bohrer aufgebohrt, so dafl der Lotansatz ver-
schwindet. (AuBengewinde beim Spannen nicht be-
schadigen!) Dann wird probiert, ob sich die Schraube
(Teil 7) leicht in der Buchse drehen 1aBt. Nun wird die
Buchse in die Anlagenplatte einmontiert und von unten
mit der zugehorigen Mutter angeschraubt. Dann sind die
Schraube (Teil 7) als Drehachse in die Buchse einzusetzen
und von unten die Scheibe (Teil 6) und der Mitnehmer (Teil
1) aufzustecken. Vom N-Antrieb wird die Feder aus-
gebaut und ein etwa 26 mm langes Stiick abgeschnitten.
Ein Ende dieses Drahtes hakt man in den Weichenstell-
hebel ein, und das andere Ende wird in den Schrauben-
schlitz eingeklebt. Dabei ist nur wenig ,Duosan® zu
verwenden, denn der Kleber darf nicht in die Buchse
verlaufen.

Nach dem Trocknen der Klebstelle ist der Mitnehmer
(Teil 1) so zu verdecken, daf} er rechtwinklig zum vorher
angeschraubten Befestigungswinkel (Teil 2) steht. Dazu
halt man mit einem Schraubenzieher die Schraube (Teil
7) im Schraubenschlitz fest und dreht mit der Hand den
Mitnehmer in die richtige Lage. (Verklebten Schlitz evtl.
etwas nachfeilen.) ’

Bei der Uberpriifung der Hebelfunktion darf sich der
Mitnehmer in der Hohe nur ganz gering verstellen lassen,
da er sonst spater beim Umschalten vom Stellhebel des
Antriebs abspringt. Nachdem das richtige Spiel ein-
gestellt ist, wird die Klemmschraube am Mitnehmer
festgezogen. Nun muf} sich alles ganz leicht bewegen
lassen.

Um die Lage fir den Halter (Teil 3) und das ent-
sprechende Bohrloch 3,5 mm @ zu ermitteln, wird der
Antrieb mit 2 grofien Wascheklammern am Befestigungs-
winkel (Teil 2) provisorisch angeklemmt. Nach der
notwendigen Kennzeichnung wird Teil 2 nochmals
abgeschraubt und nach dem Einbringen der Bohrung @
3,5 fur Teil 3 wieder, zusammen mit dem Antrieb,
einmontiert.

5. Elektrische Schaltung

Da der Antrieb keine Endabschaltung besitzt, arbeitet er
wegen der fehlenden Kontaktgleitbahnen sehr zuverlas-
sig. Dafur darf aber auf die Spulen kein Dauerstrom
einwirken. Dieses Problem habe ich so gelost, daBl die
gewtnschte Weichenstellung mit einem Wechselschalter
erst gewissermalien vorprogrammiert wird. Ein kurzer
Druck auf den Taster in der Riickleitung bewirkt dann
den Schaltimpuls fir alle angeschlossenen Weichen-
antriebe,

Die Rickmeldeanschliisse DEF des Antriebs kann man
entweder fur die Ruckmeldung im Bedienungspult oder
zur zusatzlichen Stromversorgung der Weichenzungen
verwenden. Der letzte Fall ist in der Konstruktionszeich-
nung dargestellt. Nach meinen Erfahrungen ist aber der
Zungenkontakt (bei entsprechender Sauberkeit) so gut,
daf diese zusatzliche Schaltung nicht notwendig wird.

6. Endgiltige Einstellung

Nachdem die elektrischen Leitungen ABC angeschlossen
sind, wird man beim ersten Umschalten bemerken, daf
die Weichenstellung noch nicht einwandfrei ist. Daher
muf der Antrieb noch sorgfaltig ausgerichtet werden. Bei
geringer Lockerung des Halters (Teil 3) laB3t sich der
Antrieb nach links oder rechts verschieben. So mufy man
mit etwas Geduld nach und nach durch wiederholte
Schaltproben die glinstigste Stellung ermitteln.

Damit ist die Montage abgeschlossen, und durch einige
Zugfahrten wird man die Funktion nochmals praktisch
aberpriifen.

1. Zur Gelandegestaltung

Die Umgebung der Weiche wird mit Modelliermasse
(Plastilina) ausgespachtelt, so dafl auch der Bund der
Buchse (Teil 5) vorsichtig eingebettet wird. Uber diese
Masse klebt man mit PVAC-Leim kleine, zerrissene
Kreppapierstickchen. Nach dem Trocknen wird diese
Flache mit Latex tGberstrichen und danach mit Plakat-
farbe koloriert. Da die Weichenseite, an der der Antriebs-
kasten abgetrennt wurde, keine Schwellen hat, wird diese
unschone Trennlinie mit einem dinnen Grasmattenstrei-
fen wirkungsvoll verdeckt.

Bild 4 Und so gut wirkt eine auf disse Weise mit
Unterflurantrieb versehene N-Weiche
Foto und Zeichng.: Verfasser
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