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Im Fachgeschift eingetroffen . . .

(Die in Klommern angegebenen Hefte weisen auf
bereits erfoigte Besprechungen hin)
FISCHER Bélkow .Phoebus” (4/XX

B&lkow _Junior® (4/XX)

und Windsack
MARKLIN: Never Katalog 1968/69
TRIX HO-Europa-Lok 2247

Schienenbus 2290

und Beiwagen 2289

Giterwagen 3473, 3474 und 3475

leJhlwagen mit div. Beschriftungen)
)

{alle 5/X Titelbild: Der Reiz der Schmalspurbahn
VOLLMER: Never Katalog 1968/69

WIKING: alle Neuheiten [5/XX) In den Bahnhof Mayrhofen einfahrender Personen-
Stichtag: 1. 7. 68 zug der Zillertalbahn (760 mm-Spur)

(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéfte!) (Foto: Ing. O. Schneider, Wien)

Achtung!
Betziebs-
Fezien

des
/Miba-
Oezlags

vom 27.7.—18. 8. 68

Post und Bestellun-
gen kénnen in die-
ser Zeit nicht er-
ledigt werden!

Crholsame
qericn

gehabt zu haben (oder
noch vor sich zu haben),
winschen wir allen un-
seren Lesern und Freun-
den. Hoffentlich fanden
(oder finden) Sie ein sol-
ches Ferienidyll, wie es
Herr Wientgen t+ ouf
seiner bekannten HO-An-
lage einstmals schuf —
Badegelegenheit, Gast-
hof und Bahn, alles auf
engstem Raum beiein-
ander!
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entdeckle Chronos in der Schweiz, in Inter-
laken, und wir kénnen sein Entziicken voll und
ganz verstehen, da uns sein Farbfolo weit mehr
vermillelte als diese gedruckle Schwarz-WeiB-
Wiedergabe. Die rolen Pufferteller mit den
weiBen Schrdgstreifen am dunkelbraunen Prell-
bock bilden einen prachivollen Konlrast zu
dem grinen Busch im Hintergrund. Die Blumen-
gruppen davor sind lila und gelb, die Bruch-
sleine weiBlich und das Bremsschuhgestell vorn

T — Den

schSnsten
/Ozelléock

secnes

oz,eéena ok

ist wiederum dunkelrot gestrichen. DaB sich der
Blumenschmuck nach rechis neben dem Prell-
bock noch fortselzt, braucht wohl nicht hervor-
gehoben zu werden.

Ein solches Bild ist fiir einen Schweiz-Kenner
keine Seltenheil. Die Schweiz diirite die sduber-
sten und blumenreichsten Bahnhdfe besitzen
und zu dem schmucken Gesamtbild durite all-
gemein das Fehlen unschéner Zdune nicht un-
wesentlich beilragen.

en reveltschSnsten /Otelléco& de:

. dirfte Herr G. Bolay, Stgt.-Zuffenhausen,
entdeckt haben und zwar nicht in Stuttgart,
sondern in Falkenstein/Ofr., das ebenfalls sehr
um den Fremdenverkehr bemiiht ist. Das be-
sondere Lob gebiihrt aber wohl dem Herrn
Bahnhofsvorsteher, denn nicht nur der Prell-
bock ist blumengeschmiickt (dahinter steht noch
eine separate Konsole mit Blumentopfen), son-
dern auch auf der Verladerampe der Giiterhalle

Abb. 1. Prellbock im Bf. Fal-
kenstein/Ofr. mit Blumenkasten
und separatem Blumensténder
und Sperrschild-Verkehrszeichen
(links am Prellbock). Ganz im
Hintergrund die besogte Dek-
kungsscheibe !
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stehen weitere Kdésten und rings um das
Empfangsgebdude sind Blumen eingepflanzt.
Man konnte tatsdchlich meinen, sich auf

Schweizer Boden zu befinden!

Herr Bolay hat in seiner Begeisterung nicht
vergessen, den Gleisplan zu skizzieren, der
noch folgende Besonderheiten beinhaltet: die
Bahnstrecke ist hier zwar zu Ende, aber die auf
Abb. 1 im Hintergrund erkennbare Deckungs-




Abb. 3. Obersicht Gber die
Gleisanlagen, von der Ver-
laderampe o (s. Abb. 4) aus
gesehen

Abb. 4. Schematische, un-
maBstébliche Darstellung
des Bahnhofs-Gleisplans.

Abb. 2. Prellbock von der
Rickseite mit Blumenschmuck
an der Verladerampe und
Teil-Obersicht Gber die Bahn-
hofs-Gleisanlage

Verladerampe
Lokschuppen

Deckungsscheibe beim
A Bahniibergang

Bohlen-Bahnsteig

scheibe (¢ in Abb. 4) verrdt, daB das Gleis
noch ein Stiickchen iiber den StraBeniibergang
hinaus verlingert ist, und zwar bis zum Baywa-
Lagerhaus hin, Die Bahnsteigkante beginnt
beim StraBeniibergang und reicht in der Linge
gut fiir 6 Umbauwagen 3yg. Fiir Kurzzige
(z. B. Schienenbusse) ist zwischen dem 2. und
3. Gleis ein kurzer Bahnsteiqg mit Bohleniiber-
gang am Prellbock eingebaut.

Diese Gleisanlage stellt nach Umfang und

Gleiswaoge
Empfangsgebdude
Giterhalle
Freiladegleis
Lagerschuppen

Anordnung zweifelsohne ein sehr gutes Bei-
spiel fir einen Endbahnhof einer Modellbahn-
Nebenstrecke dar. Die Rangier- und Fahrmég-
lichkeiten sich auszumalen, diirfte recht unter-
haltend sein. Wenngleich heute auf dieser
Strecke auch nurmehr V 100 und VT 98 ver-
kehren, so deutet der heute vermutlich unge-
niitzte Lokschuppen (was nicht unbedingt der
Fall zu sein braucht! D. Red.) auf eine ehemals
lebhaftere Vergangenheit hin.
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Kombinierte

Eck-

Das erste Problem wohl aller Modellbahner
ist das der Riumlichkeit. Und wenn man
dann noch die Maglichkeit einer @rtlichen
Veriinderung einkalkulieren muf,, dann
bleibt meines Erachiens nur eine
Lésung, nimlich die der Kombina-
tion zwischen Eck- und .An der
Wand entlang”-Anlage und
Auflisung dieser Gesamtan-

i lage in Einzelteile. Die Ba-
y sis meiner Anlage bildet
s -Zindelstein", eine
‘i.\‘ Stadt mit dem Grund-
s rif  eines gleich-
schenkligen Drei-
erbaut

auf einer

leicht zum

Hinter-

eine
Lésung
fir umzug-

bedrohte
Anlagenbesitzer



grund hin ansteigenden Anhbhe
und zu Zeiten der verkehrsmiiligen
ErschlieBung des Gebietes mit
einem ausgestatief.
es in
Verbindung mit einem Teil-An-
lagen-GrundriB in Form eines
leichschenkligen Dreiecks gestattet
i verniinftiger Bahnhofsgleislinge
eine Minimallinge der fiir den
Transport der Platte entscheidenden

(SchluB auf S. 517)

Verlegung von RG (alt) an
die neue Stelle RG neu.

1)

Gir p2——
. & |

A /es

nev
Irofo . i
20v
2v- .
| _—

2' ’ Der Pfeil kennzeich-
net die erforderliche Trennung
zwischen Primér- u. Sekunddrseite

Betrifft: Universal-Fahrpult e . ss s. 38

1.) Verbesserungsvorschlag

Ich befirchte, daB die zweite Gleichrichterzelle von
unten die Belusrun? bei IGngeren Rangierfahrten nicht
durchhdlt, Bei SchlieBen des Schalters RG fliefit ein
KurzschluBstrom ohne Hindernis ber die besagte
Gleichrichterzelle. Es wéire m. E. daher besser, statt
des jetzigen Schalters RG (in meiner Skizze mit RG
alt bezeichnet) einen Ruhekontakt (= RG neu) ein-
zusetzen. H. Hblscher, Hamburg

2)) Zeichnungsfehler

Ein Unglick kommt selten allein! Dem Zeichner
ist dariiber hinaus noch ein kleiner Fehler unter-
laufen, der jedoch - wenn es der Zufall will -
iible Folgen haben kinnte. An der mit einem Pfeil
gekennzeichneten Stelle darf natiirlich keine Ver-
bindung, zwischen dem 0-Leiter und der Erdung des
Netzgerites bestehen. Dies wiirde den VDE-Bestim-
mungen nicht entsprechen. Wir bitten, die betreffende

Stelle der Schaltung in Heft 8/68 entsprechend zu
berichtigen!

Herr H. Fassbender aus Reutlingen schreibt in
diesem Zusammenhang: Die VDE-Vorschrift hat ihren
Sinn, wenn man die Auswirkungen bedenkt, die bei
Unterbrechung des Null-Leiter oder Mittelpunki-
Leiters im Stromnetz des Hauses auftreten kinnen.
Im Fall P. wiirde ein an einer beliebigen Schuko-
Steckdose angeschlossenes und eingeschaltetes Gerit
(auch jeder genullte Elektroherd) die gesamte Modell-
bahnanlage unter eine geflihrliche Beriihrungsspan-
nung von 220 V gegen Erde setzen. Die Folgen kéinn.-
ten ~ vor allem auf Steinbéden - u. U. tédlich sein!
Primiir- und Sekundiirseite der Trafos miissen daher
unbedingt galvanisch einwandfrei getrennt sein. Im
iibrigen empfehle ich im Falle P. eine Schutzisolie-
rung des Trafos, wie die Fa. Mirklin es handhabt.
Dabei bedarf es keines Schutzleiters, sondern nur
eines einwandirei arbeitenden Uberstromschalters.
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Mozdsmiifig

ngeranche”. . .

haben dirfte es da-
far in einer DB-Amtsstube,
weil man erst nach der
Veroflenthchung dieser
Werbeseite im _Stern®
Nr. 22 entdeckte, dafl dem
Retuscheur ein Fehler un-
terlaufen ist: aus der E 41
(rechts) machte er eine E 61
(was eine Flut von Anfra-
gen zur Folge hatte). Trost-
lich (fir uns Redakteurel),
dof} auch andernorts
Schnitzer passieren, die in
der Hitze des Gefechts
glatt Gbersehen werden.

Die patente (und patentierte) Idee eines Lesers:

Fernsteuerbare Entkupplungseinrichtung
fiir Gleichstrom-Modellfahrzeuge

Vorbemerkung der Redaktion:

Der Wunschtraum wohl eines jeden Modellbahners
dirfte die ferngesteverte Entkupplung sein, die es
ermdglicht, ein Triebfahrzeug an jeder beliebigen
Stelle eines Gleises vom Zug zu trennen, und zwar
ohne jegliche mechanische oder elektrische Hilfsmittel
im oder am Gleis.

Ober dieses Problem ist schon viel diskutiert und
noch mehr ausprobiert und erprobt worden, und es
nimmt in Anbetracht der Vielzahl der zu Uberwinden-
den Schwierigkeiten daher auch nicht wunder, dafl
von den vielen Ideen letzten Endes kaum eine hun-
dertprozentig realisiert werden konnte.

Wenn man von dem seit langem eingefihrten und
sicher funktionierenden Mdrklin'schen Prinzip der Te-
lex-Kupplung einmal obsieht, so bleibt genau ge-
nommen kein anderes derartiges Entkupplungssystem
Ober — und schon gar nicht speziell fir das Gleich-
stromsystem

Einer unserer Leser (der aus bestimmten Grinden
noch nicht genannt sein méchte) versucht nun hier
durch eine zum Patent angemeldete Losung dieses
Entkupplungsproblems eine bestehende Licke zu
schlieflen. gb es ihm gelingen wird, wird allerdings
erst die Zukunft zeigen

Wie diese seine unabhdngige fernsteverbare Ent-
kupplung im Prinzip funktioniert, wird Herr S. in
seinen folgenden Ausfihrungen in groBen Umrissen
kurz erlGutern.

Uns geht es bei der Verdffentlichung dieses Bei-
trages in erster Linie darum, dieses ema wieder
einmal ein wenig anzuheizen, zumal sich die Modell-
bahn-Industrie (Mérklin ausgeklammert) offensichtlich
bisher noch nicht allzuviel Gedanken darlber ge-
macht zu haben scheint — oder? Doch, wie dem auch
sei: die von Herrn S. ausgeknobelte Fern-Entkupplung
soll nach seinen Angaben bereits jahrelang erprobt
sein und hunterprozentig funktionieren

Abb. 1. Prinzip-Schaltskizze. Die einzelnen
Bauteile und Schaltelemente werden in einem
separaten Gehduse untergebracht (s. Abb. 3).

1 Elektrolyt-Konden-
satoren 1000 uF
Elektrolyt-Konden-
satoren 2500 uF
3-Stufen-Schalter
Elektrolyt-Konden-
satoren 500 pF

o

) N

Elektromagnet
Lok-Antriebsmotor

o

}D ()
i s |
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Bevor wir dem Erfinder das Wort geben, weisen
wir auf seinen Wunsch darauf hin, doBl fir diese
Einrichtung Patentschutz beantragt worden ist (Sch
38 629 Ic/77 1.) und jegliche kommerzielle Auswertung
der Zustimmung des Urhebers bedarf.

Meine Erfindung betrifft eine elektrisch fern-
steverbare, im Triebfahrzeug untergebrachte
Entkupplungseinrichtung fir Gleichstrom-Mo-
dellbahnen. Sie erméglicht das Abkuppeln des
Triebfahrzeuges vom Zug an jeder beliebigen
Stelle der Gleisonlaie.

Bekannte ortsunabhéngige Entkupplungs-
einrichtungen kdnnen auf mechanische oder
magnetische Vorrichtungen zur Vorentkupp-
lung nicht verzichten oder arbeiten mit relativ
komplizierfen Schaltelementen, deren Unter-
bringung im Triebfahrzeug erhebliche Schwie-
rigkeiten bereitet. Als Nachteil der Vor-
entkupplung muB die Notwendigkeit der
Umristung sdmtlicher Wagenkupplungen an-
gesehen werden, wobei u.U. bei manchen

abrikaten ein nachtréglicher Umbau gar nicht
einmal mehr méglich ist.

Bei meiner Art der Entkupplung eribrigt
sich eine solche Vorentkupplung, denn sie
beruht auf einem mit dem Kupplungshaken
direkt verbundenen Elektromagneten, der
durch einen Uber die Fahrschienen zugefihrten
WechselstromstoB erregt wird, sowie auf der
gleidlzeiii?en Nutzung des Enlkup;)lungsstro-
mes zur Fortbewegung des Triebfahrzeuges.

Bei Mehrleiterbetrieb lieBe sich somit jedes
mit einem eigenen Fahrleiter betriebene Fahr-
zeug unabhangig von anderen auf dem glei-
chen Gleis stehenden Triebfahrzeugen fern-
entkuppeln.

Ferner kann die Fortbewegungseinrichtung
des Triebfahrzeuges beim Auskuppeln wie im
normalen Fahrbetrieb mit dem Fahrtrichtungs-
schalter am Fahrpult vorausbestimmt werden,
so daB die sichere Funktion der Einrichtung
auch bei Lokomotiven mit beidseitiger Kupp-
lungsméglichkeit in jeder Betriebssituation ge-
wdhrleistet ist.

Nun kurz zur Funktionsbeschreibung:

Abb. 3. Das Vorschaltgerét zur Entkupplungseinrich-

tung (als Behdlter dient eine Kodak-Filmdose). Oben
der 3-Stufen-Schalter zur Betdtigung, vorn die An-
schluBbuchsen fiir Gloisonschlug,

Wechselstrom.

leichstrom wund

Abb. 2. So etwa sitzt der Entkuﬁplungsmu net in
Schréglage Gber der Kupplung (hier eine Fleisch-
mann-Kupplung), die mit einer sogenannten Auswer-
ferplatte zu versehen ist. Bei kleinen Rangier-Loks
entfdllt dos gestrichelt-gezeichnete Teil (s. Abbil-
dungen 4—8).

Der zum Lok-Antriebsmotor parallel ge-
schaltete und durch Kondensatoren vom
Gleichstrom abgeschirmte Elektromagnet ist
unsichtbar im Triebfahrzeug bzw. dessen Ten-
der derart in Schréglage untergebracht, daf8
in stromlosem Zustand der Eisenkern am
unteren Anschlag anliegt (s. Abb. 2). Diese
Stellung entspricht der Normallage des mit
dem Eisenkern durch eine Zugstange verbun-

denen Kupplungshakens (s. Abb. 4) und ge-
stattet das Einkugpeln beim Gegeneinander-
schieben von Triebfahrzeug und Wagen.

Bei kleineren Rangierloks ist eine waag-
rechte Anordnung unter der Lok gemé&f Abb. 8
mdglich, wobei die Kupplungen mittels Um-
lenkhebel (Abb. 7) betétigt werden. Eine be-
sondere Ruckholvorrichtung (Feder) fir den
Magnetkern ist nicht erforderlich. Der Riick-
prall, die Elastizitdt des Ubertragungsge-
stdnges, das Gewicht von Gestdnge und
Kupplungshaken (die Auswerferplatten kdnnen
noch zusdtzlich beschwert wer: enl sorgen fir
eine selbstfﬁfize Rickkehr der Hoken und des
Kerns in die Ausgangslage.

Der Entkupplungsvorgang wird mit einem
3-Stufen-Schalter ausgelést (s. Schaltskizze
Abb. 1), der nacheinander eine Gleichstrom-
leitung unterbricht, den zweiten Wechselstrom-
leiter zuschaltet und schlieBlich die zuerst
unterbrochene Gleichstromleitung bei noch
bestehender Wechselstromverbin: ung wieder
einschaltet, Diese drei Schaltstufen bewirken
in entsprechender Reihenfolge das Abschalten
des Fahrstromes, das Anheben des Kupplungs-
hakens und das Vorricken des Triebfahr-
Zeuges.

Der Entkupplungsvorgang kann jedoch auch
ohne diesen 3-Stufen-Schalter lediglich durch
Zuschalten der Wechselstromverbindung ein-
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geleitet werden. In diesem Falle muB jedoch
wegen des gleichzeitigen Vorrickens des
Triebfahrzeuges das Ausklinken unter Last er-
folgen, was bei schweren Ziigen eine grofie
Zugkraft des Elektromagneten voraussetzen
wiirde und daher aus betrieblichen Griinden
nicht zu empfehlen ist.

Wird als Stromquelle ein Transformator be-
nitzt, bei dem in Nullstellung des Fahrreglers
der Gleichstromkreis unterbrochen ist, dann
muB3 vor Betdtigung des 3-Stufen-Schalters ein
moglichst kleiner Eahrsrrom — der aber an-
dererseits noch nicht zum Anfahren aus-

reicht — eingeschaltet werden.

Soweit also die AusfUhrungen des Herrn S., denen
wir noch einiges ergénzend hinzufigen wollen:

Es geht hier also im Prinzip — um es noch einmal
zusammenfassend zu umreiBen — um eine fernge-
steverte Entkupplung, die mit einem Wechselstrom
betdtigt wird, der Uber einen Stufenschalter nach

Abb. 6. Der Entkupplungsmagnet unter der Puffer-
bohle (der .80%), die Zugstange und die Auswerfer-
platte am Kupplungshaken, die den Kupplungshaken
der Gegenkupplung hochheben und herausdriicken
muB.

Abb. 4 u. 5. Bei kleinen Loks (s. Abb. 8) liegt das
Entkupplungsgesténge waagerecht und drickt die
Kupplung nach vorne hoch.

Abschalten des Fahr-Gleichstroms dem Entkupplungs-
magneten des Triebfohrzeuges zugeleitet wird. Im
Grunde ist dieses Prinzip einfach verstdndlich und
mancher Modellbahner wird seine diesbeziglichen
Ideen und Vorstellungen vielleicht in die gleiche
Richtung gelenkt haben und sie hier bestétigt finden.

Ob diese Erfindung nun das beriihmte ,Egi des Co-
lumbus”® ist, sei dahingestellt, zumal die Unterbrin-
gung der Kondensatoren und insbesondere des Mag-
neten in kleinen Rangierloks unter Umstdnden mit
Schwierigkeiten verbunden sein kann. Zusétzlich ist
— wie aus Abb. 3 und der Schaltungsskizze zu ent-
nehmen ist — ein separates Vorschaltgerdt erforder-
lich, das Elektrolyt-Kondensatoren, einen Widerstand
und besagten 3-Stufen-Schalter aufnehmen mufl.

Magnet §4 Umlenkhebe!
A Abb.7. Zur Verdeutlichung von Abb. 8: die Wippe des Umlenkhebels dreht

/

sich um die erste Achse.

Achse

Abb. 8. Waagerechte Anordnung des Entkupplungsmagneten (links im Bild) ein-
schlieBlich Hebelgestdnge unter einer kleinen Tenderlok (BR 80).




A. van Praag, Mayrin/Schweiz

So entkupple ich
meine N-Fahrzeuge

Es tut mir leid, aber ich habe mich mit den
asymmetrischen Arnold-Entkuppler nie richtig
anfreunden kénnen (zumal ein gezieltes Ent-
kuppeln stets ein kleines Glicksspiel dar-
sielﬁ), und der von Minitrix entkuppelt ab
und zu, auch wenn er nicht betétigt wird, oder
katapultiert die Wagen aus dem Gleis, wenn
sie nicht richtig iGber dem Entkuppler stehen.
Abgesehen davon méchte ich meine N-Fahr-
zeuge nicht nur in einer Fahririchtung ent-
kuppeln kdnnen.

o entsann ich mich des bekannten Repa-
HO-Entkupplers, den ich fir N-Bahnverhdlt-
nisse modifizierte. Das Ergebnis? Die Ent-

Abb. 2.

Skizze vom N-
[] Entkuppler im

Zeichnungs-
Muﬁsiob%:]
for N.

Verfasser ,schwort”™!

kuppelei klupgi mit diesem Entkuppler tadel-
los! Und una hc"ngig von der Fuhrmchlur!gl

Wie der neuve Entkuppler aussieht, gibt
Abb. 1 wieder und die Abmessungen gehen
aus der Zeichnung der Abb. 2 hervor. Als
Material dient Plexiglas.

Kénnte nicht vielleicht Herr Ertmer...,
nachdem er schlieBlich auch HO-Entkuppler
herausbringt ... ?

Gliick muB der Mensch haben . . . und ,,Stabilit express’, von Henkel

Was, Sie kennen das noch nicht? Nein, es handelt
sich nicht um einen Express zur Stabilisierung der
politischen Weltlage, obwohl man manches damit kit-
ten kinnte, da es sich hierbei um einen schnellhdr-
tenden, hochfesten Zweikom ten-Kleber handelt.
Laut Angabe der Herstellerfirma fiir Keramik, Kunst-
stoffe (jedoch nicht fiir Polydthylen, Teflon, Weich-
PVC und Polyamide), Stein, Holz, Porzellan und Glas
bestens gui!:ﬂ. Ich habe gewartet, bis Mutti ihre

ute Tasse fallen lieB, so kam ich billig daran.

ber die 3.— DM, die das ,Wundermittel” kostet,
sind bei den 25 g Inhalt billiger als herkdmmlich

thelk

nipfe kb ruhig etwas kleiner
sein, da selbst die kleinste Menge meist nicht auf
einmal zvu verbrauchen ist. ,Wer probt, der lobt!”
Nach dieser Devise habe ich nicht nur die besagte
Tasse gekittet, sondern gleich noch eine hrniﬁpr:bn
unrlhlll. Ich habe zwei Silberdrahi-Drehteile flach
aufeinander geklebt, wovon das eine mit einer
1,2 mm-Bohrung versehen war, und diese nach 1
Stunde mit einem 3 Boh dslos auf
bohrt. Normalerweise, d. h. bei flichigeren K
stellen, Vermutfungen u. dgl., kann man bereits nach

Kleber gleicher Art. Ja, allen Grund zum Schwiirmen
haben cuch Sie, wenn Sie ihn benitzen. Schon die
Schachtel ist auf bequeme Art zu SHnen. Nein, Sie
brauchen sich nicht die Briefwaage zu holen, auch
keinen Mischnapf. Das ist alles dabei, denn der
Hérter ist pulverisiert und mit dem beigefigten
MeBlsffel und Mischndpfchen ist die richtige Dosie-
rung kein Problem mehr, sogar ein spezieller Rihr-
spatel wird mitgeliefert. Aber dann ist Eile geboten,
n nur 8 Minuten ist der Kleber gebrauchsfdhig.
Bei einer Zimmertemperatur von 30° war dieser so-
Sur schon nach 5 Minuten ,hiniber”. Es ist unbe-
ingt darauf zu achten, daB der iberflissige Kleb-
stoff sofort entfernt wird, spéiter macht es viel Miihe.
Der Mischnapf muB ebenso wie der Spatel (Weich-
PVC) nicht gleich geleert, sondern kann auch nach
dem Aushidrten noch gereinigt werden. Die Misch-

20 Minuten weiterarbeiten. Das ,Stabilit express”
:livgml sich besonders gut beim Modellbau filigraner

erksticke (z. B. beim Bau des Férderturms von
Heft 6/68 oder einer Briicke aus Metallprofilen), weil
die Arbeit bei guter Planung ziigig vorangehen kann,
statt stets eine lingere Zeil warten zu missen, bis
der Klebstoff hart ist. ,Stabilit express” wird sich in
Modellbauerkreisen den gleichen guten Namen ma-
chen wie Uhu-plus!

Dadurch, daB ldstiges und oft r unmdgliches
Anpressen nicht erforderlich ist, ist der ,Stabilit ex-
c'ms" ein proktisches Klebemittel fiir unser Hobby.

dGhrend man das néchste Teil zurechimacht, ist da
erste schon fest — und das ohne ,Backofen” und &hn-
liche Scherze. Allerdings miissen die zv klebenden
Teile sorgféltig angepaBt, entfettet und ggf. sofort
mit Tesafilm fixiert werden. Frieber
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C. H. Jochemko, Hamburg

HAnlage ,Pitrofbek-Utzingen”

Langjahrige MIBA-Leser werden sich viel-
leicht noch an den Streckenplan .Pitrofbek”
in Heft 11/1961 erinnern, der Pit-Peg zu einer
prachtvollen Aliernativ-Losung .gereizi” hat-
te. Daraufhin habe ich meine (erste) Anlage
abgerissen und mit Elan einen neuen, jedoch
wiederum eigenen Plan verwirklicht, dessen
Hauptgewicht auf einer doppelgleisigen
Strecke mit automatischem Block lag. Hinzu
kam eine abme:'igende Strecke mit Neben-
bahncharakter: die Verbindung zwischen
_Pitrofbek” und .Ulzinien‘ (Abb. 1).

Beim Fahrplanbetrieb stellte sich immer

im dritten
Gewand

mehr heraus, daf der Beiriebsablauf auf der
Nebenstrecke am interessantesten war, so daf
ich aufs Neue ans Planen ging. Ein Vergleich
der beiden Streckenpline zeigt, daf im neuen
Entwurf beziiglich des Nebenstreckenbetrie-
bes mehr drin liegt.

Im Dezember 1967 rif ich daher die fast
fertige zweite Anlage ein und machte mich an
die Verwirklichung von Plan Il (Abb. 2).
Die eingezeichneten Klappbriicken sind jetzt
allerdings herausnehmbar gestaltet und konn-
ten so stabiler ausgefiihrt werden.

Einige Worte zum Thema und Betrieb:

— ="
e

Abb. 1.

1 = Bhf. Pitrofbek, 2 = Hp. Enge, 3 = Bhf. Utzingen, 4 =
Wohnheim, 7 = Triebwogen-Abstellgleis,

wagen, Kaltlok und Schrott, 6 = Lokschuppen un
Ginerfschuppen, Rampe und Freilad
schleife,
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leis, 10 = Altstadt, 11 = Strecke zum
12 = Burg, Pf = Pfeiler, Kib = Kloppbricke, X = Mannloch, St1 = Stellpult f. Hauptstrecke,
Pitrofbek Bhf. u. Verschiebe-Bahnhof, St 2 = Stellpult f. Bhf. Utzingen, St 3

Der Streckenplan der zweiten Anlage im Zeichnungs-Mafistab 1: 45,

Strecke nach Bestadt, 5 = Abstellgleis f. Kohle-
= Post, 9 =
erschiebe-Bahnhof und Kehr-

Stellpult f. Hp. Enge



Abb. 2. Der Streckenplan der z. Z. im Entstehen bggriﬂanen dritten Anloge (M = 1:45). Streckenlénge zwi-
m

schen AundC = 13m.Cund D = 14m,Dund E = 1

1 = Strecke nach E (Bf. Engek 2 = Strecke nach D (Bf. Bérndorﬂ. 3 = zur Abstellgruppe

Lage der Bahnhéfe dber
bei D (Borndorf) 108 cm, bei E (Enge) 96 cm

Bf. .Utzingen™ bildet mit kleinem Bw,
einigen Abstellgleisen usw. den Schwerpunkt.
Ausweiche .Tannhag” gehort praktisch mit
zu .Utzingen”; hier finden Zugkreuzungen
statt. Ebenfalls endet hier der Schiebelok-
Betrieb aus Richtung .Pitrofbek”, der von
einer bayr. Gt 4/4 (BR 96) ausgefiihrt wird.

Bf. _Pitrofbek” ist gleismifig als Tren-
nungssiation xwar etwas mager geraten, konn-
te aber aus Platzgriinden nicht gréfer werden.
Dadurch kommt der Fahrdienstleiter beim
Fahrplanbetrieb manchmal z schon ins
Schwitzen. .Pitrofbek” kann iiber Gleisdrei-
eck _Pit-Ost” umfahren werden; ebenfalls
werden hier bei Bedarf Schlepptenderloks
umgeselzt.

Bf. .Borndorf" hat einen Fabrik-Anschluf
{Brauerei), Laderampe und ein Abstellgleis.
Bf. .Enge” ist dreigleisig und besitzt aufer-
dem ein versteckies Absiellgleis.

Jeder der 4 Bahnhdfe hat ein eigenes Fahr-
pult (Ausweiche .Tannhag® gehort mit zu
-Utzingen”) und Schalipult. Fiir einen richti-

bei A (Utzingen 125 cm), bei B (Tannhag) 122 ¢cm, bei C (Pitrofbek) 115 cm,

Pf = Pfeiler, St = Stellpult, KIb = Klappbriicke

gen Fahrplanbeirieb sind zwei Personen er-
forderlich, die je zwei Bahnhéfe iibernehmen,
namlich .Utzingen” und .Enge” bzw. .Pitrof-
bek” und .Borndorf”.

Uber den Fahrplan-Beirieb, den Fahrzeug-
park und besondere Betriebssituationen wer-
de ich spiter einmal zu gegebener Zeit be-
richten, wenn meine Anlage fertig oder
zumindest ziemlich fertig ist. Die Abbildun-
gen dokumentieren den jetzigen Stand und
wer einigermafen Erfahrung im Anlagenbau
hat, wird mir sicher bescheinigen, daf ich
.ziemlich fleifig” gewesen bin. Ich kann
immerhin fiir mich allein in aller Ruhe Klein-
Klein-Betrieb machen und seit Mai kann ich
mit Freunden sogar einen ganz ziinftigen
Fahrplanbetrieb aufziehen. Die streckenweise
noch fehlende Landschaft wird mit viel
Phantasie dazu gedachi.

Noch ein paar Worte zum Unterbau, der in
der bekannten offenen Rahmenbauweise
enistand:

Das Anlagenniveau liegt im Durchschnitt
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Abb. 3. Auf der oberen Plattform entsteht Bf. Utzingen, in der Mitte verlGuft Strecke 2 (s. Streckenplan 2),
vorn Strecke 1 (von Bf. Enge nach Borndorf). Oben die selbstgebaute bayr. Gt 2x 4/4. (Foto: Strasser, Hbg.)

Abb. 4. Die Platte fur Bf. Pitrofbek, vom Gleisdreieck Pit.-Ost gesehen. (Foto: Strasser)

-

-




Abb. 5. Auch bei diesem Bild ist der Aufbau der offenen Rahmenbauweise gut zu studieren. GroBle Platten

soliten vorsorglicherweise mehrmals unferteilt werden. Vorn links Bf Enge im Rohbau (Foto: Strasser)
Abb. 6. Bf. Enge, etwas weiter gediehen und von der ent-
gegengesetzten Seite aus gesehen

auf Hohe 95 cm iiber FB (Fupboden)
Neben 2.5 x 4.5 em-Holzleisten (sog.
Dachlatten) habe ich 2 em dicke Bretter
verwendet (z. B. fiir Bf. A und C bzw
F) und einige starke Pfosten sowie
12 mm dicke Spanplatien. Fast samt-
liche Holzverbindungen sind ver-
schraubt und verleimt, da ich mit der
Zusammennagelei keine guten Frfah-
rungen gemacht habe. Das Verschrau-
ben macht zwar etwas mehr Arbeit
L‘u”” “[’:‘f \('hr t’f.’n'hfl.'(‘rr 1\'(”([('1[.
wenn die Locher fiir die Schrauben
mit einem etwas diinneren Bohrer vor-
gebohrt werden. Die Bohrerstirke muf
so gewdhlt werden, daf die (vorher in
Leim getauchte) Schraube noch genii
gend _Fleisch™ fiir das Gewinde hat

Das Zusammenfiigen der Dachlatien
geht ziemlich schnell vonsiatien, wenn
sie mittels 8 mm dicken Buchenrund-
stiben verdiibelt werden. Mir 8 mm-
Bohrer ca. 5 cm tief vorbohren, den
Rundstab mit krdftigen Hammerschli
gen eintreiben und mit einer kleinen




Abb. 7. Nun bekommt die Einfahrt in Bf. Pitrofbek allm&hlich ein Gesicht! Vorn rechts der Lokschuppen nebst
Bekohlung. Der von einer P 8 gezogene Personenzug (links) kommt aus Richtung Borndorf.

Abb. 8. Ein Blick von der anderen Seite aus 168t erkennen, dafi noch nicht alles fertiggestellt ist, aber die
Generallinie ist bereits gut erkennbar. (Baustadium Mai é8).




Abb. 9.
recht abfallende Mauer macht der Phantasie des Erbauers noch schwer zu schaffen. Und auch Bf. Enge muf
vorn noch einen wiirdigen AbschluB finden.

Sage absigen. Diese Verbindungen - ins-
besondere in Verbindung mit Kaltleim -
sind noch stabiler als Schrauben und garan-
tieren eine .bombenfeste” Verbindung.

Um ein unabsichtliches Verschieben der
Anlagenzunge Bf. C + F nach Herausnehmen
der beiden Briicken-Verbindungsstiicke zu
verhindern, wurden die beiden Stiilzen an
zwei Stellen mit Dachlatien verbunden, die
auPerdem mit einem Schupfgerit im Beton-
fupboden fesigeschossen wurden. Die Briik-
ken-Verbindungsstiicke sind auf jeder Seite
mit einer Holzschraube fixiert. Nach Zuriick-
schieben der diversen Schienenverbinder
kann das stramm passende Briickenstiick her-
ausgehoben werden. Weiche und Signal auf
dem vorderen PapPstiick sind mit Mehrfach-
stecker an die Anlage angeschlossen.

Einen Monat weiter (im Juni 68) nimmt Geldnde und Landschaft weitere Formen an, nur die senk-

Nach Fertigstellen des Rahmens fing ich mit
dem Bf. E an, also mii dem am tiefsten liegen-
den, um eventuell die geplanten Hohenlagen
der einzelnen Bahnh('ife noch korrigieren zu
kénnen. Die Bahnhife liegen auf 19- und
12 mm starken Spanplatien (12 mm-Platten
geniigen in der Regel, die 19 mm-Platien
hatte ich zufallig noch vorritig). Die Sirecken-
bretter sind aus 4 - 5 mm starken Sperrholz-
stiicken ausgeschnititen und ca. 10 cm breit,
um Plaiz fiir etwaige Gleiskorrekiuren zu
haben. Fiir die Kurvenstiicke fertigie ich erst
mal Papierschablonen. Die Steigungen liegen
mdoglichst nur in der Geraden, um den Roll-
Widerstand der Wagen bei Bergfahrt nicht
noch zu erhéhen. Nur eine einzige Kurve
taus Richtung Bf. C nach B) weist beabsich-

(Lesen Sie bitte weiter auf S. 496)
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Abb. 10. Die StraBenseite vom
Bf. Pitrofbek 168t gar nette De-
tails erkennen — links das Ver-
lagsgebdude der Pitrofbeker
Rundschou” —, aber auch einen
aufschluBreichen Blick in die
«Unterwelt”.

Abb. 11. Hier fohrt he rin . . .
Unterfihrung Gleisdreieck an der
Strae Borndorf — Enge. Dos
Miniatur-Mobiliar unter den B&u-
men gehdrt zum Hotel und Café-
Garten .Fasan®,

Abb. 12. ... dor kummt he rut!

Diese Stelle ist auf dem Strek-

- ¥ -"_ '. g . kenplan Abb. 2 unschwer zu en!-

3 decken (links kurz vor Kib). Das
Gleis rechts kommt von bzw.
fihrt nach Bf. Pitrofbek.



Dez Siegeszug des Containezs

im weltweiten Oezkehz (3. Teil u. SchluB)

Wie im ersten Teil unserer Abhandlung in
Heft 7/68 auf S. 339 bereits angedeutet, sind
fir den Modellbahner wohl in hauptséch-
lichem MaB8 die Wagentypen von Interesse,
auf denen die Miniatur-Container zu befor-
dern sind.

Wir zeigen in Abb. 34 bis 39 einige der
bei der DB zur Zeit gebrduchlichen Wagen-

pen. Es handelt sich hauptsdchlich um

Imms(0)-56/58 mit einer Ldnge von 12500 mm,
auf denen ein 40 Fu3- oder zwei 20 Fuf3-Con-
tainer Platz finden.

In zunehmendem Maf8 werden jedoch Be-
héltertragwagen der Goﬂung( BTmms einge-
setzt; diese sind — im Hinblick auf die leichte
Bauweise der Container — mit Stoflverzehr-
Einrid’\iunien versehen, die Auflaufstéfie bis
zu 20 km/h so démpfen, dafl das verladene
Gut keinen Schaden erleidet. Die vorerwdhn-
ten Rlmms(o)-Wagen missen dagegen wie
Vorsichtswagen behandelt werden, dirfen
also beim Rangieren nicht abgestofien werden
u. dgl. AuBBerdem missen 20 FuB-Behdlter
durch links und rechts aufgenagelte Balken
gegen Verrutschen gesichert werden (was also
auch im kleinen beachtet werden sollte). In
Anbetracht solcher Betriebserschwernisse ist
es nicht verwunderlich, daf8 die Beschaffung
von Tragwagen mit StoBverzehrvorrichtungen
vordringlich ist und ein im UIC-Bereich all-
seits befriedigender Standard-Wagen in der
Planung ist. Wie so oft in der Geschichte ha-
ben sich auch diesmal — trotz der Aufge-
schlossenheit aller Beteiligten gegeniber
Normwerten — bei der stirmischen Entwick-
lung des Container-Systems im Ursprungsland
USA keine einheitlichen Behdltermafie erzie-
len lassen und so muBB die UIC zusehen, wie
sie zurecht kommt bzw. unterschiedliche Mafle
g“' Inf'eresse einer Normung auf einen Nenner

ringt.

Abb. 33. Auch ltalien ist in den Container-Verkehr
mit einbezogen und auch hier missen vorerst noch

vorhandene Wagen zum Transport herangezogen
werden. DaBl die Container keineswegs alle in einem
Farbton gespritzt sind, sondern im Gegenteil auch in
leuchtendem Rot, Blou, Gelb, Graublau und WeiB,
stellt das Titelblatt der italienischen Zeitschrift “Voci
della rotaia” unter Beweis.

(SchluB Anlage ,Pitrofbek-Utzingen”)

figter-weise eine kriftige Steigung auf, um
bei lingeren Giiterziigen zum Schiebelok-
Betrieb gezwungen zu sein. Vierkant-
Hélzer 2x 2 cm dienen zum Abstiitzen der
gesamten Platten und Streckenstiicke auf
einem groPen Teil der Anlage.

Die Gleise liegen nicht auf Schaumgummi,
sondern sind mit Schmirgelleinen-Steinschot-
ter eingeschottert. Das Gleismaterial ist ge-
mischt, die einzelnen Fabrikate (Fleischmann-,
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Casadiollnfra- und Nemec-Selbstbau-W ei-
chen) vertragen sich bestens miteinander. Fiir
die Geraden wurden vorhandene Fleisch-
mann-Gleise verwendet, fiir die Kurven
flexible Peco-Gleise.

Fiir die Farbgebung des Gelindes ver-
wende ich Abtonfarben in Plastikflaschen
(Herbol, decotric). Die Flichen werden ge-
strichen und gleich mit Grasfasern (von Noch)
bestreut.



Kleine Ursache — grofie Wirkung!

Die Stolperkanten der Liliput-Vierachser

Von meinem Urlaub in Osterreich brachte
ich mir 2 Liliput-Eilzugwagen und 1 Packwagen
mit. Auf dem kleinsten Marklinkreis (Indu-
striegleis) wurden die Wagen ausprobiert.
Alles prima! Doch als eine Lok mit ihnen Gber
meine Anlage brauste, da . . . sprangen die
Wagen aus den Schienen.

Uberlegung: .Kénnte es an den Normradsat-
zen liegen?” Ergo: an Marklin-Radsdtze Spit-
zen angedreht, eingesetzt und . . . siehe oben!
Die Wagen landeten immer noch neben den
Gleisen.

Mittlerweile erschien MIBA-Heft Nr. 12/67
mit dem Artikel ,Bessere Kurvengdngigkeit
bei Liliput-Eilzugwagen®. Die dort aufgezeigten
Anderungen wurden durchgefiihrt, die Wagen
wieder im Zugverband auf der Anlage auspro-
biert, doch . , . siehe oben!

Resigniert legte ich mich selbst aufs Sofa
und uberlegte allen Ernstes, ob ich meine Lili-
putaner wieder verkaufen sollte oder nicht.
Dabei hielt ich einen in der Hand und spielte
mit den Drehgestellen, und da fiel (er nicht
runter, sondern) der Groschen: Bei allen diesen
Wagen standen die Wagenkasten eine winzige
Idee iiber den Wagenboden hervor. Ging bei
der Fahrt das Drehgestell in die andere Rich-
tung, blieb die Pufferbohle am Wagenkasten
hédngen und die Wagen wurden aus den Schie-
nen gedrickt.

Ich habe nun mit einem scharfen Messer
Wagenkasten und -boden gleichgemacht (es
handelt sich nur um Bruchteile von Milli-
metern), so daB alles glatt-eben ist. Danach
habe ich den ganzen Zug wieder auf meine An-
lage gebracht und . . . denkste! Alle Wagen
laufen nunmehr einwandfrei, sogar mit ihren
Original-Radsédtzen, i{iber Marklin-Weichen,
DKws, Kurven und S-Kurven! (Und wenn ich
den Strom nicht abgestellt hétte, liefen sie
jetzt noch . . .)!

A. Standhardinger, Disseldorf

— >

Abb.2. X kenn-
zeichnet die Partie
des Drehgestells,
die in erster Linie
an den seitlichen
Stolperkanten hén-
gen bleibt und so
etwas abgefeilt
werden mufl.

Abb. 1. Die Ursache allen Ubels: das Gber den
Wagenboden Gberstehende Gehduse.

Nachsatz der Redaktion

Herr Standhardinger hat recht. Die Wogenkisten
schaven 2-3/10 mm Uber die Bodenplatte vor (Abb. 1)
und an diesem winzigen Grat bleibt die le tat-
séichlich héngen, weil sie némlich g g
von der Fertigung her um wenigstens 3-5/10 mm nie-
driger sein miBte. Man kann zwar den Wagen-

n mittels eines spitzen Gegenstandes etwas
herausziehen, aber das hélt meist nicht lange vor.
Um dem Ubelstand auf die Daver abzuhelfen, muB
man zur Selbsthilfe schreiten und zwar gibt es zwei
Méglichkeiten: 1. den Wagenkast tsprechend
Abb. 3 nach innen abschrigen oder 2. die Puffer-
bohlen-Plattform entsprechend Abb. 2 mit einer Feile
oder einem Messer schrig nach hinten verlaufend
abschaben. An der Ecke X bleibt die Bohle némlich
in erster Linie h&nm.

Es wire begriBenswert, wenn Liliputs Konstruk-
teure ihr Augenmerk auf die beiden beansta
Punkte richten und zumindest das leidige Uberstehen
der WP-nIlﬁnhn iUber den -boden hinaus beseitigen
wiirden

Abb. 3. Die Alter-
nativiésung: Sei-
tenwand is un-
geféhr zur Schrég-
wand) nach innen
abschrégen (in der
Zeichnung  Ober-
trieben dar-
gestellt).
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Dez Siegeszug des Containezs

im weltweiten Oezkehz (3. Teil u. SchluB)

Wie im ersten Teil unserer Abhandlung in
Heft 7/68 auf S. 339 bereits angedeutet, sind
fir den Modellbahner wohl in hauptséch-
lichem MaB8 die Wagentypen von Interesse,
auf denen die Miniatur-Container zu befor-
dern sind.

Wir zeigen in Abb. 34 bis 39 einige der
bei der DB zur Zeit gebrduchlichen Wagen-

pen. Es handelt sich hauptsdchlich um

Imms(0)-56/58 mit einer Ldnge von 12500 mm,
auf denen ein 40 Fu3- oder zwei 20 Fuf3-Con-
tainer Platz finden.

In zunehmendem Maf8 werden jedoch Be-
héltertragwagen der Goﬂung( BTmms einge-
setzt; diese sind — im Hinblick auf die leichte
Bauweise der Container — mit Stoflverzehr-
Einrid’\iunien versehen, die Auflaufstéfie bis
zu 20 km/h so démpfen, dafl das verladene
Gut keinen Schaden erleidet. Die vorerwdhn-
ten Rlmms(o)-Wagen missen dagegen wie
Vorsichtswagen behandelt werden, dirfen
also beim Rangieren nicht abgestofien werden
u. dgl. AuBBerdem missen 20 FuB-Behdlter
durch links und rechts aufgenagelte Balken
gegen Verrutschen gesichert werden (was also
auch im kleinen beachtet werden sollte). In
Anbetracht solcher Betriebserschwernisse ist
es nicht verwunderlich, daf8 die Beschaffung
von Tragwagen mit StoBverzehrvorrichtungen
vordringlich ist und ein im UIC-Bereich all-
seits befriedigender Standard-Wagen in der
Planung ist. Wie so oft in der Geschichte ha-
ben sich auch diesmal — trotz der Aufge-
schlossenheit aller Beteiligten gegeniber
Normwerten — bei der stirmischen Entwick-
lung des Container-Systems im Ursprungsland
USA keine einheitlichen Behdltermafie erzie-
len lassen und so muBB die UIC zusehen, wie
sie zurecht kommt bzw. unterschiedliche Mafle
g“' Inf'eresse einer Normung auf einen Nenner

ringt.

Abb. 33. Auch ltalien ist in den Container-Verkehr
mit einbezogen und auch hier missen vorerst noch

vorhandene Wagen zum Transport herangezogen
werden. DaBl die Container keineswegs alle in einem
Farbton gespritzt sind, sondern im Gegenteil auch in
leuchtendem Rot, Blou, Gelb, Graublau und WeiB,
stellt das Titelblatt der italienischen Zeitschrift “Voci
della rotaia” unter Beweis.

(SchluB Anlage ,Pitrofbek-Utzingen”)

figter-weise eine kriftige Steigung auf, um
bei lingeren Giiterziigen zum Schiebelok-
Betrieb gezwungen zu sein. Vierkant-
Hélzer 2x 2 cm dienen zum Abstiitzen der
gesamten Platten und Streckenstiicke auf
einem groPen Teil der Anlage.

Die Gleise liegen nicht auf Schaumgummi,
sondern sind mit Schmirgelleinen-Steinschot-
ter eingeschottert. Das Gleismaterial ist ge-
mischt, die einzelnen Fabrikate (Fleischmann-,

496

Casadiollnfra- und Nemec-Selbstbau-W ei-
chen) vertragen sich bestens miteinander. Fiir
die Geraden wurden vorhandene Fleisch-
mann-Gleise verwendet, fiir die Kurven
flexible Peco-Gleise.

Fiir die Farbgebung des Gelindes ver-
wende ich Abtonfarben in Plastikflaschen
(Herbol, decotric). Die Flichen werden ge-
strichen und gleich mit Grasfasern (von Noch)
bestreut.



(Abb. 34)

(Abb. 35)

Abb. 34 (oben). Hier ist ei-
ner der neven DB-Behdlter-
Tragwogen der Gattung
BTmms mit StoBverzehr- und
besonderen Festlegeeinrich-
tungen fir Transcontainer

Abb. 35 (Mitte). Behdlter-
Tragwogen mit Stoflverzehr-
einrichtung, beladen mit
zwei 20'-Containern, einer
davon auf Rollbécken, die
den Horizontal-Umschlag er-
leichtern.

Abb. 36. DB-Flachwagen :
der Rimms (mit Rungen) und
Rimmso (ohne Rungen), be-
laden mit 20'-Containern.




Abb. 37. 20 FuB-Container
auf einem Rungenwagen
Rimms der DB.

Abb. 38 (Mitte). Ein 35 FuB-
Container mit StraBenchassis
ouf einem Niederflurwagen
.Aachen”, von dem wir auf
S. 514—17 eine Bauzeich-
nung bringen.

Abb. 39 Eine ge-
mischte Beladung ei-
nes modernen Behdl-
ter-Tragwagens mit
zwei pa-Behdltern und
einem 20"-Container —
eine Moglichkeit, die
Modellbahner viel-
leicht besonders an-
spricht.
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Abb. 40. Ein kleines Stimmungsmotiv mit Wiking-HO-Sattelauflieger-Container sowie Trix-Rimms, beladen mit
40 FuB-Container.

Fiur die Beférderung von Containern mit
Fahrgestellen (Sattelaufliegern) dient der Nie-
derflur-Wagen ,Aachen” (SSis 60). Auch fir
diese ,Huckepack”-Beférderung ist ein spe-
zieller Vierachser in Planung, der jedoch aus-
schlieBlich auf 40 FuB-Behdalter zugeschnitten
sein soll, da die Entwicklung — den nevesten
amerikanischen Erfahrungen zufolge — nach
diesen tendiert. Solche Niederflurwagen-Mo-
delle sind leider Gberhaupt nicht auf dem
Markt, so daf8 nur der Selbstbau Ubrig bleibt
(falls man zu gern auch die entsprechenden
Wiking-Modelle — Sattelauflieger aller Art —
als Ladegut einsetzen méchte).

Nachdem im Wiking-Sortiment die Con-
tainer-Modelle nicht nur solo vorhanden sind,
sondern auch noch auf Sattelaufliegern, brin-
gen wir auf Seite 514 die Bauzeichnung des
oben erwdhnten Niederflur-Wagens ,Aachen”,
der sich berdies grundsdtzlich zur Beférde-
rung andersartiger Kraftfahrzeug-Sattelan-
hénger eignet. Die Bauzeichnung eines weite-
ren speziellen Container-Transportwagens
wird folgen.

Wer es eilig hat, wird wohl oder (bel zum
Selbstbau greifen missen. Die Ubrigen mégen
hoffen, daBB die Modellbahn-Hersteller sich
dieser fir den Container-Verkehr erforder-
lichen Transportwagen baldigst annehmen
mégen!

Im Sinne vorstehender Ausfilhrungen sind in
HO derzeit vorhanden:

1. Fir die Beférderung von 40'-Containern:
das Trix-Modell vom RImms-58 (s. Abb. 40),

der Flachwagen SSkm 49 von Fleischmann und
der 16,5 cm lange Rivarossi-Flachwagen, gdgf.
auch noch der 18,7 cm lange Flachwagen der
FS (Nr. 2014) und notfalls noch der é-achsige
Schwertransportwagen Nr. 212 von Liliput.

2. Fir die Beférderung von 20'-Containern:
der Fleischmann Rmmso, der Méarklin-Rungen-
wagen Rmms 33 und der Liliput-Rungenwagen
Nr. 208.

Wer gerne den englischen ,Freightliner”
der Abb. 45 auf seiner Anlage einsetzen
mdchte (und sei es nur der ,Show” wegen),
den verweisen wir auf die Tri-ang/Hornby-
Zugpackung (Nr. R 645). Auf die Transport-
wagen passen 3 Behdlter. Container und
Fohrzeuc};‘e sind allerdings im Mafistab 1:75
und doher fir Festland-Modellbahnen im
1 : 87-Mafistab etwas volumig. Nachdem die
englischen Bahnmafle jedoch etwas geringer
sind als die der Festland-Bahnen, betrdgt die
Breite der Container trotz des 1:75 Mafi-
stabes nur 32 mm, so daB sie noch auf einen
der vorgenannten deutschen Wagentypen
passen. Es dirfte jedoch empfehlenswert sein,
Flelch einen kompletten englischen Freight-
iner-Zug einzusetzen, nachdem diese im Gro-
Ben wahrscheinlich sowieso bald auf euro-

dischen Bahnlinien zu sehen sein werden
(5. Abb. 44).

In N-GréBlen stehen in erster Linie die
Arnold-Container-Wagen und Solo-Behélter
zur Verfigung. AuBBerdem ist Uber die Firma
Schreiber, Firth, der in Abb. 43 gezeigte Peco-
Container-Transportwagen nebst den eng-
lischen ,Freightiiner”-Behdltern erhdltlich.
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Abb. 41. So

ungeféhr sind

die Container mit-

tels Bolken (Streich-

holz-Sticke) gegen Ver-

rutschen zu sichern. Vorn

Fleischmann-Schwertransport-

wagen, dahinter Mérklin-Rmms 33
(iedoch ohne Rungen)

¥ Abb. 42. Arnold-Transcontainer-Flachwagen (Nr. 0495)
u. Arnold-Sattelzugmaschine mit Transcontainer (Nr. 0666)

P

w Abb. 43. Ein englischer Behdlter-Tragwogen von Peco mit einem fir den englischen Container-Verkehr
typischen Freightliner-Behdlter in Baugréfie N.




Abb. 44
Der Peco-
Freightliner-Zug in
HO. Behélter in Grau mit
breitem rotem Streifen, Wagenlénge
24,8 cm (ohne Puffer)

Abb. 45. Ab diesem Frihjahr (also um diese Zeit herum) wollen die Britischen Eisenbahnen (BR) nach Inbetrieb-
nahme des ersten Spezial-Féhrschiffes 300 Transcontainer aufs Festland schicken, ab Herbst sogur 600 taglich.

Seit 19. Mdrz verkehrt tdglich ein never Container-Schnellzug zwischen GroBbritannien u. der Bundesrepublik.

Der im Bild gezeigte britische Liner-Train, beloden mit Containern des Freightliner-Systems, fuhr letztes
Johr sozusaogen .Reklame” und erdffnete eine groBe Container-Ausstellung in Hamburg. Wegen der ent-
sprechenden englischen Modelle siehe Abb. 43 und 44

Dipl.-Ing. KI. Baumgarten, Disseldorf

,Kampf dem Verderb” oder: ~ [Ji,,(JUIEN @llen Platien”

Chronischer Platzmangel 1aBt mich auf eine
Troumanlage vorerst nur hoffen; bis dato be-
gnige ich mich mit einer Versuchsstrecke, auf
der die verschiedensten Fahrzeuge aller még-
lichen Fabrikate — teils im Originalzustand,
teils Gberarbeitet und umgebaut — ihre Ver-
suchsrunden hinter sich bringen.

Unter anderem besitze ich auch (als ,Eigen-
Import”) den HAG-Triebwagen B Fe 4/4, den
ich — wie einige andere Wechselstrom-Fahr-
zeuge — ebenfalls auf das Gleichstrom-
System umgebaut habe. Bei besagtem Trieb-
wagen ergab sich nun leider eine Schwierig-
keit, weil ich keinen passenden Birkle-Magne-
ten for den HAG-Motor auftreiben konnte.

Ich besann mich nunmehr der guten alten
Platten-Gleichrichter, die man vor Jahren in
" > o o ' Ermangelung der damals noch nicht bekann-
Abb. 1. Platten-Gleichrichter im Hag-Triebwagen, ten Buirkle-Permanent-Magnete zum Umbau
wo genilgend Platz hierfir vorhanden ist von Wechselstrom-Loks benutzte. Warum
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eigentlich nicht? SchlieBlich erfillen sie den
gleichen Zweck! Der Plattensatz pafit zwar
nur knopp unter das Triebwagen-Gehduse
s. Abb. 1), aber nach Kirzen der Anschlufi-
ahnen kloppte es. Das Anschlufischema ist
in Abb. 2 schematisch dargestellt und bedarf
wohl keiner weiteren Erlduterung.

GewiB}, diese Methode ist ein ,uralter Hut”,
der ober (wie man sieht) aus irgend einem
Grunde vielleicht auch bei |hnen einmal wie-
der zu Ehren kommen kann. K. Baumgarten

Anmerkung der Redaktion:

Herr Baumgarten hat recht. ,Alte Hiite* ha-
ben es nun mal an sich, daB sie eigentlich nie
richtig veralten, sondern in ,Notfdllen* aus
der Hutschachtel geholt werden kénnen. Dies
trifft auch bei den .guten alten Platten* zu. Sie
sind zwar etwas unmodern geworden, aber
man kann sie — so man sie noch besitzt —
durchaus noch verwenden, wenigstens da, wo
geniigend Platz vorhanden ist, z. B. in Elloks,
Dieselloks oder notfalls auch — bei kleinen
Loks — in einem angehdngten Giiter- oder
Packwagen.

Die Platten haben gegeniiber den erwdhnten
Biirkle-Perma-Magneten sogar noch den Vor-
teil (dies gilt allerdings auch fiir die modernen
kleinen Silizium-Dioden), daB sie bei Ab-
schalten des Fahrstroms ein KurzschlieBen der
Anker-Wicklungen verhindern, wodurch der
Auslauf der Lok nicht so abrupt abgebremst

Abb. 4. Bei einem
Hauptstrommotor
sind Anker u. Feld-
spu‘l:: hlinfamirimr
eschaltet. s
mkehrung der An- e e
kerlaufrichtung, sind L
die Birstenanschlis-
se zu vertauschen
(mittels Relais bei N 4
Wechselstrom- bzw.
Selenzellen bei
Gleichstrombetrieb). [
8 A
o
+ -
Abb. 5. Bei einem
NebenschluBmotor
sind Anker vu. Feld-
g:ulu die einen gro-
n Widerstand auf-

weisen muB) r-
allelgeschaltet (Win-
dungsenden der
Spule mit den bei-
den Birsten verbun-
- den).

Abb. 2. Schalt-
schema fiir den T
Hagtrieb-
wagen
entsprechend
Abb. 1.
Gleichrichier
2 Gleichr-
Zellen
Abb. 3. So sieht
das Schalt-
schema fiir einen
NebenschluB-
motor aus.

wird. Ein ungldubiger Thomas kann dies leicht
an einem ausgebauten Motor nachpriifen, wenn
er die AnschluBklemmen mit einem Stiick
Draht kurz schlieBt: die Anker-Welle 148t sich
schwer drehen. Diesem ,Vorteil” der Gleichrich-
terzellen steht als Hauptnachteil (wie schon
erwédhnt) der groBe Platzbedarf gegeniiber;
dariiber hinaus sind die heute {blichen Perma-
Magnete praktisch unverwiistlich.

Fir den Fall, daB Sie bei dieser Gelegenheit
Thre elektro-technischen Kenntnisse wieder
etwas auffrischen wollen: Bei dem erwdhnten
Hag-Wechselstrom-Motor handelt es sich (wie
ibrigens auch bei allen Maérklin-Motoren) um
einen sog. HauptschluB-Motor (mit einer Mit-
telanzapfung der Feldwicklung). HauptschluB-
Motore sind fiir Gleich- und Wechselstrom ver-
wendbar, Feld- und Ankerwicklung liegen In
Reihe (s. Abb. 4).

Das Gegenteil von einem Hauptschluf-Motor
ist der NebenschluB-Motor, bei dem Feld- und
Ankerwidcklung parallel geschaltet sind (s. Abb.
5). NebenschluB-Motore sind ausschlieBlich
fir den Gleichstrom-Betrieb geeignet; in der
Regel handelt es sich um gréoBere Typen (z. B.
fiir Bahnen ab GroBe 0 aufwarts, Werkmaschi-
nen-Motore usw.). Fiir diese Art von Motoren
wiren an und fiir sich nur zwei Gleichrichter
erforderlich (s. Abb. 3), Die dadurch erreichte
Halbweg-Gleichrichtung hétte im Betrieb eine
geringere Endgeschwindigkeit zur Folge.



{oééau aAwsd -f_,ungecqeilc

Dieses Modell der BR 92 entstand eigentlich nur, weil ich einstmals um Weihnachten herum Urlaub hatte
und vor lauter Longeweile angesichts eines alten Rokal-TT-Motors auf die Schnapsidee kam, festzustellen,
welche Zugleistung dieser Motor im HO-Betrieb wohl erbringen mag. Um das entsprechende Triebwerk be:
positiven Versuchsergebnissen weiter verwenden zu kdnnen, gestaltete ich es nach einer mir zufdllig in die
Hénde geratenen MaBskizze der Wirtt. 92.

DaB der Versuch gut ausging, verrét das Bild. Die Lok zieht immerhin (bei einem Eigengewicht von ca. 250 g)
ca. 15 zweiachsige Wagen Uber eine 5-%/s-Steigung.

Das Bild entstand auf der Anlage eines guten Bekannten, und daBl Sie bei dieser Gelegenheit eine wunder-
volle Holzbriicke bewundern kénnen, soll eine kleine Zugabe sein!

Auf 6(6&. 9‘65;‘/\.6“ Attl;t()e

féhrt hier eine meiner zwei E 45, die bereits 1955 entstanden und in ihrem betriebstechnischen Aufbau mit einem
angetriebenen Drehgestell einfoch gestaltet und unproblematisch sind. Zugleistung: 20 zweiachsige Giter-
wagen bei 5%, Steigung. E. Géckel, Nieder-Olm




Nachtrag zum

Benzoltriebrvagen
(in Heft 8/XX)

Ein dhnliches
.Vehikel”

Unter Be ahme auf den
Bauplan in Heft Nr. 8/68 michte
ich Thnen das Bild eines ihn-
lichen Triebwagens zuschicken.
Es handelt sich offenbar um ein
Werkfoto der Fa. Bergmann-
Elektrizitiits-Werke AG., Berlin-
Rosenthal, deren Unterlagen
sich teilweise bei der Siemens-
AG befinden, von wo ich mir
dieses Bild ausgeliechen habe.
Die BEW waren damals wahr-
scheinlich an der elektrischen
Ausriistung beteiligt.

U. Schmidike, Berlin

Etwas Gber die
Farbgebung

Im o, a. Artikel schreibt Herr Freese, daB er
keine amtlichen Auskiinfte iiber die Original-
Farbgebung erhalten konnte. Ich darf in diesem
Zusammenhang auf ,Zschech, Triebwagen-
Archiv® S. 218 verweisen. Hier schreibt der
Verfasser:

«Der duBere Anstrich wich von dem der da-
mals iblichen Personenwagen ab. Der obere
Teil zwischen Fensterbristung und Dach war
elfenbein-farbig, wéhrend nur der untere Teil
in den Farben der Wagenklassen gehalten war:
braun fiir die ehem. 3, Klasse und grau fir die
ehem. 4. Klasse.”

Diese Mitteilung bezieht sich zwar auf ETA

241/242, 279/280, 547/548, aber auf dem Bild
der Abb. 3 auf S. 406 von Heft 8/68 ist die
Unterteilung der Farben des unteren Teils des
Wagenkastens in die oben erwdhnten Farbténe
deutlich zu erkennen.

Ich selbst kann mich noch entsinnen, daB es
damals — in den Zwanziger Jahren — groBes
Aufsehen erregte, als alle Akku-Triebwagen
dieser Serie rot-weiB gestrichen wurden. Das
geschah etwa zur gleichen Zeit, als die
Schrankenbdume in PreuBen (die friher
schwarz-weiB waren) aus Griinden besserer
Sicht weiB mit roten Streifen in der Mitte ge-
malt wurden Dr. H. Wolf, Hildesheim

Ein kostensparender Tip
von H. Wiese, Delmenhorst

Cinbilliges Stzomzelais

Wenn man bei Verwirklichung irgend-
welcher umfangreicher Schaltungen eine gros-
sere Anzahl Stromrelais benétigt, so kann die
Anschaffung derselben schon einEganz gehéri-
ges Loch in das Modellbahn-Etat fressen.
Weniger betuchten Lesern wird daher mein
Tip, wie man zu einem preiswerten Strom-
relais gelangen kann, bestimmt gelegen kom-
men.

Man besorge sich auf einem Autofriedhof
aus alten Fahrzeugen Spannungsrelais, die
ruhig ouch defekt sein kénnen. Von diesen
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Relais bohrt man die mit ,30/51" bezeichnete
Klemme aus; danach kann man die Spule mit
Halter und Schaltstick abziehen. Der Spulen-
draht wird vollkommen abgewickelt und mit
0,3—0,5 mm ®-Kupferlackdraht neu gewickelt
gso viele Windungen wie méglich). In den
pulenkern wird ein Befestigungsloch gebohrt
(2,7 mm @, Gewinde M 3 einschneiden), das
Relais wird nun wieder zusammengebaut und
die beiden Wicklungsenden werden an die
(ebenfalls gekennzeichneten) Klemmen ,85°
und 86" gelétet. Wenn bei der ersten ,Saft-
probe” der Anker etwas zu schwerfédllig an-
ziehen sollte, biegt man den Kontakt ,87a“
leicht nach.

Solchermaflen selbstgebaute Relais kosten
einschliefilich Spulendraht im Dutzend kaum
ein paar Mark. H. Wiese



Fertig im Handumdreh'n

Die @umpensialion

Im Bw Koblenz enideckle ich an einer Lok-
schuppenwand einige Drucklufipumpen an
einer U-Schiene aufgehdngt und dariiber eine
Lauischiene mit einer Laufkatze und Flaschen-
zug zum Hochhieven der Pumpen im ,Bedaris-
fall*. Vermultlich dienen die hier lagernden
Pumpen zum Austausch bei Schadensfdllen.

Wer (iberfliissige Minialur-Speise- oder
Druckluitpumpen von Heinzl oder anderen
Fabrikaten hat, kann diese auf solche

Weise .zur Schau stellen” (stall sie versteck!
aufzuheben) und der Fahrradstdnder hinter der
Holzwand macht sich im Kleinen an der Wand
des Vollmer-Lokschuppens sicher nichl schlechl.
Es mub jedenialls nicht immer ein Werkslall-
anbau sein, der zur Auflockerung einer Schup-
penwand dien! — es gibt offenbar noch weilere
Madéglichkeiten! R. Baumann, Marburg

1nER
T J |
| {1111 il

$

| B
Wer kennt Dieses Signal €

Herr R. Hofmeister ous Roffhausen hat es ent-
deckt und uns fiir unsere ,Kuriosititen-Sammlung”
zugeschickt. Er hat uns gleichfalls réitselraten lossen
und erst nach Tagen ,die Kotze aus dem Sack ge-
lassen”. Sie finden sie auf der néichsten Seite!

— I B

UnmaBstébliche Situations-Skizze und fotografische ,Milidh-Studie” des Verfassers aus dem Bw Koblenz.
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Des Rdtsels
L(")sung:

Das fragliche Signal sieht
zwar auf der Eisenbahn-
Klappbriicke iiber den Rats-
delft in Emden, dient aber
ausschlieBlich fiir die Schiff-
fahrt. Die Signalfliigel.
deren Verwendung wohl
durch die Nidhe einer

Abb. 1 Abb. 2 »

Signal-Werkstatt plausibel erscheint, sind starr angeordnet
und dienen offenbar nur als Blickfang. Eine Funktion haben
somit nur die fiinf Signal-Laternen. Auch beim Signalmast
selbst hat offensichtlich die Bundesbahn Pate gestanden
tsiche nebenstehendes Bild) R. Hofmeister

Richtung

-
Travemunde,
SIgnu" Puttgorden,
Kel
Lwillinge

gab's und gibt's aber
dennoch bei der Bundes-
bahn, wenngleich die Flii-
gel nur unter ganz be-
stimmten Voraussetzungen
gleichzeitig freie Fahrt zei- -
gen kinnen bzw. konnten Marienbrucke

(s. Abb. 5. Herr H. Wind- Fr - —
berg, Liitjenburg entdeckte “ l l' ‘, A

so ein Zwilling-Signal so-
gar noch kiirzlich in Libeck zum Hbt,
(s.Abb.3und Abb.4). Wahr-

kieinbotiwar

entstand in memoriam der
fritheren meterspurgen Bott-
wartalbahn zwischen Heil-
bronn und Marbach/Neckar.
Auf Grund diverser Fotos
schuf Herr M. Gottwald.
Hamburg, ein kleines Schau-
stiick, das in Form einer Biih-
ne von einer Hintergrund-
Kulisse eingerahmt ist. An
Hand eines Tonbandes mit
den Geriduschen eines nahen
den Zuges kommt die Zeuke
Schmalspur-Lok mit zwei Wa
gen angekeucht, hilt . . . und
fahrt mit Gebimmel und
Gepuste wieder ab. Um die-
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ses Programm ablau
fen zu lassen, geniigt
ein Gleis-Oval, das
durch die bewuBie
Hintergrund-Kulisse
verdeckt ist, so daf
das Ziiglein - eine
Zeuke-HO 12 mm-
Schmalspurlok und 2
Wagen - unsichtbar
zuriickfahren kann.
GewiB, dieses Schau-
stiick ist betrieblich
hiéchst anspruchslos,
doch geht es hier
dem  Erbauer im
Grunde genommen
nur darum, ein b'f
chen Romantik zu
konservieren!

<4 Abb. 3. Die nebenstehende Skizze des Herrn -

Windberg gibt die Situation in Libeck wieder. < oy
£y

Abb. 4. Der Mast mit den 2 Signalen in Libeck Y. ,

Sl
Abb. 5. Zwilling-Signal aus dem Jahre
1920, das mit dem ous Libeck starke Ahn-
lichkeit hat. Der Lokfihrer hatte nur das
Signal zu beachten, das fir seine Fahrt-
richtung galt. An dieser zweigleisigen
Strecke war also gleichzeitig eine _Fahrt
frei”-Stellung beider Fligel méglich. Repro
aus dem ,Katechismus fir Bahnwérter® von
J. Stumm, Braubach

scheinlich dient es wechselweise jeweils als
Einfahrts-Signal fiir beide Verschiebe-Bahn-
hife. Es wird vom Schrankenwiirter bedient;
die Strecke wird nur von Rangierloks be-
fahren (V 60). Wiirden hier schnelliahrende
Ziige verkehren, wiire das Signal sicher
lingst den Weg alles Irdischen gegangen
(die Handweiche auch)!
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Der rechte Anlagenfenl mit der Nebenbohnsmhon -Riffelberg” und der Doppelstrecke.

| 9 * 7 ist der Angelpunkt der HO-Anlage des Herrn Dr. H. Menninger,
’ ):é,l. C &Cét“t‘ltt’«l—t Stutigart. Seine Vorliebe fiir schweizerische Alpenbahnen resultiert

. aus vielen Ferienreisen. Seine Anlage ist 4 m lang, 1,30 m breit und
an einer Wand schwingbar angeordnet, so daf sie nach Abnehmen der Fahrzeuge nach unten in den dort vor-
handenen Schrank geklappt und durch Falttiiren verschlossen werden kann. Der Bf. .Seebrunnen” liegt an
t‘u r doppelgleisigen Hauptstrecke, die | und rechts in einem Tunnel verschwindet und sich unter einem
Gebirgsstock in i nbahnhof (mit Gleisbesetzungsanzeige) zur Ringstrecke vereinigt. Die
in .Seebrunnen” abzweigende Nebenbahn fithrt - am Bf. Riffelberg vorbei — zu einer verdeckten Kehrschleife

Blick ouf .Bf. Seebrunnen” nebst Stadt (auf der Hintergrundkulisse).




TS

%

Abb. 3. Bahnhofsvorplatz: StraBenbahn nach einem Vorbild im Kanton Abb. 5. Boots- und Badehaus (nach MIBA-Bauplan) und Bahnwdérterhaus
Woaadt (Schweiz) selbstgebaut, ebenfalls die Gebdude (mit Lichtreklame) (nach EA) am .See” aus Kathedralglas

Abb. 4. Die Doppellok Ae 8/8 der BLS (auf 2 Méarklin E 41-Triebwerken) Abb. 6. Zwei Ae 6/6 auf der Wolfssprungbriicke.




. ’ - -
Das Vollmer-Logerhaus ist nur wenig abgedndert worden, wie ein Vergleich mit dem Original verrét.

Abb. 1

Abb. 2. Gesamtansicht StraBenfront und die An- Abb. 3. Der Faller-Schrankenmotor als Antrieb
triebsmechanik fir das Becherwerk fir die Klappenbetdtigung.




Abb. 6 Der Speicher ist verschlossen, die
Schitte nach innen geklappt (s. 0. Abb. 3).

Abb. 4. Draufsicht. Das Riben-Schitigut gelonfl
durch ein Rohr von einer hdher gelegenen Zu
kerfabrik (mit Kreiselkipper) in den Silo des Be-
cherwerks im Keller”.

Abb. 5 (auBenstehend). Blick durchs Ober-
geschoB auf das Becherwerk und die entspre-
chende Dachverkleidung.

Ribensilo
mit (Secherwerk  _

Wenn meine Zuckerfabrik wihrend ihrer Kampagne am Waggon-Kipper nicht arbeitslos werden soll, muf
die Zulieferorganisation leistungsfihig sein., Um in .Neustadi, Kreis Mirklin® die Verladung der Rilben
schnell und sicher vornehmen zu kénnen, lief sich die Genossenschaft von der Fa. Vollmer, Zuffenhausen
einen Mehrzweck-Speicher erstellen. Die angelieferten Rilben gelangen wie iiblich in das KellergeschoB.
Den Transport in (r':- Silokammer iibernimmt das Becherwerk. Dazu bedarf es der Fertigkeit, acht kleine
(oder noch kleinere) Fingerhiite mit Drahtschlaufen in Form eines Kettengliedes zu versehen. Zum Einsatz
kam bei mir eine Kette aus dem Metallbaukasten. Die normalerweise zu Schlaufen gebogenen Enden des
Glieddrahtes miissen linger sein und werden auf den Fingerhut geldtet. Die obere und untere Welle des
Becherwerkes, in Winkelprofilstangen gelagert, tragen die Umkehr-Kettenrider. Dazwischen liegt zur Ver-
ringerung der Antriebsgeschwindigkeit eine Vorgelegewelle. Uber die {ibrigen Teile des Modellbaukasten-
Angebotes eriibrigt sich das Schreiben.

Der Boden des Kammerraumes hat allseitig Gefille zur Schiitte hin. Diese hat halbkreisférmige Seiten-
wiinde und verschlieft mit der oberen Hiilfte die Ladetiiréfinung. Der im Inneren des Gebiiudes verbleibende
Teil der Schiitte (im ausgeklappten Zustand) ist auch nach oben verschlossen. Er erhiilt dadurch die Form
eines Dosierbechers. Im gebffneten Zustand verschlieft er dadurch auch gleich die Uffnung im Siloboden.
durch die sich die Schiitte in eingeklappter Stellung f{iillt. Ein Auslaufen ist also gar nicht méglich.

Ein Faller-Schrankenmotor ist das Antriebsaggregat und durch seinen langsamen Lauf und die angebaute
Schubvorrichtung direkt dafiir geschaffen. Vier Schiitten fiillen einen Wagen. — Und bei Betriebsruhe besteht
keine Profileinschrinkung am Ladegleis, Denn auf dem einen Bild kénnen Sie feststellen, daf auch der
Behilterverkehr vom gleichen Gleis versorgt wird. Ein Kennerblick verriit, daf der Behiiltertransporter frither
einmal fiir Wiking Langholz fuhr.

Ubrigens, durch ein Rohr, mit Gefille verlegt, vom Auffangkasten unter dem Waggon-Kipper (in der
Zuckerfabrik) bis zum Kellergeschof des Speichergebiudes, laufen spiiter meine Riiben von selbst zuriick.
Das erhiht den Umsatz bei der Genossenschaft, Horst Schmeifier, Diisseldorf
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2 s — im Gegensatz zum umstehend erwdhnten ,unterirdischen™ Rohr-
In a”Ier OffenrllChke', leitungssystem — spielte sich ouf der Fleischmann-Messeanlage der
Schittgutumschlog ab. Die Lorenkippwagen 1456 werden an der Hochstrecke mittels einer Entladevorrichtung

(zurechtgebogener Draht) auf eine Rutsche entladen. Das Schittgut rutscht in den Silobau. Der leere Lorenzug
gelangt schlieBlich unter dem Silo an, wo die Kipploren mittels elektro-mechanisch betdtigtem Schieber

wieder beladen werden.
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Kontroll-Warnlampe fur Magnetspulen

(die durch Marklin-Schaltgleise betétigt werden) — zu Heft 10/67 S. 491

Im zitierten Heft schreibt Herr Kraft aus
Karlsruhe im vorletzten Abschnitt: ,Wenn das
Schaltgleis beiderseitig eine unterschiedliche
Funktion ausibt, dann ist selbstredend fir jede
Seite eine gesonderte Kontroll-Lampe erfor-
derlich.”

Ich méchte demgegeniiber behaupten, daf
durchaus nicht fir jede Seite eine gesonderte
Kontroll-Lampe erforderlich ist, und zwar
dann nicht, wenn man sich die Kaltleiter-
Eigenschaft des Glihléampchens zunutze
macht: es wird einfach zwischen die beiden
Schaltgleisbuchsen geschaltet (s. Abbildung).
Die Spule, die nicht betdtigt werden soll,
spricht hierbei auf den Zug nicht an!

Bei nur einseitiger Benutzung der Schalt-
gleise behdlt natiirlich die Schaltung des Herrn
H. Kraft in Heft 10/67 ihre Giltigkeit. Oder
aber wer ganz sparsam sein will oder muf3,
der kann auch fir zwei einseitig benutzte
Schaltgleise analog zu der gezeichneten

Schaitgie:s
- - - _T. = | },. - -

- ; =
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Schaltung nur eine Kontroll-Lampe verwenden.
Obrigens lassen sich die Stecker in die Buch-
sen der Schaltgleise auch von innen hinein-
stecken, was dem Aussehen sehr zutréglich ist!
G. Studer, Stgt.-Vaihingen

Wer da?” im Bw von Wehrda -

HO-Modelle gehéren (von vorn nach hinten): Glaskasten, S 3/6 (z. T. aus Teilen der Trix-S 3/6), E 52 (ein

wo Herr Dipl.-Chem. Rolf Brining wohnt,
dem all' die schénen, z.T. selbstgebauten
eliebter

Ellok-Veteran), BR 84, E 40, BR 81 und 42 und im Hintergrund der ET 87. Im Vordergrund vorbildgerecht ge-

lagerte Réderpaare samt Achse.
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Abb. 1.
(.Aachen®).

Ein 20'-Container mit Kraftfahrzeug-Chassis ouf einem DB-Niederflurwagen der Gattung SSis 60

Niederflur-Wippenwagen $Sis 60

in zweigliedriger Einheit

Dieser Niederflurwagen, der urspriinglich
speziell fir den sog. ,Hudkepack"-Verkehr mit
Kraftfahrzeug-Sattelschlepper-Aufliegern  ge-
dacht war, eignet sich bestens fir den Trans-
port von Containern mit StraBenverkehr-Chas-
sis, die in dieser Form den Sattelschlepper-
Aufliegern sehr stark dhneln.

Abb. 2. Der SSis 60 aus einer anderen Sicht.
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Der Niederflur-Wippenwagen SSis unter-
scheidet sich in vielerlei Konstruktionsdetails
von den iiblichen Niederflurwagen, ganz ab-
gesehen davon, daB er grundsédtzlich nur als
fest zusammengekuppelte zweigliedrige Einheit
eingesetzt werden kann, Letzteres ist auf den
ersten Blick bereits aus der eigenartigen Ver-

(Werkfoto Talbot)




bindung der beiden Einzelwagen ersichtlich,
deren Stirnseiten schrdg gegeneinander ver-
setzt sind und jeweils nur einen Puffer auf
einer Seite aufweisen (Pufferabstand nur
1300 mm!). Der Spalt zwischen den Wagen
kann dadurch so gering gehalten werden, daB
StraBenfahrzeuge ohne Schwierigkeiten von
einem Wagen zum andern durchrollen kénnen;
je Einheit ist somit eine effektive Nutzlange
von rund 31 m geschaffen worden.

Eine weitere Besonderheit des ,Aachen” sind
die absenkbaren Pufferbohlen an beiden Enden
der Niederflur-Einheit. Sie ermdglichen ein
vollig niveaugleiches Be- und Entladen iiber
eine Rampe. Nach Betdtigung eines Entriege-
lungs-Handhebels kénnen sie mittels Handrad
in ihre unterste bzw. oberste Stellung gesenkt
oder gehoben werden. Bei stindigem Zusam-
menlauf mehrerer Niederflur-Einheiten kénnen
die Pufferbohlen zwischen den einzelnen Ein-
heiten auch wihrend der Zugfahrt abgesenkt
bleiben.

Nun noch kurz einiges iiber den weiteren
Aufbau und die Funktion dieser technisch inter-
essanten Wagentypen,

Wie bereits eingangs kurz angedeutet, dient
die zweigliedrige Niederflur-Einheit SSis 60
zur Beforderung normaler Kraftfahrzeug-Sattel-
anhdnger auf dem Schienenweg. Jedes Einzel-
fahrzeug besitzt in einem rechteckigen Aus-
schnitt des WagenfuBbodens eine nach beiden
Stirnseiten hin schwenkbare Wippe (s. Abb. 4).
Diese ergibt in abgesenktem Zustand eine
leicht geneigte Abstellfliche fiir das Hinter-
achs-Laufwerk eines Sattelanhdngers von rund
400 mm dber SO.

Eine Niederflur-Einheit besteht aus zwei
kurzgekuppelten zweiachsigen Lenkachswagen.
Wihrend der WagenfuBboden 750 mm {iber SO
liegt, nimmt die nicht abgesenkte Wippe die
Hohe von 650 mm idber SO ein. Durch das
wahlweise Absenken der Wippe zum Ende oder
zur Mitte der Einheit hin entsteht eine Tasche,
die das Hinterachs-Laufwerk des Sattelanhén-
gers aufnimmt; dadurch ist der Sattelanhdnger
bereits in 3 Richtungen festgelegt. In Langs-
richtung wird er durch die im WagenfuBboden
einrastenden und vor den Endachsen hochstell-
baren Radvorleger gesichert; der Sattelzapfen
wird von einem in der Hohe verstellbaren Pen-
delstiitzbock aufgenommen.

Das Be- und Entladen kann sowohl von der
Stirnseite her (nach Absenken der Puffertriger)
als auch von einer etwa 700 mm iiber SO lie-
genden Seitenrampe erfolgen. Zur Sicherung
einer abgestellten Einheit kann eine Hand-
bremse hochgeklappt werden.

Soweit also die in den Einzelheiten gewiB
auch fiir den Modellbahner von allgemeinem
Interesse erscheinenden Konstruktions- und
Funktionsdetails.

Der Nachbau einer solchen Niederflur-Wip-
peneinheit im Modell ist verstindlicherweise
nicht ganz so einfach, insbesondere dann nicht,
wenn man die einzelnen Funktions- und Ver-
dnderungsmoglichkeiten wie beim Vorbild
nachbilden méchte; ein derartiges Unterfangen
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Abb. 4, Dreiseiten-Ansicht vom Niederflur-Wippenwagen S$Sis 60 im MaBstab 1:1 fur HO (1:87) mit HO- und N-
Maflen $0naginolmo8| in Klammern), gezeichnet von Ing. G. Balcke. — Der Raddurchmesser betrégt im GrofBen

730 mm 4 mm in HO).
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Abb. 5. Eine Huckepack-Wageneinheit in etwas einfacher Form — Gesamt-LoP 280 mm —, gebaout in HO von
Hans Puttlitz, Werdorf. Die Wagenrdder haben einen Durchmesser von 7,5 mm. Die Ladebihnen sind um
5 mm absenkbar und beim Hinausheben um ihren Mittelpunkt drehbar, um das verladene Fahrzeug — Ghnlich
wie im GroBen — ouf eine Laderampe fahren zu kénnen.

erfordert doch wohl einige feinmechanische
Kenntnisse und entsprechende Maoglichkeiten.
Anders sieht es aus, wenn man die Einheit un-
ter Verzicht auf absenkbare Pufferbohlen, hoch-
klappbare Stiitzen und dergl. in vereinfachter
Form (dhnlich Abb. 5) nachgestaltet, und zwar
mit abgesenkter Wippe, damit ein Container
mit Chassis (oder auch ein Sattelanhdnger) die

richtige Transporthéhe und -lage einnimmt.

Die Réader (Laufkranzdurchmesser rund 8,5 mm
fiir HO und 4,6 mm fiir N) wird man wohl oder
iibel bei der Fa. Voegele in Auftrag geben
miissen, falls man es nicht fertig bringt, pas-
sende TT-Radder auf HO-Achsen aufzuziehen
oder selbst welche zu drehen. Alles iibrige
kann ggf. einfach nachgestaltet werden.

(SchluB von S. 483 ,Kombinierte Eck — An

.Hypothenuse” von 2m Linge. Das Dreieck wird
E;nlel zurHypolhemne hlbieﬂ da die .H5he" des
iecks einen unk Transp durch Tiiren
nicht zulieB. Damit waren Stadt- und Bahnhofsteil
geschaffen. Um die Unterbringung der einzelnen Plat-
tenteile, de je auf einem ca. 7 cm hohen Holzrahmen
ruhen, zu erleichtern, sind alle Gebiiude und Land-
schaftsteile, die die Schienenoberkante iiberragen,
abnehmbar. Und damit diese Teile ihrerseits wieder
raumsparend untergebracht werden kénnen, sind sie
in Elnselhlodu aufgeteilt.
Der Bahnhof verfiigt iiber zwei Bahnsteiggleise, von
denen du eine I:ilruu zur A von Sc
g bzw. derwagen gedacht ist. Da es

der Wand entlang — Anlage”)

sich um den Endbahnhof einer relativ lan hﬁ ben-
strecke handelt. gibt es ein kleines Bet: werk mit
zwei Lokschuppen., Dem Giiterverkehr stehen zwei
Ladegleise zur Verfiigung. Ergiinzi wird das Gleisbild
durch ein Lok-Umsetzgleis und etn Abnellgleh fiir die
in Zindelstein ﬂbe' Nncht bl
einheit. Das G besteht aus Fleisch
Weichen, die einer Iadlviduellen Bearbeitung unter-
zogen wurden, und aus Cnullo-Gkhen Das rollende
Material verschied ist mit
einer von mir selbst entwickelten Kupphml und
Federpuffern versehen und fihrt treu Puffer
an Puffer. Dies ist dadurch miglich. daf ich nur Fahr-
zeuge einsetze, deren Uberhang annihernd gleich ist!
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