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Wie vor einer Atombombe getroffen sind
der Ostberg, das Petrigebirge und das
schone Empfangsgebiude des Hauptbahn-
hofes von der Bildfliche verschwunden.
Fleilige Hinde der Mitglieder des Eisenbahn-
Amateur-Clubs Bonn haben alles wieder
abgebaut und iibrig geblieben sind nur noch
die zahlreichen Bilder, die der Kameramann
der ,,Miniaturbahnen* fiir unsere Leser ein-
fing. Die Gleisstrecken von iiber 100 m
Gesamtlinge wurden abmontiert, die 150 m
Drahtstrippen unter der Tischfliche ent-
fernt und wieder aufgerollt, sogar die 14 qm
groBe Spielfliche wurde zerlegt und abtrans-
portiert. Zu berichten bleibt nur noch iiber

Die elektrische Schaltanlage.

Im Ausstellungsraum standen uns 220Voit
Gleichstrom zur Verfiigung. Es ergab sich die
Frage, ob Umformer 220 /20 V Gleichstrom
oder solche mit 220 V Gleichstrom-Eingang
und 220 V Wechselstrom-Ausgang und
Transformatoranschlul Verwendung finden
sollen. Es stand fiir mich fest, daB eine
Publikumsvorfithrung dieser Art den Umbau
aller Jaufenden Lokomotiven auf Gleich-
stromfernschaltung erforderte. Nur mit einer
Vor- und Riickwiirtssteuerung “durch Um-
polen der Zuleitung konnte die Fahrtrichtung
vom Schaltpult aus sicher bestimmt werden.
Ich entschloB mich daher. zwei Umformer

Ein weiterer reizvoller Ausschnitt aus der Bonner Anlage



zu withlen, die 20 V Gleichstrom abgaben.
Im anderen Falle wiren zwei zusitzliche
Gleichrichter nétig gewesen.

Da ein gleichzeitiges Fahren von mehr als
3 Ziigen nicht erwiinscht war, (ein Zuschauer
kann erfahrungsgemiB hichstens 2 Zugliufe
zu gleicher Zeit beobachten), teilte ich die
Strecke in 3 Stromkreise auf. Die doppel-
gleisige Hauptstrecke erhielt 2 Fahrregler,
und zwar einen fiir die Richtung Westtunnel
—Ostherg (weiterhin als Auflenring bezeich-
net) und einen fiir die Richtung Ostberg—
Westtunnel (Innenring). Der dritte Fahr-
regler diente dem Betrieb der Nebenstrecke
Neustadt—Bergheim (siehe Streckenplan
Miniaturbahnen Heft 2).

Jeder Fahrregler wurde mit einen Kreuz-
schalter fiir den Fahrtrichtungswechsel, einem
Amperemeter und einer Kontrollampe zu
einer Schalteinheit vereinigt. Fiir dieWeichen-
und Signalsteuerung wihlten wir die be-
kannten Trix-Schalthebel, fiir die Entkuppe-
lungsmagnete einfache Klingeldruckknapfe,
die auf einer Sondertafel montiert wurden.
EinschlieBlich der Schalt- und Sicherungs-
elemente fiir die beiden Umformer ergaben
sich 5 getrennte kleine Schalttafeln in der

Grofle 22 X 32 cm, die nebeneinander gereiht,
die Steueranlage darstellen (Abb. 1).

Der Betriebsbalinhof A hatte 2 Sonder-
fahrregler, da er von den Hauptreglern
elektrisch getrennt war: Die einlaufenden
Ziige kamen ‘dort auf stromlosen Gleis-
stiicken automatisch zum Stillstand. Be-
triebsbahnhof B, als Kopfbahnhof aus-
gebildet, hatte keinen Sonderregler, sondern
konnte nur vom Schaltpunkt aus bedient
werden. Diese Vereinfachung ist darauf
zuriickzufithren, daB die Viaduktstrecke
weit weniger befahren wurde als die Haupt-
strecke.

Die ,,Perfekt-Schaltung® wurde aus den
bereits erwithnten Griinden aus den Loks
entfernt und durch Selenzellen ersetzt, Die
Umpolschaltung arbeitete so sicher und so
bestechend einfach in der Bedienung, daB
die meisten Clubmitglieder ihre eigenen Loks
damit ausgeriistet sehen mdéchten.

Die gemeinsame Benutzng der Viadukt-
strecke mit Oberleitung und  Unterleitung
(Mittelschiene) erforderte die Verwendung
zweier getrennter Stromquellen, da sonst
beim. Umpolen eines der beiden Stromkreise

Abb. 1. Das 5-teilige Schaltpult an der Westseite der Anlage
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ein KurzschluB} auftrat. Wir legten daher die
beiden Stromkreise der Hauptstrecke(Innen-
und AuBenring) einschlieflich Unterleitung
der Nebenstrecke an Umformer I, die Ober-
leitung, die nur iiber der Nebenstrecke ver-
lief, und die magnetischen Antriebe an Um-
former I1. Die Schaltung geht aus den Abh.2
und 3 hervor.
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2 Obarlaitung

Bergstrecke

A = Amperemeter

Innenring

K = Kreuzschalter

arbeit leistete zweifellos der ,,Fahrdienst-
leiter** hinter dem Gebirge an den beiden
Betriebsbahnhdifen, da er die Ziige der rich-
tigen Reihenfolge nach auf die Strecke
schicken und auch wieder annehmen mufite.
Das Einfahrtsgleis fiir den zuriickkommen-
den Zug war stets piinktlich freizamachen,
die Einfahrtsweiche in die richtige Stellung

z.d fakrschienan
z. Mittalschiene

z.d fahrschienen
2. Mittelschiene

P

Aussenring

F = Fahrregler

G, R, W = Kontrollampen griin, rot, weil}

In dem Mittelteil des Bahnhofsgebiudes
von Neustadt montierten wir einen kleinen
dynamischen Lautsprecher wund schlossen
ihn an einen zweistufigen Verstirker an, der
mit einem im Nebenraum aufgestellten
Mikrophon verbunden war.

Die Bedienung der Anlage bei der Vor-
fiihrung erfolgte durch 5 Clubmitglieder.
3 waren am Schaltpult titig und je 1 Mann
an den Betriebsbahnhiéfen und am Mikro-
phon. Der Fahrplan war so aufgestellt, daB
zur Not auch 1 Mann allein am Schaltpult
arbeiten konnte, denn bei den Wochentags-
vorfithrungen standen in den frithen Nach-
mittagsstunden naturgemdfl nur wenige
Clubangehorige zur Verfiigung. Die Haupt-
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zu bringen, und zwischendurch muBten noch
— infolge Platzmangels fiir Rangierbeweg-
ungen — einzelne Wagen abgehoben oder
aufgesetzt werden.

Hier einmal kurz eine Schilderung, wie
unsere Vorfithrung ,,15 Minuten auf Bahnhof
Neustadt* hinter den Kulissen aussah:

Nach einigen erliuternden Worten, die
das Publikum iiber den Sinn des genannten
Aufbaues aufkliren sollte, schaltete der
..Diensttuende Stellwerksheamte* die beiden
Umformer ein. Die beiden .,Lokfiihrer*
hatten laut Betriebsanweisung ihre Fahr-
regler stets halb eingeschaltet, solange sich
kein Zug auf den zugehérigen Strecken be-
fand. Der dem Publikum unsichtbare ,,Fahr-



dienstleiter* driickte nun auf Betriebsbahn-
hof A zum Beispiel den Startknopf von
Gleis 3 (Abb. 4). Dadurch erhielt der Gleis-
teil, auf dem die Lok eines abfahrtshereiten
Giiterzuges stand, Spannung und der Zug
setzte sich in Bewegung. Im gleichen ‘Augen-
blick zuckte der Zeiger des Amperemeters
auf Fahrtafel I (Abb. 1 rechts) hoch und
zeigte etwa 0,6 A an, ein Zeichen fiir den
Fahrer, daB sich ein Zug auf seiner Strecke
befand. Er drehte den Regler nun auf einen
Erfahrungswert héher auf und nun erschien,
im gemaﬂlgten Tempo, der lange Giiterzug,
der von zwei Tenderloks gezogen, die ge-
samte Strecke ohne Halten durchlief. Bevor
der Zug im Ostberg verschwand, um zuseinem
Ausgangspunkt zuriickzukehren, war auf
den Betriebsbahnhof A der Nachschub-
knopf 3 gedriickt worden, wodurch der
zweite ebenfalls auf Gleis 3 wartende Giiter-
zug mit seiner Lok bis zum Startgleis vorlief
und dort stromlos stehen blieb. Hitte der
Fahrdienstleiter diesen Handgriff vergessen,
wiire der zuriickkommende Giiterzug auf
den letzten Wagen des zweiten aufgelaufen.
Jedes Gleis von A war nimlich mit 2 Ziigen
besetzt, so daB insgesamt von hier aus 8 Ziige
gestartet wurden. Es wiirde zu weit fiihren,
den ganzen Fahrplanablauf in allen. Einzel-
heiten hier zu schildern. Die Bedienung des
Betriebshahnhofs B machte etwas mehr
Arbeit, da dieser — als Kopfbahnhof — ein
Umsetzen der Loks erforderte.

Ich habe das Publikum withrend der Vor-
stellung oft studiert und meine Beobach-
tungen gemacht, welche Wirkungen die
einzelnen Phasen unseres Fahrplanes aus-
losten. DaBl die Signale auf ,.freie Fahrt*
gingen, wenn ein Zug im Anrollen war oder
daB ein Zug vor dem Halte-Signal anhielt,
wurde durchweg von den Zuschauern als
bekannter Vorgang beifillig aufgenommen.
Eine ganz bedeutende Rolle fiir die Gesamt-
wirkung spielte der Mikrophonsprecher. Die
unsichtbare Stimme, die eindeutig von den
Bahnsteigen des Hauptbahnhofes erténte,
wirkte héchst iiberraschend und . brachte
Natiirlichkeit und Leben in die Vorfiithrung.

Kleine Stérungen waren nicht immer zu
vermeiden. Es gab schon mal plétzlich
minutenweise einen Kurzschluf in einem
Stromkreis, verursacht durch eine Ent-
gleisung im Betriebsbahnhof oder durch eine
beschidigte, herabhingende Kupplung, die
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Wié ans dem Schaltschema hervorgeht, ist die Mittelschiene des Innenringes mit dem negativen Pol,

die Mittelschiene des Aulenringes mit dem positiven Pol des Umformers verbunden. Durch diese entgegengesetzte
Polung ergab'sich die entgegengesetzte Fahrtrichtung der beiden Ringe. Da Rangiermandver auf Betriebsbahnhof A
nicht vorgesehen waren; kamen wir mit dieser vereinfachten Anordnung ans. Die Fahrschienen als Riickleiter
erhalten jeweils die entgegengesetzte Polung des gleichen Umformers, jedoch iiber die betr. Fahrtafel.

erst gefunden werden mufite. Auch bereiteten
uns manche Hauptsignale ab und zu Schwie-
rigkeiten, indem .der stéranfillige Wippen-
mechanismus _ versagte, DaB uns auch
manche Loks Kopfschmerzen machten, soll
nicht unerwihnt bleiben. Am Beliebtesten
bei uns waren die ,,Madchen fiir alles*, die
Mirklin-Tenderloks, Sie waren unsichtbar
numeriert, um sie auseinander zu halten, und
trugen der Einfachheit halber die Mitglieds-
nummer des Besitzers. Jede hatte ihre Be-
sonderheiten, mit denen die Fahrer am
Schaltpult vertraut sein mufiten. Da war die
T 4, die vor dem' Personenzug P 212 Dienst
tat und infolge eines Schlages im linken
Treibrad schwer anlief, die T 6, die kriftigste
Maschine, die spielend einen Zug jede Stei-
gung hinaufzog, die T 15, welche mit ganz
hesonders charakteristischem Zahnradge-
riusch aus dem Tunnel auftauchte und in-
folge ihrer besonders glatten Rader leicht
schleuderte — und nicht zu vergessen, die
T 17, welche einen so leichten Lauf und

6

Auslauf hatte, daBl man sie, wenn man nicht
aufpalte, prompt erst eine Loklinge nach
dem Haltsignal zum Stehen brachte.

Ein heiterer Zwischenfall ergab sich in
der vorletzten Woche der Ausstellung durch
den Ubermut des Mikrophonsprechers,
welcher versuchte, das gut eingespielte
Programm durcheinander zu bringen. Der
Schnelltriebwagen unseres Programms lief

-stets auf der Hauptstrecke vom Westtunnel

in Richtung Ostberg und wurde vomSprecher
als Sonderzug, der nicht in Neustadt hilt,
angekiindigt. I'ch selbst tat Dienst an Schalt-
tafel 1 und traute meinen Ohren nicht, als
der Lautsprecher laut und deutlich ver-
kiindete: ,,Achtung fiir Bahnsteiz 2! Der
Sonderzug nach Bergheim hilt nicht in
Neustadt, bitte Vorsicht am Bahnsteig!* —
— Eine Schrecksekunde des Entsetzens!
Nach Bergheim ? Das war doch die Strecke

. ins Gebirge zu Betriebshahnhof B?! — — —

,.INa warte, mein Lieber!** — —, Weiche 13
umlegen, Ausfahrtssignal Gleis 4 ziehen, ich



fahre nach Bergheim®, fliisterte ich dem
neben mir sitzenden Mann am Stellwerk zu.
Dem schon schadenfroh grinsenden Mikro-
phonsprecher blieb vor Erstaunen die
Sprache weg, als er seinen Streich vereitelt
sah. Um so ergétzlicher war das Entsetzen

Aus dem Club-Leben:

Um vielen Zuschriften entgegenzukommen, ver-
offentlichen wir im Dezemberheft samtliche Anschrif-
ten der z.Zt. bestehenden Modelleisenbahn-Clubs,

Wie wir von zustindiger Stelle erfahren, steht
noch nicht fest, ob der (in Heft 1 erwdhnte) geplante

des Fahrdienstleiters, der den Schnelltrieb-
wagen so unerwartet wie einerDeus ex machina
in der falschen Einfahrt des Betriebsbahn-
hofes auftauchen sah, wo gerade der nichste

Zug abgelassen werden sollte. — Ja, ja, wer
andern eine Grube grabt .. ... ! Bingel

Verband oder Ring siamtlicher Deutscher Modell-
eisenbahn-Clubs seinen Sitz in Hannover haben wird.
Dies wird erst bei der nichsten Griindungsversamm-
lung festgelegt werden, wenn endgiiltig feststeht,
wo die Geschiftsfiihrung des kommenden Verbands
sein wird. D. Red.

Der ,,Eisenbahn-Amateur . die schweizerische Zeitschrift fiir Eisenbahn- und Modellbahnfreunde
kann nunmehr direkt durch den ,,Miniaturbahnen*‘-Verlag bezogen werden. Pro Heft 1.— DM, plus Porto.

Erscheinungsweise: monatlich.

D. Red.

Ein letzter Blick auf Neustadt-Siid und Westberg — dann ,,fahren'* wir weiter !



Kreuzungs-

Wenn man die Bahnhofs-Ein- und Aus-
fahrten einer Modelleisenbahn-Anlage be-
trachtet, 'wird man immer wieder feststellen
miissen, daB die Natiirlichkeit der Weichen-
straBen gehr viel zu wiinschen iibrig laBt.
Es sind gicht allein die GriBenausmalle der
Elektromagnete und Weichenlaternen oder
die groBen Gleisabstinde, die das Auge
stéren, sondern vor allen Dingen das Fehlen
der Kreuyzungsweichen, an deren Anblick
‘man eben vom Vorbild her gewéhnt ist.

DaB die Kreuzungsweiche von jeher der
Wunschtraum aller Modellbahnfreunde ist,
diirfte bekannt sein. Sie hat nicht nur den
Reiz des |naturgetreuen Aussehens, sondern

- bedeutet | auch nicht zu unterschitzende
Platzersparnis bei der Ausgestaltung von
WeichengtraBen. Der Selbstbau solcher

Weichen in Spur I und 0 ist kein groBes

Problem und wurde von tiichtigen Bastlern
schon vielfach in ganz. ansprechenden
Formen durchgefiihrt. Die Besitzer der 00-
Spur muBten dagegen feststellen, daB sie
beim Bau einer Kreuzungsweiche auf allerlei

8

Weichen -

Schwierigkeiten stieBen. Uber eine mehr
oder weniger gegliickte (oder miBgliickte)
Versuchsausfithrung kamen die meisten nicht
hinaus. Woran liegt das ?

Zur Beantwortung dieser Frage sind vier
Griinde auszufiihren:

1. Die basteltechnischen Schwierigkeiten
beim Mafl 1:90 allgemein, die sich hier
fast ebenso bemerkbar machen wie beim
00-Lokbau: Kleinste Einzelteile und
grifite Genauigkeit!

2. Die ,,beriichtigte** Mittelschiene und die
Schleifschuhe der Lok, die auf einer
solchen Kreuzungsweiche Kurzschliisse -
hervorrufen konnen.

3. Das ,,riesengrofle Schienenprofil 00 mit
seinem breiten Kopf und Schienenfu,
das fiir sich selbst schon zuviel Platz er-
fordert und

- 4. Die zum Teil iiberdimensionierten Spur-

krinze der Réder sowie die Differenzen
der inneren Weite bei den verschiedenen
Radsétzen.



Weichentrieb
unter der
Grundplatte

o =——=-— = Negative F.uhrsirom' % é Abb, 2

— - — — Positive Fahrstrom ; Stromqueue

fiir Weichenantrieb



Diese Tatsachen sind in Modellbahner-
Kreisen wohlbekannt. Umso erstaunter war
ein grofer Teil unserer Leser beim Anblick
der WeichenstraBen vor Bahnhof ., ,Kurt-
stadt*‘ auf Seite 15 in Heft 2, als sie dort auf
dem Bild gleich im Vordergrund eine ein-
fache Kreuzungsweiche entdeckten.

Da wir den recht zahlreichen Anfragen
aus dem Leserkreise, die etwa alle in die
Frage miindeten ,,Wie hat er das gemacht* ?,
rechneten, wandten wir uns friihzeitig an den
Erbauer, Herrn Kurt Chromek, um Genaueres
zu erfahren. So konnten wir feststellen, daf
die oben angefiihrten Griinde gegen den
Kreuzungsweichenbau in diesem Fall nicht
zutreffen, denn

1. Ist der Verfasser der folgenden Bauanlei-
tung ein geiibter und sorgfiltiger Bastler.

2. Ist keine Mittelschiene vorhanden.

3. Wurden 25 mm hohe 00-Profilschienen
amerikanischer Herkunft verwendet (ge-
naue Mafles. NMRA-Tabelle I S. 15) und

4. Wurden die gekauften Radsitze den Er-
fordernissen entsprechend nachgearbeitet.

Und hier sind die interessanten Aus-
fithrungen des Herrn Chromek:

..Es gehért gewissermallen zum ..guten
Ton* eines jeden besseren Bahnhofs, eine
oder mehrere Kreuzungsweichen zubetreiben.
Wir Modellbahner sollten daher im Interesse
einer moglichst grolen ModellmiBigkeit
unsere ganze Liebe und Geduld auf die
Herstellung eines naturgetreuen Gleiskirpers
und damit auch auf die Nachbildung von
Kreuzungsweichen richten.

Der Bau von einfachen und -doppelten
Weichen dieser Art ist nicht schwieriger als
der normaler Weichen, vorausgesetzt, daB es
sich um eine Anlage ohne  Mittelschiene
handelt. Man mull nur besonders sorgfaltig
und genau arbeiten. Spurweite, Abstand
zwischen Schienen und Lenkschienen miissen
auf 1/,, lmm genau stimmen.

Die einfachste Konstruktion ist die mit
-aullenliegenden Zungen, (Kopfbild u. Abb. 2),
deren-Bau ich kurz beschreiben will.

Man fertigt sich zunéchst ein passendes
Holzbrettchen an, das absolut eben sein muf}
und braun gebeizt wird. Dann zeichnet man
sich die Innenkante der Gleise auf. Ein
Kreuzungswinkel von ca. 16 Grad diirfte am
zweckmifigsten sein. Die Schwellen — aus
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Holz oder Karton — leimt man in modell-
mifligem Abstand auf und hilt ihre Linge so,
dall sie iiber die #uBeren Schienen etwa
6 mm herausstehen.

Das Legen der Schienen kann nun auf
verschiedene Weise erfolgen. Ich benutze
dazu einen selbstgefertigten ,,Gleisleger*
(Abb. 3). Dieser wird auf die in die richtige

Stossel

2
<
~
~
S
<
b3
>
3
~
S

Stahiskift

1 b6mm langer
Hupferdraht
1mm &

A6b.3. 5 i i i

Lage gebrachte Schiene aufgesetzt, ein 6 mm
langes Stiick Kupferdraht (nicht Eisendraht,
da dieser zu hart) eingefiihrt und der StéBel
aufgesetzt. Zwei Hammerschlige auf den
Stoflel treiben dann das Kupferstiick in das
Holz. Der Stahlstift des StéBels ist so lang
bemessen, daBl das Drahtstiickchen nach
dem Einschlagen noch ca. 1% mm heraus-
ragt. Dann wird der Gleisleger umgedreht .
und der Vorgang an der anderen Gleisseite
wiederholt. Die beiden herausstehenden
Drahtenden werden nun mit einer Flach-
zange, deren Kanten man etwas abgerundet
hat, iiber den Schienenfull umgebogen. Diese
Befestigung wird alle 5—7 em vorgenommen
und ermdoglicht ein sehr schnelles und
sauberes Arbeiten.

' Doch zuriick zur Kreuzungsweiche!

Erst werden die dulleren Gleise verlegt a u. b.
Allgemein ist zu beachten, daB Schienen-
knicke moglichst scharfkantig sind. Die

* Gleise ¢ und d werden zugefeilt, befestigt und

in den Spitzen verlétet. In dhnlicher Weise
verfihrt man mit den aus zurechtgefeilten
Gleisstiicken hergestellten Dreiecken e und f.



Die Schienenstiicke g, h, i, k1 u. m werden
ebenfalls befestigt und dann mit dem
SchienenfuB3 an das angrenzende Gleisstiick
angelotet. Dabei verfihrt man folgender-
maBen: Die Berithrungsstelle wird mit etwas
Létfett bestrichen. Dann beriihrt man mit
dem ziemlich heiffen. mit geniigend Lotzinn
behafteten Kolben die zu verlétenden
Schienenenden, so daB das Zinn in die
Beriihrungsstelle flieBt. Nach dem Erkalten
wird iiberschiissiges Létzinn mit derSchliissel-
feile oder einem Messer entfernt. An den mit
7 bezeichneten Stellen wird das Gleis elek-
trisch getrennt. Nachdem man die Zungen in
der aus Abb. 4 ersichtlichen Weise beweglich

verlotet  lose Waidhenzunge
% - S /

s | — = ]
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Abb. 4.
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befestigt hat, werden die Blechblattchen x
angelotet und durch einen PreBspanstreifen
verbunden. Nun werden noch die Lenk-
schienen n und o angeldtet und damit ist der
mechanische Aufbau abgeschlossen und kann
mit Hilfe von Wagen ausprobiert werden, Um
einen moglichst stérungsfreien Lauf zu er-
reichen, ist es notwendig, die Fahrrillen in
der Kreuzung so eng als mdéglich zu halten
(jedoch unter Beachtung des fiir die jewei-
ligen Radsiitze erforderlichen Spielraums!).

Als Folge des Zweischienen-Zweileiter-
systems ist es weiterhin erforderlich, eine
Weichenschalterstellung fiir drei Fahrt-
richtungen vorzusehen. Bei der Umstellung
von .,Ost-West** auf ,,Nord-Siid* erfolgt
keine Betitigung der Weichenmechanik,
sondern nur eine Umschaltung der Strom-
zufithrung zu den Fahrschienen. Die Mehr-
arbeit fiir diese Vorrichtung lohnt sich unbe-
dingt, weil auf diese Weise stromlose Teile
vermieden werden. Ich habe auch ein anderes
System mit isolierten Weichenherzen aus-
probiert; ein befriedigendes Funktionieren
war dabei jedoch nicht zu erreichen.

Die Schaltung des einfachen Weichen-
schalters geht aus Abb. 2 hervor. Die Kon-
takte 1 und 2 sind mit je einem Pol jedes
Weichenmagneten verbunden, der Anschluf} 4
fithrt iiber eine Drahtspirale zur Stromquelle.

3 ist toter -Kontakt. Die Weichenmagnete
bestehen aus zwei Solenoid-Spulen (Tauch-
magnete), die sich in jeder Endstellung
selbsttitig ausschalten. Wie aus der Abb. 2
hervorgeht, bringt der Magnet 1 die Weichen
in Kurvenstellung, wihrend der Magnet 2
die Stellung in die Geraden betitigt.

Auf die oben beschriebene Art kann man
auch doppelte Kreuzungsweichen bauen.
Einfache Kreuzungsweichen mit innen liegen-
den Zungen habe ich ebenfalls schon ange-
fertigt, wie aus Abb, 5 zu ersehen ist. Inter-
essieren diirfte vielleicht noch, dall meine
beiden Kreuzungsweichen bereits 3/, Jahr
ohne Storung in Betrieb sind und sich
bestens bewiihrt haben.*

Wir wissen nicht, inwieweit sich bereits andere Modell-

bahner mit dem Bau von Kreuzungsweichen in Spur 00

befaBt haben, Es wiirde sicher die GroBzahl der Modell-

bauer freuen, wenn sie iiber die ,,Miniaturbahnen‘

weitere Erfahrungen iibermittelt bekimen. Die Schrift-

leitung bittet daher um weitere bebilderte Zuschriften
iiber dieses interessante Thema.

11



MODELLAUFNAHM

Modcellbahnweichen ]
Einfache Weichel
Kreuzungen-doppelte
Kreuzungsweiche
Gleisverbindunger

mit nevartigem, verdeckt liegendem, patentrechtlich geschiitztem Antrieb, eléktrisel
eindeutiger Festlegung und mechanischer Verriegelung der Weichenzungen. Nac
Reichsbahnweichen gebaut. Vielseitigste Einbauméglichkeit und gegeneinander austausch
bar. Zweileitersystem. Keine Mittelschiene. Grofie Gleisldngen. Verschiedene Krimmung
halbmesser bis 640 mm. Zweigleisige Strecken. Preise avfAnfrage

Wir iibernehmen den Einbau und liefern nach NMRA-Normen fir eine Fchrspanm.i‘
von 12 Volt Gleichstrom: Einbavutransformatori
Gleichrichterzellen fi
Lokomotiven u. Stellwerke
Fahrtregler DRP.12V/1,5A

Der Eisenbahunoberbaun im Wodell

eine Anregung fir Liebhaber der Modelleisenbahn mit vielen bildlichen Darstellunger
von Georg Lipke. Bestellungen zum Preise vOrF
DM 2.— einschl. Porto bei Vor
einsendung oder Nachnahme:

MODELLBAU GEORG LUPKE, OSTERODI

Elekirische Modelleisenbahnen fiir Unterhaltung, Spiel und Belehrung
(20b) Osterode (Harz) Brit. Zone - Postscheckkonto Hannover 101423
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Bekohlungsanlage

des Herrn Wallner. Niirnberg.
und zweiselbst gebaute Loks in
Spur I,

Wer nimmt es mit ihm auf?




N.M.R.A.l-

.»Es ist ein Trauerspiel’, sagte Herr Leh-
mann eines Tages zu mir. ,,Nun habe ich
endlich einen gleichgesinnten Spur I-Mann
gefunden, mit dem ich nicht nur Gedanken
sondern auch Material austauschen méchte,
aber schon ist's Essig! Yon Gemeinschafts-
anlage kann keine Rede sein. Seine Gleis-
kriimmungsradien sind fiir meine Loks zu
klein und meine Weichen von seinen Fahr-
zeugen mit den dicken Spurkrinzen nicht
befahrbar. Er hat seine Rader selbst gedreht
und ganz andere Weichenkonstruktionen
gemacht.*

»»Trosten Sie sich mit den 00-Spur-Leuten**
entgegnete ich, ,,denen geht es nicht besser-
Eine Trixlokomotive kann wegen zu starker
Spurkriinze nicht iiber eine Mirklin-Weiche
laufen, und Mérklin-Ziige rollen nicht iiber
Trix-Gleise, von den anderen verschieden
gearteten Bauteilen wie Kupplungen und
den elektrischen Verhiltnissen ganz abge-
sechen. Und von den selbst gebastelten
Anlagen in 0 oder 00 paBt auch kaum eine
zur anderen. Ein fiir die Entwicklung der
Modellbahnen wirklich hemmender Zustand !

»,Kannmandenndaranwirklichnichts
indern?*

Die gleiche Frage stellten vor 18 Jahren eine
Reihe amerikanischer Modelleisenbahner, die
in Chicagoe, in New York, in Milwaukee und
anderen Orten ihrer Liebhaberei nachgingen
und Modelle bauten. So wie bei ihrem groBen
Vorbild dort einst jede Eisenbahngesellschaft
ihre Gleise und das rollende Material so
konstruierte, wie sie es fiir richtig hielt, ohne
an eine spiitere Verbindung mit den Strecken
der anderen Linien zu denken. so baute auch
jeder Bastler nach eigenem Geschmack und
bestem Wissen seine Modelle. Da in den
seltensten Fiillen ein Modelleisenbahner ganz
fiir sich alleine blieb, sondern — besonders im
Hinblick auf die Verpontheit des ,,Eisen-
bahnspielens** — Gleichgesinnte suchte, war
es wohl verstindlich, daB8 die erste Nummer
der amerikanischen Zeitschrift ,,The Model
Railroader*’, die im Januar 1934 erschien,
in ihrem Leitartikel fiir eine Normung der
Einzelteile fiir den Modelleisenbahnbau ein-
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N.M.R.A.!

trat. Diese Forderung oder Anregung wurde
naturgeméB von den Miniatureisenbahn-
freunden Amerikas weit freudiger begriifit
als von den Fabrikanten.

Es war der Modelleisenbahnclub von
Milwaukee, der die praktische Bearbeitung
dieses heiklen Themas in die Hand nahm und
zuniichst einmal alle Modelleisenbahner
Amerikas zu einer Besprechung mnach Mil-
waukee einlud. Obwohl einige Pessimisten
meinten, fiir die Schaffung eines Verbandes
zur Festlegung von Normen sei die Zeit noch
nicht reif, erfolgte kurz darauf im September
1935 die offizielle Griindung der National
Model Railroad Association (N.M.R.A.) mit
75 Mitgliedern. Der Zweck dieser Organi-
sation sollte sein, Normen fiir den gesamten
Modellbahnbau aller Spurweiten festzulegen,
um damit die Méglichkeit zu schaffen, daB in
Zukunft jeder Bastler seine selbstgebauten
Lokomotiven oder seine Modellwagen auf der
Anlage seines Nachbarn oder eines Clubs
vorfithren kann.

Das war an und fiir sich eine gewaltige
Aufgabe, die jedoch dadurch auf nicht allzu-
groBe Schwierigkeiten stiel, daB das Modell-
bahnwesen damals dort noch in den Anfangs-
griinden steckte und dazu sich die Normalie-
sierungsversuche in erster Linie auf die
vorherrschende Spur 0 erstreckten.

Im Jahre 1936 kam schon die HO-Spur
(16,5 mm) hinzu, und nachdem in den folgen-
den Jahren nach Uberwindung aller Streitig-
keiten die Abmessungen fiir Spurkranze und
Laufkrinze der Réder normalisiert waren,
schuf man 1940 eine Einheitskupplung fiir
die HO-Spur. Auf der Tagung im Jahre 1944
wurde dann die Einfiihrung des 12 Volt-
Gleichstrom-Betriebes fiir die Lokomotiven
aller Spurweiten von 16,5 bis 32 mm be-
schlossen.

Heute umfaBt die N.M.R.A. iiber 5000
Mitglieder in allen Teilen der Welt. Die
Zahlen, die wir in den Tabellen der N.M.R.A.

" vorfinden, stellen nun nicht etwa maBstiblich

genaue Verkleinerungswerte dar, denn mit
solchen lieBe sich ein sicherer Modellbahn-
betrieb kaum durchfithren. Sie sind auch



nicht auf Grund theoretischer Betrachtungen
und allein mit Hilfe von Rechenschieber und
Logarithmentafel entstanden, sondern stellen
Erfahrungswerte dar, deren Brauchbarkeit
erprobt wurde. Die zahlreichen dortigen
Clubs haben an dieser Arbeit regen Anteil
genommen.

Das Modellbahnwesen in Deutschland
steckt heute noch in den Anfangsgriinden
und der Ruf nach Normalisierung der Bauteile
ist auch bei uns schon ertént. Der sehr riih-
rige Modelleisenbahnklub Hannover, der in
dankenswerter Weise die Vorarbeiten fiir die
Griindung eines Verbandes der deutschen
Modellbahnelubs betreibt, hat auch schon
das Thema der Normung auf seinem Plan
stehen. Indem wir hoffen, dal} die Arbeiten in
Hannover in diesem Punkte eines Tages den
gleichen Erfolg erzielen wie diejenigen seiner-
zeit in Milwaukee und dafi sie auf diesen
N.M.R.A.-Normen basieren, wollen wir uns
einmal die wichtigsten Tabellen und Vor-
schriften der N.M.R.A. niher betrachten.

Das Schienenprofil ist eines der umstrit-
tensten Gebiete gewesen und es wurden —
genau wie bei uns heute — meist falsche und
zu grofle Profile verwendet. Jeder Héandler
bot an, was er selbst fiir richtig hielt oder auf
die billigste Weise herstellen konnte. Die
folgende Tabelle gibt die in Amerika ge-
normten MaBe an fiir

& H = Schienenhihe
S = Fubbreite
W = Kopfbreite

H L = Kopfhihe
M = Steghihe
N = FuBhéhe

e seTa]
Tabelle 1.

Schienenprofil-Normen der N.M.R.A.

Spur H S W L M N
in mm

45 6,2 | 5.2 | 26| — e =

32 44 139 | 20)] 1,2 | 20 1,2

22,251 3.2 12,7 1 L.1:10,75 | 1,7 1 0,75

19 29 (23 (11 10 1,2 | 0,65

16,5 | 2,5 | 2,3 | 1,1 0,85 | 1,1 | 0,65

MaBe fiir die Stegstirke werden nicht an-
gegeben.

Beachtenswert ist, daB fiir die 16,5 mm-Spur
nicht wie bisher bei uns ein 3.5 mm hohes
Profil, sondern ein solches von nur 2,5 mm
Héhe vorgeschrieben ist. Fiir die 0 Spur gibt
man dort 4,4 mm Profilhéhe an, wihrend die
,-Miniaturbahnen* auf Grund mehrfacher
Versuche das genau im MaBstab stimmende
3,5 mm Profil dafiir vorschlagen (s. Heft 2),
Die Radsatznormung ist an und fiir sich
noch wichtiger als die Schienen-Normung
und wird den deutschen Modellbahner durch
die in Amerika erstaunlich niedrigen Spur-
krinze in Verwunderung setzen.
Tabelle 11 gibt die bei den Rads#tzen vor-
geschriebenen Werte an fiir

B = Entfernung der Spurkriinze
N = Radstirke
T = Spurkranzbreite
D = Spurkranzhéhe
W = Laufkranzbreite
i N—} B —T w—~1
it
D

TR I

Tabelle II.
Radsatz-Normen der N.M.R.A.

Spur B N T D W

n mm
45 39.6 | 6,35 | 1,6 1,6 4,75
32 } 28,6 | 4,36 | 1,2 1,57 | 3,16
22,257 19,9 | 3,15 { 0,76 | 0.99 | 2,38
19 17,0 | 2,74 | 0,76 | 0,99 | 1,98
16,5 | 14,5 | 2,74 | 0,76 | 0,84 | 1,98

Man darf wohl zu diesen Zahlen sagen, daBl
sich diese Réder von dem, was man bei uns
unter ,,Modellridern* versteht, wesentlich
unterscheiden. Auch betreffs Spurkranzhéhe
haben wir im vorigen Heft den Standpunkt
vertreten, dall man bei einwandfreier Bau-
weise der Fahrgestelle mit duferst niedrigen
Spurkrinzen vollige Fahrsicherheit erhilt.
Wie sehr das Aussehen eines Modells durch
die Verwendung solcher Rider gehoben wird,
brauchen wir hier kaum zu betonen.

_ Besonders interessiert die Festlegung der
Minimal-Kriimmungsradien, wobei Unter-
schiede hinsichtlich des Charakters der be-
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treffenden Modelle gemacht werden, wie aus Die
der nachfolgenden Tabelle TII hervorgeht.
Beachten Sie, dai z. B. fiir Modelle der
Haupteisenbahnlinien (die also unseren R.B.-
Modellen allgemein entsprechen) ein Minimal-

radius von 71 cin festgesetzt wurde.

nug. Buchstabenbezeichnungen

der zugehirigen Skizze.

der

Tabelle IV entsprechen den Bezeichnungen

Tabelle 11T :
Kleinste Kriimmungsradien in mm \

PSR S ESTERISaCY s S

Spurweite | fiir elektr.| f. Neben- fiir l \
mm Vorort- |linien u. | Haupt-
bahnen |Anschlgl.| linien A
32 310 920 1520 !
22,25 254 690 1140 |
19 230 560 R40 Bagiotl i g
16,5 205 510 710 M 3

Fiir 45-mm-Spur liegen noch keine Norm-

zahlen vor.

Wir wollen zum Schiufl noch das fiir die
amerikanischen Modelleisenbahnen giiltige
Umgrenzungsprofil angeben, da dieses fiir den
deutschen Bastler von Wichtigkeit ist, wenn

er etwa einmal seine Modelle einem Freunde R T
im Ausland zum Ausprobieren oder zu einem ; l
Wetthbewerb schickt. Auflerdem ist ja der
Vergleich mit unserem Modell-Reichshahn-
Umgrenzungsprofil sowieso interessant ge- -
: Tabelle 1V.
Umgrenzungsprofil-Normen der N.M.R.A.
Spur A B C D E F G H P
y in mm

32 50.8 25.4 38,1 . 16,2 25,4 15.8 39,7 139,7 34,9

22,25 35,7 19,0 28,6 57.1 19,0 11,9 29,4 104,7 26,2

19 30,2 15,8 23.8 47,6 15,8 9.5 25.4 87,3 22,2

16,5 25.4 12,7 20.6 41,2 14,2 7.9 22.2 76,2 19,0

Fiir die 45-mm-Spur liegen noch keine Normwerte vor.

Uber weitere Arbeiten der N.M. R.A. werden wir gelegentlich wieder berichten.

Die Schriftleitung

Schwébisch — Glbdorf

Herr Weber, Gippingen, sandte uns die umstehend gezeigte Aufnahme. Im Dezember-
heft: werden wir® die Riickseite dieses reizenden lindhichen Bahnhofs-Modelles bringen.
Sicherlich wird die Fantasie manches Modellbahners angeregt werden, fiir sich selbst

dhnliche Gebiudemodelle anzufertigen, um die Anlage naturgetreuer auszugestalten.
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Dez Wasseztuem

 Wir wissen es selbst: Wir hiitten uns die
Uberschrift ersparen kénnen. Denn grof3 und
wuchtig genug steht er da — trotz seiner
00-Kleinheit. Er stellt jedenfalls auch beim
groflen Vorbild ein s> dominierendes Gebilde
dar, dall er so gut wie auf keiner Anlage
fehlen darf. Auch zum Bau eines solchen
Wasserturms wollen wir eine kleine Anregung
geben, wie wir in Zukunft laufend Bau-
anleitungen und Fotos. gut gelungener
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Gebidudemodelle bringen wollen. Dock soll
nun Herr Zitzmann. Niirnberg, den Bau
seines wirklich gut gegliickten .,Erstlings-
werkes** schildern, zugleich zur Aufrichtung
geknickter Gemiiter, die ihr soundsovielstes
Erzeugnis als offensichtliche Millgeburt
kurzerhand in den Ofen gefeuert haben:

..Eine ,.kitzlige** Angelegenheit stellte die
Bauerei des achteckigen Turms schon dar,
das muBl ich offen gestehen, doch lieB ich



mich nicht entmutigen — noch nicht einmal,
ale mir der Maltheser des Herrn WeWaW
das Dach des Wasserturmes zusammen-
gebissen hatte und ich nochmals von vorn
anfangen muBte. Ich habe jedoch inzwischen
dem Hund (dem Maltheser! d. Red.) ver-
ziehen !

Wie Sie sicher schon gemerkt haben. fing
ich mit dem Dach an. Ich sigte Achteck 1
und die dazugehirigen 8 Dreiecke aus, palite
diese zusammen und verleimte das Ganze.
(So schnell, wie ich es hier erziihle, ging es
natiirlich nicht!). In die Spitze dieser acht-
seitigen Pyramide trieb ich eine Stecknadel
ein und zwickte diese nach der Zeichnung ab.
Da die Wassertiirme auch in natura meist mit
Dachpappe gedeckt sind, imitierte ich diese
durch Verwendung feinen Schmirgelpapiers,
das ich spiter schwiirzte. Als nachste Arbeit
stellte ich das auf Achteck 2 basierende
Zwischenteil II her, indem ich in 4 der 8
Rechtecke Fensterchen aussigte und alle
Teile genau und winkelgerecht zusammen-
fiigte. Hinter die Fensterchen klebte ich
kleine Papierstreifen, die 0,5 mm vorstehen
und so den ,,Fensterrahmen‘‘ bilden. Das
.,Glas** stellte ich her, indem ich von einem
verkorksten Filmnegativ die Gelatineschicht
mit lauwarmem Wasser abwusch. So wver-
fuhr ich bei siamtlichen vorkommenden
Fensteroffnungen. Das Zwischenteil IT klebte
ich stumpf an Dach I. ebenso von unten her
ein diinnes Spertholz-Achteck zur Erhéhung
der Stabilitit.

Beim Bau des nun folgenden Daches 111
ging ich so vor: An das vorerwihnte diinne
Sperrholz-Achteck klebte ich von unten,
genan in der Mitte, ein Rundholz, um den
Abstand und die richtige Lage der beiden
Achtecke 2 und 3 zu fixieren. Dann erst
paBte ich die 8 Trapezflichen des Daches IT1
ein (ein Geduldspiel besonderer Art!).

Teil IV machte ich auf dieselbe Art und
Weise wie Teil II, lediglich das Abschlul3-
brettchen lieB ich iiberall 2 mm vorstehen.
Zwecks spiterer Beleuchtung l5tete ich an
eine 5 mm-Fassung die Zuleitungsdriihte und
lieB die Fassung in ein hohles Rundholz ein
(s. Abb. S. 19), fithrte die Driihte hindurch
und befestigte ein zweites Birnchen am
anderen Ende des Rundholzes, das durch
ein entsprechendes Bohrloch des Abschluf}-
brettchens gesteckt wurde und dessen eines
Ende spiter in Teil V hineinragt.

Teil V und VI wurden wie bisher be-
schrieben zusammengesetzt und wohl fiir sich
zusammen, jedoch nicht aufeinandergeleimt,
sondern zum Aufeinandersetzen eingerichtet.
Zu diesem Zweck wurden jeweils die Boden-
brettchen der Teile IV und V mit Pal-
hélzchen versehen, die einen festen Sitz der
einzelnen Teilbauten iibereinander garan-
tieren. DaB in die ,,Zwischendecks jeweils
Bohrlécher zum Durchfiihren der Leitungs-
driihte angebracht wurden, brauche ich wohl
kaum zu erwihnen.




Die Verkleidung zwischen Teil 1V und V
wurde aus 1 mm-Sperrholz hergestellt und
nur zur Zierde aufgeleimt, wie auch die
diinnen 2 mm-Leistchen, die auf den Bildern
zu sehen sind.

Die Beton-Imitation stellte ich her, in-
dem ich die Flichen mit diinnem Leim
bestrich und feinsten Vogelsand darauf
streute. Ein nachtriigliches grau-schwarzes
Tonen verlieh dem fertizen Modell das Aus-
schen eines alten, windumheulten und rull-
geschwiirzten Wasserturms,

Helmut Zitzmann

MaBstal 1:2

Vi




Herr Weber versteht nicht nur Gebdude zu bauen — auch diese T 18 baute er neben vielen anderen Loks, allerdings
nur mit 2 anstatt mit 3 Triebachsen. Wenn Sie Kummer haben mit ihrem Lokbau, schreiben Sie ihm doch einmal,
er hilft Thnen sicher gerne! (Anschrift: Bastel-Weber, Géppingen, Wttbg., Fischstralie 3.)

Elektrotechnik fir Jedermann

QV

A A=Q =A vV Q + A = = A RV

von Heinz Bingel

Es ist eine bekannte Tatsache, da3 sehr
viele Eisenbahunliebhaber duflerst geschickte
Bastler sind und die schénsten Modelle bauen,
beim Entwerfen des Schaltplanes und der
spateren Montage der zahlreichen elektri-
schen GerdteihrerAnlage jedoch Hemmungen
haben. Das ist weiter keine Schande und
durchaus erklirlich, zumal es nur wenige
Elektro-Lehrbiicher gibt, die fiir den Laien
und Anfinger verstindlich sind. Der Modell-
eisenbahner soll und will auch nur ganz
bestimmte Dinge wissen und braucht sich
deswegen auch garnicht mit den in solchen
Biichern fiir Berufs-Elektrotechniker zu-
sammengestellten Lehren zu befassen. Er
will ja in erster Linie Modelle bauen, und
dazu braucht er seine gesamte Freizeit.
Jedoch einige Kenntnisse dieses scheinbar so
verzwickten Gebietes der elektrischenStrome
und deren Einfliisse hiitte er schon gern.

Aus diesen Griinden haben wir uns ent-
schlossen, heute eine Artikelserie zu beginnen,
die den Leser von den notwendigen Anfangs-
griinden her bis zur kompliziert aussechenden
Schaltung von GroBanlagen unterrichten
will. Es soll kein trockener Unterricht sein,
keine Angst! Es sind auch keinerlei mathe-
matischen Kenntnisse erforderlich. Ein wenig
rechnen miissen wir allerdings ab und zu,
aber die vorkommenden Aufgaben werden
nicht schwieriger sein als zum Beispiel das
Umrechnen irgend eines gegebenen Reichs-
bahnmafBlstabes in das Verhiltnis 1:45 oder
1:90.

Wir werden in logischer Reihenfolge alle
fiir den elektrischen Betrieb einer Minatur-
bahn notwendigen Elektrogebiete behandeln.
Sowohl das Ohm’sche Gesetz, Magnetismus
und Induktion, Berechnung und Wicklung
von Transformatoren, Selbstbau von Lok-
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motoren und Weichenmagneten, das Schal-
ten von Gleichrichtersiulen als auch viele
andere Dinge werden dem Leser keine
béhmischen Dirfer mehr sein. Es diirfte
wahrscheinlich iiberfliissig sein zu betonen,
daBl unsere diesbeziiglichen Ausfiihrungen
nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit er-
heben und keineswegs ein Lehrbuch ersetzen
sollen. Unsere Artikelserie will nur das sein,
was ihr Titel klar und deutlich zum Ausdruck
bringt:
Elektroteehnik fiir Jedermann.
Der elektrische Strom

Die Frage ,,was ist Elektrizitiit ?* soll im
Rahmen dieses Aufsatzes natiirlich nicht
behandelt werden, obwohl die sogenannte
..Elektronen-Theorie‘* sehr leicht verstind-
lich dargestellt werden kann.

Wir wihlen als Stromquelle fiir die
folgenden Betrachtungen e€in galvanisches
Element, das vielen Lesern bekannt sein
wird.

Tauchen wir zwei verschiedene Metalle,
z. B. Kupfer und Zink, in ein GefiB mit ver-
diinnter Schwefelsdure, so entsteht infolge
chemischer Vorgiinge zwischen den beiden
Metallen eine elektrische Spannung. Das
Kupfer wird dabei positiv elektrisch, das
Zink negativ elektrisch. Verbinden wir die
beiden Metalle, die wir Elektroden oder
Pole nennen wollen, auBlerhalb der Fliissig-
keit durch einen elektrischen Leiter, z.B,
durch einen diinnen Eisendraht, so flieit ein
elektrischer Strom vom Kupfer durch den
Draht zum Zink und durch die Fliissigkeit
zum Kupfer zuriick (Abb. 1). Wir haben hier

also einen Kreislauf und man spricht daher
in der Elektrotechnik von einem ,.geschlos-
senen Stromkreis“. Solange wir unseren
Eisendraht nur an einer der beiden Elektro-
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den befestigt haben, flieBt kein Strom. Man
spricht dann von einem ,,geéffneten Strom-
kreis*.

Der elektrische Strom, der durch unseren
geschlossenen Stromkreis lauft, macht sich
natiirlich irgendwie bemerkbar. Wir kénnen
zunichst feststellen, daBl der Eisendraht
warm wird, sogar zum Glithen kommt,
wenn wir ihn besonders diinn ‘gewiihit haben.
Das ist-die Wirmewirkung des elektrischen
Stromes. Dann werden wir finden, dafl die
Magnetnadel eines Kompasses aus ihrer
Richtung abgelenkt wird, wenn wir den
Draht in Nord-Siid-Richtung iiber die Nadel
halten. Das ist die magnetische Wirkung des
elektrischen Stromes. Als dritte kommt die
chemische Wirkung hinzu, die darin besteht,
daB in der Fliissigkeit des galvanischen Ele-
mentes und an den Elektroden chemische
Veréinderungen vor sich gehen.

Wir wollen uns heute nur fiir die Warme-
Wirkung des Stromes interessieren und die
Beziehungen zwischen Spannung, Strom und
Widerstand kennen lernen. Jeder elektrische
Leiter — und dazu gehiren alle Metalle und
bestimmte Fliissigkeiten — setzt dem hin-
durchflieBenden Strom einen Widerstand
entgegen. Die Grolle dieses Widerstandes ist
von der Art des Metalles oder der Fliissigkeit
abhingig. Kupfer leitet z. B. besser als Eisen,
Eisen wieder besser als Nickelin. Der Wider-
stand ist ferner vom Querschnitt des Leiters
abhingig. Je dicker ein Draht ist, um so
weniger Widerstand bietet er dem Strom.

Das wiire somit klar, doch kehren wir zu
unserem galvanischen Element zuriick. Die
Spannung, die zwischen den Elektroden auf-
tritt, wird . Elektromotorische Kraft'* ge-
nannt und in Volt angegeben. Der Ausdruck
kommt daher, dal man sich unter dieser
Spannung diejenige Kraft vorstellt, die den
Strom durch den geschlossenen Stromkreis
treibt.

Nehmen wir einmal an, wir wiirden die
elektromotorische Kraft des beschriebenen
Elementes mit dem Voltmeter nachmessen
und bei offenem Stromkreis eine Spannung
von 1,5 Volt messen. Wenn wir jetzt den
Stromkreis mit unserem schon erwihnten
Eisendraht schlieBen, werden wir ein be-
tricchtliches Absinken der Spannung auf z.B.
1 Volt feststellen konnen. Diese Spannung
zwischen den Polen bei geschlossenem Kreis
wird Klemmenspannung genannt. ,,Aber wie



kommt dieser Unterschied zwischen elektro-
motorischer Kraft = 1,5 Volt und Klemmen-
spannung = 1 Volt zustande ?*° werden Sie
fragen.

Die Lésung ist sehr einfach, denn wir
haben ja schon davon gesprochen, dafl der
Strom seinen Weg im Inneren des Elementes
zuriick zum positiven Pol nimmt. Die Fliissig-
keit zwischen den Elektroden stellt ja eben-
falls einen Widerstand dar. Das Abfallen der
Spannung um 1 Volt erfolgt beim Zuriick-
flielen des Stromes im Inneren der Strom-
quelle. Der Elektrotechniker sagt in diesem
Fall: Der innere Widerstand des Elementes
ergibt einen Spannungsabfall von 0.5 Volt.
Wenn eine Taschenlampenbatterie nach
lingerer Gebrauchsdauer immer weniger
Spannung abgibt, so ist das ein Zeichen
dafiir, daB der innere Widerstand durch Aus-
trocknen gestiegen ist.

Galvanische Elemente kommen als Strom-
quellen fiir die Modelleisenbahn nicht in
Frage und haben heute nur noch Bedeutung
fiir Fernsprech- und Klingelanlagen, sowie
als Taschenlampen- und Anodenbatterien.
Der Modelleisenbahner verwendet Trans-
formatoren oder Umformer, deren Funktion
ein andermal ausfiihrlich behandelt wird, die
aber. — genau wie ein Element — einen
bestimmten inneren Widerstand besitzen.
Solange eine Stromquelle nicht iiberlastet
wird, tritt der Spannungsabfall durch den
inneren Widerstand nicht in Erscheinung,
weil dieser im Verhiltnis zum Auflenwider-
stand in der Praxis sehr klein ist. Bei den
folgenden Betrachtungen in diesem Heft
wird daher kein Unterschied zwischen
elektromotorischer Kraft und Klemmen-
spannung gemacht.

Das Ohm’sche Gesetz

Im Jahre 1826 vollendete Georg Simon
Ohm, ein deutscher Hochschullehrer der
Physik, seine Arbeiten iiber das Studium von
Strom, Spannung und Widerstand und fand
ein Naturgesetz bestitigt, das heute unter
dem Namen ,,Das Ohm’sche Gesetz* in aller
Welt bekannt ist.

Jeder Leser wird wohl schon so weit
informiert dariiber sein, daBl man die Stirke
eines elektrischen Stromes in Ampere (A) und
den elektrischen Widerstand in Ohm miBit.
(R). Zur Stromstirkemessung dient das
Amperemeter, das jedoch nicht wie das Volt-

meter an beide Pole der Stromquelle ange-
schlossen, sondern in den Stromkreis hinein -
gelegt wird (Abb. 2).

Eisendraht = 1 Ohm

Nach dem Ohm’schen Gesetz ist

1. die Stromstiirke gleich der Spannung,
geteilt durch den Widerstand also

Volt
Ohm
2. der Widerstand gleich der Spannung,

Ampere =

geteilt durch die Stromstirke, also
Oh Volt
e Ampere

3. die Spannung gleich dem Produkt aus

Strom und Widerstand, also

Volt = Ampere X Ohm.

In der Elektrotechnik hat man, um beim
Rechnen nicht immer die vollen Worte
schreiben zu miissen, die folgenden Abkiir-
zungszeichen eingefiihrt:

Stromstirke = J,
Widerstand = R
Spannung = U
Die drei oben genannten Gleichungen des
Ohm’schen Gesetzes sehen dann so aus:

U U

.l _ Yl lu=1xR
J= R s o

Parallel- und Serienschaltung
Jeder Draht, der von einem elektrischen
Strom durchflossen wird, erwirmt sich mehr
oder weniger stark. Je groBer der Widerstand
eines Leiters ist, um so griBer ist — gleiche
Stromstirke vorausgesetzt — die Erwir-
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mung. Bei einer bestimmten Stromstirke
wird ein Draht weillglithend werden und —
wenn die Schmelztemperatur des betreffen-
den Metalles erreicht ist — durchbrennen.
Die praktische Verwertung dieser Eigen-
schaft ist uns als ,,Sicherung'* bekannt.
Bleibt die Temperatur des weiiglithenden
Drahtes unter dem Schmelzpunkt, so er-
balten wir eine Lichtquelle, an der wir nur
nicht lange Freude haben, da der Leucht-
draht durch den Sauerstoff der Luft ver-
brennt und recht schnell zerstort wird.

In einen sauerstofflosen Raum ecinge-
schlossen, hilt sich der Leuchtdraht bedeu-
tend linger, wie wir es von der Glithbirne her
wissen. Diese Glithbirnen, bei denen die
Wirmewirkung des Stromes ausgenutzt
wird, bilden auch einen wesentlichen Teil
unserer Modellbahnanlagen, und bei der
Schaltung der Beleuchtungen, sei es fiir die
Zugbelenchtung oder fiir Signale und Weichen
tauchen oft kleine Probleme auf, die es zu
lisen gibt. Gemeint sind damit die Fiille, wo
Glithlampenspannung und Transformatoren-
spannung nicht-iibereinstimmt,

Nehmen wir an, wir hitten 20 Volt Trafo-
Spannung und mehrere 20 Voltlimpchen.
Dann ist der Anschluf} eine einfache Sache.
Man legt 2 Drahte als Hauptleitung und
zweigt von dieser an den entsprechenden
Stelle je zwei Drihte zu den einzelnen
Lampen ab. Man nennt das ,,Parallelschal-
tung*‘ (Abb. 3).

20V 207 .20V
Abb. 3

Anders wird die Sache, wenn z. B. nur
6-Volt - Limpchen vorhanden sind. Dann
miiite — da ja 20-Volt-Spannung an der
Hauptleitung liegen — in jeden Lampen-
stromkreis ein Widerstand eingeschaltet
werden, der die iiberschiissigen 14 Volt ver-
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nichtet. Man sagt dann: der Widerstand liegt
mit der Lampe ,,in Reihe** oder .,in Serie*

(Abb. 4).

Vorschaltwiderstand
= 14 ¥V — /
b 1/

70 Ohm

Abb. 4 9y :

Den Ohmwert eines solchen Widerstandes
kénnen wir mit Hilfe des Ohm’schenGesetzes
sofort ausrechnen, wenn wir wissen. mit
welcher Stromstiirke dieses 6-Volt-Birnchen
normalerweise brennt. Die Amperezahl steht
nimlich neben der Voltzahl am oberen Teil
des Gewindes angeschrieben. Nehmen wir
0,2 A an. 14 Volt miiBten durch einen Vor-
schaltwiderstand vernichtet werden, der nach
der uns nunmehr bekannten Formel

14V b
02A= 70 Ohm betragen miifte.

Das ist keine schéne Lisung. Viel besser ist es,
weitere Lampchen als Vorschalt-Widerstand
zu benutzen. Nehmen wir statt der 70-Ohm-
Widerstandes zwei 6-Volt-Limpchen = 12
Volt, so brauchen wir im Vorschaltwiderstand
nur noch 2 Volt zu vernichten,

2V
(m = 10 Ohm.)

Durch Vorschalten des 10-Ohm-Widerstandes
in Verbindung mit 2 weiteren Limpchen in
»Serie” haben wir einen unnétigen Strom-
verlust vermieden. (Abb. 5).

_ NETZ
@ 0]

Varschaltwiderstand
o2 Ve A




Bei dieser Serienschaltung mufl nur ein
Punkt unbedingt beachtet werden: Alle in
Reihe liegenden Limpchen diirfen zwar ver-
schiedene Spannungsbezeichnungen tragen,
miissen jedoch fiir eine bestimmte Strom-
stiirke vorgesehen sein. Das heilit, man kann
Gliithbirnen mit den Aufschriften 2 V 0,3 A
—4V03A—6V0,3A und 12 Volt 0,3A
ohne weiteres in Serie schalten, nicht aber
solche mit den Bezeichnungen 4 V0,2 A —
4V0,3A—4V 0,07 A usw..

Es gibt aber ein Hilfsmittel, um auch
Lampen ungleicher Stromstirke in Serie
zu schalten: Den Parallelwiderstand.Nehmen
wir an, wir besdflen 3 Birnchen 4V 0,3 A —
1 Birnchen 6 V0,2 A und 1 Birnchen 2 V
0.2 A. Wir kinnen nun diese Lampen-Serie
mit 0,2 A Stromdurchgang brenmen lassen,
dann leuchten jedoch die 0,3 A-Birnchen nur
schwach auf; lassen wir 0,3 A durch den
Lampenstromkreis gehen, dann brennen die
0,2 A-Birnchen ‘durch, weil die Temperatur
ihres Gliihfadens den Schmelzpunkt erreicht.
Wir helfen uns auf einfache Weise, indem
wir dem iiberschiissigen Strom von 0,1 A
einen Nebenweg schaffen. Wir legen parallel
zu jeder 0,2 A-Lampe einen sog. Neben-
widerstand. auch Parallelwiderstand genannt,
der die iiberschiissigen 0,1 A aufnimmt,
Solche, auf kleine Porzellanzylinder ge-
wickelte Drahtwiderstinde verschiedenster
Ohmzahlen sind in Radiogeschiaften erhilt-
lich. Das Ohm’sche Gesetz gibt uns wieder
die Moglichkeit, die Grofle solcher Parallel-
widerstinde zu bestimmen, Fiir die 6-Voltes

6V
Lampe rechnen wir m = 60 Ohm, fiir

2V
die 2-Volt Lampe T T 20 Ohm. Ein

weiterer Yorwiderstand ist nicht erforderlich,
da die Summe aller 5 Lampenspannungen
dieses Kreises 20 V ergibt. (Abb. 6).

Parallelwiderstande
200hm /' \ 600bm

In der Praxis isti:svuft wii:fs\::henswe?t\:die
Helligkeit von Bahnhofs und Streckenbe-
leuchtung (Weichenlaternen hesonders) her-
abzusetzen, damit das unnatiirliche Schein-
werferlicht verschwindet. Wir erreichen dies
bei 20-Volt-Lampen durch Einschalten eines
Drahtwiderstandes in die Hauptleitung (z.B.
bei X in Abb. 3) oder bei Lampen von 4 Volt
durch Serienschaltung von 6 oder 7 Stiick.
(5 Stiick wiirden ja mit voller Stirke
brennen!) Bei anderen Spannungszahlen ist
die Stiickzahl von Fall zu Fall bei gleich-
zeitiger Priifung der Helligkeitsstirke aus-
zuprobieren. — So wird das Ohm’sche Gesetz
auch dem Modelleisenbahner ein Hilfsmittel,
auf das er — wie wir spiiter sehen werden —
noch oft zuriickgreifen muf}.

Auch dieses Modell der Baureihe 78 fertigte Herr Wolfgang Falkenberg, Wuppertal, mit primitivsten Werkzeugen!
(Spur 00.) Eine umso beachtlichere Leistung! 25



Diesmal keine Modells zum Nachbauen, sondern — zum Kaufen! ,.Na, endlich!*, wird mancher erleichtert

aufatmen, den seine Bastelkunst bisher jammerlich im Stich lieB. Wie naturgetreu die Gebiudemodelle der

Werkstatte Friedrich geschaffen sind und welche Wirkungen damit zu erzielen sind, beweisen am besten
die gezeigten Fotos.

- Bauprojckt
Nord-West-Bahn

von Sonderberichterstatter Legnib

Der Wecker des Telephon-Apparates
schnarrte und das Gerdusch des flinken, un-

gleichmiBigen Klapperns einer Schreib-
maschine verstummte.
;.Nord-West-Bahn, Direktion! — Wie

bitte? — — Nein, der Herr Generaldirektor
ist noch nicht hier. Soll ich etwas bestellen ?
— Ja, natiirlich — die Strecke von Benzburg
nach Bad Hohenalp erhdlt Oberleitung. —
Nein, dariiber kann IThnen Herr Oberingenieur
Bolz wohl am besten Auskunft geben. Einen
Augenblick bitte, ich verbinde!*

Die Sekriitirin driickte einen weillen
Knopf am Apparat und legte den Hérer in
die Gabel zuriick.
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s»Morjen Friulein Nettebein! Schon was
Besonderes los heute 7 Heinrich schloB die
Tiir und begab sich, ohne Hut und Mantel
abzulegen, eilig zum Schreibtisch.

.,Guten Morgen Herr Generaldirektor! —
Ach, es waren schon ein Dutzend telefonische
Anfragen da. Soeben rief Kupfermann an,
wieviel Kilometer Oberleitungsdraht wir
brauchten. Ich habe das Gespriich an Herrn
Bolz weitergegeben.*

., Immer noch Oberingenieur Bolz.
Wie oft muB ich das Thnen sagen, Friulein!

— Weiter!*

..Ja, Herr Krau — — hm, Herr Bahnrat
Krause hat nachder Fertigstellung des



Wagenparks gefragt. Der Termin fiir die

13

Kesselwagen — —*“.

,,Unsinn! Die Kesselwagen fiir Benzburg
sind noch garnicht an der Reihe! Wir bauen
erst die Holzinger Strecke und brauchen
erst mal die Langholzwagen. Na, ich treffe
Krause ja gleich in Holzingen. Er soll bis
11 Uhr dort sein. Sonst noch was ?*

.Ja, da kommt gleich ein Herr wegen
neuer Informationen. Ein gewisser Herr
Legnib rief an o

..Legnib? Der hat mir gerade noch ge-
fehlt! Wenn ich bloB den Namen schon hére!
Dieser Zeitungsberichterstatter, der die in-
timsten Dinge ausplaudert und dabei — —
na! Sein letzter Bericht iiber die Griindungs-
feier derNord-West-Bahn war ja unglaublich.
Wenn der saubere Herr kommt, schicken Sie
ihn zu Krause, ich kann diesen Legnib so-
wieso nicht vor den Augen sehen! — — Also
geben Sie mir die Post schon mit. Ich fahre
jetzt nach Holzingen. Werde um 15 Uhr
wieder hier sein. — -— Morjen!“

Die Sekretirin blickte dem Davon-
stiirzenden amiisiert nach und ergriff den
Fernhérer, denn der Telefonwecker schnarrte
mal wieder. ,,Nord-West-Bahn, Direktion! —
Ach, Sie, Herr Bahnrat ?*

Krause am anderen Ende der Leitung
machte ein erstaunliches Gesicht. ,,Aber
Kind, seit wann denn so feierlich? — — Ach
s0, der Chef! Ja, ja, das sieht ihm @hnlich. —
— So, nach Holzingen ? Um 11 Uhr, gut! —
Wer kommt ? Legnib ? Auch das noch! Na,
dann schicke ihn zu mir wenn er- erscheint.
Dem werd ich schon Bescheid geben! Wieder-
hioren!” Der Bahnrat zog seine Tabakdose
aus der Schreibtisch-Schublade und stellte
mifmutig fest. daB der restliche Inhalt zu
dem Volumen des Pfeifenkopfes im Ver-
héltnis stand wie etwa 1:90.

In diese wenig erfreuliche, sinnende Be-
trachtung hinein platzte der Sonderbericht-
erstatter, der den Herren der Gesellschaft
solchen Arger bereitet haben sollte.

.»Guten Morgen Herr Bahnrat!*“ Legnib
schloB die Tiir und grinste vergniigt, wie es
seine Art war. ,,Morgen*’, sagte Krause mil}-
gelaunt und legte die Stirn in Falten. ,,Sie
wollen wieder etwas Neues fiir Thre Zeitung
haben, schitze ich. Wir bezweifeln aber, ob
Sie iiberhaupt was Verniinftiges schreiben

kénnen. Wissen Sie, werter Herr. — Ihr
Bericht da iiber die Griindung der Nord-
West-Bahn — —*¢

..Hat er Thnen nicht gefallen ? Die Leser
sandten uns begeisterte Zuschriften!*

.,Gefallen ?** Krause lehnte sich in seinen
Sessel zuriick und begann mit den Fingern
der linken Hand auf der Schreibtischplatte
zu trommeln, als wollte er den Nord-West-
Bahn-Marsch komponieren. ,,Jhre Ent-
hiillungen iiber den Verlauf der Griindungs-
feier war eine unerhérte -Indiskretion, mein
Herr! Die Darstellung mit dem Blauwerden
hat uns gewissermallen in Druck gebracht!*

. »Na hioren Sie mal*‘ — Legnib machte
sich eine Zigarette an — ,,der Blaudruck war
doch tadellos! Wieso — —*¢

,»Der Blaustift, die Episode mit meinem
Blaustift, die war garnicht tadellos, son-
dern véllig iiberfliissig, Herr!'* Der Trommel-
wirbel brach ab und mit einem Pauken-
schlag, etwas primitiv dargestellt durch
einen Handschlag auf die Tischplatte, endete
die bahnratliche ,.Komposition*‘.

»Ach sooo0!“ meinte Legnib, ,.na, die
Leser haben sich aber dabei gut amiisiert.”

,»Amiisiert! Ha! Die Leser wollen sich
nicht amiisieren, sondern etwas Verniinftiges
zum Lesen bekommen — Anregungen, Bau-
anleitungen und Beispiele von einem grofien
Vorbild! Und dieses Vorbild soll die Nord-
West-Bahn sein! Ist das denn so schwer zu
kapieren ? —**

..JIch weiB nicht, ob es fiir Sie ,,schwer¢
ist — ich meine — sicher nicht — ich werde
mich bemiihen, Herr Bahnrat!‘‘ Der Bericht-
erstatter zog eine Grimasse und 6ffnete sein
Zigarettenetui. ,,Wollen Sie auch eine? —
Bitte!**

Krauses Gesicht hellte sich blitzartig auf.
»Na ja, der andere Teil Thres Berichtes war
sehr nett — zugegeben. Aber heute habe ich
eine andere Aufgabe fiir Sie. Wir brauchen
einen ausfiihrlichen Bericht fiir unser Archiv:
,»3treckenfiihrung und Bau bei Holzingen !

,.Holzingen ? Noch nie von so einem Nest
gehort,” brummte Legnib. ,,Ach so, ja richtig
— doch! Ich weill jetzt! Auf dem Gesamt-
streckenplan, den Sie mir voriges Mal zeich-
neten, war so ein Name dabei. Wo liegt denn
dieser Ort — ich meine, wie kommt man

denn dahin ?*
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»Das werden Sie schon schen. Los!
Kommen Sie, wir gehen zusammen mal hin.
Ich werde Ihnen alles erkliren. Oberingenieur
Bolz wird schon da sein!** — —

Zwischen Weinheim und Eichforst, am
Bergeshang, mit rauschenden Wildern und
Hohen liegt der kleine Ort Holzingen. Die
herrlichen Fernsichten von dort nach der
Burg Weinheim und nach dem Hohenalp
machen dieses Dorf, das von seiner Holz-
industrie lebt, zu einem begehrten Ausflugs-
ziel der Fremden. So hatte die Nord-West-
Bahn-Direktion Holzingen in ihre Strecken-
fithrung mit aufgenommen und einen Teil
der Bauarbeiten hier begonnen.

Als Bahnrat Krause mit dem Bericht-

erstatter ankam, war reger Betrieb auf dem
Bauplatz. Himmern, Sigen und Rufen, und
das Geriiusch der Bohrmaschine am Hol-
zinger Tunnel war schon von weitem zu
hiren. ,,Na, klappt alles ?* rief Krause und
klopfte seinem Freund Bolz auf die Schulter.
Der Oberingenieur, der gerade zwei Mann
beim Schwellenlegen iiberwachte, wandte
sich um: ,,GroBartig! Gleisbau und Schienen-
nageln direkt ein Vergniigen. Blo8 beim
Tunnelbau einige Schwierigkeiten. Die Boh-
rer taugen nichts! Brechen immer ab!*

Legnib war interessiert niher getreten.
Der junge Mann, der die Maschine in der

Hand hielt, setzte die groBe Kurbel still
..Wie stark sind denn die Bohrer ?** — ,,Ein
bis zwei Millimeter®, lautete die Antwort.
..Wir haben das Tunnelportal mit der Laub-
siige ausgesiigt und die Einzelteile mit Uhu
zusammengeklebt. An der Stelle, wo das
Portal festgeschraubt werden soll, sind nun
ausgerechnet harte Aste im Grundhola, und
da miissen wir auch fiir die Niigel vorbohren*‘.

.,Die Handbohrmaschine ist auch ein
bilchen zu schwer fiir solch kleine Bohrer*,
sagte Krause. ,,Na, Ihr habts ja jetzt ge-
schaffte.

Legnib blickte iiber den Bauplatz her-
iiber zu den Schwellenlegern auf der gegen-
iiberliegenden Seite. Der ,,Bauplatz** be-
stand aus mehreren Holzplatten, die —
aneinandergelegt — eine groﬁe Tischfliche
ergaben. Die Nachpriifung mit dem Zollstock
zeigte, daB der Bauplatz 2,5x1,2 Meter
grol} war.

.,Uber was wollen Sie denn zuerst be-
richten ?* fragte Bolz interessiert.

..Ich glaube, der Streckenplan ist wohl
zuniichst das Wichtigste**, meinte der
Sonderberichterstatter, zog seinen Zeichen-
block aus der Tasche und ziickte den Bleistift.

,,Ja‘, sagte Krause, ,,sehen Sie hier oben
links, da kommt die Strecke von Eichforst
her. Sie liegt 14 cm hoch iiber der Grund-
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fliche auf einem Gebirgsmassiv, das aller-
dings momentan nur als Lattengeriist zu
sehen ist. AnschlieBend folgt eine Bogen-
briicke und es schlieBt sich eine Gleis-
kriimmung von 50 cm Radius an, die das
Gleis in einem Gefille 1:40 zur Vorderseite
der Grundfliche fiihrt.*

»Die Schlange da soll wohl einen FluB}
darstellen, Herr Krause, was 7

»Nur ein FliiBchen, Herr Legnib*, meinte
der Bahnrat, ,,die Pantsche*‘. Der Reporter
griente: ,,Holzingen an der Pantsche! Die
Nord-West-Bahn hat sich da ja eine kostliche
Gegend ausgesucht!*

+»» Wir waren rechts unten angelangt*, fuhr
Krause unbeirrt fort. Von rechts nach links
lduft die Strecke in 9 em Héhe iiber eine
Eisenbriicke und einen Bahndamm mit
Unterfithrung hinter der Bahnstation von
Holzingen her, beschreibt einen Bogen und
verschwindet in der Tunneléffnung 1I, um
dann aus Tunneléffnung III wieder auf-
zutauchen. Der Héhenunterschied betrigt
jetzt nur noch 4 em. Nun folgen nochmals
2 kleine Briicken iiber die Pantsche und nach
einem Bogen nach Siiden — ich glaube
Gefille 1:30 — wird die Einfahrt des drei-
gleisigen Bahnhofes erreicht. Die Hihe des
Bahnhofes iiber der Grundfliche ist Null.

,.Ich sehe, die Strecke verlif3t den Bahn-
hof wieder in einer Steigung®, bemerkte
Legnib, — — —

,»~— — —die sich auch nach Eintritt in
Tunnel I bis zur Héhenlage 4 ¢m fortsetzt.
In dieser Hihe verliafB3t das Gleis den Tunnel V.
Dies ist die Strecke nach Weinheim.*

Der Zeichner stutzte und blickte den
Bahnrat verwundert an: ,,Aber das ist ja
eine offene Strecke! Wie soll man denn hier-
mit einen Fahrbetrieb abwickeln!*

Oberingenieur Bolz hatte diese Frage ver-
nommen. ,,Auf diesen Einwand habe ich
gewartet,’ sagte er vergniigt. ,,Sehen Sie,
mein Lieber, das ist so ein Einfall der Nord-
West-Bahn. Wenn ein anderer sich Weinheim
oder Eichforst als Motiv wiihlt, ergibt sich
durch Zusammenfiigen der betreffenden
Einzelanlagen eine durchgehende Strecke.
Fiir den Allein-Betrieb der Strecke Holzingen
wird das offene Gleis nach Eichforst mit
einem Prellbock abgeschlossen und dort eine
Holzverladestelle errichtet. Um die offene
Strecke nach Weinheim zu schlieBen, wurde

zwischen den Weichen y und z eine zusitz-
liche Gleisverbindung geschaffen.

.»Aha, ich verstehe**, nickte Legnib zu-
stimmend, ,,das wire klar, Wo bleibt aber
die Holzverladestelle, wenn die Ziige nach
Eichforst durchfahren kénnen ?*

,»Na, viel Fantasie haben Sie auch nicht**,
brummt Krause. ,,In diesem Fall wird das
besagte Verbindungsgleis als Holzverlade-
gleis benutzt.**

,,Hm!* Legnib grinste. ,,Eine Frage hiitte
ich noch: Wieviel Wochen haben Sie ge-
braucht, um diese grandiose Patentlésung
zu finden ?**

,,Sie habens nétig zu spotten!*. Krause
blickte den Reporter giftig an, , wissen Sie
was Besseres 7

»Tja‘* sagte der Reporter. ,,Jch wiirde
zum Beispiel an Threm . Eichforstlichen
Prellbock ein zusitzliches Rangiergleis an-
bringen, sonst muB ja die Lokomotive den
Zug den Berg herunterdriicken !** Triumphie-
rend schaute er in die Runde. Krause klopfte
argerlich die Pfeife aus. ,,Von mir aus kénnen
Sie da oben ein Schwimmbad hinbauen.
Aber ich habe jetzt etwas ganz anderes zu
tun. Notieren Sie mal: ,,An samtliche
Zeitungen o

,»Auch an Miniaturbahnen

——-,,Unsmn, wir werden doch nicht an
uns selbst schreiben! Also schreiben Sie: An
simtliche Zeitungen und an alle Modell-
eisenbahner . . ¢

— ,,Auch an die Wissenschaftler 7

..Wenn Sie meinen, dafl die uns fiir
voll nehmen" Meinetwegen! Aber weiter:
Offentliche Ausschreibung der Nord-West-

‘e e

Bahn — — — haben Sie das ?*
— ,.Wieso Nord-West-Bahn ? Ich dachte,
offentliche  Ausschreibungen dieser Art

macht bloBl die Reichshahn ?**

— ,.Nein, in diesem Falle die
bahnen* !**

— ,,Aber das ist doch gar keine Reich-
bahn!*

— ,,Nein, denn die ,,Miniaturbahnen*
bauen doch die Nord-West-Bahn !

— ..Meine Gute Aber Legnib heifle ich
doch noch ?**

— ,.Auch das nicht, Sie sind ja schon
ganz verdreht! Schreiben Sie endlich weiter:
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