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Mit dieser ROCO LINE-Drehscheibe haben Sie ein erstklassiges Produkt er-
worben.

Wir wissen um lhre Erwartungen und sind deshalb mit ganz besonderer Sorg-
falt an die Konstruktion und Fertigung dieses Betriebsmodells gegangen.
Ergebnis ist die exakt maBstébliche Nachbildung einer 22-m-Einheits-Dreh-
scheibe mit flexiblen Einbaumdglichkeiten (Abb. 1: Einbau mit konstanter
Teilung; Abb. 2: Einbau mit flexibler Teilung), einem langlebigen, leisen und

Sehr geehrte Modellbahnerin, sehr geehrter Modellbahner!

betriebssicheren Unterflurantrieb sowie einer einfachen klaren Elektrik. Im
folgenden stellen wir lhnen Vorbild, Technik, Einbau und Betrieh der ROCO
LINE-Drehscheibe detailliert vor.

Bitte nehmen Sie sich die Zeit, diese Anleitung zu lesen. Sie werden dann
den Einbau sicher erfolgreich durchfiihren kénnen und in der Folge am zu-
verldssigen Betrieb lhrer neuen Drehscheibe viele Jahre Freude haben.

Zum Vorbild

Drehscheiben sind fast so alt wie
Schienen und auf jeden Fall &lter, als
die Eisenbahn selbst, denn schon in
den Bergwerken des beginnenden
18. Jahrhunderts wurden sie — an

Stelle der erst viel spater erfunde-

nen Weichen — zur Verbindung der
verschiedenen  Gleisstrdnge  be-
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nutzt.

In Bergwerks- und Industriegleis-

anlagen dienen sie als Wagendreh-
scheiben in diesem Sinne {brigens

oftauch heute noch. Gegeniiber den
heute bei der ,groBen” Eisenbahn
tatsichlich verwendeten ,Dreh-

scheiben”, die eigentlich ,Dreh-
briicken” sind (in verschiedenen

europdischen Sprachen werden sie

auch tatsdchlich so bezeichnet), sind diese Wagen- und Bergwerks-Dreh-
scheiben echte ,Scheiben” mit abgedeckten Gruben.

Bei der frithen Eisenbahn spielten Drehscheiben zusétzlich oft die Rolle von
Weichen, insbesondere in den Endbahnhéfen.Sei es als echte Drehscheiben,
sei es auch ,nur” als Segment- Drehscheiben gebaut, dienten sie nicht nur
zum Drehen von Lokomotiven, sondern auch zum Umsetzen, so dass die

Maschinen ihre Ziige umfahren konnten. Dariiber hinaus waren die verschie-
denen Bahnhofsgleise durch Wagen-Dreh-Scheiben untereinander querver-
bunden (siehe Abb. 3), so dass es leicht war, einzelne Wagen aus ihren Zug-
verbénden herauszuldsen und — quer zu den Bahnsteiggleisen — auf andere
Gleise zu verschieben, um sie dort wieder in andere Ziige einzureihen oder
aber auch einzeln umzurangieren.




Als die Lokomotiven und die Wagen Ianger (und schwerer} wurden, ging
man davon weitestgehend ab, Drehscheiben als Weichenersatz zu ,, miss-
brauchen”; inshesondere die Gleisquerverbindungen innerhalb der Bahn-
hofe mittels Wagendrehscheiben verschwanden.

Dafiir eroberten sich die Drehscheiben aber ihren bis heute unverzicht-
baren Platz in den Bahnbetriebswerken. Seit dieser Zeit werden sie als
echte Briickenkonstruktionen ausgefiihrt, sei es als Obergurthriicke

Wéhrend bis Ende der 80er Jahre des vergangenen Jahrhunderts jede Dreh-
scheibe individuell , nach MaB" gebaut wurde, setzte sich kurz vor der Jahr-
hundertwende eine allgemeine Standardisierung und Klassifizierung der
Drehscheiben in fast allen traditionellen Eisenbahnlandern durch.

Im deutschsprachigen Raum biirgerten sich nach und nach Drehscheiben-
groBen ein, die in 2-m-Schritten von 16 m an aufwdérts zunéchst bis 22 m
reichten. Mit der Einfilhrung der groBen Einheits-Lokomotiven ging man bei
Bw-Neu- und -Ausbauten auf 24-m-
Scheiben Gber.

(inzwischen wieder selten geworden) mit ganz flacher Grube und meist
mit Schotterbettung ausgefuhrt, sei es als Untergurtbricke (in dieser
Version beherrschen sie heute fast ausschlieBlich die BW-Szene) und
mit relativ tiefer Grube, die dann entweder gemauert ausgefiihrt und
mit entsprechenden Radialzugstangen zum ,Konigsstuhl” (dem Dreh-
zapfen) stabilisiert ist, oder — heute die gangigste Form — in Ortheton
hergestellt wird (siehe Abb. 4, Vorbildsituation z.B. in Freilassing, und
Abb. 5, als Modell).
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iberflissig (obwohl an ihre Stelle bei neuangelegten Elektro- oder
Diesel-Bw meist Schiebebiihnen traten), doch kam (und kommt) es bei
Neubauten oder Ersatzbeschaffungen von Drehscheiben in der Regel
nur noch zum Einbau von Drehscheiben von maximal 24 m Buhnen-
l&nge, mit Abstand die haufigste Version sind in solchen Fallen 22-m-
Scheiben, auf denen bei Bedarf sogar 26,4 m lange Steuerwagen gedreht
werden konnen, wie das z.B. im Bw Freilassing alltigliche Ubung ist
(siehe Abh. 6).

Als mit der Einfihrung der ,Rie-
sen” unter den Dampfloks, nam-
lich der BR 45, der BR 05 und der
BR 06 (spéter dann auch der Kon-
denstender-Maschinen der BR 52
Kondens), selbst die 24-m-Scheiben
nicht ausreichten, entwickelte man
schlieBlich noch 27-m-Scheiben, die
auch diese Maschinen aufnehmen
konnten.

Sie blieben allerdings beim Vorbild
nur auf ganz wenige groBe Bw be-
schrankt, vorrangig auf solche, die
entweder diese grofen Maschinen
beheimateten, als Wende-Bw fiir
diese Maschinen fiingierten oder
solche Maschinen noch bekommen
sollten, wozu es aber wegen des
zweiten Weltkrieges nicht mehr ge-
kommen war.

Mit dem Traktionswandel wurden
Drehscheiben zwar nicht prinzipiell
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Das Modell

Technische Daten

Vorhildbatarts Salueisim o e S S e
NachbilinngsMaBsiahi seemisaiaeie il A s o
BihnenlangedesModells i 0 0 e

Nitzbare Bimnentdnge . it S

Durchmesser Betonring-Nachbildung in Segmenten . . , . . . . ... . .
Anzahl der maximal méglichen Gleisanschliisse (Zufahrgleise) . . . . . .
Maximaldurchmesser einschlieBlich aller Zufahrgleise . . . . . . . . . . .

- Notwendiger Durchmesser der kreisformigen Einbaugffnung
inFErAN Adenplatielslls Rl nas Anss il DT e e,

Notwendige Mindesttiefe des fiir den Einbau der Drehscheibe
freizuhaltenden Raumes im Bereich der Finbauéffnung,

gemessen ab Oberkante Einbaudffnung bzw.

Unterseiteider Zutahiglelsel fitae o ol e ot

Mindestabgangswinkel zweier benachbarter Zufahrgleise , . . . . .. ..
Mogliche Abgangswinkel zweier benachbarter Zufahrgleise. . . . . . . .
Mindestwinkel zwischen zwei Gleisachsen

zur einwandfreien Erkennung der Gleisanschliisse

durch die Drehscheibensteuerung . . . . .. ... ... .. L.

Winkel der verfiigharen Beton-Zwischensegmente (Fiillstiicke) . . . . . .

fiir alle Fahrzeuge, deren Gesamtachsstand maximal 250 mm Lénge
betragt.

307 mm
40

393 mm

280 mm

50 mm
90

in 1°-Schritten ab 9° aufwarts

3° (siehe Abb. 7)

1°,3%,6°und 9°

Steuerungs-Arten (Glejsanwahl) . . . .. .. ... . ... ..., ..., a) Einzelschritt-Fortschaltung fiber Handsteuerung (Bedienungs-

schalter im Lieferumfang enthalten);

b) Direktanwahl des gewiinschten Gleises iiber Vorwahlsteuerung
Art.-Nr. 42618;

¢) Steuerung iiber PC (ein entsprechendes Interface ist derzeit ab
Werk jedoch nicht geplant!).

tiber kombiniertes, zweistufiges Schnecken und mehrstufiges Stirmrad-
getriebe, wobei die zweite Schneckenstufe direkt auf der Drehachse
der Bihne sitzt und mit dieser tiber eine Rutschkupplung verbunden
ist, so dass die Biithne trotz des Schneckengetriebes auch von Hand
gedreht werden kann, chne dass eine Beschadigung einer der beiden
Schneckenstufen zu befiirchten ist!




Lieferumfang

Folgende Bauteile und -gruppen
sind in der Packung der Dreh-
scheibe ab Werk enthalten:

L]

1 Drehscheibenwanne, be-
stiickt mit vollstandiger Biihne
{einschlieBlich Maschinenhaus,
Handkurbelantriebsnachbil-
dung mit Verriegelungshebel
etc), fest installiertem Unter-
flur-Antrieb und ab Werk auf
360° vollstandig montierten
Betonfilllstiicken mit 24 Stiick
9°-und 24 Stiick 6°-Segmenten,
ohne Zufahrgleise;

1 Packung Art-Nr. 42616 mit
vier Zufahrgleisen fiir Zwei-

schienen-Zweileiter-Gleich- /J/ . 1 _ '. o3 5 . .‘ S sen e
strom—;‘-\nlagen; {*)t N %N%NNN\\?{( {@{{««:{&

1 Beutel mit 12 Stiick 3°-und 12

Stiick 1°-Fiill-Stiicken; 1 Beutel

mit 2 Bilhnensignal-Attrappen

und 2 Kontaktspiralfedern fiir die Positionsmeldung der Drehscheiben-
Biihne;

1 Handsteuergerat;

1 achtpoliges Verbindungskabel Drehscheibe/ Handsteuergerat mit beid-
seitig montierten achtpoligen Flachsteckern;

1 fiinfpoliges Verbindungskabel Handsteuergerat/Regeltransformator
mit am Handsteuergerdt-Ende montiertem fiinfpoligen Flachstecker und
am Regeltransformator-Ende abisolierten Adern zum Klemmanschluss
am Regeltransformator;-

1 vierfarbig illustriertes Anleitungsheft in deutsch, englisch, franzosisch
und italienisch;

1 einfarbiges Textheft in englisch/franzdsischiitalienisch/niederlandisch
(bei der Erstauslieferung in den deutschsprachigen Landern noch nicht
enthalten);

Einbau-Voraussetzungen

1) Stromversorgung:

a) Steuerung und Antrieb: 14 — 16 VoIt Wechselstrom
b) Fahrstrom im Drehscheibenbereich (je nach auf der iibrigen Anlage ver-

wendetem Stromsystem):

e entweder 0 — 12/14 Volt Gleichstrom (internationales Zweischie-
nenzweileiter-Gleichstromsystem nach NEM).

» oder 0 — 16 Volt Wechselstrom (Dreischienen-Zweileiter-Wechsel-
stromsystem mit Mittelleiter; im Zufahrtsbereich tiber Punktkontakte,
im Bithnenbereich iiber, Abdeck-Riffelblech-Nachbildung zwischen
den Schienen). Es wird empfohlen, sowohl bei Betrieb der Dreh-
scheibe im Zweischienen-Zweileiter-Gleichstrom-System, als auch im
Dreischienen-Zweileiter-Wechselstrom-System der Drehscheibe und
ihrem BW-Bereich einen eigenen Regeltransformator zuzuordnen,
dessen Licht- und Magnetartikefausgang zum Betrieb der Drehschei-
be und zur eventuellen Beleuchtung des BW-Bereiches genutzt wird,
wihrend sein Fahrstrom-Ausgang die Fahrstromversorgung auf der
Drehscheibe und im BW iibernimmt. Besonders geeignet hierfir sind
Regeltransformatoren mit gedehntem Langsamfahrbereich bei der
Fahrstromregelung (z.B. ROCO 10704), die ein besonders feinfiihliges
Rangieren erlauben.

(*) = Die Auslieferung der Drehscheibe erfolgt ab Werk mit einem Satz
Zufahrgleise fiir 2,1-mm-Zweischienen-Zweileiter-Gleichstrom-Anlagen. Soll
die Drehscheibe in einer Dreischienen-Zweileiter-Wechselstrom-Anlage ein-
gesetzt werden, tauscht lhr Fachhandler auf Wunsch und kostenlos die bei
der Drehscheibe mitgelieferte Packung mit den 2,1-mm-Zweischienen-Zwei-
leiter-Gleichstrom-Zufahrgleisen gegen eine solche mit 2,5-mm-Dreischie-
nen-Zweileiter-Wechselstrom-Zufahrgleisen aus.

Aber Achtung!

Getauscht werden jeweils nur vollstandige Packungen, also eine Pa-
ckung Art.-Nr. 42616 gegen eine Packung Art.-Nr. 42617, nicht aber
einzelne Zufahrgleise! Siehe hierzu auch die Erlauterung zur korrekt
unterschiedlichen Stiickzahl bei Art.-Nr. 42616 (4 Zufahrgleise) und bei
Art.-Nr. 42617 (3 Zufahrgleise) im letzten Absatz auf Seite 6 unten.

2) Mechanische Gleisnormen:

a) Biihne:
Die Schienenprofile der Biilhne selbst sind so ausgelegt, dass die Dreh-
scheibe sowohl mit Radsétzen befahren werden kann, deren Spurkrénze
etc. nach NEM gebaut sind, als auch mit Radsétzen des Dreischienen-
Wechselstromsystemes, bei dem héhere Spurkranze tblich sind.

b) Zufahrgleise:

Wie die Auflistung des Lieferumfanges (auf Seite 5 dieser Anleitung)
zeigt, wird die Drehscheibe ab Werk mit einer Packung Art.-Nr. 42616
ausgeliefert. Soll die Drehscheibe in Anlagen eingesetzt werden, die mit
Gleismaterial fiir das Dreischienen -Zweileiterwechselstrom-System auf-
gebaut wurden, ist beim Kauf der Drehscheibe die in der Drehscheibe
enthaltens Zufahrtgleis-Packung 42616 (mit vier Zufahrgleisen ohne
Punktkontakte) — wie schon im Kapitel ,LIEFERUMFANG" erwahnt
— gegen die Zufahrgleis- Packung 42617 (mit drei mit Punktkontak-
ten ausgestatteten Zufahrgleisen) auszutauschen. Bei ,K-Gleisen” des
Dreischienen-Zweileiter-Wechselstrom-Systemes werden keine weiteren
Teile benétigt, bei ,M-Gleisen” sind die systemspezifischen Ubergangs-
gleise von ,M-" auf ,K-Gleise” zusatzlich vorzusehen.



Hinweise:

a) Soll die Drehscheibe auf Zweischienen-Zweileiter-Gleichstrom-Anlagen
eingesetzt werden, die mit 2,5-mm-Profil-Gleismaterial (z.B. klassisches
ROCO-Gleissystem) gebaut wurden, auf denen jedoch nur Fahrzeuge
verkehren, deren Radsdtze der NEM- oder NMRANormen entsprechen,
kénnen die Zufahrgleise aus Packung 42616 ohne weiteres verwendet
werden. Bei allen Drehscheiben-Zufahrgleisen, die direkt an Bei Verwen-
dung der Drehscheibe in Anlagen mit Hohlprofil-Schienen (insbesondere
bisheriges PIKO- und HRUSKAGleissystem) sind statt der Ubergangs-
schienenverbinder die Ubergangsgleise 42414 (siehe Abb, 12) einzuset-
zen. Hinsichtlich der Schuppengleise gilt auch hier die unter Punkt a)
gemachte Empfehlung. die 2,5-mm-Profil-Gleise der tibrigen Anlage an-
schlieBen, sind mit diesen iiber die Ubergangsschienenverhinder 42612
zu verbinden (siehe Abb. 11). Es empfiehlt sich jedoch, der Einfachheit

Die unterschiedliche Stiickzahlen der Zufahrgieise bei den Packungen 42616
(Abb. 9, Zufahrgleis fiir Zweischienen-Zweileiter-Gleichstrom-Anlagen) und
42617 (Abb. 10, Zufahrgleis fiir Dreischienen-Zweileiter-Wechselstrom-
Anlagen) sind kein Packungsfehler, sondern gleichen die Unterschiede in
den Fertigungskosten und somit der Verkaufspreise so aus, dass die Zufahr-
gleispackungen ohne Aufpreis direkt gegeneinander getauscht werden
kénnen.
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halber die anschlieBenden Schuppengleise, die ohnehin keine weitere
Verbindung zum iibrigen Gleisnetz haben, auch dann ausschlieBlich mit
schotterbettlosen ROCO LINE-Gleisen zu bestiicken, wenn die (brige
Gleisanlage ausschlieBlich mit 2,5-mm- Gle|sprm°l Material aufgebaut
wurde.

b) Bei Verwendung der Dreh-
scheibe in Anlagen mit Hohl-
profil-Schienen  (inshesondere
bisheriges PIKO- und HRUS-
KA-Gleissystem) sind statt der
Ubergangsschienenverbinder
die  Ubergangsgleise 42414
(siehe Abb. 12) einzusetzten.

Hinsichtlich der Schuppengleise 3
gilt auch hier die unter Punkt a) B e ht

[

gemachte Empfehlung. @

¢) Ein Einsatz der Drehscheibe auf
Anlagen mit Fahrzeugen, die mit sogenannten ,Fine-Scale”-Radsat-
zen (nach RP 25 der NMRA). Ausgestattet sind, ist bei Verwendung der

3) Einbaulage:

Um ein einwandfreies Arbeiten der Drehscheibe Uber lange Jahre hinweg
sicherzustellen, ist darauf zu achten, dass der Bereich der Anlage, in dem
die Drehscheibe eingebaut werden soll, absolut eben und horizontal sein
muss. Nur dann lasst sich beim Einbau sicher vermeiden, dass es nicht zu

Zufahrtgleise 42616 ohne Einschrénkung und ohne weitere Anderung
moglich!

unter Umsténden kaum sichtbaren, aber den zuverléssigen Betrieb storen-
den Verwindungen der Drehscheibenwanne und zu einem ungleichm&Bigen
Lauf der Biihne kommt!



Einbau-Praxis: Mechanik

a) Einsetzen und Entfernen der Zufahrgleise und der Fiillstiicke:
Rund um die Betonwanne der Drehscheibe l&uft eine nach oben offene Seg-
mentaufnahme-Rille (Abb. 13, Detail *), die an ihrer (héheren) Innenkante
einen ebenfalls um die ganze Wanne laufenden Verriegelungskragen auf-
weist (Abb. 13, Detail **). Sowohl die Zufahrgleise als auch alle Fillstiicke
verfiigen an ihrer Stimseite jeweils {iber eine federnd ausgefiihrte Haltenase
(Abb. 14, Detail *).

Driickt man nun ein Zufahrgleis oder ein Filllstiick bis zum Anschlag in die
Rille, rastet die zugehérige Haltenase hérbar in den Verriegelungskragen der
Wanne ein.

Will man ein Zufahrtgleis oder ein Fiillstiick wieder entfernen, muss man mit
dem Fingernagel oder einem kleinen Schraubendreher zunéchst durch leich-
tes Eindriicken die Haltenase entriegeln (siche Abb. 14) und dann das betref-
fende Teil — bei eingedriickt gehaltener Haltenase — nach oben abziehen.

b) Vorbereitung des Untergrundes:

Gleichgiiltig, ob der Anlagenunterbau in Rahmen- oder Plattenbauweise
erstellt wurde, empfiehlt es sich, zumindest den eigentlichen BW-Bereich,
bestehend aus Drehscheibe, Lokschuppen und eventuellen Lokbehandlungs-
anlagen, auf einer genligend starken Platte mit Rahmenunterkonstruktion
aufzubauen, wobei darauf zu achten ist, dass die Platte selbst eben und
horizontal eingebaut wird. In diese Platte wird ein kreisrundes Loch von
280 mrm Durchmesser geschnitten (siehe Abb. 20). Zwar betragt der Au-
Bendurchmesser der Drehscheibenwanne selbst nur etwa 270 mm, die ver-
bleibenden 2x5 mm Differenz werden jedoch als Freiraum fiir die Abfrage-
kontakt- Anschliisse unter den Zufahrgleisen fiir die Gleisvorwahlsteuerung
(Art.-Nr. 42618) bendtigt. Sie sind im Bereich der Zufahrgleise unbedingt
freizuhalten. Ein Nichtbeachten dieser Bedingung kann zu Beschadigungen
an diesen Kontakten und damit spater zu einer fehlerhaften Funktion der
Gleisvorwahlsteuerung fithren!

Da beim Vorbild in der Regel die Gleise im gesamten BW-Bereich in , Tief-
bettung” (siehe Abb. 15b und Abb. 16); angelegt sind, wie bei den Zufahr-
gleisstiicken der Drehscheibe angedeutet, empfiehlt es sich, zumindest die
Schuppengleise und die zugehdrigen Lokbehandlungsgleise mit ROCO LINE-
Gleisen ohne Schotterbett aufzubauen und erst bei den Gleisen, die den
BW-Bereich mit der tibrigen Anlage verbinden, auf ROCO LINE-Gleise mit
Schotterbett iiberzugehen. Ahnliches gilt auch bei der Verwendung anderer

Gleissysteme (bei Dreischienen-Zweiteiter-Gleisen fiir das Wechselstrom-
System auf jeden Fall ,K-Gleise” im BW-Bereich und, wenn so gewiinscht,
.M-Gleise” im iibrigen Anlagenbereich).

J-“'—‘T"—“_’_—"—r’-—"x
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Soll jedoch auch der BW-Bereich einschlieBlich der Schuppengleise mit
ROCO LINE-Schotterbett-Gleisen bestiickt werden, ist durch Unterlegen der
Fiillstiicke und der Zufahrgleise mit Sperrholz, Pappe oder festem Styropor
von etwa 6 mm Stérke die Schienenoberkante der Drehscheibenbiihne und
der Zufahrgleise auf das Niveau der Oberkante der zur Drehscheibe fiihren-
den ROCO LINE-Schotterbettgleise zu bringen.

Der freibleibende Raum zwischen den einzelnen Gleisen lasst sich dann
unter Verwendung inshesondere der Schotterplatte Art.-Nr. 42653 passend
zum Schotterbett der Gleise auffiillen.
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¢) Einpassen der Drehscheibe in die Drehscheibengrube der An-
lage:
Nachdem man die notwendige Einbaugrube in die Grundplatte des BW-Be-
reiches geschnitten hat, bestiickt man zundchst provisorisch die Drehschei-
be mit 3 Zufahrgleisen unter je 120° oder mit 4 Zufahrgleisen unter je 90°
und setzt sie dann in die ausgeschnittene Grube. Hierbei ist es nicht unbe-
dingt notwendig, dass alle Fllstiicke lickenlos eingesetzt werden! In der
Grube dreht man vorsichtig die gesamte Drehscheibe einschlieBlich Wanne,
Zufahrgleisen und Fiillstlicken, um zu priifen, ob fiir den spateren, endglilt-

gen Einbau der Drehscheibe der freie Raum in der ausgeschnittenen Grube
Uberall ausreicht.

Wenn irgendwo einer der Abfragekontakt-Anschliisse dabei am Grubenrand
~aneckt”, obwohl die Drehscheibe mittig in der Grube liegt, muss der Gru-
benrand unbedingt an dieser Stelle entsprechend nachgearbeitet werden!
Sonst kann es beim endgiiltigen Einbau der Drehscheibe zu Beschadigungen
der Kontakte kommen! Wird diese Einpass-Priifung anstandslos absolviert,
wird die Drehscheibe zur endgiiltigen Bestiickung wieder aus der Grube he-
rausgenommen.

d) Bestiicken der Drehscheibe
mit Zufahrgleisen:
Sofern die Drehscheibe nicht rund-
um mit Zufahrgleisen bestiickt
werden soll, empfiehlt es sich, fiir
den gréBten Bereich ohne Zufahr-
gleise vorrangig die ab Werk mit
9°-Fiillstiicken versehene Zone
der Beton-Einfassung auszusu-
chen, die daran anschlieBenden
6°-Fillstiicke in der unter Punkt

60

Wichtig:

Sollen in einer bestimmten Stellung
der Biihne an ihren beiden Enden je
l\ ein Zufahrgleis anschlieBen, muss
A8 darauf geachtet werden, dass die
Schienenprofile beider Zufahrgleise
exakt mit denen des Biihnenglei-
sesfluchten! Dies lasst sich am ein-
fachsten wie folgt erreichen:

30 ‘IO

a) dieses Kapitels beschriebenen
Weise zu entfernen und dann das erste Zufahrgleis, direkt an ein 9°-Fiill-
stiick anschlieBend, einzusetzen.

Entsprechend den geplanten BW- und Lokschuppengleisen setzt man dann
unter den jeweils gewlinschten Winkeln zunachst alle weiteren Zufahrgleise
ein, wobei diese nicht unbedingt alle den gleichen Winkel zu den Nachbar-
zufahrgleisen (siehe Abb. 1, gleichméaBige Anordnung, und Abb. 2, ungleich-
maBige Anordnung) einhalten miissen, sondern freiziigig gesetzt werden
kénnen (siehe hierzu jedoch die anschlieBenden Hinweise inshesondere zum
Thema , gegeniiberliegende Zufahrgleise”!).

Danach werden die verbliebenen Zwischenrdume zwischen den einzelnen
Zufahrgleisen mit entsprechenden Filllstlicken bestiickt. Je nach GriBe der
Zwischenrdume sind dafiir pro Zwischenraum ein oder mehrere Fiillstiicke
mit 1°-, 3°-, 6°- oder auch 9°-Teilung nétig — sieche Abb. 17.

Sofern bereits die anschlieBenden Gleisstiicke im Lokschuppen, in den Be-
handlungsgleisen und in den Ein- bzw. Ausfahrgleisen auf der Anlage liegen,
sollte man die exakte Positionierung der Zufahrgleise der Drehscheibe durch
provisorisches Einsetzen der Drehscheibe in ihre Grube prifen, bevor man
auch die Fiillstlicke einbaut. Eine eventuelle Lage- bzw. Winkelkorrektur ei-
nes Zufahrgleises, das nicht exakt mit seinen anschlieBenden Gleisabschnit-
ten fluchtet, lasst sich vor dem Einsetzen der Filillstiicke wesentlich leichter
vornehmen als danach!

e Zunachst nur eines der beiden
Zufahrgleise an der gewiinsch-
ten Stelle in die Aufnahmerille
bis zum horbaren Einrasten ein-
schieben.
= Danach die Drehscheibenbiihne von Hand zu diesem Zufahrgleis
drehen und so ausrichten, dass die Innenkanten der Schienenprofile
der Biihne mit denen der Profile des Zufahrgleises exakt fluchten!
Sobald dies erreicht ist darf bei den nachfolgenden Schritten die
Bilhne nicht mehr bewegt werden!
letzt am gegeniiberliegenden, noch freien Biihnenende, das zweite
Zufahrgleis einsetzen und bis zum Einrasten eindriicken.
AnschlieBend dieses zweite Zufahrgleis durch geringfligiges, seitli-
ches Verschieben nach links oder rechts so auf die Biihne ausrichten,
dass die Innenkanten der Schienenprofile dieses Zufahrgleises wie-
derum exakt mit den Innenkanten der Biihnenprofile fluchten (siche
Abb. 18).
AbschlieBend eine Sichtkontrolle vornehmen, indem man entlang
einer Schieneninnenkante vom vorderen zum hinteren Zufahrgleis
— iiber die Bihne hinweg — peilt. Zwischen den Innenkanten der
jeweils drei beteiligten Profile darf kein Versatz (also nicht wie Abb.
19) entstanden sein! Sonst sollte man im Interesse eines stérungs-
freien Befahrens der Biihne das Ausrichten in den vorbeschriebenen
Schritten wiederholen.

L ]




Soll jedoch bei zwei einander gegeniiberliegenden Zufahrgleisen bewusst
ein (Winkel-) Versatz eingebaut werden (z.B. weil man sonst in der Gleisfiih-
rung zu enge Radien oder unschdne Schlenker einbauen muss), dann ist un-
bedingt darauf zu achten, dass dieser Versatz gegeniiber der geraden Flucht
mindestens 3° betragt (siehe Abb. 7), damit die Drehscheibensteuerung mit

e) Fixierung der Drehscheibe und ihrer Zufahrgleise auf der Anlage:
Voraussetzung hierfiir ist, dass nach der Montage der Zufahrgleise und ihrer
exakten Ausrichtung zunachst alle Zwischenrdume zwischen den einzelnen
Zufahrgleisen mit den verschiedenen Filllstiicken (oder Kombinationen aus
diesen — siehe Abb. 18 und 19) aufgefiillt werden, wodurch die Zufahrgleise
noch zusatzlich gegen ein Verrutschen gesichert werden.

Die Befestigung der so komplettierten Drehscheibe erfolgt am giinstigsten
durch sparsam verwendetes doppelseitiges Teppichklebeband, das fiir die-
sen Zweck in schmale Streifen geschnitten und turbinenschaufelradahnlich
rund um die Grube angeordnet wird (siehe Abb. 20). Im Bereich der Auflage-
fliche der kompletten Drehscheibe auf der Platte muss die Platten-Oberfl3-
che glatt, sauber und staub- sowie fett- oder Glfrei sein, damit eine gute Haf-
tung des Klebebandes auf der Platte erzielt wird. Ahnliches gilt auch fiir die
Unterseite der Fiillstiicke und der Zufahrgleise im Bereich des Betonringes
der Drehscheibenwanne. QI-, Fett-, Staub- und SchweiBriicksténde konnen
die Klebewirkung des Teppichklebebandes beeintréchtigen.

Diese Technik erlaubt es, spater bei Bedarf relativ leicht Fiillstiicke heraus-
zunehmen und durch zusatzliche Zufahrgleise zu ersetzen, ohne dass die
Gefahr besteht, dass die exakte Ausrichtung der anderen Zufahrgleise auf
die Biihne gestdrt wird.

1

Stehen relativ zahlreiche und vor allem mehr oder weniger gleichmaBig tiber
die gesamte Drehscheibe verteilte Zufahrgleise zur Verfiigung, kann man auf
die Fixierung durch doppelseitiges Teppichklebeband verzichten und statt
dessen die Sacklécher auf der Unterseite der duBersten Schwelle jedes Zu-
fahrgleises durchstechen und dann die Zufahrgleise mit feinen Gleisnageln
befestigen.

Hierfiir eignen sich sehr gut z.B. die
ROCO-Gleisnagel 10000, wenn die
anschlieBenden Gleise ohne Schot-
terbett bzw. mit ,Tiefbettung”
(siehe Abb. 15b und 16} ausgefihrt
sind, oder ROCO Art.-Nr. 10001,
wenn die anschlieBenden Gleise
mit ROCO LINE-Gleisen mit Schot-
terbett gebaut und die Drehscheibe
selbst — siehe Abschnitt ,Vorberei-
tung des Untergrundes” — entspre-
chend unterfiittert wurde ...

Bei der Konzeption des BW und der
Plazierung der Drehscheibe inner-
halb des BW sollte man darauf ach-
ten, dass auch nach dem endgiilti-
gen Einbau der Drehscheibe und der
anschliebenden Gelandegestaltung
die Drehscheibe von der Anlagen-
Unterseite her leicht zuganglich
bleibt. Dies vereinfacht sowohl die
Verkabelung und ein eventuelles
Nachriisten der Riickrelde-Ein-
heit der Vorwahlsteuerung Art.-Nr.

der notwendigen Sicherheit die beiden Gleisanschliisse voneinander unter-
scheiden und sich auf den einen oder den anderen exakt einrichten kann, je
nachdem, welches der beiden Zufahrgleise dann tatséchlich von der Biihne
angefahren werden soll.

42618 als auch gelegentlich notwendig werdende Wartungs- und Schmier-
arbeiten (siche Abb, 21). Man vermeide daher nach Mdglichkeit, genau unter
der Drehscheibe Tunnelstrecken oder Abstellgleise eines Schattenbahnhofes
anzuordnen, die den Zugang zur Drehscheiben-Unterseite einschranken
oder behindern kénnten.




Einbau-Praxis Elektrik

a) Verkabelung:

Dank einer geschickt konzipierten
Steuerung und der Anwendung des
ROCO-Flachstecker- und  -Flach-
bandkabel-Systemes reduziert sich
die Verkabelung der Drehscheibe
selbst auf ein anwenderfreundli-
ches Minimum, die dafiir bendtig-
ten Kabelsatze werden — bereits ab
Werk mit den nétigen Flachsteckern
versehen — in der Verpackung der
Drehscheibe gebrauchsfertig mit-
geliefert.

Mit dem 8-poligen Flachbandkabel
— an beiden Enden mit je einem
8-poligen  Flachstecker  bestuickt
— wird die geschiitzt angeordnete,
aber leicht zugéngliche 8-polige

Kontaktzunge des Drehscheiben-

Unterflurantriebes mit der 8-poli-

gen (d.h. breiteren) Kontaktzunge des Handsteuergerétes verbunden (siehe
Abb. 22, Detail *).

Weitere Kabelverbindungen zwischen Drehscheibe und Handsteuergerat
bzw. Drehscheibe und iibriger Anlage sind nicht nétig! Mit dem 5-poligen
Flachbandkabel wird das Handsteuergerat mit dem fir den BW-Bereich zu-
standigen Regeltransformator verbunden (siehe Abb. 22, Detail **). Hier-
bei sind die braune und die griine Ader fiir die Fahrstromversorgung des
Biihnengleises und der jeweils anschlieBenden Gleisabschnitte zusténdig
und daher mit dem Fahrstromausgang des Regeltransformators (0 bis 12/14
V Gleichstrom, wenn die Drehscheibe auf einer Anlage des Zweischienen-
Zweileiter-Gleichstrom- Systemes eingebaut wird; 0 bis 16V Wechselstrom
bei Anlagen nach dem Dreischienen-Zweileiter- Wechselstrom-System) zu
verbinden.

Die (gelbe, etwas kiirzere) Ader in der Mitte des 5-poligen Flachbandkabels
hat keine Funktion und bleibt daher ohne Anschluss. Die graue und die rosa
Ader sargen fiir die Stromversorgung der Steuerung, des Antriebsmotors

b) Betriebsvorbereitung der Drehscheibensteuerung:
Die Drehscheibe kann entweder iiber das mitgelieferte Handsteuergerat
oder {iber die derzeit noch in Vorbereitung befindliche Vorwahlsteuerung
betrieben werden. Damit die Drehscheibe aber die von den Steuerungen
her kommenden Befehle richtig verarbeiten kann, muss ihr mitgeteilt wer-
den, ob sie es mit dem Handsteuergerat, oder mit der Vorwahlsteuerung zu
tun hat. An der Drehscheiben-Unterseite befinden sich im Bereich des Unter-
flurantriebes zwei Schieheschalter, von denen der obere mit den Symbolen
= und ~, der untere mit den Ziffern 0 und 1 versehen ist (siche Abbildung
22, Detail © fiir die Drehscheibe, und Abbildung 25, Detail *, fiir das Hand-
steuergerat):
e Steht der untere Schalter in Stellung 1", versteht die Drehscheibe alle
eingehenden Befehle als Befehle des Handsteuergerates.

und des Verriegelungsmagneten, Die gesamte Steuerung etc. arbeitet mit 14
bis 16 Volt Wechselstrom, weshalb diese beiden Adern mit dem Licht- bzw.
Magnetartikel-Ausgang des Regeltransformators zu verbinden sind (siehe
Abb. 22, Detail ***). Der fir den Antriebsmotor der Bilhne nétige Gleich-
strom wird im Handsteuergerdt durch Gleichrichtung des eingespeisten
Wechselstromes gewonnen.

Unter keinen Umstanden darf die Drehscheibensteuerung selbst mit Gleich-
strom betrieben werden, da dies zwar nicht zur Zerstérung der Steuerung
und des Handgerétes, wohl aber zum Ausfall einiger wichtiger Funktionen
der Drehscheibe fiihrt,

Sowohl das 8-polige als auch das 5-polige Flachbandkabel lassen sich bei
Bedarf ohne weiteres unter Verwendung der 8-poligen (Art.-Nr. 10628) bzw.
5-poligen (Art.-Nr. 10625) Flachbandkabel, der dazugehtrigen Flachstecker
(8-polig=Art.-Nr. 10608; 5-polig = Art.-Nr. 10605) und der jeweiligen Verbin-
dungsplattchen aus dem Set Art.-Nr. 10598 fast beliebig verlangem.

Hinweis:

Beim Aufschieben der Flachstecker auf die Kontaktzungen der Dreh-
scheibe und des Handsteuergerates ist unbedingt darauf zu achten,
dass die in den Flachsteckern jeweils nurauf einer Seite befindlichen
Kontakte auf den ebenfalls einseitig angeordneten Kontaktflachen der
Kontaktzungen der Drehscheibe und des Handsteuergerates zu liegen
kommen, da sonst weder Fahrstrom noch Steuerbefehle {ibertragen
werden kénnen!

» Stellt man den Schalter auf ,0" um, interpretiert die Drehscheibe alle
eingehenden Befehle als solche der Vorwahlsteuerung, kann sie dann
aber nur dann korrekt verarbeiten, wenn zusétzlich alle Abfragekontakte
unter den Zufahrgleisen entsprechend mit der Vorwahlsteuerung verbun-
den sind. Wie dies zu geschehen hat, wird nach Erscheinen der Vorwahl-
steuerung in ihrer Aufbau- und Betriebsanleitung beschrieben sein.

Achtung:
Fiir den Betrieb der Drehscheibe mit dem Handsteuergerdt muss sich
dieser Schalter in der Stellung 1" befindent




¢) Wahl des Fahrstromsystemes:

Nachdem die Drehscheibe technisch sowohl fiir den Betrieb im Zweischie-
nen-Zweileiter-Gleichstromsystem als auch im Dreischienen-Zweileiter-
Wechselstrom-System vorbereitet ist, entscheidet der Modellbahner letzten
Endes durch die Wahl der Bauart der Zufahrgleise (Art.-Nr. 42616 fiir das
Gleichstrom-, Art.-Nr. 42617 fiir das Wechselstrom-System) (iber das Fahr-
stromsystem.

Bitte beachten:

Ein zuverldssiger Fahrbetrieb im gewahlten System ist nur dann ge-
wahrleistet, wenn beide Fahrstromsystem- Wahlschalter auf dem glei-
chen Systemsymbol stehen, also entweder beide = oder beide ~!
Abweichende Stellungen fithren unweigerlich zu Stérungen im Fahr-
betrieb!

d) Abgrenzung der Fahrstromversorgung im Drehscheiben-/Schup-
penbereich gegeniiber der restlichen Anlage.

Beim groBen Vorbild ist der BW-Bereich grundsatzlich ein eigener, von den
iibrigen Bahnanlagen getrennter Betriebs- und Sicherungsbereich, wobei
bei kleineren und mittleren BW-Anlagen die entsprechenden Weichen meist
ortsgestellt sind und der Verkehr im Schritt-Tempo mit , Fahren auf Sicht” er-
folgt. Nur in groBen Anlagen gibt es ein eigenes BW-Stellwerk und bisweilen
auch entsprechende BW-interne Signaltechnik.

Samtliche Ein-und Ausfahrgleise vom BW zu den iibrigen Bahnanlagen (und
umgekehrt} sind mit Warte- und/oder Gleissperrsignalen abgesichert, bei
gréBeren Entfernungen zwischen BW und den dbrigen Bahnanlagen kdnnen
auch noch Blocksignale hinzukommen.

Der korrekte und storungsfreie Betrieb der Drehscheibe erfordert ein dhn-
liches Vorgehen beim Einbau in eine Anlage. Das heift: alle Gleise, die von der
Drehscheibe kommend zur iibrigen Anlagefiihren, miissen von dieser elek-
trisch getrennt sein; es sind also mindestens eine groBe Loklénge (circa 30
bis 35 cm) vom entsprechenden Drehscheiben- Zufahrgleis Isolierschienen-
verbinder (bei Betrieb im Gleichstromsystem) oder Mittelleiter-Isolierungen
(bei Wechselstrom-Betrieb) einzubauen. Beim Gleichstrombetrieb ist zudem
zu unterscheiden, ob die Fahrstromversorgung im Drehscheibenbereich vom
gleichen Regeltransformator aus erfolgt, wie im anschlieBenden Anlagen-
hereich (betrieblich und elektrotechnisch der ungtinstigere Fall, es ist dann
in der Fahrstrom-Zuleitung zur Drehscheibe zusatzlich noch ein Polwende-
schalter vorzusehen; siehe Abb. 26, Pfeil), oder ob dafiir zwei verschiedene,

AuBerdem ist die elektrische Fahrstromfiihrung im Bereich der Drehscheibe
umzuschalten. Dies geschieht durch den oberen, mit den Symbolen = und
~) gekennzeichneten Schiebeschalter am Unterflurantrieb der Drehscheibe
(siehe Abbildung 22, Detail °) und einen gleichartigen und in gleicher Weise
gekennzeichneten Schalter auf der Unterseite des Handsteuergerates (siehe
Abb. 25, Detail *).

Hinweis:

Ab Werk sind die Drehscheibe und das Handsteuergerat fiir den Betrieb
auf einer Zweischienen-Zweileiter-Gleichstrom-Anlage eingestellt (Die
entsprechenden Schalter stehen in Position ,=").

elektrisch voneinander unabhéngige Regeltransformatoren (betrieblich und
elektrotechnisch der glinstigere Fall) eingesetzt werden.
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Wird nur mit einem Regeltransformator gearbeitet, miissen die elektrischen
Trennungen in den zur Drehscheibe fiihrenden Gleise beidpolig erfolgen,

d.h., es werden pro Trennstelle zwei Isolierschienenverbinder gebraucht, in
jedem Profil einer (siehe Abbildung 27).

Werden zwei von einander elekirisch unabhangige Regeltransformatoren
eingesetzt, kann man sich mit einem isolierschienenverbinder pro Trennstel-
le begniigen (siehe Abb. 27, Detail*).

Hinwveis:

In Anlagen mit Digitalsteuerung mussen diese Trennungen grundsétz-
lich immer zweipolig, d .h. mit je einem Isolierschienenverbinder pro
Schienenprofil, ausgefiihrt werden!

Die Trennung der Zufahrgleise zur Drehscheibe ist grundsatzlich aus zwei
Griinden ndtig:

Anmerkungen:

1) Solange Schuppengleise, Lok-

2

—

betrieblicher Grund:

Ohne diesen Halteabschnitt vor der Drehscheiben-Grube bestiinde die
Gefahr, dass eine Lok vor der Grube nicht rechtzeitig zum Halten kommt,
sondern in die Grube stiirzt, wenn die Bithne (noch) nicht auf dieses Zu-
fahrgleis weist. Dieser , Effekt” ist zwar durchaus bisweilen , vorbildent-
sprechend”, aber sowohl beim GroBbetrieb als auch auf der Modellbahn
unerwiinscht...

elektrotechnischer Grund (als Schutzfunktion vorrangig nur bei
Gleichstrom-Fahrbetrieb):

Zum einen soll grundsétzlich die Fahrstromversorgung aller mit der Biih-
ne in Verbindung stehender Zufahrgleise immer von der Biihne her, also

Sicherer, universeller vom praktischen Einsatz her und zukunftstrachtiger
(etwa in Hinblick auf eine spétere Umriistung der Anlage auf Digitalbetrieb)
ist jedoch beim Zweischienen-Zweileiter-Gleichstrom-System auf jeden
Fall die grundsatzliche Ausstattung aller Trennstellen zwischen den Dreh-
scheibengleisen und der {ibrigen Anlage mit zwei Isolierschienenverbindern
(siehe Abb. 27, Details* und**, sowie Abb. 28).

vom Handsteuergerat oder von der Vorwahlsteuerung her, erfolgen, weil
nur dann der Modellbahner den Fahrbetrieb im Bereich der Drehscheibe
wirklich in der Hand hat.

Zum anderen ist dies auch eine elekirotechnische SchutzmaBnahme,
weil ohne diese elektrische Trennung bei bestimmten Biihnenstellungen
Kurzschlussgefahr im Fahrstromkreis besteht.

Eine Synchronisierung der Fahrstrompolung ist dabei ohne gréBeren
Aufwand vorrangig nur bei getrennten Regeltransformatoren (einer fiir
den Drehscheibenbereich, der andere fir den anschlieBenden Anlagen-
bereich) maglich.

Es empfiehlt sich dann der Einbau einer leicht selbst mit Leuchtdioden zu
bauende Polaritdtsanzeige in den aneinander angrenzenden Fahrstrom-
bereichen, wie in ROCO Report Nr. 20 auf Seite 11 beschrieben. Sie er-
leichtert wesentlich den Fahrbetrieb im BW- und Drehscheibenbereich.

stande und Wartungsgleise kei-
ne direkte Verbindung mit den
{ibrigen Gleisen der Anlage ha-
ben und nur mit der Drehschei-
be verbunden sind, sind Tren-
nungen in diesen Gleisen nicht

Im Normalfall gibt es von der

erforderlich. L
Drehscheibe zu den (ibrigen

Gleisanlagen nur zwei bis drei

Gleisverbindungen, ndmlich zum einen ein Gleis, das die Drehscheibe mit
den Lokbehandlungsanlagen (Entschlackungs-/Bekohlungs- und Um-
fahrgleis) und (iber diese mit der Hauptein- oder -ausfahrt des BW ver-
bindet, zum zweiten das sogenannte Hilfsausfahrgleis das oft unter Um-
gehung des gesamten Lokbehandlungsbereiches und bisweilen in zur
Hauptausfahrt entgegengesetzter Richtung angelegt ist. Wenn das Um-
fahrgleis nicht beidseitig iber Weichen vor und hinter den Behandlungs-
anlagen angebunden ist, sondern an einer Seite ebenfalls direkt von der
Drehscheibe ausgeht, liegt die dritte Direktverbindung vor (siehe Abb. 28;
schwarz der gekiirzte Gleisplan des Bw, griin die normale Anbindung des

3)

Umfahrgleises tiber eine Weiche, blau die alternative Anbindung tiber die
Drehscheibe).

Somit sind im Normalfall auch nur zwei Gleise von der Notwendigkeit,
Halteabschnitte vorzusehen und dafir Isolierschienenverhinder einzu-
bauen, betroffen.

Schuppengleise und alle anderen Gleise, die nur mit der Drehscheibe und
nicht noch anderweitig mit der Anlage verbunden sind, miissen nicht ex-
tra ein- oder zweipolig abgetrennt werden, da das Zu- und Abschalten
bereits durch die Drehscheibensteuerung besorgt wird.



Betrieb mit Drehscheiben-Handsteuergerat

a) Die Funktionen des Handsteuergerites:

Zusammen mit dem Fahrregler des den Drehscheibenbereich mit Fahrstrom
versorgenden Regeltransformators stellt der Handregier gewissermaBen
den Kommandostand des Drehscheibenwarters und damit des gesamten
Betriebes zumindest im Bereich von Drehscheibe und Lokschuppen dar.

Die Abh. 29 zeigt alle Bedienungselemente des Handsteuergerates.
Diese umfassen folgende Funktionen:

@ Drehwahlknopf: Solange er sich in Ruhestellung befindet, bleibt die
Biihne in der zuletzt erreichten Position stehen. Wird er kurz nach links
gedreht und dann wieder losgelassen, so dass er wieder in seine Ruhela-
ge zurlickspringt, setzt sich die Drehscheibe nach links in Bewegung und
halt wieder an, sobald der ndchste Gleisanschluss erreicht wurde. Hier-
bei sind beide Biihnenenden , gleichberechtigt”. Entsprechendes gilt fiir
eine kurze Drehbewegung am Drehwahlknopf nach rechts, wodurch die
Bilhne sich nach rechts wiederum solange dreht, bis sie den néchsten
Gleisanschluss erreicht hat. Ein direktes Anfahren eines Gleises, sofern
dazwischen noch andere liegen, d.h. ohne Halt an diesen dazwischen
liegenden Gleisanschliissen, ist nur dann maglich, wenn man den Dreh-
wahlknopf in der gewahlten Richtung solange festhalt, bis zwischen der
momentan erreichten Position der Biihne und dem gewiinschten Gleis
kein anderes Gleis mehr liegt.

@ Vorwahlschalter fir die Drehgeschwindigkeit der Biihne. Wie beim Vor-
hild verfiigt auch die ROCO LINE-Drehscheibe iiber eine langsame und
eine maBig schnelle Drehgeschwindigkeit. Steht der Schalter in Stellung
V1, dreht die Bilhne mit langsamer, in Stellung V2 mit der schnelleren
Geschwindigkeit. Ein (vorbildentsprechender) Wechsel der Geschwindig-
keit wahrend des Drehvorganges ist mdglich. GemaB den Betriebsregeln
beim Vorbild empfiehlt sich die langsame Geschwindigkeit bei kurzen
Drehbewegungen, die schnellere bei langen Drehwegen, insbesondere
dann, wenn eine Lokomotive um 180° gewendet werden soll.

@) Wahlschalter fiir das Zu- und Abschalten des Fahrstromes in den je-
weils an die Biihne anschlieBenden Gleisen. Hierbei gilt:

a) Steht der betreffende Schalter in der Stellung zum Drehscheibensym-

bol hin, dann ist der Fahrstrom im anschlieBenden Gleis abgeschaltet.

Daraus ergeben sich insgesamt vier Kombinationsmdglichkeiten der beiden
Schalter:

1. Beide Schalterweisen zum Drehscheibensymbol hin: Eine Fahrstromver-
sorgung gibt's nur fiir das Biihnengleis selbst (siehe Abb. 30 und 31).

2. Der linke Schalter weist in Pfeilrichtung vom Drehscheibensymbol weg,
der Rechte zum Drehscheibensymbol hin: Das an das Maschinenhaus-
Ende der Bihne anschlieBende Gleis ist der Fahrstromversorgung des
Biihnengleis zugeschaltet, das andere abgeschaltet (sofern in der jeweili-
gen Stellung der Bilhne gerade an beiden Blihnenenden Gleise anschlie-
fBen) (siehe Abb. 32 und 33).

Wird er dagegen in Pfeilrichtung vom Drehscheibensymbol wegge-
schoben, wird fahrstrommaBig das an die Buhne anschlieBenden
Gleis zur Blihne dazugeschaltet und weist dann grundsatzlich immer
die gleiche Polaritit wie diese auf!

b) Zu beachten ist, dass der linke Schalter immer iiber die Fahrstrom-
versorgung des Drehscheibengleises entscheidet, das an das Ma-
schinenhaus-Ende der Bithne anschlieBt, wahrend der rechte iiber
die Fahrstromversorgung des Gleises, das am dem Maschinenhaus
gegenliberliegenden Ende der Biihne sich befindet.




3. Der linke Schalter weist zum Drehscheibensymbol hin, der rechte in Pfeil-
richtung von diesem weg: Das an das Maschinenhaus-Ende der Bithne
anschlieBende Gleis ist vom Biihnengleis abgeschaltet, das andere zuge-
schaltet (sofern in der jeweiligen Stellung der Bithne gerade an beiden
Biihnenenden Gleise anschlieBen) (siche Abb. 34 und 35).

4, Beide Schalter weisen jeweils in Pfeilrichtung vom Drehscheibensymbol
weg: Sofern in dieser Situation an beiden Blihnenenden Gleise anschlie-
Ben, sind diese jetzt iber das Blhnengleis hinweg elektrisch als Durch-
gangsgleis geschaltet. Dies ist vor allem dann sinnvoll, wenn eine Lok
— von der Lokbehandlungsanlage her kommend — geradeaus iiber die
Biihne hinweg in einen genau gegeniiberliegenden Stand im Lokschup-
pen fahren soll oder aus diesem raus Uber die Biihne direkt zum Um-
fahr- oder Ausfahrgleis will, jeweils ohne vorher noch gedreht werden zu
missen (siehe Abb. 36 und 37).

Grundsatzlich gilt:

Fall 2 oder 3 werden gebraucht, wenn eine Lok auf die Biihne fahren soll
oder diese verlassen will. Nicht unbedingt nétig, aber als SicherheitsmaB-
nahme fir den praktischen Anlagen- und BW-Betrieb empfiehlt es sich,
wahrend des Drehvorganges immer Fall 1 einzustellen und am Regeltrans-
formator selbst den Fahrregler auf ,,0” zu stellen. Dann sind mit Sicherheit
Lunliehsame Uberraschungen” ausgeschlossen!

Wartung des Antriebes

a) Schmierung des Antriebes:

Wie bei allen motorisierten Modellen von ROCO wurde auch bei der Dreh-
scheibe darauf geachtet, dass die Antriebsmechanik méglichst robust, ver-
schleiBfrei und wartungsarm ausgefiihrt wurde; hierzu gehdrt auch eine
wirksame Schutzabdeckung der gesamten Unterflur-Antriebsmechanik.
Trotzdem, von Zeit zu Zeit sollte man im Drehscheiben-,,Untergrund” schon
mal nach dem ,Rechten” sehen.

Zu diesem Zweck wird zundchst der Schutzdeckel von der Platine des Un-
terflur-Antriebes abgehebelt, indem man mit einem flachen, nicht zu klei-
nen Schraubenzieher in die Entformungséffnungen der Befestigungskrallen
auf einer Seite des Abdeck-Kastens geht und die Krallen leicht nach auBen
driickt (siehe Abh. 38). Dann wird der Kasten abgekippt.

Er I3st sich so mit den beiden anderen, gegeniiberliegenden Krallen eben-
falls von der Platine.

Jetzt liegt der Antriebsmechanismus frei vor uns, und es kann die groBe An-
triebsschnecke geschmiert werden (z.B. mit dem ROCO-Getriebe-Spezialfett
10905; siche Abh. 21, orange Pfeile). Ab und zu (aber wirklich nicht haufi-

ger!) sind die Lager der Schneckenwelle (siehe Abb. 21, griine Pfeile) fiir je
einen kleinen Tropfen harzfreies, diinnfliissiges Nahmaschinendl dankbar.
Die aus Zinkal gespritzte Motorkammer enthalt das gesamte Gbrige Getrie-
be. Sie ist in schwingungsdampfenden Weichplastik-Stopfen gelagert, von
denen je einer zwischen Schraubenkopf und Motorkammer und zwischen
Motorkammer und Getriehegrundrahmen (Wanne der Drehscheibe) pro
Schraube zur Gerduschddmmung eingelegt ist.

Diese drei Schrauben sind herauszudrehen, um an die zweite, motorseiti-
ge Schneckenstufe heranzukommen. Dabei ist darauf zu achten, dass die
Weichplastik-Stopfen nicht verlorengehen und dass beim vorsichtigen Ab-
klappen der Motorkammer von der Platine nicht die Anschlusskabel des
Motors abreiBen!

Um nun auch die zweite, direkt am Motor liegende Schnecke und das an-
schlieBende, mehrstufige Stirnradgetriebe schmieren zu kénnen, sind noch
die beiden Schrauben des Getriehedeckels in Motorndhe zu l6sen und der
Getriebedeckel abzunehmen (siehe Abb. 24, schwarze Pfeile).

Die Giber Rutschkupplung auf der Motorwelle gelagerte Schnecke hat eben-
falls ab und zu etwas ROCO-Spezial-Schmierfett verdient (siche Abb. 24,
blauer Pfeil). Und schlieBlich danken die Schneckenrad- und die {brigen
Zahnrad-Lager ebenfalls fiir einen gelegentlich spendierten, kleinen Tropfen
harzfreien, diinnfliissigen Nahmaschinendls. Bitte gehen Sie insgesamt mit
dem Schmieren sehr, sehr sparsam um! Mehr als ein ,Schmierdienst” pro
Jahr ist selbst bei haufigem Betrieb der Drehscheibe nicht nétig!

Nach Beendigung des Olens und Abschmierens ist die Motorkammer wieder
in korrekter Lage aufzuschrauben (die vibrationshemmenden Weichplastik-
Stopfen und das korrekte Einsetzen der Kardanwelle zur groBen Schnecke
nicht vergessen!).

AnschlieBend den Schutzdeckel in der richtigen Lage aufklipsen. Dabei bitte
auch auf die beiden Betriehsarten-Wahlschalter achten, damit diese korrekt
in die entsprechenden Aussparungen des Schutzdeckels greifen und nicht
abgedriickt werden! Wenn alles korrekt erledigt ist, bitte die Stellung der
beiden Betriebsarten-Wahlschalter kontrollieren und gegebenenfalls ent-
sprechend den auf |hrer Anlage giiltigen Einsatzbedingungen fiir Ihre Dreh-
scheibe korrigieren.




b) Tausch der Motorbiirsten oder des Antriebmotors: » Waechsel der Kollektorhiirsten des Antriebsmotors: @)
Um an die Antriebseinheit, bestehend aus Motor, Rutschkupplung und Mo- Bis man die Antriebseinheitin der Hand hat, ist genauso vorzugehen, wie Biese
torschnecke, zu kommen, ist zundchst im Prinzip genauso vorzugehen, wie unter Punkt ,Wechsel der Antriebseinheit” vorstehend bereits beschrie-
weiter oben filr die Schmierung beschrieben. ben. AnschlieBend die Biirstenlagerschrauben aus dem Motorrahmen
herausschrauben (Vorsicht! Die in den Biirstenlagerschrauben sitzenden
e Wechsel der Antriebseinheit: Federn liehen es besonders, bei solchen Arbeiten wegzuspringen und
Die auf der Motorwelle aufgesetzte Rutschkupplung und Schnecke zu- im Teppich auf Nimmerwiedersehen zu verschwinden...), Birstenfedern
sammen mit dem Motor selbst nach Abnahme des Motorschutzdeckels und die abgeschliffenen Biirsten herausnehmen und — wenn nétig — die
— zwei Schrauben hierfiir 16sen — zundchst vorsichtig aus dem Getriebe- Birstenkandle und den Kollektor mit einem nichtfusselnden Lappen l
kasten lgsen, dann den Motor aus den Kontaktfedern am Kollektor-Ende (gegebenenfalls mit etwas Wasch- oder Feuerzeugbenzin getrankt)
des Motors herausheben. reinigen. Danach die Biirstenfedern und die neuen Biirsten (Ersatzteil-Nr.
AnschlieBend neue Antriebsgruppe (Ersatzteil-Nr. 105284) in umgekehr- 89743) in die Biirstenlagerschrauben einsetzen und diese dann wieder
ter Reihenfolge wieder einsetzen; dabei bitte darauf achten, dass die einschrauben.
Kontaktflachen der Biirstenlagerschrauben korrekt zwischen den Kon- Bitte beim Einschrauben darauf achten, dass die Schrauben nicht ver-
taktfedern der Leiterplatine zu liegen kommen und diese nicht umgebo- kantet werden, wodurch sonst unter Umstanden die Gewinde besché-
gen werden. Siehe Abh. 21, schwarze Pfeile, digt werden kénnten. I

Der ﬁbrige'Zusammenbau erfolgt, wie bereits unter Punkt ,Wechsel der An-
triebseinheit” beschrieben.

.Handbetrieb” der Drehscheibe bei eingeschalteter Steuerstromversorgung

Dank der Rutschkupplung im Antrieb der Bihne ist es auch jederzeit bei  bis sie den in Drehrichtung nachsten Gleisanschluss erreicht haben wird. Bei
Bedarf mglich, die Biihne von Hand weiter zu drehen. Dabei geniigt es, sie  diesem bleibt sie dann automatisch stehen. Diese Mdglichkeit kann unter
nur um wenige Grad aus ihrer momentanen Ruhelage herauszudrehen. Umstanden mal dann interessant werden, wenn das Handsteuergerat relativ
Entsprechend der Drehrichtung der letzten vom Handsteuergerét aus ausge-  weit von der Drehscheibe entfernt installiert ist.

losten Drehbewegung der Biihne wird sie dann automatisch weiterlaufen,

Ausgestaltung Ihrer BW-Anlage

Die Drehscheibe ist sicher das Kemnstiick jeden Bahnbetriebswerkes bzw. je-
der Zugforderungsanlage, wie es in Osterreich auch heiBt. Drum herum gibt
es aber jede Menge Gebdude und Einrichtungen, die fiir die Versor-
gung und Wartung der Lokomotiven unerlasslich sind.
Eine groBe Auswahl geeigneter Bausatze
finden Sie u.a. im Programm der
Firma Faller.

Als Anregung dirfen wir lhnen
abschlieBend einige Bilder einer
mit Faller-Material meisterhaft ge-
stalteten BW-Anlage von Bruno Kai-
ser, Koln, zeigen.
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= Ersatzteilliste
Replacement Parts
Piéces de Rechange

Beschreibung
Description
Désignation

Schraube 85768
Screw

Vis
2 Prassring 85769 2
Pressing

Anneau de blocage
3 Steuerfeder 86243 2

prlng
Ressdrt de contact

4 Zahnrad 86426 3

‘ gguppe
racket
Catégorie de prix

Pos. Nr.
Pos.no
Pasition

Art-Nr.
Art.no,
Réf,
Prels
| Price

Gear
Pignon d'engrenage
5 Schneckenzahnrad 15/14 86490 4

ear
Pignon de vis sans fin
6 Zahnrad 86513 3

ear
Pignon d'engrenage
7 Zahnrad 86514 2
Gearwesl
Roue de commande du pont
tournant
8 Schnecke 86719 5
Worm
Vis sans fin
9 Kardanschale 8,0 MM 87152 2
Cardan hearing
Tulipe & Cardan
10 Leiter 105285 3
Ladder
Escalier
1 Gelander rechts 105286 4
Railing right e
Garde-corps du pont,codté gauche
12 Gelender |inks 105287 4
Railing left -
Garde-corps du pont, cité gauche
13 Ametierhebel 105288 2
Stop lever .
Levier de verrouillage du pont
14 Siglnal 105289 2
Signal
Signal
15 Halterung 105290 2
Support
Support
16 Kurbelstander 105291 2
Crank support
Tréteau
17 Kettentrieh 105292 8
Chain drive N
Transmission & chaine
18 12 Filllstiick 105293 2
1° ﬁl\ing
Ela ints - =} 10
19 3° Fiillstiick 105294 2

0. in - PSR ]
Elemen?lntemedaalre 3°
20 2“ Filllstiick 105295 2

< fillin
Elément intermédiaire 6°
21 9° Filllstiick 105296 2
9° filling Lo
Elément intermédiaire 9°
22 Distanzhiilsensatz 105299 8

Distance bushing set
Jeu de tubes de distance

23 Druckteller 105300 2

atc
Disque d'accouplage
24 S;hwingungsdémpfer 105301 2
Vibration absorber
Amartissaur
25 GF-Schraube M2X6 114828 2
GF-Screw
GF-Vis 3
25 IMotor kpl. 115621 57
Motor assembl
Maoteur comple
27 Schneckendruckfeder 115633 2
: it § i i Pressure spring . §
Ersatzteile erhalten Sie bei Ihrem Fachhindler, Roco Modellspielwaren VertriebsgmbH & Co. Handels KG Ressort d'accouplage de la vis sans fin
oder Ihrer Landesvertretung oder bei: Abt. Service 28 Schwingungsdampfer haher 115634 | 2
You can order your Replacement Parts at your Georg-Wrede-StraBle 49, D-83395 Freilassing Xﬁg‘ﬁg?ﬁfﬂ%’tﬂgﬁmanm
local dealer, your country representative or: Telefon +49(0)8654.47630

. A i ; ) ~ z

Passez commande des pieces détachées chez Telefax +49(0) 86 54.47 6350 md[eer?:rg‘:"u:: :(I‘;T;':]'k:g;::?hi“;ﬂwgnxrgﬁ da!:?e:iﬁcaﬁon
vatre détaillant, chez le S.A\. de votre impor- E-Mail: service@roco-online.de Mous nous réservons le droit de modifications techniques et
tateur national ou en direct au 5.V.A. ROCO: d'exécution ainsi que de la possibilité des livraisons

e e ftoco Modellspielwaren GmbH Auflage 04/2004 Best. Nr. 841766 Blatt 1285
c € S A-503 Jakob-Auer-Stralie 8, A-5033 Salzhurg Edition 04/2004 Order no. 841766 Page 1285
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