


Ein Wort
ZUvor

Die Rhatische Bahn in ihrer Vielfalt und
Schonheit als meterspurige Gebirgsbahn
soll in dieser Nummer des Eisenbahn-Jour-
nals lediglich im Modell dargestellt werden.
Das Vorbild RhB, das sich dem Bahninteres-
sierten im Original immer wieder neu pré-
sentiert, ist schon in vielen Publikationen in
Wort und Bild beschrieben worden.

Der H. Merker Verlag hat mit drei reich
bebilderten Sonderausgaben sowohl die
Geschichte als auch die Gegenwart dieser
technologisch interessanten und modernen
Bahngesellschaft dargestellt: eines groBen
Schmalspurnetzes mit  Hauptbahncha-
rakter.

Die Modellbahn-Industrie kann heute mit
einer Vielzahl an hervorragend gefertigten
Modellen von dieser Bahngesellschaft auf-
warten. Im Vergleich zur Regelspur nimmt

die Schmalspurbahn eine Sonderstellung
ein und kann so fiir viele Modellbahner eine
alternative Lésung hinsichtlich der Traum-
vorstellung von einer attraktiven Gebirgs-
bahn sein.

In Dioramen soll im folgenden anschau-
lich demonstriert werden, was im Modell
machbar ist — wohlgemerkt keine groBen
Modellbahnanlagen, sondern Teilstiicke,
die in noch Uberschaubarer GréBe entstan-
den sind und an den Modellbahner nur die
eine Forderung stellen: die schonsten Blick-
winkel des Vorbilds ins Modell umzusetzen.
Kommen Sie, lieber Leser, mit in die faszi-
nierende Welt der RhB in kleinen Dioramen,
in groBen Dioramen und in Vorbildszenen,
die Anregung flr den einen oder anderen
Nachbau sein kénnen!

Titelbild: Motive der bekannten Albulalinie der RhB haben stets ihren eigenen Reiz — auch im Modell. Hier wurde der Gelandeausschnitt oberhalb von Muot vorbildlich
ins Modell ibertragen. Im Einsatz ist ein Albula-Schnellzug, dem eine Vorspannlokomotive beigegeben wurde.
Alle Fotos, soweit nicht anders vermerkt: P. D. Buschardt
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Die RhB —
das Vorbild
fur die
Modellbahn

Um es gleich vorweg zu sagen: Hier soll
nicht die " Staatsbahn Graubiindens* als die
im Modell ideale Losung aller Maglichkeiten
dargestellt werden.

Natlrlich faszinieren die beeindrucken-
den Ausblicke in einer phantastisch scho-
nen Bergregion nahezu jedermann. Wer
einmal die 375 km Bahnlinien der RhB ab-
gefahren und die Haupttaler Graublindens
kennengelernt hat, wird verstehen, welche
Begeisterung insbesondere den Eisen-
bahnfreund erfaBt, wenn er mit dieser scho-
nen alpinen Bahn unterwegs ist.

Wenn man also in Chur umsteigt — von
der Normalspur der SBB auf die Schmal-
spur —, um einen der schénen Ferienorte in
Graublinden zu erreichen, ist man wohl
auch schnell von der Idee angetan, im Mo-
dell ebentfalls “umzusteigen*.

Da begegnet man noch “Eisenbahn-Ro-
mantik” live. Fast schon legendare “Kroko-
dile” — mit ihren typischen Stangen- und
Schwingengerduschen — stampfen einem
entgegen. Was nur noch vereinzelt in Mu-
seen zu bewundern ist, fahrt hier wie ganz
selbstverstandlich an einem vorbei — alles
blitzsauber und in malerischer Schénheit.

Wer also von dem tiefstgelegenen Punkt
des RhB-Stammnetzes in Landquart
(523 m) sein Ziel in den hohen Regionen
Graubindens  ansteuert  (Albulatunnel
1823 m), der wird einige imposante Passa-
gen der Vorbildstrecke kennenlernen, die
natirlich in Farbdiapositiven fiir zu Hause
festgehalten werden missen.

Viele geben sich damit aber eben nicht
zufrieden, sondern mdéchten diese herrli-
chen Bilder in dreidimensionaler Umset-
zung als Diorama lebendig werden lassen.
Tunnels, Viadukte, kleine Briicken, Lawi-
nenschutz-Kunstbauten, jeweils samt ihren
Zufahrien, sowie malerische Bahnstationen
und eine ausnehmend bunte Vielfalt an
Fahrzeugen sind gentigend Anregung fir
ein auBergewohnliches Vorbildthema.

Die vielfaltigen alpinen Gebirgshahnen
sind genau die Vorbilder fir den Modell-
eisenbahner, welche sich am ehesten dazu
eignen, die ganze Faszination der Eisen-

Vielfach verschlungenist die Linienentwicklung zwi-
schen Muot und Preda. Hier muB die Bahn in Kehren
und Spiraltunnels Héhe gewinnen. Nur ein Studium
der Karte ver fft Klarheil Gber den fder
Sirecke. Das Foto wurde oberhalb von Preda/Naz am
“Adlernest" in Blickrichtung Latsch aufgenommen.
Alle Fotos, soweit nicht anders vermerkt:

D. Buschardt




2-teiliger Dioramenaufbau
1 Rasterfeld entspr. 20 cm
Modell - Radius 2,30cm

.. Rugnux-

@ .. Kehrtunnel
®ee0® 5,

Diese Vorbildaufnahme
zeigtin etwa den Aus-
schnitt, den P.D. Bu-
schardtim Modell
nachgestaltet hat. Eine
Ge 6/6 Il hatmitihrem
Schnellzug den Fuegna-
tunnel verlassenund
befindetsich jetzt auf
den Sparbbgen.

Foto: K. Eckert
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Der zweite Teil des Dio-
ramas zeigt den Albula-
viadukt | und die davor-

liegende StraBenbriik-
ke. Auch dieser Ab-
schnitt wurde perfekt
ins Modell (ibertragen
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bahn im Modell zu realisieren — bei noch
uberschaubaren Themen und geringem
Platzbedarf wirklichkeitsnah nachgebildet
im MaBstab 1:87 auf 12-mm-Schmalspur.

Bautechnische Argumente standen bei
der Planung der alpinen Bahnlinien in
schmaler Spurweite im Vordergrund. Es ka-
men schwierigste Streckenfiihrungen mit
engen Radien und Kehrtunnels (Spiraltun-
nels) zur Uberwindung extremer Héhenun-
terschiede zustande.

Die Hochstgeschwindigkeit auf schmaler
Spur liegt zwar erheblich unter der auf Nor-
malspur; doch viele enge Kurven und ge-
waltige Steigungen erlauben sowieso keine
besonders hohen Geschwindigkeiten.

Ist es nicht geradezu ideal fiir die Modell-
bahn, wenn sich das ganze rollende Material
langsam bewegt? Die fein detaillierten Fahr-
zeuge bleiben fir den Betrachter langer
sichtbar. AuBerdem wirkt es viel natirlicher,
wenn enge Radien mit entsprechenden kur-
zen D-Zug-Wagen befahren werden.

Wer eine Vorliebe fir Modelltreue hat,
wird ohnehin einem Diorama als Teilaus-
schnitt einer Vorbildregion mit entspre-
chend groBen Radien den Vorzug geben.




Hier bieten sich zwei BaugréBen an:
e HOm = 12-mm-Schmalspur im MaBstab
1:87

Fur die RhB-Schmalspurbahn, die an-
grenzenden, ebenfalls meterspurigen Ge-
sellschaften  Furka-Oberalp-Bahn (FO),
Brig-Visp-Zermatt-Bahn (BVZ) und Mon-
treux-Oberland-Bahn (MOB) steht heute
von der Modellbahn-Industrie ein komplet-
tes Sortiment an Fahrzeugmodellen zur
Verfugung, das weiter ausgebaut wird.

Das umfangreiche Bemo-Sortiment mit
vielen Personen- und Gditerwagen a6t
kaum noch Wiinsche offen, wenn es um den
alltaglichen Fahrbetrieb bei der RhB im Mo-
dell geht. Fir den Gleisaufbau sind zwei
getrennte Systeme vorhanden: Bemo-
Standardgleis (2 mm Profilhéhe) und Be-
mo-Code-70-Gleis (1,8 mm Profilhdhe).
Fur den einfachen Gleisaufbau (Schatten-
bahnhof) gibt es nunmehr auch Weichen mit
elektromagnetischem Antrieb.

Fur den Selbstbau steht das Gleis- und
Weichensortiment der Firmen Ferro-Suisse
und Schuhmacher zur Verfligung. Mit dem
Angebot der Hersteller lassen sich alle
Gleisformationen der RhB, der FO und der
MOB nachbauen. Ferro-Suisse bietet zu-
satzlich eine funktionsfahige Nachbildung
einer Drehscheibe als Halbbausatz und Fer-
tigmodell an.

e Om = 22,2-mm-Schmalspur im MaBstab
1:45

Fur diese BaugréBe sind ebenfalls ein
ausbaulahiges Programm an Fahrzeugmo-
dellen sowie ein Schienen- und Weichensy-
stem der Firma Ferro-Suisse vorhanden.
UTZ-Bahn bietet in der gleichen BaugroBe
ein komplettes Programm als Spielbahn mit
der zuséatzlichen Moglichkeit des Freiluftbe-
triebs.

Als Gebirgsbahn konzipiert und als
Hauptbahn in Betrieb, ist die RhB heute ein
wesentlicher Wirtschaftsfaktor im Kanton
Graubuinden. Die Hauptforderung an sie,
den Personen- und Giterverkehr auf der
Schiene zu sichern, wird mit einem moder-
nen Fahrzeugpark und leistungsstarken,

P y .

: technologisch fortschrittlichen  Triebfahr-

Der Schienentransport dilrfte auch fiir dieses Holz zeugen erflllt.
die naheliegende Losung des Abfuhrproblems sein. Auf den eingleisigen Strecken werden die
A Dampf bei der RhB — ein nichtalltagliches Bild. Fiir Talschaften in dichter Zugfolge bedient.
Sonderfahrien, wie hier bei einer Hochzeit, sind zwei PlanmaBige Schnellzige, Saisonzige so-

G 4/5 (Betriebsnummern 107 und 109) einsatzbereit wie SOﬂdCrngC mit teilweise bis zu 17

In schwindelnder Hohe Gberquert ein Regionalzug ’ Wagen kann man auf der Hauptlinie von

den Landwasserviadukt. In einer Kurve mit einem Chur nach St. Moritz in wechselnder Fahrt
" . . (= s
Radius von 100 m gelegen und mit einer Héhe von

65 m gehort dieses Bauwerk zu den Glanzpunkten richtung antreffen. Der Giterzug mit Perso-
einer Fahrt auf der Albulalinie. Foto: W. Hartmann nenbeférderung — abgekirzt GmP — ist
Ein Lautewerk, aufgestelltin der Station Trin. Auchim neben den vielen anderen bunten Zugkom-
Modell macht sich so ein Kleinod immer gut. positionen keine Seltenheit. Glacier-Ex-
Foto: C. Passini press und Bernina-Express sind die touristi-

schen Aushdngeschilder der RhB. Diese
komfortablen Zuge fuhren auch Fahrzeuge
der FO und der BVZ sowie die eleganten
zweifarbigen Bernina-Wagen mit sich. Zu-
satzlich sind in diese ExpreBziige Speise-
wagen eingereiht.
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Elegante Formen
in
Stein: die Viadukte

ten sind die Gewdélbe (berwiegend aus

Zu den am meisten charakteristischen
und zugleich schonsten Merkmalen der
Rhatischen Bahn gehoren die Steinbriicken
und Viadukte. Der kleine dreibogige Durch-
laB fir den Wirtschaftsweg oder den Ge-
birgsbach vermag ebenso zu beeindrucken
wie die groBen, eleganten Viadukte und
Galerien. Harmonisch fugen sich Lehnen-
viadukte und aus Naturstein erstellte Befe-
stigungsmauern in das Bild der Landschaft
ein — Merkmale, die der RhB auf allen

Strecken ihr unverwechselbares Erschei-
nungsbild verleihen.

Wer einen der Viadukte, kleinen Durch-
ldsse oder Weguberfihrungen auf seiner
Modellbahn nachgestalten mdchte, sollte
unbedingt einige grundsatzliche land-
schaftstypische Konstruktionsmerkmale
beachten, auf die in der Modellbaubeschrei-
bung eingegangen wird.

Die Kunstbauten wurden in Anlehnung an
die Gotthardbahn errichtet. Bei den Viaduk-

Bruchsteinmauerwerk erstellt, ferner aus
Spitz- und Schichtsteinen. So wurde das
Material — mit Ausnahme der Deckquader
— nahegelegenen Steinbriichen entnom-
men. Die Viadukte oberhalb von Bergun hat
man aus Hauptdolomit und Triaskalk herge-
stellt, was auch zu unregelmaBigen “Ge-
sichtsflachen" der Steine fiihrte. Die Deck-

" platten der Viadukte sind aus einem anderen

Stein gefertigt und stammen teilweise aus

Eisenbahn-Journal 12/1989 - 12
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Pleiler des Landv
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dem Tessin sowie aus der Region um die
SplugenstraBe.

Damit die Viadukte auch von einem
Schneepflug befahren werden kénnen, be-
tragt die Weite zwischen den Geldandern
4 m. Die eigentliche Mauerwerksbreite
oben belauft sich nur auf 3,60 m in der
Geraden. In den Kurven sind die Viadukte
polygonal gemauert. Bedingt durch diese
Bauweise, erhalten die Pfeiler im GrundriB
eine Keilform. Bis auf wenige Ausnahmen
Bogen als Halbkreisgewdlbe aus-
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Ein Sonderzug ganz besondere zusammengesltellte Garnitur Uberquer

erViadukt

Foto: W. Hartmann

denimposanten W
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Hoch dber der StraBe von Filisur nach Bergtin liegt die Station Stugl/Stuls. Sie ist nicht mehr besetzt und dient vor allem als vollautomatischer Kreuzungsbahnhof. Das

Foto zeigt die Ausfahrt in Richtung Filisur.

Die Bahn der 119 Tunnels

Diese Detailaufnahme zeigt einen
am Tunnelportal angebrachten

Auf allen Teilstrecken der RhB verschwin-
det die Eisenbahn mindestens dreimal im
Tunnel. Nicht weniger als 41 Tunnels durch-
fahrt der Reisende auf der Strecke von Chur
nach St. Moritz. Hierbei windet sich die
Bahn allein durch sechs Kehrtunnels, um

Ausleger der Fe 2 sanlage 5 3 1

dé'fé,fg'd“M”'““"'w’m il den Hohenunterschied zwischen Chur

SR, (584 m) und St. Moritz (1775 m; Albulatun-

117 = nel, wie schon erwahnt, 1823 m) zu (iber-
winden.

Einige der am meisten typischen Tun-
nelportale in den unterschiedlichsten Bau-
formen sollen als Anregung dienen. Die
topografischen Gegebenheiten machen oft
auch aufwendige Stlitzmauern oder Schutz-
barrieren gegen Steinschlag und Lawinen-
abgange erforderlich.

Um bei dem Beispiel Albulalinie zu blei-
ben: 41 Tunnels bedeuten 82 Tunnelporta-
le. Zwar sind alle Tunnels auf dieser Strecke

Hohenprofil der RhB- Strecke
Chur - St. Moritz
| | 111
| I I I [ I [l | [ ! !
W
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Der Brombanztunnel Il bei Monstein an der Strecke Davos — Filisurist 232 mlang. 945 mlang ist der Silberbergtunnel zwischen Monstein und Wiesen, Man beachte
Die Zugenschlucht wird hier zwischen zwei Tunnelportalen auf einem Viadukt auch hier die Ausflhrung des Portals. Foto: W. Hartmann
Uberguert. Foto: W. Hartmann

Der Bereich um das Portal des Fuegnatunnels bei Muot an der Strecke von Thusis nach St. Moritz mit den anschlieBenden Sparbdgen wurde im MaBstab 1.8'.-"
originalgetreu nachgebildet.

Der Stredatunnel bei Stuls an der Strecke Thusis — St. Moritz. Die Portalwand ist Die Lange des Salonstunnels bei Solis an der Strecke Thusis — St. Moritz betragt
als Schutzmauer extrem hoch gezogen. Die Fahrdrahlabspannung und die 60 m. Die steil abfallende Felswand macht hier im Portalbereich eine vorgezogene
Isolatoren der Versorgungsleitung sind deutlich sichtbar. Schutzg

Eisenbahn-Journal 12/1989 - 18






TUNNELPORTALE s s s s i s b o el o)

Die RhB-Tunnelportale

Wie schon erwahnt, sind die Tunneloff-
nungen auf den Linien der RhB — von
einigen wenigen Ausnahmen abgesehen —
einheitlich dimensioniert. Damit im Modell
auch geniigend vom Inneren des Tunnels
sichtbar wird, sollten mindestens 5 bis 6 cm
des Gewdlbes nachgebildet werden.

Beim Anfertigen der Tunnelportale und
der angrenzenden Stutzmauern ist in der
gleichen Weise vorzugehen wie beim Er-
stellen der Unterkonstruktion. Der Unterbau
kann auch aus Kork gefertigt werden. Damit
sich die Mauersteinplatten aus Kunststoff
leichter weiterverarbeiten lassen, klebt man
auf das Sperrholz mit Pattex eine Polystyrol-
platte. Die Mauersteine lassen sich auf die-
sem Werkstoff gut festkleben.

Man fiigt die Formteile so zusammen, wie
es die gesamte lokale Situation erfarderlich

macht: Tunnelportal plus Fligelmauer plus
unmittelbare Stitzmauer. Die komplette
Baugruppe bleibt handlich — ein nicht zu
unterschatzender Vorteil flir die weitere Be-
arbeitung und Detaillierung.

Das komplette Teil wird nun in die Anlage
oder das Diorama eingeflgt. Beispielsweise
kann man die gesamte Fuegnagalerie sepa-
rat in ihrer ganzen Lédnge einschlieBlich
Mauerverkleidung anfertigen.

Mit einer Lochsage, die sich in jede han-
delsubliche Bohrmaschine einspannen laBt,
schneidet man 50 mm messende Bohrun-
gen aus. Mehrere Teilstlicke aus Sperrholz
oder Tischlerplatte verhelfen zu der ge-
wiinschten Form und Stabilitat der Tunnel-
rohre.

Die Wélbung und die Seitenwande wer-
den mit Mauersteinplatten ausgekleidet.

Beim Anbringen der Gewdlbesteine fur das
Tunnelportal geht man in derselben Weise
vor wie in bezug auf das Viadukt be-
schrieben.

Die Befestigung der Oberleitung kann an
einem montierten Schienenprofil als Tun-
nelfahrleitung vorgenommen werden. Die
an den Fahrleitungsmasten U(ber |solatoren
befestigten Versorgungsleitungen werden
leilweise Uber Isolierrohre im Inneren des
Tunnels weitergefuhrt.

An den Portalen sind dann entsprechen-
de Konsiruktionen fiir die Montage von Iso-
latoren angebracht. Vereinzelt findet man
auch direkt an den Tunnelportalen Ab-
spannvorrichtungen fur die Fahrleitung.
Dies sind weitere Details, die einem Tun-
nelportal zu wirklichkeitsnahem Aussehen
verhelfen.

Beim Glatscherastunnel bei Filisur an der Strecke Thusis — St. Moritz machte groBe Steinschlaggefahr eine weit vorgezogene Stiitzmauer und Barrieren erforderlich.

Auch im Modell wurden diese aus Schienenprofilen errichtet.

0
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TUNNELBAU

Die Portalgestaltung wird aus 4-mm-Styropor-Plattenmaterial aufgebaut. Die
Innenwdlbung (Tunnelrdhre) belegt man mit Kibri-Mauersteinplatten

Bei kleinen Kreisausschnitten (Tunnelbdgen) geniigt ein Stechzirkel. Mehrfaches
Einritzen des Polystyrols reicht aus, um die Teile leicht voneinander trennen zu
kénnen.

Die zuvor auf der Rickseite angerissenen Bruchlinien werden mit dem Schneide-
messer eingeritzt und getrennt. Die Form der Bruchsteinmauer wird auf die
Unterkonstruktion aufgeklebt. Die AbschluBsteine fiir die halbkreisformige Waol-
bung und flr die Mauerkrone missen nur noch angebracht werden.

Tunnelportal, Tunnelréhre und an-
grenzende Stitzmauer (hier ober-
halb des Tunnels) wurden direkt
als komplettes Teilstiick erstellt.
Alles hat gleich seine richtige Po-
sition und groBe Festigkeit.
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Gutertransport auf Schiene und StraBe: Wahrend die Ge 4/6 der RhB hrem Giterzug talwarts rollt, ist der Lkw auf der StraBenbriicke beim Albulaviadukt | auf der !
Fahrt in Richtung St. Moritz i
|
.

Viadukte der RhB begeistern durch ihre archilektonische Kihnheit “in natura’ ebenso wie in einer perfekten Modellausfiihrung. Ein GmP ist im Unterengadin
unterwegs.
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Der Viadukt im Modell

Vielen wird der alte Modellbauschnittbo-
gen nicht unbekannt sein. Genau auf diese
Weise fertigt man aus starkem Papier oder
Karton (auch Schuhkarton) ein Papiermo-
dell an. Planungsarchitekten und Designer
verschaffen sich ebenfalls auf diese Art eine
plastische, dreidimensionale Vorstellung
von ihrer Projektzeichnung.

Wer schon geniigend Erfahrung in der
Anwendung von Polystyrol hat, wird die
Umrisse flir die einzelnen Formteile ohne-
hin direkt auf dem Kunststoffmaterial mar-
kieren. Die Vorteile des Werkstoffs Polysty-
rol sind:

e Durch einfaches Einritzen mit Schneide-
messern kann es getrennt werden (kein
Sédgen).

e In Verbindung mit Flissigklebern (Butyl-
acetate) lassen sich die Klebeflachen
anlésen und saubere, feste Verklebun-
gen (VerschweiBungen) herstellen.

Hauptvorteil ist also, wie man sieht,
schnelles und sauberes Arbeiten. Zuvor
muB man sich allerdings folgende Materia-
lien und Werkzeuge beschaffen:

e Starkes Papier oder Karton. Graupappe,
wie sie in vielen Verpackungsbereichen
oder zur Versteifung von Versandta-
schen verwendet wird, leistet hier her-
vorragende Diensle.

e | Schneidemesser (Skalpell) mit Aus-
tauschklingen oder Cutter mit AbreiB3-
klingen (Ersatzklingen).

e 1 Bleistift mit harter Mine (4 h).

e Teilzirkel mit Mikroschraube fir prazise
Einstellungen mit einer Universalaufnah-
me flir TK-Minen, Schneidemesser und
ReiBnadel.

e Flissigkleber fur Polyesterkunststoffe
(Essigsdureethylester = Modellbausatz-
kleber).

Wie bereits gesagt, weisen die Talbrik-
ken der Rhatischen Bahn konstruktionsbe-
dingte und landschaftstypische Merkmale
auf. Fur die Modellbahn ist die Statik weni-
ger von Bedeutung; jedoch gilt es, bei der
Ausfihrung von Mauerwerk, Kreisbogen-
gewolbe und Pfeilern einiges zu beachten.

Aus den Baupldnen zu den RhB-Viaduk-
ten geht hervor, daB die Konstruktionen im
oberen AbschluB Normalien aufweisen, die
situationsbedingt unterschiedlich sind. Auf
der Geraden betragt die Ausbildung der
Mauerwerke von Gewolbe und Pfeilern
3,60 m. Mit Stitzsteinen und Deckplatten
ergibt sich eine Gesamibreite von 4,20 m.
Das bedeutet, daB zwischen den ange-
brachten Gelandern ausreichend Raum fur
das Befahren mit einem Schneepflug vor-
handen ist.
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Diese MaBe lassen sich bis auf kleine
Korrekturen kompromiBlos auf den MaBstab
1:87 ubertragen. Liegt der Viadukt in der
Kurve, so missen beziglich der MaBe Er-
weiterungen vorgenommen werden, um
Kurveniberhéhungen und Radien bertck-
sichtigen zu kénnen. Auf Modellbaubelange
ubertragen, belaufen sich die MaBe auf
43 mm ohne Stltzsteine und AbschluB-
platten.

Damit es der Ungeibte etwas leichter hat,
sich in den Proportionen und Formen der
angestrebten Bauweise und hinsichtlich des
wirklichkeitsnahen, eleganten Aussehens
zurechtzufinden, sei empfohlen, nach fol-
gender Methode vorzugehen:

Die auf den Zeichnungen angegebenen
MaBe und Schnittlinien Ubertragt man auf
Karton. Die unterbrochenen, punktierten Li-
nien werden nur fir die senkrechte Ausrich-
tung bendbtigt. Es muB sehr sorgféltig vorge-
gangen werden, denn Viadukte und Brik-
ken kdnnen in einer Neigung (oder Stei-
gung) liegen. Die Albulaviadukte zum Bei-
spiel weisen in Richtung Preda alle einen
Anstieg auf.

Wenn der erste Pfeiler provisorisch aus
Papier geformt ist, erkennt man schnell, daB
es nicht ganz so einfach ist, die Seitenrisse
einer solchen Bricke aus einer dicken Holz-
platte auszusagen. Erst die Schnittzeich-
nung zeigt, daB beispielsweise ein Pfeiler
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Mittelachse fur
senkrechten
Pfeileraufbau

aufgeklebte
Mauersteinplatte

Frontflachen

.

aus2mm.Polystyrol

waagerechte
Linien in 25 mm

-

%

Abstand

Beihoheren
Viadukten den
Peiler nach unten

verlangern.

\

O

Die gerasterte Flache ergibt

die Arbeitsschablone

w

Aufbau der Stltzsteine
und der
Deckplatten

seitlich auch eine Neigung hat. Pfeiler und
Bogenoffnung verjingen sich nach oben
um eben diese Neigung der AuBenlinien.
Daraus resultiert das elegante Aussehen
der Viadukte.

Hier seien nur ein paar Durchschnittswer-
te genannt: 1/30 bis 1/40 oder, wie beim

Landwasserviadukt, in unterschiedlichen
Werten bis zu 1/20 an der Basis der Mittel-
pfeiler. Fur die Umsetzung im MaBstab 1:87
sind diese feinen Differenzierungen uber-
flissig, genauer gesagt: Das Auge vermag
sie nicht mehr zu registrieren. Sinnvoll ist
es, wenn man sich eine kleine Schablone
anfertigt (Lehre fiir die Senkrechte und die
Neigung der AuBenform).

Die MaBe der Zeichnung berticksichtigen
die Normalien fir den MaBstab 1:87 bei 12-
mm-Gleis in der Geraden. Flr die Frontfla-
chen wurden 4 mm (2-mm-Polystyrolplat-
ten plus 2 mm fur Kibri-Mauersteinplatten)
eingerechnet. Als Auflageflache fir die
benotigten Stitzsteine der AbschluBplat-
ten und fir die Gleisbettung sind
4-mm-Polystyrolplatten beriicksichtigt.

Fur den Bau eines Pfeilers erstellt man
sich zundchst zwei Formsticke. Die Front-
platten ergeben sich jeweils aus den Zeich-
nungen der Viaduktvorlagen. Bei gewdlbten
Viadukten ist die Form des Pfeilers im
GrundriB anders aufgebaut, weil hier eine
andere Statik zugrundeliegt.

Nachdem die Frontplatten entsprechend
der Viadukt- oder Briickenform ausgearbei-
tet sind, werden die einzelnen Polystyrol-
plattenteile mit Kunststoffkleber zusam-
mengeflgt. Der tragende Briickenkorpus ist
nun erstellt. Es folgt eine Arbeit, die dem
Viadukt erst das typische Bruchsteinausse-
hen verleiht.

Kibri-Mauerplatten werden bis zu den
Gewolberundungen auf den Pfeiler aufge-
klebt. Hierbei ist sorgfaltig darauf zu achten,
daB die abgetrennten Seitenteile der Mauer-
platten entsprechend markiert werden. Da-
durch falit es leichter, die Ecksteine richtig
zu formen. Die Fugen sitzen also an der
gleichen Stelle. Sorgfalt belohnt mit tadello-
sen Ergebnissen. Lediglich die Klebekanten
bzw. die Starke der Mauerplatten muB man
jetzt noch nachbehandeln.

Die Farbe der Platten ist unwichtig, weil
die Farbung nachtraglich erfolgen muB. Eine
farblich richtige Verfugung tut ein iibriges.

Sind die Pfeiler, die Seitenteile (Halb-
kreisgewdlbe) und Mauersteinplatten be-
legt, kann mit der nachsten Arbeit begonnen
werden: Auflagesteine fir die AbschluBplat-
ten. Hierzu fertigt man sich aus 2 mm dicken
Polystyrolplatten ein “Profil* an, das in den
MaBen der Zeichnung (Foto) ausgefiihrt
wird. Hiervon wird nach den bendétigten
BreitenmaBen eine Vielzahl kleiner Teilstiik-
ke auf einem Sagetischchen gefertigt. Es
empfiehlt sich, fir die Zwischenrdume klei-
ne Distanzstreifen bereitzuhalten. Wechsel-
weise werden Formstreifen und Distanz-
stiicke auf die Mauerkrone aufgeklebt.
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Firdie Polystyrol-Kunststoffplatten (2 mm und ’
4 mm) bendtigt man als Werkzeuge Schneidemes-

ser, Stechzirkel oder Stellzirkel mit Schneideeinsatz
sowie Kibri-Kleber.

Die aufgezeichneten UmriBlinien werden im Kreis
bogen mit dem Stellzirkel und in der Geraden mit
dem Schneidemesser eingeritzt und ausgebrochen

Die Formteile fiir die Unterkonstruktion werden mit
den Innenteilen (nach Pfeilerprofil-Schablone)
zusammengeklebt.

Man beginnt mit der Ausbildung der Innenwdlbung
Beikleinen Kreisbdgen empfiehit es sich, die Mauer-
steinplatten in schmale Streifen zu trennen und dann
wieder aneinanderzukleben. Uberstehende Mauer-
steinplatten anschliefiend an den Stirnflachen plan
feilen.

Nachdem alles gut verklebt (kunststoff-

verschweilit) ist, schleift man eveniuelle
Unebenheiten plan. Nun werden die Ab-
schluBplatten aufgeklebt. Zuvor missen je-
doch einzelne StoBfugen in die Streifen
eingeritzt werden. Die Platten sind im Origi-
nal so verlegt, daB sie jeweils auf den Stitz-
steinen aneinanderstoBen. Dafir befindet
sich zwischen den Stiitzsteinen jeweils auf
den Abdeckplatten die Befestigung der Ge-
landertrager.

Wer von Anfang an eventuelle MaBdiffe-
renzen ausgleichen will, kann halbe Di-
stanz- und Formstreifen verwenden. Even-
tuell auftretende kleine Zwischenraume auf
dem Schwellenniveau fihren im Fahrbe-
trieb zu einem anderen Fahrgerdusch, das
sich wie in der Natur von dem auf festem
Grund unterscheidet.

Wenn diese Arbeiten beendet sind, kann
der Viadukt in der vorgesehenen Position
auf der Anlage plaziert werden. Das Brik-
kengelander erfordert je nach Detailtreue
besonderen FleiB. Wer mit dem feinen Lot-
kolben gekonnt umgehen kann, ist hier gut
dran.

Kleine Winkelprofile von 1 mm x 1 mm
mussen am oberen Ende und in der Mitie
mit einem 0,5-mm-Bohrer aufgebohrt wer-
den, damit die kniehohe Mittelstange und
der Handlauf eingesetzt werden konnen.
Wer also Prazision und originalgetreue
Nachbildung anstrebt, findet hier Beschafti-
gung.

Entsprechend der Anzahl der senkrech-

ten Winkelprofile werden in die AbschluB3-
platten kleine Locher (1,2 mm) gebohrt. Die
zuvor korrekt abgelangten Profile steckt
man ein und fixiert sie mit einer MeBlehre
auf einheitlicher Hohe. Ein Tropfen Sekun-
denkleber verleint dem Geldander Festigkeit.

Die farbliche Behandlung bleibt dem per-
sonlichen Kénnen uberlassen. Ratsam ist
es, den Viadukt vor dem Einbau komplett
farblich zu behandeln.

Drei-Bogen-DurchlaB

Solch ein kleines Briickenbauwerk ist bei
der RhB in zahlreichen Varianten auf allen
Strecken anzutreffen. Mit ihm |48t sich der
kleine Bahndamm auf interessante Weise
auflockern. Zusatzliche Details wie Kabel-
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Die zuvor nach Zeichnung ausgeschnitienen Mauersteinplatten werden an den vormarkierten Stellen
aufgeklebt. Der beidseitig aufgetragene Klebstoff erlaubt es ein paar Minuten lang, die aufzubringenden Teile
zu fixieren.

Jetzt missen nur noch die einzelnen Gewdlbesteine eingesetzt werden. Hierzu fertigt man sich einen Streifen
aus 2 mmdickem Styropor.

GroBer Ein-Bogen-DurchlaB mit seitlichen Befestigungsmauern — einideales Vorbild fir den kleinen
Bahndamm. Foto: W. Hartmann

rohre konnen dieses Mauerwerk verscho-
nern.

Wie aus den Zeichnungen zu erkennen,
sind die ModellmaBe der Unterkonstruktion
jeweils um die Materialstarke der verwende-
ten Mauersteinplatten reduziert. Die Trans-
parentpapier-Zeichnung wird in ihren Um-
riBlinien auf eine Polystyrol-(Styropor-)plat-
te UObertragen und formgerecht ausge-
schnitten.

Mit einem Stechzirkel oder dem Schnei-
demessereinsatz in einem Stellzirkel, der
sich  millimetergenau feststellen laBt,
schneidet man die Kreislinien und die senk-
rechten Linien ein. Die Formen lassen sich
ganz einfach ausbrechen. Die beiden gefer-
tigten Frontplatten werden auf Gleichfor-
migkeit gepriift und in folgender Reihenfol-
ge zusammengebaut:

e Alle sechs Seitenflachen winklig an die
Frontflache ankleben;

e Auflageflache fur Statzsteine und Gleis-
bettung ankleben;

e zweite Frontfldche ankleben.

Die ganze Unterkonstruktion dann auf
Stand- und Formgenauigkeit prifen.

Der kleine DurchlaB ist jetzt bis auf die
farbliche Ausgestaltung fertig. Hierzu kann
man “Steingrau”, eine wirklichkeitsnahe
Farbmischung der Firma Old Pullman, ver-
wenden. Zusatzliche Verfeinerungen lassen
sich Uber Plakafarben oder andere wasser-
Idsliche Farben herstellen.

Einige kleine Briicken haben je nach Ho-
he der Gleistrasse ein Gelander als Schutz.
Leider bieten die Zubehorhersteller noch
keine befriedigende Ausfihrung an, so daB
auch diese Arbeit selbst ausgefiihrt werden
muB. Winkelprofile (1/1 mm) werden fir
0,5-mm-Eisendraht aufgebohrt, Kniestange
und Handlauf angebracht und bei richtigem
Abstand der senkrecht stehenden Winkel-
profile verlotet. Die AbschluBplatten sind bei
dem Vorbild so angeordnet, daB die Trenn-
fugen jeweils auf der Mitte der Stiitzsteine
liegen. Die Gelandertrager sind jeweils in
der Mitte der AbschluBplatten montiert.

Der Briuckenunterbau

Briickenform bzw. Frontplatte fertigt man
sich aus 2 mm dicken Polystyrolplatten an.
Man Ubertragt die UmriBlinien der Form auf
das Material und reit die Mittelpunkte fur
die Kreishogen (Gewolbe) an. Jetzt kann mit
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der Schneidearbeit (Stechzirkel oder Stell-

zirkel mit Schneidemesser) begonnen

werden.

Bei Dekopierarbeiten empfiehlt sich mit-
unter eine beidseitige Bearbeitung oder das
Anbringen einer Bohrung. Auf diese Weise
erhalt man eine saubere, glatte Bruchkante,
die fur den Zusammenbau der Unterkon-
struktion ausreichend ist.

Sind die bendtigten Frontplatien ausge-
schnitten sowie auf ihre MaB- und Formge-
nauigkeit Uberprift, kann der Zusammen-
bau der Unterkonstruktion beginnen. Die
zuvor mit Hilfe einer Schablone ausge-
schnittenen Seitenteile werden nun mit den
Frontflachen verklebt. In der Praxis hat es
sich als am sinnvollsten erwiesen, mit dem
durchgehenden Bauteil fr die Trasse anzu-
fangen.

@ Die Seitenflachen an den 33 cm langen
Streifen aus 4 mm dickem Polystyrol an-
kleben.

e Die senkrechten Distanzsticke im
Hauptbogen einsetzen. (Sicherheitshal-
ber in die Innenkanten genlgend Kleb-
stoff einflieBen lassen.)

e Die anderen sieben Distanzstlcke jetzt
einkleben. Die Briicke hat nun schon die
richtige Form.

Das Mauerwerk

Es genugt, wenn in der Mitte der Wolbun-
gen in der Unterkonstruktion eine Ausstei-
fung vorgenommen wird. (Bei dem kleinen
DurchlaB ist dies freilich nicht nétig.) Aller-
dings empfiehlt es sich, die Wandstarke
etwas zu verbreitern, damit die Mauerstein-
platten gendigend Klebeflache haben. Hier-
zu konnen aus Abfallsticken kleine Seg-
mente ausgeschnitten werden.

Jetzt kann die Verkleidung mit Mauer-
steinplatten erfolgen. Man beginnt mit der
Innenwdlbung. Bei derem kleinen Durch-
messer muB das Kibri-Material etwas vorbe-
handelt (weich gemacht) werden. Oft ge-
nugt es, das Material in der bendtigten Form
vorzubiegen und zu erwdrmen. Bei ganz
kleinen Rundungen ist es ratsam, die Platien
in einzelne schmale Streifen zu schneiden
und dann aneinanderzukleben. Die Praxis
hat gezeigt, daB gentigend Klebstoff, “satt"
aufgetragen, die Moglichkeit bietet, die
Mauersteinplatten im Stand zu korrigieren.

Sind die Innenseiten und das Gewdlbe
mit den Steinplatten belegt, konnen die
Frontflichen angefertigt werden. Auf der
Riickseite der Platten markiert man die
Schneidelinien und den Mittelpunkt fir den
Kreisbogenausschnitt. Hierbei ganz beson-
ders auf Genauigkeit achten! Jeder Kreis-
ausschnitt muB an der richtigen Stelle lie-
gen. Wenn die Frontplatten aufgeklebt sind,
kénnen die Gewodlbesteine angebracht
werden.

Die Formung der Steine ist grundsatzlich
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Aus 2 mm dickem Poly-
styrol fertigt man sich
ein Profilan. Das Au-
Benmap der gefertigten
Briicke im oberen Be-
reich (ibernehmen. Auf
dem InnenmaB bringt
man parallel zwei
schmale Polystyrol-
streifen an. Aus diesem
Profil eine Vielzahl van
“ Stitzsteinen” ent-
sprechend der Zeich-
nung in einer Breite von
2,6 mm zurecht-
schneiden.

Als Distanzsticke be-
noligt man eine weitere
Vielzahl von Polystyrol-
streifenin den MaBen
der AuBenkante der
Brickenmauerwerke
und in einer Breite von
6,4 mm.

Fur die benotigten Ab-
schluBplattenaus

2 mm dickem Styropor
schmale Streifen von
8 mm zurechischnei-
den. Die glatte Oberfla-
che zuvor mitgrobem
Schmirgelpapier bear-
beiten oder aufrauhen.

Wechselweise bringt
man jetzt Stitzsteine
und Distanzstreifen an.
Sind die Klebefugen
getrocknet, schleift
man eventuelle unebe-
ne Stellen plan und
klebtdie sogenannten
Stiitzsteine auf.
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| 0,5 mm Eisendraht Messing - Winkelprofil

0,5 mm Eisendraht

Bohrung fir Profilaufnahme

UmriBlinien fir Unterkonstruktion

Es gibtAusflhrungen mit
Beton-Gewolben ( Davoser Linie )

BRIDEIGEINILTANGEAE

UmriBlinien fir Mauerwerkplatten

v

VALGIARANGIA

Kombinierte Bachund
Wegebricke zwischen
Zernez und Susch. (Unterengadin )

gleich und wird durch ein Gewdlbe be-
stimmt. Bei kleinen Gew6lben besteht sie
immer aus ganzen Steinen. Lediglich in
groBen Halbkreisgewdlben bei groBen Bo-
genoffnungen sind auch wechselweise zu
den ganzen Steinen halbe Steine (berein-
andergeschichtet.

Bei dieser Arbeit ist es wichtig, daB die
kleinen Steine, die aus einem zuvor ge-
schnittenen Streifen in die benétigte Form
gebracht werden, Uberstehen. Nach grind-
licher Durchtrocknung des Kunststoffkle-
bers werden die iiberstehenden Stellen mit
einer Halbrundfeile plan gefeilt. Danach
kann die Ausarbeitung flr eine richtige Fu-
gung der Ecksteine ausgefihrt werden. Da-
zu bendtigt man eine kleine Messerfeile.
Nur so ist es méglich, ein wirklichkeitsnahes
Aussehen des Mauerwerks zu erreichen.

Die Farbe der Kibri-Mauerplatten ist fir
das Modell ohne Belang, weil die Farbung
nach der Vorbildsituation nachtraglich erfol-
gen muB. Eine richtige Fugennachbildung,
insbesondere der Kronen (Ecksteine), tut
ein ubriges. Man sollte sich dabei nach den
Vorbildgegebenheiten richten.

Stutzsteine und AbschluBplatten

Die Bauweise der RhB-Viadukte macht
flr das Modell die Anfertigung zahlreicher
Stutzsteine erforderlich. Hierzu erstellt man
sich in den bendétigten angegebenen MaBen
ein Profil. Auf 2-mm-Polystyrolmaterial wer-
den in der erklarten Weise schmale Streifen
aufgeklebt. Uber Nacht 148t man das ver-
klebte Material durchtrocknen, bevor mit
dem Schneiden der groBen Zahl von Stitz-
steinen angefangen wird.

Die Stitzsteine werden wechselweise mit
den Distanzstreifen auf die AbschluBflache
der Bruckenkonstruktion aufgeklebt. Diese
Arbeit ist erst durchfihrbar, wenn die Sei-
tenflachen mit Mauerwerk belegt worden
sind. Nach dem abschlieBenden Planen der
Oberflache ist der Viadukt bis auf die Aufla-
ge der AbschluBplatten fertig. Die Ab-
schluBplatten erstellt man aus 2 mm starken
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Damit die Kronen- und Ecksteine richtige Form und
Fugung erhalten, miissen die Steine mit einer klei-
nen Messerfeile bearbeitet werden.

Polystyrolstreifen. Die Fugenbreite markiert
man durch Einritzen mit dem Skalpell.
Unbedingt ist auf genligend lange Aufla-
geflachen fur Stitzsteine und Gleisbettung
zu achten! An den zuvor markierten Stellen
im Winkel von 90° die einzelnen senkrech-
ten Seitenflichen anordnen. (Bei Neigung
den entsprechenden Winkel berucksichti-
gen.) Danach die Seitenflachen mit den
Frontflichen verkleben, bis die Unterkon-
strukiion aufgestellt ist. Es genligt, wenn in
der Waélbung nur in der Mitte eine entspre-
chende Aussteifung vorgenommen wird.
Bei 2-mm-AuBenwandmaterial ist es von
Vorteil, wenn die Rundungen fur die Klebe-
flachen der Gewolbesteinplatten verstarkt

Die Unterkonstruktion fir die Briicke ist erstellt. Die Innenwdlbungen werden aus
schmalen Mauersteinplatten (Streifen von 4 mm) gebildet.

Scharfe Schnittkanten bricht man mit einem feinen
Schmirgelpapier.

werden. Man erhilt eine gréBere Klebefla-
che, was bei der Rundung des Kibri-Platten-
materials vorteilhaft ist. Hierzu kénnen klei-
ne Reststicke verwendet werden. Es ist
ohnehin ratsam, Abfallsticke zur inneren
Verfestigung zu bendtzen.

Nunmehr kann mit Mauersteinplatten ver-
kleidet werden. Dazu muB auf beide Seiten
des Materials (Unterbau und Platten) geni-
gend Kleber aufgetragen werden. Nur weni-
ge Minuten bleiben, um die Materialien end-
gultig zu fixieren.

Von den Briickengelandern gibt es bei der
RhB unterschiedliche Ausfihrungen. Leider
hat sich noch kein Hersteller gefunden, der
fiir diese filigranen Gebilde eine optisch

Wenn alles im Rohbau errichtet ist, kann mit der
farblichen Nachbehandlung des Mauerwerks begon-
nen werden, Lasierfahige Farben (Wasser- oder
Acrylfarben) eignen sich fir eine natlrlich wirkende
Farbgebung am besten.

akzeptable Losung im Modell anbietet. Der
Konner mit Lotkolben und viel Geduld ist
hier gefordert!

Bevor man sich dieser aufwendigen Fein-
arbeit zuwendet, kann aber der komplette
Viadukt in die Anlage oder das Diorama
eingebaut werden. Der Viadukt hat jetzt
“steinerne” Festigkeit und darf mit Gleis
und Schotter versehen werden.

Die Ténung der Decksteine und der un-
mittelbar darunter befindlichen Stitzsteine
ist rostfarben bis dunkelrétlich-braun. Nicht
nur Bremsstaub verandert den Stein farb-
lich, sondern auch erzhaltige Mineralien in
den Steinen selbst fliihren zu dieser Far-
bung.

Wenn die Briicke beidseitig mit Mauersteinen belegt ist, kdnnen an der Mauer-
krone die Stitzsteine fir die Aufnahme der AbschluBplatien angebracht werden



Modellbau-Perspektiven

Der Eisenbahnfreund fihlt sich nun ein-
mal ganz besonders hingezogen zu allem,
was sich auf Schienen bewegt und in unmit-
telbarer Néhe von Bahnanlagen befindet.
Bei jeder sich bietenden Gelegenheit wer-
den Aufnahmen “geschossen" und die
Dias zu Hause sorgfaltig sortiert aufbewahrt.

Bei der Vielfalt der Aufnahmen entwickelt
sich schnell der Gedanke, einige schone
Ausblicke, die man mit dem Auge der Ka-
mera eingefangen hat, in ein Anlagenkon-
zept fir eine Modellbahn umzusetzen. Die
Phantasie kann hier im wahrsten Sinne des
Wortes gewaltige AusmaBe erreichen. Wird
vielleicht etwa gerade eine ganze Turnhalle
frei? Oder kdnnte man nicht doch 100 Jahre
alt werden — um dies alles zu bewéltigen?

Wenn einen dann die Realitat wieder ein-
gefangen hat und man sich an den Gege-
benheiten orientiert, bleibt oft nur eines
ubrig: ein Diorama zu bauen. Hier 14Bt sich
alles eingrenzen. Vorlberlegungen haben
eventuell zu dem Konzept geflihrt:

e exakie Nachbildung von Vorbildre-
gionen;

e markante Kunstbauten wie Viadukte,
Stutzmauern und Galerien genau maB-
stablich nach den Vorbildern der RhB
und FO.

Das erfordert dann selbstverstandlich die
Anfertigung einzelner Dioramen. Diese sol-
len nicht nur schéne Modellfahrzeuge auf-
werten, sondern auch absolut betriebsfahig

sein und interessanten Fahrbetrieb ermogli-
chen. Wenn man die Erkenntnisse der Mo-
dulbauweise bericksichtigt, besteht durch-
aus die Moglichkeit, mehrere Dioramen zu-
sammenzufugen und durchgehend in Funk-
tion zu setzen.

Eine groBe Zahl von Farbfotos und der
bereitgestellte Diaprojektor sind die richti-
gen Hilfsmittel, um ein Diorama wirklich-
keitsnah zu gestalten. Nur sorgféltiges Be-
werten von Details und Proportionen kann
zu einem befriedigenden Ergebnis flihren.
Es erscheint wenig sinnvoll, an die Modell-
bahnhersteller immer neue Anforderungen
bezlglich Modellgenauigkeit zu stellen, um
die Fahrzeuge dann auf einer mehr oder
weniger lieblos gestalteten Anlage verkeh-
ren zu lassen.

Fur den Aufbau eines kleinen Dioramas,
das einen Zug aufnehmen kann und die
gesammelten Objekte gut sichtbar prasen-
tiert, wurde eine kleine Bauskizze angefer-
tigl.

Die wesentlichen Merkmale einer Ge-
birgsbahn, wie Stitzmauern, Tunnelportale
und Verbauungen an Steilhangen, konnen
so auf einer simplen geraden Strecke von
ca. 75 cm bis 100 cm dargestellt werden.
Wem es dartber hinaus auf die Signale, die
Hinweistafeln und die Fahrleitung ankommt,
der findet ein weiteres groBes Betatigungs-
feld.

Deutlich sichtbar sind die schmalen Sperrholzstrei-
fen fur den Unterbau zur Befestigung von Kunstbau-
ten und Styroporplatten

Einlang erwarteter Augenblick
e Schmalspurlok at is gestellt. Jetztlast
>h die Vorarbeit zur Lands ftsmodellierung
schon viel besser beurteilen. Im permanenten Ver-
g it Vorbildfotos ergeben sich immer wieder
nachtragliche Korrekturen

: Zum ersten Male }

-1

Die Gelandegestaltung

Die Wirkung eines Dioramas wird von der
gewahlten Thematik und der Lage der Gleis-
trasse bestimmt. Symmetrische und paral-
lele Anordnungen zur Bildkante bzw. Front-
flache sind zu vermeiden. Schrig verlaufen-
de Gleise oder Anordnung des Hauptbildsin
diesem Sinne ist immer von Vorteil. Das
wird auf Fotografien besonders gut sichtbar:
Die Szene erhalt mehr Dynamik.

e Man fertigt sich aus Papier ein kleines
Anschauungsmodell, mit dessen Hilfe
die Lage des Gleises beurteilt werden
kann.

e Auf Transparentpapier sollte man eine
Planskizze erstellen, die alle wesentli-
chen ModellbaumaBen enthalt.

Sind diese notwendigen Vorarbeiten erle-
digt, kann mit dem Aufbau des Gelandege-
rusts begonnen werden. Ob man in der
offenen Rahmenbauweise vorgeht oder die
benodtigte Unterkonstruktion auf einer gro-
Ben Sperrholzplatte errichtet, muB von Fall
zu Fall entschieden werden.

Das Matschel-Rahmensystem von Kibri
kann fur den Aufbau einer Rahmenkon-
struktion eine erhebliche Arbeitserleichte-
rung sein. Die SchwarzweiBabbildungen
des Dioramas “Berglnerstein® demon-
strieren, wie der Aufbau flr Trassen und
Gelandeformierung ausgeflhrt wird.

Die grobe Geldndeform errichtet man aus
2,5cm breiten 12-mm-Sperrholzstreifen.
Leicht IaBt sich auf diese Weise die benotig-
te Form herstellen, wobei geniigend Festig-
keit entsteht, Die Auflagen flir Gleistrasse
und Tunnelportale sowie Stutzmauern kon-
nen verleimt oder verschraubt angebracht
werden.

Der Unterbau fur die Gleistrasse ist aus
hochkant montiertem 12 cm breitem Sperr-
holzmaterial (16 mm dick) gefertigt. Die Nei-
gung der Strecke wurde bei der Einrichtung
im Unterbau direkt beriicksichtigt. Ubergan-
ge von einer Neigung in die Geraden lassen
sich so auf einfache Weise herstellen und
sorgen fur einen festen, verwindungssteifen
Unterbau.

Wenn man sich zuvor mit einer Planskizze
uber den Verlauf der Strecke Klarheit ver-
schafft hat, wird es kein Problem sein, direkt
an den benotigten Montagestellen fir die
Fahrleitungsmasten “festen Boden® zu ha-
ben, der waagerecht ist. Hierzu sei ange-
merkt, daB die meisten Modellbahnanlagen
— auch in groBen Clubs — primér nicht fir
eine Landschaftsgestaltung durchdacht
sind, sondern fir den schnellen Fahrbetrieb.
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Aus federleichten Styroporplatten wird
das Gelande modelliert. Moltofill und Mo-
dellgips sind die richtigen Modelliermassen.
Als Klebstoff flr Styropor (Polystyrol) hat
sich Moltofill gut bewahrt.

Ein wesentlicher Vorteil bei der Verwen-
dung von Styropor oder anderen Schaum-
stoffen liegt in der Ausarbeitung der Gelan-
deformen. Mit einem scharfen Messer und
einer Spachtel ist man, vergleichsweise zur
Bildhauerarbeit, in der Lage, formend zu
arbeilen. Einziger Nachteil sind die feder-
leichten Abfalle. Ein Staubsauger muB un-
bedingt in greifbarer Nahe sein.

Ist einmal zuviel Material aufgetragen
worden oder macht ein Vergleich mit dem
Vorbild eine Anderung erforderlich, dann
laBt sich Styropor mit einer Sdge leicht
bearbeiten. Die Praxis zeigt, daB mit diesem
Material gentigend fester Grund vorhanden
ist, um Baume zu pflanzen und wieder ver-
pflanzen zu kénnen.

Mit dem weiBen Werkstoff und Gips hat
man sich zundchst ein total weiBes Gebilde
geschaffen, aus dem erst noch eine Land-
schaft werden soll. Wenn alle Gipsstellen
getrocknet sind, kann die farbliche Ausge-
staliung beginnen. Hierbei genauso vorge-
hen, wie es in der Natur anzutreffen ist:

Man uberzieht die Landschaft mit Erdfar-
be. Braun, Grau, griinliches Grau — je nach
Situation — sind die richtigen Farbtone.
Plakafarben und Dispersionsfarben sind
eine gute Ausgangsbasis fur zufriedenstel-
lende Ergebnisse. Durch wiederholtes Auf-
tragen und Auswaschen der wasserlosli-
chen Farben lassen sich ganz natlrliche
Farbungen und Strukturen erzielen.
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Yon den Streumaterialien sollte man nur
Qualitatserzeugnisse verwenden. Nicht je-
des Material ist farbtauglich, auch wenn es
auf den ersten Blick so aussieht. Woodland
und Heki offerieren Streumaterialien und
beflockte Matten, die zu ausgezeichneten
Ergebnissen fuhren, wenn Baume und
Straucher nachgebildet werden sollen. Sil-
flor ist ein weiteres sehr gutes Material, das

zusatzlich einen recht schonen Effekt hat:
Das Blattwerk glanzt leicht.

In diesem Zusammenhang die Anmer-
kung: In der Natur gibt es durchaus nicht nur
matte Farben; vielmehr sind aufgrund von
Feuchtigkeit viele Glanzstellen sichtbar.

Silhouette fertigt exzellente Baume. Die-
se aufwendig produzierten "Grinwerke"
haben ihren Preis. Richtig plaziert, vermag

Mit dem Matschl-System, das aus vorgeferligten Holzelementen besteht, lassen sich selbst schwierige
Gelandepartien leichter erstellen. Die abgebildeten Zeichnungen und Bilder zeigen einige der vielfaltigen

Anwendungsmaoglichkeiten. Foto: Werkfoto




jedoch eine einzelne Larche mehr Wirkung
zu erzielen als ein Wald von * Flaschenput-
zern“.

Noch ein Tip: Schaffen Sie bei der Anbrin-
gung von Figuren, Bauten und anderen Klei-
nigkeiten die Akzente, wie sie beim Vorbild
anzutreffen sind. Verteilen Sie nicht alles
gleichmaBig und gleichférmig auf einem
Diorama. Schaffen Sie Blickpunkte fur das
Wesentliche. An der richtigen Stelle drei
exzellente Baume und ein paar schoéne
Straucher sind wirksamer als ein gleichma-
Big verteilter Verhau mieser Tannen.

Erstder wiederholle
Vergleich aus allen Per
spektiven mit dem Cri-
ginalfoto 1aBt die richti
ge Formung der Fels
stltzen erkennen.

Heidekraut ist ein gera-
dezuideales Naturpro-
dukt, umin Verbindung
mit Heki- und Wood-
land-Material natiirlich
wirkende Belaubungen
zu schaffen

Wo Felspartien nachgestaltet werden, auf
die also kein Streumaterial aufgebracht wird,
ist das ganze Augenmerk auf die Gegeben-
heiten in der Natur zu richten. Wer auf
Gesteinsarten und ihre Schichtungen in der
Natur achtet, entdeckt vielleicht das eine
oder andere Naturmaterial, das sich fir die
Felsgestaltung besonders gut eignet.

Zentimeterdicke Arvenrinde fihrt zu
einem wirklichkeitsnahen Eindruck. Steine,
wie man sie auf Wanderwegen im Gebirge
findet, kénnen zu zusatzlicher guter Wir-
kung beitragen.

Mit zu den schonste

Punkten der Albulalinie gehd
ren die Viadukte Stulsertobel lund Il. Fir den Vor
bildfotografen sind sie relativ schwer zuganglich. Der
Modellbauer kann hier sein Kénnen voll ausspielen

S1€

Gerade SchwarzweiBfotos sind die richti-
ge Arbeitsunterlage, um die natlrlichen For-
men und Gesteinsstrukiuren richtig zu er-
kennen und umsetzen zu kénnen. Es lohnt
sich allemal, sich in dieser Richtung mit
wachen Augen einiges zu nolieren.

Beim Einschottern der Gleise kann man
sich am Vorbild orientieren: Zunachst wird
an den Randern des vorgesehenen Schot-
terbetts mit feinem Sand/Kies begonnen,
dann Schotter zwischen die Schwellen ge-
streut. Darauf achten, welchen Schotter
man denn verwenden will: In dem breiten

Eisenbahn-Journal 12/1989 - 40



Dankder richtigen farblichen Gestaltung wirken die
Kunstbauten der RhB auch im Modell keineswegs als
Fremdkdrper in einer homogenen Landschaft.

Eine modernisierte Ge 4/4 |ist mit dem traditionellen ” Ej&
Frachtgut der RhB auf dem Albulaviadukt | in Rich-
tung St. Moritzim Einsatz

Angebot gibt es Naturprodukte und kinstli-
che Steine. Naturstein hat eine Eigenschatt,
die spatere farbliche Behandlung notig
macht: Die Steine dunkeln in Verbindung
mit Wasser nach.

Die Farbgebung des Dioramas

Ein ganz wichtiger Punkt ist die Farbmi-
schung der Steine. Richtiger Schotter setzt
sich aus unterschiedlich gefarbten Steinen
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ein Orginalfoto entsprechend vergroBert worden ist

Bei dieser Aufnahme sei besonders auf die geschickte Plazierung der Hintergrundkulisse hingewiesen, fiir die

Der Glacier-Express, gebildet aus Bemo-Modellen, auf der Fahrt von Chur nach St. Moritz, aulgenommen
! 9 ¢

zwischen den Sparbégen und dem Albulaviadukt |.
zusammen; teilweise sind es bis zu vier
Farbnuancen. Spitz und schroff ist richtiger
Schotter geformt, also nicht rund wie in
einigen Angeboten.,

Ein allgemeiner Hinweis aus der eigenen
Erfahrung: In einer Plastiktragetasche las
sen sich Steine und Sand aus der Vorbildre-
gion sammeln. Zu Hause ausgewaschen
und fein gesiebt, erhdlt man dreierlei: fein-
sten Sand, richtigen Schotter sowie schone
Steine und kleine Felsbrocken fur die FluB-
bettgestaltung. Es ist Uberraschend, welch
eine Vielfalt an Farbnuancen sich ergibt
alles gratis und viel schoner, als man es
kaufen kann.

Generell sollten die Farben in Dioramen
eher etwas heller gehalten werden. Dunkle

Tone “komprimieren® und schaffen eine
finstere Stimmung. Die Farben, die man in
der Natur antrifft, sind gebrochene Tone.
Reine, knallige Farben findet man nicht.

Im Modell soll eine Farbstimmung erreicht
werden, die auch in der Natur nur Uber ganz
bestimmte Farbfilme zu interpretieren ist.
Die ersten Farbdias von einem Diorama
unter Tageslichtbedingungen liefern den
Beweis fur die richtige Farbgebung.

Zwar werden matte Farben wie Plaka- und
Dispersionsfarben fur die Behandlung eines
Dioramas bevorzugt; doch vereinzelt ist es
angebracht, einigen Partien Glanz zu verlei-
hen. Hierzu sind Klarlacke, die in Spruhfla-
schen erhdltlich sind, die geeigneten Hilfs-
mittel.




~ Ein
Diorama
in

Vor einigen Jahren wurde im oberen Al-
bulatal zwischen Preda und Bergiin ein
uberaus interessanter Wanderweg entlang
der Bahnlinie ausgebaut. Dieser "Eisen-
bahn-Lehrpfad” verw&hnt mit den reichlich
gebotenen fotogenen Szenen. In weitge-
hend unberiihrter Natur kann man hier nicht
nur fir sein korperliches Wchlbefinden et-
was Gutes tun, sondern es gibt auch genii-
gend Ausblicke, die zu lohnendem Verwei-
len einladen. Dank des regen Zugverkehrs
auf der Albulalinie bekommt man in wech-
selnder Fahrtrichtung Kompositionen zu

Panorama-

dimension

Gesicht, die jedes Modellbahnerherz héher
schlagen lassen.

Der Wanderweg wartet mit einigen impo-
santen RhB-Viadukten auf. Nach dem Albu-
laviadukt 1l erreicht man den wohl interes-
santesten Ausblick auf diesem RhB-Strek-
kenabschnitt: Hat man den schmalen Pfad
oberhalb des Rugnux-Tunnelportals pas-

siert, fihrt der Weg abwarts an einen Punkt,
von dem aus sich die Landschaft, die Ge-
birgsbahn und deren Kunstbauten im Uber-
blick erfassen lassen. Vor dem Betrachter
liegen der Fuegnatunnel, die angrenzende
Galerie und der Albulaviadukt .

Hier ist man als begeisterter Eisenbahn-
freund mit Stativ und Kamera immer in guter
Gesellschaft. Bei Werktagsfahrplan verkeh-
ren am Nachmittag in beiden Richtungen
fast alle denkbaren Zugformationen — wie
eigens fur eine Parade arrangiert. Sonder-
fahrten, Dampflokzige, Bauzlige und “Kro-
kodile® sorgen des ofteren fir erfreuliche
Uberraschungen.

Die Albula, die unterhalb des gleichnami-
gen Viadukis | tosend talwarts stiirzt, schieBt
nach der StraBenbriicke um einen steil auf-
ragenden Felsen und eilt dann in einer en-
gen Schlucht Berglin zu.

Dieses Teilstiick der oberen Albulalinie
vom Fuegnatunnel bis zum Portal des Ru-
gnux-Kehrtunnels soll das Thema eines
RhB-Dioramas sein. Grundliche Studien der
Vorbildsituation und das Anfertigen einer
Vielzahl von Farbdias waren die ersten Ar-
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beitsschritte hierzu. Dann wurde mit dem
Plan und den Aufbauarbeiten begonnen.
Eine maBstablich richtige Wiedergabe der
Kunsthauten in der Vorbildszene war das
erste Kriterium. Die LangenmaBe lieBen
bald den EntschluB zu einem zweiteiligen
Diorama reifen.

Unterbau und Aufbau der Holzkonstruk-
tion flr die Landschaftsgestaltung und der
Gleistrasse sind so angelegt und dimensio-
niert, daB das Diorama transportiert werden
kann. Jedes der beiden Teilsticke ist
1,60 m lang und 0,45 m bis 0,60 m tief.
Aufbau und Ausgestaltung erfolgten bei zu-
sammenmontierten Teilstiicken, die einen
Winkel von 45° bilden. Das Diorama soll voll
betriebsfahig sein und so errichtet werden,
daB es mit anderen, bereits vorhandenen
Dioramen kombinierbar ist.

Eine weitere wichtige Forderung war, eine
funktionsfahige Fahrleitung zu installieren.
Hieraus hat sich an den Trennstellen der
Teilstlicke eine kleine Korrektur hinsichilich
des Standorts und der Ausfiihrung der Fahr-
leitungsmasten ergeben. Beim Vorbild sind
in diesem Streckenabschnitt inzwischen
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Neuerungen vorgenommen worden. So ist
jetzt kein Mast mehr an einem Viadukt ange-
bracht. Am Fuegna-Tunnelportal ist auch die
Abspannung nicht mehr vorhanden. In dem
Diorama wurde die urspriingliche Bauform
realisiert.

Beim Dioramenbau gesammelte Erfah-
rungen ermutigten dazu, die benbtigten
Fahrleitungsmasten einzeln anzufertigen.
Lediglich bei dem Briickenmast handelt es
sich um ein Fertigprodukt von Ferro-Suisse.
Der Oberleitungsmast gegenuber dem klei-
nen Holzhaus vor dem Rugnux-Kehrtunnel
ist ein “Bonbon": Hier befindet sich eine
Trafoabspannung fir die Beleuchtung der
Rodelbahn, zu der die AlbulastraBe im Win-
ter umfunktioniert wird.

Wenn sich bei lhnen, lieber Leser, jetzt
Begeisterung fir dieses herrliche Teilstick
der Albulabahn eingestellt hat, dann kom-
men die Tips fir den Nachbau an dieser
Stelle gerade recht. Die GroBe des Diora-
mas hat es nicht nur erforderlich gemacht,
die zweiteilige Bauform zu wahlen, sondern
auch die Kunstbauten in einzelnen Losen zu
errichten:

das Fuegna-Tunnelportal mit der Stiitz-
mauer, die sich oberhalb des Portals
befindet;
die Fuegnagalerie (Stitzmauer mit drei
Rundbégen und Felsverbauung aus
Bruchsteinen);
den Albulaviadukt | mit drei Bégen und
dem StraBendurchlaB;
e die StraBenbriicke uber die Albula und
schlieBlich
e das Rugnux-Tunnelportal mit Vorbau.
Der Aufbau des Dioramas und die Anferti-
gung der Kunstbauten seien exemplarisch
naher beschrieben. Tunneleingange, Stitz-
mauern, kleiner Viadukt und dreibogiger
DurchlaB werden aus Polystyrolplatten und
Mauersteinplatten von Kibri erstellt. Nicht
jeder wird ein solch groBes Diorama bauen
wollen. Deshalb sind die Tips und Bauanlei-
tungen so gehalten, daB sie auch auf kleine-
re Themen Anwendung finden kénnen. In
jedem Fall handelt es sich um die typischen,
aus Stein errichteten Kunstbauten der Rha-
tischen Bahn.

P.D.Buschardt







Ein Ausblick, derim Modell realisiert wurde. Er \
entspricht vergleichsweise einem Foto, das mit einer

Brennweite von 35 mm “geschossen" wurde. .
Ausbesserungarbeiten an der Fahrleitung im Modell: A
DerTm 2/2-Bahndienstiraktorist hier im Einsatz, um

die bendtigten Baumaterialien an die kleine Fahrlei-
tungs-Montageleiter zu bringen.

<



Seit vielen Jahren Tradition: der Giterzug mit Perso-
nenbeforderung — kurz GmP genannt — auf der
Fahrt von Samedan nach Chur. Dank der vaorziigli-
chen Fahrzeuge von Bemo ist es kein Problem, diese
Szenerie vorbildlich im Medell nachzuempfinden.







Vom GmP bis zum
Glacier-Express

Welcher Liebhaber der Rhatischen Bahn
kennt sie nicht, die legendaren “Krokodile®
der Bauart C'C'? Lediglich funf Maschinen
— anfanglich waren es deren 15 — zéhlen
heute noch zum Einsatzbestand. AuBer vor
zahlreichen Extrazligen (oft sieht man diese
mit den stilvollen Salonwagen) werden die
“Krokodile" aber auch noch planmiBig ein-
geselzt: Von Montag bis Freitag verdienen
sie ihr “Gnadenbrot” als Zuglokomotiven
einiger “Gliterziige mit Personenbeforde-
rung“, kurz “GmP" genannt. Zur Zeit sind
dies die Zuge 4532/4547 auf der weltbe-
rihmten Albulalinie, der 4042 (Kiblis —
Landquart) sowie der 4067 (Landquart —
Davos) im Préattigau.
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Was nichtist, kann ja noch werden: Angesichls des
schonen neuen RhB-Wagens “ Cargo Domicil* wer-
den sich viele Modellbahner freuen, wenn Bemo
auch dieses Modellim Programm flihrt.

Diese Leistungen sind keinesfalls reine
“Fotozlge" fir die stets anwesenden Ei-
senbahnfreunde, sondern erfiillen ihren
Zweck in zweierlei Hinsicht; Haufig sind es
beachtliche Lasten, die die Oldtimer zu
schleppen haben. Gerne werden sie auch
von Reisenden, die nur eine kurze Strecke
zurucklegen mochten, bendtzt. Will man die
gesamte Wegstrecke im Personenwagen 2.
Klasse fahren, sollte man es allerdings auf
keinen Fall besonders eilig haben. Zahlrei-
che Rangieraufenhalte, Kreuzungen und
Uberholungen sorgen fiir eine absolut ge-
mutliche und abwechslungsreiche Reise
durch die wunderbare Bundner Landschatft.
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Fur zahlreiche Aufgaben (Bauzugdienst, Ubergabefahrten und Rangierdienst) empfehlen sich die Rangiertrak-
toren Te 2/2.

Wie lange noch?

Die Tage dieser beliebten, mit den histori-
schen Elekiroloks bespannten Zuge dirften
jedoch spatestens nach Ablieferung neuer
Lokomotiven an die Rhatische Bahn been-
det sein. Dann werden “moderne" Trieb-
fahrzeuge diese Leistungen Ubernehmen.
Der Modellbahner braucht diese Sorgen
nicht zu haben. Mit den vorzuglichen Fahr-
zeugen aus dem Hause Bemo sorgt der
legendare “GmP", bespannt mit einem
“Krokodil”, auch in Zukunft fur Abwechs-
lung und Fahrvergnugen.

Stellen die " Guterzige mit Personenbe-
forderung” die unterste Stufe des Reisean-
gebotes der Rhatischen Bahn dar, so sind
die berihmten ExpreBzige das Feinste,
was man auf schmaler Spur erleben kann.
Nehmen wir als Beispiel den weltberihmten
“Glacier-Express”, der das mondane St.
Moritz mit Zermatt im Wallis verbindet.

Seit fast 60 Jahren verkehrt dieser tra-
dionsreiche “langsamste Schnellzug der
Welt" nun schon. Er ist ein Aushdngeschild
fir den Schweizer (Bahn-)Tourismus. Auch
wenn die Blitezeit der gediegenen Luxus-
zuge, von der Jahrhundertwende bis in die
zwanziger Jahre, langst dahingewelkt ist —



H.":ri-.;: eriraktoren sind aul dem

mit dem Glacier-Express lebt sie noch

weiter!

Beim Reisen speisen

Das Besondere an diesem ExpreBzug ist
nicht nur sein beindruckender Fahrweg.
“Speisen beim Reisen”, und dies stilvoll
und bewuBt im Sinne einer langen Tradition

gesamten Stammnetz der Rhatischen Bahn z

1 sehen, Das Mode

gehalten, kommt hinzu. Nach wie vor legt
man bei der Rhéatischen Bahn groBten Wert
auf hervorragende Qualitat der in den Spei-
sewagen servierten Menus.

Im Gegansatz zu den InterCity-Zlgen
werden alle Mahlzeiten im rollenden Re-
staurant stets frisch zubereitet — mit ein
Grund, warum der Glacier-Express weltweit

zeigt eine Situation im Engac

immer noch mehr neue Freunde findet.
Nimmt es da wunder, daB der griBte Spei-
sewagen Europas bei der Rhatischen Bahn
fahrt und auf dem Graubundner Strecken
abschnitt des Zuglaufs im Glacier-Express
i stellt ist?

Sie fragen nach den anderen Zigen auf
den Gleisen der “"Binder Staatseisen-
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bahn*? Ja, wo bleiben die zahlreichen Re-
gional- und Schnellzliige auf der Albulalinie
sowie die Giiterzlige, ohne die eine Versor-
gung des grdBten Schweizer Kantons ein
nahezu unmogliches Unterfangen ware?
Und was ist mit den niedlichen Rangier-

traktoren, die im Verschubdienst oder fir

Ubergabefahrten unentbehrlich sind? Oder
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Diese be
unterwec

den verschiedenen Triebwagen, die im Vor-
ortsverkehr von Chur oder im Engadin im
Einsatz stehen? Selbstverstandlich haben
auch diese ihren Reiz, gleich ob “in natura®
oder auf der Modellanlage unterwegs.

Aber das Besondere eines “GmP", mit
einem “Krokodil* als Zuglokomotive, oder
des "Glacier-Express” haben sie nun mal

nicht an sich. Fur die Aufnahmen dieser
Seiten wurden einige Zugkompositionen im
Modell zusammengestellt und auf Dioramen
fotografiert. Sie zeigen auf anschauliche
Weise die vielfaltigen Einsatzmdglichkeiten
der Bemo-Modelle Klaus Eckert
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Zwei HOm-Anlagen zun; Thema RhB

Nachdem das Thema “RhB-Dioramen” in
dieser Nummer des Eisenbahn-Journals
ausfiihrlich behandelt worden ist, soll es
sich im folgenden nun — wir machen sozu-
sagen einen Schritt weiter — um funktionsfa-
hige Anlagen nach dem Vorbild der Rhati-
schen Bahn drehen. Auch unser Mitarbeiter
Dieter Leithold hat sich dartiber Gedanken
gemacht und prasentiert als Ergebnis gleich
zwei unterschiedliche Vorschlage.

Bei der ersten Variante mit dem beschei-
deneren Platzbedarf (3,50 m x 2,50 m) ste-
hen, ahnlich wie bei den Dioramen Bu-
schardts, der reine Streckenfahrbetrieb und
die landschafilichen Reize der von der RhB
durchfahrenen Gegend ganz im Vorder-
grund. Lediglich ein kleiner Unterwegs-
bahnhof, der eine Zugbegegnung erlaubt,
breitet sich in dem nur diinn besiedelten Tal
aus. Durch den GleisanschluB des Sage-
werks (in dem hoffentlich nur in bescheide-
nem MaBe Holz aus den Blndner Bergwal-
dern verarbeitet wird) ist ein zusatzliches
Betriebsmoment moglich.
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Bei dem zweiten Anlagenvorschlag han-
delt es sich um eine Bahnhofsanlage, bei
der die Landschaft auch eine groBe Rolle
spielt, aber nicht mehr die vordergriindige
wie in Vorschlag 1. Der Platzbedarf flir diese
Anlage mit Bahnhof ist naturgemal etwas
groBer (3,35m x 3,00 m). — Lassen wir
Dieter Leithold nun mit seinen Uberlegun-
gen selbst zu Wort kommen.

Jedem Eisenbahn-Liebhaber bekannt
sein durfte die Redewendung: “Wer die
Rhatische Bahn nicht befahren hat, ist um
ein Erlebnis betrogen!" Dem ist voll und
ganz zuzustimmen, denn selbst in unserer
sensationsirachtigen Zeit wird die Fahrt
uber die Strecken der RhB tatsachlich zum
Erlebnis. Ob durch Engadin, Prattigau oder
Rheintal, ob mit Albula- oder Berninabahn
— die in einer einmaligen Gebirgslandschaft
verkehrende Schmalspurbahn zieht Rei-
sende aus der ganzen Welt an.

Auch ich bin begeistert von dieser
Schweizer Schmalspurbahn — im Original
wie im verkleinerten MaBstab. Die von Be-

mo angebotenen Modelle fordern geradezu
dazu auf, eine Anlage zu entwerfen, die
wesentliche Elemente der Rhatischen Bahn
berlicksichtigt. Landschaft und Fahrbetrieb
stehen hier, bei verninftigen Abmessun-
gen, im Vordergrund; den “groBen Bahn-
hof* sucht man vergeblich.

Der Unterbau meiner stationdr gedachten
L-Anlage besteht aus verzapften und ver-
leimten Rahmenholzern. Bei AuBenabmes-
sungen von 3,50 m x 2,50 m sollten die
tragenden Mittelrahmen in T-Form ausge-
fuhrt werden, um das Durchhangen der
Anlagenschenkel zu verhindern. Das gilt
besonders dann, wenn die Erweiterung zur
U-Anlage erwogen wird — eine durchaus
denkbare Variante, denn die bogenférmig
heruntergezogene  Streckenverldngerung
ermoglicht den Einbau einer Ausweichstelle
im rechten Anlagenschenkel und bringt er-
weiterten Fahrbetrieb. Der Aufbau eines
vom Tourismus “heimgesuchten” Berg-
dorfs an der sich um die Burg herumschlan-
gelnden StraBe ist nicht nur eine gestalteri-
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sche Herausforderung, sondern entspricht
auch dem Vorbild.

Die zum Teil Ubereinander verlaufenden
Strecken und der “unterirdisch" angelegte
Schattenbahnhof zwingen zu genauer Pla-
nung bei der Aufstanderung der Gleistras-
sen. Ein Packpapier-AufriB im MaBstab 1:1
ist zwar eine zeitraubende Angelegenheit,
beschrankt aber die Fehlerquellen auf ein
Minimum. Spétestens bei der Uberbauung

des Schattenbahnhofs — der auf der Zeich-
nung rot umrandete Teil muB herausnehm-
bar sein — stellt sich der Lohn fir den
Aufwand ein.

Die Trassenbretter aus Sperrholz (minde-
stens 6 mm, erste Wahl) erhalten 2 bis
3 mm starke Korkstreifen als Aufnahmebet-
tung fiir das nach bewéahrten Methoden ein-
zuschotternde Schienenmaterial. Verwen-
det wurden flexible Gleise und einfache

Der von beiden Seiten zu befahrende Schattenbahn-
hot erfordert zwar einen beachtlichen Schaltungsauf-
wand, erlaubt aber auch den Einsatz mehrerer Zug-
garnituren. Zeichnungen: D. Leithold

Rechts-/Linksweichen mit 12°-Abzweig-
winkel sowie Innenbogenweichen (Bemo,
Shinohara oder Schuhmacher). Im sichtba-
ren Bereich betragt der Mindestradius
465 cm; der nicht einsehbare Bereich kommt
mit 35 cm aus. Steigungen bis auf maximal
25 cm Hohe sind mit 200/00 (rund um die
Burg) bzw. 250/00 eingeplant; die Durch-
fahrtshéhen darfen 7 cm nicht unterschrei-
ten, um Oberleitungsbetrieb zu gewéhrlei-
sten.

Die beiden Durchfahrtsgleise im oberen
Bahnhof weisen Nutzlangen von 1,70 m
auf; im Schattenbahnhof werden zwischen
3,30 m und 4,00 m gemessen. Das laBt, bei
Einsalz kurzer Zlge, die Auftrennung in
zwei Abschnitte zu, ist allerdings mit einem
Mehraufwand an Schalttechnik verbunden.
Neben dem herausnehmbaren Land-
schaftsteil uber der WeichenstraBe des Ab-
stellbahnhofs muB auch die Lawinengalerie
abnehmbar eingebaut werden, damit die
wichtige Weiche 7 zugéanglich bleibt. Far
Weiche 4 ist Eingriffsmoglichkeit von vorn
geboten.

Der flinfgleisige Schattenbahnhof ist zen-
trale Schaltstation flir den Betriebsablauf.
Aus beiden Richtungen erfolgen Einfahrten
tiberdie Gleise 11 und 12 (Weichen 4 bzw. 7
und 5), Ausfahrten uber die Gleise 21 und
22 (Weichen 6 und 4 bzw. 7). Das fuhrt zum
Einrichtungsbetrieb im Abstellbahnhof. Die
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Weichen 5 und 6 miissen korrespondierend
verschaltet sein, damit Flankenfahrten an
der mit isolierten Gleisstrangen ausgeriste-
ten Kreuzung ausgeschlossen sind. Die
Weichen 4 und 7 werden durch einfahrende
Triebfahrzeuge Uber Schaltkontakte ge-
steuert; Stoppweichenschaltung ist hier,
wie bei allen brigen Weichen, erforderlich.

Die Stromkreistrennung sollte etwa
60 cm vor Weiche 5 bzw. der Kreuzung
vorgenommen werden, um ausreichende
Durchrutschwege zu schaffen. Die Gleise
12 und 21 missen beidpolig getrennt wer-
den (ungleiche Polaritat). Der Einbau einer
Automatikschaltung oder von Steuerbau-
steinen im Schattenbahnhof ist zu empfeh-
len; bei Trennung der Aufstellgleise in zwei
Abschnitte sind derartige Schaltungen un-
verzichtbar.

Die Stromkreistrennung im “Bergbahn-
hof" geht von zwei sich kreuzenden Ziigen
aus. Zug A rollt aus “Westen" (Stromkreis
griin) in Gleis 1 ein und kommt nach Uber-
fahren der Trennstelle zum Stehen. Uber
die auf Abzweig geschaltete Weiche 1 fahrt
Zug B aus “Osten" ein (Stromkreis rot) und
halt hinter der Trennung auf Gleis 2. Nach
Umschaliung der Weichen 1 und 3 setzen
beide Zige ihre Fahrt fort. Diese Schaltung
hat allerdings Nachteile fir Rangierbewe-
gungen. So sind auch andere Ldsungen
denkbar, zum Beispiel ein umschaltbares
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Teilstiick zwischen den Trennstellen und
dem “westlichen” Tunnelportal. Ausfahr-
und Einfahrsignal “Ost" erhalten Schaltun-
gen mit Zugbeeinflussung. Aus Richtung
“Westen" genlgt ein Trennungsabschnitt
im Tunnelbereich. Auf Blockbetrieb kann
verzichtet werden, sofern die oben erwahn-
te Erweiterung zur U-Anlage mit Ausweich-
stelle keine Anwendung findet. Das An-
schluBgleis ist flir Holztransporte von und
zum Sagewerk gedacht. Das kurze Ab-
stellgleis nimmt einen Turmwagen oder den
Schneerdaumer auf.

Von dem faszinierenden Streckennetz
der Rhatischen Bahn kénnen im Modell nur
kurze Abschnitte oder Einzelbauwerke
Ubernommen werden. Doch selbst das
reicht aus, den Betrachter zu beeindrucken.
Dioramen-Erbauer haben in den letzten
Jahren besonders gezeigt, was handwerkli-
ches Geschick unter Verwendung verschie-
denster Materialien hervorbringen kann —
von der unendlichen Geduld ganz zu
schweigen, ebenso von den fotografischen
Vorarbeiten an Ort und Stelle anlaBlich eines
Besuchs der beliebten Bahn. Auch der hier
vorgestellte Anlagenplan erhdlt erst mit der
Landschaftsgestaliung sein “Leben®, be-
sonders durch Hervorhebung einiger mar-
kanter Kunstbauten und der charakteristi-
schen Wiedergabe des schweizerischen
Baustils.

Im Blickpunkt steht der Viadukt, der in
weit geschwungenem Bogen den zum Hin-
tergrund verlaufenden Taleinschnitt tber-
spannt. Dabei werden StraBe und untere
Bahnlinie Uberquert. Die Hohendifferenz
betragt 15 cm; die Bogenweiten variieren
zwischen 8 cm und 16 cm. Der Vordergrund
wird von Einzelhdusern, einem Berghotel
mit Vorplatz und dem Empfangsgebaude
beherrscht. Zur Aufnahme der “Touristen-
Fahrzeuge" sind weitraumige Stellplatze im
Bahnhofsbereich vorgesehen. Kleine De-

" tails, wie blumenumrankte Fenster und

Flaggenschmuck, sollten beachtet werden.
In Gruppen aufgestellte Figuren und zahirei-
che Fahrzeuge (Fahrrader nicht vergessen!)
runden das Treiben um den Bahnhof ab.
Der Bahnsteig wird in typischer Schiitt-
bauweise gestaltet. Vor der steil ansteigen-
den Bdschung zur oberen Bahntrasse be-
findet sich das Sagewerk, umgeben von
einem Holzstapelplatz und bevélkert von
fleiBigen Arbeitern. Die unter dem Viadukt
austretende, bogenformig  verlaufende

| Strecke ist zur StraBe hin mit Baumen und

hohem Buschwerk optisch vom “Dorf* zu
trennen.

Das im linken Anlagenschenkel aufstei-
gende Felsgestein begriindet die Lawinen-
galerie. Mit dem kleinen Bogenviadukt tber-
windet die Bahnlinie ein flaches Seitental,
das vom Steilhang zur oberen Ebene abge-
schlossen ist. Weit verstreute Einzelhauser
saumen die hochliegende LandstraBe. Der
Bahnubergang wird durch eine Blinklichtan-
lage gesichert.

Den rechten Anlagenschenkel (iberragt
die Burg " Greifenstein*, nach der die Anla-
ge ihren Namen hat. Vor der unterhalb der
Burgmauer angelegten Plattform befinden
sich das Aussichtsrestaurant und die Ne-
bengebaude zur Bewirlung durstiger und
hungriger Gaste, die nach Besichtigung der
Burganlagen eine Rast verdient haben. Wer
schon einmal das Vergnigen hatte, ein rich-
tiges Burgfest zu erleben, wird dieses Anla-
genteilstiick aus der Erinnerung heraus zum
Mittelpunkt seiner “privaten RhB* gestal-
ten. Im Ubrigen wird der kreisférmige Strek-
kenverlauf durch die Burg und dicht wach-
senden Nadelwald dem Auge verborgen.
Ein Abrutschen der oberen Trasse wird mit-
tels der umlaufenden Stitzmauer verhin-
dert.

Die jetzt in L-Form erstellte Anlage kann
ohne weiteres zu einem U erweitert werden.
Man braucht lediglich die runden Gleise der
Ruckkehrkurve in den U-Schenkel hinein zu
verlegen und erhalt dadurch eine Strecken-
bzw. Fahrwegverlangerung.

AbschlieBend noch ein Hinweis auf die
abgerundete Anlagenumgrenzung: Uber
heiBem Wasser gedampftes und vorgebo-
genes Sperrholz (ca. 10 cm Breite) wird mit
den entsprechend abgeléngten Rahmen-
querholzern verschraubt und verleimt. An-
schlieBende Bearbeitung mit Lackbeizen
hebt die Holzmaserung hervor und ergibt
einen harmonischen AbschluB.



Zwei Bahnhofe und viel Fahrstrecke sind dominierende Merkmale dieses Anla-
genvorschlags. Die eingezeichneten Quadrate bilden eine Flache von 50 cm x
50 cm.




Was die Draufsicht nicht zeigen kann, 1aBt diese
Zeichnung erkennen: die beiden Viadukte im Profil.
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Mein  Anlagenvorschlag “Serpentina-
bahn" hat ganz bewuBt einen ahnlichen
Wortklang wie das bekannte Vorbild. Die
Spurweite HOm eignet sich ideal dazu, um
trotz des doch relativ bescheidenen vorhan-
denen Platzes (3,35 m x 3,00 m, also ca.
10 m?) einen realistischen Betrieb durchzu-
fihren — zumalin HOm meisterhafte Model-
le und entsprechendes Gleismaterial ange-
boten werden.

Der Unterbau

Ob die Anlage stationar oder transporta-
bel erbaut werden soll — in beiden Fallen
muB der Rahmen aus festen Hélzern ver-
windungsfest verleimt werden. Die Auftren-
nung in mehrere Segmente oder Module
setzt sich immer mehr durch, erfordert aller-
dings sehr genaues Arbeiten beim Anpas-
sen der einzelnen Bauteile. Die vorgesehe-
nen Trennungen missen bereits in der
Planungsphase bertlicksichtigt werden. Be-
sonders zu beachten sind dabei die Gleis-
anlagen im verdeckten Bereich.

Unterschiedliche Hohenlagen der Gleis-
trassen (bis zu 40 cm) zwingen zu einer
stabilen Aufstanderung. Als Beispiel sei die
Spantenbauweise erwdhnt. Um die notwen-
dige Genauigkeit beim Herstellen der ein-
zelnen Spanten zu erzielen, sollte ein vor-
heriger AnlagenaufriB im MaBstab 1:1 als
Grundlage gelten. Die Spanten kénnen aus
8 mm starkem, dreifach verleimtem Gabun-
Sperrholz ausgeschnitten werden; dieses
Holz ist leicht, stabil und zudem preiswert.
Bei einem Spantenabstand von 20 bis
25 cm genigen 6 mm Holzstarke fur die
Gleistrassen, die man aus qualitativ hoch-
wertigem Sperrholz aussagt. Sogenannte
Billigware verbietet sich von selbst, da
Feuchtigkeitseinwirkung beim spéateren Ein-
schottern und beim Gestalten der Land-
schaft fatale Folgen haben kann.

Schnitt = Viadukt 11

Der Gleisbau

Mein Planungsvorschlag ist auf das Be-
mo-System abgestimmt. Um eine starre
Gleisgeometrie zu vermeiden, werden fle-
xible Modellgleise verwendet. Die Rechis-
und Linksweichen mit einem Abzweigwin-
kel von 12° stammen von Shinohara. Bei
den Innenbogenweichen muBte ich mich
auf das Standardgleis beschranken, da die
Abmessungen der angeklndigten Modell-
Innenbogenweichen noch nicht bekannt
sind.

Im sichtbaren Bereich wird ein Radius von
50 cm nicht unterschritten. Einzige Ausnah-
me ist der Bogen zum Kehrviadukt (Radius
40 cm), der aber durch die ansteigende
LandstraBe kaschiert wird. Flr den verdeck-
ten Bereich (Kehrtunnel und Kehrschleife)
betragt der kleinste Radius 33 cm, den alle
Bemo-Triebfahrzeuge einwandfrei durch-
fahren.

Zwischen Gleistrasse und Gleis sollte
eine 3 mm starke Korkbettung eingescho-
ben werden, die den Resonanzeffekt abmil-
dert und gleichzeitig als Schotterkarper fun-
giert. Auf die Einschotterung der Gleise
sollte man ebensowenig verzichten wie auf
die Unterflurmontage der Weichenantriebe.
Ein “in der Kurve liegender" Zug macht sich
auch im Modell recht gut. Doch der Bau
Uberhohter Gleisbogen erfordert viel Fin-
gerspitzengefiihl und eine Menge Probe-
fahrten.

Strecke und Landschaft

Die maBstablich verkleinerte Darstellung
im Modell scheitert meist an dem beengten
zur Verfigung stehenden Raum. So lassen
sich nur kurze Abschnitte oder Teilstrecken
des Vorbilds (ibernehmen; besonders inter-
essante Stellen und Bauwerke erhalten na-
turlich den Vorzug.

Meine Strecke fiihrt auf Gleis 1, 2 oder U
aus dem Schattenbahnhof. Am Tunnelportal
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v 29 kreuzt die Bahnlinie den beschrankten
' ‘L 2?, Bahniibergang und erreicht in 22 cm Hohe
3-fach-Wendel Viadukt II, der in weitem Bogen die tiefe
: Schlucht Gberbrickt. (Vorbild kénnte z.B.
_i—_s ¥ der Farbtobelviadukt bei Peist sein.) Es folgt
s die Fahrt durch den Kehrtunnel. Nach Un-
terqueren von Viadukt Il steigt die Strecke
+ wieder mit 30o/00 an.
Im AnschluB an zwei S-Kurven und die
B StraBentberfiihrung folgt nochmals ein
7 Kehrtunnel, ehe sich die Strecke teilt (Vor-
i bild: Abzweig bei Reichenau). Ein kleines
. Hochtal mit wenigen, stilechten Alpenhédu-
sern (“Grevasalvas") steht im Kontrast zu

unterhalb des Bahnhofs beginnt der Anstieg
mit 280/00. Der Zug durchféhrt eine S-
Kurve und hélt nach Durchqgueren des kur-
zen Kehrtunnels in der Talstation. (Die Ahn-
lichkeit mit Surava ist beabsichtigt.) Uber-
hol- und AnschluBgleise sorgen fiir “Be-
trieb” ; Gebaude und Anlagen des Baustoff-
werks bestimmen das Bild. Die steil anstei-
gende StraBe flihrt zum abseits gelegenen
Dorf. Hinter den im Bogen verlaufenden
Bahngleisen bildet ein mit Nadelbdumen
bewachsener Steilhang den AbschluB des
rechten Anlagenschenkels.

Mit 300/00 Steigung beginnt nach dem
Bogentunnel der Anstieg zum Viadukt. Der
Zug durchfihrt die vierte Offnung des Bau-
werks, unterquert die LandstraBe und klet-
tert in einer engen Schleife zum Neun-
Bogen-Kehrviadukt, der “zufallig" dem bei
Brusio ahnelt. Die aus der Ebene kommen-
de StraBe steigt im Gegenbogen zum Al-
pengasthof an, der von einem Wirtschafts-
gebaude, dem Parkplatz und hohen Laub-
baumen umgeben ist.

hoch aufragendem Felsgestein. Die weiter
steigende Bahnlinie (berbrickt den steil
abfallenden Gebirgsbach, passiert die
Steinschlaggalerie und gelangt auf 40 cm
Héhe zur bogenformigen Einfahrt in den
Bergbahnhof, hinter der Felsen und Nadel-
wald aufragen.

Die Gleise 2 und 3 der Bergstation sind
Reisezligen vorbehalten. Die Gleise 1 und
11 dienen dem Guterumschlag. Gleis 4 wird
als Umfahrgleis ebenso genutzt wie als Zu-
fahrt zum Bw und zum Abstellgleis flr
Dienstfahrzeuge. Der Bahnhofsvorplatz ist
groBraumig gestaltet. Nur wenige Gebaude
umsdaumen das Vorfeld. Die StraBe steigt
nach hinten an; sie wird mit einer Stiitzmau-
er gesicherl.

Ein Kurztunnel folgt auf die Ausfahrt aus
dem Bahnhof. Bereits im Bahnhofsbereich
beginnt ein leichtes, spater starkeres Gefal-
le (200/00 bis 300/00). Im Einschnitt hinter
der StraBe wird der Bahnkdrper noch einmal
sichtbar. Die Strecke taucht nun unter dem
Bahnhofsbereich hindurch und fihrt im Bo-
gen zum Viadukt IlI, der zur Uberbriickung
der hier breiten Schlucht gebaut werden
muBte. (Vorbilder dafir gibt es bei der RhB

reichlich.) An der Streckenzusammenfiih-
rung vor dem Kehrtunnel kann nun die
“Rickreise" beginnen.

Uber eine Innenbogenweiche, unter der
zum Hintergrund “verschwindenden® Stra-
Be, gewinntder Zug den verdeckten Abstieg
(250/00) auf einer Dreifachwendel zum
Schattenbahnhof. So wird ein Ringverkehr
in beiden Richtungen moéglich. Bei Einbau
der im linken Anlagenschenkel gestrichelt
gezeichneten Gleisverbindung (Gleisdrei-
eck) kann der Bergbahnhof umfahren wer-
den. SchlieBlich ermaglicht die Kehrschleife
im unteren Streckenbereich den Betrieb
nach dem Hundeknochen-Prinzip. Der Ein-
bau eines zusétzlichen Uberholgleises ist
empfehlenswert. Die WeichenstraBen des
Schattenbahnhofs habe ich so angelegt,
daB sich Eingriffsmoglichkeiten von seitlich
vorn und von oben ohne groBe Schwierig-
keiten einplanen lassen.

Schalt- und Fahrtechnik

Diese Vorrichtungen sind keineswegs so
aufwendig, wie es auf den ersten Blick aus-
sieht. Vier Stromkreise reichen aus, damit
sich ein reger Betrieb zu entfalten vermag.
Die Stromkreise 1 (braun) und 2 (rot) sind
den Streckenfahrten zugeordnet; Strom-
kreis 3 (orange) versorgt den Schatten-
bahnhof und die Dreifachwendel; Strom-
kreis 4 (griin) ist fir Rangierbetrieb gedacht.
Eine Besonderheit sind Gleis 1 und die
beiden AnschluBgleise im Talbahnhof:
Durch Umschalten werden sie wahlweise
dem Stromkreis 2 oder 4 zugeordnet. So
konnen Rangierbewegungen (ber Strom-
kreis 4 unabhangig vom Streckenbetrieb
abgewickelt werden bzw. Uberholungen
und Zugkreuzungen UOber Stromkreis 2 er-
folgen (Stoppweichen einbauen!).

Der eigentliche "Hauptbahnhof" ist der
Schattenbahnhof. Von hier werden die Zige
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abgerufen und auf die Strecke geschickt.
Umgekehrt werden sie, von der Strecke
kommend, abgestellt. Das Umfahrgleis U ist
in beiden Richtungen beniitzbar. Automatik-
schaltung fir den (ausbaufahigen) Abstell-

Rahmen (Anschlussteil)

bahnhof und die Kehrschleife ist geboten,
weil Fahrbetrieb in zwei Richtungen abge-
wickelt wird. Die Nutzlangen der Abstellglei-
se liegen zwischen 2,40 m und 2,70 m, also
deutlich uber denen der Bahnhofsgleise, die
1,70 m bis 2,00 m lang sind. Samiliche Ein-

Rahmen

Spanten

Diese Zeichnung verdeutlicht den Aufbau des
“Landschaftsskeletts® mit Spanten und Trassen-
bretichen, alles auf einem "“offenen” Rahmen.
Zeichnungen: D. Leithold

und Ausfahrsignale wie auch die Strecken-
signale (Abzweig) sollte man mit Zugbeein-
flussung ausstatten. Stoppweichenschal-
tungen erhdhen nicht nur die Betriebssi-
cherheit, sondern auch die Haufigkeit der
Triebfahrzeugeinsatze. Bei reinem Vorfiihr-
betrieb ist die Ausrustung mit Selbstblock
unter Einbeziehung der Bahnhofssignale
denkbar. Dieter Leithold

EUROPLANNING

Graphische Realisationen mit komplettem Service.

pagni, 24 - 1 - 37136 Verona
451585777 - Tlx 434242 EUROIN

en Herausgeber in diesem Bereich
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Unternehmerberatung zur Optimierung der Herstellung
jeglicher Drucksachen.
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Bever und Pontresina

Um auf einer Modellbahnanlage ab-
wechslungsreichen Betrieb durchfiihren zu
kénnen, ist ein Bahnhof unumganglich,
denn mit Fahrstrecken allein wird das Mo-
dellbahnspiel schnell langweilig. Es fehlen
die zusatzlichen Betriebsmoglichkeiten, die
in der Regel eben nur ein Bahnhof bieten
kann: das Rangieren, also der Lokwechsel,
die Bedienung der Orisgiteranlage, der
Austausch von Kurswagen u.v.a.m. Aus
diesem Grund wurden fir diese Ausgabe
des Eisenbahn-Journals als Anregung drei
Bahnhofsgleisplane des Vorbilds speziell
fir Modellbahnverhéltnisse bearbeitet. Al-
len drei Gleisplanen liegen die Weichen-
geometrie und die Parallelgleisabstande
des Bemo-Gleissystems zugrunde.

Bei der Auswahl der Vorbildbahnhofe
wurde Wert darauf gelegt, daB diese schon
vom Vorbild her moglichst viele Betriebs-
moglichkeiten bieten. Reine “Unterwegs-
bahnhofe” in Durchgangsform, auf denen
der Zug nur zum Aus- und Einsteigen kurz
hélt, schieden von vornherein aus.
Erfahrungsgemal bieten Abzweig- und
Trennungsbahnhéfe die besten Betriebs-
maoglichkeiten. Bei der Bahnhofsauswahl ist
demzufolge besonderes Augenmerk auf die
RhB-Abzweig- und
gelegt worden. Drei Bahnhofe kamen in die

-Trennungsbahnhofe ,

engere Wabhl; sie sollen hier vorgestellt wer-
den: Filisur, Bever und Pontresina.
Filisur

Fur die Wahl dieser Station waren nicht
nur die beachtlichen Betriebsmaéglichkeiten,
die sie bietet, ausschlaggebend, sondern
auch die Tatsache, daB gerade dieser Bahn-
hof schon mehrfach von Modelleisen-
bahnern als direktes Vorbild fiir die eigene
Anlage verwendet wurde.

Filisur kann als Ausgangspunkl der be-
riihmten Albulabahn nach Bever bezeichnet
werden. Die Albulabahn ist die Verlange-
rung der Strecke Chur — Reichenau-Ta-
mins — Thusis in Richtung St. Moritz. In
Filisur zweigt die Linie (ber Davos nach
Landquart ab. Nicht zuletzt auch die Tatsa-
che, daB die Ziige aus Richtung Davos-Platz
in Filisur enden und folglich jene nach Da-
vos-Platz hier beginnen, erklart das Vorhan-
densein eines kleinen Lokomotivschup-
pens samt dazugehdriger 15-m-Dreh-
scheibe.

Die Davoser Zige enden in Gleis 4. So-
fern es sich um einen lokbespannten Zug
handelt, setzt die Zuglok fur die Ruckfahrt
Uber Gleis 5 an das andere Zugende um.
Interessant ist auch, daB in Filisur planmaBig
Kurswagen in Richtung St. Moritz umge-




Grafische Darstellung des Bahnhofs Filisur. Zeichnung: K. Bochmann

‘r:n Trennungsbahnhof Filisur ist stets fir reichlich Betrieb gesorgt. Links steht der Regionalzug nach Davos: soebeneingefahren ist ein Regionalzug nach St. Moritz
Foto: K. Eckert

A §)7

§- Auch aufder hervorragenden Anlage Filisur wurde beim Fototermin fiir reichlich
/‘ Betrieb gesorgt. Das Gleismaterial stammt von Ferro Suisse. Foto: B. Monaghan
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Das Empfangsgebaude von Bever zahlt sicherlich nicht zu den besonders schmucken. Foto: A. Perego

Bever

Bever ist ein weiterer Abzweigbahnhof an
der Verbindung Chur — St. Moritz. Er bildet
in gewisser Weise das Gegenstlick des
Bahnhofs Filisur, denn in Bever endet die
Albulabahn. Gleichzeitig nimmt hier die En-
gadiner Zweigstrecke nach Scuol-Tarasp
ihren Anfang.

Vergleicht man die Gleisplane der Bahn-
hofe Bever und Filisur, fallt sofort auf, daB
trotz annahernd gleichbedeutender Lage
der beiden Bahnhéfe im RhB-Streckennetz
der Bahnhof Bever um einiges bescheide-
ner ausgefuhrt ist. Bever ist auch kein
Schnellzughalt. Es findet hier folglich kein
Kurswagenaustausch mit den Zigen der
Engadiner Zweiglinie statt.

Der Grund fiir die relativ bescheidene
Ausflihrung des Bahnhofs Bever ist darin zu
sehen, daB er sich in nur geringer Entfer-
nung zu dem wichtigen Trennungsbahnhof
Samedan befindet und somit zum einen nur
begrenzte regionale, zum anderen als Ab-
zweigbahniof lediglich innerbetriebliche
Bedeutung besitzt. Die Ziige der Engadiner
Zweigstrecke laufen stets bis Samedan
durch; erst hier findet ein Kurswagenaus-
tausch statt. Zudem besitzt Samedan ein
groBeres Depot und verfugt (iber umfang-
reiche Behandlungs- und Abstellgleisan-
lagen.

Die Station Bever bietet nur in geringem
Umfang zusatzliche Betriebsmoglichkeiten,
denn Schnellziige fahren wie erwahnt
durch, und fur die Personenziige dient sie
nur als Unterwegshalt. Im Giterverkehr ist
neben der recht einfachen Orisgiteranlage

nur noch der GleisanschluB der Kraftwerke
Brusio zu bedienen. Allerdings findet in
Bever auch der Austausch der Giterwagen
zwischen der durchgehenden Haupistrecke
und der Engadiner Zweiglinie statt.

Der Bahnhof Bever ist dennoch als Vor-
bild ausgewahlt worden, weil er sich hervor-
ragend als “Zweitbahnhof* eignet, d.h. als
zusdtzlicher, weniger betriebsintensiver
Bahnhof fur eine Anlage, die schon einen
gréBeren Bahnhof mit zahlreichen Betriebs-
mdoglichkeiten aufweist. Darliber hinaus las-
sen sich in Bever als “weniger arbeitsinten-
sive" zusatzliche Betriebsmoglichkeit Zug-
Uberholungen durchfiihren. Auch kénnen
hier Zige einen Betriebshalt einlegen, bei-
spielsweise um einen Gegenzug abzu-
warten.

Ein weiteres interessantes Motiv ist die
sogenannte Rollbahn auf dem Betriebsge-
lande des Kraftwerks, flir deren Nachbil-
dung man Feldbahnmaterial verwenden
kann. Die kleine Wagendrehscheibe muB
man sich allerdings selbst bauen, da ein
entsprechend kleines Modell nicht im Han-
del erhaltlich ist.

Beim Vorbild besitzt der Bahnhof Bever
ein gemauertes, weil verputztes Emp-
fangsgebaude. Im Modell sollte eigentlich
auch in diesem Fall ein fiir die RhB typisches
Empfangsgebaude in Holzbauweise bevor-
zugt werden.

Der Bahnhof Bever wurde beim Vorbild in
einer Talaue angelegt. Zum Ausgleich vor-
handener Unebenheiten muBte das Gelan-
de aufgefiillt werden. Aus diesem Grund
besitzt der Bahnhof beidseitig abfallende
Bdschungen, und auch die in Bever ein-

mundenden Strecken verlaufen auf mehr
oder weniger hohen Dammen.

Pontresina

Der aufwendigste der drei vorgestellten
RhB-Bahnhofsgleisplane ist jener von Pon-
tresina. Diese Station weist einige Beson-
derheiten auf. Beim ersten Blick glaubt man
zwar, wie bei Filisur und Bever einen Tren-
nungsbahnhof vor sich zu haben; wenn man
jedoch die Lage im RhB-Netz naher be-
trachtet, wird sofort deutlich, daB dies nicht
stimmi. Pontresina ist ein AnschluB- bzw.
Abzweigbahnhof.

Man versteht darunter einen Bahnhof, in
dem von einer (durchgehenden) Hauptlinie
eine zweite Strecke — in der Regel eine
Nebenbahn — abzweigt. Im Falle von Pon-
tresina handelt es sich bei der durchgehen-
den Strecke und bei dem Abzweig aller-
dings um gleichrangige Bahnen: Pontresina
liegt zum einen an der Berninabahn von St.
Maritz nach Tirano; zum anderen hat das
RhB-Stammnetz neben St. Moritz hier sei-
nen zweiten AnschluBbahnhof an die Berni-
nalinie.

Doch damit nicht genug! Eine weitere
Besonderheit der Station Pontresina ist, daB
es sich bei ihr um einen Systemwechsel-
bahnhof handelt. Das ist ein Bahnhof an
einer oder mehreren Strecken, die mit un-
terschiedlichen Stromsystemen elektrifi-
ziert sind. Dies bedeutet: In dem Bahnhof, in
dem die verschiedenen Stromsysteme di-
rekt aufeinandertreffen, missen die Loko-
motiven und Triebwagen beider Stromsy-
steme ungehindert verkehren kénnen. Um
das zu ermdglichen, sind zusatzliche elek-
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Gralische Darstellung des Bahnhofs Bever. Diein der Mitte eingezeichneten Industriebauten wurden vom Verfasser erganzt,

trische Schaltungen und Sicherungsein-
richtungen fir die Fahrleitungsanlagen not-
wendig.

Normalerweise findet man Systemwech-
selbahnhéfe in Grenzstationen, in denen die

Strecken zweier nationaler Bahnverwaltun-
gen aufeinandertreffen, aber auch an wichti-
gen Hauptbahnstrecken bei Bahnverwal-
tungen, die — wie die franzosische SNCF
oder die tschechoslowakische CSD —

Zeichnung: K. Bochmann

Strecken mit verschiedenen Stromsyste-
men betreiben. Ein Systemwechselbahnhof
bei einer Gebirgsbahn mit nahezu aus-
schlieBlich regionaler Bedeutung ist jedoch
eine echte Raritat!

AnlaBlich einer Extrafahrt kamen zwei betriebsfahige Dampflokomotiven der RhB im September 1979 auch nach Bever. Die Aufnahme zeigt die Einfahrt aus Richtung
Foto: H. Bues

Chur.




In Pontresina zweigt von der mit 1 kV
Gleichstrom betriebenen Berninabahn die
mit 11 kV/16 2/3 Hz Wechselstrom elekri-
fizierte RhB-Strecke nach Samedan ab. Wie
die Skizze der Fahrleitungs-Spannungsbe-
reiche zeigt, sind der Gleichstrom- und der
Wechselstrom-Fahrleitungsbereich  strikt
getrennt. Lediglich ein Gleis (Gleis 3 neben
dem Mittelbahnsteig) ist umschaltbar aus-
gefiihrt. Hier kénnen also sowohl Ziige der
Berninabahn als auch der RhB-Stammlinie
ein- und ausfahren. Die Fahrleitungsanla-
gen sind so ausgelegt, daB ein Umsetzen
der Lokomotiven der RhB-Zuge sowohl
iber Gleis 1 als auch Uber Gleis 2 im
Wechselstrom-Bahnhofsteil erfolgen kann.

Da Pontresina fur die von Samedan kom-
mende RhB-Strecke Endbahnhof ist, muB-
ten hier Abstellgleise fir die Wechselstrom-
Personenziige geschaffen werden. Dazu
sind die Gleise 51, 61, 71 (Gleisnumerie-
rung gemal dem Vorbild) vorgesehen. Die
Stumpfgleise 21 und 31 sowie im gegen-
iberliegenden Bahnhofskopf das Stumpf-
gleis 52 sind in erster Linie dem Giterver-
kehr vorbehalten. Dort werden vor allem
auch die Guterwagen abgestellt, die von der
RhB-Stammstrecke auf die Berninabahn
ubergehen sollen. Dem gleichen Zweck
dienen die beiden Stumpfgleise 13 und 23
zwischen den Gleisen 3 und 4 sowie das
Gleis 7.

Weil die Fahrleitungs-Spannungsberei-
che in Pontresina bis auf das umschaltbare
Gleis 3 strikt getrennt sind, missen die
Guterwagen von einem in den anderen

Spannungsbereich mit einer “fahrleitungs-
unabhingigen® Rangierlokomotive umge-
stellt werden. In Pontresina ist zu diesem

Zweck ein Rangiertraktor des Typs Tm 2/2
stationiert.

In der Abwicklung des Reisezugverkehrs
im Bahnhof Pontresina ist vor geraumer Zeit
eine wesentliche Anderung eingetreten: Ur-
springlich fuhren die Wechselstrom-Perso-
nenzige planmaBig auf Gleis 1 neben dem
Hausbahnsteig ein und wieder aus; fur die
Gleichstrom-Zige der Berninabahn war das
durchgehende Gleis 3 neben dem Insel-
bahnsteig vorgesehen. Reisende, die zwi-
schen den Pendelziigen Samedan — Pon-
tresina und der Berninabahn umsteigen
wollten, muBten also stets zuerst durch die
Unterfiihrung von einem Bahnsteig zum an-
deren gehen — eine unbequeme Losung.
Heute enden die Wechselstrom-Ziige plan-
maBig in Gleis 3. Die Zlge der Berninabahn
benltzen jetzt Gleis 4 auf der anderen Seite
des Inselbahnsteigs. Zum Umsteigen wird
also nur noch der Inselbahnsteig bendtigt.

Diese Anderung der Betriebsabwicklung
konnte durchgefuhrt werden, ohne daB an
den Bahnanlagen wesentliche Umgestal-
tungen vorgenommen werden muBten. Le-
diglich die Grundstellung einiger Weichen
war neu festzulegen. Aber auch ein weiteres
Kuriosum des Bahnhofs Pontresina, eine
Art nachtraglicher Verlangerung des Insel-
bahnsteigs im Wechselstrom-Teil (die auch
in der Gleisplanskizze dargestellt ist), steht
in engem Zusammenhang mit dem gean-
derten Betriebsablauf:

Sind Reisezige, beispielsweise Sonder-
zuge, die auf der Wechselstrom-Strecke
von Samedan kommend auf Gleis 3 einfah-
ren, zu lang, passen sie nicht vollstandig auf
dieses Gleis. Die Lokomotive und der bzw.
die ersten Wagen stehen dann schon im
abzweigenden Strang der Weichenverbin-
dung, die dem Umseizen der Wechsel-
strom-Lokomotive dient. Selbstverstandlich
tritt dieses Problem auch auf, wenn besagter
langer Reisezug in Pontresina wieder zur
Abfahrt in Gleis 3 bereitgestellt wird. Um ein
Ein- bzw. Aussteigen auch bei den Wagen,
die in der Weichenverbindung zum Halten
gekommen sind, zu ermdglichen, wurden
das Gleisbett von Gleis 53, das die Verlan-
gerung von Gleis 3 in den Gleichstrom-Teil
bildet, sowie der Zwischenraum zwischen
Gleis 2 und Gleis 53 auigefillt und als
niedriger Zusatzbahnsteig ausgefuhrt.

Im Guterverkehr spielen vor allem der
Holztransport in Richtung Italien und der
Kesselwagenverkehr eine Rolle. Allerdings
werden in der Regel keine reinen Guterziige
eingesetzt, sondern die Giiterwaggons je
nach Wagenaufkommen den planmaBigen
Personenzugen auf der Berninabahn beige-
geben.

Im Personenverkehr setzt man nicht nur
die in Pontresina wendenden Wechsel-
strom-Zuge und die durchgehenden
Gleichstrom-Zuge der Berninabahn ein. Mit
dem Bernina-Express gibt es auch einen
Zuglauf, der in Pontresina von der Wechsel-
strom- auf die Gleichstrom-Sirecke und
umgekehrt Ubergeht. Der Bernina-Express
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Grafische Darstellung der Bahnhofsanlagen in Pontresina.

hat in Pontresina also planmaBigen Lok-
wecnsel. Dartber hinaus werden bei eini-
gen Zigen auch Kurswagen eingereiht, die
in diesem Bahnhof ebenfalls umgesetzt
werden missen.

Erwahnenswert ist noch das kleine Depot,
das die Berninabahn im Gleichstrom-Be-
reich besitzt und das bei einer Nachgestal-
tung des Bahnhofs Pontresina im Modell
zusatzliche Betriebsmaoglichkeiten bietet.

Im Bahnhof Pontresina tre
7 und ABe 4/4 504,

Aber auch ohne dieses Depot ist der Bahn-
hof Pontresina ein ideales Vorbild, denn die
Fllle der betrieblichen Moéglichkeiten, die
diese Station bietet, fordern zur Nachgestal-
tung geradezu heraus.

Hinzu kommt noch die Ausstattung des
Bahnhofs mit einem reprasentativen Emp-
fangsgebdude und einem Uberdachten,
breiten Inselbahnsteig. Auch im Modell soll-
te man auf der Anlage den Eindruck zu

en sowohl die Wechselstrom-Lokomotiven des Stammnetzes als auch die Gleichstrom-Triebwagen der Berninalinie aufeinander. V.I.n.r.:

Zeichnung: K. Bochmann

erwecken versuchen, dal es sich bei dem
Bahnhof Pontresina um einen kleinen, aber
wichtigen Eisenbahnknotenpunkt in einem
ebenso bedeutenden Kurort handelt.
Reprasentative, entsprechend richtig di-
mensionierte und plazierte Gebaude im
Bahnhofsbereich, beispielsweise Hotels
und Gasthdfe, sind sehr gut dazu geeignet,
diesen Effekt zu erzielen.

Klaus Bochmann

Foto: D.Hansmann




Ein von einer Ge 4/4 |l gefihrter Schnellzug Uberquert eine imposante Brickenkonstruktion auf einer nach Schweizer Vorbild (SBB und RhB) gestalteten Anlage.

Viele Ferienaufenthalte in Graublnden
und der Ubrigen Schweiz haben unseren
niederlandischen Lesern W. und G. de Vries
die Gebirgshahnen ans Herz wachsen las-
sen. Insbesondere der interessante Misch-
betrieb von SBB-Fahrzeugen und denen

der vielen anderen Schweizer Bahngesell-
schaften — oft mit schmaler Spur! — hat es
den beiden Eisenbahnfans angetan. Als sie
dann auch noch die drei Bande uber die
Rhéatische Bahn aus unserem Verlag stu-
diert hatten, stand fest: Diese groBte

Detailaufnahme der " kombinierten Anlage" . Die vorzigliche Modellausfihrung der Bemo-Fahrzeuge wird hier

einmal mehr deutlich.

Schweizer  Schmalspur-Bahngesellschaft
muBte einen groBen Teil ihrer Modellbahn-
anlage einnehmen.

Diese hat die Form eines langgestreckten
Rechiecks. Die eine Langsseite ist einem
noch im Bau befindlichen Hauptbahnhof
vorbehalten. Auf der anderen befindet sich
die bereits fertiggestellte " Paradestrecke".

Fir die Normalspur wurde Marklin-, fur
die Schmalspur Bemo-Material verwendet.
Die Marklin-Bahn ist vollstandig mit dem
Digitalsystem ausgeristet. Von den 40
Marklin-Lokomotiven unserer Leser aus
den Niederlanden lassen sich gegenwartig
zwolf nach diesem System einsetzen; die
anderen werden nach und nach entspre-
chend umgebaut. Neben der zweigleisigen
elektrifizierten " Paradestrecke" verlauft ein
Teil der Schmalspurlinie. Die Fotos stellen
diesen Abschnitt der Anlage vor.

Die langs der Bahnstrecke wachsenden
Bdume und Bische sind zum groBten Teil
aus Naturprodukten hergestellt. So wurde
das Material fur die Straucher z.B. an der
Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn  gesam-
melt. Nach dem Austrocknen ist es lediglich

Eisenbahn-Journal 12/1989 - 72



nur ihre | auct

finden sich im klassischen “Bahnland S




'slIJ |d der SBB
en, wennauch
vorbildgerecht
ebfahrze
Deutschen Bundes
bahn eingesetzt.

Diese Aufnahme zeigt
sehrschéndas N
einander von Norm
und Schmalspura
i derselben A
Wernicht unbe
Thema nach Sc
Vorbild bauen mé
kann beispielsv
auch die schmalspurige
Mariazellerbahn der
OBB mitder entspre-
chenden Vollspur kor
binieren

Gesagt, getan: Auc
den Anlagenteil n
Vorbild der SBB wu

Ir-

den zahlreiche kihne

Brickenkonstruktionen
erwirklicht.

noch mit Streumaterial behandelt worden.
Die Tannen entstanden aus einem Sisal-
hanfseil und einem dunnen Eisendraht, die
miteinander verdrillt wurden, sowie Streu-
material von Woodland Scenics. Die Laub-
baume wurden aus Gartenabfallen herge-
stellt und ebenfalls mit verschiedenen
Streumaterialien behandelt.

Tunnels und Galerien Fur die steinerne Bogenbricke dienten
sind ein weiteres typi- entsprechende Schweizer Bauten als Vor-

S ohed _-“gi”_ N bilder. Die Spannweite der Talbriicke be-
bahnen. Hieris j;’e tragt umgerechnet 60 m. Das Bauwerk be-

Ge 4/4 llals Vorspann- steht aus Holz und Papier. Zur Steinimitation
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Ge 4/4 1im Eins:

FIHL T gy K S ok % Y ¥
e B R
ﬁ*‘xi%iﬂ ,;****f'{**#**

_ %
- zit.,f?.‘"’-.’ffti‘é}! RS

= Normalspur
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wurden Faller-Mauerplatten verwendet.

Die Folos entstanden mit Hilfe zweier
1000-W-Filmlampen unter Benutzung eines
Blaufilters (Blende 22, Belichtungszeit zwi-
schen 1 und3 sec).

W. und G. de Vries/Manfred Grauer
Alle Fotos: W. und G. de Vries

Die Zeichnug gibtden
Aufbau der Anlage wie-
der. Alle Fotos und
Zeichnung: W. und G.
de Vries
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Eine Elekirolokomotive der Reihe Re 4/4 Il zieht ihren Gliterzug durch die Sommerlandschaft

Meine kleine Schweiz

Stand bisher ausschlieBlich die Rhatische
Bahn Pate fiir die von uns prasentierten
Dioramen und Anlagen, so zeigen die Bilder
dieses Dioramas mehr Fahrzeuge der Fur-
ka-Oberalp-Bahn (FO) als der RhB. Anson-
stenist hier kein direkter Bezug zu irgendei-
nem Abschnitt dieser beiden Bahnen gege-
ben. Vielmehr kam es dem Erbauer darauf
an, allgemein die landschaftlichen Kompo-
nenten Wald, Wiese, Fels und Bach mit der
(schmalspurigen) Gebirgsbahn zu einem
harmonischen Ganzen zusammenzufas-
sen.

Seine Freude am Detail geht so weit, daB
er sogar die verwendeten Sommerfeldt-
Strommasten noch “gesupert” hat, weil sie
ihm nicht gut genug erschienen. Es wurde
hier der Weg des (fast) totalen Selbstbaus
beschritten. Fir die Baume und Straucher
wurden sechs Moossorten verwendet. Da-
mit lieBen sich Larchen, Tannen, Fichten,
Alpenrosengebusch und anderes Strauch-
werk recht wirklichkeitsgetreu nachbilden.

Um die Viehweide nachzugestalten, ist
zunachst das ubliche Faller-Streumaterial
aufgebracht, dann sind auf dieser Flache mit
einer Plastikrolle Graser zerdrickt worden.
Nach deren Antrocknen erhielt der Grastep-
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pich schlieBlich mit Hilfe eines dicken Pin-
sels noch einmal grine Farbténe verliehen.
Mit einem ganz feinen Pinsel sowie weiler,
roter und gelber Farbe bekamen die Berg-
wiesen anschlieBend ihre bunten Blumen
aufgetupft.

Echte kleine Zweige wurden fur das Un-
terholz und fir die geféllten Baume bendtzt.

Ein kurzer Regionalzug der Furka-Oberalp-Bahn schla

ngelts

Die Wasserflachen enistanden auf die ubli-
che Weise, also mit Hilfe von Epoxydharz.
Im Wasser wachsen Sumpfpflanzen. Die
Felsen bestehen aus bearbeiteten und ein-
gefarbten Kunststoffblocken. Und nun mo-
gendie Fotos fir sich sprechen...
Enrico Boniforti/Manfred Grauer
Alle Fotos: E. Boniforti
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Derberihmte Landwasserviadukt zwischen Filisur und Alvaneu,

“Drunter und druber*

Bekanntlich erfreut sich die Rhatische
Bahn bei Eisenbahnfans in aller Welt groBter
Beliebtheit. |hre kiihne Streckenfuhrung
durch eine Uberwéltigende Hochgebirgs-
landschaft 148t eine Reise nach Graublnden
zu einem unvergeBlichen Erlebnis werden.
AuBerdem prasentieren sich die Fahrzeuge
der RhB in einem geschmackvollen, sehr
fotogenen Farbschema. Saubere, architek-
tonisch gelungene Empfangsgebaude sau-
men den Schienenstrang.

Harmonisch eingeflgt in die Landschaft
sind die zahlreichen Brucken, Tunnels und
Galerien. Das beeindruckendste Bauwerk
ist sicher der Landwasserviadukt bei Filisur,
der direkt in eine senkrecht abstlrzende
Felswand mundet. Weitere Meisterwerke
der Baukunst wie der Landwasserviadukt
bei Wiesen oder der Langwieserviadukt an
der Strecke Chur — Arosa verdienen eben-
falls unsere Bewunderung. Die verhalinis-
maBig geringen Abmessungen der meter-
spurigen Fahrzeuge und ihre gute Bogen-
laufigkeit in den teilweise engen Gleisradien
vermitteln dem Betrachter den Eindruck
einer “Bahn zum Anfassen”.

Ausgangspunkt unserer Modellbahnfahrt
ins Miniaturgebirge ist ein kleiner Bahnhof,
der am vorderen Anlagenrand plaziert ist.
Drei Bahnsteiggleise ermdglichen Durch-
gangsverkehr, Zugbegegnungen und
-Uberholungen, die Freiladerampe einen
Rangierbetrieb. Uber insgesamt drei ein-
gleisige Streckenabschnitte erreichen die
Zuge die hochgelegene Haupttrasse. Auf
Abruf kénnen sie auf dem gleichen Weg
wieder ins Tal zurtickkehren.

Die Basisstrecke wurde in der Form einer
groBen Acht verlegt, der Kreuzungspunkt

St
Eige heine Nummer zu gr
Fotos: K. Eckert

ofd ist der Wiesene

Viadukt fir den komp

niveaufrei ausgefiihrt. Uber weite Abschnit-
te hinweg lassen sich die Fahrzeuge auf
ihrer Reise durchs Gebirge gut beobachten.
Die Gleisfiihrung erméglicht zahlreiche
Fahrkombinationen, wobei die linke Bahn-
hofsausfahrt zuséatzlich die Rickkehr der
Zuge aus der gleichen Richtung gestattet
(Kehrschleifen-Prinzip).

Im rdckwartigen Teil des Entwurfs ist ein
Schattenbahnhof mit je zwei Abstelimdg-
lichkeiten pro Fahrtrichtung vorgesehen.
Sinnvoll ware es auch, die Hauptstrecke in
Blockabschnitte zu unterteilen, um fir hin-
tereinander verkehrende Zuggarnituren die
notwendige Betriebssicherheit zu gewahr-
leisten. Die durch Signaltechnik gesicherten
zahlreichen Gleisverbindungen sind in das
Blocksystem einzubeziehen, um Flanken-
fahrten unmaoglich zu machen.

Ein Blickfang besonderer Art ist der Land-
wasserviadukt am linken Anlagenrand. Alle
fir den Brickenbau notwendigen " Zutaten"
sind im Fachhandel erhaltlich. Gleiches gilt
fir die typischen Hochbauten der RhB. Hier
sei besonders die Schweizer Firma Sopa
genannt, die viele Bausétze in ihrem Liefer-
programm fuhrt.

Trotzdem bleibt zur Nachgestaltung der
verschiedenen Szenen noch genlgend
Freiraum. Die gute Kurvenlaufigkeit der
schmalspurigen Modellfahrzeuge ermog-
licht es, die Tiefe des Anlagenprojekts ver-
haltnismaBig gering zu halten. Die angege-
benen Héhenunterschiede erscheinen stel-
lenweise ein wenig problematisch, kénnen
aber mit einer der zugkraftigen Modell-Lo-
komotiven, auch mit mehreren vierachsigen
Reisezugwagen am Haken, durchaus lber-
wunden werden. Reinhold Barkhoff

auern dieser Form soliten auch bei dem Modellprojekt verwendet werden

ymiBlosen Nachbau im Modell,
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Bei lgis war am 20. Mai 1989 anlaBlich der umfangreichen Jubilaumsveranstaltungen die G 3/4 1 “Rhatia” miteinem historischen Zug unterwegs.

Die Festveranstaltungen zum Jubilaum
der Rhatischen Bahn

Der Auftakt zu den Feierlichkeiten anlaB-
lich des 100jahrigen Bestehens der RhB
fand am 20./21. Mai 1989 in Chur statt. An
der Veranstaltung unter dem Motto “Die
RhB — die Bahn im Herzen Europas” betei-
ligten sich die Zubringerbahnen SBB, FO
und BVZ sowie die Staatsbahnen der Nach-
barlander — DB, OBB, SNCF und FS. Aus
Deutschland war der Hochgeschwindig-
keitszug ICE, aus Osterreich die Schnell-
fahrlok 1044.501 mit dem “Waggon 2000*
in die Bundner Hauptstadt gekommen. Der
TGV der SNCF blieb allerdings aus. Dafur
prasentierten die SBB den Vierstrom-Trieb-
zug RABe 1055. Unter den weiteren Aus-
stellungsobjekten befanden sich ein Dop-
pelstockwagen fur die Zurcher S-Bahn, ein
Pullmanwagen und ein Nahverkehrswagen
der FS. Neben einer Re 4/4 der Bodensee-
Toggenburg-Bahn war eine 60 Jahre alte
Ae 4/7 der SBB zu bewundern.

Die RhB veranstaltete Publikumsfahrten
mit der 50 Jahre alten ABe 4/4-Komposition
“Fliegender Rhatier" sowie je einer Garnitur
des Bernina- und des Glacier-Express,
auBerdem Dampffahrten mit der G 3/4 1
zwischen Chur und dem Depot Sand (Strek-

ke Chur — Arosa). Am Abend fand eine
Rundfahrt mit Salon- und Speisewagen
statt. Dieser “Gourmet-Express” fuhr tber
Davos und Filisur wieder zuriick nach Chur.
Wegen der groBen Nachfrage wurde die
Rundreise am Sonntag wiederholi.

“Die erste Strecke der Rhatischen Bahn*
hieB das Motto fir die Feierlichkeiten am
3./4. Juni entlang der Linie Landquart —
Davos. Die Werkstatte in Landquart hatte
aus diesem AnlaB ihre Pforten gedffnet und
lieB die Besucher einmal hinter die Kulissen
blicken. Samtliche Schritte einer Revision
wurden den Besuchern an Originalfahrzeu-
gen gezeigt. So konnte man beispielsweise
die Modernisierung einer Ge 4/4 | beob-
achten. In einer Halle war ein 1:1-Modell der
Stirnfront der zuklnftigen Ge 4/4 Il zu be-
wundern. Das Depot zeigte einen Quer-
schnitt durch den RhB-Fahrzeugpark und
stellte seine Unterhaltsanlagen vor.

In Kublis fand aus AnlaB des Bahnjubi-
ldums ein Talfest statt. Im dortigen Giter-
schuppen waren Fahrzeugmodelle ver-
schiedener GroBe ausgestellt, auBerdem
die Original-Ge 6/6 | und die Original-
Ge 4/4 |l. Die 100 Jahre alte G 3/4 verkehr-

te auf der 100jahrigen Strecke zwischen
Schiers und Kublis. Zwei Nostalgie-Zug-
paare, bespannt mit einer Ge 6/6 | und der
Ge 4/6, verbanden Landquart mit Davos.

Das dritte Jubilaumswochenende beging
man am 10./11. Juni in Disentis unter dem
Schlagwort “Die Surselva feiert". Den
Bahnhofsplatz hatte man zum Festplatz um-
gestaltet. Die RhB stellte eine Ge 6/6 | und
eine Ge 4/4 |l aus. Die FO zeigte ihre brand-
neue HGe 4/4 11 106.

Die Strecke Landquart — Davos — Filsur
stand am 24./25. Juni abermals im Mittel-
punkt der Feierlichkeiten. Am 24. Juni pen-
delten eine Ge 6/6 | mit einem Salonzug
und die Ge 4/6 mit einer Ge 2/4 als Vor-
spann und nostalgischen Wagen zwischen
Landquart und Davos. Die G 3/4 verkehrte
mit Zweiachsern zwischen Davos-Glaris
und Davos-Wolfgang. An beiden Tagen fand
im KongreBzentrum von Davos eine Modell-
bahn-Borse statt. Zwischen Davos und Fili-
sur pendelten am 25. Juni historische und
moderne Zuge. Samtliche Fahrzeuge aus
dem (Stammnetz-)Fahrzeugpark verkehr-
ten in den verschiedensten Zusammenstel-
lungen. Krénender AbschluB dieses Wo-
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Zuden Bildern auf dieser Doppelseite: " Eisenbahn total” hiel das Mottoam 24. September 1989 im Engadin.
Oben: Mit zwei Dampflokomotiven war dieser Personenzug bespannt (Viaduktim Val Sasanna). Rechts oben:
historische Zweiachser mitder G 3/4 1 “Rhatia” . Rechts unten: der “Engadin-Express" mitder Ge 6/6 1 414

beiZermnez. Alle Fotos: D. Hansmann

chenends war die Fahrt der Dampfloks
G 3/41 und G 4/5107 in Doppeltraktion
vor einem historischen Zug von Davos hin-
unter nach Landquart.

Am 15./16. Juli feierte dann das italie-
nischsprachige Puschlav das 100jahrige Ju-
bildum der “Staatsbahn Graubiindens". In
der Lokhalle des Depots Poschiavo konnten
die verschiedensten Fahrzeuge der
Berninabahn besichtigt werden, darunter
die Dampfschneeschleuder Xrot 9213 und
der Schneerdumer X 9132. Mit den Trieb-
fahrzeugen Ge 2/2 161 und ABe 4/4 37 so-
wie den gelben Aussichtswagen und einem
historischen Zweiachser konnte man eine
Fahrt nach Tirano unternehmen. Dort war
ein rot-silberner Pendolino der FS ausge-
stellt, mit dem auch Publikumsfahrten nach
Sondrio durchgefihrt wurden.

Das Schanfigg feierte das 75jahrige Be-
stehen seiner Arosabahn am 19./20. Au-
gust. An beiden Tagen verkehrten auf dieser
RhB-Linie am SchluB der Planziige die Aus-
sichtswagen der Berninabahn. Eine weitere
Festveranstaltung fand am 23./24. Septem-

ber im Engadin, also entlang der Strecke
St. Moritz — Scuol, statt. Zur Besichtigung
getffnet war das moderne Depot in Same-
dan. Die G 3/4 1 "Rhétia" fihrte am Sams-
tag Dampfziige zwischen Samedan und
Zuoz. Am Samstagabend ging die letzte
Jubilaums-Gourmetfahrt mit einer Ge 4/4 11
sowie Speise- und Salonwagen von
Samedan nach Scuol und zuriick. Am Sonn-
tag verkehrten auf der Engadinlinie nach
einem besonderen Fahrplan historische und
moderne Zlge.

Zur abschlieBenden Jubilaumsfeier am
8. Oktober wurden die Teilnehmer (nach
Voranmeldung) mit Dampflok-Sonderzigen
von Chur — Landquart und von Chur —
Thusis — Filisur zur Talstation der Madrisa-
bahn in Klosters-Dorf gebracht. Mit der
Bergbahn ging's hinauf zur Saaseralp. Tags
darauf begann fir die RhB das zweite Jahr-
hundert ihres Bestehens. Wunschen wir
dem zukunftsorientierten Unternehmen er-
folgreiche Zeiten und stets gute Fahrt!

Dieter Hansmann
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