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Kiirzlich war ein Bekannler aus dem Aus-
land bei mir zu Gast, Redakleur einer gro-
fen Zeitung, Parlamenls-Abgeordneler und
Birgermeister in einer Person. Einer derjeni-
gen, deren Leben fast nur aus Konferenzen
und Siltzungen, aus Reden und Leitartikeln
besteht. Von wo er ist — ist Nebensache,

Dieser Mann war 2 Tage da und amusicrle
sich 2 volle Tage lang mit der Modelleisen-
bahn. Er liefs jeden Zug laufen, erfaBle
schnell die Bedienung der Schallttafel, freute
sich wie ein Kind an der Sache — und ich
freute mich mit. Obschon ich nicht behaup-
len darl, besonders ,fromm* zu sein, mulile
ich an ein Bibelwort denken: ,Wenn ihr
nicht werdel wie die Kinder — werdet ihr
das Reich Gotles nicht schauen...“ Es isl
doch elwas Walires daran.

Tch 'habe einmal in der MIBA gelesen, dal}
es auf der Welt besser stiinde, wenn die [ih-
renden Politiker — nebenbei Modell-Eisen-
bahner wiren. Nun, ich sah — durch die
Vermilllung des genannten Mannes — die
Konferenz ,auf 'hochster Ebene®. Freund-
schaftlich druckten sich die Herren die
Hinde, salien zusammen und hallen bald im
Geisle des gegenseiligen Vertrauens die inler-
nalionalen Probleme geregell. Jeder nach dem
Grundsalz: ,Leben und Leben lassen...*“

Am Schluff der Konferenz trafen siz sich
in einem kleinen Saal. Towaritsch Bulganin
aus Moskan holle aus seiner Mappe das
neueste Modell des lranssibirischen Exprel
hervor. Er erklirte mit Stolz alle techni-
schen Delails. Slaunend sahen und hérvten die
andern zu. Zum Schlusse sagte Bulganin:
WUnd nun, meine Herren, erhebe ich mein
Glas zum Gedenken des Englinders Steven-
son, denn er war es, der die erste Eisenbahn
baute, nicht wir Russen. Unsere nalionale
Bescheidenheit gebielet uns, dies anzuerken-
nen®, Allgemeiner Beifall belohnte seine Worle.

Antony Eden zeigte darauf — bescheiden
lichelnd — eine Anzahl echt englischer ,0ld-
Timer®, Sie fanden ungeleille Bewunderung.
Konrad Adenauer packie ein Modell des Die-
sel-Expresses aus, der die Strecke von
Hamburg bis Basel in 9 Stunden und 17

von D. Stauffer, Bremgarten/Bern.

Minuten zuriicklegt. Alles in BaugrofBie HO
— versleht sich, denn man war sich ja
schlieBlich einig. Bulganin war von dem Mo-
dell so begeistert, dafl er eine hohe Summe
Goldrubel dafar anbol. Adenauer schenkle
ihm aber den Zug und die beiden driickten
einander freudestrahlend die Hinde.

Nun zeigte Mr. Pinay aus Paris die neuesle
franzosische Weltrekord-Ellok  und  hiell
einen Vorlrag aber die technischen Beobach-
lungen, die man wihrend dieser Versuchs-
fahrten machle. Gespannt horlen alle zu.

Eisenhower seinerseils erwies sich als
grofizogiger amerikanischer Onkel, der all’

seinen Kollegen ,auf héchster LEbene” die
neuesten Pazifik-Lokomoliven in je einem

LExemplar verschenkte. Tosender Deilall be-
gleitete diese groBzigige Geste.

Der Verlreler Italiens halte eine Kisle
schoner Modellschienen ausgepackt und ecif-
rig stelllen alle ein Oval zusammen und
machten ,,Probefahrten“. Es herrschte lau-
ter Harmonie und Einigkeit. Zum Schlul3
wurde eine gemeinsame Erklirungl far die
Presse abgegeben. Sie lautele:

Die Eisenbahn verbindel Linder und Vol-
ker. Deshalb wollen wir alle bestrebl sein,
die Grenzen zu offnen, auf dall jeder das
Nachbarvolk und Land kennenlernen kann,
im Geisle der Freundschalt und des gegen-
seitigen Verstindnisses. Kriege und nalio-
nale Ueberheblichkeil sind von nun an
endgiiltig verpont. Die Gelder fir die Ri-
stungen werden nur noch fir gemeinniil-
zige Zwecke verwendel.”

Irgendwo rappelte eine Bahnhofsglocke. s
war leider mein Wecker, der 6 Uhr Morgens
anzeigte...! Der Anfang der Geschichle aber
ist wahr — bis auf die Konferenz eben.

Unser heutiges

Titelhild

gibt einen Ausschnitt aus der HO-Ausstel-
lungsanlage unseres Lesers W. Neumann
aus C. wieder.

Heft 11/ V11 ist ab 7. September bei Ihrem Hiindler erhiiltlich!
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Dipl.-Ing. E. Born, Minden

betrachtet vom Standpunkt des neu-
zeitlichen Betriebsfachmannes den

Wenn Herr Jahr in Braunschweig uns kirz-
lich daruber berichtet hat, daB} es sozusagen
lebensgefahrlich sei, im Gesprich mit einem
zinftigen Eisenbahner den Kopfbahnhof zu
loben, so hat er damit — soweil es die iltere
Generation belrifft — wohl Recht. Der jin-

ere Betriebs- und Bautechniker jedoch hat

inzwischen umgelernt; er weill, nichl uber-
all, aber an gewissen, durch Gelindeformen
und Besiedlungsart vorbestimmten Stellen
den Kopfbahuhof zu schitzen und versteht
es, durch geschickten Einsatz der Hilfsmit-
tel, die ihm die moderne Technik bietet,
die bekannten Nachteile unschidlich zu
machen.

Nicht nur dort, wo eine Eisenbahnlinie am
Meer oder vor einem hohen Gebirge ihren
natiirlichen Endpunkt hat, ist der liop[hahm
hof am Plalz, sondern auch far Stadle (wie
Wiesbaden oder Stultgart), die, aus einem
Talkessel an den Hangen hochwachsend, nur
in einer Himmelsrichtung aus der vorgela-
gerten Ebene erreichbar sind. Auch in Stutl-
gart und Wiesbaden hat man schon mit dem
Gedanken gespielt, den ,veralleten Kopfbahn-
hof“ durch einen ,modernen Durchgangs
bahnhof“ zu ersetzen. Die Durchfithrung

Kopfhakwhof ine Mol

dieser Plane wire auf einigermafBen wirt-
schaftliche Art nur maoglich, wenn der neue
Bahnhof um Kilomeler von seinem allen
Standort entfernt angelegt wirde: Eine in
der Zeit des scharfen Weltbewerbs der
Verkehrsmittel fir die Eisenbahn geradezu
todliche Lésung. Nach unseren heuligen
Erkenntnissen waren die seinerzeiligen Balin-
hofsverlegungen in Wiesbaden (wo die drei
alten Kopfbahnhofe an der Rheinstrabe, also
wesentlich niher zur Stadt lagen), Karlsruhe
und Darmstadt schwere Fehler; leistungsfa-
hige moderne Anlagen hilten ohne Schwierig-
keilen am alten Platz errichtet werden kénnen.
Die neuen Bahnhofe liegen nicht in Wiesba-
den, Karlsruhe und Darmstadt, sondern bei
Wiesbaden, Karlsruhe und Darmstadt. Ein
bezeichnendes Beispiel bietel auch Flensburg,
wo die Eisenbahn mit ihrer neuen Durch-
gangsanlage dem Verkehr geradezu davon
gelaufen ist; am ginstigen friheren Platz
(heute Zenlralomnibusbahnhof) aber schopft
die Konkurrenz den Verkehrsrahm ab!

In unseren Tagen erlauben aber neuzeitli-
che Signaltechnik, wendige Belriebsverfahren,
Triebwagen und geschobene Zige die Zeit
des Kopfmachens so zu kirzen, dal} sie un-

. und dies ist eIn Ausschnitt aus der Anlage, mit der sich der Gast des Herrn Stauffer ganze
zwei Tage amisierte — sicher kein Wunder bei der netten Ausgestaltung.
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Abb. 1. Ubersichtsskizze
der Streckentihrung in der
Umgebung des Diestelra-
sen-Tunnels. Wenn man
sich die Verbindungs-
strecke zwischen Schliich-
tern und Flie-
den mit dem
Diestelrasen-
Tunnel (gestri-
chelt) als noch
nicht vorhan-
den denkt, so

& FLIEDEN

Ok Koizenberg &

D:mlﬂ-

SCHLUCHTER!

tritt der Bahnhof Elm ohne wei-
£ teres als Kopfbahnhof in Erschei-

é? nung.

ter dem Zeitbedarf der Reisenden fiar das
Aus- und Einsteigen und des Gepack- und
Postpersonals fir das Ein- und Ausladen lie-
gen. Fuar groBe Stadte, wo die Reisezige
sowieso  zur Bemeuuu-r des Personens,
Gepack-, Exprefigut- und Postverkehrs hal-
ten miussen, bedeutet der Kopfbahnhof daher
keinen Zeitverlusl mehr. Richtig angelegt,
bictet er dem Reisenden aber meist folgende
Vorteile: Abfahrt und Ankunft im Herzen
der Stadl, gute Uebersicht und sehr oft kein
lastiges Treppensteigen.

Dies war in kurzen Worlen, was vom
Standpunkt der ,Grofibahn“ zum Problem
des Kopfbalmhofs in heutiger Sicht zu sagen
ist. Die ,,miniaturbetrieblichen* Vorzige des
Kopfbahnhofes jedoch lassen sich mit denen
eines Durchgangsbahnhofes verbinden, wenn
man sich einen Bahnhof zum Vorbild nimmt,
auf dem betriebsmillig Kopf gemacht wer-
den muB. Das geradezu klassische Beispiel
hierfior ist der Bahunhof Elm, wo bis 1914
Personen-, Schnell-, Luxus- und Guterziige
der Strecke Frankfurt-Bebra-Berlin oder
Hannover wenden mubiten.

Als 1863/68 die Bebra-Hanauer Eisenbahn
(urspr ungluh eine kurhessische Slaalsbahn)
erbaut wurde, beslanden weder die finan-
ziellen noch die technischen Moglichkeiten{
die Wasserscheide zwischen Kinzig (einem
Nebenfluff des Mains) und Fulda zu untert
tunneln. Man war daher gezwungen, diese
Wasserscheide tiber eine Spilzkehre bei Elm
zu uberwinden, die mit lingeren Sleigungen
(1:90) vom sidlichen Schliichtern und vom
nordlichen Flieden aus erklommen wird. Der
Bahnhof Elm war bis 1872 ein reiner Kopf-
bahnhof, aber seit der Eréffnung der Slrecke
Elm - Gemiinden ist er auch Durchgangsbahn-
hof fur die Nord-Siid- Verkehrsader Ham-
burg - Hannover - Elm - Gemunden - Wiirzburg -
Minchen.

Im Laufe der Zeit machte sich aber der
Zeitverlusl von einer Viertelstunde fiir das
Kopfmachen der Frankfurl - Bebraer Zige
immer unangenehmer bemerkbar, zumal diese
in Richtung Berlin auch noch eine zweite
Spitzkehre in Bebra ,dberwinden” mubBlen,
da dort das Gleisdreieck mil der unmitlel-
baren Verbindung zwischen den Abzweigsiel-
len Blankenlieim und FaBdorf noch nicht
bestand.

In fianfjabrigem schwierigen Bau — ersl-
mals bel einem deutschen LEisenbahntunnel
muble streckenweise mit Schildvortrieb ge-
arbeitet werden — wurde daher der 3Y, km
lange Diestelrasentunnel (s. a. Abb.3 in Heft
5/VI, 8. 169) zur Ausschaltung der Elmer
Spitzkehre mit einem Kostenaufwand von
9500000 Mark erbohrt. Mit seiner Eroff-
nung im Jahre 1914 wurde die Strecke
Hanau-Bebra nm 6,8 km verkurzt und aufier:
dem ihr Scheitelpunkt um 36 m tiefer gelegt.
Der Bahnhof Elm schied aus der Verkehrs-
beziehung Frankfurt- Berlin und Frankfurt-
Hamburg aus. Es beriihrten ihn nurmehr die
(nicht haltenden) Schnellziige und Giiterziige
Wiirzburg - Hamburg und die Personenziige
Geminden — Schluchtern. Die Wendemog-
lichkeiten blieben allerdings erhalten — wenn
auch in einfacherer Form — um bei Storun-
gen aul der Tunnelstrecke oder bei Bauarbei-
len weiterhin einen Verkehr zwischen Hanau

Abb. 2. Der fir Modellbahnzwecke bereits vereinfachte Gleisplan des Bahnhofes EIm. Ohne noch
weitergehende Abstriche wird der Plan fiir den einzelnen Modellbahner wohl doch noch zu um-
fangreich, fiir eine Clubanlage aber sicher dankbares Vorbild sein.




18 Lokmodelle

bautesich HerrT.Brixius
aus Essen in wenigen
Jahren! Eine wirklich
beachtliche Leistung
wenn man bedenkt,
daB Herrn B. nur ver-
héltnismaBig wenig
Freizeit dafir zur Ver-
figung stand. Eines
der HO-Modelle ist hier
im Bild gezeigt: Es ist
die beliebte S?%s,

und Bebra tber Elm zu ermdglichen.

Der hier wiedergegebene Gleisplan ist gegen-
iber dem tatsiachlichen aus modellbahntechni-
schen Grianden verstandlicher Weise verein-
facht und — soweilt der Langenentwicklung
wegen moglich — wurde auch auf Kreu-
zungsweichen verzichtet. Um die Breite ein-
zuschriinken, sind auch die Nebenanlagen —
wie Bahnbetriebswerk und Orlsgiterbahnhof
— an andere Slellen verlegt. Die Strecke nach
Geminden, die erst in den zwanziger Jahren
zweigleisig wurde, sei noch als eingleisig
angenommen. Auch die Signalanlagen sind

nach den alten Normen dargestellt, doch
diurfte gerade das den Reiz eines hislo-

rischen* Bahnhofs ausmachen. So sind zum
Beispiel die Einfahrsignale dreiflagelig! Aus-
fahrvorsignale und gekuppelte Zweifligler
gab es damals bei den PreuBischen Staals-
bahnen noch nicht; zweifliigelige Ausfahrsi-
gnale wurden nur an den Gleisen aufgestellt,
aus denen talsichlich nach zwei Richtungen
ausgefahren wurde. Schmalmastsignale zwi-
schen den Gleisen wurden moglichst vermie-
den; man scheute sich nichl, hierzu die
Signale auch links aufzustellen (chne Haupt-
signalbake!) oder zu zweit nebeneinander.
Stalt Gleissperrsignalen wurde vielfach noch
die rote Haltscheibe verwendet. Will man
den Zeitgeist ganz walten lassen (um ganz
ohistorisch® zu bleiben), dann kann man so-
gar den Einfahr-Vorsignalen griine Scheiben
mit weilem Rand geben.

Die Bahnsteige sind Zwischenbahnsteige
mit Gleisuberschreitung. Das Empfangsge-
biude liegt in Insellage; es ist nur fir FuB-
ginger uber eine Bricke zuganglich, die auf
eine Zufahrtstrafe hinter dem Bahnhof fuhrt.
Diese liegt verhaltnismaBig hoch, da das Ge-
linde nach dem Hintergrund zu steil ansteigl.

Die Gleisbenutzung ergibt sich aus den
Fahrwegbezeichnungen in den Bahnhofs- und
Streckengleisen; sie sei der besseren Ueber-
sicht halber hier nochmals zusammengestellt:

Einfahrten von Schlichtern in 2, 3, 11 (¢!, ¢, c*)
Einfahrten von Flieden in 11, 12, 1, 3 (b, b?, b¥)

Einfahrten aus Gemiinden in 12,13, 1, 3 (n*, n?, n®)

Ausfahrten nach Gemiinden aus 11, 13, 2, 3
(m, i, k, 1)

Ausfahrten nach Flieden aus 12, 13,11,1,2, 3
(d, p, e, 2, g, ht)

Ausfahrten nach Schliichtern aus 1, 2, 3. 1)
{1, g, h?, 0)

Fir das ,,Kopfmachen* gilt die Regel: Ein-
fahrt nach Moglichkeit ohne Ablenkung;
daher fahren die Zige, soweit die Gleise frei
sind, von Schlichtern nach Flieden (Frank-
furt-Berlin) uber Gleis 2 (¢!, g), die der
Gegenrichtung tber Gleis 11 (b', o). Hierfiir
sind durchgehende Weichenverbindungen vor-
gesehen. Die nicht kehrenden Ziige zwischen
Flieden und Geminden (Hamburg-Minchen)
benutzen im Regelfall die Gleise 11 (bt, m)
und 12 (nt, d), die Personenziige Schlichtern -
Geminden die Gleise 2 (¢!, k) und 1 (n? ).
Aber auch manche anderen Kombinationen
sind noch far Giterziige und Ueberholungen
moglich.

Fur den Miniaturbetrieb wird man vorteil-
hafter Weise die Schliichterner und die Flie-
dener Gleise in einer Schleife zusammenfith-
ren und darunter zweckmiBig auch eine
Gemiindener Schleife anlegen. Der auch in
Wirklichkeit bergige Gelindecharakter erleich-
tern diesen frommen, aber beltriebsnotwendigen
Betrug, indem man die Gleise hinter einer
Bodenwelle oder in einem Kehrtunnel ver-
schwinden 1aBt. Die Wendung der Geminde-
ner Strecke um 180° — ostwirts des Bahn-
hofes Elm — stimmt ubrigens wieder mit
der Natur tberein: Es wird ein kleines Tal
ausgefahren, an dessen einem Steilhang der
Bahnhof liegt.

Alles in allem sollte an Hand des Beispieles
LElm® gezeigt werden, daB ein ,Koptbahn-
hot* nicht immer gleich auf den ersten Blick
seinen Charakter verraten mufl und daf der
Kopfbahnhof auch im Sinne des ,modernen®
(d. h. technisch fortschrittlichen) Miniatur-
bahners nicht gar so abwegig ist.
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Zugbeeinflussung

Der Arlikel iber die Relaisschaltung von
Herrn Ribel in Heft 4/V, S. 137 hal im Laufe
der Zeit moch einige andere Leser aul den
Plan gerufen, die sich mit dem gleichen Pro-
blem beschaftiglen. Herr B. Ruff aus Mull-
heim machte zu dem oben genannlen Thema
z. B. folgenden sehr nelten und brauchbaren
Vorschlag, der den Vorzug hal, dall der Mo-
dellbahner ein im Handel erhiltliches Relais
(Fabrikat Faller Nr. 649) verwenden kann:

In der Zeichnung (Abb. 1) stelll a die Stop-
schiene vor Signal SB dar, die nicht nur
Spannung erhalten soll, wenn SB auf ,Freie
Fahrt* gehl, sondern auch dann, wenn ein
Gegenzug von B nach A bei geschlossenem
Signal voriberfihrt. Um dies zu erreichen,
wird eine Zuglinge vor SB die Kontaklschie-
ne b und kurz hinter dem Signal die Kon-
takischiene ¢ vorgesehen. Man kann hier —
wie vielfach ublich — ein Stick der Fahr-
schiene oder auch einen Faller-Kontakt

auf eingleisiger
Strecke

(Nr. 643) benutzen. Von diesen Konlakten
fihrt man Leitungen zu einem Faller-Um-
schallrelais, und zwar von b zu Buchse y
(Ausschaltspule), von ¢ zu Buchse x (Ein-
schaltspule). Der Konlakt ¢ ist ferner noch
mit der ,Hall“-Spule des Signals SB zu ver-
binden. Wie das Schaltschema der Abb. 1
zeigl, steht die Buchse 1 des Relais mit dem
Fahrstrom, Buchse 2 mil der Slopschiene a
in Verbindung. Die Stopschiene a erhill den
Fahrstrom entweder iber das Relais oder
iber den Signalkontakl d.

Fahrt ein Zug von A nach B, dann wird
der Anker des Relais in die ,Aus“Stellung
gezogen (wie im Schaltschema gezeichnel),
die Schiene a bleibt stromlos und der Zug
wird halten — es sei dean, daf das Signal
JFreie Fahrt® zeigl und der FFahrstrom tuber
den dann geschlossenen Kontakl d zur Stop-
schiene a gelangl. Bei der Weiterfahrt be-
rithrt der Zug den Konlakt ¢, der das Relais

Abb. 1. Schaltbild der

v von Herrn Ruff vorge-
! T < schlagenen Zugbeein-
I i flussung unter Verwen-
I .B dung eines Faller-Re-

lais 649.

Relais 649

lSignaI
‘ sB

vom Fahrregler

vom Stellpult

Eine E 94

baute sich Herr A. Robl
aus Roth b. Nbg. fiir
den Dienst auf den
Strecken seiner Ge-
birgsanlage. Jedes
der beiden Drehge-
stelle ist mit einem
Wechselstrommotor
ausger ustet. Der klein-
ste befahrbare Kur-
venradius ist 85 cm.

370




wieder in die ,Ein“Stellung bringt.

Fahrl nun ein Zug von B nach A, so Dbe-
rithrt er zunichsl den Kontakl ¢, so daBl aul
jeden Fall das Relais eingeschallet ist und
der Slopschiene Fahrspannung gibt. Der Zug
kann also — auch bei geschlossenem Signal
SB — die Signalslelle ungehindert passieren.
Bei der Fahrl iber b schallel das Relais die
Stopschiene wieder ab.

Wie schon erwihnt, sollte die Konlaklslele
b eine gute Zuglinge vor dem Signal ange-
ordnel sein: Der Zug darl namlich bei
geschlossenem Signal nichl auf der Konlakt-
stelle slehen bleiben, das sonst die Relais-
spule, die nur far Momentstrom berechnet
isl, durchbrennen kann.

EoT1? A
- — - » o
B Te

Abb. 2. Schematisches Streckenbild nach Abb. 3.

Bei Doppelspulen-Signalmagnelen kann man
— ein nicht zu uaterschiitzender Vorleil —
die ,Halt“-Spule an Konlakt c aaschliefien,
sofern man dann auch diesen Kontakl elwa
eine Zuglinge weit vom Signal entferat an-
ordnet. In diesem Fall stellt der Zug das
Signal nach Passieren desselben selbstlitig
auf ,Halt®, wie das vielfach auch beim gro-
Ben Vorbild geschieht. Man braucht bei die-
ser Anordnung nur eine Signal-Stelleilung
die das Signal in die Stellung ,Freie Fahrl®
schaltel (Drucktaste). Bei Verwendung der
Mirklin-Doppelspulensignale ist hierzu aller-
dings ein kleiner Eingriff nélig: Der Miltelan-
schluf der Doppelspule, der an Masse ange-
schlossen ist, muf} gelosl und mil dem Steil-
slrom (grine Trafobuchse) verbunden werden.

Beim Zweischienen-Gleichstrom-System ist
die Losung des Problems der Zugbeeinflus-
sung aul eingleisiger Strecke ganz besonders
einfach, weil keine Kontaktschienen und Re-
lais erforderlich sind. Bekanntlich wird bei
dieser Betriebsart die Fahrtrichtung eines
Triebfahrzeuges durch die Schienenpolung
bestimml. LEin Fahrzeug (Lok oder Trieb-
wagen) fahrt slets nur in derjenigen Rich-
tung, bei der die rechle Fahrschiene positiv
gepolt ist. Vorwirts- oder Rickwirlsstellung
einer Lok auf dem Gleis spiell dabei keine
Rolle.

Herr J. Friedrich, Berlin, erliutert Thnen
die sehr einfache Schaltung an einer ein-
gleisigen Strecke A-B, die mil zwei Licht-
Signalen T 1 und T 2 ausgeristet ist (Abb. 4).
Die beiden Signale werden nach Abb. 3 durch
die Schalter S1 und S2 vom Stellwerk aus
betitigt. In der Zeichnung steht das Signal
T1 aul ,Freie Fahrt* {griines Lichl). Der
Schalter S 1, der das grane Licht zum Bren-
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Abb. 3. Schaltbild der von Herrn Friedrich vor-
geschlagenen L&sung.

nen bringt, gibt gleichzeitig der Stopschiene
von T1 Fahrspannung von der Zuleitung Z.
Fihrt ein Zug jetzt von B nach A, so wirde
er eigentlich auf der Slopschiene von T2
zum halten kommen, da ja der zugehorige
Schalterkontakt von S2 (Signal T2 zeigt
rotes Licht) offen steht. Da jedoch in der
genannten Fahrlrichtung B-A die rechle
Schiene positiv ist (im Schaltschema die
obere Schiene), kann man der Stopschiene
T 2 den Fahrstrom mit Hilfe einer entspre-
chend gepolten Ventilzelle V2 zufihren. Far
die Gegenrichtung gilt das gleiche Prinzip:
Ist der Schalter S1 geéffnet und kommt ein
Zug in Richtung A-B, so ist wiederum die
rechte Schiene in Fahririchtung positiv (in
der Zeichnung also diesmal die untere) und
die Ventilzelle V1 leitet (umgekehrt gepolt
wie V2) den negativen Strom zu T 1.

Diese Schaltung ist natirlich keineswegs
auf Licht-Signale beschrinkl. Bei magnetisch
bedienten Fliigelsignalen braucht man nur
den meist eingebaulen oder damit gekuppel-
ten Zugbeeinflussungsschalter mit einer Ven-
tilzelle zu dberbriicken — sofern man eben
nach dem Zweischienen-Gleichstrom-System
arbeitet.

Z.grunen Birne  z Rickleitung
~ >
-2 Stopschiene

Abb. 4.

Ein handils-
Ublicher Kipp-
z Trofo Narn;m!er 2Wwerpoliger umschalter laBt
-— Kippumscholter sich in der
Schaltung nach
Abb. 3 recht
praktisch ver-
wenden. (Der
Selengleich-
richter mus fir
Signal Tlumge-
polt werdent)

iZ roten Birne
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Eine kleine Vorrichtung
Nieten fiir die Steuerung

von K.-H. Hofmann

Mancher Modellbahner, der sich seine
Lokomotiven selbst baut, wird beim Bau der
Steuerung sicher schon oft aber die viel zu
grolien handelsiiblichen Nieten wgeschimplt
I‘thL‘ll — genau so wie ich. Aber durch
Schimpfen ist bisher noch nichls besser ge-
worden und ich habe mir deshalb eine kleine
Vorrichtung hergestellt, mit der ich mir Nie-
ten mit einem Schaftdurchmesser von 0,6 mm
anferligen kann,

Man spannt zwei Stick Flachmetall (mog-
lichst Eisen oder Stahl) in den Abmessungen
50305 mm zusammen in einen Feilgloben
und versieht sie mit zwei durchgehenden
Bohrungen von 3.9 mmgy (s. Abb.). In die
Bohrungen einer dieser Platten werden dann
Stifte von 4 mm (7 eingeschlagen und die Boh-
rungen der anderen Platle auf 4 mm @ aufge-
1'1{-ben Die beiden Platten miissen sich zigig
aufeinander stecken lassen ohne zu klappern.
Dann spannt man beide Platten wieder zu-
sammen in einen Schraubstock, feilt die bei-
den oberen 50 mm langen Schmalseiten plan
und bohrt mit einem 0,5 mm Bohrer zwei
Locher so zwischen die beiden Platten hin-
ein, daBl nach dem Auseinandernehmen in

jeder der Platten zwei Halbbohrungen ent-
halten sind. Die 0,5 mm Locher sollen 3 mm
tief sein. Ehe wir die Platten aber auseinan-
dernehmen, senken wir eines der Locher
noch mit einem 1 mm-Bohrer elwas aus,

Die Herstellung der Nieten geht nun folgen-
dermafen vor sich. Von einem 0,6 mm Draht
schneidet man sich 4 mm lange Sliickchen
ab. Diese werden in die Bohrungen einge-
schoben und die beiden Platten dann fest in
einen Schraubstock eingespannt. Mit einem
kleinen Niethammer treibt man dann das
iiberstehende Drahtende zu einem Nietkopf.
Je nachdem welche der beiden Bohrungen
man verwendet, wird ein Senk- oder Halb-
rundkopf entstehen.

Die kleine Mihe, die der Bau dieser Vor-
richtung erfordert, wird durch das saubere
Aussehen der Steuerung und der daran be-
findlichen Nieten reichlich belohnL

Das auseinanderge-
nommene ,Gesenk”.

Der Bautrupp bei der Abeit auf der Anlage des Herrn Hofmann. Neben allem anderen Zu-
behér sind auch die Figuren selbst geschnitzt!
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Rund um den ”Seeu in Kissnacht/Schweiz.
,,?(icﬁel‘ldcs Wtissei'“ auf der Modellbahnanlage "inGo

Sicher wird sich schon mancler Bastler und
Modellbahner dariiber Gedanken gemacht haben,
wie er aufl moglichst ,ungeld@hrliche** Art und
Weise einen Bach mit flieBendem Wasser auf
seiner Modellbahnanlage einrichten konnte. ,.Ech-
tes* Wasser diirfte zum grofiten Teil nicht in
Frage kommen, da die diesbezlglichen Abdich-
tungsarbeiten den gebutenen Rahmen sprengen
wiirden, Deshalb moechte ich einmal die Methode
beschreiben, die ich auf meiner Anlage angewen-
det habe.

Ein aus einem Stiick bedruckter Plastiktisch-
decke geschnittener Streifen wird entsprechend
der doppelten Linge des zukiinftigen , Wasser-
laufes® herausgeschnitten und zu einer Schlinge
zusammengeleimt. Dabel wird dieser Streifen
gleichzeitig auf zwei Walzen aulgezogen, die je-
weils am Anfang und am Ende des Wasserlaules
angebracht sind. Eine dieser Walzen ist iber ein
moglichst hochuntersetztes Getriebe mit einem
Motor gekuppelt, der auch gleichzeitig ein Miih-
lenrad antreiben Kann. Die Ubersetzung soll un-
geldhr so grofl gewihlt werden, dafl der Plastik-
streifen sich in der Sekunde um etwa 5-6 em

vorwiirts IJewe[jv;t (selbstverstindlich bergabwiirts!).

Uber diesem Plastikband wird nun eine moglichst
blaue oder griinliche Glasplatte in das Bachbett
eingefiigt und schlieBlich die iibrige Gelindeaus-
gestaltung durchgelithrt. Innerhalb der Schlinge
des Plastikstreifens bringt man nun je nach Lin-

ge des Wasserlaufes zwei oder mehr Glithlamp-
chen an, die ihrerseits an eine passende Strom-
quelle angeschlossen werden. Schaltet man den
Laufmechanismus und die Beleuchtung ein, so
entsteht durch die aul der Glasplatte entlang
laufenden Schatten, die durch den verschieden-
artigen Druck des Plastikbandes hervorgerufen
werden, der Eindruck flieBenden Wassers. Wenn
man diese Tauschung noch vervollkommnen will,
so ist es angebracht, den Plastikstreifen noch mit
entsprechend durchscheinenden Farben zu bepin-
seln (besonders mit blau oder griin), sodafl die
hcr&mrgerufenen Lichteffekte noch wirkungsvoller
sind.

Als Material fir den ,,Wanderstreifen® ist, wie
bereits gesagt, Plastik (Nylon. Perlon o0.d.) am
geeignetsten, wihrend sich die Verwendung von
Cellon nicht empfiehlt, da dieses meist zu un-
elastisch ist. Bei der Verwendung von Plastik ist
nur ein Nachteil zu nennen: Die Lampen diirfen
auf keinen Fall eingeschaltet werden, wenn das
Antriebsaggregat nicht in Betrieb Ist. Ansonsten
kinnte es vorkommen, dafl sich der Plastikstrei-
fen infolge der Wirmeentwicklung der Birnchen
deformiert. Nach Méglichkeit sollte man das Pla-
stikband aach so breit als mdglich halten, da-
mit nicht etwa irgendwelche seitlizhen Lichtein-
strahlungen hervorgerufen werden., Im allgemei-
nen geniigt ein Uberstand von ca. 1cm dber
die Bachrander,

Schematische
Skizze der
JLlichteftektmaschine”.
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