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Wo ist Rangieren am
interessantesten? Ganz
klar: am Ablaufberg.
Bruno Kaiser fotografier-
te den Eselsriicken von
Gremberg auf der Bur-
scheider Clubanlage und
das Werkfoto der MTU
mitV 80 001 stammt aus
der Sammlung von And-
reas Ritz. Katja Raithel
stellte das Composing
zusammen.
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Politik bedient sich haufig einer blumi-
gen Sprache. Nicht nur ein ehemaliger
Bundesminister, dessen Name ihn gerade-
zu pradestinierte fur Allegorien, Meta-
phern und wolkige Worte, lieh sich zur
Verdeutlichung seiner Anliegen sprach-
liche Wendungen aus allen mdglichen
Bereichen des Lebens. Doch nicht immer
passen diese Vergleiche; kommt gar die
Eisenbahn ins Spiel, hinkt die Angelegen-
heit endgultig:

»Das Gesetz befindet sich auf dem Ver-
schiebebahnhof zwischen Bundestag,
Bundesrat und
Vermittlungsaus-
schuss”, konnte
man politische
Kommentatoren
zum Jahresende
2003 horen. Wie
bitte?  Welche
Vorstellung von
einem Verschie-
bebahnhof dient
hier eigentlich
dazu, das Hin-
undher gegenseitiger Blockaden unserer
Verfassungsorgane zu  versinnbild-
lichen?!? Glauben Politiker — und Ubri-
gens auch Journalisten, die sich in diesem
Bereich tummeln - wirklich, dass ihre
eigene Ziellosigkeit in irgendeiner Weise
Ahnlichkeit hat mit einem Verschiebe-
bahnhof, nur weil sie dessen komplexe
Vorgéange nicht durchschauen?

Das Gegenteil ist angesagt: Politik sollte
sich ein Beispiel nehmen an den durch-
dachten Ablaufen eines modernen Ran-
gierbahnhofs — nicht ohne Grund werden
diese Bahnanlagen im Einrichtungsbe-
trieb gefahren, wie uns Franz Rittig in sei-
nen Grundlagenbeitrdgen erlautert. Jede
Rangiereinheit hat einen klar definierten
Bestimmungsort, der zielgerichtet ange-
fahren wird. Von Hinundher also keine
Spur!

Und wir? Als Modellbahner sind wir
unabhangig von Wirtschaftlichkeitszwang
und Rationalisierungen. Bei uns ist der
Weg das Ziel und Rangieren das Salz in
der (Betriebs)-Suppe. Und in die lassen wir
uns nicht spucken durch Modernisierun-
gen: Mag der Ng beim Vorbild auch tot
sein, im Modell feiert er fréhliche Urstan-
de: ,Und jetzt den G 10 an die Rampe!”
Diese nostalgisch verklarende Beschau-
lichkeit wird es im Modell immer geben.

ZUR SACHE

Dabei lassen wir uns gern von den
modernen Segnungen der technischen
Entwicklung unterstitzen. Rangierloko-
motiven, deren Fahreigenschaften noch
vor zwanzig Jahren eher fur die Auto-
rennbahn gedacht schienen, gestatten
heutzutage endlich durch bessere Moto-
ren und Getriebe einen vorbildgerechten
Einsatz, teils verhilft aber auch eine aus-
gefuchste Regelung per Digitaldecoder
zu millimetergenauem Fahren (unser Test
ab S. 68). Zudem sind aktuelle Modelle
mit immer mehr Spezialfunktionen aus-

Verschieben -

aber mit Ziel!

gestattet: Gab es im Vor-Digital-Zeitalter
nur einzelne Maschinen weniger Herstel-
ler, die Uber eine besonders ausgekligel-
te Mechanik zum Entkuppeln verfigten,
so lassen sich heute durch nachristbare
Kupplungen nahezu alle Rangierbocke
mit diesem Feature ausstatten.

Aber nicht nur Fahrzeuge kénnen durch
Zusatzausstattungen zu mehr Rangier-
spal ,aufgebohrt” werden. Die fest ein-
gebaute Beidriickanlage von Bruno Kaiser
(S. 88) hat uns diesbeziiglich besonders
gefallen: Clubs, die eine gréBere Anlage
mit Ablaufberg betreiben, kdénnten fir
den Bediener einen vollig neuen Arbeits-
platz schaffen. Wagen, die wie von Geis-
terhand in ihren Richtungsgleisen rollen,
waren auf Ausstellungen fur das Publi-
kum sicher ein Hingucker.

Ohne Rangieren ist der Bahnbetrieb
also nicht denkbar und die Modellbahne-
rei (nahezu) witzlos. Das heifBt aber nicht,
dass wir fortan sinnfrei auf wild verlegten
Gleisstummeln herumhthnern. Auch das
Rangiergeschaft hat seine Regeln. Das
vorliegenden Spezial empfiehlt daher
nicht nur deren Kenntnis, sondern auch
deren Einhaltung - ein vorbildorientierter
Modellbahnbetrieb macht einfach mehr
SpaB, meint lhr
Martin Knaden



Réder rollen ohne Lok. Eine Beidriickanlage
gibt es nicht auf jedem Rangierbahnhof,
schon gar nicht im Modell! Bruno Kaiser
macht trotzdem einen Vorschlag fiir HO.
Seite 88. Foto: bk

Zwei Schablonen fiir die Ladung. In Bayern
ist alles anders — auch ein LademaB. Drum

baute Jacques Timmermans fiir seine Lander-

bahn ein Modell, das exakt einer alten Zeich-

nung entspricht. Seine Baubeschreibung ; F : -

lesen Sie ab Seite 26. ' ] T ] o

Foto: Jacques Timmermans - : - s
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Neue KK-Kopfe braucht das Land. Die . S I E 2 I A L
Kupplung an der V 36.4 von Lenz kann

auch mit anderen Kopfen z.B. fiir Roco-

oder Fleischmann-Kupplungen bestiickt
werden. Wie, beschreibt Ludwig Fehr ab
Seite 50. Foto: Ludwig Fehr

e
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Rangieren in Neustadt-Gillersdorf. Viel Rangierdienst war méglich in der Haltestelle Neu-

stadt-Gillersdorf, denn hier war die Glashiitte VEB Westglas zu bedienen. Viele Gleise, viele
Weichen, aber dennoch konnten keine Ziige kreuzen. Franz Rittig erzahlt die Geschichte die-
ser ungewohnlichen Betriebsstelle, Hermann Peter macht einen passenden Anlagenvorschlag
dazu. Seite 82. Zeichnung: Hermann Peter

Vom Nutzen der Schwerkraft. Martin Knaden war zu Gast auf dem Niirnberger Rangierbahn-
hof. Wie dort Ziige zerlegt und wieder gebildet werden, schildert seine Reportage ab Seite
82. Foto: MK

,-

i

MIBA-Spezial 59

INHALT

ZUR SACHE

Verschieben — aber bitte mit Ziel!

GRUNDLAGEN

Rangierdienst im Uberblick
Wo verschoben wird

VORBILD

Studieren, Probieren, Rangieren
Signale fiir den Rangierdienst
Vom Nutzen der Schwerkraft

MODELLBAHN-PRAXIS

Zwei Schablonen fiir die Ladung
Lésungen zum Lésen

Neue KK-Koépfe braucht das Land
Auf Draht - aus Draht

Schwung in der Bude

Lok mit noch mehr
virtuellem Rangierer

VORBILD + MODELL

Rangierbetrieb
in Neustadt-Gillersdorf

Rader rollen ohne Lok

GEWINNSPIEL
Rangieren in Markt Erlbach

MARKTUBERSICHT

Entkuppeln auf Knopfdruck

Heben und Senken
mit Haken und Gsen

Rangiersignale im Modell
Wie laufen sie denn?
Aber bitte mit Gefiihl

ZUM SCHLUSS

Vorschau/Impressum

3

20
60
82

26
42
50
52
75

96

30
88

38

46

56
66
68
78

106






GRUNDLAGEN

Beidrlicken, abstoBBen, ablaufen lassen und verschieben

Rangierdienst im

Uberblick

Rangieren: des einen Freud, des anderen Leid. Was dem Modell-
bahner als faszinierendes Element des Eisenbahnbetriebs er-
scheint, was ihn anregt, méglichst verwickelte Abldufe nachzu-
gestalten, das stellt fiir den rational denkenden Berufseisen-
bahner ein eher teures, aber notwendiges Ubel dar. Franz Rittig
erldutert wichtige Begriffe des Rangierens in Vorbild und Modell.

Rangieren war und ist — dies lidsst
sich auch ohne Begriffsdefinition
schon mal festhalten - ein zeitlich, ma-
teriell und personell aufwindiges Un-
terfangen. Doch was steckt tatsidchlich
in diesem Begriff? Als Modellbahner
kénnte man sich’s leicht machen und
kdme moglicherweise mit der Er-
kldrung zurecht, dass alles, was keine
Zugfahrt darstellt, wohl zum Rangier-
dienst zdhlt. Im Prinzip richtig! Aber
nur im Prinzip. Auch in den giltigen
Unterlagen der DB AG, der Druck- bzw.
Dienstvorschrift (DS/DV) 408, wird zum
Erstaunen aller, die an dieser Stelle
Komplizierteres erwarten, das Rangie-
ren eigentlich nur als ,beabsichtigtes
Bewegen von Schienenfahrzeugen® de-
finiert. Doch bereits hinter dem ,ei-
gentlich nur” verbirgt sich eine ganz ei-
gene Begriffswelt.

6

Seit Jahrzehnten werden zur Kon-
kretisierung des Rangierbegriffs im
Sprachgebrauch deutscher Eisenbahn-
verwaltungen die nachfolgenden Ter-
mini verwendet:

e die Rangierfahrt

e das Beidriicken

e das Aufdriicken

e das Abstof3en

e das Abdriicken

¢ das Ablaufen und

e das Verschieben.

Im Grunde ist gleichgiiltig, durch wen
oder was die Bewegung der Fahrzeuge
bewerkstelligt wird. Ob ein G-Wagen
per Lokomotive, per Seilzuganlage
(Spill), mithilfe einer Schiebebiihne
oder gar nur mit der Muskelkraft be-
sonders williger Bediensteter zur Ram-
pe, zum Giiterschuppen oder zu irgend-
einem anderen Bestimmungsort ge-

langt, verdndert die Tatsache nicht,
dass dabei immer Rangierdienst im
klassischen Sinne stattfindet.

Was ist eine Rangierfahrt?

So verschieden, wie die Energiequel-
len zur Bewegung von Schienenfahr-
zeugen im Verlauf von Rangiermano-
vern sein konnen, so unterschiedlich
fallt auch die Art und Weise der Fahr-
zeughewegungen aus.

Unter einer ,Rangierfahrt” versteht
man zundchst nur, dass entweder ein
einzeln fahrendes Triebfahrzeug iiber
die Bahnhofsgleise rollt oder dass eine
Gruppe miteinander gekuppelter Fahr-
zeuge durch ein arbeitendes Triebfahr-
zeug bewegt wird. Ein per Spillanlage,
also mit Seil und Haken gezogener Gii-
terwagen, stellt demnach (streng ge-
nommen) ebenso wenig eine Rangier-
fahrt dar, wie ein mit hohem Kérper-
einsatz durch Menschen bewegter
Waggon, obwohl natiirlich beide ein
Rangiermandover darstellen.

Lésst der Modellbahner hingegen
seine (in imagindrer Weise frisch be-
kohlte) Dampflok aus dem Bahnbe-
triebswerk an den Reisezug am Bahn-
steig rollen, so handelt sich’s dabei
sehr wohl um eine Rangierfahrt, auch
wenn gar keine Waggons im Spiel sind.
Auf jeden Fall muss ein bestimmter
Zweck erkennbar sein, der die Ran-
gierfahrt erforderlich gemacht hat. Im
Falle unserer solo fahrenden Lok ist
dieser Zweck in jedem Fall eindeutig er-
kennbar.
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Beidriicken und Aufdriicken

Einen ebenso eindeutigen Zweck ver-
folgt auch der Rangiervorgang des ,,Bei-
driickens®, den der Modellbahner als
typisches Rangiermanover des Vorbilds
noch viel zu selten imitiert. Der Be-
triebseisenbahner versteht darunter
das Bewegen getrennt stehender Fahr-
zeuge zum Zwecke des Ankuppelns.
Das Beidriicken ist z.B. immer dann ein
unvermeidlicher Vorgang, wenn auf
Liicke stehende Waggons zu einem ge-
schlossenen Wagen- bzw. Zugverband
,Zusammenzuschieben® sind.

Nicht zu verwechseln ist der Begriff
des Beidriickens mit dem des ,Auf-
driickens®. Letzteres ist kein rangier-
spezifisches Mobbing, sondern macht
sich erforderlich, wenn Fahrzeuge zum
An- oder Abkuppeln geringfiigig (!) be-
wegt werden miissen. Da viele, insbe-
sondere schnell fahrende Ziige, sehr
straff gekuppelt sind, muss die Ran-
gierlok die Waggons in den Grenzen des
Federpufferspiels zusammendriicken,
damit der Rangierer die Kupplungen
aushingen kann.

Der entgegengesetzte Fall tritt ein,
wenn mehrere Giiterwagen ungekup-
pelt in unmittelbarem Pufferkontakt
hintereinander stehen. Das kann zum
Beispiel an einer Ladestral3e oder an ei-
nem groferen Giiterschuppen vorkom-
men, wenn die einzelnen Wagen in be-
stimmten Zeitabstdnden nacheinander
eintreffen, nach ihrer Entladung aber
als geschlossene Fahrzeuggruppe wie-
der abgefahren werden sollen.
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In Gehren/Thiir. Wald
driickte 202 603 im
Oktober 1995 vier
beladene Wagen
zum Zugverband auf.
Foto: André Halusa

Linke Seite: Rangier-
dienst mit 211 221
im August 1980 in
Waxweiler.

Rechts: Zustellung
eines aufgebockten
Wagens an den
Giiterschuppen von
Krautheim/Jagst im
August 1978. Fotos:

Wolfgang Herdam

Das dazu erforderliche Triebfahrzeug
kann die Fahrzeuggruppe (die ja keinen
LZugverband® darstellt) sowohl ziehen
als auch schieben oder ,driicken®, wie
der Eisenbahner sagt. Befindet sich die
Lok in der Mitte zweier Fahrzeuggrup-
pen (was man auch im Modell getrost
so arrangieren kann), spricht man von
einer geschobenen bzw. gedriickten
Fahrzeuggruppe mit angehingten
Fahrzeugen.

Jeder dieser Rangiervorginge erfor-
dert das Zusammenspiel mehrerer Be-
triebseisenbahner. Nach den Regeln der
bereits zitierten DS/DV 408 rangiert
grundsétzlich der Triebfahrzeugfiihrer.
Im Modell wire dies der Mann am
Fahrregler. Beim Vorbild hat der Trieb-
fahrzeugfiihrer Sorge dafiir zu tragen,

dass alle Voraussetzungen fiir das Be-
wegen der Fahrzeuge erfiillt sind. Kann
er das nicht, unterstiitzt ihn ein Ran-
gierbegleiter, der anstelle des Rangier-
lokfithrers den Weichenwirter infor-
miert, die Fahrbereitschaft des Fahr-
zeugverbands (der ,Rangierabteilung®)
feststellt, den Fahrweg beobachtet und
die Fahrzeuge beim Abstellen am vor-
gesehenen Ort durch Anbremsung oder
auch einen Hemmschuh festlegt.

Im Modellbetrieb verschmelzen diese
Aufgaben und Tatigkeiten zumeist in
nur einer Person; die Funktionen des
Rangierlokfiihrers, des Rangierbeglei-
ters und des Weichenwérters nimmt in
Personalunion der Modellbahner selbst
wahr. Nur gréflere Clubs konnen die
Aufgaben verteilen.
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Langsam rollte der am 14. Mai 1993 von der Lokomotive 212 109 abgestoBene Wagen an
seinen Bestimmungsort an der LadestraBe des Bahnhofs Obernzell.

Mit kraftvollem Brummen driickte die schwere Rangierdiesellokomotive 290 190 am 12. Marz
1999 eine Wagengruppe aus GroBraum-Spezialwagen auf den Ablaufberg im modern ausge-
bauten Rangierbahnhof Miinchen Nord. Fotos: Andreas Ritz

AbstoBen ist nicht abstoBend

Ein Rangiermandver, das sich im Mo-
dell zwar nicht ausschlie3t, aufgrund
der hohen Rollwiderstédnde bei zu ge-
ringer Eigenmasse der Modellfahrzeu-
ge aber schwer nachzugestalten sein
diirfte, ist das ,,Abstof8en“. Man ver-
steht darunter die Fortbewegung ange-
schobener, ab einem bestimmten Punkt
Lnicht mehr im Kontakt mit dem arbei-
tenden Triebfahrzeug befindlicher, an-
triebsloser Fahrzeuge“(amtlicher Text).
Vereinfacht gesagt: Die Lok schiebt die
ungekuppelten Waggons kurz und kréf-
tig an und bremst sofort wieder, sodass
die einzelnen Wagen infolge der ihnen
verliehenen kinetischen Energie allein
an ihren Bestimmungsort rollen. Dort
kann dann (allerdings zu einem spéte-
ren Zeitpunkt) ein Aufdriicken erfor-
derlich werden.

Erst abdriicken, dann ablaufen

Die bisher erlduterten Rangiervorgén-
ge geniigen auf kleineren Bahnhofen
zumeist, um das Rangiergeschéft zu be-
wiltigen. Wenn jedoch sehr viel ran-
giert werden muss, wenn ganze Ziige
aufzulsen, um- und neu zu bilden sind,
sodass die Einzelzustellung von Giiter-
wagen bzw. der AbstoB3betrieb nicht
mehr ausreichen, nutzt man das Ran-
gierverfahren des ,Ablaufens®. Voraus-
setzung dafiir ist allerdings ein voll
funktionstiichtiger Rangierbahnhof mit
Ablaufberg sowie speziellen Einfahr-,
Richtungs- und Ausfahrgleisgruppen.
Das Prinzip dieses eisenbahnbau- und
betriebstechnisch sehr aufwéndigen,
letztlich aber unumgénglichen Vor-
gangs ist rasch erklért: Aus einem Gleis
der Einfahrgruppe (fiir Giiterziige) wer-
den die Waggons von einer Rangierlok
auf den ,Buckel” eines kiinstlich ange-
legten Ablaufberges hinaufgeschoben.
Sobald die Wagengruppe die hochste
Stelle (den ,Brechpunkt®) passiert, lau-
fen die unmittelbar zuvor entkuppel-
ten Einzelwagen bzw. Wagengruppen
per Hangabtriebskraft hinunter in eines
der so genannten Richtungsgleise, wo
gewissermallen ,neue” Ziige entstehen.
Dabei wird die Schubtétigkeit der Lo-
komotive als ,Abdriicken® bezeichnet,
wahrend der abrollende Wagen in der
Sprache der Rangierer ,ablauft®.

In den verschiedenen Gleisen der
Richtungsgruppe, den Richtungsglei-
sen, werden die einrollenden Fahrzeu-
ge je nach Bedarf vorgebremst, ange-
halten oder/und von selbststindig ar-
beitenden Forderanlagen an bereits
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wartende Wagengruppen kuppelreif
herangefahren. Sind die fiir einen
Lneuen“ Zug erforderlichen Wagen bei-
sammen und zundchst noch locker
miteinander verkuppelt, zieht eine Ran-
gierlok den ganzen Fahrzeugverband in
ein Gleis der Ausfahrgruppe. Hier wer-
den die Kupplungen angezogen und die
Bremsschlauche verbunden (,kuppeln®
und ,schlauchen®), bevor eine neue
Zuglok an die Zugspitze setzt. Ist die
Bremsprobe ohne Beanstandungen er-
folgt, kann der neu zusammengestellte
und mit neuer Zugnummer versehene
Zug auf die Strecke gehen.

Neben diesem ,Regelfall gibt es auch
Spezialfille des Ablaufbetriebs, die
ohne kiinstlich geschaffene Ablaufber-
ge auskommen. So kann durchaus auch
in Gefédllebahnhdfen Ablaufbetrieb
stattfinden, ohne dass zuvor ein Ab-
driicken im beschriebenen Sinne erfor-
derlich wére.

Wie schon beim Abstof3en kann auch
beim Rangieren im Ablaufverfahren
die Rollbewegung der Wagen nicht je-
derzeit durch Bremsen oder Beschleu-
nigen vom arbeitenden Triebfahrzeug
aus variiert werden. Die Abdriickge-
schwindigkeit muss folgerichtig mit Be-
dacht gewéhlt und das Abbremsen und
Anhalten der Fahrzeuge gut vorberei-
tet werden.

Wie schon das Abstof3en, so ldsst sich
auch das Ablaufen von Giiterwagen im
Modell nur schwer nachgestalten. Vo-
raussetzungen fiir das eine wie das an-
dere wéren ein hohes Eigengewicht der
Fahrzeuge und ein extremer Leichtlauf.
Uberdies diirfte der einzelne Modell-
bahner kaum jenen Platz besitzen, den
ein vorbildgerechter Rangierbahnhof
nun mal erfordert. Doch bekanntlich ist
ja nichts unmaéglich ...

Verschiedenes vom Verschieben

Der letzte der derzeit gdngigen bzw.
amtlich fixierten Rangierbegriffe nennt
sich ,Verschieben®. Er kann in dieser
Form allerdings zu Verwechslungen
fithren. Es ist noch nicht allzu lange her,
dass man den Begriff des ,Verschie-
bens® synonym fiir die verschiedenen
Rangieroperationen verwendete. Fol-
gerichtig hie3en gro3e Rangierbahnhd-
fe schlicht und einfach auch ,,Verschie-
bebahnhofe®.

Nach der gegenwirtig iiblichen Ter-
minologie reduziert sich der Begriff des
Verschiebens auf einige besondere Ran-
gierverfahren, namentlich auf das Be-
wegen der Waggons durch menschliche
Muskelkraft bzw. durch kleinere und
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Am unterschiedlichen Winkel
der Wagen ist die Neigung des
Ablaufberges im Niirnberger
Rangierbahnhof gut zu erken-
nen. Sobald der Wagen den
Brechpunkt erreicht hat, rollt
er davon. Foto: MK

Foto rechts: Der Einrad-
Wagenschieber von llo war
Anfang der Fiinfzigerjahre eine
preiswerte Alternative zum
Verschieben von einzelnen
Wagen. Der Bediener setzte
das Gerat unter den Puffer-
trager des zu schiebenden
Wagens und driickte den

Hebel nach unten. So ergab
sich das notwendige Reibungs-
gewicht.

Dieses aus Akkumulatoren
gespeiste, elektromotorisch
angetriebene Schleppfahrzeug
(ASF) der Mitteldeutschen
Eisenbahngesellschaft (MEG)
gilt zwar nicht als Lokomotive,
eignet sich jedoch vorziiglich
als Verschiebefahrzeug.

Foto: Olaf Buhler
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WAGENSCHIEBE
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MOTOR RANGIERGERAT
FUR JEDEN GLEISANSCHLUSS
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kleinste Fahrzeug- bzw. Antriebsein-
heiten, die sich von konventionellen
Triebfahrzeugen prinzipiell und deut-
lich unterscheiden. Die einzelnen Ver-
fahren werden vor allem von den ver-
schiedenen Bahnkunden genutzt um
die Waggons be- bzw. entladegerecht
bereitzustellen. Im Einsatz befinden
sich so genannte Wagenschieber sowie
Mini-Wagenschieber.

Bei Ersteren handelt es sich um eine
Kombination aus Wagenrangiergerit
und Gabelstapler. Auf der sehr niedri-
gen Plattform des Wagenrangiergerits
stehend, fungiert der Gabelstapler als
Antriebseinheit, indem seine Antriebs-
réader ihr Drehmoment auf vier Wal-
zenrollen iibertragen, die iiber Ketten-
getriebe auf die gummibelegten Spur-
kranzridder des Wagenrangiergerits
wirken. Durch die ,Reibpaarung® des
Radsatz-Gummis mit dem Stahl der
Schienen und ein Untersetzungsver-
héltnis von 1:5 wird die erstaunliche
Zugkralft fiir bis zu 300 t nutzbar.

Mini-Wagenschieber sind kleinste
motorisierte Antriebseinheiten, die nur
im Bereich niveaugleicher Gleisanlagen
funktionieren. Nur wenig gréBer als ein
Rasenméiher, werden sie an ein einzel-
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Gleis 2
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nes Rad eines Giliterwagens angesetzt.
Die Mini-Schieber konnen den Wagen
allerdings nur bewegen, wenn ihre Ré-
der auf Betonflachen laufen, die mit der
Schienenoberkante eine Ebene bilden.
Der Bediener lduft unmittelbar hinter
dem Schieber her und steuert ihn iiber
eine Art Deichsel.

Zwar ist menschliche Muskelkraft fiir
das Bewegen tonnenschwerer Giiter-
wagen kaum geeignet, dennoch wird
auch sie beim Verschieben einzelner
Giiterwagen nach wie vor angewandst.

Eine besondere Form des Verschie-
bens von Giiterwagen stellt iiberdies
der Einsatz von Spillanlagen dar: Die
Giiterwagen werden iiber ein Stahlseil
und entsprechende Umlenkrollen mit
einer Seilhaspel verbunden und kénnen
auf diese Weise in die gewiinschte Posi-
tion gezogen werden, ohne dass Trieb-
fahrzeuge erforderlich sind.

Musterbahnhof zum Rangieren

Um nach Lust und Laune rangieren zu
konnen, sind in minimalistischer Form
eigentlich nur zwei Voraussetzungen zu
erfiillen:

e Man entscheidet sich, in Gestalt des

Weiche IV =D

Gleisplan eines kleinen Durchgangsbahnhofs
an einer Nebenbahn: Mit zwei durchgehen-
den Hauptgleisen und den beiden Neben-
gleisen zum Giiterschuppen, zur LadestraBe
und zur kombinierten Kopf- und Seitenrampe
eignet sich dieser realistische Gleisplanent-
wurf prinzipiell zur Erlauterung wichtiger
Grundbegriffe der Rangiertechnik.

Rechte Seite: Sechs Rangierphasen, die ein
Nahgiiterzug im Bahnhof B bewaéltigen muss
um lediglich einen gedeckten Giiterwagen
am Giiterschuppen in Gleis 4 bereitzustellen.
Deutlich wird, dass der Rangierdienst beim
Vorbild ein Zeit raubender, umstandlicher
Prozess ist, wahrend er auf der Modellbahn
das ,Salz in der Suppe” darstellen diirfte.
Zeichnungen: Franz Rittig/Lutz Kuhl

Bei der DR im September 1990 noch Realitat:
Im Bahnhof Stiitzerbach im Thiringer Wald
bediente die Zuglok 118 794 mit der Uber-
gabe 74043 (Nahgiiterzug aus limenau) das
Rampengleis. Foto: André Halusa

(heute ausgestorbenen) Nahgiiterzu-
ges eine Zuggattung zu fahren, die
von Natur aus intensiven Rangierens
bedarf und
e man gestaltet eine kleine Bahnstati-
on mit Ortsgiiteranlage, wie sie heu-
te bereits historisch ist, um mit ihr
die Notwendigkeit interessanter Ran-
giermanover auch motivisch zu be-
griinden.
So ein kleines Bahnhéfchen, wie es
hier als Musterbeispiel zur Demonstra-
tion klassischer Rangiertechnik dienen
soll, muss wenigstens iiber drei Ein-
richtungen verfiigen, die einen ab-
wechslungsreichen Giiterumschlag er-
moglichen und den dazugehorigen
Rangierbetrieb erfordern. Zum Stan-
dard eines typischen ,Landbahnhofs*
gehorten frither fast immer ein Giiter-
bzw. Stiickgutschuppen mit Gleisan-
schluss, eine Verladerampe (Kopf-, Sei-
ten- oder Kombirampe aus beiden) und
ein Freiladegleis. Da die konkrete Gleis-
planung den ortlichen Besonderheiten
gemél sehr unterschiedlich ausfallen
konnte, sei hier ein Idealfall angenom-
men, der — obwohl sehr einfach - fiir
die Erlduterung grundlegender Ran-
gierbewegungen und ihrer signaltech-
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nischen Absicherung véllig ausreicht.

Wie der Skizze unschwer zu entneh-
men ist, handelt es sich um einen
zweigleisigen Durchgangsbahnhof an
einer eingleisigen Nebenstrecke mit
maéBigem Verkehrsaufkommen. Da die
kleine Station die planméBige Kreu-
zung von Reiseziigen ermoglichen soll,
besitzt sie zusétzlich zum Hausbahn-
steig am Empfangsgebdude (Gleis 1)
noch einen Zwischenbahnsteig, der mit
seiner Bahnsteigkante am durchgehen-
den Streckengleis (Gleis 2) liegt. Die
beidseitige Verlingerung des Gleises 1
fithrt zum Gleis 4 mit dem Giiterschup-
pen und einer kurzen Ladestralle bzw.
als Gleis 3 zu einer kombinierten Kopf-
und Seitenrampe (Kombirampe).

Seinem Charakter, seiner Lage an ei-
ner Nebenbahn und seiner Bedeutung
als Kreuzungsbahnhof gemaf besitzt
der Bahnhof zwar Einfahr-, jedoch kei-
ne Ausfahrsignale. Der Abfahrauftrag
fir die Ziige wird von einem Fahr-
dienstleiter erteilt, der hier in Perso-
nalunion auch als Aufsicht (mit roter
Miitze!) und als Stellwerker fiir die Wei-
chen und Signale fungiert. Ebenso feh-
len, wie auf den meisten Neben-
strecken, mechanisch bediente Vorsig-
nale. An ihrer Stelle findet man die
Kreuztafel. Die weille Sechseckscheibe
mit einem liegenden schwarzen Kreuz
darauf zeigt den eher geméichlich da-
hinfahrenden Ziigen an, dass ein Ein-
fahrsignal zu erwarten sei. Es signali-
siert allerdings nicht, ob das avisierte
Hauptsignal ,freie Fahrt* oder ,Halt"
zeigen wird.

Da jeder Nahgiiterzug Giiterwagen
absetzen bzw. wieder aufnehmen soll,
muss das Streckengleis in beiden Rich-
tungen fiir die umfangreichen Rangier-
bewegungen genutzt werden. Um mog-
liche Zugfahrten auf dem Streckengleis
gegen die Rangierbewegungen auf
demselben Gleis zu sichern, steht in
beiden Richtungen das Signal Ra 10,
die so genannte ,Rangierhalttafel“. Das
Signalbild zeigt eine nach oben halb-
kreisformige, weille Tafel mit schwar-
zem Rand. Zu DRG- und DB-Zeiten,
hier und da auch noch bei der DR, fand
man auf der Tafel die Aufschrift ,,Halt
fiir Rangierfahrten®. Uber das Ra 10
hinaus darf unter keinen Umstdnden
rangiert werden. Dabei ist gleichgiiltig,
ob ein Wagen oder ein Triebfahrzeug
die Spitze der Rangierabteilung bildet.
Nur dann, wenn der Fahrdienstleiter
einen diesbeziiglichen Befehl ausfertigt
und ihn dem Lokfiihrer der Rangierab-
teilung tibergibt, darf dieser iiber das
Ra 10 hinaus fahren.
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Zu den meist vergessenen, fiir den
Rangierdienst aber wichtigen Signalen
gehort noch das ,Grenzzeichen®. Die
kleine, rot-weil} lackierte ,Kuppe* bil-
det die Grenze bei zusammenlaufenden
Gleisen und zeigt an, bis zu welchem
Punkt das eine Gleis befahren werden
kann ohne die Bewegung auf dem an-
deren Gleis zu behindern. Das Signal
steht im ,inneren Winkel“ der Weiche
und wird wegen seines unscheinbaren
LAuftretens” im Modell zumeist verges-
sen.

Grundlektion in Rangiertechnik

Dass zur Bedienung dieser Ortsgiiter-
anlage nicht extra eine Rangierlok sta-
tioniert werden muss und die jeweilige
Zuglok alle anfallenden Rangierarbei-
ten ibernimmt, liegt angesichts der ge-
ringen Ausdehnung der Gleisanlagen
auf der Hand. Als klassischer Nahgii-
terzug flihrt der aus ,A" eintreffende
Zug unmittelbar hinter der Lokomoti-
ve einen Packwagen mit, in dem die Be-
gleitmannschaft (Zugfithrer und Ran-
gierer) mitreist.

Gemél den mitgefithrten Frachtpa-
pieren ist der Giiterwagen 1, in diesem

Weiche IV

Falle ein gedeckter Giiterwagen, aus-
zurangieren und am Giiterschuppen
am Gleis 4 bereitzustellen. Dazu wird
dieser Wagen von seinem Nachfolger,
dem Wagen 2, getrennt und lduft im
Verband mit der Zuglok und dem Pack-
wagen hinaus auf das durchgehende
Streckengleis in Richtung C. Das ist in
diesem Falle ohne besonderen Befehl
moglich, da die kurze Rangierabteilung
das Signal Ra 10 nicht zu iiberfahren
braucht. Sobald die letzte Achse des
Giiterwagens die Weiche 4 passiert hat
und die Rangierabteilung hélt, stellt der
Fahrdienstleiter die Weiche 4 auf den
abzweigenden Strang und signalisiert
der Rangierabteilung die mogliche Wei-
terfahrt. Die Lok driickt nun die kleine
Wagengruppe liber die Weichen 4 und
3, das Gleis 1 und die Weiche 2 an den
Gilterschuppen im Gleis 4. Hier wird
der G-Wagen auftragsgemaf entlade-
gerecht abgekuppelt und gegen unbe-
absichtigte Bewegungen mit der fahr-
zeugeigenen Bremse oder mit einem
Hemmschuh festgelegt. Zugleich kon-
nen wichtige Stiickgiiter aus dem Pack-
wagen in den Giiterschuppen (bzw. um-
gekehrt) umgeladen werden.

Nach ordnungsgemifBer Ubergabe al-
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Wenn sich wegen der geringen GréBe der Ortsgiiteranlagen Stationierung und Einsatz einer
Kleinlok nicht lohnten, mussten samtliche Rangierarbeiten von den Zuglokomotiven der Nah-
giiterziige erledigt werden. Im Mai 1994 bediente Zuglok 228 801 (ex Bw Arnstadt) ein Lade-
gleis des Bahnhofs Langewiesen im Thiiringer Wald. Foto: André Halusa

Vorausschauender Rangierdienst: Da der Rangierleiter im Zugbildungsbahnhof den Bestim-
mungsort der einzelnen Wagen des Nahgiiterzuges genau kannte, hat er den Wagen fiir das
Gleis 3 im Bahnhof B bewusst am Zugschluss eingestellt. Zeichnung: Franz Rittig/Lutz Kuhl
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ler Unterlagen rollen Lok und Packwa-
gen wieder an ihren Zug im Gleis 2. Ist
nach dem Ankuppeln die Bremsprobe
anstandslos verlaufen und der Abfahr-
auftrag erteilt, setzt der (nun verkiirz-
te) Nahgiiterzug seine Reise in Richtung
C fort.

Ein wenig kompliziert wird es, wenn
aus dem Zugverband eines Nahgiiter-
zugs derselben Fahrtrichtung (A-C) ein
0-Wagen an die Kombirampe soll. Spe-
ziell fiir diesen Fall wurde der betref-
fende Wagen bereits auf dem Zugbil-
dungsbahnhof am Schluss des Nahgii-
terzuges eingestellt. Nachdem dieser
Zug auf Gleis 2 des Bahnhofs B einge-
fahren ist, kuppelt die Zuglok ab und
Jauft um®, d.h., sie umfahrt auf Gleis
1 ihren Zug um am bisherigen Zug-
schluss wieder anzukuppeln. Dann
trennt der Rangierer den O-Wagen vom
Zugverband, die Lok zieht diesen Wa-
gen auf das Streckengleis in Richtung A
vor und driickt ihn nach Umstellung der
Weiche 1 {iber die Weiche 2 und das
Gleis 1 an die Rampe in Gleis 3. Die
Riickfahrt der Lok an ihren Zug kann
itber die Gleisverbindung der Weichen
3 und 4 erfolgen.

Ein drittes Verfahren ist erforderlich,
wenn sich z.B. der im ersten ,Rangier-
fall“ beschriebene G-Wagen aus zwin-
genden betrieblichen Griinden nicht
hinterm Packwagen befindet, sondern
erst am Schluss des Zuges mitlauft. Bei
dieser Konstellation driickt die Lok
nach Ankunft im Gleis 2 den ganzen
Zug (der betrieblich gesehen nun eine
Rangierabteilung verkérpert) so weit
auf das Streckengleis zuriick, dass sich
der G-Wagen vor der Weiche 1 befindet.
AnschlieBend zieht die Lok die Ran-
gierabteilung wieder in das Gleis 2 vor,
kuppelt ab und lauft um, fahrt also tiber
die Weichen 4, 3, 2 und 1 an den im
Streckengleis frei stehenden G-Wagen.
Die Lok kuppelt an und setzt den Wa-
gen in einer ,Sdgefahrt” tiber die Wei-
chen 1 und 2 zum Giiterschuppen auf
Gleis 4 um.

Im Falle abzuholender Wagen laufen
die eben geschilderten Prozesse zwar
analog, jedoch in umgekehrter Reihen-
folge ab. Was aber geschieht, wenn der
im Bahnhof B gewiinschte Wagen ein-
mal nicht an der Zugspitze bzw. am
Zugschluss mitlauft, sondern z.B. als
Wagen 3 ,,mittendrin® steckt? In diesem
durchaus nicht seltenen Falle miissen
die nicht fiir den Bahnhof B bestimm-
ten Wagen alle Hinundherbewegungen
der Rangieroperation mitmachen. Mit
anderen Worten: Soll etwa Wagen 3 an
die LadestraBBe im Gleis 4, miissen
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Im August 1980 bediente 211 221 die Lade-
gleise im Bf Uttfeld. Foto: Wolfgang Herdam

1969 traf Herbert Stemmler auf die rangie-
rende 64 250 inmitten einer Wagengruppe
an der Rampe des Bahnhofs Pfullingen.

Um den Zirkus zu verladen, musste die Lok
im August 1987 die Wagen einzeln an die
Rampe driicken. Foto: Andreas Ritz

Packwagen und Wagen 2 in alle erfor-
derlichen Rangierbewegungen mit ein-
bezogen werden, denn anders geht
nichts. In extremen Féllen kann dann
auch ein ,Herausziehen® der Rangier-
abteilung tiber Ra 10, selbstverstdand-
lich nach Erteilung eines besonderen
Befehls, unumgénglich sein.

Besonders interessant gestaltete sich
in fritheren Zeiten der Rangierdienst,
wenn - wie auf vielen Klein- und Lo-
kalbahnen iiblich — Giiterziige mit Per-
sonenbeforderung (GmP) verkehrten.
Dabei passierte es immer wieder, dass
die endlos geduldigen Reisenden sdmt-
liche Hinundherbewegungen des Ran-
gierprozederes ertragen mussten, be-
vor die eigentliche Zugfahrt weiterging.
Ebenso gehorte es durchaus zum tagli-
chen Bild auf diesen Bahnen, dass un-
mittelbar hinter der Lok verschiedene
Giiterwagen liefen und sich erst dann
einige Personenwagen anschlossen. In
den amtlichen Kursbiichern fand man
in solchen Féllen lapidare Formlierun-
gen wie: ,Ankunft und Abfahrt dieses
Zuges konnen sich um bis zu 30 Minu-
ten verzogern.“
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. Bahnhof B

\

Gleis 3 , Giiterzuggleis”

Gleis 1 nach C —»
/ Gleis 2 |
|_D

‘ ‘ HH LadestraBe

Rampe

Nahmen Zugdichte und Giiteraufkommen derart zu, dass der Rangier-
dienst zu Behinderungen des Zugverkehrs fiihrte, plante und baute
man gemaB dieser Prinzipskizze spezielle Ausziehgleise zur Bedie-
nung der verschiedenen Ladegleise. Zeichnung: Franz Rittig/Lutz Kuhl

Rechts: Ohne den durchgehenden Zugbetrieb auf dem Streckengleis
(im Bild ganz rechts) zu beeintrachtigen, konnte die DR-Rangierlok
106 648 am 15. August 1991 ihre Wagengruppe aus zwei beladenen
Vierachsern auf den Nebengleisen verschieben. Foto: André Halusa

Das , Striptease”-Gleis

Natiirlich lie3 sich nicht immer das
Streckengleis fiir umfangreiche Ran-
giermandver nutzen, schon gar nicht,
um dort wihrend der Rangierphase ei-
nes Nahgiiterzuges oder eines GmP
voriibergehend einzelne Wagen abzu-
stellen. Bei dichter Zugfolge und grof3e-
ren Ortsgiiteranlagen sah man viel-
mehr ein spezielles ,, Ausziehgleis® vor.
Es hatte den Zweck, von hier aus Ran-
gierabteilungen iiber angeschlossene
Weichen in verschiedene Gleise (Ram-
pengleise, Schuppengleise und Lade-
stralen) driicken zu kénnen. Dazu wur-
de die Rangierabteilung ,,ausgezogen®,
doch nicht ganz so wie beim ,Striptea-
se“ genannten Entkleidungstanz, son-
dern im Sinne eines Herausziehens
und anschlieBenden Zuriickdriickens in
die einzelnen Gleisanschliisse des Gii-
terbahnhofs. Die Linge dieses Gleises
ergab sich aus der Anzahl zu bedie-
nender Ladegleise und der Linge der
einzelnen Rangierabteilungen inklusive
Zuglok. Als tiberaus zweckméafBig er-
wies sich (wie die Skizze zeigt) die An-
ordnung des Ausziehgleises in direkter
Verldngerung eines speziell verlegten
Ein- bzw. Ausfahrgleises fiir Giiterziige.

Nach Kenntnis der grundlegenden
Rangiervorginge diirfte es leicht fallen,
sich den Ablauf des Rangiergeschéfts
nach Ankunft des Nahgiiterzuges vor-
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Giiterschuppen

zustellen. Im ungiinstigsten Falle trifft
dieser aus Richtung C auf dem Giiter-
zuggleis von B ein. Sobald es der durch-
gehende Verkehr zuldsst, setzt in einem
solchen Falle die Zuglok von der Zug-
spitze an den Zugschluss um. Damit ist
das durchgehende Hauptgleis wieder
frei und wird von allen weiteren Ran-
giermandvern nicht behelligt: Wahrend
die nun zur Rangierlok mutierte ,ehe-
malige“ Zuglok mit dem Herausziehen
bzw. Zuriickdriicken ihrer Rangierab-
teilung beginnt, konnen auf dem Haupt-
gleis sowohl lange Durchgangsgiiterzii-
ge als auch Schnellziige durchbrausen.
Auch eine planméafiige Zugkreuzung
unter Nutzung der Gleise 1 und 2 wére
bei laufendem Rangiergeschift pro-
blemlos moglich.

Bei geschickter Planung schléigt
natiirlich auch der Modellbahner mit
dem Nachbau dieser betrieblichen Si-
tuation zwei Fliegen mit einer Klappe:
Wiéhrend auf dem durchgehenden
Hauptgleis die verschiedenen Zuggat-
tungen durchfahren oder kreuzen,
kann dank des Ausziehgleises auf den
Gleisanlagen des Giiterverkehrs nach
Lust und Laune rangiert werden.

Friither alltdgliche Praxis und im Mo-
dell durchaus praktikabel wire auch
das folgende Verfahren: Der Giiterzug
kuppelt nach seiner Ankunft auf dem
Giiterzuggleis die fiir den Bahnhof B be-
stimmte Wagengruppe ab und fahrt

»Ausziehgleis”

verkiirzt (natiirlich mit vorschrifts-
geméBem Zugschlusssignal) weiter. Die
Verteilung der Wagen auf die einzelnen
Glitergleise tibernimmt eine fiir diesen
Zweck am Ort stationierte, motorge-
triebene Kleinlok (K6 I, Kof II, Kof 11T
usw.), die dazu natiirlich das Auszieh-
gleis nutzt.

Will man einen Fabrik- oder Werkan-
schluss darstellen, bieten sich grund-
sdtzlich wiederum zwei Rangierverfah-
ren an: Entweder das Anschlussgleis
wird von der rangierenden Zuglok des
Nahgiiterzuges bedient, oder das je-
weilige Werk setzt eine eigene Kleinlok
ein. Im letzten Falle wird ein spezielles
Ubergabegleis verlegt, auf dem die Lok
des Nahgiiterzuges die fiir das Werk be-
stimmten Wagen abstellt, damit sie von
der Werklok ibernommen werden kén-
nen — und umgekehrt. Wichtig ist, dass
man das Ubergabegleis mit dem ent-
sprechenden Hinweisschild (Aufschrift
z.B. ,WiiSt* fiir Wageniibergabestelle)
eindeutig kennzeichnet.

Wer alle grundlegenden Techniken
und Verfahren des Rangierens nebst
ihren Feinheiten und Details im Modell
berticksichtigt, bekommt viel zu tun;
das Fehlen von Platz, materiellen Mog-
lichkeiten und finanziellen Mitteln zum
Bau und Betrieb riesiger Rangierbahn-
hofe mit Ablaufbergen, Einfahr-, Rich-
tungs- und Ausfahrgruppen diirfte er
leicht verschmerzen. Ir
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Rangierbahnhofe sind die Riesen des Bahnbetriebs

Wo verschoben wird

Rangiert werden muss schon dann, wenn nur eine einzige Wei-
che den Anschluss zu einem Abstell-, Lade- oder Rampengleis
herstellt. Was dem Modellbahner jedoch zumeist verborgen
bleibt, ist der Betrieb auf den oft riesigen Rangierbahnhdifen mit
Ablaufbergen, Einfahr-, Richtungs- und Ausfahrgleisgruppen,
mit mehreren Stellwerksbezirken und eigenem Bahnbetriebs-
werk. Ein Exkurs in die Welt eisenbahntechnischer Superlative.

ie kleinste Eisenbahnanlage, die

Rangierdienst erforderlich bzw.
moglich machen kann, ist die Halte-
stelle. Schon zu Zeiten der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG), die sich
in offensichtlicher Fortfithrung typisch
preuBlischer Beamtentradition nach
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1920 darum sorgte, alle erdenklichen
Begriffe der Eisenbahn irgendwie zu
definieren, galt als ,Haltestelle“ jeder
Haltepunkt, der iber eine Gleisabzwei-
gung fiir den offentlichen Gliterum-
schlag verfligte. Dieses Begriffsver-
stindnis wurde nach dem Zweiten

Weltkrieg im Prinzip von den Bahnver-
waltungen beider deutscher Staaten
iibernommen und weitergefiihrt. Erst
spédter — bei der DR in der DDR sogar
erst um 1970 — verwendete man statt
des Begriffs ,Haltestelle” die neue Be-
zeichnung ,Anschlussstelle®.

Wurde das abzweigende Gleis einer
solchen Haltestelle bedient, indem eine
Rangiereinheit vom nédchsten Bahnhof
aus Waggons zustellte oder abholte,
blieb das Streckengleis fiir (andere)
Zugfahrten gesperrt. Natiirlich konnten
derlei abzweigende Gleise auch von
Ziigen bedient werden, die hier zur Be-
oder Entladung bestimmte Waggons
aus ihrem Zugverband aussetzten oder
wieder aufnahmen. Damit man die La-
destelle méglichst problemlos aus bei-
den Richtungen bedienen konnte, ver-
fligten die meisten Haltestellen iiber
zwei Weichen — eine im Verlauf des
Hauptgleises und eine weitere fiir die
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Anschlussstelle: Jede
Bedienung macht die
Sperrung des Haupt-
gleises erforderlich.
Foto: André Halusa

Ausweichanschluss-
stelle: Die Lok ran-
giert unabhéngig
vom Verkehr auf
dem Streckengleis.
Foto: Michael Vollmar

Anschlussbahn:
Rangierdienst in
Eigenverantwortung
des Unternehmens.
Foto: Michael Vollmar
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beiden Nebengleise. Um nun aber das
Hauptgleis mit seinen Zugfahrten zu si-
chern, installierte man innerhalb der
Gleisverbindung eine im einfachsten
Falle handbetétigte, mithin mechani-
sche Gleissperre. Da innerhalb dieser
Bahnanlagen Ziige weder begannen
noch endeten und auch nicht kreuzten,
war die Anzahl der Weichen und der
angeschlossenen Nebengleise im Hin-
blick auf die Einordnung der Bahnan-
lage als ,Haltestelle® im Prinzip ohne
Belang.

Die néchstgroBere Eisenbahnanlage,
die nur iiber Rangierfahrten zu bedie-
nen ist, wiare die so genannte ,Aus-
weichanschlussstelle. Bei ihr handelt
es sich um eine Bahnanlage der freien
Strecke, wo bestimmte Ziige ein an das
Streckengleis angeschlossenes Gleis un-
ter RAumung (mithin unter Freigabe)
des Streckengleises befahren konnen.
Wie der Name schon sagt, ermoglicht
dieser Vorgang ein Ausweichen aus
dem Streckengleis, auf dem der plan-
méBige Zugverkehr wihrend der Be-
dienung des Anschlusses weiterlaufen
kann. Ausweichanschlussstellen dienen
in der Regel dem Anschluss einer
groferen Fabrik, eines Material- oder
Warenlagers oder auch den bisweilen
recht umfangreichen Gleisanlagen von
Werkanschluss-Bahnen. Trotz ausge-
dehnter Gleisanlagen — etwa im Falle
eines angeschlossenen Tanklagers —
fungieren auch Ausweichanschluss-
stellen nicht als Bahnhdofe.

Der Anspruch eines Bahnhofs wird
erst erfiillt, wenn auf seinen Gleisanla-
gen mit mindestens einer Weiche Ziige
beginnen, enden, kreuzen, iiberholen
oder wenden diirfen. Diese Vorgédnge
konnen zwar, miissen jedoch keine
Rangiervorgédnge erfordern.

Besteht beispielsweise der Endbahn-
hof einer Stichstrecke nur aus einem
durchgehenden Hauptgleis und einem
mit zwei Weichen angebundenen Aus-
weichgleis, so muss in diesem Bahnhof
nicht zwangsldufig rangiert werden,
wenn etwa Triebwagen oder Wende-
ziige im Einsatz sind. Muss die Zuglok
nach Ankunft ihres Zuges jedoch um-
setzen und ihren Wagenverband um-
fahren (,Umlaufen®), um fiir die Ab-
fahrt in Gegenrichtung an die neue Zug-
spitze zu gelangen, so stellt dieses
Manover einen klassischen Rangier-
vorgang dar.

Der klassische ,Bahnhof* mit der
Notwendigkeit aufwindiger Rangier-
fahrten zur Bedienung der verschiede-
nen Ladegleise wurde im Beitrag ,Ran-
gierdienst im Uberblick“ ausfiihrlich
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beschrieben. Dabei fand der gro3e Ran-
gierbahnhof mit seinem Gleisgewirr,
mit seinen Ablaufbergen und seinen
speziellen Stellwerksbauten und wei-
teren Einrichtungen nur im Hinblick
auf die Begriffe ,Abdriicken” und ,,Ab-
laufen® Erwdhnung. Auch wenn viele
Modellbahner kaum die Moglichkeit
besitzen diirften, derart riesige Bahn-
anlagen nachzubilden, sei das Grund-
prinzip eines Rangierbahnhofs hier
dennoch erldutert.

Ein solcher Rangierbahnhof (Rbf)
dient grundsétzlich reinen innerbe-
trieblichen Vorgéngen der Eisenbahn,
da mit ihnen bzw. durch sie kein direk-
ter Kontakt zu Bahnkunden zustande
kommt. Der Rangierbahnhof stellt viel-
mehr eine Einrichtung dar, die dazu
dient, die von der Strecke einfahrenden
Giiterziige aufzulésen, die in diesen Zii-
gen mitgefiihrten Giiterwagen gemaf
bestimmter neuer Verbindungen im
Gleisnetz neu zu ordnen und dazu neue
Zige zusammenzustellen. Die eigentli-
che Aufgabe eines Rangierbahnhofs be-
steht somit im Sammeln, Neuordnen
und Verteilen von Giiterwagen. Ran-
gierbahnhéfe sind sozusagen Giiterwa-
gen-Sortieranlagen, ohne dass ein Gi-
terumschlag auf andere Verkehrstrager
stattfindet.

Um dieser umfinglichen Zielstellung
zu entsprechen, besteht ein Rangier-
bahnhof im Grunde aus drei aufeinan-
der folgenden Arbeitsbereichen, die als
Einfahr-, Richtungs- und Ausfahrgrup-
pe bezeichnet werden. Die Reihenfolge
dieser Arbeitsbereiche entspricht dem
Durchlauf der Giiterwagen.

In die Einfahrgruppe (E) fahren, wie
der Name schon sagt, die ankommen-
den Giiterziige ein, wobei es sich zu-
meist um so genannte Durchgangsgii-
terziige oder — besonders in fritherer
Zeit — um Nahgiiterziige handelt bzw.
handelte. Dazu besteht die Einfahr-
gruppe aus einer Vielzahl parallel ver-
legter Gleise, die in kurzen zeitlichen
Abstdnden mehrere aufeinander fol-
gende Giiterziige aufnehmen konnen.

Unmittelbar nachdem ein Giiterzug
eingelaufen ist, wird die Zuglok abge-
kuppelt und fahrt in das (zumeist un-
mittelbar angeschlossene) Bahnbe-
triebswerk. Dies war bzw. ist insbeson-
dere bei Dampf- und Diesellokomotiven
der Fall, die der Wartung bzw. der Er-
gidnzung ihrer Betriebsstoffe bediirfen.

Vor dem Einsatz von Computern wur-
den die Wagen nun registriert um tiber
das ,Woher und Wohin“ jedes Wagens
mit seiner speziellen Ladung informiert
zu sein. Natiirlich kann bei dieser Ge-
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Hochbetrieb in der Einfahrgruppe Miinchen Nord am 12. Marz 1999: Wahrend 152 027 einen
Giiterzug gebracht hat, wird nebenan ein Zug zum Ablaufberg gedriickt. Foto: Andreas Ritz

legenheit — insbesondere bei Leerwa-
gen im Zuge — auch eine erste Sichtung
erfolgen, ob eventuelle Schiden vorlie-
gen, die den weiteren Einsatz einzelner
Wagen gefahrden konnten.

Da die im ankommenden Zug befind-
lichen Wagen und Wagengruppen ver-
schiedene Laufziele haben, muss sich
nun die Zuordnung zu diesen Zielen
anschlieen. In fritheren Zeiten wurden
dazu in aufwindiger Handarbeit die so
genannten Rangierzettel geschrieben,
auf denen die Giiterwagen in derselben
Reihenfolge vermerkt wurden, in der
sie im Zugverband eintrafen. Die Ran-
gierzettel dienten dazu, allen bei der
Zugzerlegung beteiligten Stellen mitzu-
teilen, in welche Gleise der Richtungs-
gruppe die einzelnen Wagen laufen soll-
ten. Wagen mit dem gleichen Ziel aus
unterschiedlichen ankommenden Zii-
gen werden in ein und demselben Gleis
der Richtungsgruppe zu einem neuen
Zug zusammengefasst. Bevor dazu der
ankommende Zug tiber den Ablaufberg
gedriickt wird, miissen natiirlich noch
die Bremsschlduche getrennt und die

Kupplungen ,lang gemacht® werden,
um bei der nachfolgenden Zugzerle-
gung das Entkuppeln zu ermdoglichten.

Erst jetzt kann die Zugzerlegung be-
ginnen. Dazu werden die Wagen bzw.
Wagengruppen von einer leistungsfahi-
gen Rangierlokomotive liber eine spe-
zielle Rampe, den so genannten Ab-
laufberg, geschoben. Ummittelbar vor
der Kuppe werden die Wagen endgiiltig
getrennt und rollen nach Passieren des
Brechpunkts einzeln oder in Wagen-
gruppen durch die Hangabtriebskraft in
die verschiedenen Richtungsgleise der
Richtungsgruppe. Dieser (zweite) Ar-
beitshereich eines Rangierbahnhofs
verfiigt iiber die mit Abstand grofite An-
zahl paralleler Gleise, da hier die Wa-
gen nach den neuen Richtungen bzw.
Laufzielen gesammelt und je nach Wa-
genaufkommen zu den im Fahrplan
festgelegten Zeiten in die Ausfahrgrup-
pe (mithin in den dritten Arbeitsbe-
reich) gezogen werden.

Die Ablaufanlage mit dem Ablauf-
berg, der bisweilen — vor allem in Nord-
deutschland - auch als , Eselsriicken®
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Legende: X _

E = Einfahrgruppe Ri

Ri = Richtungsgruppe

A = Ausfahrgruppe E 7

St = Stationsgruppe fiir Nahgiiterziige 2

< E e AbL | Ri o< A .

/ /\ ________
A

Z1 = Ausziehgleis fiir die Richtungsgruppe 7

Z) = Ausziehgleis fiir die Stationsgruppe I_ -I T

D = Drehweiche I: =|= =I= > -

Abl=Ablaufberg Z) St 'Abl. 2 21

Die Skizze oben zeigt das Prinzip des einseitigen Rangierbahnhofs. Einfahr-, Richtungs- und Ausfahrgruppe liegen hintereinander, nur die
Stationsgruppe ist seitlich angeordnet. Eine Besonderheit zeigt der Rbf Dresden-Friedrichstadt (Skizze unten): Hier sind Ein- und Ausfahr-
gruppe nebeneinander angeordnet. Der Bahnhof liegt in einem durchgehenden Gefélle. Rangierloks ziehen die zu zerlegenden Ziige von

der Einfahrgruppe die Schleppe hinauf, von wo aus sie in die Richtungsgruppe abrollen. Skizzen Ik

Ri

Y

bezeichnet wird, stellt gewissermalien
das Herz des Rangierbahnhofs dar. Die
Leistungsfidhigkeit der Ablaufanlage ist
zumeist der ausschlaggebende Faktor
fir die Aufnahmefdhigkeit des Ran-
gierbahnhofs tiberhaupt. Die Ablaufan-
lage besteht aus dem Ablaufberg und
aus der nachfolgenden Verteilerzone in
Gestalt einer Gleisharfe. Ob nun dieser
Bereich leistungsfdahig genug ist, ent-
scheidet die Abdriickgeschwindigkeit.
Damit diese moglichst hoch ausfallt,
muss das Ablaufprofil so gestaltet sein,
dass etwa schlecht laufende Wagen (wie
zum Beispiel leere G-Wagen) ihr Ziel in
einem Gleis der Richtungsgruppe auch
wirklich erreichen. Uberdies diirfen sie
auf keinen Fall von gut laufenden Wa-
gen (etwa voll beladenen O-Wagen) ein-
geholt werden. Um diese Forderungen
zu erfiillen, hilt man die Verteilerzone
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kurz und gestaltet den Abschnitt un-
mittelbar hinter dem Gipfelpunkt des
Ablaufberges (dem Brechpunkt) mog-
lichst steil. Nur infolge der gro3en Hang-
abtriebskraft und der dadurch reali-
sierbaren, starken Beschleunigung fallt
der Einfluss der unterschiedlichen Ver-
zogerungen bei den ,,Gutlaufern® bzw.
bei den ,Schlechtlaufern® unter den Gii-
terwagen nicht allzu sehr ins Gewicht,
die Laufzeitunterschiede bleiben gering
und die Gefahr nimmt ab, dass sich ein-
zelne Wagen an den falschen Punkten
zu friith einholen. Derartige Punkte sind
- verallgemeinert formuliert — die Spit-
ze oder das Grenzzeichen der letzten im
gemeinsamen Fahrweg liegenden Wei-
che bzw. die Spitze der ersten Vertei-
lerweiche, da die Weichen zwischen
den ablaufenden Wagen ja noch umge-
stellt werden miissen.

Erhebliche Bedeutung kommt den
Gleisbremsen zu. Sie haben die Aufga-
be, z.B. den auf einen ,Schlechtlaufer®
folgenden ,Gutldufer® so weit abzu-
bremsen, dass ein Einholen an der letz-
ten Verteilerweiche vermieden wird.
Natiirlich muss der Vorldufer die Brem-
sen verlassen haben, bevor der Nach-
laufer dieselben erreicht. Gleisbremsen
koénnen sowohl in einer als auch in
mehreren Staffeln in die Verteilerzone
eingebaut werden.

Der Ablaufprozess endet in der Rich-
tungsgruppe. Sie besteht aus den Sam-
melgleisen. Je Gleis werden alle Wagen
ein und derselben Zielrichtung gesam-
melt, wobei neue Giiterziige entstehen.
Das Sammelgleis fungiert somit als
Richtungsgleis. Die in den einzelnen
Richtungsgleisen stehenden Wagen
werden zunéchst nur ,lang gekuppelt®.
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Erst nachdem ihre Uberfiihrung durch
eine Rangierlokomotive in die Ausfahr-
gruppe erfolgt ist, werden die Wagen
eng gekuppelt, d.h., die Kupplungen
werden angezogen und die Brems-
schlduche verbunden. Um festzustellen,
ob wihrend des rauen Rangiervorgan-
ges moglicherweise neue Schiden ein-
getreten sind, erfolgt in der Ausfahr-
gruppe eine weitere Sicherheitsiiber-
priifung. Erst jetzt trifft aus dem
zugeordneten Bahnbetriebswerk (Be-
zeichnung bei der DB AG: Betriebshof)
die neue Zuglokomotive ein, die den
Giiterzug ibernimmt. Auch im Giiter-
zugdienst gab und gibt es feste Fahr-
plidne, nach denen sich die Rangier-
bahnhofe richten miissen.

In fritheren Jahrzehnten gab es eine
Zuggattung, die besonders zahlreich
auftrat, eines besonders hohen Auf-
wandes bedurfte und die (nicht zuletzt
deshalb) heute mehr oder weniger aus-
gestorben ist: die Nahgiiterziige.

Diese Nahgiiterziige wurden zur Be-
dienung der an einer Strecke zwischen
zwei Rangierbahnhofen liegenden
ynormalen® Durchgangsbahnhdofe bzw.
auf Nebenbahnen eingesetzt. Folge-
richtig musste in der Richtungsgruppe
mindestens ein Gleis vorhanden sein,
auf welchem die Wagen fiir solche
Strecken gesammelt wurden. Zur Be-
dienung der einzelnen Bahnhofe war es
unumgéanglich, dass die Wagen in der
Reihenfolge dieser Bahnhofe in den Zug
eingestellt wurden, da sonst wegen der
dort erforderlichen, komplizierten
Rangierarbeiten die Zwischenaufent-
halte unvertretbar lang geworden
waren. Somit erforderten die Nahgii-
terziige auf den meisten ,klassischen®
Rangierbahnhofen noch eine spezielle
Stations- bzw. Ordnungsgruppe. Die
technische Gestaltung dieser Gruppe
entsprach der Richtungsgruppe, wobei
man die Anzahl der Gleise und die ein-
zelnen Gleisldngen wesentlich geringer
halten konnte. Die hier sortierten Wa-
gen wurden in der geforderten bzw. in
moglichst sinnvoller Reihenfolge im
Ausziehgleis Zo zusammengefasst und
von dort aus in die Ausfahrgruppe
iiberfiihrt, wo sie ihre Streckenlok er-
hielten und die Bremsprobe erfolgte.

Natiirlich entsprach die Bauweise der
Rangierbahnhdfe stets den ortlichen
bzw. netzbezogenen Anforderungen.
Neben relativ kleinen Anlagen mit einer
iiberschaubaren Anzahl von Gleisen
gab und gibt es riesige Rangierbahn-
hofe wie etwa Seddin, Miinchen Nord,
Nirnberg oder (als dlteres Beispiel)
Dresden-Friedrichstadst.
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260 320 bei der Ausfahrt aus der Ri-Gruppe des Rbf Liibeck (1974). Fotos: Andreas Ritz

Seddin stellte den seinerzeit modern-
sten Rangierbahnhof der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft dar und galt
zwischen dem Ersten und dem Zweiten
Weltkrieg europaweit als technologisch
beispielhaft. Miinchen Nord verfiigte
nach seiner Fertigstellung allein in sei-
ner Richtungsgruppe iiber 64 (!) Gleise,
deren Ldnge zwischen 770 und 970
Metern lag. Mit 420 Metern Breite er-
reichte Miinchen Nord im Bereich der
Richtungsgruppe seine grofite Ausdeh-
nung.

Der zwischen 1983 und 1988 umge-
baute Rangierbahnhof Niirnberg war-
tete bei seiner Fertigstellung weiterhin
mit einer Besonderheit auf, die darin
liegt, dass es sich um einen einseitigen
Rangierbahnhof in durchgehendem Ge-
fdlle handelt. Die erste Anlage eines sol-
chen Rangierbahnhofs datiert aus dem
Jahre 1894, als der Rangierbahnhof
Dresden-Friedrichstadt seiner Bestim-
mung iihergeben wurde.

Der Unterschied zum ,normalen®
Rangierbahnhof liegt in Dresden darin,
dass die Einfahr- und die Ausfahrgrup-
pe fast parallel zueinander liegen, sich
dann erst die Richtungsgruppe an-
schlieft und erst zum Schluss,
sozusagen am Bahnhofskopf, der ein-
seitige Ablaufberg folgt, der folgerichtig
keinen ,Eselsriicken® darstellt. Speziel-

le Schlepplokomotiven holen die ein-
getroffenen Zugverbédnde aus der Ein-
fahrgruppe ab, schleppen sie auf die
schiefe Ebene (die so genannte Schlep-
pe) hinauf, sodass von dort aus der Ab-
lauf der einzelnen Wagen bzw. Wagen-
gruppen in die Richtungsgleise erfolgen
kann.

Der Ablaufberg sowie die Richtungs-
und Zugbildungsgleise wurden im Fal-
le von Dresden-Friedrichstadt in einem
durchgehenden Gefélle von etwa 1:100
angelegt. Bei seiner Inbetriebnahme
umfasste dieser Rangierbahnhof eine
Flache von tiber 54 Hektar, wies eine
Lange von 2,5 Kilometern und eine
summarische Gleisldnge von fast 77 Ki-
lometern auf. Dresden-Friedrichsstadt
besall 16 Einfahrgleise, eine Ablauf-
gruppe (die ,Schleppe®) mit flinf Glei-
sen, eine Richtungsgruppe zum Sam-
meln der abgelaufenen Wagen von etwa
30 Gleisen, eine Nachordnungsgruppe
und schlieBlich 20 Ausfahrgleise.

Wiéahrend Dresden-Friedrichsstadt
den historisch éltesten Bahnhof dieser
Art in Deutschland darstellte, erhielt
Niirnberg den modernsten einseitigen
Rangierbahnhof Deutschlands mit
durchgehendem Gefille. Seine maxi-
male Rangierleistung lag bereits mit der
Inbetriebnahme bei einer Tagesleistung
von 6500 Wagen. Ir

19






VORBILD

Diese Nachkriegs-Aufnahme vom Rbf Niirnberg, einem der groBten
deutschen Rangierbahnhdfe mit Vorgruppe und doppelter Ablaufanla-
ge, soll uns auf das Thema einstimmen. Der aufmerksame Betrachter
wird rechts neben den ablaufenden Giiterwagen einen SVT 04 der US-
Army erkennen. Foto: Archiv Michael Meinhold

Vom Ablaufberg zum Guterschuppen

Studieren,
Probieren, Rangieren

Das Thema ,,Rangieren “ beschdiftigt die Deutsche Bundesbahn in
der Epoche IIl wie kaum ein anderes. Michael Meinhold hat in
den DB-Zeitschriften jener Jahre gebldttert und die Zitate mit
Aufnahmen aus seinem Archiv illustriert.

Hydraulisch gesteuerte
Balkengleisbremse im
Rbf Seelze bei Hannover.
Foto: Archiv Michael
Meinhold

ie hohen Rangierkosten, die fast ein

Drittel der Kosten des Gliterzug-
betriebs ausmachen, sind abhédngig von
der Zugbildungsaufgabe, dem Auslas-
tungsgrad, der baulichen Gestaltung
und der technischen Ausriistung der
Rangierbahnhdfe. Daher bemiihen sich
die Eisenbahnen, die unvermeidlichen
Rangierkosten durch Einsatz techni-
scher Betriebsmittel, durch Mechani-
sierung und Automatisierung des Ran-
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gierbetriebs und durch Konzentration
der Giiterzugbildung in modern ausge-
stalteten leistungsfahigen Rangier-
bahnhéfen zu senken — so zu lesen im
HVB-Organ ,,Die Bundesbahn“ vom Au-
gust 1961. Auf dem Hohepunkt der
Epoche III hat die DB bereits zahlreiche
kleinere Rangierbahnhdfe stillgelegt
und z.B. schon im Jahr 1950 Zugbil-
dungsaufgaben der Rbf Aschaffenburg,
Wiirzburg, Augsburg und Miinchen auf

den ausgebauten Rbf Niirnberg iiber-
tragen. Immer wiederkehrende Vor-
ginge beim Ablaufbetrieb wie Ent-
schlauchen, Langmachen und Entkup-
peln sollen durch die Einfiihrung einer
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Klassischer Rangierbetrieb mit klassischer
Rangierlok: 94 1513 vom Bw Kornwestheim
auf dem Ablaufberg des Rangierbahnhofs
Kornwestheim. Das nicht minder klassische
Form-Abdriicksignal zeigt die Stellung Ra 6
(Abdriicken verboten).

Unten rechts: Nach dem Langmachen der
Kupplungen, also dem Lockern der Kupp-
lungsspindel, trennt der Entkuppler die
Wagen kurz vor dem Ablaufen auseinander.
Unten die Szene im Detail: Die Entkupplungs-
gabel — 1954 eine Neuerung! — erinnert an
entsprechende Modell-Geratschaften ...
Fotos: Archiv Michael Meinhold

A o e

e

Im Vbf Osnabriick werden 1954 zwei ,, Flutlichttiirme” mit je zwolf
Scheinwerfern von zusammen 11 000 Watt installiert, deren Licht
entgegen der Richtung des ablaufenden Wagens strahlt, sodass der
Hemmschuhleger die Lichtquelle im Riicken hat. Da der Gleisabstand .
keine Aufstellung zwischen den Gleisen zulieB, sind die MastfiiBe als

je ein Richtungsgleis iiberspannendes Portal ausgebildet und durch |
Leitschienen und kraftige Betonfundamente gegen den StoB etwa '

entgleisender Wagen geschiitzt.
Fotos: Archiv Michael Meinhold

automatischen Kupplung, die auch ein
Kuppeln der Luftleitungen gestattet,
vereinfacht bzw. vermieden werden.
,Die heute besonders zeitraubende, da-
zu auch noch mit groBer korperlicher
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Anstrengung verbundene Arbeit ist das
Trennen und Verbinden der Wagen.
Diese Tétigkeit dem Rangierer durch
Ausriisten der Wagen mit selbsttétigen
Kupplungen abzunehmen, ist eine der

wichtigsten Aufgaben der nahen Zu-
kunft“, lesen wir im selben Heft. Am
Ende der Epoche III heif3t diese Kupp-
lung neueuropéisch ,,Unicoupler” — ein-
gefiihrt ist sie bis heute nicht ...
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Ng 8750 W (70,1)

Warburg (W) Ghf—Korbach
Zlok 50 Last 800 t 47 Mindesibr
ab Volkmarsen 600 t.
Lz 12710 S (01) Volkmarsen—Korbach
Lz 12716 8 (01) Volkmarsen—Arolsen
12716 S5
8750 12710 S Zuglok fiir
1231 nS
R 3 4+ s 4+ | 5 15
::i}l,,g 13 Warburg (W} Gbi . 1 515
~ '-)l} Warburg b ... [| §18 26
B 4y
15— Warbg Alisl Het . 36 ‘ ‘
al |
6 ” Welda Istu . . % 546 i ‘
15
il BTY e ‘ l
14,7 Volkmarsen . . . . 856 @16 744 ‘2005
1851 50 | Kilte-Wetterburg 11 22 I 49 u 1
218 Arolscn .. ... .. 638 700 | W 57 (2015 |
274 .| Mengeringhausen H : 05! 1 go1
LN T
5 |
316 | Twiste ... T3 33| u | 08 ;
%6,3] 50 | Berndorf (Waldeck) | 48 803 | U | 14
43,1 ‘
18] 0| Korbach .. .. ... §15 §24
Zuglok rangiert in: Va 16, Ar 1%, H
Tw 18, Re d Min |

50 912 des Bw Kassel rangiert mit Nahgiiterzug 8750 im Bahnhof
Arolsen, August 1964. Dank des links dokumentierten Buchfahrplans
konnen wir die Uhrzeit der Aufnahme eingrenzen: Die friilhe Morgen-
sonne wirft lange Schatten. Unten zwei weitere Rangierszenen mit
dem Ng 8750 von 1959. Fotos: Jiirgen A. Bock

Insgesamt 55 Minuten rangiert die Zuglok des Ng 8750, der als mor-
gendlicher Verteiler zwischen Warburg/Westf. Giiterbahnhof und dem
Nebenknotenpunkt Korbach auf 43,8 km Streckenlénge drei Stunden
unterwegs ist. Im Ausgangsbhahnhof wurden zuvor die Wagen grup-
penweise in die richtige Reihenfolge rangiert, wie der Ausschnitt aus
den dazugehdrigen GZV (Giiterzugbildungsvorschriften, siehe MIBA-
Report ,Zugbildung 2*“) zeigt. Archiv Michael Meinhold

Ng 8750 Warburg {W) Ghf—Korbach
t. Bk, Fk. Wg fur Kilte-Wetterburg in Gr Volkmarsen
4. Haltbfe (5). fur Mengeringhausen in Gr Arolsen.
3. Korbach.
4. Warburg Altstadt.

Ng 87518a Korbach—Warburg (W) Ghf
1. 8k, Welda in Gr Warburg zum Ubergang aul’
2, Halthfs (7). 8750 ((regenlanf).
3. Warburg.

Ng 8753 Korbach—Warburg {W) Ghbf
1. Bk. Wolds in Gir Warburg zum Ubergang aaf
2. Haltbie (4}. 8750 (Gegenlanf}. Wg fiir Kiilt~-Wetterhurg
3. W rburg. ab Volkmarsen im Gegenlauf o 16750,
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Ng 8751 Sa (70,1)

Korbach—Warburg {W) Ghi
Zlok 50 Last 450 ¢ 47 Mindestbr

ab Arolsen 700
Rangiergeschafte in Arolsen: Als abendlicher Sammler fungiert Ng Lz 12317 nS
8753, der die am Morgen verteilten Giiterwagen nach Ablauf der La- Volkmarsen—Warburg (W) Pbi

defrist (10.00-17.00 Uhr) wieder mit nach Warburg/Westf. nimmt. Der
preuBische Pwg ist im August 1966 einem Pwgs 41 als Begleitwagen

= = 12317 nS
8751 Sa 8753 W {Sa} Zuglok aus 8520

gewichen. Fotos: Jiirgen A. Bock G S e [ a]s t |
BE— Korbach . . . ... H 1333 l] TS5
, . o is \
Rechts \I\{Iedf!r d_er Buchfahrplan..48 Minuten .Rangler?elt fiir die #4] 35 | Ber.dort iWaldeck) 1346 |1400 |{728 | 42 |
Zuglok sind in die Gesamtfahrzeit von 190 Minuten eingerechnet. o 32
34/~3g7| Teriste .. ...... 08 | 22 1750 1808
Zur Verkiirzung der Rangierzeit werden die in die Gruppe Arolsen ein- T | M0O 1
gestellten Wagen fiir Mengeringhausen von einer in Arolsen statio- WAl | Mengeringhausen .31 321 44 18 ;
9
nierten Kéf zu ihrem Ziel gebracht; das Bild unten rechts zeigt diese '4{5 25 Arolsen . .. .o 14‘:!9 1504 11923 : ! i
mit dem rangierenden Ng 8750 im Juli 1962. Archiv Michael Meinhold 85 {{Tﬁ,}*e'wetterb“rg : 161 4 L # '
|| E : s
Ub 16760 B (76,5) Lz (lzg) 12706 B (02) W7 Volkmarsen . . . . . 1522 1540 1902 %1920 604
Arolsen—Mengeringhausen 15 | 141 :
Kof 1T 118 PS Last 100 t 35 Mindestbr . 13,0 1 [ 28
.6 Welda Hstu . . . . . X x
30
16760 B | 12706 B 19 | Warbg altst Hst . . 3| 56 1606 | 38 [zuus |
e 4 1516 f
3 5 = T = | = = L = T Warburg Pbf . . . . 1614 (16 2020 [ 22 627
; i i ALY Warburg (W) Gbi .  |]1619 2025 E
248 o Arolsen .. .. ... | 823 1658 |
27,4 Mengeringhausen . g3o 1 1706 i {
‘ | Zuglok rangiert in: Be §, Tw 5, Be 8, Tw 12, t
‘ : Me 5, Ar 10, |Ar12, Val6Min
! [ Va 10 Min |

i : f

,Die Nahgiiterziige werden in ihrer
Eigenschaft als Sammler- und Vertei-
lerziige von und zu unseren Kunden
durch Rangier- und Stiickgutladearbei-
ten auf den Unterwegsbahnhofen stark
verzogert. lhre niedrigen Reisege-
schwindigkeiten benachteiligen den
Wagenladungs- und Stiickgutverkehr
der Eisenbahn im Wettbewerb mit dem
Kraftwagen ganz erheblich®, konsta-
tiert die Bundesbahn 1955 in der
Schrift ,, 10 Jahre Wiederaufbau®. Ab-
hilfe verspricht man sich von der Wie-
dereinfithrung des Stiickgutschnellver-
kehrs mit leichten, hochstens zehn Ach-
sen starken Leig (Leichtgiiterziigen) mit
Doppelkurswagen und von der Uber-
tragung der Rangieraufgaben in den
Unterwegsbahnhdofen auf Kleinloks.
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»In Wiirzburg bereitstehende Kurswagen” lautet der Titel dieser zwar arrangierten, gleichwohl ... braucht ebenso seine Zeit wie das Auf-

realistischen DB-Aufnahme vom 26.7.1950. Das Trennen und Verbinden der Faltenbalge ... stecken der Schlusssignale.
p 174 Bremerhuvefn-L (5.51}—Bremen—Hannover—Bebra--Wirzburg— D 404 Dortmund (6.01)—E-Altenessen—Oberhavsen—Diissetdorf—MNeuB—
hliBgm Augsburg—Munchen (19.48) 2.3 Koln—Beuvel (Bonn}—Wiesbaden—Frankfurt (M)—Wiirzburg—
23, & von TI—Mi 10;:/ Nirnberg—Passau {21.30)
*H 5001, ab Han 800+, ab Wib 5751 Gl Vv'oesf 4 Nir—Reg
1019
Gbl Siid ab Wiesbaden 0 B R (220
BC &  (Krefeld—) Wiib—Minchen 404 173 My 3993 BC 7  (Hmb-Alt—) Wiirzburg—Passau 174 403 Reg 4738
i © . " - o o » " BC 8  (Krefeld—) NeuB—Wib (—Mi}) 704 174 Mi 3993
He 7 (=) o o L BC 7  Dorimund—Wiirzburg (—Munchen) 403 ,  , 3990
A € " " " ” " A C - o " S " "
13 C Han—Wiib (—5ig) 123 12 Slg 5670 3 c w  —Wiirzbg 363 363 Nir 44617
i 2) C —Passav 57 57 Reg 5757
BC 8 {Hmb-All—) Han—Wub (—Sig) 74 ., . 507 c 4 N 403 Esn 125
BC 7 . " W (—Pass) 504 Reg 4758 WR " - » . DSG 6228
c s . . —Miinchen 172 M 3967 B3 ' 2w B
BC & " - o oo . & s © " " wooow " '
C Bremerh—Han (—Base! Bud) 173 74 Fm 500 1) MPw  (Bielefeld—) Dortmund—Passau Han 1410
BC 11 "o " " o0 -t -
. + ob Dortmund und Frankf (M)
c iz " " " m - o
'y Exk Han 54; an n8 ab Dortm
WR Bremerh—Minchen , 173 DSG 6055 :} g‘r’ 50
A C ® - . Han 1533 oy ke A fann (3 23 W S3RAMIMTER V. MG A
BC 3 " . . " Rangier-StoBgeschaft in Wiirzburg, Sommer 1953: D 404 (Halt von
c & ®  w oW 14.59-15.34 Uhr) gibt vier Wagen an D 174 (15.19-15.34 Uhr) ab, von
@ "PwPost: ” w ! " " dem ein Wagen in D 404 iibergeht. AuBerdem wird ein C - 3) Dort-
W ab Bramertar, Hen v. web mund-Wiirzburg — aus D 404 ausrangiert. Aus D 174 gehen ein C und
) 27. 5.—13. 9. {7) & 141175

ein BC in D 12 nach Stuttgart iiber (ab 15.55 Uhr).

D 12 Wiirzburg (15.55—Stuitgart (19.15)

2.3 4003
bl Siid
5 @ Heilbronn—S5tutigart 963 907 Stg S2%i
S C = - T " "
1) C 0 (Hannover—) Wiirzbg—Stuttg 74 11 . A070
8C 8 {Hmbg-Alt—) Wirzburg—Stuttgart 8 o . 5071
So C Wirzburg—Stutigart 565 565 ,, 5246
i1
C o0 00 11 M‘Hﬂ.‘ 5200 %
Ck o0 ap v " "
Pw s v o W o w

+ b Wirzburg
1) 7.V, —13.1X,

D 12 (als Nachfolger des ,alten” D 12 von Berlin Anhalter Bahnhof
nach der deutschen Teilung auf Wiirzburg—Stuttgart geschrumpft)
ibernimmt C-Wagen Nr. 10 und BC-Wagen Nr. 8 vom D 174. Fiir den
kurzen D-Zug reicht ein preuBischer Schnellzugwagen mit Kiichen-
abteil (Ck) zur Bewirtschaftung. Archiv Michael Meinhold

Das Bild von 01 039 (It. Pufferteller Zuglok des Nachtschnellzugs D
363 Miinchen-Dortmund) vom 26.7.1950 soll das Umsetzen der Kurs-

wagen mit der Zuglok demonstrieren. Fotos: Archiv Michael Meinhold
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Nicht nur Giiterwagen werden ran-
giert. ,Der Kurswagen in Reiseziigen®,
so der Titel einer 6-seitigen Abhand-
lung in ,Die Bundesbahn® 1954, steht
zu jener Zeit aus betrieblichen wie ver-
kehrlichen Griinden noch hoch im
Kurs. An der Spitze der Kurswagen-
Umstellungen steht dank seiner ver-
kehrsgeografischen Lage der Bahnhof
Wiirzburg, wo die Verbindung von Lok-
und Kurswagen-Wechsel ebenso prak-
tiziert wird wie das Umstellen von Ein-
zelwagen oder Gruppen mittels der
Zuglok. Die Aufnahmen und Dokumen-
te aus dieser Zeit sind auch lingst Ge-
schichte; wer diesen Zeiten nachtrau-
ert, mag durch die Bilder auf dieser Sei-
te vielleicht ein wenig versohnlich ge-
stimmt werden. mm

Rangieren in der Mittagssonne: Ubergabe
zwischen DB und Hohenzollerscher Landes-
bahn im Bahnhof Eyach, 1966.

Ja, wohin denn nun? Als Fiihrerstandsgast auf
einer 64 dokumentiert der Fotograf die beim
Rangieren gleichsam zwischen allen (Gleit-)
Stiithlen gelandete Kof 11l im Bahnhof Tiibin-
gen, 6.7.1970.

Links unten: Soll man einer alten Dame noch
das Rauchen verbieten? Immerhin zahlt die
wiirttembergische T 3 beim Rangieren im
Gaswerk Stuttgart am 16.8.1969 stolze 70
Jahre ...

In vorschriftsgemaBer Haltung begleitet der
Rangierer am 20.3.1965 in Niirnberg die letz-
te bayer. G 3/4 H. Fotos: Dipl.-Ing. H. Stemmler
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Ein LademaB nach bayrischem Vorbild in HO

Zwei Schablonen fir
die Ladung

Zu den Lade- und Giitergleisen eines Bahnhofs gehért natiirlich
auch ein Ladema/3 - bietet es doch auch zusdtzliche Rangiermag-
lichkeiten, wenn die Ladungen offener Giiterwagen iiberpriift

werden miissen.

ir den Einsatz ihrer Fahrzeuge

miissen sich die verschiedenen
Bahnverwaltungen an bestimmte Re-
geln fiir deren duBere Abmessungen
halten. Um das d&uBlere Umgrenzungs-
profil der eingesetzten Fahrzeuge zu
iiberpriifen entwickelte man daher
schon friih die so genannte Ladescha-
blone - die heute gebrduchliche Be-
zeichnung Lademalf setzte sich erst seit
Beginn der Zwanzigerjahre des vorigen
Jahrhunderts durch.

In einem alten Lehrbuch fand ich die
Zeichnungen von Ladeschablonen der
bayrischen Staatshahn aus der Zeit vor
1900. Da meine Anlage etwa um 1910

Die Zeichnung zeigt das bayrische LademaB
mit den wichtigsten MaBangaben in mm (in
Klammern fiir HO).

Zeichnung: Ik/Vorlage Sammlung Timmermans

26

spielt, lag es nahe, diese aus Eisenpro-
filen bestehenden Ladeschablone ins
Modell umzusetzen. Das Vorbild be-
steht aus einem Geriist mit 18 x 9 cm

o 1575081)] + 157508

Passt und geht durch: Ein Giiterwagen von
Bavaria unter dem LademaB nach bayrischem
Vorbild

messenden Doppel-T-Profil fiir die seit-
lichen Pfosten und einem 18 x 6 cm
messenden U-Profil fiir die Kopfleiste,
die iiber Knotenbleche miteinander
verbunden sind. Die lichte Breite zwi-
schen den beiden Pfosten betrdgt 3,70
m, die lichte Hohe iiber der Schienen-
oberkante 4,875 m. Die eigentlichen
Schablonen wurden aus Flacheisen mit
den Querschnitten 60 mm x 12 mm an
der Seite und 60 mm x 9 mm im obe-
ren Teil gefertigt

Modellumsetzung

Umgerechnet fiir die Baugrofie HO er-
gibt sich flir das Doppel-T-Profil der
Pfosten ein Maf} von 2,06 x 1,03 mm,
fir die obere Querstrebe von 2,06 x
0,69 mm. Wenn man es nicht auf den
letzten Zehntelmillimeter genau nimmt,
kann man handelsiibliche Messing-U-
Profile verwenden. Aus zwei U-Profilen
(2 x 1 mm), die aufeinander gelotet
werden, entsteht das Doppel-T-Profil
der Pfosten. Vier passend abgelingte
Stiicke werden mit der Lotflamme und
etwas Lotpaste Riicken an Riicken zu-
sammengelotet.

Wie beim Vorbild sollten auch im Mo-
dell die Schablonen beweglich sein.
Richtig funktionierende Modellschar-
niere im Mafistab 1:87 sind meines
Wissens nirgends erhéltlich; als Alter-
native bietet sich die Verwendung su-
perfeiner Griffstangenhalter von Wei-
nert und Zapfen aus 0,3 mm starkem
Messingdraht an. Also wurden an jede
bahnseitige Kante des Geriists sechs
feine Griffstangenhalter montiert; die
Drehzapfen werden nachher einfach an
die Schablone geldtet.
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Da das von mir verwendete U-Profil
innen nur 1 mm misst, konnte ich die
Halter nicht wie beim Vorbild neben-
einander versetzt im Inneren des Pro-
fils anbringen. Die einfachste Losung
war daher, die Pfosten um 90 Grad zu
drehen und die Halter auf einer der
Querstreben des Doppel-T-Profils zu
montieren. Dazu wurde mithilfe der
Schieblehre 0,5 mm von den Profil-
auBlenkanten entfernt senkrechte Lini-
en angerissen. Nun konnten von der
Zeichnungskopie die exakte Lage der
Scharniere schlicht mit einem Lineal
abgemessen, auf die Pfosten tibertragen
und angekornt werden.

AuBerdem empfiehlt es sich, die
Rundlocher zuerst mit einem kleineren
Bohrer und mit Zugabe von etwas
Schneidedl vorzubohren. Dies ergibt ei-
nen besseren Schnitt, ovale Langlocher
und abgebrochene Bohrer werden ver-
mieden (weitgehend jedenfalls ...);
iiberdies schiitzt das Ol den Bohrer ge-
gen ein schnelles Stumpfwerden.

Um das Geriist exakt rechtwinklig
montieren zu kénnen benutzte ich eine
kleine Lehre, auf der Pfosten und Quer-
profil ausgerichtet und mit ein paar
Streifen Papierklebeband fixiert wer-
den konnten. Das anschlieende Verls-
ten war dann nur noch ein Kinderspiel:
Etwas Lotpaste anbringen, das Lot mit
dem elektrischen Lotkolben zerflieBen
lassen — und die Teile sind solide mit-
einander verbunden.

Beim Vorbild waren Kopfeisen und
Pfosten mit vier Knotenblechen anei-
nander montiert; im Modell konnen
diese einfach aus 0,3-mm-Polystyrol-
folie zurechtgeschnitten und auch noch
nach dem Grundieren mit Sekunden-
kleber aufgeklebt werden.

Die Griffstangenhalter habe ich vor
dem Aufloten fiir alle Félle mit einem
0,4-mm-Bohrer nachgebohrt und auf
einen 0,3 mm dicken Messingdraht ,,ge-
fadelt”. Auf einem flachen Hartfaser-
klotz (ein Material, das ziemlich hitze-
bestindig ist) wurde das komplette
Gertiist mit Klebeband fixiert und die
Bohrungen vorverzinnt. Wenn diese da-
bei mit Lotzinn zulaufen, konnen sie
einfach wieder aufgebohrt werden. Da-
nach werden die zwdlf Halter Stiick fiir
Stiick mit einer spitzen Pinzette in ein
Rundloch gedriickt und gleich unter Zu-
gabe von ein wenig Phosphorséure ver-
16tet.

SchlieBlich miissen noch zwei Deck-
steine fiir das Fundament aus Polysty-
rol angefertigt werden. Genau in der
Mitte der 7 x 7 mm messenden ,,Steine*
wird ein 1,0 x 2,0 mm grof3es Langloch
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Die Bauteile fiir das Lade-
maB; es entsteht aus
Messing-U-Profilen und
einigen Messingstreifen.

Die Doppel-T-Pfosten wer-
den aus zwei 1,0 x 2,0 mm
groBe Messing U-Profile zu-
sammengestellt; die U-Profi-
le werden lediglich mit dem
Riicken zusammengeldtet —
und fertig ist der Doppel-T-
Pfosten.

Unten: Die genaue Position
der Aufnahmebohrungen ha-
be ich der Zeichnung im
MaBstab 1:87 entnommen.

Nachdem die Lécher an-
gerissen und gekdornt
sind, was man bestimmt
nicht unterlassen sollte,
konnen sie gebohrt wer-
den. Hier empfehlt es
sich, zuerst mit einem
kleinen Bohrer vorzuboh-
ren; so vermeidet man ein
Verrutschen des Bohrers.

Um das LademaB genau
rechtwinklig zusammenzu-
bauen, wurde zuerst eine
Lehre anfertigt. Gerade so
lassen sich die Stander und
Trager leicht, dennoch sehr
prazise zusammenldten.
Rechts: Die Decksteine des
Fundaments entstanden aus
einer Polystyrolvierkantlei-
ste von 7,0 mm. Genau mit-
tig wird ein Langloch von et-
wa 1,0 x 2,0 mm angefertigt,
worin spater beide Stander
verklebt werden.
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angebracht, in dem spéter die Pfosten
eingeklebt werden.

Die Schablonen entstehen

Fiir das exakte Zurechtbiegen der ein-
zelnen Schablonen aus 0,8 x 0,5 mm
messenden Messingstreifen — es miis-
sen ja immerhin vier Stiick gebaut wer-
den - benutzte ich auch hier wieder die
im MafBstab 1:87 verkleinerte Zeich-
nung. Durch den simplen Vergleich mit
der Zeichnung liefen sich die jeweili-
gen Biegewinkel schnell und prézise er-
mitteln. Nachdem alle Teile hergestellt
waren, griff ich wieder zum Hartfaser-
klotz, auf dem sich die winzigen Teile
bestens ausrichten und mit Klebeband
fixieren lieBen. Auf diese Weise konn-
ten die feinen Teile dann mit ein wenig
Lotpaste leicht und schnell zusammen-
gelotet werden.

AbschlieBend wurde die komplett
gelotete Schablone zur Kontrolle wieder
auf die Zeichnung gelegt um moglicher-
weise inkorrekte Mafle noch zu korri-
gieren. Auch die exakte Position der
Drehzapfen ermittelte ich so und tiber-
trug sie auf die Schablone. Zu weit aus-
ragende Schablonenteile zwickte ich
mit dem Seitenschneider ab; scharfe
Kanten und Lotreste konnten dann mit
der Feile und feinem Schmirgel geglit-
tet werden.

Als Letztes wurden die Zapfen mon-
tiert; hierfiir erhielten die Halter an den
Schablonen Bohrungen mit 0,4 mm
Durchmesser, in die ein 0,3 mm dicker
Messingdraht gelotet wurde. Nun konn-
te ich alle Schablonen mit ihren Zapfen
in die Scharniere einhédngen; die Zap-
fen werden etwa 2 mm unterhalb der
Scharniere abgezwickt und flach ge-
driickt. So bleibt die Beweglichkeit ge-
wihrleistet und es besteht keine Gefahr
fiir ein ungewolltes Herausfallen.

Standort

Lademalfe sind bekanntlich dort anzu-
treffen, wo es gilt Fahrzeuge und Wa-
genladungen auf ihre dullere Begren-
zung zu kontrollieren — also in der di-
rekten Umgebung von Giiterschuppen,
Laderampen und -straf3en sowie Indu-
strieanschliissen. Nachdem ein ge-
scheiter Standort fiir das Lademalf aus-
gemacht war, konnte ich links und
rechts der Gleistrasse exakt rechtwink-
lig zur Gleisachse zwei Rundlocher von
etwa 2,2 bis 2,5 mm in das , Erdreich®
bohren. Das Geriist hat eine innere lich-
te Weite von 42,5 mm. Die Spurweite
betrdgt 16,5 mm, hieraus ergibt sich,
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Vor der Montage werden die Griffstan-
genhalter am besten mit einem 0,4 mm
groBen Spiralbohrer nachgebohrt und auf
einen diinnen Messingdraht gefadelt.

Nach dem Vorverzinnen der Bohrungen
(oben rechts) — gegebenenfalls muss
noch einmal nachgebohrt werden — kon-
nen die Griffstangenhalter platziert und
unter Zugabe von etwas Phosphorsaure
verlotet werden. Nachdem alle Scharnie-
re aufldtet sind, kann auch der Messing-
draht entfernt werden (rechts).

Auch fiir das Zurechtbiegen
der beweglichen Schablonen
bot die maBstabliche Zeich-
nung wieder eine gute Basis;
durch schlichtes Auflegen der
Messingstreifen lieBen sich
die verschiedenen Winkel der
Schablonen genau einstellen.

dass der Abstand zwischen den Pfosten
und den SchienenauBenkanten 12 mm
betragen soll.

Auf die Bohrungen wurden die Deck-
steine geklebt, und zwar so, dass die
Langlocher der Decksteine und die
Rundlécher im Boden haargenau fluch-
ten. Wihrend der Kleber aushértete,
bemalte ich beide Decksteine beigegrau
und pflanzte rundum noch hier und da

Das Zusammenléten der
Schablonen erfolgte wieder
auf einem flachen Hartfaser-
klotz, der einigermaBen hit-
zebestandig ist. Hier konnen
die feinen Messingprofile
akkurat ausgerichtet und mit
etwas Papierklebeband
fixiert werden.

kurze und lange Grasbiischel von Mini-
natur. Nachdem alles getrocknet war,
konnten die Pfosten des Lademalfes in
die Langlocher geschoben und so aus-
gerichtet werden, dass die lichte Weite
zwischen Schienenoberkante und der
Unterkante des Kopfeisens 56 mm be-
tragt; einige Tropfen matter Klarlack
halten das Lademal} ausreichend fest.
Jacques Timmermans
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Rechts: Die Schablonen
werden einfach in die auf-
geldteten Halter an den
Pfosten eingehdngt. Um
die Schablonen gegen ein
Herausfallen zu sichern,
wird das unterste Teil der
Zapfen flach gedriickt.
Ganz rechts: Das fertige
LademaB mit gedffneten
Schablonen.

Links: Die Nachbildungen der Knotenble-
che aus 0,3 mm starkem Polystyrol wer-
den nach dem Grundieren mit Sekunden-
kleber festgeklebt.

Nachdem das LademaB grundiert ist, be-
kommt es mit der Spritzpistole einen
Uberzug mit dunkelgrauer Farbe.

Anzeichnen der Aufnahmebohrungen ent-
lang dem Gleis. Der Abstand zur AuBenkante
der Schienenprofile betragt 12 mm.

Unten: Mit Alleskleber werden die beiden
Fundamentsteine fixiert.

Oben: Nach dem Bemalen kaschieren kleine
Grasbiischel von Mininatur eventuelle Kleber-
und Farbpatzer.

Rechts: Das fertige LademaB. Die lichte Weite
zwischen den beiden ,Schablonen” betragt
maBstablich exakt 36,2 mm - dies ist fiir HO-
Fahrzeuge ausreichend (auch wenn es nicht
dem NEM-MaB von 50 mm entspricht).

Alle Fotos: Jacques Timmermans
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Tagliches Rangieren auf nicht alltaglichen Gleisanlagen

Rangierbetrieb in

Neben den Gleisen und Weichen zur Bedienung von Ortsgiiteran-
lagen wie dem Stiickgutschuppen und der LadestrafSe kennt das
Vorbild auch speziell entwickelte Gleispline zum Anschluss von
Fabriken und Werken. Franz Rittig beschreibt einen Spezialfall
aus dem Thiiringer Wald, wihrend Hermann Peter einen Vor-
schlag zur Nachgestaltung als HO-Kompaktanlage unterbreitet.
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Kénnen Sie sich einen Bahnhof vor-
stellen, der eigentlich gar keiner ist,
dank seiner Gleisanlagen aber dennoch
taglich umfangreiche Rangiermanéver
erlebt? Natiirlich haben Sie Recht,
wenn Sie so etwas im gegenwartigen
Streckennetz der DB AG fiir nicht denk-
bar halten. Begeben wir uns also in die
Vergangenheit, die wiederum noch gar
nicht so lange her ist, und besuchen
eine ,Haltestelle“ im Thiiringer Wald,
die ob der Eigenart ihrer Gleisanlagen
jeden Modellbahner erfreut, der gern
rangiert. Keine Angst — es erwartet Sie
kein riesiger Rangierbahnhof, den
nachzubauen Platz, Zeit und Mittel feh-
len. Nein, unser ,Bahnho6fchen® ldasst
sich ohne weiteres im Modell nachge-
stalten.

Trotz Weichen kein Bahnhof

Der ,Bahnhof* heif3t Neustadt-Gillers-
dorf und war bis zur Stilllegung mit
nachfolgender Gleisdemontage Ende
der Neunzigerjahre des vorigen Jahr-
hunderts an der Strecke Ilmenau-
GroBbreitenbach zu finden. Er besal3
ein durchgehendes Hauptgleis mit kur-
zer Bahnsteigkante, ein Giiter- bzw.
Stiickgutschuppengleis, ein Aufstellgleis
fiir den Werksanschluss einer groen
Glashiitte und ein LadestraBengleis.
Dennoch war Neustadt-Gillersdorf kein
,Bahnhof" im Sinne der Eisenbahnbau-
und Betriebsordnung, denn hier be-
gannen oder endeten keine planméafi-
gen Zugfahrten. Auf seinen Gleisanla-
gen konnten — trotz der immerhin acht
Weicheneinheiten und vier parallel ver-
legter Gleise — auch keine Zugkreuzun-
gen stattfinden.

Neustadt-Gillersdorf erfiillte jedoch
stets die Bedingungen fiir eine ,Halte-
stelle, da nach der erwédhnten Vor-
schrift ,mindestens eine Weiche® vor-
handen war, weil an der kurzen Bahn-
steigkante planmaBig Reiseziige hielten
und Giiterziige Wagen absetzten bzw.
wieder aufnahmen.

Erst 1970 verabschiedete sich die
Deutsche Reichsbahn (der DDR) von
dem Begriff der ,Haltestelle und er-
setzte ihn durch den Begriff ,,Anschluss-
stelle“. Betrieblich dnderte sich freilich
recht wenig. Natiirlich war es moglich,
dass in derselben Zeit, da sich eine
Rangiereinheit in den Nebengleisen be-
fand, ein Reisezug die kleine ,Station®
passierte. Diese Quasi-Zugkreuzung
fiihrte allerdings dazu, dass Neustadt-
Gillersdorf nun auch in manchen amt-
lichen Unterlagen bisweilen als ,,Bahn-
hof* schlechthin bezeichnet wurde.
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R Gehren
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Gehren Stadt ,'
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Diese Lageskizze von der limenau-GroBbreitenbacher Eisenbahn ver-
deutlicht die angeblich aus Tarifgriinden noch auf den letzten Kilome-
tern kiinstlich verlangerte Strecke. Zeichnung: Lutz Kuhl

Oben: Originalgleisplan von Neustadt-Gillersdorf aus den Siebziger-
jahren des vorigen Jahrhunderts. Zeichnung: Sammlung André Halusa

Links: Im April 1992 rollte ein schwerer , Holzzug" hinter einer 228
(ex V 180) aus Neustadt-Gillersdorf nach Gehren. Foto: André Halusa

Ganz links: Panorama des ,,Bahnhofs” Neustadt-Gillersdorf. Foto: fr
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Das Empfangsgebau-
de von Neustadt-Gil-
lersdorf verdeutlicht
sowohl auf seiner
Gleisseite (oben) als
auch auf seiner
StraBenseite (ganz
oben) die sparsame,
fast armliche Bau-
weise der ehemali-
gen Privatbahn. Die
Verschieferung ent-
sprach einer in die-
ser Region sehr ver-
breiteten Bauweise.

Links: Trotz der
Héhenlage (695 m
tiber NN) und der
Witterungsunbilden
in Kammnéhe des
Gebirges hat man im
Gegensatz zum Emp-
fangsgebaude auf
eine Verschieferung
des Giiterschuppens
verzichtet und sein
Dach nur mit Schin-
deln aus Teerpappe
eingedeckt.

Fotos: André Halusa

Von der Privat- zur Reichsbahn

Die Griinde fiir die Eigenart der Gleis-
anlagen von Neustadt-Gillersdorf liegen
in der Geschichte der Strecke, die einst
eine Privatbahn war. Schon friithzeitig
gab es Vorstellungen, die Eisenbahn
von der Goethestadt [lmenau am Nord-
rand des Thiiringer Waldes in stidost-
licher Richtung weiterzubauen, um der
aufblithenden Holz- und Glasindustrie
glinstige Transportmoglichkeiten zu
verschaffen.

Wegen der territorialen Zersplitte-
rung Thiiringens gelang es dem be-
kannten Klein- und Privatbahnunter-
nehmer Hermann Bachstein aber erst
1881, mit dem kleinen Fiirstentum von
Schwarzburg-Sondershausen einen
Vertrag tiber den Bau und Betrieb einer
kleinbahnéhnlichen Privatbahn abzu-
schliefen. Bereits im November 1881
rollten zwischen Ilmenau und der klei-
nen Stadt Gehren die ersten Ziige. Da
eine Verlingerung der Bahnlinie in
Richtung Saalfeld scheiterte, fungierte
der 1883 erbaute Streckenabschnitt
von Gehren nach GroBbreitenbach be-
trieblich nicht (wie urspriinglich ge-
dacht) als Zweigbahn, sondern als re-
guldre Streckenverldngerung.

Zunichst als ,Staatsbahn® des Fiirs-
tentums gefiihrt, ging die von Bachstein
gebaute und betriebene Strecke nach
wenigen Jahren in sein Eigentum iiber
und wurde 1895 Bestandteil der ,,Stid-
deutschen Eisenbahn-Gesellschaft®
(SEG), an der Bachstein Anteile hielt.
Die SEG und mit ihr die Ilmenau-
GroBbreitenbacher Eisenbahn (IGE)
wurden 1946 enteignet; die IGE gehor-
te ab 1949 zur Deutschen Reichsbahn.
Im Jahre 1994 ging die Strecke in den
Bestand der DB AG ein, um nach de-
ren Willen und angeblich wegen einer
irreparabel defekten Stampfbeton-
briicke am 31. Mai 1997 endgiiltig still-
gelegt zu werden.

Typische Gebirgsbahn

Der gebirgige Teil der IGE begann hin-
ter dem Dérfchen Jesuborn. Die Tras-
se stieg am Westhang des dicht bewal-
deten, so genannten ,Langen Berges®
iiber eine mehrere Kilometer lange
Rampe stetig bergan. Zwischen dem
idyllischen Haltepunkt Mohrenbach
und der Haltestelle Neustadt-Gillersdorf
mussten die Ziige auf 3,4 Kilometer
Linge 165 Meter Hohenunterschied (!)
bewiltigen, weswegen stets nur relativ
kurze Ziige zum Einsatz kamen (was
den Modellbahner erfreuen diirfte).
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Kurz vor Neustadt-Gillersdorf erreichte
die IGE mit fast 695 Metern iber NN
ihren hochsten Punkt. Die mehrgleisige
Haltestelle lag in ihrer Waldrand-Ein-
samkeit drei bzw. vier Kilometer von je-
nen Orten entfernt, die ihr einst den
Doppelnamen gaben.

Der klimatisch rauen Hohenlage auf
der hier fast baumlosen Hochflache des
Thiiringer Waldes gemif hatte man
das anspruchslose, ein wenig drmlich
wirkende Empfangsgebdude vollig mit
dem blauschwarzen Thiiringer Schiefer
verkleidet. Die beiden unterschiedlich
hohen Fliigelbauten des zweigeschossi-
gen Gebdudes standen traufseitig, der
sehr schmale Mittelbau mit der Fassa-
de zum einzigen durchgehenden Gleis.
Der vorgesetzte Windfang verlieh dem
Ganzen einen eher behelfsmiBig wir-
kenden Gesamteindruck. Im Gegensatz
dazu bestand der relativ grofe Giiter-
schuppen zwar aus sorgfiltig verfugtem
Ziegelmauerwerk, aber auch er bekam
nur eine billige Dacheindeckung aus
Teerpappe.

Nach Verlassen des Bahnhofs fiihrte
die Strecke nach GroBbreitenbach in
zwei grof3en Schleifen leicht bergab, da
der Endbahnhof auf 663 m iiber NN
lag. Der beiden groen Gleisschleifen
hétte es dazu allerdings nicht unbedingt
bedurft. Fiir sie gab es gewichtigere
Griinde ...

Gleisplangestaltung mit Kalkiil

Bei der Gleisplanung wurde die Anlage
von Neustadt-Gillersdorf als Bahnhof
bewusst vermieden. Wie zeitgenossi-
schen Berichten zu entnehmen ist, hat-
te Bachstein die IGE durch die beiden
weiten Schleifen im letzten Strecken-
abschnitt zwischen Neustadt-Gillers-
dorf und GroBbreitenbach absichtlich
gestreckt um eine Gesamtldnge von 20
Kilometern zu erreichen. Diese Ge-
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Zeichnerische Umsetzung des letzten Zustandes der Gleisanlagen von Neustadt-Gillersdorf
kurz vor der Stilllegung der Strecke im Jahre 1997. Weichenwinkel und Gleislangen sind
einem Nachbau im Modell angepasst. Die Gleis- und Weichenlage, inshesondere der Weichen
IV und V, zeigt die Unméglichkeit regularer Zugkreuzungen. Zeichnung: Lutz Kuhl

Einfahrt eines Giiterzuges aus GroBbreitenbach in Neustadt-Gillersdorf. Im Hintergrund die
Gebéaude der Glashiitte unter der bemerkenswerten Bezeichnung , VEB Westglas”. Foto: fr
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Hochbetrieb in Neustadt-Gillersdorf, wie er in den Achtzigerjahren Alltag war und nach
1990 immer seltener wurde: Wahrend die schwere Diesellok der Baureihe 228 (V 180)

am 25. April 1992 das Gleis 1 durchfuhr, rangierte auf Gleis 4 eine zweite Streckenlok .
Foto: André Halusa '

samtlinge ermoglichte ihm Maximal-
gewinn, da eine Entfernung ab 20 km
der nachsthoheren Giitertarifzone ent-
sprach.

In Fortsetzung dieser gerissenen
Preispolitik wurde Neustadt-Gillersdorf
als ,Nicht-Bahnhof* angelegt und lief3
sich somit dem teuren Bahnhof und Gii-
tertarifpunkt GroBbreitenbach als , La-
destelle zuordnen. Das Ergebnis — so
zumindest will es die Legende — waren
die etwas eigenwilligen Gleisanlagen,

die ohne jede reguldre Kreuzungsmog-
lichkeit entstanden und eine Weichen-
verbindung zur Anschlussbahn mitten
an der Bahnsteigkante des durchge-
henden Hauptgleises aufwiesen.

Rangieren in Hiille und Fiille

Legende oder nicht — fiir den Modell-
bahner bieten solche Gleisanlagen in-
teressante Rangiermdglichkeiten. Der
Bahnsteig am Gleis 1 war nur kurz,

| ———
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Ende der Achtzigerjahre gab es noch ,echte” Personenziige mit Giiter-
beférderung (PmG) von limenau nach GroBbreitenbach, die fiir Neustadt-
Gillersdorf bestimmte Wagen bis zum Endbahnhof mitnahmen. Foto: fr

reichte allerdings fiir die ebenfalls stets
kurzen Personenziige bzw. die wenigen
Reisezugwagen in den Zugverbdnden
der gemischten Ziige (GmP und PmG)
vollig aus.

Das Gleis 2 fithrte zum Giiterschup-
pen. Die Gleise 3 und 4 dienten der Ab-
stellung von einzelnen Giiterwagen
bzw. von Wagengruppen fiir das Glas-
werk, das diese Wagen (zumindest zeit-
weilig) durch eine eigene Rangierloko-
motive abholen bzw. zur Abholung
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durch die SEG bzw. die DR wieder be-
reitstellen lie3. Am Gleis 4 befand sich
zusitzlich eine LadestrafBe, die wie
Gleis 2 dem bescheidenen Verkehrs-
aufkommen von Neustadt am Rennsteig
bzw. Gillersdorf diente.
Demgegeniiber erwies sich das Gii-
teraufkommen zum bzw. vom Glaswerk
von Anfang an als sehr hoch, sodass
taglich rangiert werden musste. Typi-
sche Giliter waren bergwéirts Sand,
Glasbruch und Kohle in O-Wagen bzw.
Spezialwagen und talwérts Glaserzeug-
nisse, Holz und Mdébel in G- sowie in
Rungenwagen. Sowohl berg- als auch
talwérts rollten dadurch auch immer
Leerwagen in den Ziigen mit.
Allerdings wurde in Neustadt-Gillers-
dorf im Regelfall nur bei Ziigen der tal-
wartigen Fahrtrichtung GrofBbreiten-
bach-Ilmenau rangiert. Ziige der ent-
gegengesetzten Fahrtrichtung liefen im
kompletten Zugverband aller Wagen bis
GroBbreitenbach durch. Dafiir gab es
gute Griinde: Weil die Strecke unmittel-
bar nach Verlassen der Haltestelle in
Richtung IImenau steil bergab ging,
wollte man verhindern, dass sich Gii-
terwagen wiahrend des Rangierens mit
der Lok auf der Bergseite ungewollt tal-
wirts davonmachen konnten. Bei Zii-
gen in Richtung Ilmenau befand sich
die rangierende Lok automatisch auf
der Talseite und sicherte die Rangier-
abteilung vor dem Abrollen einzelner
Wagen oder Wagengruppen. Aus die-
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Ideales Vorbild fiir platzbeschrankte Modellbahner: Besonders lang waren die Reisezii-
ge zwischen llmenau und GroBbreitenbach nie. In den letzten Jahren bis zur Stillegung
und Demontage der Strecke (1997) geniigten zumeist ein bis zwei Doppelstock-Einzel:
wagen, wie hier im Friihjahr 1993 am Bahnsteig in Neustadt-Gillersdorf. Foto: fr

sem Grunde zweigten auch die beiden
Weichen aus dem Gleis 1 als Rechts-
weichen in Richtung Glaswerk ab, so-
dass die Lok des llmenauer Zuges die
Wagen in Richtung Glaswerk schob
oder (in Gegenrichtung) aus den Uber-
gabegleisen herauszog.

Deshalb wurden die Giiterwagen fiir
das Glaswerk und das Giiterschuppen-
bzw. Ladegleis im Abfahrtsbahnhof
GroBbreitenbach gleich hinter der
Zuglok eingestellt. Nach Ankunft in
Neustadt-Gillersdorf kuppelte man die
gewiinschten Wagen samt Lok ab und
zog bis hinter die Ilmenauer Einfahr-
weiche unter der Briicke hindurch vor,
um den ganzen ,Haushalt“ anschlie-
Bend wieder zuriickzudriicken.

In der Reichsbahn-Zeit besall das
Glaswerk eigene Kleinloks, die die Ver-
teilung der Wagen auf dem Werks-
gelinde besorgten und auch Rangier-
fahrten nach GroBbreitenbach und
zuriick tibernahmen. Ansonsten muss-
ten die Streckenloks in das Werks-
geldnde einfahren und dort ladegerecht
rangieren. Die restlichen Wagen des
Zuges blieben wartend auf Gleis 1 ste-
hen, was auch bei Personenziigen mit
Giiterbeforderung vorkam.

Bunter Fahrzeugeinsatz

Wer die Privatbahnzeit nachgestalten
mochte, kann bei den Lokomotiven lei-
der nicht auf Industriemodelle zuriick-

greifen, denn bei den hier eingesetzten
Loks handelte es sich um Mallet-Ma-
schinen, spater um vierfach gekuppel-
te Tenderloks in Privatbahnbauart, die
kein Modellhersteller anbietet. Auch fiir
die um 1940 eingesetzte 1’C-Lok mit
der SEG-Nr. 400 (spiter 91 6580), eine
ELNA-Nachfolgerin, hat sich bisher
kein HO-Produzent gefunden.

Die DR-Zeit ldsst sich hingegen
liickenlos nachbilden. In den Fiinfzi-
gerjahren dampfte anfangs die preufi-
sche T 14' (Baureihe 93°'?) nach
GroBbreitenbach. Sie ist in HO bei Roco
erhéltlich. Nachdem ein kurzzeitiger
Einsatz der preuBlischen T 18 (Baurei-
he 78, in HO im Fleischmann-Pro-
gramm) wenig zufrieden stellend ver-
lief, kamen die Neubaulokomotiven der
Baureihe 65" (Brawa; Giitzold) auf die
Strecke und machten den Maschinen
der Baureihe 93 bis Ende der Sechzi-
gerjahre sdmtliche Zuggattungen ab-
spenstig. Bei Lokmangel fuhren — wenn
auch sehr selten — Loks der preuBi-
schen Gattung T 16.1 (Baureihe 94°',
Fleischmann) und der Baureihe 86
(Fleischmann) auf der IGE, obwohl sie
wegen ihrer unguten Laufeigenschaften
in den engen Radien hinter der Lauf-
kultur der kriftigen, modernen 65"
zuriickblieben. Erst 1977 endete ihr
Einsatz.

Zur Ergdnzung liefen in ihren Plinen
bereits seit 1970 vereinzelt die sechs-
achsigen V 180** (ab 1970 118%*, HO-
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Ubergabe nach Neustadt-Gillersdorf am 10. Marz 1991 im Endbahnhof GroBbreitenbach.
Ganz oben: Im Januar 1989 durchfuhr ein Sandzug Neustadt-Gillersdorf. Fotos: André Halusa

Modell von Giitzold) nach GroBbreiten-
bach mit, um von 1977 bis 1997
schlieBlich fast den gesamten Strecken-
und Rangierdienst zwischen Ilmenau
und GroBbreitenbach zu {ibernehmen.
Erst ganz zum Schluss kamen V 100
der DR (ab 1970 Baureihe 110, Modell
von Brawa) und die Baureihe 213 (Steil-
streckenvariante der DB-V 100) auf die
Gleise der IGE, die zu jenem Zeitpunkt
trotz guter Transportnachfrage von Sei-
ten der Glasindustrie keine Uberlebens-
chancen mehr hatte. In den Reiseziigen
dominierten bis weit in die Siebziger-
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jahre hinein die Einheitspersonen-
wagen (,Donnerbiichsen®, Modelle von
Roco und Fleischmann) der alten
Reichsbahn. Thre Ablésung erfolgte
durch die zweiteiligen Doppelstockein-
heiten DBx (Sachsenmodelle) und die
dreiachsigen Reko-Wagen der Gattung
Bag (Piko). Zeitweilig waren auch die
Vierachser der Gattung Bgh (Sachsen-
modelle) im Einsatz. Den Abschluss bil-
deten die groen Doppelstock-Einzel-
wagen Dbm in verschiedenen Lackie-
rungsvarianten, wie sie im Modell bei
Piko zu haben sind. Franz Rittig

Anlagenvorschlag

Es gibt viele Moglichkeiten, die Situa-
tion der Haltestelle Neustadt-Gillersdorf
ins Modell umzusetzen. Daher soll un-
ser Vorschlag, der als Kompaktanlage
mit Ansatzstiick geplant wurde, auch
nur als Anregung dienen. Denn je nach
Wahl des Gleissystems oder gar der
BaugroBe gibt es erhebliche Abwei-
chungen in den Abmessungen — unab-
héngig davon, dass man Neustadt-Gil-
lersdorf auch als ,,An-der-Wand-ent-
lang-Anlage® planen und bauen kann.
Zudem spielen ja noch die individuellen
Platzverhiltnisse eine grof3e Rolle.

Der hier vorgestellte Gleisplan wurde
auf Basis des Roco-Line-Gleises ent-
wickelt. Wahrend sich die Gleislangen
in etwa am Vorbild orienteren, mussten
Abstriche bei den Weichenwinkeln und
Abzweigradien gemacht werden. In der
nordlichen Einfahrt der Haltestelle
wurde im Modell statt zwei Standard-
weichen eine asymmetrische Doppel-
weiche (Dreiwegweiche) eingeplant.

Der Gleisplan ist ,nur“ ein schnodes
Gleisoval, das sich zu einer ,,Acht ver-
schlungen iiber zwei Etagen erstreckt
und im Untergrund einen Schatten-
bahnhof aufweist. Der Umfang des
Schattenbahnhofs wurde im Vorschlag
auf drei Gleise festgelegt, kann aber
nach Bedarf erweitert werden. Die vor-
bildgerecht abwirts fiihrenden Strecken
haben eine Neigung von 3 %, die bei
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den kurzen Ziigen von den gewéhlten
Loks spielend bewiltigt werden.

Die Haltestelle Gillersdorf wurde dia-
gonal auf die zur Verfiigung stehende
Flache gelegt um auch bei den relativ
kurzen Gleisen die Linge der Anlage
nicht zu tiberreizen. Der Anschluss zum
Glaswerk fiihrt zum Anlagenrand.
Denn hier kann je nach Platz und Vor-
liebe auf einem Ansatzsegment ein
mehr oder weniger umfangreiches
Glaswerk entstehen. Wem das nicht ge-
fallt, kann dem Gleisanschluss auch
eine andere Fabrikation zuordnen.

Betriebspraxis

Wie eingangs zur Vorbildsituation zu le-
sen war, fanden in Neustadt-Gillersdorf
keine Zugkreuzungen statt. Da auch
nur eine Lok die Rangieraufgaben aus-
fiihrt, hélt sich der elektrotechnische
Teil in Grenzen. Fiir die analoge Fahr-
stromversorgung reichen entweder die
kleinen Fahrtransformatoren 6735 von
Fleischmann oder 812 von Titan mit
Anfahrhilfe. Wer es komfortabel mag,
nimmt den HeiBwolf-Fahrregler. Die
Gleise des Schattenbahnhofs bekom-
men schaltbare Halteabschnitte, eben-
so die Gleise der Haltestelle fiir den Fall,
dass im Modell noch mit einer Werks-
lok fiir die Ubergabe hantiert wird.
Wer digital fahrt, kann auf schaltba-
re Gleisabschnitte gdnzlich verzichten.
Allemal empfehlenswert ist es, haufiger
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den Fahrstrom in die Gleisanlage ein-
zuspeisen. Die Weichen des Schatten-
bahnhofs sollten {iber elektrische An-
triebe verfiigen, wiahrend die Weichen
in der Haltestelle von Hand gestellt wer-
den kénnen. Ein elektrisches Stellen
kann aber ebenso eingerichtet werden.

Fiir den praktischen Rangierdienst in
Neustadt-Gillerdorf sind ortsfeste Ent-
kuppler ratsam. Eine Rangierkupplung
an der Lok ist je nach Lage der Ent-
kuppler nicht unbedingt erforderlich.
Sie erfordert jedoch — aul3er man setzt
die Lenz’sche V 36.4 ein oder fahrt
Mirklin - eine digitale Ausriistung.

Thema: Eingleisige Nebenbahn
Epoche: v

AnlagengroBe: 3,65x2,00m
BaugroBe: HO

Gleissystem: Roco-Line
Mindestradius: 416,6 mm

Neigung, max.: 3 %

offener Rahmenbau
analog (1 bis 2 Strom-
kreise), digital

Unterbau:
Steuerung:

1 EG ,Neustadt-Gillersdorf”
2 Giiterschuppen

6 Wasserstation

=
e

Uber digitale Kupplungen kann man
sich ab Seite 46 informieren.

Die Position der ortsfesten Entkupp-
ler in den Gleisen 1, 3 und 4 héngt
schlussendlich von der Bedienung der
Anschlussgleise im Glaswerk ab. Bei
Wahl einer anderen Fabrikation kénn-
ten die Entkuppler eine andere Lage im
Gleis erforderlich machen. Hier hilft im
Einzelfall das theoretische Strategie-
spiel in welcher Reihenfolge Waggons
oder Wagengruppen in welches Gleis
gedriickt werden. Ein vorentkuppeltes
Verschieben sollte mdoglich sein.

Gebaude

Setzt man eine am Vorbild orientierte
Situation ins Modell um, hat man das
Problem, dass es ausgerechnet die
bendtigten Gebdude nicht im Modell
gibt. Wer mehr Wert auf den nachzu-
bildenden Betrieb als auf eine authen-
tische Umgebung legt, kann auf dhnli-
che Gebédude aus den Programmen der
Gebdudeanbieter zuriickgreifen.
Neben den Bahnhofsgebdude wurden
noch ein zwei Wohngebdude sowie eine
Gaststétte platziert um ein wenig Ab-
wechslung in die waldige Landschaft zu
bringen. Die Glashiitte wurde auf dem
seitlichen Ansatzstiick nur mit wenigen
Industriegebduden angedeutet. Haupt-
siachlich geht es ja um die Anlieferung
der Rohstoffe und den Abtransport der
fertigen Produkte. Hermann Peter
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Die Einfahrt der Reiseziige im Bf Markt'Ef_I'b'a‘ch-wird du'i':c'h I_-Ia__ltle- I
tafeln begrenzt. Geradeaus gings frilherzur Baywa weiter: :

ngesichts der vielen ungenutzten

Giitergleise im heutigen DB-
Streckennetz und — daraus resultierend
— auch stillgelegter Gleisanschliisse
kann man sich kaum noch die Situation
vor zwanzig oder dreif}ig Jahren vor-
stellen. Sicher war damals schon der
Lkw auf dem Vormarsch, doch kdmpf-
te die Bahn zu jener Zeit noch um ihre
Guterkunden. Selbst auf kleinen Land-
bahnhoéfen wurden hin und wieder
neue Gleisanschliisse errichtet! Als
~modellbahngerechtes” Beispiel moge
hier der Endbahnhof Markt Erlbach in
Mittelfranken dienen.

Endbahnhof Markt Erlbach

Die 17,7 Kilometer lange Nebenstrecke
Siegelsdorf-Markt Erlbach entstand
wahrend dreier sich iiber mehr als
dreilig Jahre hinziehender Etappen:
1872 bis Langenzenn, 1895 bis Wil-
hermsdorf und schlieSlich 1902 bis
Markt Erlbach.

Der Verkehr entwickelte sich nicht
zuletzt durch die Ndhe zu den Stidten
Fiirth und Niirnberg positiv. Zur DRG-
Zeit waren Gleiserweiterungen not-
wendig, wobei die Gleise um den da-
mals bestehenden Lokschuppen regel-
recht herumgefiihrt wurden.

Fiir Markt Erlbach spielte auch der
Personenverkehr eine relativ bedeu-
tende Rolle (Berufsverkehr nach Niirn-
berg und Fiirth!), sodass dafiir ein
zweites Bahnsteiggleis notig war. Zu-
mindest seit den 1950er-Jahren gibt es
dafiir folgende Losung: Das urspriing-
liche Ortsladegleis (Gleis 2) wurde zum
weiteren Hauptgleis, wobei der ge-
meinsame Bahnsteig zwischen Gleis 1
und 2 zu liegen kam. Zwar lief Gleis 2
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weiterhin in einem kurzen Stutzen vor
dem Giiterschuppen aus, doch wurde
dieser Abschnitt de facto kaum benutzt.
Die Einfahrstraflen der Ziige enden auf
den Gleisen 1 und 2 bereits vor der hin-
teren Weichenverbindung; sie sind je-

weils durch eine Haltetafel markiert.
Anfang der 1980er-Jahre gab es eine
bauliche Erweiterung durch einen in-
teressanten Gleisanschluss einer neu
im westlich des Bahnhofs gelegenen
Gewerbegebiet angesiedelten Firma fiir
Honigprodukte. Die Anbindung erfolg-
te iiber das duBerste Ladegleis in Spitz-
kehrenform: Zunédchst mussten die fiir
die Firma Breitsamer & Ulrich be-
stimmten Wagen in ein Ausziehgleis ge-
fahren werden, ehe von dort ein
Zuriickdriicken in den Fabrikhof mog-
lich war. Dabei wurde die Zufahrts-
strafe zum Werk zweimal niveaugleich
gekreuzt — eine geradezu modellbahn-
hafte Losung! Leider war das neue Pri-
vatgleis nur etwa fiinfzehn Jahre in Be-
trieb. Als im Mai 1998 der Gliterver-
kehr nach Markt Erlbach offiziell
eingestellt wurde, lie3 die DB den An-
schluss einschlieflich des dufleren La-
degleises vom Streckennetz abtrennen.
Ulrich Rockelmann

Anlagenvorschlag

Der Endbahnhof Markt Erlbach fordert
geradezu die Umsetzung als ,An-der-
Wand-entlang-Anlage“. Damit die
Streckenfiihrung im Plan nicht zu trist
und in der Praxis nicht zu kurz ist, wur-
de eine fest installierte Anlage mit einer
in der Neigung liegenden Strecke ge-
wahlt.

Betrieblicher Mittelpunkt ist der Bf.
Markt Erlbach. Das ,,Gegenstiick® dazu

Es war einmal
Rangieren in
Markt Erlbach

Die folgende Rangieraufgabe wdre im Grofien
heute so nicht mehr durchfiihrbar — der Giiter-
verkehr auf der Strecke Siegelsdorf-Markt
Erlbach ist seit 1998 offiziell eingestellt. So
kann es reizvoll sein, im Modell die Situation
eines ankommenden Nahgiiterzuges (bzw. einer
Ubergabe) nachzuspielen.

bildet in der einen Variante ein Schat-
tenbahnhof und in der anderen ein
Trennungsbahnhof, der in eine Kehr-
schleife miindet. Im Interesse einer die
Bandscheiben schonenden Zugénglich-
keit ist der Endbahnhof auf einem 88
cm tiefen Anlagenteil geplant.

Ahnliches gilt fiir den Schattenbahn-
hof, denn der liegt als Fiddleyard nicht
unter Tage, sondern offen auf einem
schmalen Regalboden. So kann jeder-
zeit eingegriffen werden um neue Ziige
ein- oder die vorhandenen umzustellen.
Zudem benotigt man keine Elektronik
fiir eine Gleisfreimeldung, weil man ja
bequem auf Sicht fahren kann.

Der Gleisplan basiert auf dem Roco-
Line-Gleis. Fiir einen betriebsintensi-
ven Modellbetrieb wurde der Bahnhof
mit seiner maximalen Gleisentwicklung
umgesetzt. Eine Reduzierung auf zeit-
lich definierte Entwicklungen kann
jeder fiir sich vornehmen.

In Verbindung mit dem Schatten-
bahnhof als Endpunkt ist ein vorbild-
gerechter Punk-zu-Punkt-Verkehr
machbar. Je nach gewéhlter Epoche

Der ausfahrende Nahverkehrszug in Richtung
Firth Fotos: ur
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Thema: Eingleisige Nebenbahn
Epoche: IvV-v

AnlagengroBe: 440 x 250 cm
BaugroBe: HO

Gleissystem: Roco-Line
Mindestradius: 416,6 mm

Steuerung: analog (1 bis 2 Strom-

kreise), digital

Der Entwurf fiir den Bahnhof Markt
Erlbach ist fiir beide Varianten gleich,
im Plan oben ist als Gegenstiick unter
der Kreiszahl 9 ein ,Fiddleyard” vorge-
sehen, unten dagegen eine Kehrschleife.

ZeichnungsmaBstab 1:22 fiir HO

Modellzeichnungen: Hermann Peter

®

pendelt ein Personen- oder Triebzug
zwischen den beiden Endpunkten. Ein
Giiterzug bedient tdglich die an der
Strecke liegenden Bahnhofe. Hier kon-
nen Rangiermandver wie im Rangier-
wettbewerb durchgefiihrt werden.

An die Lage des Lokschuppens erin-
nert heute nur noch ein Schotterbett
mit herausgerissenen Gleisjochen. Der
Lokschuppen diente in fritheren Epo-
chen einer Ersatz- bzw. Rangierlok und
wurde 1975 abgerissen. Er verfiigte zu-
dem iiber einen Wohnhausanbau fiir
Zugschaffner, Lokfiihrer und Heizer. Im
Modell setzen wir einen Lokschuppen
ohne Wohnhausanbau ein. Fiir eine
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Legende

Giiterschuppen
Lagerhaus mit Rampe
Baywa-Lagerhaus
Parkplatz (Epoche V),
LadestraBe

Lokschuppen

Firma Breitsamer & Ulrich

v B W N =

Trenn- bzw. Abzweigbahnhof
0 Baustoffhandel

- O 0 N O

Epoche-III-Umsetzung wire die Statio-
nierung einer Kof II hier durchaus
denkbar.

Der Endbahnhof dient auch als Kreu-
zungsbahnhof. Dieser Fall tritt dann
ein, wenn neben dem Giiterzug auch
der Personenzug den Bahnhof erreicht.
Je nach Fahrplan und Aufenthaltsdauer
muss beispielsweise der Triebzug das
Bahnsteiggleis rdumen, damit die Lok
des Giiterzuges umsetzen kann.

Anstelle des Schattenbahnhofs bildet
ein Trennungsbahnhof den ,Endpunkt®
der Strecke. Das ist zwar nicht vorbild-
gerecht, bietet jedoch fiir den Modell-
bahnbetrieb weitere betriebliche As-

Empfangsgebaude ,,Markt Erlbach”

Tanklager (als betriebliche Option)

pekte. Die von Markt Erlbach kommen-
den Ziige enden nicht, sondern durch-
fahren nach einem fahrplanmé&Bigen
Halt eine Kehrschleife — vielleicht mit
einem kurzen, die Fahrzeit verlingern-
den Stopp in einem Tunnel — und er-
reichen wieder den Trennungsbahnhof
iiber den zweiten Streckenast.

Der Trennungsbahnhof kann je nach
Platzverhiltnissen ebenfalls iiber
Anschlussgleise verfiigen, die bedient
werden miissen. Das kann wie in Markt
Erlbach mit der Zuglok erfolgen. Per-
sonen- bzw. Triebziige konnen sich ent-
weder im End- oder im Trennbahnhof
kreuzen - sicherlich auch davon ab-
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héngig, wo eine Umstiegsmoglichkeit
fiir die Reisenden eingerichtet werden
soll. Schwierig ist die Ausstattung mit
Gebduden, wenn diese nicht als Model-
le von einschlidgigen Herstellern ange-
boten werden.

Méchte man sich nicht mit dem
Selbstbau auseinandersetzen, zumal
das auch die entsprechenden Grund-
risse und Ansichten erfordern wiirde,
miisste man auf vergleichbare GroBse-
rienmodelle zuriickgreifen. So stehen
die markanten Baywa-Gebédude (Silo-
turm von Pola und Lagergebdude von
Faller) zur Auswahl oder aber das
Empfangsgebdude als Resinmodell des
bayerischen Wiirfels. Alternativ kann
auch das EG ,Langenthal® von Kibri
eingesetzt werden. Die Ziegelstein-
struktur sollte jedoch einer Putzfassade
weichen. Gleiches gilt fiir den einstén-
digen Lokschuppen aus dem Kibri-Pro-
gramm.

Unabhéngig von Sammelleidenschaf-
ten beziiglich Loks oder Waggons hélt
sich der Fahrzeugbedarf fiir die Epoche
IV in Grenzen. Ein Triebzug der BR 614
von Fleischmann als dreiteilige Garni-
tur nimmt sich der Berufspendler an
und eine BR 290 von Roco erledigt, wie
schon oben erwihnt, den Giiterverkehr.
Mit etwa zehn bis fiinfzehn Giiterwagen
ldsst sich ordentlich Rangierbetrieb
durchfiihren.

Bereits 1953 wurde die damals neue
V 80 auf der Strecke von Siegelsdorf
nach Markt Erlbach eingesetzt. Die
Hauptlast trugen in der Epoche I1I aber
Tenderloks der Baureihen 64 und 86.
Sie wurden spéter — wie auch die V 80
—von der BR 211 abgelost.

Die Beantwortung der Frage ,analog
oder digital?“ ist eher praktischer denn
philosophischer Natur. Fiir den Neben-
bahndienst reicht der analoge Betrieb
mit einem Fahrregler, abschaltbaren
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Gleisabschnitten und einer Z-Schaltung
(Zuordnungsschaltung). Denn auch
beim Vorbild werden sich nicht unbe-
dingt zwei Ziige gleichzeitig im Bahn-
hof bewegen.

Andererseits ermdoglicht die Digitali-
sierung dieser relativ kleinen Anlage ei-
nen komfortablen Betrieb. Insbesonde-
re Loks mit weniger guten Fahreigen-
schaften sorgen zusammen mit einem
lastgeregelten Decoder fiir mehr Be-
triebsspal3, vor allem beim Rangieren.
Dieser letztere Aspekt verdient insbe-
sondere fiir die Baugro3e N und even-
tuell auch bei der Lokwahl fiir die Epo-
chen II und III mit Tenderloks beson-
dere Beachtung.

Die im zweiten Vorschlag eingebaute
Kehrschleife wird im Analogbetrieb
iiber einen Polwendeschalter mit Strom
versorgt. Da der Zug im Tunnel fiir eine
theoretische Streckenverlingerung hal-
ten konnte, lieBen sich vor den Tunnel-
ausfahrten richtungsabhédngige Halte-
abschnitte einrichten. Erst bei richtiger
Polung der Fahrspannung im Bahnhof
kann der Zug den Tunnel verlassen. Im
Digitalbetrieb sorgen Kehrschleifen-
module automatisch fiir die richtige Po-
laritéit. Hermann Peter

Reger Rangierbetrieb im Modell

Um die Rangiermdoglichkeiten weiter zu
erhohen, soll — anders als beim Vorbild
—auch der am Bahnhofsende gelegene
,Baywa“-Anschluss noch in Betrieb ste-
hen. Da das urspriingliche Freiladegleis
lingst als zweites Bahnsteiggleis
bendtigt wird und daher einschlie8lich
des Schuppengleises dem Giiterverkehr
nicht mehr zur Verfligung steht, hétten
wir vier Ladestellen in unserem Bahn-
hof:

¢ hinteres ,Baywa“-Lagerhaus (A),

e vorderes Lagerhaus mit Rampe (B),

Die Vorbildsituation im Bf Markt Erlbach nach Einstellung des Giiter-
verkehrs. Im Bild oben das Anschlussgleis der Firma B & U.

e offentliches Ladegleis daneben (C ),
e Anschluss ,Breitsamer & Ulrich“ (D).

Kompliziert werden die Rangiervor-
ginge, weil die einzelnen Ladestellen
aus zwei unterschiedlichen Richtungen
bedient werden miissen — der Neubau-
Gleisanschluss erfordert die Position
der Lok an der Gegenseite.

Spielen wir zunéchst die Situation fiir
ankommende Giiterwagen durch, wo-
bei die Einfahrt des Giiterzuges gene-
rell auf Gleis 1 erfolgen soll. Eine opti-
male Reihung der Wagen fiir die Lade-
stellen A bis D wire wie folgt: Lok / A /
D /B oder C.

Nach Umfahren der Wagen holt die
Lok zunédchst die fiir B und C bestimm-
ten Wagen vom Zugschluss und driickt
sie in die entsprechenden Gleise. Da-
nach kann die restliche Garnitur auf
dem Hauptgleis nach hinten geschoben
werden, um den/die fiir die ,Baywa“
bestimmten Wagen dort abzukuppeln.
Nun erst konnen die verbliebenen
,Breitsamer“-Wagen ins private Aus-
ziehgleis gezogen und dann von dort
in den Fabrikhof gedriickt werden.

Die kurz angerissenenen Rangiervor-
ginge bedingen jeweils freie Ladeglei-
se bzw. Ladestellen. In vielen Fillen
werden dort aber Giiterwagen zur Ab-
holung bereit stehen — und diese miis-
sen natiirlich vor der Zustellung neuer
Wagen erst abgezogen werden. Wegen
der letztlich doch beschrdnkten Platz-
verhiltnisse im Bahnhof miissen wir zu
einem Kompromiss greifen.Wahrend
des Rangierens brauchen wir ein wei-
teres freies Gleis zum zeitweiligen Auf-
stellen der abgehenden Wagen. Also
sorgen wir in unserem Modell-Fahr-
plan dafiir, dass dann Gleis 2 zur Ver-
fiigung steht. D.h., wenn der Giiterzug
auf Gleis 1 eingefahren ist, musste ein
etwaiger im Bahnhof befindlicher Per-
sonenzug auf Gleis 2 zur Abfahrt be-
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Rechts die Aus-

gangslage bei Ein- | EG. ] I_il Gleis 2
fahrt d.esdGut;r(-_ - __|_-|_: “/_\'- A2 R B2 - C2 — Bahnsteig Trapeztafel
zuges, in der Skizze Rampe |- B1 Gleis 1

unten die Situation
am Schluss, nachdem
alle Guterwagen
zugestellt bzw. ab-
geholt wurden. Wie

Die farbigen Markierungen der Fahrzeuge:
rot = Diesellok; gelb = Wagen fiir A (Bay-
wa); griin = Wg. fiir B (Rampengleis am

c

Richtung Siegelsdorf

viele einzelne Ran- Lagerhaus); braun = Wg. fiir C (Freilade-

gierbewegungen gleis); blau = Wg. fiir D (Anschluss B & U)

sind nétig?

| EG. I GS Gleis 2
) —MLM.‘_: C1 = B1 = A1 “
A2 ‘I‘ - ‘< ] Trapeztafel
L] | e B2
— C2

Nachdem an den jeweiligen Anschliissen
die Wagen gewechselt wurden (also z.B.
A 1 gegen A 2 usw.) wird der abgehende
Giiterzug auf Gleis 2 gebildet.

ZweckmaBigerweise
sammelt die Lok erst
die an den einzelnen
Ladestellen stehen-
den Giiterwagen und
stellt sie auf einem
freien Gleis ab,
bevor sie mit der
Verteilung der mit-
gebrachten Waggons
beginnt.

Richtung Siegelsdorf

reit stehen, da dieses fiir das Rangieren
des Gliterzugs gebraucht wird.

Dieses erfordert zuerst ein Abholen
der an den Ladestellen befindlichen
Wagen und deren Bereitstellen fiir die
Riickfahrt auf Gleis 2. Nun erst sind die
Ladestellen frei und kénnen neue Wa-
gen aufnehmen (vgl. die anfangs er-
wiahnten Rangiervorginge). Der abge-
hende Giiterzug fiahrt spiter zweck-
méBigerweise von Gleis 2 aus um die
Rangierbewegungen zu minimieren. Da
jenes Gleis betrieblich auch ein Haupt-
gleis darstellt, stehen dem keine Fahr-
dienstvorschriften entgegen.

AbschlieBend noch zwei Hinweise zu
einem vorbildgerechten Fahrbetrieb.
Bis in die frithen 1990er-Jahre war der
Bf Markt Erlbach betrieblich mit einem

I MIBA-Gewinnspiel

Schicken Sie das Ergebnis unseres
Rangierspiels (wie viele Fahrtrichtungs-
anderungen?) bis zum

15. Mérz 2004 an:

MIBA-Verlag, SenefelderstraBe 11,
90409 Niirnberg.

Wir verlosen unter den richtigen
Einsendungen:

¢ 5 Rangierlokomotiven und

¢ 20 Wagenmodelle.

Mitarbeiter des MIBA-Verlages und ihre
Angehérigen diirfen nicht teilnehmen.
Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.
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Fahrdienstleiter besetzt und besal} ein
Licht-Einfahrsignal an Stelle der heuti-
gen Trapeztafel.

Passende Fahrzeuge in diesem Zeit-
raum wéiren: Im Reiseverkehr Diesel-
loks der Baureihen 211, 212 oder 218
mit ,Silberlingen® (teilweise Wende-
ziige) und Dieseltriebwagen der Reihe
614. Wahrend verkehrsschwacher Zei-
ten konnten Schienenbusse der Baurei-
he 798 zum Einsatz gelangen. Den Gii-
terverkehr wickeln 290er-Dieselloks ab,
wobei vor Arbeits- bzw. Dienstziigen
auch die Baureihe 360/ 361 (ex 260/
261) nicht fehl am Platz wire. Heute
findet nach Markt Erlbach nur noch
Reiseverkehr mit Triebwagen der Bau-
reihe 614 statt, iiberwiegend im Stun-
dentakt. Ulrich Rockelmann

Zeichnungen: ur

Rangieraufgabe

Ihre Aufgabe, liebe Leser, besteht nun
darin, sowohl fiir die abgehenden wie
auch fiir die ankommenden Giiterwa-
gen — es miissen alle vier Ladestellen
bedient werden! — die Rangierbewe-
gungen zu minimieren.
Ausgangspunkt ist der auf Gleis 1 ein-
gefahrene Giiterzug mit der Wagenrei-
hung Lok / A2 /D2 /B2 / C2, Schluss-
punkt der abfahrbereite Giiterzug von
Gleis 2 mit der Wagenreihung Lok / Al
/B1/C1/ D1 (vgl. Skizzen oben). Der
Umfang der einzelnen Rangierbewe-
gung wird jeweils durch einen Fahrt-
richtungswechsel begrenzt. Das Spiel
beginnt mit dem Abkuppeln der Lok
(obere Skizze). Viel Spaf} beim Tiifteln!

Das sind sie, die Modell-Rangierloks, von
denen eine mit etwas Gliick schon bald
lhnen gehdren kann! Aber wie heiBt es so
schon? Nur wer mitmacht, kann gewinnen!

Meine Anschrift:

StraBe / Haus-NI. .......cccceeveeeveeerenreenenens

Lo 1720 0 T
Loésung des Rangierspiels:

Zahl der einzelnen
Rangierbewegungen

Meine BaugroBe

Die Auflésung erfolgt in MIBA 5/2004

%———————————

41






ARGO

L CVPONT D TN ELCH B TILL

Rangierkupplungen von damals

Losungen zum Losen

Man muss auch mal loslassen
konnen — eine Weisheit, die
nicht nur Hobby-Psychologen
geldufig ist, sondern seit ge-
raumer Zeit auch den Herstel-
lern von Rangierlokomotiven
im Modell. Hans Zschaler be-
schreibt, welche Entkupplungs-
maglichkeiten es in der Vor-Di-
gital-Zeit bereits gegeben hat.

Die in Modellbahner-
kreisen wohl
bekannteste fern-
steuerbare Lokkupp-
lung diirfte Marklins
JTelex”-Kupplung
darstellen. Sie wird
bis heute geliefert —
wie die aktuelle
Version an der haus-
eigenen Rangierlok
362 beweist.

Fotos: MK
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m es gleich vorwegzunehmen, ge-

meint sind ausschlieflich jene
Triebfahrzeuge, die, mit entsprechen-
der Technik ausgestattet, per Knopf-
druck am Regler ferngesteuert vom Zug
oder einzelnen Wagen abkuppeln kon-
nen, und das an jeder beliebigen Stelle
der Modellbahnanlage.

Rangierkupplungen fiir HO-Loks

Den Anfang machte die Firma Trix im
Jahr 1938 mit einer ferngesteuerten
Tenderkupplung, montiert an der im

Vorjahr herausgebrachten 2°C1’-
Schnellzuglokomotive. Der Name der
Kupplung: , Trix-Automatic*.

Diese war damals eine echte Sensa-
tion und natiirlich patentrechtlich ge-
schiitzt. Mit dieser Lok konnte man
erstmals ohne Zuhilfenahme eines so
genannten Entkupplungsgleises vom
Zug oder von einzelnen Wagen abkup-
peln. Dies geschah durch einen in der
Tenderpufferbohle beweglich gelager-
ten Kupplungshaken. Eine im Tender
untergebrachte Magnetspule bewirkte
iiber den Schaltanker und eine Steuer-
stange das Abkippen des Kupplungs-
hakens nach unten, wodurch der
Kupplungsbiigel des zu entkuppelnden
Fahrzeuges in horizontaler Richtung
freigelegt wurde. Gesteuert wurde die
Spule durch einen Schaltwalzenkontakt
in der Lok, welche im Wechselstrom-
Fahrtrichtungsschalter integriert wur-
de.

Noch viel interessanter war dagegen
eine 1’B1’-Tenderlok von Trix, eine
Nachbildung der Baureihe 71, die an
beiden Enden ferngesteuert entkuppeln
konnte. Aufgrund dieser Steigerung be-
kam diese Kupplung den Namen ,,Su-
per-Automatic“. Weil die damals ge-
brauchliche Trix-Kupplung asymme-
trisch ausgelegt war — ein Kupplungs-
biigel befand sich nur jeweils an einem
Fahrzeugende —, bewegte sich beim
Entkupplungs-Vorgang der Kupplungs-
haken am hinteren Teil der Lok nach
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unten, wihrend an der Vorderfront der
Kupplungsbiigel (in Form einer Klaue)
angehoben wurde. Die mechanische
Kraftibertragung fiir den Entkupp-
lungsvorgang ging wiederum von der
Schaltwalzensteuerung in der Lok {iber
entsprechende Hebel und Druckstiicke
durch die Befestigungsschrauben der
Laufgestelle hindurch auf die zu bewe-
genden Kupplungsglieder. Eine auf-
wiandige Losung, die prizise Fertigung
voraussetzte. Erscheinungstermin die-
ser Lok war kurz vor Weihnachten
1940, also bereits im 2. Weltkrieg.

Im Jahr 1951 kam noch eine dritte
Lok mit den gleichen Eigenschaften der
vorangegangenen Tenderloks hinzu:
die schwere elektrische Giiterzuglok
der Baureihe E 94 der DB. Durch ihre
gelenkige Bauart war auch hier eine
elektromechanische Meisterleistung ge-
boten. Mit dem Auslaufen der Lokomo-
tiven fiir Wechselstrom bei Trix bis Mit-
te der 50er-Jahre verschwanden auch
die drei Automatic- bzw. Super-Auto-
matic-Loks aus dem HO-Programm des
Niirnberger Herstellers.

In der folgenden Zeit versuchte man
sich auch beim VEB Piko in Sonneberg
mit einer selbsttatigen Kupplung auf
rein mechanischer Basis. Auf einer
Achse der Lok bzw. des Tenders waren

in entsprechendem Abstand zwei
Scheiben fest aufgepresst. Dazwischen
war der bewegliche Kupplungshaken
gelagert, der mittels einer Druckfeder
an eine der beiden Scheiben gedriickt
wurde. Bei Vorwirtsfahrt wurde der
Kupplungshaken angehoben und in
Kupplungslage gehalten, wéahrend bei
Riickwértsfahrt der Kupplungshaken
nach unten gedriickt und entsprechend
abgekuppelt wurde. Eine relativ einfa-
che Konstruktion, die erstmals 1956
zur Anwendung kam. Piko-Lokomoti-
ven der Baureihen 80, 55, 50 und E 63

MODELLBAHN-PRAXIS

konnten wahlweise werksseitig bereits
mit dieser Entwicklung geliefert wer-
den. Altere Lokmodelle der BR 80, 55
und E 63 konnten in entsprechend aus-
gestatteten Servicebetrieben — preis-
wert, wie man damals betonte — nach-
geriistet werden.

Auch bei Mérklin machte man sich zu

dieser Zeit an die Entwicklung von Lo-
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Ganz oben: Trix-
Tenderlok mit beid-
seitiger Entkupp-
lungsmaglichkeit

(., Super-Automatic*)

Oben: Trix-01 mit
Tenderkupplung, da-
neben E 94 mit fern-
steuerbarem Biigel
bzw. Haken — je nach
Fahrtrichtung.
Rechts und links: die
bekannte Marklin-
JTelex”-Kupplung
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Oben die legendare
»1"-Kupplung von
Piko, die leider nur
kurze Zeit erhaltlich
war. Der Kupplungs-
biigel war iibrigens
abnehmbar.

Die Arnold-Simplex-
Kupplung wird iiber
eine Schnecke
betatigt (rechts).
Foto: gp

komotiven mit fernsteuerbarer Kupp-
lung. Im Wirkungsbereich der Kupp-
lungen wurden in die infrage kommen-
den Fahrzeuge Elektromagnetspulen
integriert, die dann beim Entstehen ei-
nes Magnetfeldes den beweglich ausge-
fithrten Kupplungshaken anhoben und
den gegeniiberliegenden Kupplungsbii-
gel des zu entkuppelnden Fahrzeuges
aushoben. Auch hier erfolgte die Steue-
rung der Kupplung iiber ein Walzenre-
lais, welches mit einer Uberspannung
auch den Fahrtrichtungswechsel be-
wirkte. Hierbei war an der Schaltwalze
ein zusétzlicher Kontakt installiert, der
die Kupplungsspule(n) mit Strom im
Schaltrhythmus versorgte.

Als erste kamen 1958 die Schlepp-
tenderlokomotiven der Baureihen 01
und 44 am Tender in den Genuss die-
ser neuen Kupplung. Bereits ein Jahr
spater konnte man bei Marklin wiede-
rum mit einer diesmal vollkommen neu
konstruierten Lok mit fernsteuerbaren
Kupplungen aufwarten. Diesmal war es
eine Tenderlok der Baureihe 81, die
nun an beiden Enden eine fernsteuer-
bare Entkupplungsmoglichkeit besal3.
Eine weitere zuséitzliche Kontaktfeder
an der Schaltwalze machte es moglich,
dass die Lok nun in einer vierteiligen
Schaltphase ,vorwérts fahren, hinten
entkuppeln, riickwérts fahren, vorn
entkuppeln® bei Reglerknopfdruck be-
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wegt werden konnte. Der hier erforder-
liche Anschaffungspreis fiir diese sinn-
volle Einrichtung war damals eher
spartanisch. Ganze 3,50 DM kostete die
Lok mehr gegeniiber einer ebenfalls lie-
ferbaren Schwester ohne ,, Telex“-Kupp-
lung, wie diese Technik vom Erzeuger
genannt wurde.

Vier Jahre spédter — 1964 — kam noch
ein neues Modell in Form der Rangier-
Diesellok der Reihe V 60 hinzu, die die
gleichen Rangiermandver wie die 8ler
ausfithren konnte (und auch heute noch
kann). Mittlerweile geschieht die Um-
schaltung und Entkupplung ,.eleganter®
mittels elektronischem Fahrtrichtungs-
schalter bzw. Decoder.

Vorentkupplungsmoéglichkeit

Bereits vor tiber 50 Jahren sannen Mo-
dellbahn-Techniker auf Verbesserun-
gen bei den Fahrzeugkupplungen um
den Rangiervorgang nach dem Entkup-
peln zu optimieren, d.h. die Fahrzeuge
im entkuppelten Zustand an eine be-
stimmte Stelle der Gleisanlage schieben
zu konnen, ohne dass die Kupplung
wiahrend dieser Zeit wieder einkuppeln
konnte.

Einen ersten Versuch unternahm
Fleischmann bei seiner 1952 neu ein-
gefiihrten HO-Bahn. Nach dem Ent-
kupplungsvorgang blieb der Kupp-

lungshaken mithilfe eines zusétzlich
angeformten Abstiitzhakens in Entkup-
pel-Stellung. Das entkuppelte Fahrzeug
konnte weiter ,verschoben® werden.
Der Kupplungsbiigel war dabei beweg-
lich auf einem Kupplungsschaft ange-
ordnet und mit einer integrierten Spi-
ralfeder verbunden. Ein mehr oder
minder grofer Stof am Kupplungsbii-
gel durch die Lok war dann erforder-
lich, damit der Kupplungshaken wieder
in die Kuppelstellung zuriickfallen
konnte. Fleischmann war wohl von der
Wirkungsweise dieser Kupplung nicht
voll iiberzeugt, da sie bereits ein Jahr
spéter von der danach gefertigten so
genannten Fallhaken-Kupplung ab-
gelost wurde.

Im gleichen Jahr 1953 trat Giinter
Sommerfeldt, Begriinder der gleichna-
migen Firma, mit einer von ihm ent-
wickelten Kupplung mit Vorentkupp-
lung auf den Plan. Er installierte in sei-
ne Kupplung ein bewegliches Zusatz-
Blech, welches bewirkte, dass sich der
Kupplungsbiigel des gegeniiber stehen-
den Fahrzeuges nach dem Entkuppeln
auf diesem Blech abstiitzen konnte, oh-
ne wieder hinter den Kupplungshaken
zuriickzufallen. Das Ergebnis war der
bereits einleitend genannte weiche
Rangiervorgang. Leider war diese
Kupplung nur wenige Jahre lieferbar.

Zu dieser Zeit sann man auch bei
Mirklin auf eine Lésung um die be-
kannte Marklin-Biigelkupplung (NEM
360) vorentkuppelbar zu machen. Auch
hier gelang es — wie bei der Sommer-
feldt-Kupplung —, ein bewegliches Teil
als Stiitzblech in die Kupplung zu inte-
grieren. Marklin gab dieser Kupplung,
die erstmals 1956 in den Handel kam
und patentgeschiitzt war, im Nachhi-
nein den Namen ,Relex“-Kupplung.
Auch heute noch ist diese Lésung Be-
standteil der Mitte der 80er-Jahre ein-
gefiihrten Mérklin-Kurzkupplung.

Eine ausgezeichnete Idee im Bezug
auf eine verhiltnisméBig zierliche HO-
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Biigelkupplung mit Vorentkupplung
hatte man Mitte der 60er-Jahre bei Pi-
ko. Ein Kupplungshaken aus zéhelasti-
schem Kunststoff kombiniert mit einem
horizontal nach zwei Seiten bewegli-
chen Ausheber in U-Form und einem
groBen, aber zierlichen Kupplungs-
biigel. Das Besondere war, dass die Vor-
entkupplung nicht nur geschoben, son-
dern auch im gezogenen Verband nach
dem Entkuppeln - versteht sich — funk-
tionierte. Aulerdem war der Kupp-
lungsbiigel abnehmbar. An seine Stelle
trat der U-formige Ausheber, der von
Hand in den gegeniiber liegenden Ha-
ken eingehéngt werden konnte, was
der Vorbildtreue dienlich war. Diese
Kupplung, als ,,i“-Kupplung bezeichnet
— was wohl dem Tiipfelchen auf dem i
entsprach -, konnte an die damals ge-
fertigten Piko-Fahrzeuge nach Aus-
tausch der alten Biigelkupplungen
montiert werden. Die Kupplung war ein
feinmechanisches Kleinod. Sie wurde
nur im 4er-Pack abgegeben und war fiir
damalige Verhéltnisse nicht gerade bil-
lig. Nach ein paar Jahren verschwand
sie wieder vom Markt.

In den Jahren danach hatten auch
andere Firmen wie z.B. Roco zusétzlich
auf eine Ausfiihrung als Klauenkupp-
lung mit Kurzkupplung umgestellt und
diese nachtraglich fiir eine Vorentkupp-
lungsmoglichkeit erweitert. Auch die in
den 80er-Jahren von Fleischmann nach
dem Wegfall der Fallhakenkupplung
eingefiihrte Klauenkupplung besitzt von
Anfang an einen beweglichen Aushe-
ber, der fiir eine Vorentkupplung aus-
gelegt ist. Vorlaufer der jetzigen Fleisch-
mann-Kupplung war die so genannte
»Vox“-Kupplung, eine franzdsische Ent-
wicklung, die seinerzeit von Fleisch-
mann als 10er-Satz angeboten wurde
und dhnlich der Fleischmann-Klauen-
kupplung funktionierte.

Riickblickend kann festgestellt wer-
den, dass sich sowohl ferngesteuerte
Lok-Kupplungen als auch ganz allge-
mein Kupplungen mit Vorentkupp-
lungsmoglichkeit im Modellbahn-Ran-
gierbetrieb sehr gut bewédhrt und die
Einfiihrung automatischer Kupplungen
unter Verwendung von Entkupplungs-
gleisen sinnvoll ergénzt haben.

Hans Zschaler

Rechts die Sommer-
feldt-Kupplung
(montiert an Mark-
lin-G-Wagen)

Links Fleischmann-
Kupplungen

Unten links: Marklin-
Kupplung mit Vor-
entkupplung (1956),
daneben die aktuelle
Form

Unten rechts: Roco-
Klauenkupplung in
der aktuellen Form
Fotos: Hans Zschaler
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Rangierkupplungen in N

1973 stellte der N-Bahn-Pionier Arnold
seine ,Simplex“-Rangierkupplung vor.
Der Kupplungskopf ist derselbe wie bei
der gewohnlichen Arnold-Standard-
Kupplung. Das Triebfahrzeug kuppelt
beim langsamen Zuriickdriicken den
Zug an jeder beliebigen Stelle ab, beim
Ziehen dagegen nicht.

Eine eineinhalbgéngige Schnecke auf
der Antriebsachse lenkt bei jeder Fahrt-
richtungsdnderung einen federnden
Drahtbiigel um. Wahrend dieser Um-
lenkung wird der Federbiigel entweder
angehoben - keine Entkupplung — oder
gesenkt — Entkupplung. Lokomotiven
mit Simplex-Kupplung (es gab tibrigens
mehrere Typen) waren zumindest noch
bis vor kurzem erhéltlich.

Schon vorher gab es bei Arnold (als
Austauschkupplungskopf) eine einfache
Schlepphebelkupplung, die ebenfalls
beim ZuriickstoBen entkuppelte.

Fleischmann bietet seine fiir HO be-
schriebene Kurzkupplung mit Vorent-
kupplungsméglichkeit auch fiir die Bau-
grofe N an. Jw
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MARKTUBERSICHT

Es ist schon sehr komfortabel,
wenn man auch an weniger gut
zugdnglichen Stellen auf der
Anlage Waggons abkuppeln
kann. Das geht entweder mit
stationdren Entkupplungsglei-
sen oder aber mit Rangier-
kupplungen an den Loks. Ger-
hard Peter stellt die wenigen
entsprechend ausgeriisteten
Loks und eine Alternative vor.

Digitale Kupplungen erlauben komfortablen Rangierbetrieb

Entkuppeln auf Knopfdruck

s ist schon eher eine philosophische

Frage, welcher Art des Entkuppelns
man so front. Die einen schworen auf
das héndische Entkuppeln mit Ent-
kupplungsgriffeln, hart Gesottene fah-
ren mit original Schraubenkupplung —
und da lauft ohne Spezialpinzette so gut
wie nichts. Andere sind bescheidener
und orientieren sich am Angebot der
Hersteller, besonders dann, wenn man
den Komfort des fernbedienten Ent-
kuppelns nutzen méchte. Das hat, zu-

mindest fiir die populdren Baugrofen
HO (Biigelkupplung) und IIm (LGB-Ha-
kenkupplung) ein wenig zu bieten.

Entkuppeln in HO

Den Modellbahnern bieten sich - je
nach Konfession — mehrere Optionen.
Dabei kann zwischen Digitalkupplun-
gen unterschieden werden, die es nur
in Verbindung mit einer Lok gibt, oder
der nachriistbaren von Krois.

Ubersicht iiber digital schaltbare Entkuppler

Besitzer von Anlagen des Mittellei-
tersystems greifen auf Loks mit Mark-
lin-Telexkupplung zuriick. Die alten
waren einfache Kupplungen mit einem
Haken, der den Biigel des zu kuppeln-
den Waggons hielt. Zum Abkuppeln
driickte eine elektrisch betétigte Zunge
den Kuppelbiigel iiber den Haken. Die
Lok konnte dann solo vom Waggon ab-
riicken.

Die neue Telex-Kupplung funktioniert
ganz dhnlich. Jedoch ist sie als Kupp-

Hersteller Kupplungstyp in Verbind. mit

Lenz Biigelkupplung V 36.4

Marklin Biigelkupplung BR 365 (V 60)

Marklin Biigelkupplung BR 365 (V 60)

Roco Biigelkupplung BR 365

Roco Biigelkupplung BR 294 und Startset

Krois Biigelkupplung NEM-Normschacht

Dietz Hakenkupplung Nachriistsatz Entkupplungsmechanik (Standard)
Dietz Hakenkupplung Nachriistsatz Entkupplungsmechanik (Miniatur)
Dietz Hakenkupplung Schaltplatine fiir Entkupplungsmechanik

Dietz Hakenkupplung Schaltplatine fiir Entkupplungsmechanik

Krois Hakenkupplung Tauschkupplung GBK

Krois Hakenkupplung Tauschkupplung GBK

Krois Hakenkupplung Zeitgeber 251

* Nur in Verbindung mit zeitgesteuerten Decoderausgangen oder dem Zeitgebermodul ZS1
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Art.-Nr. Analog Digital Preis/€
30100 o J 135,-
34641 . ° ausverk.
34652 o o ausverk.
63420 - o 220,-
41232 - J k.A.
uv 1, uv 2* - ° 16,90
DEK M2 — o 14,90
DEK MV - o 17,90
DEK D2 - J 19,90
DEK DV - . 29,
* - o 21,-
* - o 21,-
Z51 - J 21,-
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Links BR 43 mit neuer und rechts BR 362 mit alter Telexkupplung. Fotos: gp

Linke Seite: Die V 36.4 von Lenz bietet digitales An- und Abkuppeln. Foto: MK

Untere Bildreihe: Die neue Telexkupplung im eingekuppelten Zustand. Nach Betatigen einer
Funktionstaste im Digitalbetrieb hebt eine Lasche den Kupplungsbiigel, sodass die dann
abriickende Lok den Haken unter dem Biigel wegziehen kann.

lungskopf fiir den Kurzkupplungsbe-
trieb ausgelegt. Auch sie driickt bei
Betédtigung eine Zunge nach oben, die
den eingekuppelten Kupplungsbiigel
iiber das Niveau der Haltehakens hebt.

Die Rangierloks der BR 365 sind mit
der alten Telex-Kupplung ausgeriistet,
die 43er mit der neuen. Beide Kupp-
lungen lassen sich im Analog- wie auch
im Digitalbetrieb auslésen.

Roco entwickelte vor ein paar Jahren
ebenfalls eine elektrische Kupplung auf

Roco-Standardkupplung mit ringférmigem
Magnet um den Kupplungsschaft. Der
Magnet ist nicht betatigt und der Kupplungs-
biigel kann sich hinter dem Haken fangen.
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Basis der hauseigenen Standardkupp-
lung. Dabei hebt eine Spule, die als Ring
um den Kupplungsschaft liegt, den
Halbbiigel des angekuppelten Wagens
iiber das Niveau des Kupplungshakens.
Die Lok kann danach abriicken.

Diese Kupplung war als Tauschkupp-
lung fiir den NEM-Normschacht konzi-
piert und auch propagiert worden. Je-
doch ist sie bis jetzt nur in Verbindung
mit Rangierloks erhéltlich. Anfanglich
standen eine Kof III und eine V 60 zur

Mit Betatigung des Funktionsausgangs am
Decoder fiir die elektrische Kupplung hebt
sich der Ringmagnet und driickt mit einer

Metallzunge den Biigel iiber den Haken.

Links: Die alte Telex-
kupplung hebt mit
einer elektisch
betatigten Zunge
den Kupplungsbiigel
tiber den Kuppel-
haken der Lok.

Der Telex-Kurzkupp-
lungskopf macht
sich das gleiche Prin-
zip zu Nutze.

Auswahl. Neu wird dieses Jahr ein
Startset angeboten, das eine abge-
speckte BR 294 mit Digitalkupplung
enthdlt. Die Kupplung ist fiir den aus-
schlieBlichen Betrieb mit einem Lok-
decoder im Digitalbetrieb ausgelegt.
Weil viele Modellbahner ihre Ran-
gierlok mit der Roco-Digitalkupplung
nachriisten wollten, diese aber nicht
einzeln angeboten wurde, trat Johann
Krois auf den Plan. Er entwickelte bzw.
verfeinerte die Roco-Konstruktion wei-
ter. Bei seiner Ausfiihrung ist die Spule
im Kupplungsschaft integriert. Er ist
zwar breiter als der normale, baut aber
dafiir nicht in der Hohe auf. Hier hebt
der Magnet mithilfe einer runden Plat-
te den Kupplungsbiigel iiber das Niveau
des Kupplungshaken: Die untere Platte
ist aus einem magnetischen Material,
das von der Spule angezogen wird.
Damit auch die Mittelleiterfahrer die
Kupplung nutzen kénnen, gibt es diese
auch mit umgedrehtem Hebewerkzeug.
Die magnetische Platte ist dann nicht
unter der Kupplung, sondern oberhalb
und driickt den Biigel direkt hoch. Die
Kupplungsbiigel miissen dann aller-
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Die Spule der Krois-Kupplung ist ausgeschal-
tet und der Biigel des Waggons eingehakt.

Der Decoder versorgt die Kupplung mit
Strom - die Entkupplungsplatte hebt sich.

Roco-Standardkurz-
kupplungskopf mit
integrierter Spule
fiir den Enkupp-
lungsteller. Im vor-
dergrund das Zeit-
modul, das zwischen
Decoderausgang und
Kupplung geschaltet
wird. Es sorgt fiir
eine maximale Ein-
schaltdauer von vier
Sekunden.

Um eine einwand-
freie Funktion zu
gewabhrleisten, liegt
der Lok eine Kupp-
lungslehre bei. Mit
ihr sollten die Biigel-
kupplungen der zu
rangierenden Wag-
gons auf die Einhal-
tung der Normhohe
tiberpriift werden.
Denn die stimmt in
manchen Féllen
nicht und wiirde das
Kuppeln erschweren.

Der Ankuppelvorgang in seinen drei Phasen:
Die Lok setzt bis dicht an den Kupplungs-
biigel des Wagens heran. Fotos: MK (4)

Mit dem Driicken der Taste F2 senkt sich der
Kupplungshaken ab und die Lok fahrt einige
Millimeter vor.

Die Lok riickt ab und der Decoder schaltet
die Rangierkupplung aus.

dings aus einem nichtmagnetischen
Material gefertigt sein.

Die echte Rangierkupplung

Mit dem Einstand der V 36.4 als erstes
Lokmodell im Programm des Digitalan-
bieters Lenz setzte dieser einen neuen
MafBstab in Sachen Rangierbetrieb und
Funktionalitdt mit einer Rangierkupp-
lung. Bieten die anderen Hersteller nur
digitale Rangierkupplungen als Ent-
kuppler an, gewéhrt die Rangierkupp-
lung von Lenz mehr Komfort.

Denn vor dem Abkuppeln muss man
erst einmal einen Waggon auf den Ha-
ken nehmen. Hat man einen Verband
aus mehreren Waggons oder haben
einzelne einen relativ hohen Rollwider-
stand, ist das Ankuppeln kein Problem.
Leichtlaufern dagegen dackelt man mit
der Rangierlok ohne Erfolg beim Kup-
peln hinterher.

Mit der V 36.4 von Lenz fahrt man an
den Waggon dicht heran und betétigt
die Funktionstaste F2 zum Einkuppeln.
Im Decoder lauft nun ein kleines abge-
speichertes Programm ab: Die Lok
senkt den Kupplungshaken ab, fahrt

Dann hebt sich der Haken wieder und die
Fahrt kann beginnen. Abkuppeln funktioniert
entsprechend — auch im Analogbetrieb!
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Eine Platte im Kupplungsbiigel driickt einge-
kuppelte Haken herunter.

wenige Millimeter vor und hebt den
Kupplungshaken wieder an. Ohne dass
sich der Waggon bewegt hat, wurde er
angekuppelt. Das Abkuppeln geschieht
auf gleiche Weise. Somit ist die Lenz-
Maschine die einzige GrofBserienlok mit
einer echten Rangierkupplung.

GroBBbahnkuppeleien

Gerade die LGB-Bahn wire fiir eine di-
gitale Rangierkupplung prédestiniert.
Eine entsprechende Kupplung sucht
man im LGB-Katalog jedoch vergebens.
Dafiir gibt es jedoch zwei Anbieter mit
einem Nachriistsatz bzw. einer Tausch-
kupplung.

Dietz bietet schon seit Jahren einen
Nachriistsatz fiir eine Rangierkupplung
an. Sie besteht aus einem Motor mit
Seilhaspel und einer in der LGB-Kupp-
lung zu montierenden Platte. Der Motor
wird in der Lok installiert, der {iber ein
Seil den hinteren Teil des Kupplungs-
hakens hochzieht. Dadurch senkt sich
der Kupplungsbiigel ab. Die Lok kann
nun ohne den Waggon wegfahren.

Im Fall der Verwendung beidseitiger
Kupplungshaken kommt die oben im

Die GroBbahnkupplung von Krois senkt nicht
den Kupplungshaken ab, sondern entriegelt
ihn mit geringem Kraftaufwand.
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Das im Kreis zu sehende Seil zieht den hinteren Hebel nach oben, senkt dabei den Haken und
auch die Platte im Biigel ab und entkuppelt so auch doppelte Kupplungsverbindungen.

Bild sichtbare Platte im Kupplungsbii-
gel zum Einsatz. Diese Platte ist am
Steg des Kupplungshakens montiert.
Wird die Kupplung betétigt, wird nicht
nur der Haken abgesenkt, sondern
auch die an ihm befestigte Platte. Die-
se driickt eingehakte Kupplungshaken
der Waggons nach unten, sodass diese
ebenfalls entkuppeln. Das Entkuppeln
kann auch in Gleisbogen der Radien R1
und R2 erfolgen, kann jedoch bei Loks
und Waggons mit gréBerem Uberhang
Schwierigkeiten bereiten.

Der Kupplung von Krois liegt eine an-
dere Funktionsweise zu Grunde. Statt
den Kupplungshaken aus dem Biigel zu
schwenken, wird der bewegliche Kupp-
lungshaken der Krois-Kupplung quasi
entriegelt, sodass er den Wagen frei-
gibt. Er wird durch den Kupplungs-
biigel des Waggons weggeklappt. Die
Kupplung kann nur einfache Kupp-
lungsverbindungen 16sen. Bei Verwen-
dung beidseitiger Kupplungshaken
empfiehlt Krois eine Schwiachung des
Kupplungsbiigels an der Lok. Er muss
im unteren Bereich so geschwécht wer-
den, dass der Haken des Waggons da-
runter weggezogen werden kann.

Die Feder driickt den Haken in eine Hohe, die
es beim Ankuppeln des nachsten Wagens
erlaubt, den Haken wieder zu verriegeln.

Aber Vorsicht, wie bei der HO-Kupp-
lung darf auch diese durch den Deco-
der nicht ldnger als vier Sekunden
betitigt werden. Der Einsatz der Krois-
Kupplungen empfiehlt sich ausschlief3-
lich zusammen mit Decodern, die einen
zeitgesteuerten Ausgang haben (CT-
Elektronik, Umelec, Zimo) oder durch
Zwischenschalten des Zeitsteuermoduls
ZS1 von Krois. gp

Kurz + knapp

e Dietz
HindenburgstraBe 31
D-75399 Hofen
Tel. 0 70 81/67 57
www.d-i-e-t-z.de
Erhaltlich direkt und im Fachhandel
¢ Lenz Elektronik
HiittenbergstraBe 29
D-35398 GieBen
Tel. 0 64 03/90 01
www.digital-plus.de
Erhaltlich im Fachhandel

Krois Modell

Miihlsangergasse 3/2/6

A-1110 Wien

Tel. 00 43/1/9 45 67 36
www.krois-modell.at

Erhaltlich direkt und im Fachhandel

e Marklin
Postfach 8 60
D-73008 Goppingen
Tel. 0 71 61/6 08-0
www.maerklin.de
Erhaltlich im Fachhandel

® Roco
Jakob-Auer-Str. 6
A-5033 Salzburg
Tel. 00 43/6 62/62 09 61-0
WWW.roco.co.at
Erhaltlich im Fachhandel
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V 36.4 von Lenz auch fir andere Kupplungssysteme

Neue KK-Kopfe
braucht das Land

Die Begeisterung iiber die Rangierlokomotive V 36.4 von Lenz
war nicht zuletzt wegen der fernsteuerbaren Kupplung recht
grof3. Lange Gesichter gab es dagegen bei den Modellbahnern, die
sich einem von der Biigelkupplung abweichenden Kupplungs-
system verschrieben haben. Ludwig Fehr zeigt aber hier, dass die
Lenz-Kupplung eigentlich fiir alle Kupplungskopfe angewendet

werden kann.

as von Lenz angewandte Prinzip

des sich absenkenden Kupplungs-
hakens ermdoglicht nicht nur eine op-
tisch ansprechende Gestaltung, da alle
Antriebselemente im Lokrahmen ver-
borgen bleiben, die Auf- und Ab-Bewe-
gung des Kupplungshakens gestattet
auch die Verwendung fiir andere Kupp-
lungssysteme.

Ein Umbau wird erheblich erleich-
tert, weil die bewegliche Aufnahme des
Kupplungshakens nahezu die Abmes-
sungen des Kupplungsnormschachtes
hat. Daher kann nach Ausbau des Ha-
kens zundchst einmal vollig gefahrlos
mit allen moglichen Steckkupplungen
herumexperimentiert werden. Beim
Ausbau des Hakens ist jedoch Vorsicht
geboten, weil man tunlichst darauf ach-
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ten muss, dass die Spule an ihrem Platz
im Rahmen bleibt. Wird sie auch nur
mit ganz wenig Kraft aus dem Rahmen
herausgezogen, reilen sehr leicht die
diinnen Kupferlackdrahte ab und vor-
bei ist es mit der ganzen Kuppelherr-
lichkeit!

Um das Probieren kommt man nicht
herum, konkrete Maf3e fiir die nachfol-
gend beschriebenen Beispiele konnen
nicht angegeben werden, diese sind
inshesondere abhéngig von den ver-
wendeten Radien und den zu bewegen-
den Zuglasten. Nachteilig bei allen Vor-
schldgen ist die Tatsache, dass sich die
Kupplung beim Schieben nach unten
wegdriickt, was je nach Radius und Ge-
wicht zu ungewolltem Auskuppeln fiih-
ren kann.

Fiir Fallhaken und Klaue

Fangen wir mit der alten Fallhaken-
Kupplung von Fleischmann an, die ja
auch unter ,Rangierfetischisten“ nach
wie vor als die klassische Rangierkupp-
lung gilt. Hier gibt es iberhaupt keine
Probleme, denn wir brauchen lediglich
einen volumen- und damit gewichts-
maflig abgespeckten Kupplungskopf
einzustecken, festzuklemmen oder fest-
zuschrauben und schon kann die Ran-
gierherrlichkeit beginnen.

Das Abspecken ist — wie bei den meis-
ten noch genannten Varianten — erfor-
derlich, damit der Kopfin Ruhestellung
auch wieder nach oben schwenkt. Al-
ternativ konnte auch das unter dem
Kupplungsmagneten befindliche ma-
gnetische Gegengewicht vergréfert
werden, hierzu miisste jedoch die Ab-
deckplatte entsprechend ausgeschnit-
ten und zur Vermeidung von Verunrei-
nigungen wieder sorgfaltig verschlos-
sen werden.

Auch keine Probleme gibt es bei der
Kadee-Klauenkupplung, die bei ran-
gierfreudigen Modellbahnern ebenfalls
recht beliebt ist. In die Lok habe ich
diesmal aber keine Metallkupplung
(diese ist einfach zu schwer und den
Entkupplungsbiigel brauchen wir ohne-
hin nicht), sondern stattdessen eine der
billigen starren Kunststoffklauen einge-
setzt, die bei vielen Wagen werksseitig
montiert sind. Zur weiteren Gewichts-
reduzierung und zur Erleichterung der
Entkupplungsschwenkbewegung wur-
de der Kopfin der Hohe auf die Halfte
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reduziert, was aber noch fiir ein siche-
res Kuppeln vollig ausreicht. Etwas Fin-
gerspitzengefithl wird hier beim An-
kuppeln benotigt, denn die Lok-Klaue
hat nicht viel Spiel um von unten in die
Wagen-Klaue einzuschwenken.

Fiir Kurzkupplungen

Bei den klassischen Kurzkupplungen
von Roco und Fleischmann wird das
Ganze etwas komplizierter, denn hier
muss zundchst mal die urspriinglich
unter Verwendung von viel Gehirn-
schmalz erstarrte Kupplungsverbin-
dung wieder flexibel gemacht werden.
Da dies einseitig geschehen muss, blei-
ben von den Originalképfen daher le-
diglich Fragmente tbrig.

Bei Roco kann dieses Fragment
groBer oder kleiner ausfallen. An- und
Abkuppeln funktioniert mit der kleinen
Version zwar eindeutig besser, dafiir ist
die Kupplungsverbindung nicht so sta-
bil. Sie eignet sich somit eher fiir leich-
te Wagen, die in nicht zu engen Bogen
bewegt werden miissen.

Ahnliches gilt fiir Fleischmanns Kurz-
kupplung. Da diese Kopfe sehr prézise
hergestellt sind, bleibt von dem freien
Kopf fast nichts mehr {ibrig, sodass
auch hier der Belastung Grenzen ge-
setzt sind. Abhilfe schafft ein zundchst
abschreckend groBer, aber im Anlagen-
einsatz kaum sichtbarer Biigel aus 0,3-
mm-Stahldraht, der zu einer unter den
Fleischmann-Kopf greifenden Ose ge-
bogen wird, die wiederum den dort
nach unter herausragenden Stift ein-
fangt. Die Drahtenden stecken in einem
Kunststoffklotzchen, welches wiederum
im ,Normschacht® der Lok ihren Platz
findet. Die Breite der Ose ist vom ver-
wendeten Radius, die Lidnge von den
Bremskiinsten des Modellbahners ab-
hangig ...

Fazit:

Es lassen sich fast alle Kupplungssyste-
me mit der V 36.4 von Lenz kuppeln, in
den Punkten Betriebsqualitdt und Be-
triebssicherheit miissen allerdings ge-
geniiber der Biligelkupplung mehr oder
weniger gro3e Abstriche gemacht wer-
den. Die klassischen Rangierkupplun-
gen mit Fallhaken oder Klaue machen
die wenigsten Probleme und mit dem
Drahtbiigel ldsst sich auch die Fleisch-
mann-Kurzkupplung zufrieden stellend
bedienen. Roco-Kuppler benétigen da-
gegen etwas mehr Fingerspitzengefiihl.
Insgesamt aber gilt: Geht nicht, gibts
nicht! Ludwig Fehr
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Fiir den klassischen Fleischmann-Fallhaken eignet sich eine verschlankte , Fallhakenkupplung
ohne Fallhaken”: Sie kénnte auch durch einen fast unsichtbaren Drahtbiigel ersetzt werden.

Unten: Die Kadee-Klauenkupplung kann mit einem starren Klauenkopf aus Kunststoff, der in
der Hohe auf etwa die Halfte befeilt wird, ein- und ausgekuppelt werden.

Bei der Roco-Kurzkupplung sind zwei Losun-
gen denkbar: Wahrend die , groBe” relativ
stabil kuppelt, ...

Ebenfalls bleibt nur wenig tibrig, wenn man

den Fleischmann-Kurzkupplungskopf befeilt.

Die Belastbarkeit ist recht eingeschrankt.

... kuppelt die kleine sicherer ein und aus. Im
Prinzip bleibt nur ein winziger Haken vom ge-
samten Kopf iibrig.

Sehr viel stabiler wird die Sache mit einem
Stahldrahtbiigel, der von unten den Losestift
der GFN-Kupplung halt. Fotos: Ludwig Fehr
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Alternative zu herkdmmlichen Kupplungsképfen

Auf Draht -

aus Draht

Entwickelt wurden diese besonderen Kupplungen von den Hard-
core-Modellbahnern aus England: Ein Stiick Stahldraht, 0,3 mm
Durchmesser, sinnreich verbogen — fertig ist eine hochst filigrane,
aber dennoch funktionale Kupplung. Thomas Becker stellt die
Kupplung vor und gibt Tipps zur Umriistung der Fahrzeuge.

ie Kupplungen sind im Modell nach

wie vor das Teil, an dem jede Mal3-
stablichkeit scheitert, wenn sie be-
triebsfdahig sein soll. In Spur 0 lassen
sich mafBstdbliche Originalkupplungen
noch halbwegs kuppeln, in HO wird
dies zu einer Pfriemelei, die sich bei ei-
nem auf dem Gleis stehenden Fahrzeug
nicht mehr vollbringen lédsst, insbeson-
dere wenn auf Masten, Gebdude und
besetzte Nachbargleise zu achten ist.
Konventionelle Modellkupplungen sind
allesamt ziemlich voluminds, insbeson-
dere die Kurzkupplungskopfe aller Bau-
arten und Fabrikate. Die Kadee-Kupp-
lung ist etwas weniger auffillig, aber
relativ teuer, und von ihrem Aufbau her
entspricht sie der amerikanischen
Klauenkupplung.

Aus England kommt eine Alternative,
die beachtenswert ist. Die Kupplung ist
funktionsfahig (in Grenzen sogar mit
Vorentkuppeln), an jeder Stelle leicht
von oben zu entkuppeln, lasst sich so-
gar (mit etwas mehr Aufwand) elektro-
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magnetisch l6sen und ist fast umsonst,
weil selbst gebaut: Man braucht nicht
mehr als Stahldraht von 0,3 mm Stérke
und ein paar Zangen. Entstanden ist sie
bei Englands Edelmodellbahnern in
Gruppen wie der P4 oder der Scalefour
Society, die die MafBstablichkeit ernst
nehmen und daher auf selbst gebauten
Gleisen mit einer Spurweite von 18,9
mm fahren (die iiblichen 16,5 mm sind
fiir 00 = 1:76 zu schmal!).

Die Skizzen zeigen, wie die Kupplung
gebaut wird und wie sie funktioniert.
Die MafBe sind ebenso wie die Winkel
allesamt nicht kritisch, kiirzer aller-
dings sollte man die Drahtenden nicht
machen. Linger kann man sie lassen,
damit erweitert man den Bereich, in
dem sich die Kupplungskopfe treffen,
jedoch wird dann das Entkuppeln et-
was schwieriger.

Die Linge des Kupplungsschaftes
wird in England mit etwa 65 mm emp-
fohlen, dies ist abgestellt auf die sehr
kurzen englischen Giiterwagen, wobei

die Kupplungen sich iiberlappen. Ich
habe die Kupplungsschéfte so lange ge-
macht, wie es der jeweilige Giiterwa-
genboden erlaubt. Das kann mehr sein
als 65 mm, aber auch deutlich weniger:
Auch zwei nur 33 bis 34 mm lange
Kupplungen (unter Klein-Kesselwagen)
kuppeln noch tadellos miteinander,
man braucht nur einen Hauch mehr
Schwung. Die kiirzesten Kupplungen
musste ich unter den Kds 54 bzw. Kds
56 von Roco anbringen, auch hier sind
sie noch vollig funktionsfahig. Unab-
dingbar ist lediglich, dass der nach un-
ten zeigende Haken nicht zu senkrecht
oder gar zur falschen Seite geneigt ist,
dann funktioniert es nicht.

Unter zweiachsigen Fahrzeugen ldsst
sich die Kupplung ohne irgendwelche
Schwierigkeiten anbringen. Der ein-
fachste Weg ist, ein Loch von 0,3 bis 0,5
mm Durchmesser in den Wagenboden
zu bohren und die Kupplung dort ein-
zukleben. Das reicht, doch ist die Kupp-
lung so gegen versehentliches zu star-
kes Verdrehen (z.B. beim Entkuppeln
oder vor allem beim Justieren) schlecht
geschiitzt, da jeder Kleber gegen diesen
langen Hebel machtlos ist.

Deswegen sollte man zumindest den
Draht, sofern moglich, auf der Obersei-
te des Fahrgestells wieder umbiegen
und nochmals festkleben, was bedeu-
tet, dass man durch das ganze Fahrge-
stell, notfalls einschlieBlich Beschwe-
rungsplatte, hindurchbohren muss -
insbesondere bei Piko-Fahrgestellen
ein hartes Stiick Arbeit! Deshalb habe
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Mit unterschiedlichen Schaftléangen sind hier einige Drahtkupplungen
fiir den Einbau vorbereitet. Befestigt wird der Draht zunachst auf ei-

nem kleinen Stiick Kunststoffplatte mit Zweikomponentenkleber. Die
aus kraftigem Draht einfach herzustellende zweizinkige Gabel ist fiirs

Entkuppeln zustandig (rechts oben).

Links: Keine klobige Modellkupplung desillusioniert den Betrachter.
Erst bei naherem Hinsehen (kleines Foto) entdeckt man die Hakchen

aus 0,3-mm-Stahldraht. Fotos: MK

Rechts: Zur einfachen Justage dient diese Blechschablone, die fest auf

ein Stiick Gleis geldtet wird.

ich diese Befestigungsart nach einigen
Versuchen verworfen und die Kupplun-
gen unter den Wagen geklebt. Fiir die
Befestigung im Drehgestell allerdings
ist die Methode durchaus geeignet, sie-
he z.B. den SS 15 von Roco.

Anbringen an Zweiachsern

Es gibt zwei Méglichkeit, die Kupplun-
gen unter den Wagen zu befestigen. Der
eine Weg ist, die Kupplung zunéchst mit
Zweikomponentenkleber in einem klei-
nen Stiick Plastik zu befestigen, das
man dann seinerseits unter den Wa-
genboden klebt. Verwendet habe ich
Stiicke der Evergreen-Kunststoffstiabe
Nr. 176 (3,2 x 2,5 mm) fiir Wagen mit
tiefem Boden und Nr. 156 (3,2 x 1,5
mm) fiir solche mit flachem Boden wie
z.B. von Fleischmann. Plastruct-Stdbe
gibt es in vergleichbaren Abmessungen.

Ansicht von der Seite

60,0°

i

Insbesondere bei Wagen mit , tiefem*®
Boden wie z.B. den meisten Roco-Mo-
dellen schneide ich Stiicke von diesen
Stdben so zurecht, dass sie zwischen
die Nachbildungen der Lingsstreben
passen. Bei Giiterwagen mit flacher
Gravur des Wagenbodens sucht man ei-
ne geeignete Stelle, um die Stiicke auf
die Streben zu kleben. In beiden Féllen
empfiehlt es sich, in das Plastikkl6tz-
chen Kerben zu schneiden, in denen
der Kupplungsdraht verschwindet, in
jedem Fall auf der Oberseite, der zum
Wagenboden hin zeigt.

Befestigung und Justierung werden
etwas einfacher, wenn die Drahtkupp-
lung an ein in den Wagenboden gekleb-
tes Stiick Pertinax (Leiterplatte) gelotet
wird. Die Drahtkupplung ist damit je-
derzeit justier- und austauschbar, da
sich eine Lotverbindung leicht 16sen
lasst. Das Pertinaxstiick wird moglichst

Ansicht

von vorn 3.2 mm

A

MaBe und Lage der Drahtkupplung

Die Skizzen zeigen die MaBe der Kupplungsképfe, die nicht unbedingt exakt getroffen
werden miissen. Die Kopfenden sollten aber in jedem Fall nicht kiirzer sein.
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in Kupplungshohe mit etwas Zweikom-
ponentenkleber im Wagenboden fixiert,
bevor die fertig gebogene Drahtkupp-
lung unter Zuhilfenahme von etwas
Phosphorsdure oder mit Lotpaste auf-
gelotet wird. Lage und Einbaulidnge
lasst sich so stets korrigieren, zudem ist
die Verbindung sehr stabil. Auf diese
Weise lassen sich Wagen leicht in Serie
umriisten und justieren, wenn zunéchst
die Aufnahme fiir die Drahtkupplung
gebastelt und dann die Drahtkupplun-
gen hergestellt werden.

Bei Fahrzeugen mit festen Puffern
muss das hintere Ende des Kupplungs-
hakens in jedem Fall soweit vor der
Pufferebene liegen, dass die Kupplung
auch im Bogen sicher einkuppelt. Beim
gezogenen Wagenverband haben die
Puffer dann etwa 1 bis 2 mm Abstand -
also nicht mehr als bei allen anderen
Kurzkupplungen auch. Wagen mit Fe-

Lage bei Federpuffern /

Lage bei starren Puffern : /
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Montagebeispiele: Am Kesselwagen von Klein Modellbahn miissen die
Achslager nach dem Entfernen der Kurzkupplungsdeichseln festge-
klebt werden. Jede Kupplung ist mit einem Plattchen fixiert.

Unten: Nur eine Notl6sung ist die Umgehung des Drehzapfens wie

hier an diesem SSy 55 von Roco.

Ist der Wagen relativ kurz, konnen beide Kupplungen auch mit einem
einzigen Kunststoffplattchen festgeklebt werden. Der Abstand der
Kopfe muss dann aber exakt auf die LiiP abgestimmt sein.

Besser ist es, wenn die Kupplung direkt am Drehgestell befestigt

wird, wie hier am SS 15 von Roco.

derpuffern konnen natiirlich enger ge-
kuppelt werden; hier ist die Ebene der
eingedriickten Puffer das entscheiden-
de MaB3, aber je mehr Federweg man
nutzt, desto eher werden inshesondere
leichtere Fahrzeuge weggeschoben, be-
vor sich die Kupplung eingehakt hat,
gerade, wenn die Puffer verhéltnis-
méfig starke Federn haben wie z.B. die
Liliput-Federpuffer.

Man muss sich also entscheiden, was
einem wichtiger ist, das Fahren Puffer
an Puffer oder die Leichtigkeit des Ein-
kuppelns. Ich habe mich daher nach ei-
nigen Feldversuchen dafiir entschie-
den, alle Haken vor die Pufferebene zu
legen, auch bei Fahrzeugen mit Feder-
puffern. (Die Federpuffer sind ja wohl
auch mehr ein Prestigepunkt als eine
betriebliche Notwendigkeit ...) Dann
kuppelt die Kupplung ein, ohne dass
mit Schwung angefahren werden miiss-
te oder sich der Wagen auch nur einen
Zehntelmillimeter bewegt.

Drehgestellgiiterwagen

Bei mehrachsigen Fahrzeugen muss
man unter Umstdnden etwas improvi-
sieren. Bringt man die Kupplung am
Fahrzeug an, hat man — wie bei den
handelsiiblichen Kupplungen auch -
moglicherweise Schwierigkeiten, in
sehr engen Bogen einzukuppeln, aller-
dings nur bei verschieden langen Fahr-
zeugen. AuBerdem muss man den
Kupplungsdraht um die Drehgestell-
zapfen herum, unter das Drehgestell
durch oder dariiber hinweg abbiegen.
In jedem Fall sollte man die Kupplung
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in Fahrzeugmitte befestigen, sonst ent-
steht beim Ziehen eine seitliche Kraft,
die leichteren Fahrzeugen Probleme
machen kann, vom Optischen mal ab-
gesehen.

Einfacher ist es jedoch fast immer
meist, die Kupplung am Drehgestell zu
befestigen. Um geniigend seitlichen Fe-
derweg zu erhalten, empfiehlt sich eine
Montage im Drehpunkt oder am hinte-
ren Quertrdger, vorm Drehpunkt geht
aber notfalls auch. Bei einigen Drehge-
stellen empfiehlt es sich, die Kupplung
direkt ins Drehgestell zu kleben, entwe-
der aus Platzgriinden (Liliput SSym 46,
Roco SSy 45) oder weil sich das Materi-
al schlecht kleben ldsst (Roco SS 15).
Bei Einbau der Drahtkupplung lidsst
sich das Drehgestell umdrehen, wo-
durch die unschone Aussparungen fiir
die bisherige Kupplung unterm Wagen
verschwinden. Fithrt man die Kupplung
iiber die Drehgestellachsen hinweg,
sollte man den Kupplungsdraht durch
ein Stiickchen Isolierschlauch am Kurz-
schlieSen hindern.

Einmal angebracht wird die Kupp-
lung noch justiert, indem der Draht ho-
rizontal wie vertikal in die richtige Stel-
lung gebogen wird: genau in der Mitte
des Fahrzeugs und 9,5 mm {iiber der
Schienenoberkante, damit kommt man
unter praktisch jeder Pufferbohle
durch. (In England betragt dieses Maf3
10 mm, allerdings sind die 00-Fahr-
zeuge wegen des Mal3stabes von 1:76
auch grofer.) Bei tiefer liegenden Fahr-
zeugen (z.B. Liliput) muss man noch ei-
nen ,Schlenker® nach oben anbringen.
Ich habe mir eine Montagelehre gebaut

und auf ein Stiick Gleis gelotet. Damit
lasst sich die Stellung des Kupplungs-
kopfes leicht iiberpriifen.

Umriistung von Loks

Zum einen stellt sich die Frage, ob man
Streckenloks tiberhaupt umriisten will.
Denn fiir Personenwagen, die meist als
geschlossene Ziige verkehren und bei
denen auch volumindsere Kupplungen
unter den Ubergédngen verschwinden,
empfiehlt sich die Drahtkupplung si-
cher weniger, und eine umgeriistete
Lok wére auch nicht mehr universell
einsetzbar.

Bis zur Epoche III steht natiirlich ein
idealer Zwischenwagen zur Verfiigung:
Der Giiterzugpackwagen lief meist hin-
ter der Lok — nur in Endbahnhofen
muss er dann halt gewendet werden,
iibrigens durchaus vorbildgemif3, denn
der Zugfiihrer saf} in Fahrtrichtung im-
mer rechts. Bei manchen Loks wie z.B.
Tenderloks oder Dieselloks wie der
V 100 konnte man sich darauf be-
schrdnken, ein Ende mit der Draht-
kupplung auszustatten, am anderen die
Industriekupplung zu belassen und die
Lok je nach Verwendung zu drehen.

Bei reinen Rangierloks aber muss
man wohl oder iibel ran, aber gerade
hier ist der Platz unter dem Fahrzeug
wegen des Antriebs oft knapp. Notfalls
hilft man sich mit einer Kurzversion un-
ter Benutzung der ,echten® Kupplungs-
aufnahme; natiirlich federt diese Kurz-
16sung kaum noch, sodass die notwen-
dige Seitenbewegung auf der Wagen-
seite passieren muss. Die Roco-V 60,
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Unter diesem BTms 33 von Fleischmann steht geniigend Platz fiir lange Kupplungsschafte zur
Verfiigung. Die unlackierte Kupplung ist gut zu erkennen.

Unten: Auch wenn der Stahldraht nur 0,3 mm dick ist, fallt er doch durch seinen Glanz deutlich
ins Auge. Es empfiehlt sich daher, den Draht schwarz zu streichen. An diesem Omm 53 von
Roco ist die linke Seite demonstrationshalber noch blank belassen. Fotos: Thomas Becker

die Weinert-V 20 und -V 36 haben mich
jedoch vor keine groBeren Probleme ge-
stellt.

«Schwierige Kunden”

Mamche Wagen sind nicht ganz einfach
umzurilsten. Bei den O-Wagen-Model-
len von Klein hélt die Kurzkupplungs-
kinematik, die auch ein kurzer Giliter-
wagen offensichtlich unbedingt braucht
(weill jemand, warum?), die Radsatz-
halter, die man deswegen nach Entfer-
nen der Kupplung im Fahrgestell befes-
tigen muss. Leider gelingt dies mit den
uiblichen Kunststoffklebern nicht sicher,
denn das Material der Achshalter (Ny-
lon?) klebt sich nicht gut. Selbst bei
Zweikomponentenkleber fallt bei allzu
sorglosem Anpacken mal ein Radlager
heraus. Pattex-Plastic-Kleber allerdings
soll auch dies Material gut kleben.

Génzlich anders das Problem bei den
Kesselwagen von Piko, Prefo und Sach-
senmodelle: Deren filigranes Fahrge-
stell bietet kaum einen Befestigungs-
punkt. Hier muss man ein wenig im-
provisieren — alles aber keine unlsba-
ren Aufgaben!

Entkuppeln

Die Kupplung hélt ohne Probleme das
Gewicht eines Zuges. Verbieten muss
man sich aber Noteingriffe wie das
Festhalten des Zuges an einem hinteren
Wagen. Andererseits: Eine verbogene
Kupplung ist angesichts der geringen
Gestehungskosten auch kein Drama.
Hat man einmal etwas Ubung, geht das
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Biegen der Kupplung blitzschnell; ein
paar Dutzend sind wadhrend eines
Fernsehkrimis gut zu schaffen.

Entkuppelt werden die Fahrzeuge am
wirkungsvollsten mit einer kleinen
zweizinkigen Gabel, die zwischen die
Puffer gesteckt und gegen den Uhrzei-
gersinn gedreht wird. Mehr Aufwand
bedarf es nicht. Ein weiterer Vorteil der
Drahtkupplung: Die Wagen konnen
nach oben aus dem Zugverband he-
rausgehoben werden, ohne dass vorher
entkuppelt werden muss — ein grof3er
Vorteil fiir den Betrieb.

Eines muss man sich jedoch unbe-
dingt klar machen: Beim geschobenen
Zug werden die Kréfte — anders als bei
jeder anderen Kupplung - tatsdchlich
und ausschlieBlich von den Puffern
ibertragen. Das stellt gewisse Anforde-
rungen an den Gleisplan: Da die Puffer
in gar keinem Fall aneinander vorbei-
gleiten diirfen (,Uberpufferung sagt
man dazu beim Vorbild), sind die Kau-
telen der groen Eisenbahn, als da sind
Ubergangsbégen und vor allem Zwi-
schengeraden zwischen gegenldufigen
Kriimmungen, ein unbedingtes Muss
auch fiir die Modellanlage.

Fazit

Die Drahtkupplung ist die ideale Ran-
gierkupplung. Sie kuppelt fast schwere-
los und lédsst sich genauso leicht ent-
kuppeln. Und sie ist kaum zu sehen,
verdirbt also nicht das Zugbild. Nach-
teile? Sie setzt einen fast mafBstdblichen
Gleisplan voraus. Aber ist das wirklich
ein Nachteil? Thomas Becker
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Entkuppler fur die Modellbahn

Heben und Senken

mit Haken

und Osen

Zum Rangierbetrieb im Modell benétigt man natiirlich auch die

entsprechenden Einrichtungen zum Entkuppeln der Fahrzeuge —
solange es keinen maf3stdblich verkleinerten Rangierer gibt, der
neben dem Gleis herlduft, sicher ein vertretbarer Kompromiss ...

Die meisten Entkuppler funktionie-
ren nach dem gleichen System: Ei-
ne zwischen den Schienenprofilen lie-
gende Platte wird von einem Elektro-
magneten angehoben und entkuppelt
die Fahrzeuge. Dabei spielt es im Grund
keine Rolle, welche Kupplung verwen-
det wird. Dies funktioniert sowohl bei
der von Fleischmann verwendeten Fall-
hakenkupplung als auch bei den von
den meisten anderen Herstellern favo-
risierten Biigelkupplungen, ebenso bei
den verschiedenen Kurzkupplungen.
Fiir jedes Gleissystem werden daher
auch die entsprechenden Entkupp-
lungsgleise angeboten. Sie haben je-
doch in den meisten Fillen den Nach-
teil, dass die Antriebskésten vergleichs-
weise klobig ausfallen. Hier sind die
Bettungsgleise im Vorteil, da sich der

Die beiden Entkuppler von Fleischmann fiir
die BaugroBen N und HO. Der Antrieb des
Letzteren zeichnet sich durch eine besonders
flache Bauform aus und konnte noch in der
Gleisbettung untergebracht werden.
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Antrieb gut in der Schotternachbildung
unterbringen ldsst, wie beim Roco-line-
und dem Maérklin-C-Gleis zu sehen ist.
Besonders elegant ausgefallen ist der
flache Antrieb beim Profi-Gleis von
Fleischmann.

Ein weiterer Nachteil: Die Entkupp-
lungsgleise miissen beim Bau der Anla-
ge rechtzeitig eingeplant werden, denn
ein nachtréglicher Einbau ist in der Re-

Links: Der Mechanismus des C-Gleis-Entkupp-
lers von Marklin ist in der Gleisbettung un-
tergebracht; mit dem kleinen Hebel vorn
kann er auch von Hand betatigt werden.

gel gar nicht mehr oder doch nur noch
sehr schwer moglich.

Wesentlich universeller einsetzbar
sind daher die Entkuppler, die von Rolf
Ertmer (Repa), Bemo und Herkat ange-
boten werden. Sie sind alle nach dem
gleichen Prinzip aufgebaut: Ein genau
in der Gleisachse liegender senkrecht
unter dem Trassenbrett angebrachter
Magnetspulenantrieb hebt die Ent-
kupplerbohle hoch und fallt beim Aus-
schalten wieder in seine Ausgangsposi-
tion zuriick. Auf diese Weise kann der
Entkuppler auch noch nachtréaglich ein-
gebaut werden. Dabei ist lediglich da-
rauf zu achten, dass die Entkuppler in
einem geraden Streckenabschnitt lie-
gen, falls Kurzkupplungen verwendet
werden — diese kuppeln in einem Gleis-
bogen ndmlich nur duBerst unwillig.
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Oben: Die beiden Entkuppler fiir das Roco-line-Gleis; bei der Aus-
fiihrung mit Gleisbettung ist der Antrieb nahezu unsichtbar.

Oben links: Der Entkuppler von Roco fiir das Gleissystem in der Bau-
groBe N.

Rechts: Blick ins Innere. Die Entkuppler arbeiten fast alle nach dem
gleichen Prinzip mit einem Magnetspulenantrieb, so wie hier derjeni-
ge von Tillig fiir die BaugroBe TT.

Linke Seite, kleine Bilder: Universell einsetzbar ist der Entkuppler von
Bemo, der sich auch noch nachtréglich in die Anlage einbauen lasst.
Ganz dhnlich aufgebaut sind auch die Entkuppler von Herkat.

Produktiibersicht: Entkuppler fiir die Modellbahn

Hersteller Art.-Nr. BaugroBe Gleisbezeichnung Kupplung Bauart Preis in €
Marklin 5994 1 71,95
LGB 10520 2m LGB-Biigelkupplung Dauerentkuppler 4,10
LGB 10560 2m LGB-Biigelkupplung elektrisch m. Signal 46,50
Fleischmann 6012 HO Modellgleis Biigel-/Hakenkupplung elektrisch 15,75
Fleischmann 6013 HO Modellgleis Biigel-/Hakenkupplung mit Abdriicksignal 19,75
Fleischmann 6111 HO Profigleis Biigel-/Hakenkupplung elektrisch 16,75
Fleischmann 6114 HO Profigleis Biigel-/Hakenkupplung Handbetr. 6,10
Marklin 2297 HO K-Gleis Biigelkupplung elektrisch 16,80
Marklin 94997 HO C-Gleis Biigelkupplung elektrisch 18,50
Roco 42419 HO Roco-line Biigel-/Hakenkupplung ohne Bettung 15,20
Roco 42519 HO Roco-line Biigel-/Hakenkupplung mit Bettung 14,20
Bemo 4429000 HOm/HOe universell einsetzbar Biigelkupplung baugleich mit Repa-Entkuppler 14,30
Kadee 307 HO universell einsetzbar Klauenkupplung elektrischer Magnet 10,60
Kadee 308 HO universell einsetzbar Klauenkupplung Dauermagnet fiir unterflur 4,80
Kadee 312 HO universell einsetzbar Klauenkupplung Dauermagnet ohne Vorentkupplung 5,80
Kadee 321 HO universell einsetzbar Klauenkupplung Dauermagnet mit Vorentkupplung 5,50
Herkat 2702 HO universell einsetzbar Biigel-/Hakenkupplung elektrisch 11,20
Herkat 2704 HO universell ensetzbar Biigel-/Hakenkupplung elektr., fiir Gleis m. Punktkontakten 12,73
Herkat 2706 HOmM/TT universell einsetzbar Biigel-/Hakenkupplung elektrisch 11,20
Tillig 83201 1T TT-Modellgleis Biigelkupplung elektrisch 10,75
Fleischmann 9112 N piccolo-Gleis N-Standardkupplung elektrisch 14,60
Fleischmann 9114 N piccolo-Gleis N-Standardkupplung Handbetrieb 6,30
Herkat 2703 N universell einsetzbar N-Standardkupplung elektrisch 11,20
Minitrix 14969 N N-Standardkupplung elektrisch 14,75
Roco 22212 N N-Standardkupplung elektrisch 10,50
Marklin 8587 z Marklin-Z-Kupplung elektrisch 17,25
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Magnet-Entkuppler fiir Z!

ngeregt durch die Klauenkupplung von

Microtrains fiir die BaugréBe N (sie
entspricht der bekannten Klauenkupplung
von Kadee) stellte sich Manfred Jorger ein
ahnliches System fiir die Méarklin-Z-Kupp-
lung vor, das ein Entkuppeln mittels Ma-
gnetfeld ermaglichen sollte. Die Z-Kupp-
lung ist gewissermaBen ja auch eine
Klauenkupplung, die zum Kuppeln in der
Horizontalen ausschwenkt.
So entstand die Idee, den Eisenbiigel direkt
an der Unterseite der Z-Kupplung zu mon-
tieren. Erste Versuche mit zurechtgeboge-
nen Biiroklammern verliefen positiv - he-
rausgekommen ist ein Eisen-Atzteil, das di-
rekt unter die Kupplung geklebt wird und
somit nahezu unsichtbar ist.
Diese Methode machte es allerdings erfor-
derlich, wie bei Kadee und Microtrains Ma-
gneten in das Gleis zu integrieren. Der Ma-
gnet besteht aus einer Spule zwischen zwei
Eisenblechen, die in Langsrichtung ins Gleis
montiert werden. Wird der Magnet einge-
schaltet (er benétigt etwa 16 Volt), riicken
die Kupplungen von dariiber stehenden
Wagen nach auBen auf und entkuppeln.

Wo ist der Entkuppler? Wie von Geisterhand
bewegt klappen die Klauenkupplungen von
Kadee auseinander ...

Des Ratsels Losung: Unter dem Gleis liegt ein
Magnet verborgen, der die an den Untersei-
ten der Kupplungen angebrachten Stahlbiigel
nach auBen driickt. Neben dem hier gezeig-
ten besonders kréftigen Dauermagneten fiir
den Einbau unter dem Gleis bietet Kadee
noch zwei weitere Magnete an, die zwischen
den Schienenprofilen angebracht werden
(wozu dann jedoch die Schwellen entfernt
werden miissen). Fotos: Ik

Das Entkuppeln funktioniert einwandfrei.
Besonders Waggongruppen, Ziige usw. stel-
len kein Problem dar. Bei einem Ver-
suchsaufbau mit einer Bahnhofshalle und
einer installierten Kamera lieBen sich auch
dort Loks ohne Probleme von ihren Ziigen
trennen. Das hat besonders im Hinblick auf
den Anhalter Bahnhof einen ganz besonde-
ren Reiz ...

Das Enkuppeln hat aber einen winzigen Ha-
ken: Einzelne Waggons lassen sich nur ent-
kuppeln, wenn das Eisengewicht durch ein
entsprechendes nichtmagnetisches Ge-
wicht ersetzt wird. Auch die Metallachsen
kénnen machmal fiir zusatzliche Bewegung
der Wagen bei eingeschaltetem Magneten
sorgen. Alles in allem ist das Entkupp-
lungssystem fiir die Marklin-Z-Kupplung ei-
ne tolle Sache — die Z-Bahn gewinnt durch
den Entkuppler und die damit mdglichen
Rangieraktivitaten an Attraktivitat. gp

Biigel fiir Z-Kupplung (10er-Set) € 5,—
Gleismagnet € 13,

Manfred Jorger

HiigelstraBe 9

D-82178 Puchheim

Tel. 089/80 32 60

Beim Einsatz herkémmlicher Biigel-
kupplungen kénnen die Entkuppler je-
doch auch in einem leichten Gleisbogen
liegen.

In allen Féllen bleibt immer noch das
Problem der optisch meist wenig scho-
nen Entkupplungsbohle, die sich auch
nicht immer als Bohleniibergang oder
Ahnliches tarnen lisst. Bei gut zugéing-
lichen, etwa im Anlagenvordergrund
liegenden Rangiergleisen bietet sich da-
her ein hochst universell einsetzbarer
und zudem spottbilliger Entkuppler an
— ein Eisloffel oder auch ein kleiner
Schraubendreher leisten hier gute
Dienste ...

Nach einem ganz anderen Prinzip
funktionieren dagegen die Entkuppler
fiir die Klauenkupplungen von Kadee.
Hier kommen Magnete zum Einsatz,
welche die Stahlbiigel an den Kupplun-
gen nach auflen driicken, wenn genau
iiber dem Magneten kurz angehalten
wird. Diese lassen sich unsichtbar un-
ter den Gleisen und zwischen den
Schienenprofilen einbauen. Kadee bie-
tet zwar auch einen elektrisch ein-
schaltbaren Magneten, der jedoch recht
klobig ausgefallen ist und sich nicht un-
sichtbar montieren ldsst; er sollte bes-
ser durch einen verdeckt angebrachten
klappbaren Dauermagneten ersetzt
werden (siehe auch MIBA 7/2003). [k

Mit Sekundenkleber wird der Magnetanker
direkt auf der Unterseite der Z-Kupplung be-
festigt.

Unten: Beim Einschalten des Entkupplungs-
magneten schwenken die Kupplungen nach
auBen und werden so sicher voneinander ge-
trennt.
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Die auf den folgenden Seiten vorge-

stellten Signale fiir den Rangier-

dienst werden im Signalbuch in drei

Gruppen eingeteilt:

e Rangiersignale,

e Abdriicksignale

e und sonstige Signale fiir den Rangier-
dienst (hierzu zdhlen z.B. Warte- und
Grenzzeichen sowie die Rangierhalt-
tafeln).

Rangiersignale

Rangiersignale werden mit der Mund-
pfeife oder dem Horn gegeben. Gleich-
zeitig werden sie durch eine Armbewe-
gung - bei Nacht mit einer weil leuch-
tenden Laterne — erteilt.

Auf die akustischen Signale kann —
insbesondere, wenn die Signale vom
Stellwerk aus gegeben werden — ver-
zichtet werden. Allerdings werden hier
zur besseren Erkennbarkeit Wink-
scheiben oder Handleuchten verwen-
det. Im Einzelnen haben bzw. hatten
die Rangiersignale folgende Bedeutung:
e Ra 1-,Wegfahren“ - Ein langer Ton

und eine senkrechte Armbewegung

Mehr als Pfeifen und Winken

Signale fiir den
Rangierdienst

Fiir die sichere Abwicklung des
Eisenbahnbetriebs gibt es viele
Signale. Am bekanntesten sind
sicherlich die Haupt- und Vor-
signale, die jedoch nur fiir Zug-
Jahrten gelten. Der Regelung
der Rangierfahrten dienen u.a.
die auf jedem grof3eren Bahn-
hof zu findenden Sperrsignale.
Doch der Rangierdienst wird
von vielen weiteren Signalen
geregelt. Stefan Carstens er-
lautert Aussehen und Bedeu-
tung der Rangiersignale.
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Oben: Im Februar
1958 signalisiert ein
LJunghelfer” im Bf
Altona-Kai fiir den
DB-Fotografen ver-
mutlich ,Ra 5 -
Halt".

Der Rangierleiter

zeigt vom ersten Wa-
gen einer Rangierab-

teilung aus das Sig-
nal ,Ra 2 Herkom-
men”.

Das Bild entstand im
November 1951 im
Rbf Hamburg-Ro-
thenburgsort.

Fotos: DB/Hollnagel
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von oben nach unten. Die Bedeutung
des Signales hat sich im Laufe der
Jahre gewandelt. 1935 galt ,Wegfah-
ren” nur fiir einzeln fahrende Loko-
motiven, bei Rangierabteilungen be-
deutete es ,,Ziehen“. Das alte, bis
1935 giiltige Signal 31 bedeutete
»Vorziehen®, wobei dies fiir einzeln
fahrende Lokomotiven als Auftrag
mit dem Schornstein voran zu fahren
galt.

e Ra 2 - ,Herkommen* - Zwei miBig
lange Tone und langsame waage-
rechte Armbewegungen hin und her.
Analog zum Ra 1 hat sich auch hier
die Bedeutung im Laufe der Jahre ge-
wandelt. 1935 hiel es ,,Schieben*
und nur bei einzeln fahrenden Loko-
motiven (bzw. Loks in der Mitte von
Rangierabteilungen) ,Herkommen*
Das alte Signal 32 gab den Auftrag
zum ,,Zuriickdriicken®.

Die Bedeutungen der iibrigen Rangier-

signale haben sich im Laufe der Jahre

nicht gedndert:

e Ra 3 (bis 1935 Signal 33) - ,,Auf-
driicken® — Zwei kurze Tone schnell
hintereinander. Beide Arme werden

in Schulterh6he nach vorn gehoben
und die flach ausgestreckten Héande
wiederholt einander genédhert.

e Ra 4 (bis 1935 Signal 34) - ,Ab-
stoffen” — Zwei lange und ein kurzer
Ton, zwei waagerechte Armbewe-
gungen vom Korper nach au3en und
eine schnelle senkrechte Bewegung
nach unten.

e Ra 5 (bis 1935 Signal 35) - ,,Ran-
gierhalt® — Drei kurze Tone schnell
hintereinander und kreisformige Be-
wegung des Armes.

Abdriicksignale

Anfang des vorigen Jahrhunderts gab
es noch keine einheitlichen Abdriick-
signale. Man behalf sich mit den Ran-
giersignalen (,Herkommen®, ,Wegfah-
ren” etc.). Um diesen Missstand zu be-
heben wurde in PreuBlen ein ,Ablauf-
signal fiir Rangierberge” entwickelt,
das nach diversen Versuchsausfiihrun-
gen 1913 fiir die PreuBische Staatshahn
allgemein zugelassen wurde.

Diese Formabdriicksignale haben ei-
nen um den Mittelpunkt einer runden

Zwar ist auf dem Foto aus dem Rbf Gremberg vom Februar 1957 leider das Signalbild des Ab-
driicksignals nicht zu erkennen, aber da das Bild die Atmosphéare des Abdriickbetriebs mit der
55 4407 sehr gut einfangt, soll es hier trotzdem abgedruckt werden. Foto: Bustorff

Rechts: Ein Formabdriicksignal in der Stellung , Halt! Abdriicken verboten” im August 1991 im

Rbf Hamburg-Unterelbe-Seehafenbahnhof.
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Scheibe drehbaren Balken, der bei
Dunkelheit angestrahlt wird. Sie wer-
den mit Stellkurbeln bedient, die ent-
weder im Ablaufstellwerk oder einzeln
am Scheitel des Ablaufberges stehen
bzw. am Mastfull angebracht sind. Die
Abdriicksignale selbst stehen generell
am Scheitel des Ablaufberges und kon-
nen — wenn die Sichtverhéltnisse dies
erfordern — durch Wiederholungssigna-
le vor dem Ablaufberg ergéinzt werden,
die das gleiche Signalbild anzeigen.

Bereits bei der Deutschen Reichs-
bahn wurden anstelle dieser Formsig-
nale vielerorts Lichtabdriicksignale auf-
gestellt, auch wenn sonst Formsignale
beibehalten wurden. Bei Lichtabdriick-
signalen werden die Signalbilder durch
einen aus mehreren weilen Lampen
bestehenden Lichtstreifen gebildet.

Im Einzelnen konnten die Abdriick-
signale folgende Begriffe signalisieren:
e Ra 6 — ,,Halt! Abdriicken verboten*

— Als Formsignal eine runde weille

oder schwarze Scheibe, davor ein

waagerechter weiler Balken mit
schwarzem Rand; als Lichtsignal ein
waagerechter weiller Lichtstreifen.
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Ra 6

%
&6

Ra 8 Ra 9

Ra7

Signalbilder der Abdriicksignale (oben Form-, unten Lichtsignale).
Ra 9 gibt es ausschlieBlich als Lichtsignal.

Links oben: Der Ablaufberg im Bf Itzehoe — im Juni 1983 fotografiert — hatte ,, Modellbahn-
Abmessungen”. Links vom Gleis steht das Lichtabdriicksignal.

Links: Hohes und niedriges Formabdriicksignal im MaBstab 1: 87.

e Ra 7 - ,Langsam abdriicken® — Der
Balken des Formsignals bzw. der
Lichtstreifen des Lichtsignals zeigt
schrig nach rechts aufwérts.

¢ Ra 8 — ,,MiiBig schnell abdriicken*
— Der Balken bzw. der Lichtstreifen
steht senkrecht.

e Das Signal Ra 9 - ,,Zuriickziehen® -
wurde erst 1959 neu in das Signal-
buch aufgenommen. Ra 9 gibt es nur
als Lichtsignal. Es zeigt einen senk-
rechten Lichtstreifen, an dessen obe-
rem Ende ein Lichtstreifen waage-
recht nach rechts abzweigt.

Rangierhalttafel

Die Rangierhalttafel hatte bei der DRG
die Bezeichnung K 10, im Signalbuch
der DB lautet die Bezeichnung Ra 10.
Sie steht — nur bei der DB in der Regel

links vom Gleis — an der Stelle, iiber die
hinaus nicht rangiert werden darf. Das
Signal zeigt eine oben halbkreisférmig
abgerundete weille Tafel mit schwar-
zer Aufschrift ,,Halt fiir Rangierfahr-
ten”. Aufgestellt werden Rangierhalt-
tafeln auf allen Bahnhofen, auf denen
iiber die Einfahrweichen hinaus ran-
giert wird (bzw. am Ende der Durch-
rutschwege, wenn diese iiber die Ein-
fahrweichen der Gegenrichtung rei-
chen).

Muss ausnahmsweise iiber die Ran-
gierhalttafel hinaus rangiert werden, so
ist zuvor die Strecke zu sperren. Erst
wenn dies geschehen ist, darf eine Ran-
gierabteilung auf besonderen Befehl
iiber die Rangierhalttafel hinausfahren.
Bei der DR verzichtete man tibrigens
seit 1971 auf den Schriftzug in den
Rangierhalttafeln.

Rangierhalttafeln
werden am Ende des (I
Durchrutschwegs
von Einfahrsignalen
aufgestellt. Auf den
Bildern aus Hart-
mannshof — Juni
1985 — und Kuhfelde
(DR) — Oktober 1991
— (ganz links, Foto:
Slg. SC) sind diese
Signale im Hinter-
grund zu erkennen.

Halt
fiir
Rangierfahrten

Rangierhalttafel in
HO- sowie darunter
das alte Signalbild in
dreifacher HO-GroBe.
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Wartezeichen

Das Wartezeichen war bei der DRG im
Signalbuch als ,Kennzeichen® unter
K 11 zu finden. Bei der DB wird es als
Rangiersignal Ra 11 - ,,Der Auftrag
des Wirters zur Rangierfahrt ist ab-
zuwarten® — gefiihrt.

Das Signalbild zeigt ein gelbes ,,W*
mit schwarzem Rand. Der Auftrag zur
Rangierfahrt kann zum einen vom Stell-
werk aus durch eines der Rangiersig-
nale - Ra 1 oder Ra 2 — erteilt werden.
Zum anderen kann der Rangierauftrag
miindlich — auch iiber Lautsprecher,
Wechselsprechanlagen oder Rangier-
funk — gegeben werden. Ebenfalls mog-
lich: den Rangierauftrag durch ein
Lichtsignal zu erteilen. Die hierfiir ein-
gerichteten Wartezeichen besaflen bei
der DRG drei weile Lampen fiir das

Oben der Nordkopf des Bf Hamburg-Harburg
um 1958. Vor den Ausfahrsignalen standen
Hauptsperrsignale mit Wartezeichen. Diese
Kombination wurde immer dann angewandt,
wenn sichergestellt werden musste, dass
nicht eine weitere in dem Gleis stehende Lok
an dem noch Sh 1 zeigenden Sperrsignal vor-
beifahrt, denn dieses war, solange die Fahr-
straBBe nicht aufgeldst werden konnte, in der
Fahrtstellung festgelegt.

Oben rechts: Ein Wartezeichen mit Vorriick-
signal in Liibeck Hbf. Das Bild zeigt iibrigens
einen von 23 1004 gezogenen Zug nach Stral-
sund am 20. Marz 1960. Fotos Hollnagel

Rechts die Ausfahrt aus dem Bw Lehrte
(3.2.1974). Zwischen den Loks ein Wartezei-
chen mit Anstrahlleuchte und Sh 1-Signal.
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Wartezeichen in HO-GroBe v.l.n.r.:

B

einfaches War-  dito mit Anstrahl-
tezeichen mit leuchte und
Profilmast Vorriicksignal

mit Sh 1-Lichtsig- DR-Aus- beleuchtet
nal (DB ab 1959) fihrungun-  mit Vorriick-
und Rohrmast beleuchtet signal
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Wartezeichen mit Vorriicksignal waren bei der DB selbst in der Epoche IV noch anzutreffen,
wie dieses im Juni 1970 aufgenommene Foto mit 050 540 aus Goslar belegt.

Niedriges beleuchte-
tes Wartezeichen der
DR mit Vorriicksignal
im Oktober 1991 im
Bf Stendal. Die Kreis-
scheibe bedeutet,
dass es auch dann
als Fahrauftrag gilt,
wenn es bereits vor
Annéherung der
Rangierabteilung
aufleuchtet.

Foto: Slg. SC
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Vorriicksignal, die in Form eines ,,V*
angeordnet waren. Bei der DB wurde
das Vorriicksignal durch das Sh 1-
Lichtsignal ersetzt.

Nach Inkrafttreten der neuen Signal-
ordnung ab 1959 wurde die linke obere
Lampe von den Wartezeichen abgebaut,
neue Wartezeichen erhielten nur noch
zwei Lampen (tatsdchlich gab es selbst
iiber zehn Jahre spiter noch Wartezei-
chen mit Vorriicksignalen). An der Be-
deutung des Signals dnderte sich damit
wenig. Zwar hief3 es nicht mehr ,,Vor-
riicken”, sondern ,, Auftrag des Wér-
ters zur Rangierfahrt®, aber es galt
weiterhin nur, wenn es bis zur Vorbei-
fahrt der Rangierabteilung leuchtete.

Bei der DRG wurden Wartezeichen
urspriinglich nur dort aufgestellt, wo
bei der Fahrtstellung des Gleissperrsig-
nals ein besonderer Rangierauftrag des
Wirters erfolgen sollte. Daher waren
sie anfangs nur in Verbindung mit ei-
nem Hauptsperrsignal zu finden.

Hier driangt sich vermutlich die Frage
auf, warum denn diese ,doppelte” Sig-
nalisierung? Ganz einfach: War das
Fahrt zeigende Hauptsperrsignal in ei-
ner Fahrstrale festgelegt (z.B. bei der
Ausfahrt eines Zuges), so konnte das
Personal der in dem Gleis stehenden
Rangierlok, die den Zug bereitgestellt
hatte, das Signal missdeuten und gleich
hinter dem Zug aus dem Gleis fahren —
obwohl die Rangierstraf3e hierfiir noch
nicht eingestellt war. Erst spiter ging
man dazu {iber, die Wartezeichen auch
einzeln aufzustellen, um z.B. das Vor-
ziehen von Loks oder die Ausfahrt aus
den Lokbehandlungsanlagen von be-
sonderen Auftragen des Warters ab-
héngig zu machen.

Ahnlich wie bei den Sperrsignalen
gibt es keine allgemein verbindlichen
Regeln fiir die Aufstellung von Warte-
zeichen. MaBlgebend sind betriebliche
Erfordernisse. Anders als Sperrsignale,
mit denen ein generelles Fahrverbot —
sowohl fiir Zug- als auch fiir Rangier-
fahrten — angezeigt bzw. aufgehoben
werden kann, gelten Wartezeichen je-
doch ausschlieBlich fiir Rangierfahrten.

Obwohl nicht auf sémtliche Varianten
der Signale eingegangen werden kann,
sei auf diese Besonderheit hingewiesen:
Bei der DR wurde nach den Signalen
Ra 11a und Ra 11b unterschieden.
Zwar haben beide die gleiche Bedeu-
tung, aber Letzteres zeigt ein weilles
W mit schwarzem Rand und wird nur
ohne Lichtsignal verwendet, wiahrend
das gelbe Signal Ra 11a nur beleuchtet
und in Verbindung mit einem Lichtsig-
nal aufgestellt wird.
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Der Bf Weiden/Opf.
besaB — obwohl in-
zwischen auf Dr-
Technik umgestellt —
auch Anfang der
70er Jahre noch ehe-
mals bayerische
Grenzzeichen.

Das Foto zeigt die
beiden rangierenden
064 415 und 064 393
am 31. Juli 1972.

094 681 und 094 616 am 9. April 1972 im Bw
Hamburg-Rothenburgsort. Vor den Loks sind
die Grenzzeichen an den zur Drehscheibe fiih-
renden Abstellgleisen. Foto Slg. SC

Rechts: Grenzzeichen und Isolierzeichen in
HO- und daneben in fiinffacher HO-GroBe.

Unten: Ein auf einem Kantholz montiertes
Grenzzeichen und ein Isolierzeichen.
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Grenzzeichen

Grenzzeichen kennzeichnen den Punkt,
bis zu dem zusammenlaufende Gleise
besetzt werden diirfen. Sie bestehen
heute in der Regel aus einem oben ab-
gerundeten Blechzylinder, der in 90-
Grad-Segmenten abwechselnd rot und
weil} emailliert ist. Daneben gab es sehr
lange auch andere, z.T. noch aus der
Zeit der Linderbahnen herriihrende,
Ausfithrungen von Grenzzeichen, die
allerdings spétestens bei der DRG eben-
falls einen rot-weilen Anstrich erhiel-
ten.

Grenzzeichen werden grundséitzlich
hinter allen Weichen (ggf. auch zwi-
schen Gleisen, die zu Drehscheiben
fithren, tiblicherweise jedoch nicht zwi-
schen Schuppengleisen) an der Stelle
aufgestellt, an der die auseinander lau-
fenden Gleise einen Abstand von
3,50 m - gemessen zwischen den Gleis-
achsen — haben. Die Signalbezeichnung
fiir das Grenzzeichen lautete bei der
DRG K 12, im Signalbuch der DB trigt
das Grenzzeichen den Signalbegriff
Ra 12.

Isolierzeichen

Das erst mit dem Signalbuch von 1959
eingefiihrte Isolierzeichen — Ra 13 -
zeigt an, wie weit ein Gleis freizuhalten
ist, damit das Umstellen von Weichen
und Signalen nicht elektrisch verhin-
dert wird. Es ist beim Vorbild ver-
gleichsweise selten und besteht aus ei-
ner gewolbten, weil emaillierten Kappe
mit einem blauen Pfeil.

Stefan Carstens
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MARKTUBERSICHT

Rangiersignale im Modell

Am Zeichen warten
und abdrucken

Wie beim Vorbild sollten auch in einem Modellbahnhof die
Rangierfahrten durch Signale geregelt und gesichert werden.
Die dazu erforderlichen Modelle sind eigentlich alle vorhanden —
hier eine knappe Ubersicht iiber das derzeit lieferbare Angebot,
wie immer ohne Anspruch auf Vollstdandigkeit ...

ur vorbildgerechten Signalausstat-

tung eines Bahnhofs sind Rangier-
signale wie Hauptsperrsignale und
Wartezeichen unerlésslich. Sie sind zu-
dem in verschiedenen Ausfithrungen
im Modell erhéltlich, sodass auch kein
Grund besteht, sich vor dem Aufstellen
zu driicken — fiir jeden Geschmack soll-
te eigentlich etwas Passendes dabei
sein. Ganz aktuell sind die digital an-
steuerbaren Lichtsperrsignale von Méark-
lin der Bauart 1969, die es mit Mast
und als Zwergsignal gibt. Sie {iberzeu-
gen neben ihrer MafBstiablichkeit durch
die Verwendung weiller Leuchtdioden,
die ein vorbildgerechtes Signalbild er-
geben. Lichtsperrsignale der etwas ab-
weichenden Bauart 1959 bietet Weinert
als Fertigmodelle in Messingaus-
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fihrung an, etwas preiswerter in
Kunststoffausfithrung, aber ebenfalls
mit weien LED hat sie Erbert im Pro-
gramm. Formsperrsignale gibt es in ei-
ner recht robusten Ausfiihrung bei
Viessmann, maf3stdblich filigrane bei
Brawa und als Bausatz bei Weinert.

Zu einem Ablaufberg gehort das mar-
kante Abdriicksignal mit den Signalbil-
dern Ra 6 (,Halt! Abdriicken verboten®)
und Ra 7 (,Langsam abdriicken®), das
bei Fleischmann sowohl als Lichtsignal
als auch als Formsignal im Katalog zu
finden ist. Die Konstruktion des Letzte-
ren ist zwar schon etwas betagt, da es
eigentlich flir den Entkuppler des alten
Messing-Gleissystems gedacht ist —
dafiir ist aber die Signalscheibe ganz
korrekt mafBstéblich. lk

HO sind bei Fleischmann zu finden. Links das
Lichtsignal, das hier das Signalbild Ra7 zeigt.

Unten: Das Lichtsperrsignal in der niedrigen
Ausfiihrung von Busch.
Fotos: Ik

Unten: Die digital ansteuerbaren Lichtsperr-
signale von Marklin zeigen das korrekte Sig-
nalbild mit weiBen Leuchtdioden, hier mit
dem Stecksockel fiir das C-Gleis. Foto:Werk
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Rangiersignale in der BaugroBe HO

Hersteller
Brawa
Brawa
Brawa
Brawa
Brawa
Brawa
Brawa
Busch
Busch
Erbert
Erbert
Erbert
Erbert
Fleischmann
Fleischmann
Marklin
Marklin
Marklin
Viessmann
Viessmann
Viessmann
Viessmann
Viessmann
Viessmann
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert

Weinert

Art.-Nr. Signaltyp Signalbegriffe Preis
8533 Formsperrsignal hoch Sho/sh1 slow-memory-Antrieb 37,50
8709 Lichtsperrsignal hoch Sho/Sh1 alte Modellausfiihrung 22,25
8807 Lichtsperrsignal niedrg ~ Sh0/Sh1 alte Modellausfithrung  19,—
8839 Lichtsperrsignal hoch Sho/Sh1 maBstéblich mit LED 31,90
8837 Lichtsperrsignal niedrig ~ Sh0/Sh1 maBstablich mit LED 29,
8812 Wartesignal Sh1 unbeleuchtet 17,50
8813 Wartesignal Sh1 mit Anstrahlleuchte 13,95
5826 Lichtsperrsignal niedrig  Sh0/Sh1 15,50
5827 Lichtsperrsignal hoch Sho/Sh1 16,50
032412  Lichtsperrsignal hoch Sho/Sh1 mit weiBen LED 12,-
032413 Lichtsperrsignal niedrig ~ Sh0/Sh1 mit weiBen LED 1,-
032414 Zugdeckungssignal hoch ~ Sh0/Ke mit weiBen LED 11,85
032415 Zugdeckungssignal niedrig  Sh0/Ke mit weiBen LED 10,90
6415 Abdriicksignal Ra6/Ra7 fiir Entkupplungsgleis 6012 5,50
6242 Lichtabdriicksignal Ra6/Ra7 29,20
7042 Formsperrsignal Sh0/Sh1 31,20
76371 Lichtsperrsignal niedrig  Sh0/Sh1 digital ansteuerbar 44,50
76372 Lichtsperrsignal hoch Sho/sh1 digital ansteuerbar 44,50
4017 Lichtsperrsignal hoch Sho/sh1 maBstablich mit LED 15,30
4018 Lichtsperrsignal niedrig ~ Sh0/Sh1 maBstéblich mit LED 14,10
4515 Formsperrsignal mittel ~ Sh0/Sh1 Unterflurantrieb 27,25
4516  Formsperrsignal niedrig ~ Sh0/Sh1 Unterflurantrieb 24,45
4517 Formsperrsignal hoch Sho/sh1 Unterflurantrieb 26,70
4519 Wartesignal Ra11 m.Sh1  mitAnstrahlleuchte 13,85
1601 Formsperrsignal niedrig  Sh0/Sh1 Bausatz, unbeleuchtet  20,-
1602  Formsperrsignal niedrig  Sh0/Sh1 Bausatz, beleuchtet 24,
1501 Formsperrsignal hoch Sho/sh1 Bausatz, unbeleuchtet 24,
1502 Formsperrsignal hoch Sho/Sh1 Bausatz, beleuchtet 27,
1801 Wartezeichen Ra11 Bausatz 6,60
1803 Wartezeichen Ra11 Bausatz, mit Anstrahlleuchte 7,70
1805 Wartesignal Ra11 m.Sh1  Bausatz, beleuchtet 20,80
1412 Lichtsperrsignal hoch Sh0/Sh1  Fertigmodell, Bauart 1951 38,
1413 Lichtsperrsignal niedrig  Sh0/Sh1  Fertigmodell, Bauart 1951 30,—
7306 Wartezeichen Ra11 im Signal-Set 6 enthalten 5,80

Rangiersignale in der BaugroBe N

Hersteller
Brawa
Brawa
Busch
Viessmann
Viessmann

Viessmann

Art.-Nr.
7943
7851
5810
4409
4418
4417

Signaltyp Signalbegriffe
Formsperrsignal hoch Sho/Sh1
Wartezeichen Ra11 m. Sh1
Lichtsperrsignale funktionslos
Formsperrsignal Sh0/Sh1
Lichtsperrsignal niedrig ~ Sh0/Sh1
Lichtsperrsignal hoch Sho/sh1

Rangiersignale in der BaugroBe TT

Hersteller
Viessmann

Viessmann
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Art.-Nr.
7943
7851

Signaltyp Signalbegriffe
Formsperrsignal hoch Sho/Sh1
Lichtsperrsignal hoch Sho/Sh1

Magnetspulenantrieb
unbeleuchtet
im Signalbausatz
beleuchtet
mit LED
mit LED

beleuchtet
beleuchtet

Preis
30,50
15,50
10,75
28,75
16,10
18,30

Preis
27,25
15,40

Das Gleissperrsignal in der BaugroBe HO von
Brawa. Die Stellbewegung erfolgt vorbildge-
recht langsam mit einem Memory-Draht. Der
groBe Antriebskasten sollte natiirlich ver-
senkt eingebaut werden und nicht wie hier
einfach zwischen den Gleisen stehen ...

Das Wartezeichen von Viessmann. Es kann
von einer Lampe angestrahlt werden und das
Signalbild Sh 1 anzeigen.

Unten: Das maBstébliche Lichtsperrsignal von
Viessmann verschwindet beinahe zwischen
den Gleisen ...







Gemischtes Trio in N: BR 89.8 — zur Landerl}ahnzelt kqnglplert —pnd V 60 als | thd der
frithen DB von Minitrix sowie BR 81 als Einheitslok von Fleischmann.

Rangier|okomotiven von HO bis Z SO wie nicht jede kleine Lok automa-

tisch als Rangierbock zu klassifizie-
ren ist, miissen grofere nicht unbe-

] [ ]
Wie laufen sie denn? . s . wibos
u die beriihmte pr. T 3 als Streckenlok
konzipiert war und mit zunehmend

. . . . . . schwerer werdenden Ziigen in den
Rangierlok ist nicht gleich Rangierlok. Denn oft sind Strecken- Rangierdienst abwanderte, entstanden

loks gegen Ende ihres Daseins im Rangierdienst eingesetzt wor-  z.B. die pr. T 9.3 und die T 13 als Ran-

den. In diesem Kapitel geht es vielmehr um die Loks, die als gierloks fiir den leichten bis mittel-
. . . . schweren Rangierdienst.

Rangierlok konzipiert und entsprechend in Dienst gestellt wur-

den. Die Liste der Modelle wird daher fiir manche Uberraschung Rangierhobel im Modell

sorgen. Der fiir den Modellbahner wichtige Aspekt der Betriebs- Un die Fiille der Rangierlokangebotes

tauglichkeit wird mit einem Kurztest durchleuchtet. {iberschaubar zu machen, zeigen ta-

bellarische Ubersichten nach Bau-
grofien das zurzeit (Stand 1/2004) lie-

Rangierloks der Baugréﬁe HO ferbare Angebot von GroB3- und Klein-
Typ Hersteller Art.-Nr. Epoche/ Rangier- Dreipunkt- Schwung- ca. serien in den Baugréfen bis HO. Bei
Bahnverw. kupplung Fahrwerk  masse Preis/€ den Kleinserienanbietern beschranken
V15 Brawa 0361 II/DR _ _ o 180.— wir uns jedoch nur auf die wichtigeren.
Kot i B 0470 /DB 125 Der Fokus der Ubersicht liegt dabei auf
-_— - L] —_
° rawa ! Loks deutscher Staatshahnen.
BR 100 Brawa 0476 IV/IDR - - o 125,-
BR 323 Brawa 0478 IV/IDB - - . 165,~ BaugroBe HO
Ko | Brawa 0490 111/DB - o - 115, . .
Klar ist das Angebot in 1:87 wegen der
BR 102 Brawa 0550 V/DB AG - - ° 120,- .. . .
groferen Verbreitung am tippigsten.
BR 312 Brawa 0551 V/DB Cargo - = S 120,- Daher wird man bei der Suche nach
BR 102 Brawa 0552 IV/DR - - . 120,~ ~seiner” Rangierlok bei der einen oder
BR 323 Brawa 0592 V/DB cargo _ _ o 120,- anderen Type auf mehrere Anbieter
BR 89.0 Fleischmann 4020 /DRG 145 stoen. Hier hat man dann als Modell-
. ' bahner die Moglichkeit sich die Rosine
BR 89.0 Fleischmann 4021 11I/DR - - - 145,- aus dem Kuchen zu picken.
BR91.3 Fleischmann 4030 111/DB - - . 155,- Die Rangierloks von Rivarossi und
BR91.3  Fleischmann 4031 /DR - - . 155, Lima lasseg wir aUBgn VOI"-I Zu un}fe‘
. stimmt ist die Lage des italienischen
BR 91.3 Fleischmann 4032 II/DRG - - * 155~ Modellbahnhersteller Lima. Loks wie
BR 81 Fleischmann 4081 111/DB - - . 180,— die V 20, V 36 oder die bay. R 3/3 (BR
BR 94.5-17 Fleischmann 4092 1I/DR - - - 180,— 89.8) wird man noch bei dem einen
BR94.5-17 Fleischmann 4093 IIIDRG - - - 180,~ oder anifen bH'findler ﬁnderﬁy auf Bor-
] sen oder bei ebay ergattern konnen.
BR 94.5-17 Fl h 4094 111/DB - - - 180,- . X
94.5 eischmann 409 / 80 Bei Brawa findet der HO-Bahner
BR 360 Fleischmann 4223 VIDBAG - - - 125~ Kleinloks der Leistungsklasse I und II
BR 361 Fleischmann 4224 V/IDB AG - - - 125,- sowohl der DB wie auch der DR. Wo-

bei die K6 I und Kof II auch als DRB-
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Ko 1 von Piko und Brawa (v.l.n.r.), auf dem hinteren Gleis die V 36.4 von Lenz. Rechts steht die Brawa-Kof Il mit montiertem Schneepflug, den

es allerdings nicht mehr gibt. Fotos: gp

Loks angeboten werden. Bis auf die
Ko I — mit Pendelachse — verfiigen Kof
I, V 15 (DR) und BR 106 (DR) tiber eine
Schwungmasse, die jedoch bei geringen
Geschwindigkeiten nicht im erforderli-
chen Maf3 iiber unzuldngliche Wei-
chenabschnitte helfen. Die beiden DR-
Loks sind sogar mit einer Schnittstelle
fiir den Digitalbetrieb geriistet.
Fleischmann hat fiinf Rangierlokty-
pen im Programm. Die V 60 mit den
verschiedenen Varianten erhielt zwar
vor kurzem eine serienméafige Schnitt-
stelle, entspricht jedoch in keiner Be-
ziehung mehr dem technischen Stand.
Besser sieht es bei den Dampfern aus.
Mit der 2001 erschienenen BR 81 ha-
ben die Niirnberger einen ,,Nobelhobel*
im Programm. Auch die 91.3 ist neue-
ren Semesters und wartet mit guten
Fahreigenschaften auf. Die 94er und
89er gehoren mit zu den ersten der
neueren Generation von Fleischmann-
Loks. Die 94er kann in Sachen Kon-
taktsicherheit wegen ihrer fiinf Achsen
punkten, wihrend die 89er allerdings
eine kleine Frischzellenkur benétigt.

Giitzold wartet standesgemaf} mit ei-
ner ostdeutschen Rangierlok auf. Im
Programm ist die vierachsige V 60 der
DR, die es noch in verschiedenen Ver-
sionen gibt. Der recht schwere Brocken
entwickelt eine sehr gute Zugkraft, die
auch zum Verschieben von Reiseziigen
ausreichen sollte. Die Lok ldsst sich
zwar feinfiihlig regeln, jedoch vermisst
man einen geschmeidigen Ubergang
vom Stand in die Kriechfahrt und um-
gekehrt. Die Traktion erfolgt iber die
beiden duBleren Achsen, eine davon ist
mit Haftreifen belegt, die mittleren wer-
den nur iiber Spurkranzschleifer auf
die Schienenprofile gedriickt.

Der dsterreichische Hersteller Klein
Modellbahn bietet mit der BR 92 (pr.
T 13) ebenfalls eine Rangierlok an, die
es in einer DB und DRG-Version gibt.
Das Fahrverhalten ist zwar nicht
schlecht, entspricht aber nicht den An-
forderungen an eine Rangierlok. Die
Lok lauft im unteren Bereich etwas zap-
pelig. Mit einem Umbausatz von sh-Mo-
dellbau werden das Fahrverhalten und
die Regelbarkeit deutlich verbessert.

Mit der V 36.4 stieg Lenz vor zwei
Jahren in den Fahrzeugsektor ein. Um
auf dem Modellbahnmarkt richtig Fuf3
zu fassen verpassten ihr die GieBener
einige fiir den Rangierbetrieb wichtige
Features. Ausgezeichnete Langsam-
fahreigenschaften dank eines gut abge-
stuften Getriebes und ausreichend Aus-
lauf im mittleren Geschwindigkeitshe-
reich um auch Weichenstraen mit
Kontaktproblemen befahren zu kon-
nen. Ein lastgeregelter Decoder sorgt
zudem auch bei Langsamfahrt durch
Weichenstralen unter Last fiir ge-
schmeidiges Fahren. Das Wichtigste je-
doch ist die digital gesteuerte Kupp-
lung, die nicht nur das ferngesteuerte
Ab-, sondern auch Ankuppeln erlaubt.
Diese Funktion beschréinkt sich jedoch
auf Biigelkupplungen (s. auch S. 50).

Mit der Baureihe 91.3 hat auch Lili-
put eine Rangierlok im Programm. Sie
zeigt in der aktuellen Ausfithrung ein
manierliches Fahrverhalten. Die klei-
ne Schwungmasse kommt allerdings im
mittleren  Geschwindigkeitsbereich
nicht zum Tragen. Dafiir wird ein Rad

Rangierloks fiir den mittleren und schweren Rangierdienst: BR 81 von Fleischmann und BR 82 von Piko mit Dachliiftern (Auslaufmodell). Die
Version mit Tonnendach ist standardmaBig erhaltlich.

=i LWk
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Typ

BR 260
BR 106

BR 346
V60

BR 92

BR 92
V36.4
V36.4
BR91.3
BR91.3
BR 89.0
BR 92

BR 92
V36

BR 365

BR 360

BR 362

E 60

BR 82

BR 82

BR 94.20-21
BR 94.20-21
E 63 (AEG)
E 63 (AEG)
E 63 (AEG)
E 63 (BBC)
K |

Ko |

Ko |

BR 80

BR 333

BR 365

BR 294

BR 295

BR 80

BR 323
Ko Il

BR 80

BR 80

BR 81

BR 81

BR 87

BR 87
BR91.3
BR91.3
BR91.3
BR91.3

*1 = Knickfahrwerk mit Hohenspiel, *2 = abgefederte Achsen

Hersteller

Fleischmann
Giitzold
Giitzold
Giitzold
Klein Modellb.
Klein Modellb.
Lenz
Lenz
Liliput
Liliput
Marklin
Marklin
Marklin
Marklin
Marklin
Marklin
Marklin
Marklin
Piko
Piko
Piko
Piko
Piko
Piko
Piko
Piko
Piko
Piko
Piko
Roco
Roco
Roco
Roco
Roco
Trix

Trix

Trix
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert
Weinert

Weinert

Bahnverw. kupplung Fahrwerk

Art.-Nr. Epoche/
4226 IV/DB
41100 IV/IDR
41 230 V/DB Cargo
41 400 1II/DR
0251 11/DB
0255 1I/DRG
30100 [}
30110 ]
L109103 II/IDRG
L109120 I/K.P.u.G.H.St.E
30000 1I/DR
34132 1I/DRG
34133 1I/DR
37365 111/DB
34641 V/DB AG
34649 V/DB AG
34652 V/DB AG
37562 111/DB
50041 IV/IDB
50046 IV/IDB
50060 11I/DR
50061 IV/IDR
51070 11/DB
51071 IV/DB
51073 1I/DRG
51080 11I/DB
52045 11/DB
52048 1I/DRG
52049/50  11I/IV/DB
63247 1I/DRG
63414 V/DB Cargo
63420 V/DB AG
63425 V/DB AG
63952 V/DB Cargo
22569 DB
22107 IV/DB
22111 11I/DB
4225 /DB
4227 11/DB
4196 111/DB
4198 1I/DRG
4190 111/DB
4192 1I/DRG
4610/4611  1lI/DB
4612 1I/DRG
4613 I/KPEV
4614 1/Wiirtt.

Telex

Telex

*2

*2

*2

*2

*2

*2

*2

*2

*2

*2

Rangier- Dreipunkt- Schwung- ca.

masse Preis/€

140,—
125,-
125,-
125,
150,—
155,-
135,-
142,-
145,—
145,

65,—
185,
185,—
154,—
175,—

ausverk.
ausverk.

210,—
185,
185,~
225,—
225,-
160,—
160,—
160,—
160,—

60,—

60,

60,—

95,-

75—
240,
110,-

55,—-
155,—
155,-
185,
519,-
519,-
519,
519,-
519,-
519,-
895,—
895,
930,-
930,—

der Vorlaufachse fiir die Stromaufnah-
me mit herangezogen. Angekiindigt ist
der D-Kuppler der Baureihe 92.2 (bad.
Xb), der bei Erscheinen ausfiihrlich
vorgestellt wird.

Das Rangierlokurgestein im Mérklin-
Programm ist zweifellos die Einheits-
rangierlok der BR 89.0, mit einer ver-
kauften Stiickzahl von {iber fiinf Millio-
nen. Sie ist trotz Digitalbausteins kein
ernst zu nehmendes Modell, sondern
vielmehr eine Lok fiir Anfangspackun-
gen. Die BR 92 stammt aus dem Trix-
Programm und wird den Anspriichen
eines Modells gerecht. Sie ldsst sich
méBig weich aus dem Stand iiber den
Kriechgang bis zum mittleren Ge-
schwindigkeitsbereich beschleunigen.
Das Fahrverhalten ladt allerdings nicht
wirklich zum Rangieren ein.

Auch schon élteren Semesters ist die
solide Marklin-Konstruktion der V 60,
die mit den Jahren einige Detailverbes-
serungen {iiber sich ergehen lassen
musste. So bekam sie vor Jahren ein
neues Fahrwerk, dem ein neues Gehédu-
se aus Zinkdruckguss folgte. Als Be-
sonderheiten sind der geregelte Hoch-
leistungsantrieb und die bewéahrte Te-
lexkupplung zu nennen, die die Lok fiir
das Mittelleitersystem als alltags-
taugliche Rangierlok prédestiniert.
Ohne Telexkupplung wird die V 36 an-
geboten, die jedoch ebenfalls iiber ei-
nen geregelten Hochleistungsantrieb
verfiigt. In der aktuellen Ausfithrung
wird sie mit Dachkanzel angeboten.
Beide Baureihen erlauben weiches An-
fahren und Kriechgang. Fiir punktge-
naues Rangieren und Halten lisst sich
die Anfahr- und Bremsverzogerung ab-
schalten. Gleiches gilt fiir die E 60.
Auch diese reine Rangierlok wird leider
nicht mit Telexkupplung angeboten.

Auch bei Piko wird man in Sachen
Rangierlok fiindig. Die kleinste ist die
Ko I, die es in einigen Variationen gibt.
Das Getriebe ist zwar nicht optimal auf
den Motor abgestimmt, weiches Anfah-
ren und Beschleunigen ist jedoch mog-
lich. Die Schwungmasse macht sich erst
ab dem mittleren Geschwindigkeitsbe-
reich bemerkbar. Ein Pendelachs- bzw.
Dreipunktfahrwerk wiirde dem Modell
gut tun.

Wenig Probleme mit der Stromab-
nahme hat die BR 82 - sie wurde fiir
den schweren Rangierbetrieb im Ham-
burger Hafen mit den engen Radien
und kréftigen Steigungen konzipiert.
Ebenfalls fiir den schweren Rangier-
dienst — jedoch in Sachsen — wurde die
BR 94.19-21 konstruiert — allerdings
schon ein gutes halbes Jahrhundert vor
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Nicht nur duBerlich vom Feinsten sind die BR 87 mit Luthermdllerantrieb und die BR 91.3 von Weinert. Die Loks gldanzen auch mit entsprechen-

den Fahreigenschaften.

der 82er. Beide Modelle zeichnen sich
durch Kontaktsicherheit und gute Zug-
kraft aus. Sie setzen sich zwar langsam,
aber etwas ruckelig in Bewegung und
fahren erst bei umgerechnet etwa 20
km/h geschmeidig. Sanftes und weiches
Rangieren ist im Kriechgang nicht ohne
weiteres moglich. Eine kiirzere Uber-
setzung wire dem Rangierdienst zu-
traglicher.

Zwei sich durch den Aufbau unter-
scheidende Varianten bietet Piko mit
den Rangierelloks der Baureihen E 63
an. Motor und Getriebe sind an den
Rangierdienst angepasst und ermogli-
chen feinfiihliges Fahren.

Roco hietet den HO-isten vier Ran-
gierloks an. Zu nennen ist die Einheits-
lok der BR 80, die trotz ihres starren
Fahrwerks auch in Weichenstral3en
eine passable Betriebssicherheit zeigt.
Sie lasst sich relativ weich anfahren
und im unteren Geschwindigkeitsbe-
reich gut regeln.

Die Ko6f III von Roco verfiigt als zwei-
te Serienrangierlok mit dem Pendel-
achsfahrwerk iiber eine Einrichtung,
die ,buckelige” Weichenstraf3en aus-
gleicht und Betriebssicherheit bis zu ei-
nem gewissen Maf} garantiert. Denn

verschmutzte Gleise konnen so freilich
nicht kompensiert werden. Das Fahr-
verhalten entspricht auch dem der bei-
den anderen Rangierloks der Baurei-
hen 365 und 294. Sie verfiigen iiber
eine sehr geringe Mindestgeschwindig-
keit, jedoch ist der Ubergang vom Still-
stand zum Fahren immer mit einem
kleinen Ruck verbunden. Die BR 365 ist
fiir den Einsatz als Rangierlok mit einer
digitalen Rangierkupplung zum Ent-
kuppeln ausgeriistet.

Ein Pendelachsfahr-
werk wie in der Kof
11l von Roco sorgt
fiir eine gleichmaBi-
ge Auflage der Ra-
der auch bei ungiins-
tiger Gleislage.

BR 346 von Giitzold
und BR 333 von
Roco. Beide verfii-
gen iiber den NEM-
Normschacht und
konnen z.B. mit der
Kupplung von Krois
nachgeriistet wer-
den.

Im Trix-Sortiment findet der HO-
Gleichstrombahner Mérklins BR 80 und
die Kof IT in zwei Ausfiihrungen. Die
80er setzt sich zwar recht sanft in Be-
wegung und lasst sich im Kriechgang
feinfiithlig regeln, jedoch wird die
Gerduschentwicklung mit zunehmen-
der Geschwindigkeit ziemlich intensiv.
Die Kof II (Art.-Nr. 22111) ist mit einem
Multiprotokolldecoder ausgeriistet. Sie
lasst sich ebenfalls weich anfahren und
regeln, ist aber deutlich leiser.
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Weinert hat als Kleinserienanbieter
ebenfalls einige Rangierhobel in petto.
Sie sollen wegen ihrer guten Rangier-
fahreigenschaften nicht verschwiegen
werden. Da wiaren die Bausatze der
Einheitsloks der BR 80, 81 und 87 so-
wie die 91.3 als Fertigmodell. Die Loks
sind wahlweise mit Mabuchi- oder
Faulhaber-Motor lieferbar. Die Versio-
nen mit Glockenankermotor lassen sich
butterweich anfahren und entwickeln
dank ihrer Lok- und Schwungmasse
eine gute Fahrdynamik.

BaugroBe TT

Auch die Bahn der Mitte bietet einige
Rangierlokomotiven an. Hauptanbieter
ist Tillig mit fiinf verschiedenen Lokty-
pen. So gibt es die beiden Einheitsloks
der BR 80 und 81 sowie die Lander-
bahnlok der BR 91.3. Die 80er stammt
aus dem Roco- und die 91.3 aus dem
Jatt-Programm. Bei den Dieselloks
kann man sich zwischen der V 36 und

Kurztest ausgewahlter Rangierloks in HO

Baureihe BR 80
Hersteller Trix
Art.-Nr. 22569
Gewicht Lok: 263 g
Haftreifen: -
Messergebnisse Zugkraft

Ebene: 519

30%o Steigung: 389
Geschwindigkeiten (Lokleerfahrt)

Vmax: 136 km/h bei 12V

VVorbild: 45 km/h bei 5,8V

Vimin: ca. 0,6 km/h bei 1,5V
Stromaufnahme bei 12 V und Volllast 260 mA
Auslauf aus Vvorbild ca. : 30 mm
Schwungscheibe: -
NEM-Normschacht: 3
Schnittstelle: NEM 651

72

Rangierloks der BaugroBe TT

Typ Hersteller ~ Art.-Nr.

BR 80 Tillig 02200 1II/DR
BR 80 Tillig 02201 11I/DB
BR 91.3 Tillig 96241 1II/DR
BR91.3 Tillig 96242 11I/DB
BR 91.3 Tillig 96243 1I/DRG
BR 81 Tillig 02210 1I/DRG
BR 81 Tillig 02211 11/DB
V36 Tillig 02630 1II/DR
V 36 Tillig 02637 11/DB
BR 106 Tillig 96122 IV/IDR
V60 Tillig 96128 1II/DR
BR 346 Tillig 96131 V/DB Cargo

BR 81 BR 82
Fleischmann Piko
4081 50041

190 g 291¢g

2 2

1029 46 g

95¢ 38¢g

45 km/h bei 12V
45 km/h bei 12V
ca. 1 km/h bei 2,6 V

120 km/h bei 12V
70 km/h bei 8,5V
ca. 5 km/h bei 2V

150 mA 250 mA

180 mm 60 mm

1 1

. .

NEM 652 NEM 651

Ko |
Piko
52042
56 g

99
6g

85 km/h bei 12V
23 km/h bei 4,8V
ca. 0,9 km/h bei 1,8V

120 mA

10 mm

BR 91.3 und V 60 aus dem Jatt-Programm sind jetzt im Tillig-Sortiment zu finden. Besonders
die V 60 ist fiir den Rangierdienst im Modell geeignet.

Bild rechte Seite oben: Die K& I in N von Marks Klein-Kunst ist mit einer Olkupplung ausge-
riistet, die im Bereich des Kugellagers (siehe Kreis) untergebracht ist.

Ep./Bahnverw. Dreipunktfahrw. Schwungm. Preis/€

o 105,-
o 105,-
J 200,-
o 200,-
J 200,-
— 55,—
- 55,—
- 45—
- 45,
o 125,-

125,-
o 125,-

Kof 1
Roco
63414
153 ¢

219
169

155 km/h bei 12V
45 km/h bei 5,3V
ca. 0,6 km/h bei 2,7V

220 mA
50 mm
1

NEM 651
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der vierachsigen V 60 der DR entschei-
den. Letztere stammt ebenfalls aus dem
Jatt-Programm.

Fahrtechnisch bieten die 80er und
die V 60 den besten Komfort beziiglich
betriebssicherer Langsamfahreigen-
schaften. Die V 36 bediirfte einer tech-

nischen Frischzellenkur, denn die
Fahreigenschaften entsprechen nicht
dem technischen Standard. Unser Re-
daktionsexemplar der 91er hatte mit
der Stromabnahme zu kampfen. Sie er-
schwerte unsere Testrangierfahrten.

BaugroBe N

In N war mit dem Hersteller Arnold das
Angebot an reinen Rangierloks von der
Vorbildwahl recht ausgeglichen. Das
zurzeit nebulése Dahindiimpeln des
ehemals deutschen N-Pioniers veran-
lasste uns, dessen Angebot nicht zu
beriicksichtigen. Dadurch schrumpft
das Angebot an verfiigharen Rangier-
loks erheblich.

Fleischmann hat in seinem N-Pro-
gramm bis auf eine dreiachsige Indu-
striediesellok ohne konkretes Vorbild
Rangierdampfloks im Programm. Die
Loks der Baureihen 80, 81, 91.3 und
94.5-17 erfreuen sich guter Fahreigen-
schaften und verfiigen fiir den Rangier-
betrieb iiber ausreichende Zugkrifte.
Sie sind bis auf die BR 81, die nach dem
Zweiten Weltkrieg komplett zur DB
kam, in Versionen der DRB, DR und DB
erhéltlich.

Das Minitrix-Programm unterliegt
jéhrlich variierender Angebotsunter-
schiede. Eine dieses Jahr nicht liefer-
bare Variante kann aber im folgenden
Jahr wieder erhéltlich sein. Wir be-
schrianken uns daher auf die Loktypen.
Wer eine Dampflok zum Rangieren
sucht, kann zwischen der betagten Ein-
heitstype der BR 89.0 oder der bay.
R 3/3 wihlen. Die R 3/3 wurde bei der
DRG als 89.7 und 89.8 eingereiht. Auch
die DB hatte noch Maschinen diesen
Typs im Einsatz. Neben der moglichen

V60 (DR) Getestet wurde
Giitzold eine Auswahl von
Rangierloks aus
e dem GroBserien-
2519 angebot. Als Fahr-

2 stromquelle dienten
der Fleischmann-

Standardausstattung oder
Tuning gegen Aufpreis?

Neben der Kof 11l von Roco in HO mit
Pendelachsfahrwerk oder der V 20 in N
von Marks Klein-Kunst mit gut wirksa-
mer Schwungmasse gibt es nur noch
sehr wenige , Serienloks” mit einer Aus-
stattung, die das Rangieren zum Genuss
macht. Egal wie gut Motor und Abstu-
fung des Getriebes auch gewahlt sind,
gibt es immer noch das Problem der
Stromabnahme. Denn gerade bei Ran-
gierloks bestimmt das schwéchste Glied
der Kette die Qualitat der Fahreigen-
schaften.

V36.4 V60
Lenz Roco
30100 63420
2149 210
33¢g 319
299 23¢9

50 km/h bei 12V
55 km/h bei 12,8V
ca. 0,1 km/h bei5V

200 mA
55 mm
1

.
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81 km/h bei 12V
60 km/h bei 8,8V
ca. 0,6 km/h bei 1,5V

200 mA
40 mm
1

NEM 651

669 MSF-Trafo 6735 und

649

76 km/h bei 12V
60 km/h bei 9,7V
ca. 13 km/h bei 2,7V

180 mA
70
1

NEM 651

der Titan-Fahrtrafo
Typ 816 mit Halb-
wellenanfahrt.
Gegeniiber den
MIBA-Tests ermit-
telten wir den
durchschnittlichen
Auslauf bei vorbild-
entsprechender
Hochstgeschwindig-
keit.

Zwei Faktoren sind fiir den guten Ran-
giergenuss wichtig: Weiches Anfahren
und feinfiihliger Kriechgang um lang-
sam an einen Giiterwagen heranfahren
zu konnen sowie Kontaktsicherheit,
damit die Lok beispielsweise bei Fahr-
ten mit mittlerer Geschwindigkeit iiber
Weichen nicht stehen bleibt. Wie kénnen
diese Faktoren gewahrleistet werden?

e Das Getriebe muss auf den Motor und
auf eine vorbildgerechte Hochstge-
schwindigkeit abgestimmt sein.

e Der Motor muss schon im unteren
Drehzahlbereich ein gutes Drehmo-
ment entwickeln.

e Eine Schwungmasse soll so wirksam
sein, dass die Lok spatestens ab der
mittleren Geschwindigkeit iiber kleine
Gleisverschmutzungen hinwegrollt.

e Dreipunktgelagertes Fahrwerk fiir
guten Gleiskontakt und Lastverteilung
auf vier Rader der wichtigen zwei Ach-
sen einer Lok.

Zur Verbesserung der Fahreigenschaften
der zurzeit erhaltlichen Rangierloks gibt
es zwei Optionen:

¢ Umbau auf Glockenankermotor mit
wirksamer Schwungmasse wie bei der
92 von Klein Modellbahn (Bild oben).

e Einbau eines lastgeregelten Decoders,
der mechanische Unzulanglichkeiten
des Antriebs kompensiert und in Wei-
chenstraBen fiir ein homogeneres
Fahrverhalten sorgt.
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Die kleinste und feinste Rangierlok in N ist die K6 | von Marks, in der Mitte wartet die V 36
mit Kanzel auf ihren Einsatz. Fiir den schweren Rangierdienst auf gréBeren Bahnhéfen kann
die 94er aus dem Fleischmann-Programm herangezogen werden.

Rangierloks der BaugroBe N

Fahrdynamik mit aufs Gleis gibt. Beide
Dieselloks iiberzeugen durch sauberes
Fahrverhalten.

Auch wenn die N-Rangierhobel im
Schnitt gute Fahreigenschaften aufwei-
sen, hapert es doch immer wieder beim
Befahren von einzelnen Weichen bzw.
Weichenstraf3en. Sie setzen haufig dem
Rangierspal} ein jahes Ende. Zwei tech-
nische Unzuldnglichkeiten koénnen
dafiir verantwortlich sein: Mangelhaf-
ter elektrischer Kontakt durch nicht
stramm anliegende Weichenzungen
und elektrisch nicht leitende Herz-
stiicke. Zudem sind die Weichen héu-
fig konkav oder konvex gewdlbt. Loks
mit starrem Fahrwerk, und das haben
die Rangierloks durch die Bank, kippeln

Typ Hersteller Art.-Nr. Ep./Bahnverw. Dreipunktfahrw. Schwungm. Preis/€ dann nur noch mit drei Rddern tiber die
BR 80 Fleischmann 7025 /DB - - 100,- Weiche(n). Dreipunktgelagerte Fahr-
BR80  Fleischmann 7026 /DR - - 100~ Werke waren sicherlich kein techni-
. sches Novum im Hightech-Zeitalter,
Y Fleischmann 7027 )i - - = aber es sollte zum Standard werden um
BR 81 Fleischmann 7035 II/DRG - - 110,- den Betriebs- und Rangierspal zu stei-
BR 81 Fleischmann 7036 /DB - - 110,- gern.
BR91.3  Fleischmann 7030 111/DB - - 105,- S LG D0 s SaG Tl
. N vergebens. Nur Arnold bot mit der
BR91.3 Fleischmann 7033 11I/DR - - 105,— Simplexkupplung Entsprechendes an.
BR 94.5-17 Fleischmann 7091 1/DRG - - 140, Auch hier gidbe es reichlich Betéti-
BR 94.5-17 Fleischmann 7094 I1/DB - - 140, gungsfelder fiir Innovationen.
BR 94.5-17 Fleischmann 7092 1II/DR - - 140, B . B 7
Ko | MKK 3202 11I/DB o o 348, augro e
V20 MKK 2020 11/DB - ° 374~ Hauptanbieter ist Médrklin mit der all-
V36 Minitrix 12634 111/DB - . 95,— seits bekannten BR 89.0 und Varian-
V 60 Minitrix 12624 1IDB - . 100~ tenderV 60. Die akiuellen Loks sind
o mit dem flinfpoligen Mini-Club-Motor
BR 360 Minitrix 12145 V/DB Cargo = o 100,— ausgerﬁstet, der den Maschinchen ak-
zeptable Rangierfahreigenschaften ver-
passt, vorausgesetzt die Gleise sind pe-
Rangierloks der BaugréBe 7 nibel sauber. Richtig Freude kommt
: auf, wenn ein lastgeregelter Decoder
Typ Hersteller Art.-Nr. Ep./Bahnverw. 3e-Fw SM Preis/€ dem Motor Manieren beibringt. Ver-
BR 89 Marklin 88051 1I/DRG - = 94,- gleichen Sie hierzu den Artikel ,,Und sie
BR361  Marklin 88641  V/DB Cargo - - 100,- fahren doch!™ in MIBA 4/2003.

Variantenvielfalt weist die Lander-
bahnlok auch sehr gut Langsamfahrei-
genschaften auf. Die BR 89.0 ist zur-
zeit nicht im Katalog aufgefiihrt.

Wer eine Diesellok einsetzen mochte,
hat die Wahl zwischen der V 36 und
V 60 aus dem Minitrix-Programm. Bei-
de Maschinen wurden Mitte der Neun-
zigerjahre technisch iiberholt. Sie er-
hielten einen verbesserten Motor mit ei-
ner kleinen Schwungmasse sowie eine
Schnittstelle. Die Langsamfahreigen-
schaften sind gut und die Zugkréfte rei-
chen aus. Der mittlere Radsatz der Die-
selloks ist minimal kleiner, sodass sich
das Lokgewicht nur auf zwei Achsen
verteilt.
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Roco fiihrt momentan keine Rangier-
loks im Programm. BR 80 und E 60
konnten jedoch auf Borsen erhéltlich
sein. Beide Rangierhobel bediirfen bei
einer eventuellen Neuauflage einer
technischen Uberarbeitung des An-
triebs, da dieser den Anforderungen ei-
nes Rangierbetriebs nicht gewachsen
war.

Neben den GroBserienanbietern soll
Marks Klein-Kunst nicht unerwéhnt
bleiben, zumal Karlheinz Marks mit der
Ko I den N-Bahnern ein Highlight ser-
viert hat. Neben der winzigen Ké I gibt
es noch die V 20 — beide mit einer wirk-
samen Schwungmasse ausgestattet, die
den Loks auch im Rangiergang noch

Fazit

So richtig tiberzeugt der Grof3teil der
Rangierloks mit ihrem Fahrverhalten
und der Ausstattung nicht. Die wenigen
Rosinen muss man sich anhand des ei-
genen Pflichtenheftchens aus dem Ku-
chen picken. Eindeutige Favoriten der
GrofBserien in HO sind die BR 81 von
Fleischmann und die V 36.4 von Lenz.
Die Kof IIT von Roco mit Pendelachs-
fahrwerk kénnte mit einer anderen
Ubersetzung besser iiberzeugen.

Den TT-Bahnern sei die V 60 der DR
aus dem aktuellen Tillig-Programm
empfohlen. In N {iberzeugen die beiden
Dieselloks von Marks sowie die Fleisch-
mann-Dampfer. ap
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Schwung in der Bude

Unbedingt nétig ist der Einbau einer Fliehkraftkupplung in die
Kof Il von Brawa nun wirklich nicht, denn die Fahreigenschaften
dieser typischen Rangierlok sind eigentlich recht gut. Ludwig
Fehr wollte aber dennoch mal ausprobieren, ob dies mit vertret-
barem Aufwand iiberhaupt machbar ist und ob sich die neue Dy-
namik nennenswert bemerkbar macht.

achdem sich eine Fliehkraftkupp-
lung in Niederflurbauweise erfolg-
reich in einen Schienenbus hatte ein-
bauen lassen (MIBA-Spezial 25 ,Mo-
dellbahn-Mechanik®), hatte ich mich zu
dem Ausspruch hinreilen lassen: ,Die
ist so klein, die bau ich in eine Kof II
ein.“ Gesagt ist bekanntlich aber noch
lange nicht getan, und so war es lang-
sam an der Zeit, den Worten Taten fol-
gen zu lassen, auch um endlich die
Skeptiker eines Besseren zu belehren.
Wirklich nétig ist die Bastelei nicht.
Schon eher notig ist die Verbesserung

der Stromabnahme, denn durch das
starre Fahrwerk bleibt der kurze Zwei-
achser inshbesondere beim langsamen
Anfahren schon relativ oft stromlos
héngen. Hierfiir bieten sich mehrere
Moglichkeiten in Form von — nahezu
unsichtbaren — Schienenschleifern, ei-
ner einseitig federnden Pendelachse
oder aber einer Ausgleichswippe auf
der zahnradlosen Seite der Antriebs-
rider an. Die beiden letztgenannten
Méglichkeiten sind in der Herstellung
zwar etwas aufwéndiger, dafiir im Ran-
gieralltag jedoch auch noch ein Stiick

Oben: Kaum zu
bremsen ist die Kof
mit Fliehkraftkupp-
lung, wie die Bewe-
gungsunscharfe
liberzeugend zeigt.

Ausgangspunkt ist
die Kof Il von Brawa.
Deren ,Presse-Beru-
higungs-Schwung-
masse” ist leider
nicht sehr effektiv.
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betriebssicherer und wartungsdrmer
als die Schienenschleifer.

Da mit unserem Maschinchen richtig
rangiert werden soll, haben wir also zu-
vor die Stromabnahme entsprechend
zu verbessern, denn was niitzt eine
dicke Schwungscheibe — mit oder ohne
Fliehkraftkupplung —, wenn sie sich
nicht dreht. Noch gibt es die unterbre-
chungsfreie Stromversorgung von Lenz
nicht und schon gar nicht zum Nach-
riisten, und ob diese Technik angesicht
der notwendigen Kondensatoren in die
Kof passen wiirde, darf wohl bezweifelt
werden.

Einfache Schwungscheibe

Nachdem also die permanente Versor-
gung mit elektrischen Séften sicherge-
stellt ist, soll dem kleinen Rangierhobel
also zu etwas mehr Schwung verholfen
werden, denn das was dort serien-
méBig so rund und messingfarben auf
der Verlingerung der Motorwelle sitzt,
kann mit viel gutem Willen vielleicht
das Rundlaufverhalten des Motors et-
was verbessern, keinesfalls aber unsere
Kof zu irgendwelchem Auslaufverhal-
ten animieren.

Platz fiir eine gut dimensionierte
Schwungscheibe ist eigentlich im Uber-
fluss vorhanden, leider ist es aber mit
einfachem Aufschieben einer entspre-
chenden Messingscheibe nicht getan.
Denn dafiir ist die Motorwelle einfach
zu kurz bzw. der seitliche Platz fehlt we-
gen der hinteren Antriebsachse.

Doch der Kof ldsst sich mit ver-
gleichsweise geringem Aufwand zu
deutlich mehr Dynamik verhelfen,
wenn man auf den Gewichtsklotz im
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Eine einfache Losung ware eine Schwungmasse der hier gezeigten Form, wobei allerdings zum
einen sehr prazise zu drehen ist und zum anderen auf das Bedienpult im Fiihrerhaus verzichtet

werden muss. Die sichtbare Schwungmasse sollte daher noch geschwarzt

werden.

meo |
= =

Die Zeichnung ver-
deutlicht den Aufbau
der Fliehkraftkupp-
lung und die Anord-
nung der Bauteile
auf dem Fahrwerk.

Im Stil einer Explo-
sionszeichnung sind
hier die mit Frase
und Drehbank anzu-
fertigenden Bauteile
aufgereiht.

Der Antriebsblock im
zusammengebauten
Zustand. Das
Schneckenrad ist
hier noch nicht ein-
gebaut.

Fiithrerhaus verzichtet und an seiner
Stelle eine richtige Schwungscheibe
einbaut, die durchaus 20 mm Durch-
messer haben kann. Da die Motorwelle
nicht bis hierher ragt, muss diese
Schwungscheibe einen vergleichsweise
langen Bund erhalten. Leider kragt die
Schwungscheibe nun aber extrem weit
aus, wodurch sich auch kleinste Un-
rundheiten durch vergleichsweise star-
ke Vibrationen bemerkbar machen.

Eine solche Schwungscheibe ist da-
her mit Bordmitteln wie der bekannten
Unimat-3-Drehbank kaum noch herzu-
stellen, weshalb mit der Anfertigung die
Umbauwerkstatt Thres Vertrauens be-
auftragt werden sollte. Hat man die
Scheibe erst mal auf der Motorwelle
platziert, braucht nur noch der Ge-
wichtsblock herausgebrochen und die
Scheibe etwas geschwérzt zu werden
und man erkennt die Kof I nicht wie-
der: Ein guter Meter Auslauf aus voller
Fahrt ist wirklich kein Problem, aber
auch in Schleichfahrt geht es gleich-
mafhig ohne Ruckeln durch alle Wei-
chenstrafen.

Rutschkupplung , De Luxe"

Da wir ja keinen elektronischen Sound
in unserem Maschinchen unterbringen
konnen, muss halt mechanisch beim
Anfahren fiir Lirm gesorgt werden. Mit
dem Originalmotorengerdusch haben
wir dann zumindest das Drehzahlver-
halten in Anndherung gebracht, denn
auch im Modell muss der Motor zum
Anfahren erst mal ,aufgerissen® wer-
den. In dem MaBle, wie die Kupplung
zunehmend greift, kann die Motordreh-
zahl zuriickgenommen werden, sodass
sich die erst mal rollende Fuhre dann
mit ganz normaler Gerduschentwick-
lung weiterbewegt.

Die eigentliche Rutschkupplung be-
steht aus einer Glocke mit max. 10 mm
Durchmesser, die z.B. aus dem werks-
seitig verbauten Schwungscheibchen
hergestellt werden kann. In dieser
dreht sich eine Scheibe mit zwei Quer-
bohrungen, in denen die Fliehgewichte
von 2 mm Durchmesser und 3,5 mm
Linge gefithrt werden. Je hoher die
Drehzahl, umso stirker wird der Druck
der beiden Gewichte auf die Glocken-
innenseite, bis durch diese Reibung
schlieBlich die Glocke mitgenommen
wird. Wird der Motor gestoppt, schleift
maximal eines der Fliehgewichte mit
seinem Eigengewicht in der Glocke, so-
dass die Schwungscheibe ohne jede
Motorhemmung fiir ordentlich Auslauf
sorgen kann.
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Bei der Kupplung ist das Erstaunli-
che, dass sie auch dann problemlos
funktioniert, wenn die Glocke leicht ,ei-
ert oder die Scheibe mit den beiden
Fliehgewichten nicht ganz exakt mittig
sitzt. Das soll jetzt aber nicht zu schlam-
pigen Bauen animieren! Generell sollte
so genau wie moglich gebaut werden,
die Abweichungen und Fehler kommen
ohnehin von alleine.

Die Antriebswelle ist zwischen Schei-
be und Glocke auf einer moglichst
grofen Linge gelagert und nimmt in
der Mitte die Schnecke auf. Schnecke
wie auch alle iibrigen Zahnrédder sind
die Original-Brawa-Teile, passende
Schwungscheiben gibt es z.B. bei SB-
Modellbau oder Weinert.

Durch die Anordnung: Motor-Kupp-
lung-Schnecke-Schwungscheibe hat
sich die Lage der Schnecke und damit
auch des Schneckenrades zwangslaufig
verlagert. Bisher lag das Schneckenrad
etwas vor der vorderen Achse, jetzt
liegt es nahezu iiber der hinteren Ach-
se. Die Lage dieses Schneckenrades ist
bestimmend fiir den gesamten Umbau,
denn das auf der gemeinsamen Achse
auBen sitzende Ritzel kann nur in die
auf den Antriebsachsen sitzenden
Zahnréder eingreifen. Bei Eingriff in ei-
nes der drei Zwischenzahnrader wiir-
de das Schneckenrad mit dessen Achse
kollidieren.

Eine VergroBerung des Ritzels oder
eine Verkleinerung des Schneckenrades
wiirden jedoch zu einer Verschlechte-
rung des Untersetzungsverhéltnisses
fiihren und gerade das ist bei der Bra-
wa-Kof ganz ausgezeichnet. In der Skiz-
ze ist gut zu erkennen, dass sich der ge-
samte Antriebsblock nur mit der Ritzel-
achse rund um das hintere Antriebs-
zahnrad bewegen kann.

Da sich die endgiiltige Lage des An-
triebsblocks im Vorfeld nicht genau be-
stimmen lie3, habe ich sicherheitshal-
ber einen méglichst kurzen Motor ein-
gebaut. Der Motor stammt von Arnold
und braucht in der Linge einige Milli-
meter weniger Platz als der eigentlich
von mir bevorzugte, weil kraftigere,
1016 Glockenankermotor.

Der Antriebsblock wurde aus einem
9 x 9 mm-Messingvierkant hergestellt,
an den alle sich bewegenden Teile an-
gebaut werden. Er kann zunéchst im
»Trockendock® montiert und eingefah-
ren werden, was ein nicht zu unter-
schétzender Vorteil ist.

Das Kof-Fahrwerk erhélt mittig eine
9 mm breite Nut, in die der Antriebs-
block eingesetzt wird. Beim Fréisen ist
vorsichtiges Herangehen ratsam, denn
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Das Fahrwerk muss
ebenfalls ausgefrast
werden. Der Antrieb
erfolgt auf das sicht-
bare Messingzahn-
rad. Die Ausfrasung
fiir das Schnecken-
rad ist in der Mitte
zu sehen.

Die Kraft des winzi-
gen Arnold-Motors
ist natiirlich be-
grenzt. Im Vorbau ist
jedoch noch genii-
gend Platz um auch
einen wesentlich
starkeren 1016er-
Glockenankermotor
unterzubringen.

Fotos: Ludwig Fehr

Auch im Vorbau muss
durch Frasen Platz
geschaffen werden.
Auf das Bedienpult
im Fiihrerstand ist
ebenfalls zu verzich-
ten. Eigentlich ist
also auch in einer
Kleinlok gar nicht so
wenig Platz ...

iiber den Nuten fiir die Achsen der Zwi-
schenzahnradder bleibt nur noch ganz
wenig Druckgussmetall stehen. Bestim-
mend fiir den Schlitz des Schnecken-
rades sind die Lage der Achsen von
hinteren Antriebsrddern und benach-
bartem Zwischenzahnrad. Deren Boh-
rungen konnen beim Frédsen zwar frei-
gelegt, diirfen aber nicht durch die Zah-
ne des Schneckenrades tangiert wer-
den.

Hat man sich hier langsam herange-
tastet, steht der provisorischen Verka-
belung fiir die erste richtige Probefahrt
nichts mehr im Wege. Nachdem die ers-
te Begeisterungswelle abgeebbt ist,
kann dann auch noch das Gehiuse aus-
gefrist und die im Fiihrerhaus sichtba-
re Schwungscheibe geschwérzt wer-
den.

Fazit

Das dynamische Fahrerlebnis als Er-
gebnis rechtfertigt diese eigentlich vol-
lig unnotige Bastelei voll und ganz. Der
kleine Arnold-Motor ldsst aber nur den
Verschub von einzelnen leichten Wagen
zu, weshalb ich wohl doch noch den
1016-Glockenankermotor einbauen
werde. Platz ist genug vorhanden, wie
sich aber erst bei fertig eingebautem
Antriebsblock gezeigt hat.

Ansonsten ist noch jede Menge Platz
vorhanden, hinter den Puffertrdgern
z.B. fiir Spulen von Kupplungsmagne-
ten und iiber der Schnecke auch genii-
gend fiir einen kleinen Digitaldecoder.
Nun aber genug der Ideen, sonst wol-
len die ja auch wieder alle gebaut wer-
den ... Ludwig Fehr
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MARKTUBERSICHT

Mit der Zeit werden die An-
spriiche beim Rangieren
grofSer. Es reicht nicht mehr,
mit der Rangierlok von einem
Gleis zum anderen zu hetzen.
Die Lok soll mit Gefiihl an den
Wagen herangefahren und an-
gekuppelt werden. Dazu bedarf
es neben einer entsprechenden
Rangierlok auch des passen-
den Fahrpults. Gerhard Peter
beleuchtet einige ausgewdhlte
Fahrpulte mit Rangiergang.

Der feine ,,Dreh” am Knopf

Aber hitte

ine leidvolle Erfahrung bleibt den

meisten Modellbahnern nicht er-
spart. Denn mit der Zeit und wachsen-
den Anspriichen reicht der Fahrtrafo
aus der Startpackung zum Fahren nicht
mehr aus. Spétestens, wenn man vor-
bildgerecht rangierten mochte, wird
der eine oder andere Unzulidnglichkei-
ten beim Versuch des feinfiihligen Steu-

Fahrregler mit , Rangiergang”

FLEISCHMANN

F-TRAFQ G35

WS

mit Gefuhl

erns bemerken. Haufig reicht ein ein-
ziges Fahrpult mit Rangiergang nicht
aus, um die Loks der verschiedenen
Hersteller mit vergleichbaren Fahrei-
genschaften an den Zug heranzufahren.
Manchmal braucht man mehrere um
den unterschiedlichen Anforderungen
der Motoren und Getriebe gerecht zu
werden.

il

yrvari

Konventionelle Fahr-
pulte mit Halbwel-
lensteuerung von
Fleischmann und
Titan sowie Fahrreg-
ler von HeiBwolf

Und genau an dieser Stelle wird es
kritisch. Solange man nur mit Loks des
gleichen Herstellers und dessen Fahr-
pulten Betrieb macht, ist die Welt in
Ordnung. Wird eine Lok mit einem an-
deren Motor und Antriebskonzept da-
zugekauft und lasst sie sich nicht so gut
fahren wie die anderen, liegt die Ursa-
che scheinbar an der neuen Lok. Dass

Hersteller Typ Art.-Nr. Stromart Motortypen mit Uaus laus Preis/€
Conrad Elektronik  Fahrpult, Fertiggerat 11 64 08-69 PWM *2 Eisenkern 16V 1,5A 79,95
Conrad Elektronik  Fahrpult, Bausatz *1 1167 94-69 PWM *2 Eisenkern 16V 1,5A 42,95
Fleischmann Fahrpult 6735 Halbwelle Eisenkern 14V 0,55A ca. 60,
Fleischmann Fahrpult 6755 Halbwelle Eisenkern *4 1,1A ca. 80,—-
HeiBwolf Fahrregler SFR 2000 *3 Eisenkern, Glockenanker 12V 2,2A 198,
Rautenhaus Digital Stationdrer Decoder ~ SLX839 PWM *2 Eisenkern, Glockenanker *4 2A 39,90
Titan Fahrpult Typ 816 Halbwelle Eisenkern 14V 1.4A ca. 80,—
Titan Fahrpult Typ 817 Halbwelle Eisenkern 16V 2,2A ca. 125,
Titan Fahrpult Typ 825 Gleichstrom Glockenanker 12V 1.4A ca. 110,—-
Trix Fahrpult 65508 Halbwelle Eisenkern 14V 1A ca. 80,
Uhlenbrock Fahrregler 64000 PWM *2 Eisenkern *4 2A 199,-

*1) Der Bausatz umfasst nur die Platine
*2) PWM = Pulsbreitenmodulation

*3) Wahlweise Gleichspannung, Pulsbreitenmodulation sowie Mischbetrieb

*4) Ausgangsspannung in gewissem Umfang abhangig vom angeschlossenen Versorgungstransformator
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unter Umstdnden das Fahrpult die Lok
nicht im Griff haben konnte, wird erst
spater erkannt. Es gibt Konstellationen
von Fahrpulten und Motoren, die nicht
miteinander kombiniert werden kon-
nen, andere erweisen sich als ideal. So
bleibt einem beim Einsatz einfacher
Fahrpulte nur die Option {iber einen
zweipoligen und mehrstufigen Dreh-
schalter, jeder Lok ,ihr“ spezielles
Fahrpult zuzuschalten.

Drei Sorten Gleichstrom

Gleichstrom ist nicht gleich Gleich-
strom! Gegeniiber Wechselstrom, der
mehrmals pro Sekunde die Richtung
des Stromflusses dndert, flie3t Gleich-
strom nur in eine Richtung. Das kann
gleichférmig wie der Strom aus einer
Batterie sein, oder aber auch stof3- bzw.
impulsweise.

Der Wechselstrom aus der Steckdose
wird erst mit einem Transformator von
230 Volt auf z.B. 12 Volt herunter-
transformiert und dann mit einer
Gleichrichtungsschaltung in Gleich-
strom umgewandelt. In diesem Fall ha-
ben wir eine impulsformige Gleich-
spannung. Da die Frequenz 230-Volt-
Wechselspannung 50 Hertz (Hz) hat,
besitzt die gleichgerichtete Spannung
eine Impulsfrequenz von 50 Hz bei ei-
ner Einweggleichrichtung oder 100 Hz
bei einer Briickengleichrichtung. Trieb-
fahrzeuge mit Gleichstrommotoren las-
sen sich mit beiden Arten fahren. Je
nach Konstruktion mit der einen besser
als mit der anderen.

Um das Anlaufverhalten und das
Drehmoment des Elektromotors im un-
tersten Drehbereich zu verbessern,
kann man den 50- und 100-Hz-Impuls-
gleichstrom kombinieren. Der 100-Hz-
Fahrspannung wird eine 50-Hz-Fahr-
spannung iiberlagert. Das hei3t in der
Praxis nichts anderes, als dass jeder
zweite Gleichspannungsimpuls im An-
fahrbereich eine hohere Spannung auf-
weist. Der Motor bekommt quasi eine
Starthilfe. Uber diese Art der Regelung
verfiigen die meisten Fahrpulte der ein-
schldgigen Anbieter.

Fahrpulte mit Halbwelle

Die Einspeisung einer héheren 50-Hz-
Halbwelle werden als Vario-Feinrege-
lung bei Trix und als multisensible
Feinsteuerung (MSF) bei Fleischmann
propagiert. Bei Titan wird das Kind
beim Namen genannt und die Eigen-
schaft mit ,Halbwellenanfahrt* be-
schrieben.
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Wechselspannung
mit einer Fre-
quenz von 50 Hz,

VANANVA

ANVANYA
\VARVERVERV/

wie sie ein Licht-
ausgang am Trafo
zur Verfiigung
stellt.

Nach Gleichrich-
tung mit einer
Diode steht nur

/\

jede zweite Halb-
welle zur Verfii-

gung, ...
+

... mit einer
0 Briickengleich-

richtung beide.

Beispiel einer

Halbwellenein-
speisung beim
Anfahren, jede

zweite hat eine
héhere Spannung.

Ideal fiir Glocken-
ankermotoren ist
die reine Gleich-

Fleischmann hat zwei Fahrpulte mit
MSF im Programm. Sie unterscheiden
sich lediglich durch die Leistung der
Fahr- und Lichtstromausginge. Fiir
den Rangierbetrieb, bei dem ja nur mit
eine Lok gefahren wird, reicht der klei-
nere allemal aus. Trix hat nur ein kraf-
tiges Fahrpult mit Rangiergang im Pro-
gramm. Die kleinen Fahrpulte aus den
Startpackungen sind normale Fahr-
transformatoren ohne Vario-Feinrege-
lung.

Die Eigenschaften der Fahrpulte las-
sen sich vergleichen. Triebfahrzeuge
mit konventionellen Gleichstrommoto-
ren lassen sich durch die Bank feinfiih-
lig im Rangiergang fahren. Vorausge-
setzt die Loks kridnkeln nicht an
schlecht abgestimmten Getrieben oder
an weniger guten bzw. abgenutzten Mo-
toren. Die Halbwellenregelung unter-
stiitzt und verbessert lediglich das An-
laufverhalten der Motoren. Loks mit
Glockenankermotoren lassen sich
ebenfalls einwandfrei fahren. Das letz-
te Quéntchen erzielt man allerdings mit
dem reinen Gleichstromfahrpult.

Das Titan-Fahrpult iberzeugt durch
den leichtgéngigeren Drehknopf, der

spannung, im Bei-
spiel mit steigen-
der Spannung.

die feinfiihlige Regelung unterstiitzt.
Der Drehknopf des Fleischmann-
Fahrpults setzt dem feinfiihligen Regeln
einen etwas zu grofen mechanischen
Widerstand entgegen, der mehr Kraft-
aufwand erfordert und sich somit etwas
anstrengender bedienen lésst.

Impulsbreitenmodulation

Eine groB3e Verbreitung fanden elektro-
nische Fahrpulte mit einer so genann-
ten Impulsbreitenmodulation. Dabei
wird die Gleichspannung durch eine
Elektronik quasi in mehr oder weniger
dicke Scheiben geschnitten. Je dicker
die Scheibe, d.h. je linger der Gleich-
spannungsimpuls, desto schneller fahrt
die Lok. Dabei hatten die Impulse ste-
tig eine Hohe von z.B. 12 V. Je nach
Fahrpult liegt die Frequenz der Impul-
se bis im kH-Bereich.

Die kurzen Impulse reichen nicht aus,
Lokomotiven mit normalen drei- oder
fiinfpoligen Motoren zum Anlaufen zu
erregen. Erst mit zunehmender Im-
pulsbreite — die Breite der Impulse wird
moduliert — reicht der Energiegehalt
aus, den Motor anlaufen zu lassen.
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Glockenankermotoren mit ihrem sehr
hohen Wirkungsgrad benétigen logi-
scherweise eine geringere Energie-
menge zum Anlaufen. Je nach Fahrpult
kann es daher passieren, dass Loks mit
Glockenankermotoren schon bei der
geringsten Einstellung des Drehknopfs
slossausen®. Daher ist diese Art der
Fahrpulte nicht fiir Glockenankermoto-
ren geeignet.

Normale Drei-, Fiinf- und Siebenpo-
ler lassen sich mit den pulsbreitenmo-
dulierenden Fahrpulten sehr gut re-
geln. Besonders im unteren Drehzahl-
bereich der Motoren macht sich die
Steuerung bemerkbar. Ein weiterer
Vorteil ist die ,hohe“ Spannung von
12 V oder auch teils ein bisschen darii-
ber beim Rangiergang. Ubergangswi-
derstinde durch Korrosion oder ein
diinner Schmutzfilm machen sich we-
niger stark bemerkbar.

Kurz + knapp

e Conrad Elektronik
Claus-Conrad-Str. 1
D-92240 Hirschau
Tel. 01 80/5 31 21 11
www.conrad.de
Erhaltlich direkt

e Fleischmann
Postfach 91 01 48
D-90259 Niirnberg
Tel. 09 11/33 70-0
www.fleischmann.de
Erhaltlich im Fachhandel

¢ HeiBwolf Modellbahnzubehor
Niirnberger StraBe 192
D-72760 Reutlingen
Tel. 0 71 21/23 07 03
www.heisswolf.net
Erhaltlich direkt

¢ Rautenhaus Digital, Vertrieb MDVR
Unterbruch 91
D-47877 Willich Schiefbahn
Tel. 0 21 54/95 13 18
www.rautenhaus.de
Erhaltlich direkt und im Fachhandel

e Titan GmbH
Postfach 10 06 24
D-74506 Schwabisch Hall
Tel. 07 91/9 50 56-0
www.titan-sha.de
Erhaltlich im Fachhandel

e Uhlenbrock Elektronik GmbH
MercatorstraBBe 6
D-46244 Bottrop
Tel. 0 20 45/ 8 58 30
www.uhlenbrock.de
Erhaltlich im Fachhandel
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Daisy als Fahrregler fiir
den analogen Gleich-
strombetrieb mit puls-
breitenmodulierter
Fahrspannung

Ein entsprechendes Fahrpult bietet
Uhlenbrock mit Daisy an, das im Ana-
logbetrieb mit einer Pulsbreitenmodu-
lation arbeitet. Statt mit einem konven-
tionellen stationdren Fahrpult erfolgt
die Steuerung iiber einen mobilen
Handregler.

Im Katalog von Conrad Elektronik
wird man ebenfalls fiindig. Angeboten
wird ein Fahrpult als Fertiggerdt sowie
als Bausatz, der aus der Platine, dem
extra zu bestellenden Gehduse und ei-
ner zusitzlichen Frontplattenfolie be-
steht. Das Fahrpult arbeitet mit der
Pulsbreitenmodulation und ist somit
weder fiir Loks mit Glockenankermoto-
ren noch fiir solche mit Digitaldecodern
geeignet. Allen anderen Loks, also mit
konventionellen Eisenkernmotoren,
hilft das Fahrpult méchtig in Fahrt zu
kommen. Fiir die spezielle Situation des
Rangierens kann es auf Rangierbetrieb
umgeschaltet werden. Dabei wird die
Héchstgeschwindigkeit auf 25 % des
maximalen Werts reduziert.

Neben Pulsbreitensteuerung, die ja
das Rastmoment bzw. das Polrucken
konventioneller Motoren tiberwindet,
besitzt das Fahrpult von Conrad noch
eine integrierte Lastregelung. Die wird
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Das Fahrpult von Conrad Elektronik mit puls-
breitenmodulierter Fahrspannung und Lastre-
gelung gibt es als Fertiggerat und als Bau-
satz. Neben dem Fahrkomfort kann man noch
die Anfahr- und Bremsverzégerung nach
Bedarf einstellen. Eine Notfalltaste halt den
Zug abrupt an, wenn etwas ,anders” lauft.
Werksfoto

zwar im Katalog mit gleichbleibender
Geschwindigkeit im Gefdlle und der
Steigung beworben, was ja auch kor-
rekt ist, beim Rangieren aber nicht so
wichtig ist. Die Lastregelung kompen-
siert in gewissem Maf die Unzuldng-
lichkeiten mancher Motoren und Ge-
triebe. Zudem sorgt sie beim Befahren
von Weichenstraf3en fiir eine gleich-
mafBige Geschwindigkeit. Dies sorgt
wiederum fiir weniger hédufiges Ste-
henbleiben.

Gleichstromfahrpulte

Prinzipiell lassen sich Loks mit kon-
ventionellen Gleichstrommotoren mit
einem Fahrpult, das reinen Gleichstrom
wie aus einer Batterie liefert, betreiben.
Jedoch hapert es beim Anfahren. Der
Energiegehalt des sich aufbauenden
Magnetfelds reiflt erst bei einer be-
stimmten GroBenordnung den Motor
los. Die Lok fahrt quasi mit einem Ruck,
also ohne weichen Ubergang vom Still-
stand zur Minimalgeschwindigkeit, los.
Ist die Lok einmal in Bewegung, ist die
Welt wieder in Ordnung.

Ideal sind Fahrpulte wie der Typ 825
von Titan fiir Glockenankermotoren,
egal ob es die von Faulhaber, Maxon
oder einem anderen Hersteller sind.
Entsprechend ausgeriistete Loks lassen
sich weich anfahren und sanft be-
schleunigen. Das gilt mit der Ein-
schriankung, dass Getriebe und sonsti-
ge Teile wie Kardanwellen und Steue-
rung von Dampfloks sauber und ohne
Hakeln arbeiten.

Universelles Komfortfahrpult

Statt mit mehreren Fahrpulten und
Umschaltern fiir die verschiedenen Mo-
toren und Antriebskonzepte rumzu-
hampeln, konnte man doch die Eigen-
schaften der beschriebenen Gerit-
schaften in einem vereinen. So dachte
sich Bernd HeiBwolf und kombinierte
diese Eigenschaften noch mit einem
komfortablen Bedienteil. Herausge-
kommen ist dabei ein Gerdt mit Refe-
renzqualitét.

Uber das Bedienteil lassen sich die
Betriebsarten wie Gleichstrom oder
Pulsbreitenmodulation mit Feinabstu-
fungen zur Anpassung sowie eine Mi-
schung aus beiden — als SFRspezial be-
zeichnet — einstellen. Damit aber nicht
genug! Diese Einstellungen — bis zu 256
- lassen sich speichern. Die Speicher-
plitze konnen der besseren Ubersicht
wegen Baureihennummern oder ande-
ren eindeutigen Bezeichnungen zuge-
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ordnet werden. Und fertig ist eine kom-
fortable Steuerung, die zudem iiber
eine einfache Meniisteuerung mit Dis-
play verfiigt.

Auf diese Weise kann iiber ein Gerit
durch Auswahl der Baureihenbezeich-
nung sprich Speicherplatz eine optimal
abgestimmte Steuerung fiir jede auf der
Modellbahnanlage fahrende Lok akti-
viert werden. Denn neben den genann-
ten Einstellungen lassen sich fiir jeden
Loktyp noch die Maximalgeschwindig-
keit und das Anfahr- und Bremsverhal-
ten einstellen. Wobei eine Begrenzung
der V., mancher Rangierlok gut tut,
da der Regelbereich, Zahl der Span-
nungsschritte zwischen 0 V und Span-
nung fiir V., gleich bleibt.

Zum feinfiithligen Rangierbetrieb ist
noch zu sagen, dass sich die Impuls-
frequenz an den Motor der jeweilgen
Lok anpassen ldsst. Zudem gibt es noch
den angedeuteten Mischbetrieb aus
Gleichspannung und Impulsbetrieb.
Dabei wird zum Anfahren und im
Kriechgang mit Impulsen gearbeitet.
Mit zunehmender Geschwindigkeit
wird Gleichspannung eingespeist, so-
dass ab etwa dem mittleren Geschwin-
digkeitsbereich mit reinem Gleichstrom
gefahren wird.

Die Bedienung ist nur in geringem
MaBe gewdhnungsbediirftig, da der
Drehknopf weder einen Anschlag noch
eine Mittelstellung hat. Das Display
kompensiert diesen eher subjektiven
Nachteil durch eine klare Balkenanzei-
ge, die die eingestellte und die tatsdch-
le Gleisspannung anzeigt. Diese konnen
ndmlich wegen der einstellbaren Mas-
sensimulation beim Anfahren und
Bremsen voneinander abweichen.

Alternativer Rangiergang

Es gibt natiirlich Loks mit echt ,ver-
korksten“ Antrieben. Da hilft weder
Halbwelleneinspeisung noch pulsbrei-
tenmodulierte Fahrspannung. Es bieten
sich dann drei Optionen: Die entspre-
chende Lok z-stellen, einen neuen An-
trieb wie z.B. von SB-Modellbau ein-
bauen oder auf ein Fahrpult mit Last-
regelung zuriickgreifen.

Digitalfahrer haben es da leicht. Sie
bauen einfach einen lastgeregelten De-
coder ein und passen diesen mit den
entsprechenden Einstellungen an die
Lok an. Und schon zeigen auch unwil-
lige Loks recht manierliche Fahreigen-
schaften. Was macht nun der ,analoge
Gleichstrombahner“? Er greift auf ei-
nen kleinen Trick zuriick und nutzt die
Eigenschaft eines lastgeregelten Deco-
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Fiir den Rangierbetrieb kann mit einem Umschalter von einem gewdhnlichen Fahrpult (1) auf
eines mit Halbwellensteuerung (2) umgeschaltet werden. Statt des Fahrpults 2 mit Rangier-
gang kann auch eines fiir Glockenankermotoren mit Gleichspannung eingesetzt werden.
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Stationarer °
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Die lllustration zeigt den Anschluss eines stationdren Lokdecoders am Beispiel des SLX839
von Rautenhaus Digital und einer Central-Control von Trix. Wegen fehlender Programmier-
maglichkeiten sollte der Handler die entsprechenden Parameter fiir Hochstgeschwindigkeit

und Impulsweite einstellen. lllustrationen: gp

ders ohne gleich auf den vollen Digital-
betrieb umsteigen zu miissen.

Dazu bendtigt man den schon er-
wahnten Decoder mit einer guten Last-
regelung und eine passende Digitalzen-
trale. Das muss auch nicht teuer sein,
wenn man sich z.B. iiber ebay eine ge-
brauchte Zentrale fiir ein paar Euro er-
steigert. Beim Decoder sollte man un-
bedingt auf iiberlast- und kurzschluss
geschiitzte Motorausgidnge achten, an-
dernfalls zerstoren Kurzschliisse im
Gleis die Motorausgédnge. Da nur Mo-
torausgang und Lastregelung einwand-
frei funktionieren miissen, konnte man
einem Modellbahnkollegen einen Deco-
der mit defektem Lichtausgang ab-
schwatzen.

Es gibt aber auch Entsprechendes bei
Rautenhaus Digital im Angebot: ndm-
lich den stationdren Lokdecoder
SLX 839 mit Gehause fiir das Selectrix-
System. Dazu ersteigert man sich eine
Central-Control von Selectrix {iber ebay,
die dort machmal fiir etwa € 70,- zu
haben ist, und schon fahren auch die
unwilligsten Loks manierlich.

Fazit

Hat man eine Rangierlok mit ,norma-
lem*“ Antrieb, also mit drei- oder fiinf-
poligem Motor, egal ob schriag genute-
ter Roco-Motor oder Fleischmann-
Rundmotor, kommt man mit den
Fahrpulten von Fleischmann oder Titan
gut aus. Hat man einen ,Krédpel® (Gur-
ke) in der Sammlung, auf den man aber
nicht verzichten mochte, sollte man zu
harteren ,Drogen®, sprich Lastrege-
lung, greifen und das Fahrpult von Con-
rad Elektronik zum Einsatz bringen. Al-
ternativ gibt es da noch den stationdren
Lokdecoder von Rautenhaus.

Wer Fahrkomfort mit Bedienungs-
komfort verbinden méochte, greift auf
den HeiBwolf-Fahrregler zuriick. Er
kommt mit so ziemlich allen Loks aller
Baugrofien gut zurecht. Und fiir Loks
mit Glockenankermotor, die in aller Re-
gel mit guten Fahreigenschaften auf-
warten, sollte man sich die Anschaffung
eines reinen Gleichstromfahrpults
iiberlegen, oder sich eines wie in MIBA
2/2004 beschrieben bauen. gp
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Ubersicht und Hohenband des Rbf Niirnberg nach dem Umbau
1988. Der Durchlauf der Wagen erfolgt
von rechts nach links.
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Retarder-Beharrungsstrecke Einfahrgruppe
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Besuch des Rangierbahnhofs Niirnberg
Vom Nutzen der
Schwerkraft

Der Rangierbahnhof Niirnberg feierte im Jahr 2003 die 100. Wie-
derkehr seiner Inbetriebnahme. Seit 1903 hat sich aber nicht nur
so manches, sondern praktisch alles gedndert. Doch eines ist
geblieben: Die besondere Lage im Gefille. Martin Knaden hatte
Gelegenheit, sich die Abldufe im Rbf aus der Nihe anzusehen.
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Dienstag, 16. Dezember 2003 - ein
winterlicher Tag mit Temperaturen
knapp tiber dem Gefrierpunkt. Heinrich
Imhof erwartet mich. Er ist Leiter des
Rangierbahnhofs Niirnberg, eine Insti-
tution, die im Sommer 2003 auf genau
100 Jahre Geschichte zuriickblicken
konnte. Wie sind die Abldufe in einem
so riesigen Rbf? Wie behdlt man bei
tausenden von Wagen iiberhaupt den
Uberblick? Und welche Technik unter-
stiitzt die Menschen, die hier arbeiten?

Fragen, die wir heute kliren wollen,
und daher begleitet mich Heinrich Im-
hof zum Stellwerk Nref. Die Abkiirzung
bedeutet: Niirnberg, Rangierbahnhof,
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Einfahrgruppe und Fahrdienstleiter,
woraus man entnehmen kann, dass
hier die zentrale Steuerstelle fiir den
Rangierbahnhof liegt. Von dem fiinf-
stockigen Bau aus hat man einen aus-
gezeichneten Blick auf Ablaufberg und
Verteilzone, doch schon Einfahrgruppe
und Ausfahrgruppe sind nicht vollstan-
dig bzw. gar nicht zu erkennen, denn
die Gesamtausdehnung des Bahnhofs
betrdgt imposante 5,5 km.

Der Niirnberger Rangierbahnhof
weist eine Besonderheit auf: Er ist der
grofite Rangierbahnhof in Deutschland,
der auf seiner gesamten Linge im Ge-
falle liegt. Die Bayerische Staatsbahn
legte das Geldnde damals so an, damit
die Wagen unter Einsatz von moglichst
wenigen Loks durchlaufen konnten. Die
somit erhohten Personalkosten fiir eine
groflere Anzahl von Bremsern waren
seinerzeit noch unkritisch.

~Das Abbremsen der Wagen erfolgte
bis Anfang der Achzigerjahre nur durch
Hemmschuhleger®, erinnert sich Imhof,
~eine sehr gefdahrliche Arbeit!” Das ist
doch sicher nicht immer storungsfrei
abgelaufen, oder? ,Wenn so ein Hemm-
schuhleger etwas falsch machte, tiirm-
ten sich die Wagen zu sehr eindrucks-
vollen Gebilden®, nickt Imhof. ,Wir
nannten das Haufen-Machen ...*

Die Uberfiihrung der Wagengruppen
aus den Richtungsgleisen in die Aus-
fahrgruppe geschah durch Bremser, die
auf den Bremserbithnen mitfuhren und
die Handbremsen der Giiterwagen be-
tatigten. Diese Teufelskerle! Wahrend
ich mir noch , Extrem-Breaking® als Ri-
siko-Sportart ausmale, holt mich mein
Informant in die Wirklichkeit zuriick:
,Nach dem Umbau des Rangierbahn-
hofs sind solche Unfélle aber praktisch
ausgeschlossen.

Der Umbau erfolgte zwischen 1983
und 1988. Mit einem Kostenaufwand
von 258 Millionen DM wurde unter
dem rollenden Rad das gesamte Areal
vollig neu gestaltet. Das Gefélle musste
dabei allerdings beibehalten werden,
denn angesicht der bestehenden
Hohenzwangspunkte wéren die an-
dernfalls notwendigen Erdarbeiten
nicht zu finanzieren gewesen. Die vor-
maligen Unfallrisiken werden heute
durch den Einsatz modernster Technik
ausgeschlossen.

Um die Abldufe genau zu beobachten,
habe ich mir einen bestimmten Wagen
ausgeguckt. Es ist ein mit Holz bela-
dener Wagen der Gattung Ealost. Er ist
der letzte Wagen am Zug 51513 aus
Gremberg. Zusammen mit einem wei-
teren Wagen gleicher Ladung und Bau-
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VORBILD

Am Gleis 771 wartet
151 165 mit ihrem
Zug 51513 auf Ein-
lass in den Rangier-
bahnhof.

Unten: Auf der Stell-
tafel codiert in der
Gleisbelegtanzeige
die 2 vor der Zug-
nummer das Ziel des
Zuges: ,in die Ein-
fahrgruppe”.
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Auf einem Bild-
schirm beim Dispo-
nenten wurde Zug
51513 schon friihzei-
tig angekiindigt (hier
an Position 16).

Unten: Giinther
Tiehm (links) und
Jiirgen Miiller stellen
den Fahrweg fiir
51513 in Einfahrgleis
407 (ganz unten).
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Nach Hp 2 zieht die
151 ihre Fuhre am
Stellwerk vorbei. Am
Zugschluss laufen
die beiden Wagen
mit Holzladung.

In der Einfahrgruppe eingetroffen, werden
die Wagen von dieser speziellen Prellbock-
bauart VVP 500 gesichert.

Gleich anschlieBend I6st sich 151 165 vom
Zug und setzt in einen dafiir vorgesehenen
Gleisstutzen. Wenig spater fahrt sie Lz wieder
am Stellwerk vorbei Richtung Betriebswerk
(unten).

artist er aus Bad Neustadt an der Fréin-
kischen Saale kommend wihrend einer
auBerplanméfigen Behandlung in
Wiirzburg dem 51513 beigestellt wor-
den. Da Wiirzburg nur eine direkte
Fernverkehrsverbindung Richtung
Mannheim hat, geht alles andere iiber
Niirnberg. Zielbahnhof ist das meck-
lenburgische Malchow via Seddin.

Der Computer hat den 51513 schon
angekiindigt: ,Wir erhalten die Vormel-
dung der Ziige bei deren Abfahrt®, er-
ldutert Zugdisponent Johann Kohler,
~Wenn also ein Zug aus HH-Maschen
abfiahrt, haben wir zehn Stunden Vor-
lauf, kommt er aber aus Fiirth, sind’s
grade mal zehn Minuten!*

Um 12 Uhr 57 steht der mit 151 165
bespannte Zug 51513 am Signal des
Gleisabschnitts 771, einem von drei
Verbindungsgleisen, welche mit jeweils
zwei Blocksignalen sozusagen als Zwi-
schenspeicher fiir die Ziige dienen.
Fahrdienstleiter Jiirgen Miiller holt ei-
nen Zug nach dem anderen in die Ein-
fahrgruppe. Fiir den 51513 stellt er die
Fahrstraf3e in Gleis 407.

Dort wird der Lokfithrer von einem
Rangierer {iber Sprechfunk eingewie-
sen, damit der letzte Wagen genau im
Bereich der versenkbaren und verfahr-
baren Prellb6cke der Bauart VVP 500
zum Halten kommt. Diese speziellen
Prellbécke sind hier in Niirnberg not-
wendig, da historisch bedingt auch die
Einfahrgruppe im Gefille liegt. Per
Knopfdruck des Rangierers richtet sich
der Prellbock auf, fahrt durch Zugseile
bewegt an die Puffer des letzten Wa-
gens heran und verklinkt sich dann in
stabilen Zahnstangen, die unter den
Schienenprofilen befestigt sind.

Erst jetzt kann die Zuglok abkuppeln
und riickt — vom Fahrdienstleiter so di-
rigiert — zu einem Wartestutzen vor. Da-
bei beobachten wir sie per Monitor. Die
zugehorige Kamera befindet sich am
anderen Ende der Einfahrgruppe.
~Kommt ein Zug aus Tschechien oder
aus dem Wald ...“ Mein fragender Blick
veranlasst Imhof, seinen Jargon zu pra-
zisieren: ,... aus Tschechien oder aus
der Oberpfalz, muss der Zug von den
Wagenbremsen gehalten werden, bis
der Prellbock die Last tibernimmt.“

Jetzt tritt der ,Langmacher” auf den
Plan. Er 16st nach einer vom Computer
vorgeschlagenen und vom Zugbildungs-
disponenten gegebenenfalls abgein-
derten Zerlegeliste die Bremsschlduche
und lockert die Schraubenkupplungen.
Deren Biigel bleiben aber noch in den
Haken des jeweils anderen Wagens ein-
gehéingt. Wiahrend dieser Arbeit, die ei-
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ne ganze Weile andauert, erscheint auf
dem Statusmonitor von Johann Kohler
ein , L.“. Ist der Zug fertig zum Ablaufen,
wechselt die Anzeige auf ,KL".

Die Abdriicklok ist eine von vier 290,
die es in dieser speziellen Form nur
hier in Niirnberg gibt: Neben der nicht
weiter ungewohnlichen automatischen
Rangierkupplung sind die Fahrzeuge
mit einer Funkfernsteuerung ausgeriis-
tet, mit deren Hilfe Anriicken und Ab-
driicken vollautomatisch iber den Ab-
laufrechner gesteuert wird. Der Lok-
fiihrer, der nur fiir das Zuriicksetzen
und Ansetzen an den nédchsten Zug zu-
stindig ist, schaltet die Lok auf die
Fernsteuerung zu. Wihrend der Berg-
meister seine Fahrweganforderung an
den Fahrdienstleiter schickt, zieht
290 679 den Zug bergan vom Prellbock
ab. Uber Kontakte in den PufferstoBeln
registriert der Prellbock die Entlastung
und faltet sich automatisch in die Gara-
genstellung zusammen.

Die Wagen héngen jetzt mit groem
Pufferabstand in den ,langen® Kupp-
lungen. Doch auch diese Verbindung
muss noch gelost werden. Frither wur-
den die Wagen kurz vor dem Ablaufen
mit einer Gleisbremse einzeln festge-
halten. Das war relativ zeitaufwéandig.
Heute steigt das Gleis vor der Kuppe auf
wenigen Metern Lange an. Das driickt
die Wagen wieder zusammen und ent-
lastet die Kupplungen. Nach wie vor
muss aber ein Aushdnger — wihrend
der Zug langsam rollt — mit einer kréafti-
gen Stange die Kupplungsbiigel aus
dem Haken heben — Hightech und ein
simpler Holzkniippel bilden hier eine
effektive Einheit! Damit Wagen, die be-
reits auf der Gefalleseite des Ablaufber-
ges sind, die Kupplungen nicht wieder
stramm ziehen, trennt man stets in
Gruppen von maximal 110 m.

Fiir den Fall, dass beim Aushidngen
etwas schief geht, ist auch vorgesorgt:
Da eine zu lange Einheit von schweren
Wagen durchaus in der Lage wire, die
Lokomotive mit stehenden Réddern iiber
den Eselsriicken zu ziehen, sind die 290
jeweils fest mit einem Bremswagen ge-
kuppelt. Dieser ist mit Betonquadern
belastet und stellt die notfalls notige
Bremswirkung zur Verfligung.

Sobald der vorherige Zug den Esels-
riicken freigemacht hat, kann das Ab-
driicken beginnen. Dies wird geregelt
von Bergmeister Siegfried Huber. Mel-
det der Lokfiithrer, dass seine Lokomo-
tive auf die Automatik geschaltet ist,
startet der Bergmeister die Ablauf-
steuerung. Diese regelt den Ablauf au-
tomatisch. Nebenbei ist Bergmeister
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Die Zerlegeliste zeigt dem Disponenten an, in
welche Gruppen sich der Zug 51513 aufteilt.
Jetzt an Position 1 der zuvor letzte Wagen aus
Zug 51513. Er wird in Richtungsgleis 041 ge-
leitet zum Sonderzug 70087. Der andere
Holzwagen mit gleicher Route kommt in den
Planzug 52844, der in Gleis 087 gebildet
wird.

Unten: Zugbildungsdisponent Johann Kohler
hat auf mehreren Monitoren die Ubersicht
iiber den Belegungszustand der Richtungs-
gleise (Blau = Ist-, Gelb = Soll-Zustand).
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290 679 driickt die Wagen iiber den Ablauf-
berg. Zur Sicherheit ist die Lok mit einem
schweren Bremswagen gekuppelt, um nicht
im Notfall von den Wagen iiber den Berg ge-
zogen zu werden. Dieser Wagen ist mit einer
Ep-Bremse ausgestattet, die sonst nicht an
Giiterwagen verwendet wird. Der Lokfiihrer
macht iibrigens nur einen ,halben” Job: Er ist
lediglich fiir das Zuriickfahren und Heranset-
zen an den nachsten Zug zusténdig.

Nur die Kleidung hat sich geandert: Schon
vor dem Umbau des Rangierbahnhofs wurden
die Kupplungsbiigel mit einfachen Stangen
aus den Haken gehoben. Heute sind orange-
rote Warnwesten vorgeschrieben und der
Computer regiert den Ablauf - bei den
Stangen ist es geblieben ...
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Dann ist es so weit: Die beiden holzbela-
denen Wagen rollen den Eselsriicken herun-
ter. Dabei passieren sie mehrere Sensoren
wie diese Lichtschranke, die wéahrend der
Dunkelphasen iiber Achszéhler die vorgege-
benen Daten auf Plausibilitat iiberpriift.

Die Wagen streben ihren zugewiesenen Rich-
tungsgleisen zu: Vorn rollt 3180 5931 293-0
in Gleis 041, hinten rollt 3180 5931 145-2
zum Gleis 087. Sie werden ihr gemeinsames
Ziel mit wenigen Stunden Abstand erreichen.

Unten: Wagen 3180 5931 293-0 hat alle Bremsen passiert und rollt nun auf der Retarder-
Beharrungsstrecke des Richtungsgleises 041 mit konstanter Geschwindigkeit.
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Huber auch noch Fahrdienstleiter,
wenn in diesem Bereich mal Rangier-
fahrten stattfinden.

~Mein“ Wagen, der bei der Einfahrt
des Zuges am Schluss eingereiht war,
ist nun beim Ablaufen als Erster dran.
Uber eine Vielzahl von Sensoren —
Lichtschranken, Achszéhler, Gewicht-
geber und Radarantennen — werden da-
bei Daten fiir die Ablaufsteuerung er-
mittelt. Wichtigste Adressaten dieser
Daten sind die Algorithmen der Brem-
sensteuerung. Je nach Achsdruck wird
die Bremskraft der Bremsen eingestellt
(Stufen 1-15), damit leichte Wagen
nicht ausgehebelt und schwere nicht zu
wenig gebremst werden.

Der Ablaufberg hat ein Gefille von
65 %o, auf dem die Wagen schnell an
Tempo gewinnen. Diese Fahrt wird von
81 hydraulisch betétigten Gleishremsen
kontrolliert, die alle iiber Radaranten-
nen noch im Bereich der Bremse die
Soll-Auslaufgeschwindigkeit mit der Ist-
Geschwindigkeit des Wagens verglei-
chen. So kann die Bremszeit von der
Steuerung individuell geregelt werden.

Uber etwa 1000 Gleiskontakte regis-
tiert die Ablaufautomatik die aktuellen
Standorte der Wagen und steuert die
Weichen. So erreicht jeder Wagen das
fiir seinen ndchsten Zug vorgesehene
Gleis. In Niirnberg stehen 60 Rich-
tungsgleise und 18 Sammelgleise zur
Verfiigung. Jedes Richtungsgleis verfiigt
iiber eine eigene Gleisbremse. Danach
haben die Wagen eine Geschwindigkeit
von 1,5 Metern pro Sekunde.

Da das Gefélle hier zwischen 6,3 und
8 %o betrigt, wiirden die Wagen ohne
weitere Manahme jedoch wieder be-
schleunigen. Dies verhindern die so ge-
nannten Retarder: Bremselemente, die
den dariiber laufenden Spurkrdnzen ei-
nen Widerstand entgegensetzen. Etwa
55 000 dieser Retarder sind in den
Schwellenfichern eingebaut. Thre
Funktionsweise beruht darauf, dass ein
langsames Herunterdriicken der Stéel
relativ leicht geht, ein schnelles Herun-
terdriicken jedoch auf einen gréferen
Widerstand trifft. Damit werden die
Wagen unabhéngig von ihren individu-
ellen Laufeigenschaften bei einer kon-
stanten Geschwindigkeit von 1 m/sek
gehalten. Es ist schon faszinierend zu
beobachten, wie die Wagen scheinbar
von Geisterhand gezogen durch die
Richtungsgruppe rollen!

Am Ende eines jeden Richtungsglei-
ses bildet ein versenkbarer Prellbock
den Abschluss. Diese Prellbocke der
Bauart VP 600 sind ebenfalls eingebun-
den in die Ablaufsteuerung. Ein Ablauf
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von Wagen ist nur moglich in ein Gleis
mit hochgefahrenem Prellbock. Unser
Holzwagen ist in Gleis 041 gelandet. Da
der Planzug Richtung Berlin mit weit
ither 2000 Tonnen zu schwer geworden
wire, hat der Disponent einen entlas-
tenden Sonderzug eingeplant, der vor
dem Planzug verkehrt und sicherheits-
halber zuerst ,voll gemacht® wird. Der
Planzug hat dann immer noch Kapa-
zitét fiir ,Uberraschungsgiste“. Der an-
dere Holzwagen landet im Planzug, was
sich gut anhand der vollig unterschied-
lichen Laufwege beobachten ldsst.

Das Absenken der VP 600-Prellbocke
erfordert drei Voraussetzungen: abwei-
sende Sperrung der Zugangsweiche,
Belegung des unteren Gleisabschnitts
mit einer Lok, die sicherheitshalber so-
gar zwei Bremswagen mitfithrt, und zu-
sédtzlich eine Schliisselbedienung durch
den Rangierer. Haben sich die Arme
des Prellbocks abgesenkt, rollt der Wa-
genzug — wiederum Retarder-gebremst
— auf die wartende Lok, die ihn in die
Ausfahrgruppe befordert. Dort erfolgt
die volle Wagen- und Bremsuntersu-
chung durch einen Wagenmeister und
- nach Einstellung des Fahrwegs — die
Abfahrt des neuen Zuges. Damit hat der
Wagen den kompletten Durchlauf, fiir
den eine Mindestiitbergangszeit von 169
Minuten notig war, geschafft.

Die Kapazitdt der Anlage liegt bei et-
wa 3000 Wagen tiglich. Dafiir sind 900
Bedienstete in mehreren Schichten
tétig. Nirnberg gehort also neben Ma-
schen, Mannheim und Seelze zu den
groen Anlagen in Deutschland. Und
durch stetige technische wie strukturel-
le Verbesserungen hat der Rangier-
bahnhof Niirberg heute schon das Po-
tential fiir ein kiinftig stirkeres Ver-
kehrsaufkommen nach Siid- und Siid-
osteuropa. MK
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Auch Bergmeister Siegfried Huber erhalt
seine Informationen iiber Monitore. Hier ist
es der Ablaufplan des Zuges, der als Nachstes
tiber den Eselsriickeln lauft.

Oben: In den Richtungsgleisen liegen Gleis-
bremsen der einseitigen Bauart, wahrend die
Rampen- und Talbremsen auf beide Rader
einer Achse wirken. Im Hintergrund das
Stellwerk Nref.

Rechts: Sie wirken der Hangabtriebskraft
entgegen: 55 000 Retarder sorgen in den
Richtungsgleisen fiir eine konstante Wagen-
geschwindigkeit im Gefalle.

Fotos: MK

Unten: Die versenkbaren Prellbocke der Bau-
art VP 600 bilden den Abschluss der Rich-
tungsgleise. Eingebaut sind in den Richtungs-
und Sammelgleisen insgesamt 70 Stiick.
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Forderanlagen zur Zugbildung in Rangierbahnhéfen

Rader rollen ohne Lok

Wer trdumt nicht von einem grofSen Rangierbahnhof mit Ablauf-
berg und Richtungsgleisen? Aber das sehr unterschiedliche Roll-
verhalten der Modellwagen setzt einem storungsfreien Ablauf-
betrieb schnell Grenzen. Und eine Beidriickeinrichtung wie beim
Vorbild ldsst sich schliefSlich nicht ins Modell umsetzen — oder?
Geht nicht, gibts nicht, sagte sich Bruno Kaiser und entwickelte
die hier vorgestellte, funktionsfihige Waggon-Fordereinrichtung.

ine ,Schnapsidee“ und ihre Folgen:

Als mein Kollege Lars Lenzner vor
einiger Zeit Informationsmaterial iiber
automatisierte Rangiersysteme der Fir-
mengruppe Hauhinco/Tiefenbach in
den Club FdE. Burscheid e.V. (Freunde
der Eisenbahn, Burscheid) mitbrachte
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und wir uns erste Gedanken {iber Rea-
lisierungsméglichkeiten im Modell
machten, schien mir dies nach genaue-
rer Sichtung der Vorbildunterlagen als
vollig utopisch ...

Schon die nicht exakte Umsetzung
von VorbildmaBen und deren Modell-

Verhéltnissen zueinander bei Schienen-
und Kleineisengréf3en sowie Radsatz-
hohen und Breiten lief ein solches Un-
terfangen von vornherein als véllig un-
moglich erscheinen! Wie sollten Trans-
portwigelchen geschaffen werden, de-
ren Fiihrung im seitlichen Schienen-
profil erfolgt? Auf welche Weise sollten
abklappbare Mitnehmerarme geschaf-
fen werden, die einerseits profilfrei vom
ablaufenden Giiterwagen iiberrollt und
andererseits zum Beidriicken derselben
geeignet sind?

Aber: Gedankengéinge der besonde-
ren — durchaus alkoholfreien, jedoch
deshalb nicht weniger spinnerten — Art
kénnen sich manchmal als recht hart-
néickig erweisen. So auch in unserem
Fall. Und nachdem ich mich von dem
Gedanken der sklavischen Umsetzung
des Tiefenbach-Hauhinco’schen Vor-
bilds geldst hatte, waren zumindest
Perspektiven in Sicht.
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Ortsfeste Anlagen zum Bewegen
von Fahrzeugen finden sich nicht
nur in Rangierbahnhofen wie
links z.B. Miinchen Nord. Auch in
Industrieanlagen oder Wasch-
straBBen, in denen die Fahrzeuge
nicht aus eigener Kraft fahren
kdnnen, kommen sie zur Anwen-
dung.

Forder- und Beidriickanlagen

B etriebsablaufe wie Waggons tren-
nen, iiber den Ablaufberg ab-
driicken, im Gleisfeld verteilen, ab-
bremsen, rdumen, beidriicken und
kuppeln bedeuten beim Vorbild per-
sonalintensiven, teils gefdahrlichen,
zeit- und letztendlich kostenintensi-
ven Aufwand. Nicht zuletzt die Kon-
kurrenz der StraBe machte es schon
vor vielen Jahren erforderlich, die in
fritheren Zeiten geschilderten sehr
personal- und damit lohnintensiven
Betriebsabldufe im Rangierbahnhof
zu rationalisieren, um die Leis-
tungsfahigkeit des Schienenverkehrs
zu optimieren und die stetig steigen-
den, wettbewerbsbehindernden Kos-
ten zu reduzieren.

Forderanlagen zur Zugbildung

Die Alternative zum herkommlichen
Betrieb in Rangierbahnhofen, die
nicht im Gefélle liegen, stellen auto-
matisierte Forderanlagen dar. Hierbei
werden die abrollenden Waggons in
den Richtungsgleisen nach dem auto-
matischen Abbremsen iiber seilgezo-
gene, flache Transportwagen gerdumt
und den neu zu bildenden Zugeinhei-
ten beigedriickt. Manuell geschieht
nur noch der Kupplungsvorgang.
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Systeme solcher Art stellte vordem
die Firma Hauhinco Maschinenfa-
briek GmbH & Co. KG, seit dem Zu-
sammenschluss heute Firma Tiefen-
bach GmbH, her. Das Unternehmen
der Hauhinco-Gruppe ist in Sprock-
hovel ansdssig.

Grob gefasst sind hier mit verschie-
denen, den Ortlichkeiten anpassba-
ren Anlagentypen zwei Systeme zu
nennen, die einzeln oder im Zusam-
menwirken den Rangieraufwand er-
heblich verringern. Es handelt sich
hierbei um
e kontinuierlich arbeitende Rduman-

lagen und
e intermittierend arbeitende Bei-

driickanlagen
Die Waggon-Transporteinrichtungen
sorgen nicht nur fiir die aus Wettbe-
werbsicht dringend notwendige Be-
schleunigung der Betriebsablédufe,
Verringerung der Durchlaufzeiten im
Rangierbahnhof und somit héhere Ef-
fizienz und Leistungsfahigkeit der ge-
samten Anlagen, sondern auch fiir
mehr Arbeitssicherheit beispielswei-
se durch Wegfall des gefdhrlichen
Hemmschuhlegens. Als weitere Ef-
fekte seien genannt: grofBere Scho-
nung der Ladung durch fahrzeugbe-

zogenes Rangieren und aus umwelt-
politischer Sicht Minimierung des
Gerdauschaufkommens durch den
kontrollierten Arbeitsablauf.

Funktionen einer Forderanlage

Bei einer Rdumanlage ist das Gleis
mit einer mittleren Fithrungsschiene
versehen, wodurch der Rangierbe-
trieb mit zwei Fordereinheiten er-
moglicht wird. Die Rdumwagen lau-
fen seilgezogen in der Laschenkam-
mer der Fahr- und Fiihrungsschiene.
Zum Rdumen lassen sich Forderarme
iiber Steuerschienen profilfrei ab-
klappen und verriegeln. Die paarwei-
se miteinander verbundenen, versetzt
angeordneten Rdumwagen fahren
kontinuierlich vor und zurtick und
rdumen die vom Ablaufberg angeroll-
ten Waggons aus dem Bereich hinter
der Richtungsgleisbremse in die Rich-
tungsgleise. Hierbei kann die Forder-
anlage in Arbeitsstellung von den ab-
lauffdhigen Waggons in Ablaufrich-
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tung tiberfahren werden. In Grund-
stellung ist auch ein Uberfahren von
Triebfahrzeugen und Wagen in bei-
den Richtungen moglich.

Der Seilantrieb der Anlage ist in ei-
ner Grube inmitten des Gleises ange-
ordnet. Er erfolgt iiber Elektromoto-
ren mit Kegel-Planetengetrieben, Seil-
scheiben und drehmomentbegren-
zenden Kupplungen. Zur Beférderung
eines oder mehrerer Waggons richtet
sich beim Vorlauf des Forderwagens
ein mit einer Rolle ausgestatteter For-
derarm auf und greift hinter den
Spurkranz eines Giiterwagens. Am
Ende des Rdumabschnitts klappen
Steuerschienen diesen Forderarm
wieder ab und verriegeln ihn.

Laufen Waggons oder Giiterwagen-
gruppen auf ein stehendes Zugteil
auf, wird die Schubkraft der Bei-
driickanlage iiber einen gegebenen
Zeitraum beibehalten um das erfor-
derliche manuelle Kuppeln zu ermog-
lichen, bevor die Forderwagen in die
Grundstellung zuriickkehren.

Bei den Beidriickanlagen fehlt die
mittlere Fiihrungsschiene. Es steht
nur eine Fordereinheit zur Verfii-
gung. Die Beidriickwagen werden
hier in den Laschenkammern der bei-
den Fahrschienen gefiihrt. Die zwei-
seitig angebrachten Druckrollen der
Forderarme greifen an den Spur-
kranzen beider Rader eines Radsat-

zes an, wodurch die Schubkraft
gleichmaBig verteilt wird.

Verbreitung der Anlagen

Anlagen dieser Art bestehen bereits
in Seelze West-Ost, Mannheim Ost-
West, Maschen Nord-Siid und Siid-
Nord, Saarbriicken, Bremerhaven-
Speckenbiittel und Miinchen Nord.
Als weitere in Planung oder Bau be-
findlichen Projekte sind zu nennen:
Mannheim West-Ost, Seelze Ost-West
und West-Ost, Koln-Gremberg Nord-
Siid und Hagen-Vorhalle.

Anlagen der genannten Art sind je-
doch nicht nur in Rangierbetriebs-
statten der Bahn zu finden. Als weite-
re Verbreitung und Einsatzmoglich-
keiten sind Gleisanlagen im Indu-

Das Fordergerat setzt sich mit kleinen
Laufrollen an die Spurkrénze der Waggon-
rader. Bei der Einfachforderanlage (Grafik
links) belegt es die gesamte Breite zwi-
schen den Schienen. Der Motor leistet 37
kW. Die einseitige Fordereinlage (Grafik
ganz links) teilt den Gleisbereich mit einer
zusatzlichen Schiene in zwei Seiten. Somit
konnen je zwei Fordergerate von 18,5-kW-
Motoren bewegt werden. Fotos: Werk

striebereich, aber auch in Zugwasch-
anlagen zu nennen.

Die Vielzahl der bereits in Betrieb
befindlichen genannten Anlagen und
die in Planung und Aufbau befind-
lichen neuen Projekte lassen darauf
schlieen, dass die Deutsche Bahn
keineswegs den Giiterverkehr trotz
des forcierten Ausbaus der Schnell-
fahrstrecken aus den Augen verloren
hat. Zu hoffen ist, dass durch diese
MaBnahmen die immer stiarker fest-
zustellende Verlagerung des Giiter-
transports von der Schiene auf die
Straf3e gebremst und vielleicht sogar
einmal vollends gestoppt wird. Ob die
Anstrengungen aber ausreichen ver-
lorenes Terrain zuriickzugewinnen,
bleibt leider zu bezweifeln. bk

Technische Daten: (dltere Hauhinco-Anlage)

Riumanlage

Arbeitsweise: kontinuierlich

Forderabschnitte: wahlweise mit einem 40-m-Abschnitt
oder je zwei 30-m-Abschnitten

Schubkraft: max. 15 kN

Transportgeschwindigkeit: 1,25 bis 1,5 m/s

Beidriickanlage

Arbeitsweise: intermittierend

Forderstrecke: bis zu 650 m Linge

Schubkraft: max 30 kN

Transportgeschwindigkeit: 1,25 bis 1,5 m/s

Riickgeschwindigkeit: 2,5 bis 3,0 m/s

MIBA-Spezial 59



Erste Modellversuche

Wenn auch von Anfang an klar war,
dass sich eine mafBstdbliche Verkleine-
rung der Vorbildlosung wie Fithren der
flachen Transportwagen in den Modell-
schienentaschen durch die duBerst
knappen Platzverhaltnisse bei Schie-
nenprofilen mit viel zu hohen Klein-
eisenteilen und zu hohen Spurkrédnzen
im Modell nicht durchfiihren lief3, war
das noch lange kein Grund, die bereits
genannte Schnapsidee aufzugeben.
Ersten gemeinsamen Realisierungsvor-
schldgen folgten eigene Konstruktions-
versuche, bei denen ein Schlitten von
einem Faden einfach nur iiber die
Schwellen gezogen wurde. Die Fithrung
eines solchen Transportschlittens zeig-
te sich aber filir die Waggonbeforderung
sehr schnell als zu instabil und deshalb
ungeeignet.

Nachdem Martin Knaden eingeschal-
tet und von meiner fixen Idee infiziert
war, lag bald darauf ein erstes von ihm
angefertigtes Funktionsmuster auf mei-
nem Basteltisch: In beidseitig angeord-
neten, zur Gleismitte offenen U-Profilen
lie3 sich ein mit einem federnd gelager-
ten Mitnehmer versehenes Kunststoff-
pldattchen hin und her ziehen. Der Mit-
nehmer sollte hinter Achse oder Kupp-
lung des beizudriickenden Wagens
packen und diesen seilgezogen durch
das Transportplidttchen vorwérts bewe-
gen. Die Losung erschien, wenn auch
nicht ganz dem Vorbild entsprechend,
wirklich einfach, bedurfte allerdings fiir
den tatsdchlichen Betrieb einiger Ver-
feinerungen. So musste z.B. die Feder-
kraft, die den Mitnehmer aufrichtet,
deutlich schwécher sein und die ver-
wendeten U-Profile sollten mehr als 0,8
mm Tiefe haben.

Gleismodifikation

Als Erstes muss das Gleis, in dem die
Beidriickanlage installiert werden soll,
mit den Fiihrungsprofilen versehen
werden. Hierzu dienen Messing-U-Pro-
file (1,5 x 1,5 mm). Um sich dem Vorbild
moglichst anzugleichen, habe ich die U-
Profile so nahe an die Schienen des Glei-
ses geriickt, wie es die Spurkrdnze von
Waggons und Triebfahrzeugen erlau-
ben. Bevor jedoch ein Verkleben der
Profile hier méglich ist, sind zunéchst
die Schienenplatten bis heran an die
Halteklammern wegzuschneiden. Ein
solches Unterfangen sollte allerdings
nur vornehmen, wer eine Frédseinrich-
tung oder eine genau arbeitende Tisch-
kreissdge mit hohenverstellbarem Sége-
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Der Prototyp verdeutlicht das Funktionsprinzip: Ein federnd aufgerichteter Mitnehmer kann
vom Wagen {iberrollt werden (hier von links nach rechts). AnschlieBend beférdert der Schlitten
den Wagen weiter, wobei sich der Mitnehmer an einem Anschlag abstiitzt.

Um die U-Fiihrungs-
schienen moglichst
weit nach auBen zu
riicken zu konnen,
wurden die Schie-
nenplatten gekiirzt.

Damit der Transport-
schlitten storungs-
frei gleiten kann,
sollte das Gleis mit
Anschlagschienen
exakt gerade ausge-
richtet sein.

Fiir die Einhaltung
der exakten Hohen-
und Breitenlage der
Profile ist eine Scha-
blone hilfreich.
Verklebt wird mit
Sekundenkleber.

Die Transporteinrich-
tung im Probeein-
satz: Der Mitnehmer
stoBt an die Kupp-
lungslasche des
Waggons. Die Befor-
derung nach rechts
kann also beginnen.




Der aus Polystyrol gefertigte Beidriickschlit-

ten aus der Nahe betrachtet. Die Ausfrasun-
gen sind fiir die Aufnahme des Mitnehmers.

Fiir den Getriebemotor wurde auf der Dreh-
bank eine kleine Seilscheibe gefertigt. Dane-
ben die Bestandteile der Umlenkrollenein-
richtung: leicht laufende Seilrollen, einge-
lassen in ein Doppel-T-Profil.

... wiederum unten an einem Ausleger mit
weiterem Stift abstiitzt.
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Die Gleitschienen des Transportschlittens von
unten gesehen. Daneben der Mitnehmer
nebst Achse und Stiitzfeder.

Die Spannvorrichtung besteht aus einem zum
U-Profil gebogenen Blech, in dem eine Seil-
rolle gelagert ist. An der Holzschraube ist das
Bauteil drehbar gelagert. Ein Stift dient zur
Fiihrung der Druckfeder, die sich ...

Hier sind Antrieb und Spannvorrichtung mon-
tiert und bereit zum Einbau.

blatt zur Verfiigung hat. Mit ihrer Hilfe
konnen exakt gleiche Abtrennungen der
iiberstehenden Schienenbefestigungen
vorgenommen werden.

Zum storungsfreien Gleiten der zu
schaffenden Transporteinrichtung sind
exakt parallel verlaufende Fithrungs-
schienen wirklich unabdingbare Vo-
raussetzung! Vor dem Aufkleben der
Profile muss also das Gleis als Erstes an
einem geraden Profil ausgerichtet wer-
den. Beim Aufkleben der Profile ist eine
Abstandsschablone nicht nur sehr hilf-
reich, sondern dringend erforderlich!
Im Zweifelsfalle sollten die U-Profile lie-
ber weiter zur Gleismitte hin an die
nicht behandelten Schienenplatten ge-
klebt werden, auch wenn das nicht
ganz so gut aussieht!

Fiir die Seilfiihrung ist an den Enden
der Rdum- und Beidriickstrecke mittig
je ein Loch zwischen die Schwellen zu
bohren. Hier werden spéter Einrich-
tungen fiir die Umlenkung der Zugseile
eingebaut.

Der Transportwagen

Genau betrachtet handelt es sich hier
nicht um einen Wagen, sondern um ei-
nen Schlitten, zusammengesetzt aus
Polystyrolplédttchen und Profilen, denn
auf Rollen habe ich innerhalb der U-
Profilfiihrung verzichtet. Das Aussehen
und die von mir gewéhlten Mafe sind
den Skizzen zu entnehmen. Der im
Schnitt H-férmig ausgebildete Schlitten
ist mit einem Messingmitnehmer aus-
geriistet, der sich ca. 1/3 zu 2/3 geteilt
auf einer Querachse bewegt. An diese
Achse ist auerdem eine diinne Feder-
lasche gelotet.

Die Feder bewirkt die schrdg nach
oben gerichtete Stellung des Mitneh-
mers. Sie stiitzt sich gegen den Grund
der in den Schlitten einzufrdsenden
Ausnehmung ab, die die Lidnge des Mit-
nehmers aufweist. Die ebenfalls zu
schaffende untere Ausfrasung im
Schlitten ermdoglicht das Eintauchen
des Mitnehmers beim Uberrollen durch
ein Schienenfahrzeug in Ablaufrich-
tung.

Der nach unten ragende Teil des Mit-
nehmers ist auf der Unterseite leicht ge-
kriimmt. Er stellt nicht nur ein Gegen-
gewicht dar, sondern bewirkt durch ei-
nen mittig im Gleis angebrachten Na-
gelkopf ein Einfahren des Mitnehmers,
wenn die Transporteinrichtung in die
Endstellung gefahren ist. An dieser
Stelle kann der Transportwagen auch
in Gegenrichtung profilfrei iberfahren
werden.
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Zum Rdumen und Beidriicken packt
der ausgefahrene Mitnehmer die La-
sche der Biigelkupplung - Fleisch-
mann-Normal- wie auch Profikupplun-
gen sind ebenfalls geeignet — und
schiebt den Waggon vorwairts. Fir
Fahrzeuge mit Roco-Kurzkupplungen
miisste eine anders gestaltete Mitneh-
merausfiihrung gewéhlt werden, die al-
lerdings hier nicht behandelt werden
kann. Im Prinzip wiirde es geniigen,
wenn der Mitnehmer einfach nur héher
aufgerichtet wird, doch ist dann zum
Uberfahren durch den abrollenden Wa-
gen moglicherweise auch ein groferer
Federdruck zu iiberwinden.

Das Antriebssystem

Wie beim Vorbild erfolgt der Antrieb
der Beidriickeinrichtung tiber Umlenk-
einrichtungen, Seilfithrungen, Seil-
spannung und einen Motor. Beim Vor-
bild liegen all diese Komponenten in
der Gleisebene, im Modell wird die am
Réumschlitten beidseitig befestigte Seil-
schleife iiber je ein kleines im Gleis und
ein groBeres unterhalb der Grundplatte
angeordnetes Schnurlaufrad zuriickge-
fithrt. Im Seilkreislauf sind eine Getrie-
bemotoreinheit und eine Spannvorrich-
tung integriert. Beide Bauteile werden
von unten an die Trasse geschraubt.

Der langsam laufende Getriebemotor
stammt von Conrad. Zur Befestigung
wird eine der Motorform angepasste,
dreieckige Aussparung in einer kurzen
Holzunterlage eingebracht. Ein Blech
und zwei kleine Schrauben sorgen fiir
die Fixierung. Die Seilspannung muss
ebenso wie die Umlenkrolleneinrich-
tung selbst angefertigt werden.

Die beiden Seilumlenkungen beste-
hen aus einem Doppel-T-Profil, in dem
an den Enden Aussparungen und Boh-
rungen fiir das obere kleine und das
untere grofiere Schnurlaufrad nebst
Achsen vorgenommen sind. Zur Befes-
tigung dienen ein angelétetes, geloch-
tes Querblech sowie auch hier kleine
Holzschrauben. Die Spannvorrichtung
besteht aus einem federnd gelagerten
Hebel, an dessen Ende ebenfalls ein
Schnurlaufrad angebracht ist. Die
Spannfeder stammt iibrigens aus einem
Kugelschreiber.

Als ,Antriebsseil® habe ich einen
starken Zwirnsfaden verwendet. Er
wird vom Transportschlitten kommend
um 180 Grad iiber die erste Umlenkung
unter das Anlagenbrett gefiihrt. An-
schliefend umschlingt er zur Erzielung
der erforderlichen Reibung zweimal
das Antriebsrad des Getriebemotors,
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An Beginn und Ende der Fiihrungsprofile sind
die Umlenkrollen in die Grundplatte eingelas-
sen. Links: Bohrung und zusammengesetzte
Umlenkeinrichtung vor dem Einbau in der
Trasse. Oben: Die Umlenkvorrichtung unter
der Trasse im angeschraubten Zustand mit
eingelegtem Seilzug.

Antrieb und Spannvorrichtungen sind hier unter der Grundplatte angeschraubt. Gut zu erken-
nen ist, wie das Forderseil iiber Spannrolle und Seilscheibe gefiihrt wird.

Unten: Der Transportschlitten befindet sich fast in Endstellung. Der links davor befindliche
Nagelkopf bewirkt das Eintauchen des Mitnehmers in Endstellung. Die beiden HO-Eisenbahner
sind verbliifft, wie sehr die Konstruktion dem echten Férderwagen ahnelt ...




um dann iiber die zweite Umlenkein-
richtung wieder in die Gleisebene ge-
fihrt und am anderen Ende des Trans-

portschlittens angeknotet zu werden.
Nachdem der Seilzugkreislauf ge-
schlossen ist, wird der Zwirnsfaden
iiber die Spannrolle gezogen und somit
die erforderliche Seilspannung herge-
stellt.

Gesteuert wird die ganze Einrichtung
iiber einen zweipoligen Umschalter, der
als Polwender verdrahtet ist. Ich wihl-
te einen Schalter mit Knebel, der nach
der Betétigung in eine stromlose Mittel-
stellung zuriickfedert. So wird der Kne-
bel einfach nur in die Richtung umge-
legt, in die der Schlitten gezogen wer-
den soll. Eine elektrische Endabschal-
tung des Motors ist nicht erforderlich:
Bei Erreichen einer Umlenkrolle be-
ginnt die Seilschlinge an der Motorrolle
durchzurutschen. Wer statt der hindi-
schen Bedienung allerdings einen auto-
matischen Ablauf der Waggonforde-
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rung wiinscht, muss einen erheblichen
Mehraufwand hinsichtlich Sensoren,
Relais oder Elektronik vornehmen.

Insgesamt gesehen handelt es sich
bei meiner ,Schnapsidee“ eigentlich
um ein recht simples gleisintegriertes
Transportsystem. Die gezeigte Version
stellt noch einen Prototyp dar, der fiir
eine endgiltige ,Serienproduktion®,
wie sie beispielsweise fiir ein ausge-
dehntes Rangierfeld a la Gremberg er-
forderlich ist, sicher noch zu optimie-
ren ware.

Zusatzliche Tipps

Der Nachbauwillige sollte, um Lehrgeld

zu ersparen, das ich zahlen musste,

Folgendes beachten:

1.Unbedingt ist darauf zu achten, dass
die Fiihrungsprofile im Gleis iiberall
parallel laufen, nicht verkanten und
innen von jeder Verunreinigung wie
Schotterkorner, Klebstoffresten und

Jetzt kann der Betrieb beginnen: Die V 90
driickt einen Wagen nach dem anderen iiber
den Gremberger Ablaufberg.

Die Geschwindigkeit des Wagens wird jedoch
von den Gleisbremsen soweit vermindert,
dass er nicht mit den anderen Wagen kolli-
diert. AnschlieBend schiebt die Beidriickein-
richtung — wie aus der Bewegungsunscharfe
ersichtlich — den Waggon nach rechts.

Farbe frei bleiben. Beim Aufkleben in
den Gleiskorper ist die Verwendung
einer moglichst langen Schablone zur
Erhaltung des erforderlichen Innen-
abstandes und der Planlage der Pro-
file dringend zu empfehlen.

2.Die beiden Fithrungsrillen des Trans-
portschlittens miissen mit den ge-
wéhlten U-Profilen im Einklang ste-
hen. Sie sollten so viel Spiel innerhalb
der Profile haben, wie fiir ein leicht-
gingiges Hinundhergleiten erforder-
lich ist. Jedoch auch nicht zu viel, um
ein Verkanten zu vermeiden. Die
Ecken sind abzurunden.

3.Die durch die Umlenkungen entste-
hende Reibung im System ist nicht
unerheblich. Schnurlaufrdder sollten
zumindest im unterirdischen Teil ei-
nen grofleren als den von mir ge-
wéhlten Durchmesser aufweisen.
Dies gilt auch fiir das Antriebsrad, bei
dem eine hohere Reibung grade er-
wiinscht ist!
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Auch der Rungenwagen rollt problemlos iiber
den Beidriickschlitten hinweg. Wenn der
Schlitten dann an der Kupplung ansetzt,
greift der Mitnehmer unter die Kupplung und
schiebt den Wagen an die bereits stehenden
Waggons heran.

Rechts unten: Ist der Zug fertig gestellt, muss
von Hand gekuppelt und geschlaucht wer-
den. Fotos: Bruno Kaiser

4.Bei der Herstellung aller Rdder und
Achsen ist auf bestméglichen Leicht-
lauf zu achten. Flankenberiihrungen
von Rddern und Halterungen sind un-
bedingt auszuschliefen.
5.Das eingesetzte Zugseil sollte strapa-
zierfahig sein und méglichst wenig
Eigendehnung entwickeln. Eine zu
glatte Oberfliche konnte bei der An-
triebsrolle zu Problemen fithren.
Damit wére ich am Schluss dieser recht
experimentellen Betrachtung angekom-
men. Ich hoffe, mit den Hinweisen auch
dem noch nicht ganz so bewanderten
Modellbauer bei einem moglichen
Nachbau seiner eigenen Rdum- und
Beidriickanlage gedient zu haben. Auch
wenn das ganze Projekt kein ganz ein-
faches Unterfangen war, macht es nach
getaner Arbeit Spal3, zu sehen, wie sich
durch die Beidriickanlage die Giiter-
wagen — quasi wie durch Geisterhand
bewegt — zu einer Zugeinheit zusam-
menschieben lassen. Bruno Kaiser
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Ein neuer Nutzen fir die Digitalsteuerung

Lok mit noch mehr
virtuellem Rangierer

Die digital fernsteuerbare (Ent-) Kupplung iibernimmt eine Auf-
gabe des Rangierers. Doch einen virtuellen Weichensteller fiir
ortsbetdtigte (Hand-) Weichen gab es bisher noch nicht. Bertold
Langer zeigt, wie man dem schon gut eingefiihrten virtuellen
Kuppler einen ebensolchen Weichensteller hinzugesellen kann.

n der Frithzeit, aber auch noch in der

klassischen Eisenbahndra zwischen
1900 und 1910 waren Handweichen
die Regel und ferngesteuerte Weichen
eher die Ausnahme. Aber damit war
das Zeitalter der Handweiche noch
lange nicht iiberall beendet. Ich kann
mich gut an Urlaube in Kindertagen
erinnern. Wie erstaunt war ich, dass
im Bahnhof Lienz/Osttirol Weichen-
steller zwischen den Gleisen hin und
her liefen und Schilderhduschen glei-
chende Einmann-Unterstiande fiir sie
vorhanden waren. Heute noch stellen
auf der Lok mitfahrende Rangierer
Weichen, etwa wenn sich Neben- oder
Anschlussgleise verzweigen. Auch
kleinere Werksbahnhofe sind mit
Handweichen fiir Rangierer-Bedie-
nung bestiickt.

Und schlieBlich sei auf die Stral3en-
bahn verwiesen. Streckenverzweigun-
gen sind mit vom Fiihrerstand fern-
steuerbaren Weichen versehen. Friither

waren sie z.B. stromgesteuert. Also
musste der Wagenfithrer die Hand-
bremse anziehen und die Kontroller-
Kurbel rasch auf eine hohe Fahrstufe
drehen. Manchmal schaltete dabei die
Hauptsicherung des Wagens, der ,,Auto-
mat“, ab: Es knallte laut auf der Platt-
form, aber die Weiche riihrte sich nicht.
Moderne Stelleinrichtungen funktionie-
ren etwa mit Frequenzsignalen, jedoch
auch nicht immer idiotensicher. Aber
das nur als Nebenbemerkung.

Sollte nicht auch der Modellbahner
dienstbare Geister sozusagen auf dem
Rangierertritt mitfahren lassen um von
Fall zu Fall den richtigen Fahrweg ein-
zustellen? Trotz Nanotechnik ldsst sich
das Preiser-Personal noch nicht in die-
ser Weise animieren. Doch das Ent-
kuppeln hat der Modell-Lokfiihrer
dank der verschiedenen digital fern-
steuerbaren Kupplungen ja schon
titbernommen. Warum soll er also nicht
auch die Weiche umlegen, der er sich
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langsam nédhert? Zwar sieht man kein
kleines Mdnnchen, das geschmeidig
abspringt, zur Hauptsache kommt und
sich dann wieder auf die Rangierer-
bithne hinaufschwingt; doch der
Betriebsablaufim Modell ist gerade so,
als ob dies tatsidchlich geschéhe.

Schalten mit F-Tasten

Freilich geht das auch ohne meinen
Schaltungsvorschlag, denn mit den
meisten digitalen Handgerdten kann
man sowohl Triebfahrzeuge steuern
als auch Weichen schalten. Allerdings
muss man dabei vom Fahrmodus in
den Schaltmodus wechseln.

Beim Rangieren aber mdchte ich,
soweit es iiberhaupt geht, nur das
aktuelle Fahrzeug steuern. Aulerdem
stort es mich, etwa als Gast auf frem-
den Anlagen die Weichennummern
auswendig zu lernen. Fahrzeug immer
im Griff, kein Herumgesuche im Schalt-
modus, keine Ahnung, wie die Weiche
voraus heiB3t und trotzdem ist sie stets
verfiighar: Das erst macht den Weg frei
zum vollen Rangierspall etwa von
einem Industrie-Stammgleis aus.

Zusatzliche Fahrzeug-Elektronik?

Ich verwende eine Infrarot-Uber-
tragung von der Unterseite des spezi-
ellen Fahrzeugs. In ihm selbst soll es
keine zusédtzlichen Schaltungsglieder
geben. Eine professionelle Losung
bestiinde darin, aus bestimmten
Funktionsausgingen von Digitaldeco-
dern Taktimpulse zu beziehen, welche
das IR-Licht modulieren. Am besten
wire es jedoch, jedem dafiir geeig-
neten Ausgang bestimmte Bitmuster
zuzuweisen, welche man dann ohne
die Trennschérfeprobleme der einfa-
chen Frequenztechnik entschliisseln
konnte. Um Storungen durch starkes
Umlicht vorzubeugen, sollte die Tré-
gerfrequenz des Signals deutlich iiber
den Betriebsfrequenzen von Neon-
rohren und anderen taktenden Leucht-
mitteln liegen.

Zunichst zerlegt man die OBB-2060 von
Liliput, vor allem deshalb, weil man mit dem
Gehause die Freirdume fiir den Decoder
testen muss und die Griffstangen an der
Untergestell-Imitation bruchgefédhrdet sind.
Eine wirkliche ansprechende Lok, zumal
mehrere echte Formvarianten existieren. Ich
weiB von dreien. Die Fahreigenschaften mit
einem Zimo-Decoder MX63 sind hervorra-
gend. Besonders langsam fahrt die Lok mit
einem Lenz-System.
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Worum es sich eigentlich handelt

as hier vorgestellte Projekt

befasst sich mit einer Anord-
nung, durch welche Schaltvorginge
von einem NEM-DCC-digitalisierten
Fahrzeug aus per Funktionstasten
ausgelost werden. So lassen sich
Weichen schalten, aber etwa auch
stationdre Pfeifen und andere
Effekte aktivieren. Und wie wére es
mit einer Schranke, welche ,vom
Zugpersonal® bedient wird? Anwen-
dungen gibt es also genug.

Als Ubertragungsmedium dient
eine IR-Strecke zwischen Fahrzeug
(Sender) und Gleismitte (Empfanger).

Wegen der Einfachheit der Schal-
tung sind lediglich zwei unter-
schiedliche Befehle méglich, denn
als kritische Merkmale werden
die beiden DCC-Halbspannungen
genutzt.

Mehr Méglichkeiten hédtte man,
wenn man Funktionsausgdnge auf

In diesem Fall erhielte der Digital-
decoder dhnliche Eigenschaften, wie
ich sie in meinem Projekt ,Zugnum-
mern-Erkennung per Infrarot® (MIBA
11 und 12/2003 sowie 1/2004) nur
durch einem zusétzlichen Codec-Deco-
der hatte bekommen kénnen. Das wére
fir viele Anwendungsfille eine weni-
ger komplizierte Alternative zur bi-
direktionalen Kommunikation.

Immerhin: Ein Digital-Hersteller, der
angesichts meiner naiven Digital-
Bastel-Ideen bis jetzt immer dulerst
ostentativ Desinteresse gezeigt hatte,
bekam deutlich spitze Ohren, als ich

die Abgabe geeigneter Frequenzen
oder kurzer Datenpakete program-
mieren konnte. Eine solche Verbes-
serung setzt entsprechende Pro-
gramme in den Decodern voraus; bei
ausreichend dimensioniertem Spei-
cher miissten Decoder sonst nicht
verdndert werden.

Wie meist bei meinen Vorschligen
gehe ich von der einfachstmoglichen
Logik und vom primitivsten Schal-
tungslayout aus. In der Tat braucht
man nur einige wenige Bauteile um
eine Weiche ,von vorn® und ,von
hinten® per F-Tasten schaltbar zu
machen.

Dieser Vorschlag steht in lockerem
Zusammenhang mit meiner MIBA-
Artikelserie {iber die Zugnummern-
meldung per Infrarot. So ist er eben-
falls eine Anregung, das Digitalsys-
tem auch mit scheinbar marginalen
Ideen weiterzuentwickeln.

ihm von diesem neuen Projekt er-
zdhlte. Denn offensichtlich handelt es
sich bei der Aufriistung eines fiir den
hier geschilderten Zweck geeigneten
Decoders lediglich um ein Software-
Problem. Im Programmspeicher miiss-
te nur eine Anzahl von Frequenzen
oder Bitmustern abgelegt werden, wel-
che der Anwender per CV-Program-
mierung den gewiinschten Ausgidngen
zuweisen konnte.

Professionelle Empfanger fiir solche
Nachrichten diirften keine Hexerei
sein. Im Sinn der Kompatibilitdt kénnte
man sich, was Frequenz oder Daten-

MODELLBAHN-PRAXIS

format betrifft, unter den Herstellern
auf Grundlegendes einigen. Da der
Empfianger sowieso iiber einen Mikro-
controller verfiigen wird, kénnte ihn
der Anwender ebenfalls durch CV-Pro-
grammierung auf die eingesetzten
Digitaldecoder einstellen.

Fiir mich aber nur zu FuBB

Da es solche Fahrzeugdecoder und
Empfangsgerdte noch nicht gibt und
ich iiber keinerlei Decoder-Software-
Kenntnisse verfiige, muss ich mich auf
anderem Weg an die Losung des Pro-
blems heranschleichen; dabei bleibe
ich sozusagen per pedes.

Meine Grundidee: Wenn es sich bei
der Digitalspannung um eine symme-
trische Wechselspannung handelt, so
haben die beiden Halbwellen Nach-
richtenwert. Schalten wir also ,gera-
deaus“ mit einer Halbwelle und
+~Abzweig“ mit der anderen.

Ja, schon wirs, denn Digitalstrom ist
kein echter Wechselstrom, wenn man
sich darunter die formvollendeten
Arkaden und Girlanden der 50-Hz-
Netzspannung vorstellt. Also redet
man auch zu Unrecht von Halb-,Wel-
len®“. Vielmehr wechseln bei der {ib-
lichen Digitalspannung positive und
negative Rechteckpakete einander ab.
Von Maximal-Plus geht es in senkrecht
freiem Fall iiber Null nach Maximal-

Den ferndstlichen Kabelsalat habe ich nur unwesentlich vermehrt.
Allerdings musste ich die Anschlussdréhte des Zimo-Decoders

MX63 kiirzen und neu mit dem Schnittstellenstecker verldten. Unter
dem Decoder rechts bleibt Platz fiir einen SMD-Transistor, welcher
spater fiir die ferngesteuerte (Ent-) Kupplung eingebaut wird.
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Die Rénder der Vertiefung schneidet man einfach einfach auf
Niveau. Die Anschlussstifte der IR-Dioden diirfen keinen Kontakt mit
Metall-Fahrwerksteilen bekommen. Kathoden mit einer der Funk-
tionslitzen verldten; Anode (urspriinglich langes Bein) iiber Wider-
stand (s. links) an ,,Schwarz" bzw. ,Rot".
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Was sich tun soll

bzw. ,gerade aus”

IR-Empfanger fir ,, Abzweig”

gemeinsamer IR-Empfanger

fiir beide Richtungen \

Weichen z.B. in einem eigenen Rangierbereich sollen im Fahr-
modus vom Fahrzeug selbst gestellt werden. Eine Funktionstaste

stellt die Weiche auf , geradeaus”, die andere stellt sie auf

~Abzweig”. Hierzu braucht man zunachst vier IR-Empféanger, zwei

\ d

an der Spitze fiir die beiden Richtungen und je einen an den
stumpfen Weichenenden (,geradeaus” bzw. ,, Abzweig”).
Wenn man die Auswerteschaltung entsprechend auslegt, kann
man die beiden Empfanger an der Spitze zusammenfassen.

(1) Ist hier nur eine einzige Rangierlok im Einsatz und werden
Weichen iiblicherweise nicht vom Stellwerk aus gestellt, geniigen
> Stellsensoren am spitzen Ende der Weichen.

Ubrigens: Die vom Fahrzeug aus stellbaren Weichen miissen nicht
von einem konventionellen oder digitalen Schaltsystem abgekop-

pelt sein. Nur muss man darauf achten, dass bei der Stromversor-

| gung kein Chaos steht. Deshalb mein Vorschlag, Auswerteschal-

-
o
\ ®
\ o R
O
(1
Federzungen Federzungen
ohne Vorzugslage mit Vorzugslage
2
2) | o !
RN ~

tung und Weichenschaltung galvanisch voneinander zu trennen.

(2) Stellsensoren nur am Weichenanfang geniigen bei Riickfall-
weichen (Federzungen, z.B. bei StraBenbahnen).

Minus, und vice versa; sanfte Uber-
giange: fehl am Platz. Der Magen dreht
sich einem um, wenn man daran
denkt.

Tatsdchlich habe ich bei meinen Ver-
suchen bemerkt, was ich vorher nur
aus der Theorie wusste: manche Uni-
versal-Diode schaltet nicht schnell
genug ab, sodass die ,negative“ LED in
einer Versuchsschaltung durchaus mit-
leuchtete, obwohl doch der Stromweg
allein fiir die , positive“ eingestellt war.
Dieselbe ,Halbwellenschaltung® funk-
tionierte bei 50 Hz aber genau so, wie
ich es seit Jahrzenten gewohnt bin, mit
absoluter Trennschérfe namlich.

Weiterhin: Im Gegensatz zur Netz-
spannung hat die Digitalspannung

(] —
= >

keine einheitliche Frequenz, denn es
gibt lange und kurze Perioden, mit 58
bzw. 100 Mikrosekunden Dauer. Diese
entsprechen dem ,,1-Bit“ bzw. dem ,,0-
Bit“. Soll im DCC-System gar eine kon-
ventionelle Lok mitfahren, werden die
Null-Bits bis auf 12.000 ps aufgebla-
sen, das sind 12 Millisekunden. Aber
diesen Fall kann ich bei meiner Schal-
tung nicht beriicksichtigen.

Trennen und wieder vereinigen

Der genannte Versuch betraf das Aus-
gabegerit, denn wer eine Idee fiir die
Eingabe hat, kommt nicht ohne das
Pendent fiir die Ausgabe aus, und die-
ses ist hier wesentlich schwieriger als

Wie die Sender verdrahtet werden

<

An der Fahrgestell-

zu den Stromabnehmern

Unterseite der Rangier-

IRS1/As

lokomotive sind zwei
IR-Sendedioden anzu- +
bringen (IRS). Die Anode
der einen verbindet
man iiber einen Vor-
widerstand mit ,Rot”,
die andere mit
.~Schwarz”.

Die Kathoden gehen je

Prozessor

470 Q

IRS2/Bs

IRS1;IRS2:
IR-Sendedioden
IRL81A

an einen freien Funktionsausgang. Mit diesem minimalen Programm wird die Sen-
dung von zwei unterschiedlichen Befehlen méglich; einen dritten, namlich F1 & F2,
wird es allenfalls durch zusatzliche MaBnahmen im Auswertungsgerat geben.
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(3) Aber schon bei einem einfachen Umfahrgleis braucht man Stell-
sensoren an den spitzen und an den stumpfen Weichenenden.

die Eingabe. Doch zuriick zur Eingabe
am Fahrzeug: Bezieht man die positive
Halbspannung einmal aus dem Gleis-
potenzial ,Schwarz® und einmal aus
,Rot“ (NMRA-Farben), so erhdlt man
das Rohmaterial fiir zwei verschiedene
Schaltsignale.

Im Fahrzeug gibt es im Strompfad
von ,Schwarz® iiber einen Vorwider-
stand und die IR-Sendediode zum
Funktionsausgang Fn keine weiteren
Schaltelemente. Gleiches gilt fiir den
Pfad von ,Rot“ nach Fn+1. Beide fithren
zum Minuspol des Decoder-Gleich-
richters, welcher mit je einer Diode
nach ,Schwarz“ bzw. ,Rot“ geschaltet
ist. Im Rhythmus des Potenzialwech-
sels schlief3t sich der Stromkreis also
von ,Schwarz“ nach ,Rot“ und umge-
kehrt.

Ublicherweise wird ,Blau“, das
Decoder-Plus mit nahezu Gleichspan-
nung, als Gegenpol fiir die F-Ausgédnge
genutzt; hier spielt es keine Rolle, es sei
denn fiir die spéter einzubauende elek-
tromagnetische (Ent-) Kupplung.

Wie lassen sich die getrennten Halb-
spannungen als solche erkennen und
zu Schaltereignissen machen? Prinzip
meines Entwurfs ist die Gleichzeitig-
keit der Phase beim Senden und Emp-
fangen. Eine empfangene IR-Impuls-
folge muss also mit einer Referenz ver-
glichen werden. Diese wird in der
Auswerteschaltung — genau so wie im
Sender — durch Dioden aus den beiden
Digitalpotenzialen ausgekoppelt. Die
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IR-Impulsfolge As schaltet iiber einen
Verstirker eine Optokoppler-LED
durch, deren Anode mit Referenz A
verbunden ist. Impulsfolge Bs tut das
mit einer zweiten Ok-LED fiir die Refe-
renz B.

So kann man iiber einen einzigen IR-
Empfangertransistor beide Schaltzu-
stinde erzeugen. Theoretisch ist sogar
ein dritter Zustand denkbar, wenn As
und Bs gesendet werden. Diese Mog-
lichkeit hat man mit der hier vorge-
stellten Auswertung allerdings nicht.
Es bleibt zu priifen, ob und mit wel-
chen vertretbaren Mitteln sich auch
diese dritte Schaltkombination reali-
sieren lasst.

Fremdlicht weitgehend im Griff

Grundsétzlich findet die Befehlsiiber-
mittlung dann statt, wenn das dafiir
ausgeriistete Fahrzeug mit seinem
Schatten den Empfinger zundchst
abgedunkelt hat. ,Hell“ (oder elek-
trisch ,High®) trifft also sozusagen ins
Schwarze. Doch Fremdlicht schaltet
die Empfanger zunichst ebenfalls auf
,High“, so dass allein dadurch die
Schaltbedingung eintreten wird. Des-
halb ist dafiir zu sorgen, dass die Aus-
werteschaltung nur auf spezielle Sig-

Wie die Auswertung prinzipiell funktioniert

Die Skizze vereinfacht den Sachverhalt,
denn sie tut so, als sei mit Storlicht nicht
zu rechnen. Aber was die Schaltlogik
angeht, ist alles komplett.

Die Infrarot-Empfanger (IRE) empfangen
Impulse (As oder Bs). Die Optokoppler
Ok1 und Ok2 fiihren standig A bzw. B.
Werden die IRE mit Impulszug A an-

gesprochen, dann stellt sich in Ok1 eine
Und-Verkniipfung her, sodass der Ver-
starker fiir ,geradeaus” aktiv wird.

Zur Schaltung wird hier eine eigene
Spannung verwendet (Quelle: 14V ~).
Weil es sich hier um nur eine Weiche han-
delt, kann man auch die gleichgerichtete
Digitalspannung nehmen (U1).

Schienenpotenziale Schwarz und Rot

]

IC

IRE

As x
oder Bs

+U2J)

-Us

nale ragiert. Mein Gerét tut dies auf
analoge Weise, indem es durch einen
Hochpass — eine Kondensator-Wider-
stands-Kombination — Dauerlicht und
Licht mit niedrigeren Frequenzen aus-

[:' Ok1:As & A
: 0Ok2:Bs & B £

(=

E! [ {>C geradeaus §_
Ok1 2
‘!! H DC AbzweigI 2

ok2 2

-U

blendet. Exaktes Ausfiltern der digita-
len Mischfrequenz ist also nicht er-
forderlich.

Selbst ein 500-W-Strahler, direkt auf
den IR-Empfinger gerichtet, hat des-

Schienenpotenziale Schwarz und Rot, 16 V NEM-DCC-Spannung
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LPT85A I o ] — J ~
3 r 1k 10k k@ -
Ry o] @ 2 (bra) o € 4 C6,7: A 2
+171 s |1 . 2x 10 uF/20 V z
o == 2 @] & | Koppler u =
100 wF/20 V o1 - = <[ %
b_Dl (b) i %
S o
2 x LED weiB A

Die IR-Empfanger liegen an Gleichspannung. So steht an ihnen
bei Sendung ein weitgehend unverfalschtes Signal (entweder
As oder Bs des Senders). IRE 1 ist der gemeinsame Empféanger
fiir As bzw. Bs an der Weichenspitze. IR2 und IR3 liegen an den

stumpfen Weichenenden.

Empfang an IRE1: Kommt Signal As, dann lauft es mit A synchron;
Verstarker ULN2003 und Optokoppler PC827 wirken gemeinsam
als UND-Gatter: Ausgang Aw positiv, solange sich der Konden-
sator C6 entladt — keine Gefahr fiir die Spulen, auch nicht bei
Fehlschaltungen und langerem Empfanger-Sender-Kontakt.
Analoges gilt fiir Bs/As und die beiden anderen IRE.
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FiltermaBnahme: C1...3 in Kombination mit den 4,7-Ohm-
Widerstanden lassen das mittelfrequente Signal durch.

C4 (A) unterdriickt das schwache Mitleuchten der LED an B,
C5 tut dasselbe fiir LED an A. Priifen Sie diese Erscheinung,

indem Sie statt der Optokoppler starke weiBe LED einsetzen

(nicht direkt in den Strahl schauen, sonst schmerzen die Augen).
Relais sind die universalsten Verstarker, weshalb sie hier einge-
setzt werden (12 V). Das Schnarren wegen der Impulsspannung
in den Ok verhindern C6 und C7. Mit Relais kann man wesentlich
besser experimentieren (Verzogerung, Impulsbetrieb) als mit
liber starke Transistoren geschalteten Stromfressern.
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Wie die Auswertung auch rein digital gelingen konnte

eine Grundidee zur Auswer-
tung beruht darauf, dass die

Koinzidenz von zwei identischen
Impulsfolgen als die entscheidende
Schaltbedingung gilt. Eine empfan-
gene Impulsfolge As oder Bs wird
mit den zwei gegenldufigen Impuls-
folgen A und B verglichen (Refe-
renz). Stimmt die empfangene Folge
mit A iiberein, dann erfolgt Schal-
tung Aw, passt sie zu B, dann Bw.

Vor dem Hintergrund dieser ein-
fachen Logik miisste die Auswer-
tung auch ohne analoge Elektro-
technik gegen storendes Umlicht
machbar sein.

Grundvoraussetzung fiir die Iden-
titdt von empfangener Impulsfolge
und der Referenz ist der gleichsin-
nige Wechsel von H- und L-Zustén-
den (hohe Spannung versus Null-
Spannung bzw. hell versus dunkel).
Die genannte wichtigste Schaltbe-
dingung kann auch als Abfolge glei-
cher Parchen definiert werden. In
der Digitaltechnik iibernimmt ge-
wohnlich ein Ex-Or- oder Ex-NoR-
Gatter die Unterscheidung von glei-
chen und ungleichen Pédrchen.

Fiir Mikroprozessoren eignet sich
besonders eine zeitbestimmte
Methode der Signalerkennung: Ein

halb keine Wirkung mehr. Allerdings
kann starkes Fremdlicht dieser Art den
Empfang unmoglich machen, wenn es
aus geringer Entfernung in flachem
Winkel gegen das iiberfahrende Fahr-
zeug gerichtet ist. Diese Art der
Beleuchtung diirfte bei Modellbahn-
anlagen jedoch schon allein deshalb

Zahler dient als Zeitbasis. Ein zwei-
ter zédhlt die H-/L-Ubergdnge am
Empfénger. Wenn also in einem be-
stimmten Zeitraum eine grofe
Anzahl solcher Ubergiinge stattfin-
det, dann handelt es sich um eine
schnelle Impulsfolge aus dem Sen-
der. Kommen weniger, dann ist z.B.
eine Liicke zwischen den Wagen
eines Zuges oder vielleicht auch die
Impulsfolge einer Leuchtstoffrohre
gezdhlt worden. Um die Trenn-
schédrfe muss man sich hier keine
Gedanken machen, denn die Digi-
talfrequenz ist deutlich hoher als
mogliche andere.

Verwendet man einen Mikropro-
zessor, so kann man ihm neben dem
festen Basisprogramm auch durch
den Anwender zu verdndernde Pro-
grammbestandteile einpflanzen, wie
wir es von den NEM-DCC-Decodern
mit ihren variablen CV-Inhalten ge-
wohnt sind. So lieBen sich z.B. wirk-
same Uberfahrtszeiten festlegen:
Féhrt ein Fahrzeug mit eingeschal-
tetem IR-Sender schnell iiber den
Empféanger, passiert nichts, denn ge-
schaltet wird nur bei langsamer
oder sehr langsamer Uberfahrt, wie
es auch heute noch bei den Straf3en-
bahnen tblich ist.

nicht vorkommen, weil dadurch zu viel
schidliche Warme entsteht.

Auch rein digitale Losungen sind
denkbar. Sie beruhen vor allem auf
einer Analyse der Schaltlogik. Ich habe
schon mit einer rein digitalen Logik
experimentiert, bin dabei aber bislang
nicht erfolgreich gewesen. Das liegt vor
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allem daran, dass ich mit meinem
Basiswerkzeug dem tatsdchlichen
Impulsverlauf und seinen Neben-
erscheinungen nicht auf die Spur kom-
men konnte. Immerhin wére aber
schon mit einer Kombination von ana-
loger Auswertung und zusétzlichen
digital-logischen Mafinahme eine Opti-
mierung meines Gerdts moglich.

LDigitalisierung“ der Auswerteschal-
tung wire die Voraussetzung dafiir,
einen Mikroprozessor mit geringem
Programmieraufwand einzusetzen.
Um wie viel besser ist der Modell-
bahnkollege dran, welcher einen sol-
chen Chip mit einem selbst verfassten
Programm zu laden vermag. Damit
vermeidet er das garstige Verloten von
Logik-Bausteinen auf super-hésslichen
Platinen. Blasen an den Fingern holt er
sich dann allenfalls noch durch inten-
siven Kontakt mit seiner Computer-
Tastatur.

Mit ganz wenig Bauteilen

Beim Elektronik-Basteln ist es mir
wichtig, moglichst schnell vom Loten
wegzukommen. Deshalb habe ich z.B.
einen ULN2003 eingesetzt, welcher
nur zu vier Siebteln genutzt ist. Immer-
hin handelt es sich um einen intern
recht aufwandigen Verstirker, welchen
ich nie diskret aufbauen wiirde. Spa-
ren Sie also nur médfig an den Bautei-
len und gewinnen Sie dadurch Zeit,
denn als Modellbahner haben Sie
sicher Schoneres zu tun als zu léten.
AuBerdem versuche ich, soweit mog-
lich ohne reine Logik-Bausteine aus-
zukommen. Erstens brauchen sie eine
eigene Versorgungsspannung und
zweitens werden diese Teile oft nur
nach stupider Lehrbuchtheorie einge-
setzt, so scheint es mir wenigstens. Viel
pfiffiger ist es dagegen, wenn Verstér-
ker- und Ubertrager-IC die logischen
Aufgaben gleich mit erledigen. So
geschieht es hier in der Kombination
von Verstdarker und Optokoppler. Der

Beim Testaufbau lohnt es sich, fiir kritische
Bauteile Steckbuchsen vorzusehen, so wie
hier fiir den Hochpass-Kondensator. Es hat
sich gezeigt, dass ein 1-pF-Kondensator am
besten funktioniert.

Weil man wissen sollte, was die Elektronen
gerade so tun — nicht im Einzelnen, sondern
iiberschldgig —, muss man Anzeige-Dioden
einbauen. WeiBe LED eignen sich wegen
ihrer Leuchtkraft am besten.
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Koppler bietet obendrein die Méglich-
keit, die zu schaltenden Gerdte vom
Digitalstrom galvanisch getrennt zu
betreiben.

Bei meinem aktuellen Entwurf iiber-
nehmen zwei monostabile Relais die
Aufgabe des galvanisch von den Wei-
chenspulen oder anderen zu schalten-
den Gerédten getrennten Verstiarkers.
Relais haben den Vorteil, dass der
Bastler mit ihnen Funktionsvarianten
viel besser testen kann als mit den oft
sehr verschiedenartigen Weichenspu-
len. So lieBen sich die Relais mit einem
Impuls schalten, sodass der Hitzetod
von Weichenspulen ohne Endabschal-
tung auf jeden Fall vermieden wird.

Entschuldigen Sie, wenn ich mir nun
selber auf die Schulter klopfe: Die Rea-
lisierung meiner Idee weist ein
erstaunlich giinstiges Verhéltnis von
Investition und Nutzen auf. Und jeder,
der schon einmal eine einfache Schal-
tung auf die Platine gebracht hat, wird
auch damit Erfolg haben.

Eine kleine Einschrankung

Bei der Ubermittlung von Frequenzen
oder Datenpaketen per IR-Strecke ist
es egal, wie herum das Fahrzeug auf
dem Gleis steht. Mein aufgemotztes
Rangierfahrzeug dagegen ist nicht so
frei. Dreht man es herum (Fiihrerstand
zundchst vorn, jetzt hinten), dndert
sich auch die Zuordnung der beiden
Schaltfunktionen, mit Fn schaltet man
nun nicht mehr ,geradeaus” sondern
~Abzweig®, wihrend , geradeaus” jetzt
dem Ausgang Fn+1 zufillt.

Dieses kleine Ungemach ist aber zu
verschmerzen, denn gewohnlich wer-
den Rangierloks ja nicht auf eine
Strecke mit Kehrschleife geschickt. Bei
der Straenbahn, fiir die meine Idee
ebenso gut Anwendung findet, ist es
ebenfalls nicht tragisch. Handelt es
sich um eine Strecke mit zwei Kehr-
schleifen, so richtet man die Zuord-
nung der Weichenschalter im Fahrweg

Den IR-Empfanger braucht man nur seitlich
etwas anzufeilen und schon passt er in den
Schwellenabstand der Roco-Line-Gleise.
Dann noch ein Stiick Bettung aufgeschnitten
und der Empfénger sitzt an seinem Platz. Ein
SMD-Auswerte- und Schaltgerat diirfte
unter dem Gummi Platz finden.

Ubrigens: Mein Favoritin unter den 2060-
Modellen von Liliput ist die griine , alte”
Variante.
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Eine praktische Variante: Bei der

urspriinglichen Schaltung muss
man die richtige F-Taste finden

.

2 x 1N4148

1

um ,stumpf” durch die Weiche zu
gelangen. Kommt man also aus dem
Abzweig, muss man die Taste fiir Bw
wahlen. Trifft man die andere, so ent-

steht beim Weiterfahren in ein pola-
risiertes Herzstiick ein Kurzschluss.

Bei der Variante rechts ist es gleich,
welche Taste man driickt; egal, ob man
aus dem abzweigenden oder dem
geraden Strang kommt, die Weiche

(=) (=) (=)
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wird immer auf , Durchfahrt” gestellt.
Der Grund dafiir: Die beiden Konden-
satoren verhindern das , Uberspre-
chen” von einem Kanal in den anderen.

Werden beide Halbspannungen gesendet, so handelt es sich um konkurrierende
Befehle, welche beide ohne Folgen bleiben. Lasst man jedoch beide Kondensatoren
weg, schaltet F1 die andere Halbspannung gleich mit, und umgekehrt. Deshalb ist es
egal, welche Taste man driickt, wenn man ,stumpf”, also zuerst iiber das Herzstiick,

durch die Weiche fahren will.

so, dass sie aus Fiihrerstandsperspek-
tive immer stimmt. Alles eine Frage der
Relativitdt — wie sonst auch im Leben.

Entwickelt und getestet habe ich
mein Gerdt mit der Zimo-Zentrale und
dem Zimo-Handgerit. Gerade bei Digi-
tal-Basteleien beweist diese Konstella-
tion ihre groBen Vorteile, was den
Bedienungskomfort angeht. Auch
erweist es sich als niitzlich, dass man
an der Zentrale die (geregelte) Aus-
gangsspannung einstellen kann.

Im Multiprotokollmodus (NEM-
DCC/Miérklin-Motorola) funktioniert

die Sache ebenfalls. Ein Test mit Lenz-
Gerédten gelang auch. Allerdings unter-
scheidet sich die Wirkungsweise in
einem winzigen Detail (bei langsamer
Uberfahrt reagiert die Schaltung zwei-
mal, was man als eigenes Signal ver-
stehen konnte).

Nun hoffe ich, dass Sie mit diesem
Vorschlag etwas anfangen. Gewdhnlich
empfehle ich meine von der Vollkom-
menheit meist weit entfernten Resul-
tate nicht besonders. Doch diesmal tue
ich es mit gutem Gewissen.

Bertold Langer
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ZUM SCHLUSS

Frithling und Sommer werden auf der Modellbahn-Anlage gern dargestellt,
aber Herbst und Winter? Im nachsten MIBA-Spezial zeigen wir Ihnen, wie die
Landschaftsgestaltung bunter wird. Foto: Horst Meier

Landschaft in
vier Jahreszeiten

~Landschaft” ist fiir jeden ernsthaften Modellbauer
ein Dauerthema. Asthetisch soll sie wirken, wenn
moglich auch realistisch!
Die Frage ist, wie kommt man zu einer schénen und
glaubhaften Landschaftsgestaltung? Was gibt es fiir
Tricks und neue Methoden beim Bau und bei der Aus-
gestaltung? Doch werden wir ,Modelllandschaft” im
nachsten MIBA-Spezial auch noch unter anderen
Aspekten beleuchten. Wir verfolgen den Land-
schaftsbau quasi durch die Jahreszeiten, denn Land-
schaft ist nicht immer nur griin.
Frithling, Sommer, Herbst und Winter auf der Modell-
bahn — wollten Sie nicht schon lange lhre Anlage
wieder einmal neu gestalten?
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