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. rufen lhnen die .Froh ichen Zecher”
aus der Familie Merten in gehobener Stim-
mung zu, die gerade noch kurz vor Jahres-
ende eingetroffen sind, um in den Rats-
stuben des Uracher Rathouses einen zu
heben,

In .gehobener” Stellung befindet sich nun
auch das Parterre des besagten Kibri-Modells.
Es ist beim Serienmodell um wenige mm
héher geworden und weist Gber den Garagen-
toren die auch beim Original vorhandenen
kleinen Oberlichtfenster auf. Wer Lust hat,
kann auch noch die Platte unter dem Arkaden-
durchgang beseitigen, wodurch weitere
12 mm an Durchgangshéhe gewonnen wer-
den!
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«Dann sind S i e also der Mann, der neulich in der
MIBA als Antwort auf meine Zuschrlfr diesen imper-
tinenten Artikel geschrieben hat .

(Zeichnung: A. Guldner, Lemmie)

Scharf auf ‘ne Drehscheibein N... |

. werden nicht wenige N-Anhiéinger sein und Herrn

R. Martinkus aus Landshut um seine Drehscheibe be-
neiden, deren Konterfei leider nicht schirfer zu er-
halten war. Rechts eine Entladebiihne fiir einen_ent-
sprechend konstruierien Erzwagen in N (dem’ die

Fotografiererei ebenfalls nicht richtig bekam).

Das heutige
Titelbild:

Sursee-Triengen-Bahn (Kt. Luzern),
beiBender Kdlte im Februar 19
Lithy,
8488)

einmal nur aus 3 Wagen besteht!

,,Mit Volldampf..."’

. ins neve Jahr — ein Stimmungsbild von der
aufgenommen bei
von Herrn H. R.
Aarau/Schweiz. Die E 3/3 (ex SBB-Tenderlok
ibt es bekanntlich mit der Betriebsnummer
8489 als Fulgurex-HO-Modell (s. Heft 4/66 S. 177) und
die Freunde kleiner Old-Timer-Loks werden mit Ge-
nugtuung konstatieren, daBB auch dieses Zigli wieder
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.In Heft 13/67 verdffentlichten Sie die Mitteilung,
dafl die Ellok E03 002 und 004 mit Scherenstrom-
abnehmern ausgeriistet sind. Wie Sie aus den bei-
liegenden, vor drei Monaten gemachten Aufnahmen
ersehen, trifft das fir die E 03004 nicht mehr ganz
zu. Fir 200 km/h-Schnellfahrversuche wurde ndmlich
der eine Pantograph gegen einen Einbeinpanto-

E 03

graphen ausgetauscht. Die Lok ist also mit zwei ver-
schiedenen Stromabnehmern ausgeristet. Nach Mit-
teilung der Bundesbahndirektion K&ln haben die
Fahrten auf der Strecke Kéln — Aachen bestétigt,
dafl die Stromabnahme bei beiden Typen gleich gut
ist.”

Th. Meyer-Eppler, Bonn-Ippendorf

_Elektrisierende” Randnotizen

E 410

Wir sind gespannt,

1. ob das ,Gewand” der Vierstrom-
Probe-Elloks, der BR E 410, endgiltig
ist oder doch noch gewisse Anderun-
gen erfahren wird;

2. ob Trix dessen ungeachtet dennoch
ernst macht und ein Modell der E 410
zur Messe herausbringt, nachdem das
Messingmodell im vorjdhrigen Vor-
schaukasten darauf schlieBen lGBt.
Die abgebildete E 410002 ist eine von

zwei Probeloks, die Herr Theo Pesch,

Aachen in der dortigen Gegend entdeckt

hat. Die Form dieser Ellok (sowie die der

Ubrigen Probeloks) weicht etwas von dem

im Messeheft 4/67 S. 197 skizzierten Lima-

Modell ab.

Nun, lassen wir uns Uberraschen! Bis
zur Messe ist es ja nicht mehr weit. (Auf
die E 410 werden wir zu gegebener Zeit
einmal eingehen).

E 32

Das nebenstehende Bild zeigt
den Versuch der DB, schon 1953 an-
IaBlich der Verkehrsausstellung in
Minchen einen attraktiven zwei-
farbigen F-Zug einzusetzen — mit
zwei creme/violett gespritzten E 32
und einigen damals neven 1, Klasse-
Wagen. Dieser inferessante Ver-
such wurde der breiten Offentlich-
keit jedoch nie bekannt, weil dieser
Zug aus mir unbekannten Griinden
nie zum Einsatz kam. Es ist ein
wahres Glick, daB ich das Foto
aufstéberte und somit dieses Kurio-
sum der Vergessenheit entreiBen
konnte, K. R. Héintsch, Stuttgart



Abb. 1. So eng kénnen die Wagen gekuppelt werden. Was fir ein schones geschlossenes Bild die Schnell-
ziige abgeben, wird wohl jeder sich selbst ausmalen kénnen. An je eine Rickwand ist Ubrigens noch eine
schwarze Blende geklebt, damit der letzte Spalt zwischen den Wagen verschwunden ist.

I] T g bei der neuen Heinzl-huppl
EI‘ rlc (fur zusammenhdngende Zugeinheiten)

Gemach, gemach! Es soll beileibe keine neue
Standard-Kupplung propagiert werden, sondern bei
der heute vorgestellten Art handelt es sich um eine
Kupplung fiir spezielle Fille, und zwar fir solche
Reisezuggarnituren, die einerseits fast stets beisam-
menbleiben, bei denen jedoch andererseits ein mdg-
lichst geschlossenes Gesamibild erzielt werden soll.
Sie ist eigentlich auf den Rheingpldzugzvnn Heinzl
zugeschnitten, also hauptsdchlich fir D-Ziige, die in
der Geraden so eng wie nur maglich gekuppelt sein
sollen, aber dennoch auch kleinere Gleisradien be-
fahren kénnen.

Diese zwei Forderungen wiirden sich widersprechen
und seien theoretisch unmiglich? — Nun, Abb. 4 v. 5
beweisen in Wort und Bild, daB es tatsdchlich még-
lich ist, beide Faktoren auf e i n e n Nenner zu brin-
gen (man muB eben nur darauf kommen)!

Die Spezial-Kupplungen kann man — wie schon ge-
sagt — an allen Wagen anbringen, mit denen nicht
stindig rangiert werden muB, z. B. bei gewissen
D-Zugninh-ilon (TEE, Rheingold usw.) oder auch bei
Wendezugeinheiten, die so gut wie nicht getrennt
werden. gie Anbringung ist sehr einfach (N&heres
entnehmen Sie bitte Abb. 3) und der Preis nicht ge-
rade hoch (pro Kupplungseinheit 1.90 DM; bei Bestel-
lungen Fabrikat und Wagentyp angeben).

Die Wirkun?sweiso der Kupplung (und die Wir-
kun%} ist wirklich verbliiffend und gar mancher Mo- Abb. 2. Der ,Zusatztrick”, der auch ansonsten Gil-

dellbahner mit kleinen Gleisradien wird frohlocken, tigkeit hat: die kleine Blende aus Stoff oder Pappe,
denn nun geht sein Traum von einem enggekuppelten die zwischen die Gummiwulst-Attrappen des ndch-
Schnellzug, der aber dennoch um die Kurven rum- sten Wagens ragt und jeden Durchblick verwehrt (nur
kommt, iberraschenderweise in Erfillung! einseitig angebracht).

Abb. 3. Die Heinzl-Kupplung besteht ”
aus ca. 1 mm starken magnetischen -
Pléattchen, die mit Pattex unter den Wa-
genboden geklebt werden. Die drei-
eckigen Bleche werden dariber ge-

stilpt; die Kupplung sitzt dann sehr -
fest, ist jedoch jederzeit abnehmbar.

Die Lage der Magnetplatten richtet sich

nach dem Pufferabstand beim kleinsten

vorhandenen Gleisradius, wobei jedoch

bericksichtigt werden sollte, daf3 der

Wagenabstand in der Geraden auch im

ginstigsten Fall 2 mm . nicht unter-

schreiten sollte!
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Abb. 4a-d. Aus Aufnahmen und Zeichnungen geht deutlich die Wirkungsweise der neuen Heinzl-Kupplung
hervor }hler noch in der Versuchsausfihrung mit bogenférmigem Biigel): Im Bogen wie in der Geraden ist
der Pufferabstand fast gleich; theoretisch geht er sogar von gmm (bei extremer Bogenstellung) auf 1 mm in
der Geraden zuriick.

Abb. 50-d demonstrieren bildlich und zeichnerisch, wie die Angelegenheit normaler- bzw. herkémmlicherweise
aussieht: Yom gleichen Pufferabstand von 3 mm in der extremen Kurve ausgehend, ergibt sich in der Geraden
ein Abstand von 10 mm (also eine VergréBerung statt eine Verkiirzung des Abslundes?.
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Abb. 1. Besser und eindringlicher 168t sich die Wirkun
trotz der dichten Schneedecke sind die beweglichen Wei

Gasbehdltern.

Q&eiclwnlzeizungen

Wer sollte sich eigentlich nicht auf den Win-
ter freuen— wenn dicke Schneeflocken die
Landschaft mit einem weiBen Mantel bedecken
und sich dem Auge ein Bild der Ruhe und des
beschaulichen Friedens bietet? — Denkste! —
Nicht nur den Autofahrern, sondern auch den
offentlichen Verkehrsmitteln machen diese win-
terlichen Begleiterscheinungen oftmals arg zu
schaffen, besonders dann, wenn der Frost noch
eine wichtige Rolle spielt, wie es um diese
Jahreszeit fast imfier der Fall ist.

Bisher rauften sich fast jeden Winter mit
konstanter RegelmdBigkeit auch bei der DB die
Verantwortlichen die Haare, denn die auf die
Minute ausgekliigelten Fahrpldane trotz starken

e

der Weichenheiz-Anlagen kaum demonstrieren:
enteile frei. Im Bildhintergrund eine Anzahl von
(Werkfoto: Pintsch-Bamag)

und ihre Einrichtungen
als Miniatur-Attrappen

Schneefalles und klirrendem Frost einzuhalten,
war in manchen Féllen kaum noch zu schaffen,
da die Weichen-Stellmechanismen vielerorts in-
folge dieser Witterungsunbilden versagten.
Welche Arbeit und Miihe das Freischaufeln und
Auftauen der Weichen erforderte (von den in die
Hunderttausende gehenden Personalkosten ein-
mal ganz abgesehen), 1a6t das GroBbild nur an-
ndhernd erahnen. Hinzu kam noch der erschwe-
rende Umstand, daB beispielsweise an manchen
fernbedienten Bahnhdfen das erforderliche
Schneerdumkommando wegen Personalknapp-
heit nur schwer auf die Beine zu stellen war und
die Rdumarbeiten — die meist des Nachts oder
in den ganz friithen Morgenstunden ausgefiihrt

Zu Abb. 4 u.5: Aus Skizzen und Folos geht der Unter-
schied zwischen einer herkémmlichen Kupplung und
der neven Heinzl-Kupplung hervor und zwar unter
Beriicksichtigung der Situation bei einemgezoge-
nen Zug und bei einer extremen Bogenfahrt. Nor-
malerweise beschreibt die Kupplung einen Kreis-
bogen um einen Drehpunkt, so dpaﬂ sich in der Ge-
raden der Wagenabstand vergréfert (5c v. d).

Bei der Heinzl-Kupplung verkirzt sich der Abstand
in der Geraden, da die Lange der Kupplungsdeichsel

konstant ist und die Wagen entsprechend dem Kupp-
lungsgleitbogen immer mehr zusammengezogen wer-
den, |e weiter sich die Usen der Kupplungsdeichsel
der Mittelstellung ndhern (4a u. b). Der Wagen-
abstand von 10 mm bei einer herkémmlichen Kupp-
lung (hier Fleischmann) gegeniber 1 mm bei der
Heinzl-Kupplung bei gleichwertigem Pufferabstand
im Gleisbogen (und das ist GuBerst wid\ﬁq und ja
auch das Erstaunliche an der Heinzl-Lésung!) besagt
wohl mehr als alle Worte!
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werden muBten — dariiberhinaus mit nicht un-
erheblichen Gefahren fiir das betreffende Per-
sonal verbunden waren.

Wie so oft kam aber auch hier wieder die
Technik zu Hilfe: mit automatisch betdtigten
Weichenheizanlagen. Seit dem Einbau der
ersten dieser Weichenheizungen vor nunmehr
einigen Wintern kann man das Grundproblem
der Betriebsstérungen durch verschneite bzw.
vereiste Weichen getrost als hundertprozentig
geldst betrachten. In diesem Winter sind bereits
mehr als 3000 solcher Weichenheizanlagen bei
der DB in Betrieb, so daB ein von Frost und
Schneefall unbeeintrachtigter Betriebsablauf
auf den wichtigen Strecken garantiert ist,

GewiB wird es interessieren, wie diese Heiz-
anlagen iiberhaupt funktionieren, wie sie aus-
sehen und wann und wo sie beim Vorbild ein-
gebaut werden, wenngleich wir Modellbahner
uns zum guten Glick auf unserer Anlage nur
mit den Imitationen solcher Anlagen ,herum-
zuschlagen” brauchen, die zumindest auf einer
Anlage neuzeitlichen Stils nicht fehlen sollten
(sonst wiirden wir nicht so ausfithrlich darauf
eingehen).

Zundchst einiges iiber Einsatz und Einbau-
Planung der Weichenheizanlagen.

Die Planung bei der DB sieht vor, die wichtig-
sten Weichen in besonders schneegefdhrdeten
Bahnhofen mit automatischen Heizeinrichtun-
gen auszuriisten. Nach ersten Versuchen vor
einigen Jahren auf kleineren Bahnhdéfen an
wichtigen und stark befahrenen Hauptstrecken,
werden heute bereits ganze Weichenfelder
durch wenige zentral versorgte Heizanlagen
schnee- und eisfrei gehalten. Diese Anlagen
sind nicht nur — wie man vielleicht im ersten
Augenblick glauben kénnte — in den erfahrungs-
gemdB schneetrachtigen Gebieten Siiddeutsch-
lands eingebaut (wie beispielsweise im Bahnhof
Traunstein, Miinchen, Geltendorf, Kirchseeon
u. a.), sondern auch in nérdlicheren Gefilden
wie beispielsweise in Osnabriick, Duisburg,
Hamm, Frankfurt und anderen Bahnhéfen. Im
nordlichen Hafenbahnhof Puttgarden auf Feh-
marn ist ebenfalls eine Weichenheiz-GroB-
anlage bei winterlichem Schneefall im Einsatz.

Von der Bauart her unterscheidet man drei
verschiedene Arten der Weichenheizungen: die
dampfbeheizten, die elektrisch beheizten und
die mit Propangas beheizten Anlagen.

Mit Dampf werden von den insgesamt rund
3000 Anlagen nur etwa 100 beheizt, da diese
Betriebsart nur dort wirtschaftlich ist, wo ohne-
hin schon ein umfangreiches Dampfleitungsnetz
fiir andere Zwecke vorhanden ist, wie beispiels-
weise auf groBen Personenbahnhéfen mit Vor-
heizanlagen fiir abgestellte Ziige. Der weitaus
groBte Teil der dampfbeheizten Weichen liegt
im Miinchener Hauptbahnhof.

Elektrische Weichenheizungen mogen zwar
auf den ersten Blick als die bequemste und
wirtschaftlichste Losung erscheinen, jedoch er-
fordern sie verhéltnisméBig hohe Investitions-
kosten. Sie werden deshalb vornehmlich auf
elektrifizierten GroBstadtbahnhéfen eingebaut.
Wir werden sie im 2., Teil behandeln.

Die dritte und letzte Bauform sind die Pro-
pangas-Weichenheiz-Anlagen, die sich in den
letzten Jahren immer stdrker durchgesetzt
haben (und deren Nachgestaltung im kleinen
besonders reizvoll erscheint). Anfangs war
diese Heizart wegen der geringen In-
vestitionskosten, aber auch wegen der begrenz-
ten Leistungsfdhigkeit nur auf kleinere Bahn-
hofe an vielbefahrenen Strecken, Abzweigstel-
len oder ferngesteuerten Strecken beschrinkt.
Fiir zwei bis drei Weichen wurde jeweils ein
Propangas-Doppelbehilter aufgestellt, der die
entsprechenden Gasbrenner an den Weichen
versorgte und dessen Inhalt fiir einige Wochen
ausreichte.

Inzwischen zeigte sich jedoch — nicht zuletzt
durch die gilinstigen Betriebserfahrungen mit
den Kleinheizanlagen — daB die Propangas-
heizung auch bei ausgedehnten Weichenheiz-
anlagen wirtschaftlich sein kann, wenn aus
einem groBen Gasbehilter eine groBere An-
zahl Weichen zentral versorgt wird. In Traun-
stein (an der Strecke Salzburg — Miinchen)
werden beispielsweise 21 Weichen durch einen
Behdélter mit 5 Tonnen Fassungsvermogen (etwa
12 m’ Inhalt) versorgt (Abb. 5) und weitere
10 Weichen durch einen 3-Tonnen-Behdlter. Im
Hafenbahnhof Puttgarden ist ebenfalls ein
5-Tonnen-Behilter installiert, um noch ein wei-
teres Beispiel dieser GroB-Heizanlagen anzu-
fiihren. Auf verschiedenen Bahnhéfen (z. B.
Oberstdorf, Immenstadt, Kaltenbrunn u. a.)
werden die Heizungen sogar durch vollauto-
matische Schneewarngerdte selbsttdtig einge-
schaltet, wenn die AuBentemperatur einen be-
stimmten Wert unterschreitet und gleichzeitig
von einem speziellen MeBgerdt Niederschlag
registriert wird; das automatische Abschalten
erfolgt auf dhnliche Weise. Wenn sich diese
Gerite im Dauerbetrieb bewdhren, sollen zahl-
reiche weitere Bahnhéfe mit néchtlichen Be-
triebspausen oder mit Fernsteuerung damit aus-
geriistet werden.

Insgesamt ist die Zahl der mit Propangas be-
heizten Weichen schon auf rund 2000 gestiegen,
wovon ein groBer Teil auf kleinere Anlagen
entféllt, dhnlich der in Abb, 3 als Ubersichts-
skizze dargestellten Anlage. Anhand dieser
Anlage, die im tbrigen auch ein bestens geeig-
netes Vorbild fiir eine Nachbildung im Modell
abgeben diirfte, wollen wir abschlieBend kurz
auf die prinzipielle Funktionsweise der Propan-
gas-Weichenheizungen eingehen,

Abb. 2. Eine mihselige und .lohnintensive” Arbeit war das Freischaufeln der Weichen im Winter schon!

Die Investitionen fiir Weichenbeheizungen lohnen sich auf die Dauer zweifellos!
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(Foto: DB)






