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Vorsicht heim Betracﬂten i

Gleisanlagen!
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Sie konnten etwas Interessantes™ iibersehen.

' il

* Der Streckengeher hat sicherlich einen langen Mangelbericht zu schreiben, denn hier fehlt es eindeutig an Schotter - die Schwellenkdpfe liegen sogar schon frei! Natiirlich

war das Absicht und diente dazu, die neven HO-Stahlschwellen von RST-Modellbau in ein ,besseres Licht” zu riicken.

Nicht nur die Deutsche Bahn behandelt
ihren Oberbau zuweilen recht stiefmiit-
terlich; hdufig ist auch bei Modelleisenbah-
nern zu beobachten, dass perfekt detaillierte
GroB3- und Kleinserienfahrzeuge auf Schie-
nen fahren, die ihnen unwiirdig sind.

Sicher sind Technik und Funktion von Lo-
komotiven hochst interessant und deren Er-
scheinung zumeist sehr imposant. Da kann die

Noch ohne die farbliche Behandlung und Alterung:
Die Stahlschwellen werden in einem orangebraunen ...
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Fahrbahn schon mal ins Hintertreffen gelan-
gen. Doch bei genauer Betrachtung ist auch
der Oberbau eine spannende Angelegenheit.
Zu bemerken ist vorab, dass die Eisenbahn
einem stetigen Entwicklungsprozess unter-
liegt und Vorschriften immer dem jeweiligen
Stand der Technik angepasst werden. Um die
Ubersichtlichkeit nicht zu gefihrden und kei-
nen zu trockenen Stoff daraus zu machen,

... Kunststoff geliefert. Die Holzschwellenroste von RST
(www.rst-modellbau.de) sind graubraun gefarbt.

Alle Modellaufnahmen: Werk/RST

sind im Folgenden einige Dinge auf das fiir
das modellbahnspezifische Mal und fiir die
Epochen III-IV reduziert dargestellt.

Was aber eigentlich ist der Oberbau?

Der Oberbau beginnt an der Bahnkrone, dem
sogenannten Planum. Zu ihm gehoren die
Bettung (z.B. Schotter), Schwellen, Schie-
nen, Kleineisen der Gleise und Weichen. Hin-

Bitd 181, Oberbau K euf Holsschuwollen
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Bauteile des Reichsbahnoberbaus K auf Holzschwelle.
Gut zu sehen ist die geneigte Auflage der Rippenplatte.




Gleisbau mit dem Gleis von RST-Modellbau

gegen nennt man alles, was zur Stiitze des
Oberbaus dient, Unterbau. Dazu gehoren
Bahndimme und Einschnitte, aber auch
Kunstbauten, wie beispielsweise Stiitzmau-
ern und Tunnel.

Seit Beginn der Eisenbahnzeit hat sich der
Oberbau immer weiterentwickelt, denn die
steigenden Verkehrslasten forderten immer
stabilere Gleise. Gleichzeitig sollten die Kos-
ten moglichst gering sein. Mit zunehmender
Industrialisierung riickten daher immer mehr
die maschinelle Erstellung und Unterhaltung
in den Vordergrund. Ein wesentlicher Schritt
wurde beim Ubergang von den Linderbahn-
oberbauformen zum Reichsbahnoberbau in
den zwanziger Jahren vollzogen. Diese Ober-
bauform hat auch heute noch eine wesentli-
che Bedeutung und ist auf fast allen Bahnho-
fen und Strecken anzutreffen.

Der Reichsbahnoberbau K

Wir wollen nun das Erscheinen der maf3stib-
lichen Umsetzung dieser Oberbauformen von
RST Eisenbahnmodellbau (siehe auch EK
8/2008, S. 82, und EK 12/2007) zum Anlass
nehmen, das Vorbild sowie dessen Modell-
umsetzung einmal genauer zu betrachten.

Der Reichsbahnoberbau K ist zu Beginn
der zwanziger Jahre zum ersten Mal verlegt
worden und war von Anfang an — sowohl auf
Stahl- als auch auf Holzschwellen — allen An-
forderungen gewachsen. Entstanden ist er aus
dem badischen Oberbau B, dessen Stahl-
schwellen schon eine dhnliche Form aufwie-
sen, allerdings gestanzte Locher fiir die Schie-
nenbefestigung besaBlen. Weil von diesen
Lochern Risse ausgingen, welche die Schwel-
len schnell unbrauchbar machten, wurden
beim Oberbau K Unterlagsplatten (Rus) auf
die Stahlschwellen geschweilit. Diese Unter-
lagsplatten dienen zur Fiihrung der Schienen,
und mit Hakenschrauben und Klemmplatten
wurden darauf die Schienenfiie fixiert.

Um die fiir den Betrieb erforderliche
Schrigstellung der Schienenprofile zu errei-
chen, wurden die Stahlschwellen bis Mitte
der fiinfziger Jahre beidseitig geknickt. Bei

Wer aufmerksam die Gleise beim Vorbild betrachtet, wird auch heu-
te nicht wenige Gleise finden, die mit dem Oberbau K ausgeriistet ...
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Bild 15. Eijerne Shwelle, Neidhdbahnoberbau B und K

Da die Kleineisen auf den
Holzschwellen selbst im
Neuzustand rostig sind

und das einzelne ,Anma-

len” eine Sisyphusarbeit
ware, erleichtert die
gelaserte Lackierschablo-
ne diesen Arbeitsschritt
erheblich. Auch die Schie-
nenprofile kénnen bereits
vor dem Einschieben in
die Kleineisen mit einer
diinnen Schicht rostfarben
vorlackiert werden.

Holzschwellen gibt es hingegen Rippenplat-
ten, die eine schrige Auflagefliche besitzen,
und bei Betonschwellen wird diese Schrige
bereits mitgegossen.

Apropos Schrégstellung ...
Hier wird sich bei manchem ein Fragezei-
chen auftun. Aber in der Tat stehen die
Schienen nicht lotrecht, sondern sind 1:20,
in neuerer Zeit 1:40 nach innen geneigt. Bei
den Lokomotiven und Wagen, deren Lauffla-
chen der Radsitze ebenfalls konisch sind,
wird dadurch ein verbesserter Sinuslauf und
ein gleichméBigerer Verschleifs der Schienen
erreicht (Eisenbahnridder sind im Regelfall

S

oder nur noch selten befahren wird.

starr miteinander verbunden; das kurveniu-
Bere Rad muss einen wesentlich lingeren
Weg zuriicklegen, was durch die kegelige
Form der Radreifen ausgeglichen wird).
AuBerdem wird das Kippmoment der
Schienen verringert und auch der Verschleify
gleichmiBiger. Diese Schrigstellung ist al-
lerdings in Weichen nicht umgesetzt, wobei
der Ubergang von schrigen zu lotrechten
Schienen iiber mehrere Schwellen erfolgt.

Immer langer und lénger
Bedingt durch die Weiterentwicklung von
Fertigungs- und Verlegetechniken, konnten
immer ldngere Schienen verlegt werden.
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snd - auch wenn, we hier ialleschen Giiierbahnho, das eine or andere Gleis nicht mehr

Alle Vorbildaufnahmen dieses Artikels: Stefan Teichert
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Vorbild und Modell

Umdenken ist auch bei der Stromversorgung ange-
sagt: Da es keine die Optik stérenden Schienenverbin-
der gibt, muss jedes Schienenstiick separat mit
Spannung versorgt werden. Nach Entfernung des Ver-
bindungssteges wird die Briinierung vom Schienenfu3
entfernt und dieser verzinnt. Dann kann die vorver-
zinnte Litze angeldtet werden - aber nicht ,braten”,
sonst schmelzen die Schwellen und Kleineisen dahin.

Fur die Verlegung in Bogen missen die Verbindungs-
stege zwischen den Schwellen aufgetrennt werden -
jeder zweite reicht. Fixiert werden die Schwellen auf
dem Unterbau mit Kontakikleber. Die restliche Festig-
keit erledigt das Schottern. Tipp: Als Schotterkleber
hat sich Tiefengrund aus dem Baumarkt bewdhrt.

Bei der Verwendung des Code 70-Profils haben der
maBstdbliche (links) und der RP 25-Radsatz noch aus-
reichend Platz zum Kleineisen. Der Radsatz nach NEM
311 wiirde schon mit den Schrauben kollidieren.

Beim Reichsbahnoberbau wurden anfangs
Schienen mit einer Linge von 15 Metern
verwendet. Schon vor dem Zweiten Welt-
krieg hat man auf Strecken mit Schnellver-
kehr begonnen, diese zu 30- und 45-m-Stii-
cken zu verschweiflen. Die Bestrebungen,
die schwichste Stelle im Oberbau — den
Schienenstof — zu beseitigen, fiihrten schritt-
weise zu 120-m-Langschienen, die praktisch
zu einem liickenlosen Gleis verschweif3t
werden. Nur in Gebieten mit schwierigem
Untergrund, wo sich der Gleisrost nicht aus-
reichend verspannen lidsst (Bergbausen-
kungsgebiete), oder auch in Nebengleisen,
sind auch heute noch gelaschte Gleise mit
Schienenstoflen zu finden.

SchienenstoBe

Die Schienenstofle werden bei der Oberbau-
form K auf sogenannten Breitschwellen ab-
gefangen. Dabei ist die StoBschwelle durch
ihre groBere Auflagefliche besser im Schotter
verankert und der unmittelbare Stofl durch
eine 120mm lange Aussparung in der Rip-
penplatte bzw. den Zwischenraum der Unter-
lagsplatten dennoch elastisch abgefangen.

SchienenstoBe sind aber auch heute noch
fiir moderne Sicherungstechnik notwendig —
dabei jedoch als stromdichte St6Be (Isolier-
stofle) zur Trennung von z.B. Gleisstrom-
kreisen. Sie werden heute als ,,schwebende
StoBe zwischen zwei Schwellen ausgefiihrt.

Schwellen aus Stahl, Holz und Beton
Beim Oberbau der Bauform K gibt es Quer-
schwellen aus Stahl, Holz und Beton. Noch
bis in die vierziger Jahre lag der Anteil der
Stahlschwellen bei iiber 40%. Da Stahl
kriegsbedingt anderweitig dringender beno-
tigt wurde, sind seit dieser Zeit nur noch we-
nige Streckenabschnitte mit neuen Stahl-

schwellen verlegt worden; ihr prozentualer
Anteil sank stetig. Stahlschwellen haben ei-
nen wesentlich hoheren Halt im Gleisbett, da
sie sich durch ihre Form regelrecht in den
Schotter krallen. Allerdings bediirfen sie be-
sonderer Sorgfalt beim Stopfen und sind fiir
maschinelle Verlegung nur bedingt geeignet.

Trotz ihrer kiirzeren Lebensdauer haben
Holzschwellen auch heute noch eine grofle
Verbreitung und werden nur langsam durch
Betonschwellen oder andere Oberbaufor-
men (z.B. Feste Fahrbahn) verdringt. We-
gen ihrer schwingungsdimpfenden Eigen-
schaften werden sie auf Briicken und auch
tiber Bahnsteigtunneln den Betonschwellen
in der Regel vorgezogen.

Stahl oder Holz?

Bei der Auswahl des ,,Schwellenmaterials*
sollte man auch bei der Modellbahn darauf
achten, dass im Bereich von Tunneln, Bahn-
tibergidngen und auf Briicken keine Stahl-
schwellen verbaut werden. Auch in Gebieten
mit hoher Umweltbelastung wurde wegen der
groBeren Korrosionsanfilligkeit meist auf
Stahl als Schwellenwerkstoff verzichtet.

Auf stihlernen Briicken werden besonde-
re Holzschwellen mit einem gréBeren Quer-
schnitt verwendet. Diese sogenannten Brii-
ckenbalken werden dann direkt mit der
Stahlkonstruktion verschraubt. Bei der Mo-
delldarstellung ist man hier auf den Selbst-
bau angewiesen. Als einfache Losung kann
man aber die neuen RST-Holzschwellen ein-
fach mit Polystyrolstreifen von 1 mm Stirke
unterfiittern und so den vorbildgerechten
Querschnitt herstellen.

Von Radien und Uberhéhungen
Mehr Probleme bereiten dem Modelleisen-
bahner die zuldssigen Radien. Der kleinste

Gut erkennbar sind hier die
besondere Bauform und die
groBere Breite der Stahlbreit-
schwelle SW11 gegeniber den
Mittelschwellen SW7. Als
Schotter fand Asoa Kalkstein-
schotter Verwendung, der mit
dem im Bildtext links oben be-
schriebenen Tiefengrund ver-
klebt wurde. Die StoBliicke ist
tbrigens nur mit einem feinen
Sageblatt im Schienenprofil
angeritzt. Die rostige Grund-
farbe wurde mit der Airbrush
aufgespritzt und anschlieBend
mit dem Pinsel eine lasierende
Alterung aufgebracht. Dabei
sollten vorzugsweise helle
Farbtone verwendet werden,
denn Materialien verblassen in
der Natur und erscheinen
dadurch heller. In Vertiefungen
sammelt sich Schmutz bzw.
erscheinen die Farben durch
fehlendes Licht dunkler.



Flachlasche
/

Gleisbau mit dem Gleis von RST-Modellbau

2
R0

X )
WEWZINEMENENEM = Z U S = rg7

Oberbau

i Bahnkérper

N -} ——) I3
] 100 200 300
Bild 2 Bestandteile des Oberbaus

{
400cm

Unterbau

L4272)

... Bauform ist heute durchaus
iblich. Urspriinglich gab es
dafiir - wie rechts im Modell
dargestellt - eine breite Unter-
lagsplatte. Bei der Modellum-
setzung der Laschenverbindung
auf Doppelschwelle (auch
Kuppelschwelle genannt) sind
die Laschen seitlich nur mit ein
wenig Farbe befestigt. Wichtig:
Die Seite mit den Sechskant-
muttern gehért nach innen!

Auf den Zeichnungen sind die
Unterschiede und der Aufbau
der StoBlaschenverbindung
bei hélzerner Doppelschwelle
und der Stahlbreitschwelle
SW11 deutlich zu sehen.

Alle Zeichnungen dieses
Avrtikels: Sammlung MMM

Von Uberhshung spricht man,
wenn man dem Gleis eine
Querneigung gibt, um den
unerwiinschten Folgen der
Fliehkraft entgegenzuwirken.

Bestandteile des Oberbaus.
Hier wird recht schnell klar,
dass Fertigbettungen zumeist
sehr wenig mit dem Vorbild
gemein haben.

Die holzerne Doppelschwelle
ist mit Querbolzen aus zwei
normalen Schwellen zusam-
mengeschraubt. Hier ruht der
StoB allerdings auf zwei
einzelnen Rpo 5d. Diese ...

von Zugtahrten befahrbare Halbmesser liegt
in Deutschland bei 190 m (in HO ~ 2,20 m).
Die dabei zuldssige Hochstgeschwindigkeit
betrigt 40 km/h. Um aber mit D-Zug-Tempo
(120km/h) zu fahren, bedarf es schon Ra-
dien von mehr als 1.000m (HO~ 11 m)! Um
so schnell fahren zu konnen, sind zusitzlich
Ubergangsbogen und Mindestiiberhthungen
notig. Uberhshungen sind notwendig, um
den unerwiinschten Folgen der Fliehkraft
entgegenzuwirken. Die Uberhohung wird
mit Formeln ausgerechnet und ist abhédngig
vom Radius, der zuldssigen Streckenhdchst-
geschwindigkeit, der Geschwindigkeit der
verkehrenden Ziige oder davon, ob sich wo-
moglich Bahnsteige oder Bahniibergéinge in
dem Gleisbogen befinden. Denn nicht im-
mer ist die optimale Uberhohung umsetzbar.
Im Modell ist die Uberhhung fiir die Fahr-
dynamik nicht ganz so wichtig und hat mehr
optische Griinde. Bei der gro3en Eisenbahn
betrigt die groBte zulissige Uberhohung
150 mm, was in HO ca. 1,7 mm entspricht.
Wenn man dies umsetzt, sollte der Ubergang
von der Geraden zum iiberhohten Gleisbo-
gen unbedingt allméhlich erfolgen, um die
Entgleisungsgefahr nicht zu erh6hen.

Die grofite zuldssige Neigung darf 25 %o
auf Hauptbahnen und 40 %o auf Nebenbah-
nen nicht iibersteigen. In Bahnhofen sollten
— damit sich Fahrzeuge durch das Gefille
nicht selbstdndig in Bewegung setzen —2,5 %o
nicht iiberschritten werden.

Nicht immer lassen sich alle Mafle des
Vorbildes zu 100 % umsetzen, jedoch sollte
man sich die Realitédt bei der Planung einer
Modellbahn gelegentlich bewusst machen.
Manchmal ist weniger eben doch mehr, und
auf 2%2m? kann man nun einmal nicht den
Frankfurter Hauptbahnhof darstellen ...
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