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Wie die Alten dungen . . .

undist auch bei eventuellen sonstigen
Storungen ,,auf Draht”. Ihm macht die
Beschaftigung mit der Modellbahn
gleichfalls Freude, auch wenn man
sie ihm nicht gleich vom Gesicht
ablesen kann: Manchmal gibt es
doch kniffliche Dinge auszuprobie
ren und auf dem Gesicht drickt
sich dann schon vorher die Span-
nung aus, mit der man das Resul-
tat erwartet: geht's — oder geht's
nicht? — Nun, wir hotfen, dafl es
auch weiterhin ,gehen” wird und
dafl auch Herr Simon in Balde ein
solch’ zufriedenes Gesicht wie Herr
Dr. Weber im unteren Bild macht,
der nicht nur seinen Patienten als
Augenarzt, sondern auch als Repa-
rateur den Lokomotiven ins Ange-
sicht sieht.

Im letzten Heft schrieben wir unter
der Uberschrift ,Es geht wieder los”,
dafBl nun die Zeit gekommen ist, da die
Bastler Uberall in ihren Bastelstuben
zum Werkzeug greifen, um die langer
werdenden Abende ,besinnlich” zu
verbringen — und schon erreichten uns
Bilder, die unsere Modellbahnfreunde
bei der Arbeit zeigen. Auch unser heu-
tiges Titelbild, das wie die vier ande-
ren Fotos auf Seite 486-487 vom M.E.C.
Flensburg stammt, zeigt im Gesicht
des Herrn Zitzwitz die Entspannung
und Befriedigung, die wir mit unserem
hobby finden wollen. Die Bekohlungs-
anlage, die Herr Z. gerade mit kriti-
schen Augen betrachtet und auf ihre
Funktionstiichtigkeit iiberpriift, hat er
in ca. 300 Arbeitsstunden selbst gebaurt.
Sie steht jetzt auf der grofien HO-An-
lage des M.E.C. Flensburg, die in der
Hauptsache mit Industriefahrzeugen be-
trieben wird — und der ,Drahtzieher”
der ganzen Anlage ist Herr Simon, den
wir im Bild links bei der Arbeit sehen.
Er latet gerade einen neuen Draht in
das umfangreiche Gleisbildstellpult ein
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gleich se ohne we an grofie Club-A !
heranlassen”. Aber Vati wird schon dafiir sorgen
wie Herr Wie im Bild oben — daf3 auch
Bubi bald ein perfekter Modellbahner wird und
ich mit stra dem Gesicht und freudi Erre-
gung als Lo + am Fahrpult bet darf
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wechslung und Erholung.
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Heft 14/ V1l ist ab 9. November bei Ihrem Hdindler erhdiltlich!
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Oft gewiinscht :

[tlauptzelchnungen (Abb.8—11) auf S.504/505

Bauplan fir eine

L. Teil

Ho-Drehscheibe

(__ von Giinter Albrecht

Fotos: S. Tappert, Ansbach

Zeichnungen: Ing. Panzer

Das markanteste Wahrzeichen eines Betriebswer-
kes zur Lokbehandlung dirfte wohl neben dem
Lokschuppen die Drehscheibe sein. Die neuvere
Technik in der Gestaltung von Betriebswerken ver-
langt zwar, wenn irgend méglich, statt der Dreh-
scheibe den Einbau einer Schiebebiihne, da die
Drehscheibe verhalinismaBig viel mehr Raum be-
nétigt als eine Schiebebithne gleicher Leistungs-
fahigkeit. Trotzdem sind aber die Drehscheiben
noch immer in der Uberwaltigenden Mehrzahl, was
uns als ,Romantiker der Eisenbahn” mit einer
gewissen Freude erfillt. Hangt doch mit der Dreh-
scheibe ein ganzes Teil der alten Dampflok-
Romantik zusammen, da sie in ihrer Grundkonzep-
tion bereits in den ersten Jahren der Eisenbahn
vorhanden war. Um so verstandlicher ist es,
wenn auch viele Modellbahner eine Drehscheibe
auf ihrer Anlage in Betrieb nehmen méchten.

Drehscheiben sind vor allem bei Rund- und
Kreis-Lokschuppen erforderlich, um die Loks vom
Zufahrisgleis auf ihre Stande im Schuppen ver-
fahren zu kénnen. In Zug-Endbahnhéfen dienen sie
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auflerdem dem Wenden der Schlepptender-Loks
in die neve Fahrtrichtung, da diese Loks nur in
Ausnahmefallen mit dem Tender voran fahren sol-
len. — In friheren Zeiten (und in einigen wenigen
Fallen auch heute noch) wurden die Drehscheiben
auch zum Umsetzen von Wagen auf andere Gleise
verwendet, um den Platz fiir Weichen zu sparen.
Diese letzte Anwendung ist aber heute kaum noch
anzutreffen.

Auf die verschiedenen Bauarten der Drehschei-
ben einzugehen, dirfte hier allerdings etwas zu
weit filhren und so soll deshalb nur gesagt wer-
den, dafl bei Neueinrichtungen der BWs genormte
Drehscheiben zum Einbau kommen. Dabei handelt
es sich um zwei Normbauarten: die Scheibe mit
23 m Durchmesser und die mit 26 m Durchmesser.
Letztere ist auch fiir die gréfiten und langsten
deutschen Dampfloks ausreichend, sofern ein Ab-
stand von 5,50 m von Grubenrand bis zur Mitte
vorbeilaufender Gleise eingehalten wird. Diese
Bedingung sollten wir als Modellbahner auch be-
herzigen, damit wir nicht einmal ganz versehent-



lich ein ,folgenschweres Ungliick” heraufbeschwé-
ren, wenn ein vorbeifahrender Zug an der auf
der Drehscheibe stehenden Lok héngenbleibt. Auf
HO-Verhaltnisse Ubertragen heiBft das, daf die
Gleismitte mindestens 6,5 em vom Grubenrand ent-
fernt sein muB! — Andere, vor allem kleinere
Drehscheiben sind bei der Bundesbahn nicht ge-
normt, da hierfir keine Bedirfnisse vorliegen. Es
sind aber friher auch viele kleinere Drehscheiben
gebaut worden, unter anderem eine ganze Anzahl
mit einem Durchmesser von 20 m.

Die unseren Zeichnungen zugrundegelegte Dreh-
scheibe ist die Normdrehscheibe mit 23 m Durch-
messer, da diese den meisten Anspriichen gerecht
werden dirfte. Es steht dem Einzelnen aber frei,
aus der 23 m-Scheibe eine solche mit 26 m Durch-
messer zu machen. Einige entsprechende Hinweise,
wie eine solche 26 m-Scheibe konstruiert ist, findet
der interessierte Leser in dem Buch ,Die techni-
schen Anlagen der Eisenbahnbefriebswerke” von
R. Radde, erschienen im Fachverlag von Schiele &
Schén, Berlin SO 36. In diesem Buch ist ausfihrlich
Uber die Drehscheiben geschrieben worden und
auch so manche andere Einrichtung der BWs ange-
fuhrt, so dafB sich die Beschaffung schon lohnt.

Doch nun hinein in medias res, d.h. daB jetzt
die eigentliche Beschreibung d2r Modelldrels-heibe
folgen soll. Zu allem Anfang ist es dazu wohl
notwendig zu erklaren, dafl Uber die elekirische
Schaltung hier nichts gesagt werden soll. Das ist
namlich bereits in Heft 1/V ausfishrlich (bei der
Beschreibung des Drehwdahlers fir die in den Hef-
ten 13-15/V behandelte Schiebebiihne) geschehen.
Das Prinzip ist also hier wie dort das gleiche und
so sind in den diesmaligen Zeichnungen auch die
verschiedenen Anschlisse mit denen in Heft 1/V
Ubereinstimmend bezeichnet. Die damals veréffent-
lichte ,Automatik” hat sich in der Betriebspraxis
als vorteilhaft erwiesen, da damit viel Zeit und
sonst notwendige Aufmerksamkeit erspart wird.
Die Schaltung wurde deshalb ohne Anderungen
Ubernommen,

Abb. 2.
Unteransicht
der Drehschei-
benbiihne des
Herrn Tappert,
Ansbach.

Links oben:
Abb. 1.
Draufsicht auf
die fertige
Drehscheibe
des Herrn
Tappert.

Zur mechanischen Gestaltung der Modell-Dreh-
scheibe ist zu sagen, dafl sehr viel gelétet werden
mufl, Um diesen Punkt wird man infolge der als
filigran anzusehenden Bauweise des Vorbildes
kaum herum kommen. Der Erfolg der Bemiihungen
wird aber sein, dafl wir bei sauberer Arbeit und
sparsamer Anwendung des Létzinns ein wirkliches
Schmuckstick auf der Anlage in Betrieb nehmen
kénnen, das auch die Bewunderung eventueller
Besucher hervorrufen wird. — Es wurde eben von
einer filigranen Bauweise gesprochen und so
dirfte es wohl ,selbstverstandlich” sein, dafl bei
der Modellkonstruktion zu einem grofien Teil die
bekannten Nemec-Profile zur Anwendung kamen.
Sie sind in den Zeichnungen jeweils mit ihrer
Nummer und der Dimension angegeben, z.B.:
18/1,5<1,5-O ist ein T-Profil der Listen-Nr. 18 mit
den Abmessungen 1,5X1,5mm und ist in den
Zeichnungen mit den Buchstaben O bezeichnet.

Beim Bau der Drehscheibe kann man nun zwei
Wege einschlagen. Erstens: Die Drehscheibe als
Teil fir sich baven. Dann wird die fertigmontierte
Drehscheibe erst nach vollstandiger Vollendung in
die Anlage eingebaut. Zweitens: Die Drehscheibe
von Anfang an gleich in die Anlage einfiigen.
Diese letztere Lésung diirfte dann einen gewissen
Vorteil aufweisen, wenn die gesamie Anlage auf
einer einzigen Grundplatte montiert wird und so
eventuell transportabel sein soll. Die Grundplatte
der Anlage sollte in diesem Fall aber zweckméafi-
ger Weise gleich die Starke des Grubenrandes
T (12 mm stark, s. Abb. 8) haben, um unnétige Zu-
arbeitungen zu vermeiden. Es soll aber nicht ver-
hehlt werden, dafl die Bearbeitung und das mafi-
gerechte Einpassen der kritischen Teile in diesem
Fall wesentlich schwieriger ist als bei gesondertem
Aufbau. Die Kalamitaten beginnen bei der ,Grund-
plattenbauform” bereits beim Ausarbeiten des
~Loches”, in dem sich spater die Bihne drehen
soll. Dieses ,Loch” muf8 namlich genau kreisrund
sein (,Bohren” Sie mal ein so grofies und wirk-
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lich kreisrundes Loch in eine 2 gm groBe Platte!),
wenn die Schienen des Biihnengleises immer ,tast”
biindig mit den Schienen der Zutahrtsgleise ab-
schlieBen sollen, da die Liicken zwischen diesen
Schienenenden méglichst nicht Uber 0,5 mm
grofl sein dirfen. Man kénnte zwar die
feststehenden Schienen der Zufahrtsgleise
gegebenenfalls etwas Uber den Gruben-
rand vorstehen lassen, doch sieht das dann
nicht gerade schén und keinesfalls nach
sauberer Arbeit aus. Bei einem gréfieren
Abstand als 0,5 mm kénnte die auffahrende
Lok eventuell einmal einen kleinen ,Knicks”
machen, wenn nicht gar ,stelpern” — und
auch das ist unschén und meistens ,peinlich”.

Die getrennte Bauart ist also schon aus dem
eben gesagten Grunde vorzuziehen, da hier die
Maglichkeit besteht, den Grubenrand T von einem
Drechsler aus Holz anfertigen zu lassen. Da man
diese Arbeit nun schon einmal machen laBt, so
kann es auch ein Vorteil sein, die ganze Grube,
also Boden und Rand, aus einem Stick drechseln
zu lassen. Allerdings ist dabei zu bedenken, daf}
sich dann sehr leicht im Laufe der Zeit ein Ver-
ziehen der ganzen Drehscheibengrube bemerkbar
machen kann, wenn man nicht entsprechend star-
kes und vielschichtiges Sperrholz verwendet. — In
Anbetracht dieser Tatsache ist es vielleicht doch
vorteilhafter, wenn man nur den Randring anfer-
tigen l1aBt und diesen auf eine stabile Sperrholz-
grundplatte (ca. 6-10 mm stark) aufleimt. Der innere
Durchmesser des Grubenringes mufl genau 272 mm
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16/1,5%1,5

Abb. 3. Perspekiivische Erlauterungsskizze zum
Biuhnenaufbau.

grofl sein, da die Bihne insgesamt 271 mm lang
ist und auf jeder Seite eben nur 0,5 mm Zwi-
schenraum gestatfet sein sollen.

Besonderes Augenmerk ist infolge der genannten
geringen Toleranz dem Mittelpunkt (Drehpunkt-
Kénigsstuhl) bzw. seiner genauven Lage zu schen-
ken. Es dirfte deshalb veorteilhaft sein, wenn man
sich zwar den Ring und die Grundplatte zuerst
anfertigt, den Ring aber erst dann endgiltig befe-

Abb. 4.
Luftauf-
nahme"”
der Tap-
pert'schen
Dreh-
scheibe.



- .
- e

Abb. 5. Seitenansicht der Biihne. In der Mitte die Achse.

stigt, wenn die Bihne fertiggestellt und im Ké-
nigsstuhl drehbar gelagert ist. Man hat dann die
Maoglichkeit, den Ring durch vorsichtiges und ge-
ringes Verschieben in die richtige Lage zu bug-
sieren. Wer es sich nicht zutraut, die Bihne genau
auf j— 2/10 mm genau zu bauen, der sollte dieses
Verfahren sowieso anwenden und den Ring auch
erst dann anfertigen oder anfertigen lassen, wenn
die Bihne fertig ist und das genaue Léngenmaf}
abgenommen werden kann. Zu diesem Mafi rech-
net man dann noch 2X0,5 mm dazu und erhdalt so
den Innendurchmesser des Grubenringes.

Das grundlegende Bauelement der Bihne ist ein
ca. 275 mm langes Hartholzbrettchen (3 mm stark), um
das die Bilhne gewissermafien ,herumgebaut” wird.
Genau in der Mitte dieses Brettchens ist ein Loch
von 2,9 mm (Z) zu bohren, in das spater die Achse
V eingepreBt und mit 2 Muttern darin gehalten
wird. Von dem Mittelpunkt cusgehend werden
auch gleich noch die dem Durchmesser 271 mm
(Radius 135,5 mm) entsprechenden Rundungen. der
Enden des Brettchens aufgezeichnet und genau (!)
bearbeitet. Die genave Grundriiform des Brett-
chens mit seinen Aussparungen und Ansatzen kann
aus der linken Halfte der Abb. 10 entnommen wer-
den, die spiegelbildlich auf der rechten Seite zu

ergénzen ist. Aus der gleichen Abbildung ersehen
wir auch noch die Lage und die Befestigung der
Kontaktschleifer, deren Konstruktion aus den Ab-
bildungen 8 u. 10 hervorgeht. Sie sind mit je zwei
kleinen Schréaubchen an dem Brettchen | befestigt.
Nach den Abb. 3, 7 u. 10 sehen wir in | auch gleich
noch die entsprechenden Aussparungen fir die
LFue” der seitlich herausragenden Querirager M
vor. (Die Stege dieser Trager werden teilweise,
soweit sie in | und X hineinragen wirden, abge-
feilt!)

An die Seitenflachen des Brettchens | sind mit
méglichst kleinen Senkschrauben (die anschlieBend
zu verschleifen sind), die Léngstrégerseitenteile X
mit ihrem FuB Y aus Nutprofil Nr.22 befestigt.
Die Léngstréger X werden aus Messingblech von
0,3 mm Stérke ausgeschnitten. Die genaue Form
kann man den Abb, 8 v. 11 entnehmen. Zu beach-
ten ist, dafl auch die ,FiBe” Y in Bithnenmitte
gekropft sind. ZweckmaBigerweise wird man Y
mit X leicht verléten. Damit steht dann schon ein
verhéltnismaBig steifes Gebilde vor uns, in das
die Achse V (3 mm Silberstahl) mit Gewindekopf
eingesetzt und befestigt wird. Grundbedingung ist
dabei ein unbedingt senkrechter (!) Einbau, an-
sonsten wirde die Bihne spater taumeln!

e e e
g v a
t v !
7 13/1x1-U. Sperrholz 06 H Sperrholz0,6
7.?/21[5—&0 7 ' A7 'I 103 5 a4~ ,2/2"'5_'3
A Aot L s e M

4+ Abb. 6. Treppenanordnung
(M 1:15).

gl

18/15x1,5-0
22/4x2x05

- Abb. 7. Querschnitt durch \ .~
die Bihne im MaBstab 1:1 Y

'fbm // 2

fur HO.
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I Das hintergriindige Alphabet |

/’\
o

ez

Bahnamtliches ABC

Vor etwas iiber einem Jahr haben wir
Ihnen iiber das bei der Deultschen Bundes-
bahn giltige bahnamtliche ABC ausfithriich
berichtet. Heute sollen nun unsere damaligen
Ausfithrungen durch einen Beitrag des Herrn
Wellnitz crg:’mzl werden, damit Sie auch
noch etwas uber die Wagenbezeichnungen in
der DDR erfahren. Lassen wir deshalb ohne
weitere Umschweife Herrn Wellnilz zu Worl
kommen :

Die Wagen der Deutschen Reichshahn in
der DDRR werden — genau so wie bel uns in
der Bundes- Repuh]li\ — in zwei Gruppen
unlerleilt und zwar in die Reisezugwagen und
die Giilerzugwagen.

6. Bremsenart und Bremsgewichle (je nach
Bremseinstellung).

Das Galtungszeichen setzt sich aus Haupt-
und Nebengaltungszeichen zusammen. Die
Hauplgattungszeichen enlsprechen
denen der DB (s. Heft 4/VI), wihrend die
Nel:cn{_;uttllnﬂsz(’xvhun einige Ab-
weichungen aufweisen und nachslehend auf-
gefiahrt sind:

Nebengatlungszeichen:

{ =3
Il

Ubergangsbriicke mit Faltenbalgen (C4i)

P = urspringlich offene Ubergangsbricke, jetzt
zur Verwendung in D-Zigen Bricken mit
Faltenbalg (C4ip)

4 . i = offene Bihnen und Ubergangsbriicke (Ci)
Die Gattungseinteilung der I’ersnmm.vagun. tr = Wagen mif Abteilen fir Reisende mit Trag-
Jede Galtung erhilt eine Bezeichnung lasten (Ctr) :
durch Nummern. Buchstaben und Zeichen, d = Wagen der friheren 4. Klasse (mit Bret-
die sich aber weilgehendst mit den bei der terbénken) c e
DB gebriauchlichen decken. T s W"?E‘”f'“ behelfsmé&Big mit Banken aus-
s = R ar 3 geriiste
Jeder Wagen (rigt links oben an der . _ Wagen mit Krankenabteil (C3Kr)
AuBenwand folgende Angaben: S = Sonderwagen ($84D)
1. Wagennummer und Abkiirzung des RbhD- K i Wagen mit Kiiche (Pw4iK)
Bezirkes, dem der Wagen zugeleill ist; zum ¢ = m"gen mit fkk" H‘E’Lz”“ (C““E]! K (cail
Beispiel: 33 609 Bln = agen mit Lautsprecher fiir Zugfunk (C<il)
PRELT ool el o = Wagen mit Ofenheizung (Cio)
2. Galtungszeichen (BCi) sm = Wagen fiir Schmalspurbahn (Cdism)
3. Gewichl des Wagens Mci = éel::hen fiir W(Lger;, die dursprunﬁlfmh als
3 Sy M T laccs . Uterwagen gebaut werden sollten,
»_1. Al_l/,nhl _du P’]‘lll‘.(, nach Klassen aufgeteilt i s Pelsc-invagen dae
5. Liange uber Puffer tiggestellt wurden.
Weitere Festigkeit, insbesondere gegen Verwin- Fifle der Teile M in | eingelassen und deshalb
dungen, erhélt der so entstandene Léngsiréger in die Teile X ebenfalls die entsprechenden Aus-

durch den Einbau von insgesamt & Streben L aus
Holz (s.a. Abb.7 u. 10), die wieder mit Schraubchen
befestigt oder auch eingeleimt werden. — Die
verschiedenen Holzteile im tragenden Bouwerk der
Buhne sind Ubrigens nétig, damit die gegenseitige
Isolation der Bihnengleise (Zweischienen-Gleis) und
der Schleifkontakte nicht zu einem Problem wird.
Die Abwandlung auf Dreischienen-Betrieb dirfte
niemand schwer fallen, da der Mittelleiter in dem
spater noch zu beschreibenden Fillteil H isoliert
befestigt werden kann.

Nun kann man auch daran gehen, die seitlich
auskragende Tragerkonstruktion, aus den Teilen M,
N, O, P, R, S und U bestehend, an dem Léngs-
trager auf beiden Seiten durch An- und Verlsten
der einzelnen Teile zu befestigen. Als kleine Hilfe
mégen dazu die Abb. 3 vu. 7 dienen. Bei dieser
Arbeit kommt es auf ein gutes Augenmafl (be-
ziiglich des rechten Winkels) und sparsamen
Umgang mit Létzinn besonders an, wenn die Kon-
struktion nach ihrer Fertigstellung nach ,etwas”
aussehen soll. Nochmals erw@hnt sei, dafi die
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schnitte eingefeilt werden miissen. Das ist aber
leicht zu bewerkstelligen, da ihre Lage und GréfBle
durch die bereits in H vorgesehenen Ausschnitte
vorgegeben ist, Man achte ferner darauf, daB die
Tréger M der beiden Bihnenseiten keinerlei me-
tallische Verbindung mit den jeweils gegeniberlie-
genden Trégern haben.

Die Konstruktion der seitlichen ,Auswiichse”
unter dem ,Hé&uschen” und auf der diagonal ge-
geniiberliegenden Seite nehmen wir jetzt ebenfalls
gleich mit wvor. Unter Verwendung gleichartiger
Profile wie bisher und unter Beachiung der Abb. 10
diirfte das nach den vorhergegangenen ,Ubun-
gen” nicht allzu schwer fallen. Auch die Stiegen,
die von der BUhne zum Grubengrund fiihren, kén-
nen jetzt mitangefertigt und an der Bilhne befe-
stigt werden. Das Gelénder ist aber dagegen
noch nicht an der Reihe, sondern wir heben es
uns bis zuletzt auf, da es sonst zu leicht bei den
noch notwendigen Arbeiten beschadigt wird.

(Fortsetzung im néchsten Heft.)

Nochmals: Hauptzeichnung auf S. 504/505.



