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Bus mit Beleuchtung
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L235130 UVP 91,00 €

L235140 UVP 99,90 €

L235140 » Behéltertragwagen, DB, Epoche llI
BTms 55, mit 4 Behaltern Ekrt 231 aus der Serie ,,von Haus zu
Haus"”, Betriebs-Nr. 015 288, LGP 132 mm.

L235121 » Behdltertragwagen, eingest. bei der DB, Epoche IV

BTms 55, mit 4 Bierbehéaltern Ddikr 624, Betr.-Nr. 042 1 206-2 [7],

LGP 126 mm.

Die Pioniere des Containerverkehrs

Foto: © Bilderslg.: Horvay

Unsere Liebe zum Vorbild und
zum Detail:

Alle Behélter der Wagen L235120, L235121, L235125,
L235130, L235140 sind gesteckt und untereinander aus-
tauschbar. Auch unbeladen haben die Wagen durch das
Metall-Fahrgestell sichere Laufeigenschaften.

Fiir alle Wagen gilt: Sehr fein detaillierte Behélter, vierseitig
bedruckt, beschriftet mit unterschiedlichen Behélternum-
mern. Kurzkupplungskinematik, Kupplungsaufnahme nach
NEM 362, Liliput-Kurzkupplung. Austauschradsétze fir das
Wechselstromsystem optional bei Liliput erhéltlich.

L235120 ¢ Behéltertragwagen, DB, Epoche Il
BTms 55, mit 4 Behaltern Eoskrt 021 aus der Serie ,von Haus zu
Haus”, Betriebs-Nr. 015 314, LGP 126 mm.

L235125 ¢ Behéltertragwagen, DB, Epoche Il
BTms 55, mit 4 Behaltern Efkr 421 aus der Serie ,von Haus zu
Haus”, Betriebs-Nr. 015 222, DB, LUP 132 mm.

L235130 » Behéltertragwagen, DB, Epoche IV
Lbs 584, mit 4 Behaltern Edzkr 571 aus der Serie ,von Haus zu
Haus”, Betriebs-Nr. 21 80 411 2 381-9, LGP 126 mm.
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Mehr Produktinformationen
erhalten Sie bei lhrem Fachhéndler
bzw. unter www.liliput.de

Oder einfach den QR-Code scannen

Bachmann Europe Plc - Niederlassung Deutschland - 90518 Altdorf bei Niirnberg
il

www.liliput.de



Ein Bahnhof an einer
Nebenstrecke. Doch
glaube niemand, hier
ware nicht viel los. Wah-
rend auf den Gleisen der
Schienenbus brummt,
brummt an der Lade-
straBe die Wirtschaft:
Als Indikator gelten die
zahlreichen Zustellfahr-
zeuge, die fleiBig ihre
Behélter auf den Trag-
wagen laden.

Zur Bildleiste unten:

Der Schienen-StraBen-
Bus ist ein Unikum. Noch
individueller wird er mit
Beleuchtung, wie Seba-
stian Koch meint. Er
berichtet auch von Lade-
straBen und Laderampen
sowie von deren Umset-
zung ins Modell. Helge
Scholz zeigt eine Anlage
mit bemerkenswerter
Schiittgutumladung.
Fotos: Bruno Kaiser,
Sebastian Koch, Helge
Scholz
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leise sind auf einer Modellbahn selbst-

verstandlich. Und fast ebenso selbst-
verstandlich werden auch auf den meisten
Anlagen StraBen nachgebildet. Zumeist
stehen auf den StraBen Autos aber nur
herum. Ganz selten sieht man mal StraBen-
fahrzeuge in Bewegung. Dank des Faller-
Car-Systems ist das ja heutzutage kein
Hexenwerk mehr.

Doch in den meisten Fallen verkehren
beide Systeme auf der Modellbahn véllig
unabhédngig nebeneinander her. Dabei
gab es doch beim Vorbild jede Menge Be-
rihrungspunkte — in friheren Epochen
sogar noch viel starker als heute. Damals
Uberlie3 die Bahn der Gummikonkurrenz
das Feld nicht einfach kampflos. Vielmehr
wurden technisch recht aufwendige Kon-
zepte entwickelt, um auch Kunden ohne
Anschlussgleis zu erreichen. (Heute hinge-
gen werden ja sogar funktionsfahige An-
schlussgleise gekappt, wenn der Kunde
die von der Bahn recht selbstherrlich fest-
gesetzten Mindestvolumen nicht erreicht
— aber das nur nebenher ...)

Das interessanteste dieser Konzepte ist
sicherlich das pa-System, dessen Behalter
den weithin sichtbaren Slogan ,Von Haus
zu Haus” trugen. Der Name war Pro-
gramm, konnte doch nahezu jedes Pro-
dukt - von Ziegelsteinen oder Bauholz in
offenen Behaltern Giber Zement in speziel-
len Druckbehaltern bis hin zu Lebensmit-
teln wie Bier, Milch oder Getreide — an je-
den Bestimmungsort gebracht werden.
Der Lkw belastete dazu die StraBBen nur
auf der sog. ,letzten Meile”.

Zum Gesamtsystem gehdrten auch spe-
ziell entwickelte Wagen, die im Lauf der
50er-Jahre von einem dreistdndigen Wa-
gen (BT 50) Uber einen vierstandigen
(BTms 55) bis hin zu einem funfstandigen
Waggon (BTmms 58) stetig weiterentwi-

ckelt wurden. Die beiden letztgenannten
Wagentypen sind gerade erst ausgeliefert
worden (Liliput) bzw. werden in Kirze in
den Fachhandel kommen (Brawa). Diese
neue Belebung eines alten Themas war
denn auch fur uns Anlass, das vorliegende
Heft zusammenzustellen.

Wobei wir aber auch die schon langer
im Angebot befindlichen Wagen und Be-
halter anderer Hersteller nicht auBen vor
lassen wollen. Die herrlichen Zustellfahr-
zeuge von Brekina, Albedo und Weinert

Halten und

sind ja allemal ein Hingucker auf der An-
lage. Zu wilnschen ware noch der Klein-
kram: Hubroller, Elektro-Geh-Schlepper
und Kippgerate — man hat sich damals
wirklich noch Gedanken gemacht, wie
man das Handling der Behalter beim Kun-
den erleichtern kann — wiirden im Modell
das System bestens erganzen.

Was fehlt, ist eigentlich ,nur” eine ge-
wisse Funktionalitat, denn im Modell kon-
nen die beim Vorbild kran- und rollbaren
Mittelcontainer noch nicht ohne Weiteres
vom Ackermann-Auflieger auf den BT-
Wagen umgesetzt werden. Vielleicht baut
ja in Balde ein Leser mal was dazu. Statt
simpler Zapfen kdmen vielleicht Magnete
zum Halten infrage. Behalten Sie diesen
Behélter-Beitrag doch mal im Auge -
meint lhr Martin Knaden
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In der Wirtschaftswunderzeit wurde bei der Deutschen Bundesbahn Kundenfreundlichkeit noch
groB geschrieben — und so wurden fiir den Giiterverkehr die pa-Behalter entwickelt. Bruno
Kaiser zeigt ab Seite 52, wie diese auch auf der Modellbahn eingesetzt werden kénnen.

Foto: Bruno Kaiser

Nicht nur in Zwiesel wie im
Bild oben wurde der Schi-
Stra-Bus eingesetzt, wenn
das Gleis zu Ende war. Die
Geschichte dieses interes-
santen Zwitters skizziert
Erich Horvay ab Seite 63.
Foto: Sammlung Horvay

Zwischen Schiene und Stra-
Be gibt es viele , Schnittstel-
len” beider Verkehrstrager
und ihrer Fahrzeuge. Dr. Rolf
Lottgers stellt in seinem
Grundlagenbeitrag ab Seite
6 eine Reihe bekannter und
weniger bekannter Beispie-
le vor. Foto: Dr. Rolf Léttgers
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dung im Mittelpunkt. Helge Scholz zeigt ab Seite
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ma auf einer sehenswerten Anlage umsetzten. ANLAGENPLANUNG
Foto: Helge Scholz
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Mehr Abwechslung in den Giiterverkehr bringt ein
Tauschsegment mit einem Giiterbahnhof, das als

%g\% oo \g 6‘ . Anlagenzunge in den Hobbyraum ragt. Wie dies ZUM SCHLUSS

@@ L2 aussehen konnte, zeigen Ingrid und Manfred Peter
mit ihrem Anlagenentwurf ab Seite 96. Vorschau/Impressum 106
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Fahrzeuge und Transportmittel fir beide Systeme

Schiene und StraB3e

Seit es die Eisenbahn gibt, sind Schiene und Straffe eng mitein-
ander verbunden — es gibt vielerlei Beriihrungspunkte, ., Schnitt-
stellen” und Kombinationen beider Verkehrstrdger und ihrer
Fahrzeuge. MIBA-Autor Dr. Rolf Lottgers stellt einige bekannte
und weniger bekannte Beispiele vor.

Vorfiihrung eines SEAG-Seitenkippers am Giiterbahnhof Ha-
meln im Jahre 1957. Die Borgward-Zugmaschine — ein Typ A
4500 - ist zu diesem Zeitpunkt gewissermaBBen noch
flammneu. Foto: SEAG

Landpost Steinbach—Reichenbach am Bahn-
hof Steinbach a. W. der Frankenwaldbahn am
15. September 1937.

Foto: Slg. Wolfgang R. Reimann

wischen den Bildern auf dieser Sei-

te liegen gerade einmal 20 Jahre.
1937 gab es sie noch — die Landpost, die
ihre Fahrgédste vom Bahnhof Steinbach
a. W. in das flinf Kilometer entfernte
Reichenbach brachte, und auch der da-
mals schon alte Bahndienstwagen 700
427 Nirnberg wurde noch gebraucht.
20 Jahre spéter war die Kombination
aus einem offenen Drehschieber-Sei-
tenentladewagen plus Forderband plus
Borgward-Zugmaschine mit Mulden-
kipper (,im Auftrag der DB®) Beispiel
fiir einen zeitgemafBen Giiterumschlag
von der Schiene auf die Stral3e.

Heute betrachtet man beide Bilder
mit den Augen des Fahrzeughistori-
kers. Genau so wie all die anderen
Fahrzeuge, die auf Schiene und Straf3e
fuhren, die auf Schienen gesetzten
Kraftfahrzeuge und die Ziige, die Kraft-
fahrzeuge oder wenigstens deren Lade-
behilter beférderten und dies — Bei-
spiele ,Rollende Landstraf3e“, Contai-
nerziige, Auto(reise)ziige — teilweise
heute noch tun.

Der nachfolgende Beitrag versteht
sich in erster Linie als historischer
Riickblick ohne jeden Anspruch auf
Vollstandigkeit. Er zeigt die Vielfalt von




Kooperationsformen zwischen Schiene
und StraBle auf, wie sie namentlich in
den beiden ersten Jahrzehnten nach
dem Zweiten Weltkrieg voller Euphorie
ausprobiert wurden und erinnert an
einige kurzlebige Versuche aus den
Jahren vorher.

Fuhrwerke huckepack

Der Giiterverkehr gehort nicht unbe-
dingt zu den Kernaufgaben einer Stra-
Benbahn. Es gab zwar in Deutschland
etliche Betriebe, die eine Mischung aus
Straflen- und Kleinbahn waren, auch
StraBenbahnbetriebe, die auf einem
Teil ihres Netzes Giiterverkehr mit spe-
ziellen Giiterwagen oder sogar auf Roll-
wagen aufgeschemelten Normalspur-
wagen betrieben, aber die Kombina-
tion aus Straflenbahnwagen und
Fuhrwerk war nun doch etwas Beson-
deres. Fast zwanzig Jahre, bis etwa
1920, gab es solche Verkehre.

Dabei gilt es zu unterscheiden zwi-
schen den Jahren etwa von 1903 bis
1910 und den letzten Kriegs- bzw. ers-
ten Nachkriegsjahren. Kurz nach der
Jahrhundertwende boten wenigstens
zwei Waggonbauer, einer von ihnen Ar-
thur Koppel, mit mdBigem Erfolg ihre
»Transporteure” an. Koppels Modell
wirkte dabei etwas stabiler und besser
durchdacht als das Konkurrenzpro-
dukt; es wurde in der damaligen Fach-
presse wie der ,Zeitschrift fiir Klein-
bahnen (ZfK)“ und der ,Deutschen
Straen- und Kleinbahnzeitung
(DSKZ)“ mehrfach in Berichten und mit
Anzeigen beworben. Es verkaufte sich
aber nur schlecht, beispielsweise nach
Braunschweig. Deshalb wandte sich
die Firma, mittlerweile Teil des Unter-

GRUNDLAGEN

«Plattformwagen zur Beférderung gewdhnlichen StraBenfuhrwerkes auf Gleisen,
ausgef. von Arthur Koppel, Berlin”. Skizze: Zehme, Elektrische Eisenbahnen

Arthur Koppel A.-G.

Berlin NW.7 - Bochum = Diisseldorf = Hambury
Leipzig

= Miinchen = Schwerin i. M.

V.7763 a

s Fuloetkstansporiongen .o

ur Beférderung gewdhnlich. Fubrwerkswagen auf don Strecken dor Strarsenbahn.

Der , Transporteur”
von Arthur Koppel
auf einer Anzeige
aus der DSKZ von
1906. Das Fuhrwerk
wird mit einer Win-
de, deren Kurbel
links neben der
Handbremse zu se-
hen ist, iiber die
klappbare Rampe
auf das Untergestell
gezogen. Wie bei ei-
nem ,echten” Gii-
terwagen gibt es
auch bei diesem Mo-
dell einen Bremser-
stand.

Unten: Das in Detmold benutzte Modell ist wesentlich einfacher konstruiert, braucht keine
Rampe und besitzt auch nur eine Handbremse mit Ratsche in der Art einer Fuhrwerksbhremse.
In Detmold wurden mit drei solchen , Transporteuren” jahrlich bis zu 4.000 t befordert.

Foto: Sammlung Jérn Miiller
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Ein Opel P 4 auf 750 mm Spurweite! Der Bahnverwalter der Kleinbahn Steinhelle-Medebach
benutzte ihn fiir seine Inspektionsfahrten. Die beiden Bilder zeigen das Fahrzeug bei einem
Halt in der oberen Spitzkehre der malerischen 750-mm-Strecke zwischen Kiistelberg und Wis-
singhausen und vor der Gastwirtschaft Schmidt in Wiemeringhausen, die zugleich auch als

Agentur diente. Foto: WVG Medebach

nehmens Orenstein & Koppel, fortan
lukrativeren Projekten zu.

Die StraBlenbahn in Detmold setzte
seit 1903 drei recht einfach konstruier-
te , Transporteure” eines anderen Wag-
gonbauers auf ihren Strecken nach Jo-
hannaberg und Hiddesen ein — Trag-
kraft jeweils 7 t. In der Statistik sind die
Wagen bis 1914 nachgewiesen. Sie
beforderten in den Jahren bis 1909
jahrlich zwischen 1.400 und 4.000 t.

Die zweite kurze Epoche, wahrend
der Fuhrwerkstransport mit Stral3en-
bahnwagen erfolgte, hatte ihre Ursache
eher in der Not der letzten Kriegsjahre,

als selbst Zugpferde Mangelware wa-
ren. Die Offenbacher StraBBenbahn be-
gniigte sich damit, Fuhrwerke an ihre
Stralenbahnwagen zu hdngen. Da das
Gleisbett vollstindig gepflastert war,
scheint es kaum Komplikationen gege-
ben zu haben. Die Niirnberg-Fiirther
StrafBenbahn hingegen fand gleich zwei
Losungen. Zum einen baute sie auf ein
altes Herbrand-Untergestell eine Platt-
form zur Fuhrwerksbeférderung. Die
zweite Losung war nachgerade aben-
teuerlich: Ein auf der vorderen Platt-
form liegender Balken ragte seitlich um
einen guten Meter in die neben dem

Die CSD bestellten beim Au-
tomobilhersteller Tatra meh-
rere Bahnmeister-Draisinen,
die aus dem 1947 erstmals
gebauten Modell 14/52 ab-
geleitet waren. Angetrieben
wurden die Fahrzeuge von
einem 1,9 I-Motor mit 30 PS.
Die Betriebsnummer steht
auf dem Nummernschild.
Klaus Kieper fotografierte
Dm 4-47011 im Mai 1978 in
Hor. Plana.

o
i

Auch die Waldbahn
von Cierny Balog
nutzte einen tsche-
chischen Pkw-Typ als
Draisine, namlich
den Skoda 1200-BR.
Allerdings riecht die-
ses im Sommer 1978
ebenfalls von Klaus
Kieper fotografierte
Modell regelrecht
nach Marke Eigen-
bau ...

Gleis verlaufende Fahrbahn. An diesen
Balken wurde die Deichsel des Fuhr-
werks befestigt, das damit auf gleicher
Hohe mit der StraBenbahn auf der
Stralle unterwegs war.

Autos auf Schienen — historisch

Dies ist ein Thema, das bereits mehrere
Biicher fiillt, deshalb seien hier nur ei-
nige Aspekte beleuchtet. Fast alle schie-
nengingig gemachten Straf3enfahrzeu-
ge sind bzw. waren Einrichtungsfahr-
zeuge — rithmliche Ausnahme: die
VW-Draisine 272 von EH - sodass eine
Wendevorrichtung gleich welcher Art
eingeplant werden muss. Abgesehen
davon miissen vor allem die Achsen
von Strafen- auf Eisenbahnmalf redu-
ziert und mit passenden Rddern verse-
hen werden.

Dazu eine Vorbemerkung: Die mittig
unter dem Fahrzeug sitzende Wendevor-
richtung, gleichgiiltig ob ,Modell Wagen-
heber” oder eine aufwendigere hydrau-
lische Konstruktion, bedingte in der Re-
gel einen unter dem Aufbau montierten
Hilfsrahmen zur Versteifung, etwa bei
den Draisinen auf Basis des VW Kifers
oder Bullis. Man konnte natiirlich auch
eine ausgetiiftelte Wendevorrichtung mit
halbkreisformigem Gleisbogen und
Wendebock fiir die Vorderachse und ei-
ner Drehscheibe fiir die Hinterachse
konstruieren, wie es die Waggonfabrik
Werdau bei ihrem Schienen-Omnibus
machte, den sie 1929 an die meterspuri-
ge Gera-Meuselwitz-Wuitzer Eisenbahn
(GMWE) lieferte. Eine andere Moglich-
keit war der Bau primitiver Drehschei-
ben an den Streckenendpunkten, wie es
bei der Nebenbahn Amstetten-Laichin-
gen fiir den ,Schienen-Trambus® T 35
gemacht wurde.

Wenn der Fahrzeughersteller selber
solche ,Schienen-Autos“ anbot oder
ein versierter Waggonbauer unter
Riickgriff auf serienméfBige Fahrzeug-
komponenten eine Kleinserie auflegte,
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Am 30. Juli 1966 steht der aus einem Biis-
sing-Trambus umgebaute T 35 der Neben-
bahn Amstetten-Laichingen neben der Werk-
statt in Laichingen auf Reserve. Am Heck des
Triebwagens ist die extra fiir den ,Schienen-
Trambus” gebaute Drehscheibe zu sehen.
Foto: Dr. Lottgers

bekam das Fahrzeug dem Betriebs-
zweck entsprechende geschmiedete
Achsen. Faun beliefl beim Bau seiner
Schienenkrine fiir die Wehrmacht die
Achsen des als Basisfahrzeug dienen-
den Neuntonners deren urspriingliche
Liange und riickte die gusseisernen
Scheibenrédder der beiden Hinterach-
sen auf Normal- bzw. Breitspurweite
zusammen.

Die Hauptwerkstatt Neuffen der
Wiirttembergischen Eisenbahn-Gesell-
schaft (WEG) hingegen kiirzte 1954
die Hinterachsen ihres Biissing-Tram-
busses auf Meterspur ein (belastete
Spurweite vorher 2030 mm, nachher
1050 mm) und baute statt der Omni-
bus-Vorderachse eine Schmalspur-
Zehntonnenachse ein. Die Waggonfab-
rik Werdau ersetzte 1929 die Vorder-
und Hinterachse ihres ehemaligen
StraBBen-Omnibusses durch Eisenbahn-
Radsédtze mit leicht unterschiedlich
grof3en Scheibenrddern. Die Gardele-
gen-Neuhaldensleben-Weferlinger Ei-
senbahn (GNWE) wiederum versuchte
es beim Umbau ihrer neun 1932 aus
Berlin iibernommenen Doppelstock-
Omnibusse zunédchst mit Radern, die
aus zwei Ringteilen zusammengefiigt
waren; zwischen Radreifen und Felge
befand sich eine Hohlgummieinlage.
Da die Kleinbahnaufsicht diese Kon-
struktion nicht genehmigte, musste die
GNWE eisenbahntypische Scheibenré-
der beschaffen und einbauen.

Der 1929 von der Waggonfabrik Wer-
dau — damals schon Teil von Linke-Hof-
mann-Busch - fiir 24.000 RM an die
GMWE gelieferte Schienen-Omnibus
war aus dem Umbau eines im Jahr zu-
vor auf der Berliner Verkehrsausstellung
gezeigten ,Ladenhiiters” entstanden,
den Werdau und die Vogtlander Maschi-
nenfabrik (Vomag) 1928 entwickelt hat-
ten. AuBBer der bereits genannten auf-
wendigen Wendevorrichtung (Preis
16.000 RM) ist die Tatsache erwdhnens-

Der letzte der neun aus Berlin iibernomme-
nen Doppelstockbusse wurde bei der Garde-
legen-Neuhaldensleben-Weferlinger Eisen-
bahn kurz vor Beginn des Zweiten Weltkriegs
mit einem Holzkohlengas-Generator ausge-
riistet. Foto: Slg. Dr. Léttgers
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Der Schienen-Omnibus der
Gera-Meuselwitz-Wuitzer
Eisenbahn mit der Wende-
vorrichtung — dem Wende-
bock, der unter die Vorder-
achse gefahren wird, der
Drehscheibe fiir die Hinter-
achse und dem iiber zwei
Weichen an die Strecke an-
geschlossenen halbkreis-
formigen Gleisbogen.
Foto: LHB-Werdau

wert, dass das urspriinglich vorhandene
Lenkrad beim Umbau erhalten blieb und
die Vorderachse nicht starr war, sondern
leichtes Spiel hatte; angeblich lief3 sich
so die d&uBerst kurvenreiche Strecke der
GMWE besser bewiltigen. Der Triebwa-
gen wurde zwar noch als VT 133 521 in
den Fahrzeugpark der ,ostzonalen®
Reichsbahn eingereiht, aber schon 1951
in Barth abgestellt und wenig spéater ver-
schrottet.

Die bereits erwdhnten neun von der
Berliner Verkehrs-Gesellschaft gekauf-
ten Doppelstockbusse (Baujahr
1925/26) waren fur die GNWE die letz-
te Chance, ihren Personenverkehr
halbwegs rentabel und vor allem at-
traktiver zu gestalten. Der Preis aller-
dings war beachtlich: 50.000 RM allein
fir die Basisfahrzeuge, endlos viele
Tiifteleien in der eigenen Werkstatt, um
daraus Schienenfahrzeuge zu machen




Die Sylter Verkehrsgesellschaft benutzte fiir ihren 1952 gebauten LT 1 als Zugfahrzeug einen
Borgward-Lkw mit verkiirztem Chassis. Der dazu passende Auflieger entstand in der Wester-
lander Werkstatt. Am 25. Juni 1966 verlassen LT 1 und Beiwagen 7 gerade den dortigen Klein-

bahnhof in Richtung List. Foto: Dr. L6ttgers

- und das unter den Augen einer sehr
kritischen Kleinbahnaufsicht. Heraus
kamen schlieBlich héchst bemerkens-
werte Fahrzeuge, allesamt Unikate,
und tatsdchlich eine Verkehrssteige-
rung von bis zu 50 % schon nach drei
Betriebsjahren. Zwei Fahrzeuge tiber-
lebten den Krieg, eines im polnischen
Pleschen, das andere bei der GNWE,
wo es noch die Reichsbahn-Nummer
VT 133 511 verpasst bekam und bis
1957 erhalten blieb.

Der Omnibus, den die WEG 1954 von
der USTRA in Hannover iibernahm, war

einer der ersten Biissing-Trambusse mit
unterflur angeordneter Maschinenanla-
ge (Baujahr 1936/7). Innerhalb von
zwei Monaten entstand so der auf der
Nebenbahn Amstetten-Laichingen ein-
gesetzte T 35. Zuerst nahm Gottlob Au-
warter in Stuttgart-Mohringen einige
Karosseriearbeiten vor, ehe die WEG-
Hauptwerkstatt Neuffen den Umbau
zum ,Schienen-Trambus® besorgte. Der
Biissing-Dieselmotor von 1936 hielt
noch bis 1956 und wurde erst nach ei-
nem Unfall gegen den vom Uerdinger
Schienenbus bekannten U 10 ersetzt.

Die von Biissing 1953 fertig-

gestellte Draisine auf der
Basis eines VW Kleinbusses
brauchte keine Wende-
vorrichtung, da sie T
als Zweirichtungs-
fahrzeug konzipiert

LD e

war.
Skizze: n

Nachdem innerhalb kurzer Zeit zwei
weitere Schmalspur-VT auf die Schwi-
bische Alb versetzt worden waren,
stand der kuriose T 35 fast nur noch
auf Reserve, erhielt sogar kurz vor ei-
nem schweren Zusammenstof3 1967
noch eine Hauptuntersuchung mit Neu-
lackierung — und war dann nur noch
Schrott.

Kommen wir zu den Schienen-Lkw.
Auf der Basis ihres Neuntonners baute
Faun ab 1937 fiir die deutsche Wehr-
macht einen dreiachsigen Auto-Schie-
nenkran mit 7-9 t Tragfdhigkeit. Dieser
Typ LK5S war eine bemerkenswerte
und iiberaus langlebige Konstruktion,
deren letzte Exemplare nahezu unver-
dndert bis weit in die Sechzigerjahre
bei der OBB im Einsatz waren.

Von der Konzeption her war es ein
Zweiwege-Fahrzeug; die Lkw-Vorder-
achse hing beim Schienenbetrieb ,rad-
los® in der Luft. Ihre Aufgabe {iber-
nahm ein mit eisenbahntypischen
Scheibenrddern versehener Radsatz,
der unterhalb des Fiihrerhauses mon-
tiert war. Auf den beiden Hinterachsen
safen auf Normal- oder Breitspur ein-
gerichtete Scheibenrdder. Beim Wech-
sel von Schiene auf Straf3e konnten die
sechs Lkw-Reifen problemlos auf die
frei liegenden Radnaben montiert wer-
den. Da ihr Durchmesser grofler war
als der der Scheibenridder, war es dann
moglich, den Schienenkran an der
néchsten geeigneten Stelle auszuglei-
sen. Die Eisenbahnridder hatten nun
keinen Bodenkontakt mehr.

Angetrieben wurde der Auto-Schie-
nenkran von einem Deutz-Dieselmotor
mit 150 PS, der zugleich auch den
Bordgenerator versorgte, der den

Der fiir die Wehrmacht gebaute Auto-Schie-
nenkran von Faun war von der Konzeption
her ein echtes Zweiwegefahrzeug. Bei der
OBB in Salzburg wurde der Kranwagen
930.04.03 am 29. Juni 1962 aber nur noch als
Schienenfahrzeug eingesetzt.

Foto: Dr. Lottgers

Teor .

Biissing u. Sohn -
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Strom fiir die Kranwinde lieferte. Der
Seilmotor befand sich in dem auffalli-
gen ovalen Behilter, in dem auch das
Gegengewicht untergebracht war.

Ein Lkw war auch die Basis fiir die
Schienenbusse LT 1-5, die die Sylter
Inselbahn in den Jahren 1952 bis 1954
in ihrer Westerldnder Werkstatt baute.
Auf das verkiirzte Borgward-Chassis
mit einem Achsstand von 3,4 m kam
ein 12,2 m langer Auflieger, dessen
Ende auf einem alten Personenwagen-
Drehgestell ruhte. Die Lkw-Achsen er-
setzte die Werkstatt durch eigene gum-
migefederte Radsétze. Der Sechszylin-
der-Borgward-Dieselmotor mit 95 PS
trieb die Hinterachse an. Zwei der fiinf
,Leichttriebwagen® (LT) besaflen noch
die von Militdrfahrzeugen her bekann-
ten runden Mannlocher im Fihrer-
hausdach. Die Einstellung des Schie-
nen-Personenverkehrs 1970 bedeutete
zugleich auch das ,Aus” fiir diese be-
merkenswerten Fahrzeuge.

Kafer, Bulli und Co.

Sieht man einmal von den Auto-Schie-
nenkrédnen fiir die Wehrmacht ab, wa-
ren die in den Fiinfzigerjahren aus VW-
Kleinbussen und -Kastenwagen umge-
bauten Draisinen fiir DB und SBB die
einzigen groBeren Serien von Schie-
nen-Autos. Und da es auch noch einen
wenig erfolgreichen ,Schienen-Kéfer”
bei der DB gab, soll auch dieser nicht
unerwédhnt bleiben, ebenso die janus-
kopfige ,,Gleisdraisine“ von EH.

Diese interessante Variante des VW-
Busses lieferte die Firma H. Biissing
und Sohn, Eisenbahnbedarf und Gleis-
bau in Braunschweig (nicht zu ver-
wechseln mit den ebenfalls in Braun-
schweig ansdssigen Biissing-Automo-
bilwerken) an die Thyssen-Werksbahn
Eisenbahn und Hafen in Duisburg: ein
Zweirichtungsfahrzeug, das an beiden
Enden ein originales VW-Fithrerhaus
besall. Ungewohnlich war auch die
Radkonstruktion; in der Auftragsbesta-
tigung heillt es dazu: ,Luftbereifung
und Spurkrédnze aus gepresstem Blech,
Luftbereifung 4,50-16 Zoll, Felgen
3,25D-16 Zoll“. Als Antrieb diente der
aus dem Klv 12 4300 bekannte 24 PS-
VW-Motor. Das mit dem VW-Viergang-
getriebe verbundene B+S-Umkehrge-
triebe erlaubte in beiden Fahrtrichtun-
gen maximal 44 km/h.

Originell war auch der Grund zur Be-
schaffung dieses Fahrzeugs. Es wurde
gebraucht fiir ,Personal- und Geld-
transportfahrten zu auflerhalb liegen-
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Die januskopfige Draisine EH 272 wurde in den letzten Jahren kaum noch gebraucht. Am 17.
Februar 1966, wenige Wochen vor ihrer AuBerdienststellung, wurde sie noch einmal von Heinz
Christ im Bild festgehalten.

Unten: Mit diesem Prospektblatt versuchte Beilhack in Rosenheim, auch andere Kunden fiir
seine VW-Draisine zu gewinnen. Foto: Beilhack

2

als kleiner Schienenomnibus oder
Kleintransporter mit dem geféllig aus-
sehenden strémungstechnisch giinstigen und

zweckmdBig eingerichteten VW - Kombi- Aufbau.

Diese bei uns als Typ GBA 1 gebauten Fahrzeuge hoben den bestens
bewdhrten VW= Motor, dos ist ein Vierzylinder-Viertokt - Benzinmotor

mit 30 PS5, ei Das direkt angefl hie Schall hat vier

Vorwidrtsgénge und einen Rickwartsgang. Von dem Getriebe wird die Kraft
unmittelbar Gber 2 seitliche Schwingach
triebsréder Ubertragen.

NINISIVIAYOLOW MNOVHTI3g N3IN3IIHDS ¥3IANVIT ¥311V 4NV

mit Gelenkstiicken auf die An-
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Der Spurwagen des
Schi-Stra-Busses, der
ab Seite 63 ausfiihr-
lich vorgestellt wird.
Skizze: DB

Der erste Zweiwege-Unimog 1967 hatte das gleiche Basisfahrzeug wie dieses heute bei der
Firma Walzen Irle in Deuz als Reserve fiir eine V 60 vorgehaltene Modell — nur dass er damals
noch kufenférmige Spurhalter besaB. Foto: Dr. Léttgers

TRYCY
w‘(“/

Die an beide Fahrzeugseiten montierten Zagro-
Universalachsen dienen als Spurhalter und
kénnen wahlweise mit Gelenkrollen oder mit
400 mm groBen Radern bestiickt werden.
Skizze: Zagro
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Der klassische VW-Bus auf Schienen - der Klv
20 5023 im Ablieferungszustand auf dem
Werksgeldnde von WMD in Donauwdrth.
Foto: WMD

den Lohnauszahlungsstellen®, wie das
Fahrzeug-Typenblatt vermerkt. Die
Tatsache, dass die ,Gleisdraisine® 272
bereits im Méarz 1966 nach langerer
Abstellzeit ausgemustert und ver-
schrottet wurde, lisst jedoch vermuten,
dass sich die Konstruktion nicht son-
derlich bewéhrt hat ...

Der ,,Schienen-Kafer Klv 12 4300
der DB wurde 1953 aus einem Kéfer
des Typs 111 — dem ersten Modell nach
dem ,Brezel-Kafer®, also bereits mit
ungeteilter ovaler Heckscheibe — umge-
baut. Am aufwendigsten war dabei der
zur Versteifung erforderliche Hilfsrah-
men, damit der vielen Autofreunden
wohl vertraute Wagenheber kein Loch
in den Fahrzeugboden riss, wenn er in
Aktion trat. Der in die Serienfahrzeuge
eingebaute VW-Motor leistete bei 3.000
U/min 24,5 PS. Zufrieden war man mit
dem ,Schienen-Kéfer” bei der BD Trier
allerdings nicht, denn er bot zu wenig
Platz fiir Werkzeug und anderes Mate-
rial. Und so ging dieser Fahrzeugtyp
niemals in die Serienfertigung.

Der aus dem VW-Kleinbus entwickel-
te Klv 20 hingegen brachte es 1955 auf
beachtliche 30 Exemplare. Die ersten
15 Fahrzeuge lieferte Martin Beilhack
in Rosenheim, die anderen WMD in Do-
nauwdrth, und zwar zu einem Stiick-
preis von 13.500 bzw. 14.000 DM.
Auch der Aufbau dieser fiir die Bahn-
meistereien gedachten Draisinen ruhte
auf einem Metallrahmen; die hydrauli-
sche Wendevorrichtung hingegen stell-
te einen deutlichen Fortschritt gegen-
iiber dem ,,Schienen-Kéafer® dar. Die
gummigelagerten Stahlgussrdder hat-
ten einen Durchmesser von 550 mm.
Angetrieben wurden die Bm-Draisinen
von einem VW-Industriemotor Typ 122
mit 28 PS bei 3.000 U/min. Einige die-
ser Klv 20 sind bis heute museal erhal-
ten.

Auch die Schweizerischen Bundes-
bahnen bestellten Ende 1955 erst sechs
und Mitte 1956 dann noch einmal zwei
Draisinen auf der Basis des VW Bulli
und reihten sie als Dm 681-688 ein. Im
Gegensatz zur DB wurde allerdings der
Kastenwagen verwendet, und zwar mit
einem gegeniiber der Normalversion
bei gleicher Kastenldnge (4.100 mm)
leicht verkiirzten Achsstand von 2.270
mm (statt der tiblichen 2.400 mm). Die
1956/57 von Condor S. A. in Courfaivre
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gelieferten Fahrzeuge wurden von ei-
nem Porsche-Industriemotor angetrie-
ben, der bei 3.000 U/min 40 PS leistete.
Die erste Serie gab es zum Stiickpreis
von 27.200 sFr, die zweite kostete be-
reits 29.580 sFr pro Stiick.

Zweiwegefahrzeuge

Was die deutschen Fahrzeugbhauer —
oftmals in enger Zusammenarbeit mit
den Bundesbahn-Zentraldmtern - in
den beiden ersten Jahrzehnten nach
dem Krieg Innovatives auf die Beine
stellten, verdient Beachtung. Manches
verschwand zwar nach einigen Jahren
bereits wieder in der Versenkung, aber
vieles behauptete sich und wurde wei-
ter perfektioniert — was der Industrie
teilweise noch heute ihren Spitzenplatz
in der Welt sichert.

Eher als ,,Flop“ bezeichnen kénnte
man den bekannten Straflen-Schienen-
Omnibus, den die Nordwestdeutsche
Fahrzeugbau GmbH in Wilhelmshaven
1952 herausbrachte. Dieses durch un-
tergesetzte Spurwagen schienengingig
gemachte Stralenfahrzeug war zwei-
felsohne eine pfiffige Idee, allein ihre
technische Umsetzung jedoch viel zu
kompliziert, sodass der Ertrag letztlich
eher bescheiden ausfiel. Um maximal
43 Fahrgiste zu beférdern, bekam das
StraBenfahrzeug u. a. Quertraversen in
Bug und Heck mit Kugelpfannen und
Abstiitzpfannen zur Aufnahme der
Spurwagen, eine schwenkbare hydrau-
lische Hubeinrichtung zum Auf- und
Absetzen auf die bzw. von den Spurwa-
gen, eine einfachbereifte Antriebs-
(Hinter-)achse, druckluftbetédtigte

Signallicht- und Warnanlage

Funkfernsteuerung

Automatische Kuppelstange
mit Hochschwenkeinrichtung

Ballast-Stofistange | |}

Haltegriffe und Trittplattformen

Schienenfihrung Laufrad 400 mm

Die fiir den Einsatz als Rangierfahrzeug erforderlichen Bauteile eines Unimog U 300/U 400

neuer Bauart. Skizze: Zwiehoff

Sandstreuer sowie auf der linken Fahr-
zeugseite zwei zusétzliche Tiiren, um je
nach Bahnsteiglage bei Schienenbe-
trieb den Zustieg zu ermoglichen.

Die beiden Spurwagen, die die Fiih-
rung im Gleis tibernehmen sollten, be-
saflen wie die Drehgestelle von D-Zug-
wagen Drehzapfen und Stiitzpuffer.
Durch eine Verdnderung der Héhenein-
stellung am Spurwagen konnte das fiir
die Schienenfahrt erforderliche Rei-
bungsgewicht an der Antriebsachse
erreicht werden. Hier lag jedoch ein
wunder Punkt des Systems, denn fiir

diese Einstellung brauchte es viel Er-
fahrung, besonders im Herbst und
Winter, wenn die Antriebsrdader auf
feuchten oder vereisten Schienen in
Steigungen oder stidrkeren Kriimmun-
gen zum Durchrutschen neigten. Auch
den optimalen Reifen fand man nicht.
1967 endete daher das Experiment
»Schi-Stra-Omnibus®.

Der Unimog auf Schienen hingegen
ist seit 50 Jahren eine beispiellose Er-
folgsgeschichte. Genau besehen geht es
hierbei nicht nur um das , Universal-
Motor-Gerdt“ von Mercedes Benz, son-

Auf der Suche nach einem Ersatzfahrzeug fiir die angemietete MaK-Diesellok der Kreisbahn
Siegen-Wittgenstein testete Walzen Irle im Jahre 2005 auch einen Unimog U 300/U 400 von
Zwiehoff. Dieser schob einen 250 t-Zug aus Diesellok und vier Schwerlastwagen anstandslos
die 22 %o-Steigung zum Werk I hinauf. Foto: Kreisbahn Siegen-Wittgenstein
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Dieser schienengangige Actros 1832 ist fiir 80 km/h zugelassen. Die Kraftiibertragung erfolgt
hydrostatisch auf die einachsigen Fahrgestelle. Gut zu erkennen sind die in Fahrzeugmitte un-
ter dem Wagen angebrachten Ultraschall-Priifkopfe. Foto: Dr. Léttgers

Das Siegener Unterneh-
men RéhrenFuchs ran-
giert seit 1996 mit die-
ser Minilok DH 90 aus
dem Jahre 1992. Der
Blick unter das Fahr-
zeug lasst die Bauweise
des Fahrwerks erken-
nen: An das auf dem
Schienenkopf laufende
dunkle Vollgummirad
schlieBt sich jeweils an
der Gleis-Innenseite
eine glanzende Metall-
scheibe an, die der
Spurfiihrung dient.
Foto: Dr. Lottgers

Seit 2008 erledigt bei Gontermann-Peipers in Siegen-Kaan ein belgischer Zweiwege-Rotrac
den Verschub der mit Kokillen oder Walzen beladenen Wagen. Foto: Dr. Léttgers
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dern um eine Vielzahl von Zugfahrzeu-
gen (z.B. MB-trac) und Lkws jeder Gro-
Be, die meisten ebenfalls mit dem
Stern. Marktfiihrer in Sachen Zweiwe-
getechnik ist die Zagro Group, in der
seit 2006 die beiden wichtigsten deut-
schen Produzenten, Zweiweg Schnei-
der in Leichlingen und Zwiehoff/Zagro
in Rosenheim vereint sind.

Fast zeitgleich wurde seit Anfang der
1960er Jahre in Leichlingen und Ro-
senheim (damals noch bei Beilhack) an
hydraulisch absenkbaren Spurhaltern
gearbeitet, die eine sichere Spurfiih-
rung ermoglichten. Walter Schneiders
im Auftrag der DB entwickelter Kraft-
karren ,Kraka“ basierte auf kufenfor-
migen Spurhaltern, mit denen Beilhack
1967 erstmals auch einen Unimog aus-
stattete. 1969 kamen die ersten Rollen-
spurhalter.

Zweiwege-Unimogs bestellten nicht
nur die DB, die Staatshahnen in Schwe-
den, Griechenland und Japan, sondern
auch etliche Privatbahnen, darunter
AKN und OHE, die Elbe-Weser-Ver-
kehrsbetriebe, Diirener Kreisbahn und
Dortmunder Eisenbahn, die Regiobahn
Bitterfeld und die Tegernseebahn.

Bis heute ist die an zwei massiven
Traversen vor den Vorder- und Hinter-
ridern des Fahrzeugs montierte, hy-
draulisch absenkbare und mit einer
Anpressautomatik versehene Univer-
salachse das Herzstiick der meisten
Zweiwegefahrzeuge aus dem Hause
Zagro/Zwiehoff/Zweiweg. Es gibt die-
sen Spurhalter sowohl mit Gelenkrol-
len — ideal fiir extrem enge Gleisradien
— als auch mit den 400 mm grof3en
Zagro-Radern sowohl fiir Eisenbahn-
wie auch Strafenbahnprofil.

AuBer den mittlerweile mehr als
2.500 Zweiwege-Unimogs finden sich
diese Spurhalter unter vielen hundert
MB-tracs, Lkw und Kleinlastern (so-
wohl MB-Transporter als auch Ford
Transit), die als Rangier-, Rettungs-
oder Arbeitsfahrzeuge bei Eisenbah-
nen, StraBen- und Untergrundbahnen
im Einsatz sind. Bei Zweiwegefahrzeu-
gen, gleichgiltig ob es Autokrane, Ar-
beits- oder Messfahrzeuge sind, kom-
men in der Regel ein- oder zweiachsi-
ge Fahrgestelle mit hydrostatischem
Fahrantrieb zum Einbau.

Die allrad-Rangiertechnik in Heili-
genhaus beschritt mit ihrer 1977 erst-
mals vorgestellten Minilok einen ande-
ren Weg. Die einzeln lenkbaren Voll-
gummirdder werden dabei im
Schienenbetrieb durch absenkbare
Spurfiihrungsriader ergédnzt. Eigentlich
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Der Liebherr A 900 C ZW Li 1031 mit Kla 03
bei Bauarbeiten im Bereich des Bahnhofs
Siegen Ost.

sind dies nicht viel mehr als Scheiben,
die die ,StrafSenrdder” zu , Eisenbahn-
riadern® machen. Die Kraftiibertragung
erfolgt hydrostatisch; jedes Rad wird
von einem eigenen Druckdlmotor ange-
trieben. Das ambitionierte, auf sieben
zwei- und vierachsige Typen angelegte
Programm wurde nur in Teilen ver-
wirklicht und nach 20 Jahren durch die
cargo-Lokomotiven ersetzt, aber die im
Zeitraum von 1977 bis 2011 gebauten
rund 80 Miniloks erfreuen sich auch
heute noch groBer Beliebtheit.

Gelegentlich greifen Kunden in
Deutschland auch auf Zweiwege-Ran-
gierfahrzeuge ausldndischer Hersteller
zuriick. Die Zweiwege-, Lokotraktoren®
Zephir aus dem italienischen Modena
sind seit 1977 auf dem Markt, wéahrend
die belgischen Rotrac etwa 20 Jahre
junger sind. Die etwas futuristisch an-
mutenden (UCA-)Rotrac mit ihren
quietschgelben dicken Reifen zeichnen
sich durch eine hohe Zugkraft aus. Das
kleinere Modell, der UCA-Trac RB 18,
bringt es auf 1.600 t Zugkraft bei gera-
de einmal 16 t Eigengewicht. Basis des
RB 18 ist der Rahmen eines JCB Loadall
535 Radladers. Angetrieben wird das
iiber Puffer 6.800 mm lange Fahrzeug
von einem 74 kW-Dieselmotor.

Zweiwege-Bagger

Das zahlenmiig am hiufigsten vertre-
tene Fahrzeug fiir den Einsatz auf
Schiene und Strafe sind die Zweiwege-
Bagger. Sie sind aus dem heutigen
Bahnbetrieb nicht mehr wegzudenken.
GroBe Gleisbaufirmen besitzen sie
gleich dutzendfach, und das Internet ist
voll mit Kaufangeboten. Zu ihrem Ein-
satzort gelangen sie in der Regel per
Tieflader, denn mit ihren 20 km/h als
zuldssige Hochstgeschwindigkeit wiir-
den sie schnell jeden Streckenfahrplan
durcheinander bringen.

Um auf DB-Gleisen zugelassen zu
werden, miissen dabei folgende Krite-
rien erfiillt werden:

e Kurzheck-Ausfiihrung des Ober-
wagens (maximal 2.000 mm Radius),

e einstellbare Hubbegrenzung fiir die

Auslegerkombination,

e Spitzensignal, Schlusssignal, Signal-
horn,

e Anhédngerkupplungen am Unter-
wagen,
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Der Atlas 1604 K ZW-WB bei Gleiserneuerungsarbeiten auf der eingleisigen Strecke zwischen
Siegen Ost und Siegen. Im Bild unten ist dagegen der O & K MH-S ZW neben dem Gleis im
Bahnhof Siegen Ost zu sehen; die unterschiedliche Bereifung ist deutlich zu erkennen.

Fotos: Dr. Lottgers
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Die massive Konstruktion der Schienenfiihrung beim Atlas-Kran ist hier gut zu erkennen.
Unten: Im Rahmen von GleiserneuerungsmaBnahmen im noérdlichen Teil des Bahnhofs Siegen
transportiert ein Liebherr A 900 ausgebaute Schienenstiicke ab.

An manchen Stellen wurde bei dieser Gelegenheit das komplette Gleishett erneuert — dazu
kam der Grabenléffel des Liebherr A 900 zum Einsatz. Fotos: Dr. Lottgers
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e Kuppelstange,

e Uberlastwarneinrichtung,

e Doppelkabine.

Marktfithrer in diesem Segment sind
die Maschinenfabrik Atlas Weyhausen
GmbH in Delmenhorst und die Lieb-
herr-Hydraulikbagger GmbH in Kirch-
dorf/Iller. Beide Hersteller bieten je-
weils ein Basisfahrzeug an, ndmlich
den Zweiwegebagger Atlas 1604 K ZW-
WB bzw. den Mobilbagger A 900 C ZW.
Dritter im Bunde ist — oder besser war
— die Orenstein & Koppel AG in Dort-
mund-Dorstfeld mit ihrem MH-S ZW.
Atlas und O & K nutzen zum Antrieb
ihrer Zweiwegebagger einen Deutz-
Dieselmotor, Atlas den BF 4 L. 913 mit
74 KW (101 PS) bei 2.300 U/min, O &
K dagegen ein starkeres Modell mit 95
kW. Liebherr kann wiederum auf ein
105 kW (143 PS) starkes Produkt aus
dem eigenen Haus zuriickgreifen.

Die an beiden Stirnseiten am Fahr-
zeugrahmen angebrachte stabile Schie-
nenfithrung ldsst sich hydraulisch ab-
senken. Der Fahrantrieb der achtfach
bereiften Bagger erfolgt iiber Planeten-
getriebe in allen vier Radnaben. Bei
Schienenfahrt befinden sich jeweils die
inneren der beiden Zwillingsreifen auf
dem Schienenkopf. Um eine optimale
Kraftiibertragung zu erzielen, statten
deshalb viele Gleisbaufirmen ihre Bag-
ger mit unterschiedlichen Reifen aus -
aullen besitzen sie ein schweres Geldn-
deprofil, innen dagegen eine eher ge-
ringe Profiltiefe.

Die Zweiwegebagger kommen vor
allem beim Gleisbau zum Einsatz, vor-
nehmlich im Bahnhofsbereich, in Tun-
neln und auf Streckenabschnitten mit
engen Gleisradien, also hauptsidchlich
dort, wo GroBmaschinen — bis hin zu
Umbauziigen — nicht eingesetzt werden
konnen und wo es viel ,Kleinarbeit®
wie etwa bei Weichen gibt. Dort befor-
dern sie alte Gleisjoche in kranbaren
Abschnitten zum nédchsten Sammel-
platz oder helfen beim Abtragen des
Alt- und beim Verteilen des Neuschot-
ters, wobei besonders der breite Gra-
benloffel wahre Modellierkiinste voll-
bringt.

Sie sind aber auch eine niitzliche Hil-
fe bei kleinen Reparaturen wie dem
Auswechseln kurzer Schienenstiicke
oder einzelner Schwellen, wenn nicht
gerade ein Rottenwagen mit Palfinger-
Kran zur Verfiigung steht. Genau wie
die Rottenwagen konnen auch die
Zweiwegebagger einzelne Kleinwagen-
Anhédnger oder auch normalspurige
Giiterwagen schleppen.
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Huckepackverkehr

Ein wenig erinnert das, was die DB
Ende der 1950er Jahre im Giiterver-
kehr versuchte, an die erfolglose Ge-
schichte des Schienen-Straffen-Omni-
busses: hoher technischer und betrieb-
licher Aufwand, aber wenig Ertrag.
Zwei Varianten wurden damals er-
probt, ndmlich ein Lkw-Anhénger oder
Sattelauflieger

e wahlweise mit Stral3en- oder Schie-
nenriddern (offiziell: ,Zweiwegefahr-
zeug®) oder

e ohne Straflenrdder auf einem Giiter-
wagen transportiert (offiziell: ,Hucke-
packverkehr®)

Fir das Zweiwegefahrzeug, ,einen
Giiterwagen, der auf der Schiene und
auf der StraB3e fahren kann®, gab es
zwei Ansitze. Die Waggonfabrik Uer-
dingen baute einen offenen Giiterwa-
gen, gab ihm das Lkw-typische ,,Ham-
burger Verdeck” und verlingerte die
beiden Achsen so weit, dass auf3en vor
die Eisenbahnrdder mit Hilfe der ein-
gebauten Hubvorrichtung die im
Durchmesser etwas grof3eren Lkw-Ra-
der geschraubt werden konnten. Die
fiir die StraBenfahrt erforderliche
Deichsel wurde ebenso wie die vier
luftbereiften Reifen bei Schienenfahrt
unter dem Wagenkasten gelagert. Das
Uerdinger Zweiwegefahrzeug hatte
also immer ,alles dabei®.

Bei dem von Schéttler (Diepholz) und
WMD (Donauworth) entwickelten Mo-
dell, offiziell als ,Schottler-Schneider®
bezeichnet, wurden fiir die Schienen-
fahrt zwei einachsige Schienengestelle
unter den Lkw-Aufbau gesteckt und die
nun nicht benotigten Lkw-Achsen hyd-
raulisch angehoben. Bei der Straf3en-
fahrt blieben die beiden Schienenge-
stelle im Giiterbahnhof zuriick. Bei
beiden Konzeptionen dauerte der
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Mit ihrem Tragwagen
Lbs-01 versuchte die
SEAG, das Prinzip des
GroBbehalter-Transpor-
tes auf Lkw-Auflieger
zu Uibertragen — deshalb
auch das Gattungszei-
chen BTmms.

Foto: SEAG

Rechts: Das von der
Waggonfabrik Uerdin-
gen entwickelte Zwei-
wegefahrzeug , Dwp
175". Gut zu erkennen
sind die im Vergleich zu
den Gummireifen etwas
kleineren Rader fiir die
Schienenfahrt.

Foto: Waggonfabrik
Uerdingen

Ein von-Lienen-Kastenauflieger Modell H 1 wird an der Laderampe im Bahnhof Dreis-Tiefen-
bach auf einen zweigliedrigen Niederflur-Huckepackwagen SSis-01 der SEAG rangiert.
Foto: SEAG
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Ein achtachsiger
SEAG-StraBenroller
LR 40.3 von 1958
mit einem von der
SEAG entwickelten
Hubkipper.

Rechts: Blick in das
LInnere” eines LR
40.3

Fotos: SEAG

Unten: Vollgummibe-
reifter sechsachsiger
StraBenroller R 40
Baujahr 1940/42 mit
Zwischenrahmen im
Einsatz bei der OBB.
Die eindrucksvolle
Nachtaufnahme ent-
stand direkt vor dem
Stephansdom in
Wien.
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Wechsel von der Schiene auf die Strafle
und umgekehrt laut der DB-Werbung
nicht linger als 15 Minuten.

Die ersten Fahrzeuge fiir den Hucke-
packverkehr waren beim Wechsel von
Schienen- auf StraB3enfahrt oder umge-
kehrt fast genau so aufwendig zu hand-
haben wie die zuvor beschriebenen
Zweiwegefahrzeuge. Die DB experi-
mentierte 1958/59 zeitgleich mit den
beiden Lkw-Aufbauten ,H 1“ und ,H
2“. ,H 1* war ein von-Lienen-Kasten-
auflieger (im Bild auf der vorhergehen-
den Seite ist der DB 78 017 mit 9,18 t
Leergewicht und 16 t Nutzlast vom
Kbw Wuppertal zu sehen), dessen Dop-
pel-Hinterachse bei Schienenfahrt auf
einem Niederbordwagen in hochge-
klapptem Zustand mitgefiihrt wurde.

Die Doppelhinterachse des ,,H 2%, ei-
nem Ackermann-Sattelauflieger mit
Hamburger Verdeck hingegen wurde
ausgefahren, wenn die Zugmaschine
den Auflieger iiber eine Seitenrampe
auf den Niederbordwagen rangiert hat-
te und an den vier Ecken des Aufbaus
die hydraulischen Stiitzen abgesenkt
worden waren. Die Achse wurde dann
auf dem Giiterbahnhof zuriickgelassen.
In einer Kundenbroschiire vom Okto-
ber 1961 nennt die DB acht Bahnhéfe,
von denen aus der Huckepackverkehr
durch die dortigen Kbws abgewickelt
werden konnte: Hamburg, Wanne-Ei-
ckel, Wuppertal, Hagen, Kéln, Heidel-
berg, Stuttgart und Niirnberg.
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So recht befriedigen konnte diese
Form des Huckepackverkehrs jedoch
nicht. Auch der damals auf Initiative
der SEAG in Dreis-Tiefenbach gebaute
Tragwagen Lbs-01 (BTmms), bei dem
ein 10,7 m langer Lkw-Aufbau dhnlich
wie bei GroBbehiltern seitwirts von
der Strafle auf die Schiene umgeladen
werden konnte, setzte sich nicht durch.
Erst mit der Fertigstellung der ersten
Huckepack-Niederflurwagen der Gat-
tung SSis kam der Durchbruch.

Die zweigliedrigen SSis-01 konnten
zwei Sattelauflieger von bis zu 13 m
Linge aufnehmen, die iiber eine Sei-
tenrampe aufgefahren wurden. Die
wichtigsten Hilfsmittel dabei waren die
auf dem Wagenboden installierte Hub-
drehscheibe und der Schiebeschlitten.
Die Zugmaschine driickte zunédchst den
Auflieger so auf den Niederflurwagen,
dass dessen Doppelachse mittig auf der
Hubdrehscheibe stand. Durch weiteres
Rangieren brachte die Zugmaschine
dann den Auflieger in Transportstel-
lung. Wenn die Zugmaschine schlief3-
lich absetzte, ruhte das andere Ende
des Aufliegers sicher auf dem Schiebe-
schlitten.

StraBen- und Schwerlastroller

Die ab 1933 nach dem von Prof. Cule-
meyer entwickelten Prinzip gebauten
StraBBenroller waren in der Regel fiir
maximal 40 t Nutzlast vorgesehen und
dienten der Beforderung zweiachsiger
Giliterwagen mit bis zu 8,0 m Achs-
stand. Die fiir bis zu 160 t Nutzlast aus-
gelegten Schwerlastroller hingegen lie-

MIBA-Spezial 108

Uberfithrung der 50 1117 auf einem aus drei vollgummibereiften Fahrwerken plus Zwischen-

fahrwerk zusammengestellten Schwerlastroller R 100 — sein Eigengewicht betragt 23 t, die
Tragféhigkeit 130 t.

Ein vierachsiges Schwerlastroller-Fahrwerk LS 70. Bei Bedarf kann aus zwei dieser Fahrwerke

eine achtachsige Einheit zusammengestellt werden, die im Bild unten zu sehen ist.
Fotos: SEAG

AT
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Transformatoren-Transport auf einem Schwerlastroller LS 160, bestehend aus jeweils zwei

sechsachsigen Fahrwerken. Foto: SEAG

fen im Schwerlast-Sonderverkehr,
brauchten also eine vorherige Stre-
ckenplanung und -genehmigung sowie
ein Begleitfahrzeug, um Schwerlasten
und groBrdumige Giiter transportieren
zu diirfen.

Schwerlastroller kommen heute fast
nur noch im Umsetzverkehr zum Ein-
satz, beispielsweise beim Transport
von Transformatoren, wobei die Tiefla-
debriicke des Schienen-Tiefladewagens
am Umschlagort auf die beiden Stra-
Benfahrwerke des Schwerlastrollers
iiberwechselt. In den ersten zwei Jahr-
zehnten nach dem Zweiten Weltkrieg,
als der Einsatz von Strallen- und
Schwerlastrollern regelrecht boomte,
wurden auch die klassischen Straf3en-
roller durch das Aufsetzen von Trag-
rahmen zu Schwerlastrollern.

Die ab 1933 gebauten Strafenroller
R 40 H1 bestanden aus zwei zweiach-
sigen, jeweils achtfach bereiften Ele-
menten (auf jeder Achse zwei Vollgum-
mireifen auen und zwei im Fahrzeug-
rahmen), die je nach Bedarf entweder
kurz gekuppelt waren oder mit einem
beweglichen Zwischenrahmen verse-
hen wurden. Zwischen 1948 und ‘51
wurde bei den meisten verblieben Stra-
Benroller aus der Vorkriegszeit dieser
Zwischenrahmen fest eingeschweil3t (R
40 H2 bis R 40 H4).

Ende 1958 waren noch 145 Strafien-
roller aus der Vorkriegszeit bei der DB
im Einsatz, auBBerdem rund 80 Neu-
baufahrzeuge LR 40.1 bis LR 40.3. Die
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68 von der SEAG gelieferten Roller der
Bauart LR 40.3 waren achtachsig, die
mittleren vier Achsen zwillingsbereift,
und zwar mit Luftreifen, die mittlerwei-
le bei Neubaufahrzeugen gingiger
Standard waren. Dank Luftbereifung
und hydraulischer Federung waren
Fahrgeschwindigkeiten bis 40 km/h
kein Problem, zumal auch die Lenkung
in diesen gut 20 Jahren Straf3enroller-
einsatz wesentlich optimiert worden
war: ,Die Lenkung erfolgt iiber Spur-
stangen, die von durch die Achsen ge-
henden Schubstangen betédtigt werden.
Die Lenkbewegung wird iiber eine
Deichsel und die Zugtraverse iiber ein
im Fahrzeugrahmen liegendes Schub-
hebelgestinge tibertragen. Die Lenk-
Kinematik erlaubt einen kleinsten Kur-
venradius von 7 m“, wie in einem
SEAG-Prospekt ,StraBenroller” zu le-
sen war.

Bis weit in die Siebzigerjahre hinein
wurden noch neue Strallenroller ge-
baut, darunter allein 62 Fahrzeuge von
WMD in Donauwdérth. Da die Nachfra-
ge nach solchen Transporten aber nicht
mehr in dem MafBe stieg wie in den
Fiinfzigerjahren (1950 waren es 74.250
beladene Giiterwagen, 1953 schon
111.887 Giiterwagen, 1957 schlief3lich
175.802 Giiterwagen), schlief das Sys-
tem ,StraBBenroller” schlieBlich mehr
und mehr ein. Auch wurde es seitens
der DB nicht mehr gepflegt, sodass am
Ende nur noch wenige Einsatzmdoglich-
keiten blieben.
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StraBBenroller in Tettau

Der wohl beriihmteste und zugleich ku-
rioseste StraBenrollerbetrieb bestand
von 1952 bis 1996 im , Tettauer Winkel” in
Oberfranken, unmittelbar an der Grenze
zwischen BRD und DDR. ,Zonenrandge-
bietsmittel” hielten dort ein Stiick Neben-
bahn am Leben, das nur iber die StraBe
Anschluss an das Streckennetz der DB hat-
te. Auf 8,1 m Lange lag die Strecke der am
23. Juni 1903 eré6ffneten bayerischen Ne-
benbahn von Pressig-Rothenkirchen nach
Tettau auf dem Gebiet des Herzogtums
Sachsen-Meiningen und wurde dadurch
1945 buchstablich ein Opfer der deutschen
Teilung. Bis zum Sommer 1952 funktionier-
te die Zusammenarbeit mit der russischen
Besatzungsmacht noch einigermaBen, so-
dass Personenziige nach Tettau als , Korri-
dorziige” durch dieses Stiickchen DDR lau-
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fen konnten. Auch die Industriebetriebe im
Tettauer Winkel wurden wenigstens zweimal
pro Woche mit Giiterwagen versorgt. Diese
Situation veranlasste die DB im Friihjahr 1952,
den Oberbau der Strecke zu erneuern.

Als jedoch die sowjetische Besatzungsmacht
am 28. Mai 1952 die Strecke fiir den Zugver-
kehr sperrte, musste eine Ersatzlosung gefun-
den werden. Schon am 1. Juni 1952 nahm die
DB den StraBenrollerverkehr zwischen dem
Bahnhof Steinbach a. W. und Alexanderhiitte
auf und konnte so die Industriebetriebe zwi-
schen Tettau (km 16,85) und Sattelgrund (km
13,98) weiterhin auf der Schiene versorgen.
Der Ubergang von der StraBe auf die Schiene
erfolgte an der Alexanderhiitte (km 15,75).
Die ebenfalls per StraBenroller dorthin ge-
schaffte Kleinlok fand im kleinen Lokschup-
pen von Tettau Unterschlupf. Kleinere Repara-
turen wurden vom Personal des Bw Lichten-
fels vor Ort durchgefiihrt, fiir Fristarbeiten
oder auch zum Fahrzeugtausch kam die Ko6f
per Tieflader zuriick zur Frankenwaldbahn.
Das Giiteraufkommen musste mit wenigstens
zwei oder drei StraBenrollern bewaltigt wer-
den. An manchen Tagen stand ein Dutzend
Behalter- und Ktmm-Wagen (Td) mit Quarz-
sand auf den Anschlussgleisen der Alexander-
hiitte, auch ein holzverarbeitender Betrieb in
Sattelgrund verlud bis Mitte der 1960er-Jahre
werktags bis zu drei G-Wagen. Hinzu kam,
dass dieser StraBenrollerbetrieb nicht iiber
eine Distanz von drei Kilometern lief, wie es
bei der DB all die Jahre statistischer Durch-
schnitt war, sondern elf Kilometer iiberland.
1977 feierte die DB den 50.000. Culemeyer-
Transport, also im Schnitt rd. 2.000 Transporte
pro Jahr. Am 27. Dezember 1983 wurde der
nordliche Streckenabschnitt wegen schlech-
ten Gleiszustands fiir den Zugverkehr gesperrt
und bald darauf abgebrochen. Seither blieben
nur rd. 200 m Strecke und die Bedienung der
Anschlussgleise der Alexanderhiitte. Ab 1.
April 1987 iibernahm die Spedition Sollner
den bisher von der DB mit Faun-Zugmaschinen
und achtachsigen LR.40.3-StraBenrollern
durchgefiihrten Betrieb mit eigenen Fahrzeu-
gen. Fiir die 1980er-Jahre werden durch-
schnittlich 3.400 Fahrten pro Jahr genannt,
also deutlich mehr als in den Jahren zuvor.
Bis zum 31. Dezember 1993 besorgte eine
Lichtenfelser Kof — zuletzt war es die 323 757
— die Werkszustellung, ehe sie wegen Fristab-
lauf abgezogen wurde. Das war gleichzeitig
das offizielle Stilllegungsdatum fiir die Stre-
cke nach Tettau, die bis dahin mit ihrer vollen
Lange in der Streckenstatistik der BD Niirn-
berg gefiihrt worden war! Fortan brachten die
StraBenroller die Giiterwagen direkt ins Werk,
ehe auch dieser letzte StraBenrollerverkehr
am 31. Mai 1996 endete.
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Wichtigstes Transportgut im , Tettauer Winkel” ist Quarzsand, der in Td- (Ktmm-) Wagen ge-
bracht wird. Neben dem StraBenroller steht eine Sollner-Zugmaschine.

Kleinlok 323 757 rangiert auf dem kurzen verbliebenen Streckenstiick in Alexanderhiitte, im
Hintergrund sind die Werks-Anschlussgleise zu sehen. Die fiinfachsigen StraBenroller (man be-
achte die seitlich angebrachten Ablagekasten) stammen nicht von der DB. Die Aufnahmen
entstanden alle am 11. Juli 1988. Fotos: Dr. Rolf Lottgers
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Ein BTs 50 mit drei offenen GroBbehéltern auf dem Werksgelénde der SEAG — die Beschrif-
tung im Jahre 1952 immer noch mit , DR, Offenbach” und ,Brit.-US-Zone". Die Aufnahme ei-
nes unbeladenen Schwesterfahrzeugs im Bild unten macht deutlich, wie die Behalter auf dem
Wagen befestigt werden.

Unten: Auch etliche
Vorkriegs-Rungen-
wagen wurden zu
Behalter-Tragwagen
umgebaut, wie die-
ser BTmms 31.
Fotos: SEAG
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GROSSBEHALTERN

Auch der
Schwerlastroller als Teil des
Systems Schiene-Strale ist heute ein
Exot, denn zum einen gibt es mittler-
weile viele Bahnstrecken nicht mehr,
die Transporte mit LademaB-Uber-
schreitung zulassen, zum anderen pas-
sen solche ,Einmal-Auftrige“ nicht in
das Konzept der auf regelméBige Mas-
senverkehre ausgerichteten neuen DB.
Da die Kraftfahrzeugindustrie diese
Systemliicke langst durch die Entwick-
lung eigener Schwerlast-Fahrzeuge ge-
fiillt hat, ist die Bahn als Transportpart-
ner hier langst entbehrlich.

1960 sah dies noch anders aus. Die
von der Industrie entwickelten Schwer-
lastroller — beispielhaft seien hier die
Bauarten LS 70 und LS 160 der SEAG
genannt — bestechen durch ihre vielen
Kombinationsmoglichkeiten, die von
zwei- bis zu zehnachsigen Einheiten
reichen. Letztere war 12,43 m lang,
27,0 t schwer und bei 8 km/h fiir eine
Nutzlast von 232 t zugelassen. Durch
zusatzlich aufgelegte Tragrahmen,
Zwischenbriicken, Drehschemel und
Drehpfannen lie sich mit diesen
Schwerlastrollern so gut wie alles si-
cher transportieren.

Behalterverkehr

»von Haus zu Haus® — das war der wer-
bewirksame Slogan, mit dem die noch
junge DB nach dem Zweiten Weltkrieg
den Behélterverkehr populdr zu ma-
chen suchte. Wenn man sich anschaut,
mit welchem Interesse 1950 nicht nur
Scharen von technikbegeisterten Mén-
nern, sondern auch viele Frauen bei
der Jubildumsausstellung ,100 Jahre
Direktion Elberfeld zwei Bundesbah-
nern zusahen, wie diese einen ge-

Auf der Ausstellung , 100 Jahre Eisenbahn-
direktion Elberfeld” fand die Verladung eines
pa-Behalters vom Zustellfahrzeug auf den
Behélter-Tragwagen das Interesse vieler Zu-
schauer. Foto: Slg. Wolfgang R. Reimann
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schlossenen GrofBbehilter vom Lkw-
Zustellfahrzeug auf einen Behiélter-
Tragwagen schoben, kann man nur
sagen: mit Erfolg!

Das Gattungszeichen dieser Behilter
gab Auskunft tiber ihr Fassungsvermo-
gen. Die GroB3buchstaben A bis C waren
fiir Kleinbehélter bis 3 m?® reserviert,
D und E fiir GroBbehiélter bis bzw. iiber
6 m® Fassungsvermdégen. Bahnintern
wurden diese GroBbehélter als pa-Be-
hélter bezeichnet — ,,porteur aménagé®;
internationale Verkehrssprache fiir
Post und Bahn ist bekanntlich Franzo-
sisch. Es gab diese pa-Behélter fiir je-
den Verwendungszweck, z.B. den ge-
schlossenen GroBbehédlter Ekrt, den
offenen GroB3behélter Eooskrt, den
Kiihlbehélter Eikrt, den Efkrt fiir Fein-
schiittgut, den Dihkr fiir Heizol, den
Ddikr fiir Bier, den Ddkr fiir Sduren
und Laugen und den Dzkr fiir Zement.

Drei, vier oder fiinf dieser GroBbe-
hélter fanden Platz auf einem Behélter-
Tragwagen, zum iiberwiegenden Teil
Neubaufahrzeuge, die ab 1952 (BTs 50)
in Serie gingen und deren Entwicklung
1960 mit dem BTmms 58 fiir fiinf Ein-
heiten so gut wie abgeschlossen war. Es
wurden aber auch etliche Vorkriegs-
Giiterwagenbauarten zu Tragwagen
umgebaut, iiberwiegend gedeckte Gii-
terwagen (z.B. Gklm, Glms), teils auch
offene Giiterwagen, auBBerdem funktio-
nierte die DB zahlreiche Rungenwagen
zu BTms um.

Von 1952 bis 1957 wuchs der Trans-
port von pa-Behéltern um das Dreiein-
halbfache. Von den 1957 auf der Schie-
ne beférderten 468.000 pa-Behiltern
wurden 205.000 Behélter mit speziel-
len Zustellfahrzeugen vom Giiterbahn-
hof aus zum Kunden beférdert, die iib-
rigen bereits am Bahnhof entladen.
Die Fahrzeugindustrie iiberbot sich
damals bei der Entwicklung méglichst
effizienter und zugleich kostengiinsti-
ger Zustellfahrzeuge. Ackermann, die
AG Weser, LHB und die SEAG lieferten
viele Modelle von Sattelfahrzeugen und
Anhéngern, teils mit Schwenkrahmen,
um die Aufnahme des Behélters von
drei Seiten zu ermoglichen, teils auch
mit einer Kippvorrichtung.

In den Sechzigerjahren nahm die Be-
deutung der pa-Behélter allméhlich ab.
Es riickten vermehrt Wechselbehélter
groBeren Ausmafies bis hin zu den
»Trans-Containern“ in den Mittelpunkt
des Interesses — bis zum heute iblichen
Containerverkehr war es da nur noch
ein kleiner Schritt. Auch hier ist die Ei-
senbahn mafigeblich beteiligt. Aller-
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Auch die Iserlohner Kreishahn
beforderte auf ihrer Kleinbahn
Westig—Ihmert—Altena in den
letzten Betriebsjahren gele-
gentlich Behalter-Tragwagen
auf ihren Rollwagen. Am 26.
November 1964 hat Lok 7 mit
dem BTmms 58 sogar ein gro-
Bes Exemplar am Haken.

Foto: Dr. Lottgers

Der fiir den StraBentransport von pa-Behéltern von der SEAG entwickelte Anhanger erlaubte
das Aufnehmen und Absetzen des Behalters nach drei Seiten hin. Das lange Rohr diente dabei
als ,,Drehhebel”. Das Bild unten zeigt den von SEAG gebauten Sattelauflieger mit Ford-Zug-
maschine beim Umladen von zwei offenen pa-Behaltern. Fotos: SEAG
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Behalterverkehr ganz aktuell — der einmal pro Woche verkehrende Enercon-Containerzug en-
dete bis 2015 in Kreuztal. Die Kreisbahn Siegen-Wittgenstein besorgte die Umladung, wie
hier am 23. April 2010 mit Lok 46. Wenn 2017 der neue Containerbahnhof fertig gestellt sein
wird, werden es mehrere Ziige pro Woche sein. Foto: Dr. Léttgers
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Am 20 Marz 1971 passiert 042 310 mit einer Ladung VW Kéfer auf ihrem Weg nach Emden
den Bahnhof lhrhove. Transportwagen sind die Gattungen Offs 59 und Offs 60.

Foto: Dr. Rolf Léttgers

dings sind es zumeist private Anbieter,
die die Transporte mit eigenen Tragwa-
gen durchfiihren und die Transportket-
te auf dem Landweg organisieren.

Autotransportwagen

Die stark auf den Export ausgerichtete
deutsche Automobilindustrie braucht
leistungsfahige und zuverlissige Trans-
portsysteme, um grofle Mengen von
Neuwagen auf Termin zu den Verlade-
hédfen an der Nordsee zu schaffen. So
war es auch schon in den 1950er-Jah-
ren, wobei das Tempo, mit dem damals
aus dem Nichts heraus mehrere tau-
send immer weiter optimierte Auto-
transportwagen gebaut und auf den
Weg gebracht wurden, beeindruckend
ist. Motor des Ganzen war zunéchst
das Volkswagenwerk, Hauptlieferant
die Niedersdchsische Waggonfabrik
Graaf in Elze.

Zundchst nahm man fabrikneue
Omm, die jeweils paarweise zu einer
vierachsigen Einheit kurzgekuppelt
wurden, wobei Seitentiiren und Stirn-
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winde der O-Wagen entfernt und Uber-
gangsbriicken sowie zusétzliche Ein-
richtungen fiir die obere Transportebe-
ne eingebaut wurden. Auf diese Weise
entstanden aus 600 offenen Giiterwa-
gen der Gattung Omm 52 in den Jahren
1953/54 300 Einheiten von Autotrans-
portwagen der Gattung Off 52 und zwi-
schen 1956 und 1964 aus 3.074 Omm
55 weitere 1.537 Einheiten von Auto-
transportwagen Offs 59.

Parallel dazu entwickelte Elze ab
1954 den dreiachsigen Offs 55, der
nicht auf einem bereits vorhandenen
Fahrzeug basierte, sondern die Erfah-
rungen mit dem Off 52 beriicksichtigte
und gleichzeitig die Wiinsche der verla-
denden Industrie — speziell was die gro-
Bere Ladehohe auf der unteren Ebene
anging — umsetzte. Zwischen 1955 und
1959 wurden 1.200 Einheiten des Offs
55 ausgeliefert. Die ndchste Fahrzeug-
serie — der Offs 60 — war eine weitere
Optimierung des bisherigen Modells:
Kleinere Radsétze und eine abgesenkte
untere Tragmulde schufen auch fiir die
obere Transportebene mehr Raum, um

auf beiden Ebenen Fahrzeuge grof3erer
Bauhohe beférdern zu kénnen. Mit
1.924 Einheiten, ausgeliefert in den
Jahren 1959 bis 1964, war dieser Offs
60 der am héaufigsten gebaute Auto-
transportwagen.

Neben der Automobilindustrie beno-
tigten auch die Autoreiseziige und der
Westerlandverkehr zwischen Niebiill
und Westerland zunehmend mehr die-
ser Autotransportwagen, sodass in den
folgenden Jahren bei allen Neuent-
wicklungen immer mehr spezifische
Belange der drei unterschiedlichen
Gruppen beriicksichtigt werden muss-
ten. Das Thema Autotransportwagen
wurde also immer vielschichtiger. Ne-
ben Neuentwicklungen gab es zahlrei-
che Umbauten, spéter auch Riickbau-
ten (z.B. der Fahrzeuge der ersten Ge-
neration), denn ein ,,Giiterwagenleben*
wird mit 20 Jahren gerechnet, sodass
immer wieder Nachschub herbei muss-
te. Und so ist es bis heute geblieben.
Die Autotransportwagen sind — ebenso
wie die Container-Tragwagen und die
Niederflurwagen der ,Rollenden Land-
strafle” — auch im Jahre 2016 ein an-
schauliches Beispiel fiir die enge Ver-
zahnung der beiden Transportwege
Schiene und Stralle. Dr Rolf Littgers
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Autotransport auf der Kleinbahn: Bei den meter-
spurigen korsischen Bahnen, die schon seit vie-
len Jahrzehnten keinen Giiterverkehr mehr ken-
nen, haben sich die Autoziige bis heute gehalten
— viele Touristen geben ihren Mietwagen nicht
dort zuriick, wo sie ihn bei Ankunft gemietet ha-
ben, weil sie die Fahrt liber die kurvenreichen
StraBen zwischen Bastia und Calvi nur einmal
machen wollen. Deshalb gibt es immer wieder
an einem der beiden Orte einen Uberhang an
Mietwagen, der durch die bei Bedarf eingesetz-
ten Autoziige der Bahn ausgeglichen wird. Am
10. April 1982 hat der Locotracteur 405 sein Ziel
Calvi fast erreicht.

Unten: Anfang der Fiinfzigerjahre wurden nur
wenige PkwsBrawa in Reiseziigen befordert.
Die SEAG schlug der DB dieses zweiachsige Mo-
dell als Autotransportwagen vor. Foto: SEAG
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Am 28. September
1980 durchfahrt der
liber die Siegstrecke
umgeleitete D 9406
Avignon/Narbonne -
Diisseldorf den
Bahnhof Siegen.
Fotos:

Dr. Rolf Léttgers

Im Westerlandverkehr laufen am 25. Juni 1966 noch fiinfteilige Einheiten aus Offs 60, de-
nen an den beiden Enden Rungenwagen und Portalwagen fiir die Seitenrampen in Niebiill
und wie hier in Westerland vorgestellt sind.
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Gestaltung und Anordnung von Anlagen des Eisenbahnguterverkehrs

LadestraBBen und Rampen

In fast allen Bahnhdofen gab es Anlagen fiir den Giiterverkehr. Die Verkniipfung von Straf3e und
Schiene iiber Ladestraflen und -rampen ist zwar zuriickgegangen, doch sind sie nach wie vor
unentbehrlich. Sebastian Koch gibt einen Uberblick mit Anrequngen zur Nachgestaltung.

GLO3ALACENTER

Urmschiag: & Lapereitairies Rogenaburg

Die Firma Cemex lud bis 2014 im Hafen Regensburg Zement aus Ucs- In Unzmark (Osterreich) befindet sich diese Umladeanlage fiir Mine-
Wagen direkt in Lkws um. Im Einsatz waren Ucs-Ganzziige. raldlprodukte mit Auffangwanne zum Schutz der Umwelt. Fotos: sk

Unten: Umladeflache fiir Altol aus Tank-Lkws in Kesselwagen im
Bahnhof Berlin-Johannesstift: Das iiber den StraBenverkehr gesam-
melte Altdl wurde hier in Kesselwagen gepumpt und auf der Schiene
zur Wiederaufbereitung transportiert. Foto: Thomas Franke




In waldreichen Regionen wurde und wird
nach wie vor Schnittholz auf die Bahn umge-
schlagen. Restholz, oft auch ausgesonderte
Stamme sowie regelrechte Deckschichten
aus Baumrinde gehdren zum typischen Er-
scheinungsbild solcher LadestraBen. Da zu-
meist Ganzziige aus weitgehend einheitli-
chen Wagentypen beladen werden, kénnen
die meist befestigten LadestraBen (wie hier
in Nabburg) erhebliche Nutzlangen erreichen.

Gﬁterverkehr auf Schienen kann nur
stattfinden, wenn Ver- bzw. Entla-
deanlagen existieren. Was sich als Bin-
senweisheit ausnimmt, erfordert im
Betrieb praktikable Losungen. Zahlrei-
che Giiter werden iiber Freiladeanla-
gen umgeschlagen. Die als Ladestral3en
befestigten Flachen befinden sich auf
Gleish6he unmittelbar neben den La-
degleisen. Je nach Art und Menge des
Giiteraufkommens unterscheiden sich
Ladestrafen in Grofe, Form und Bau-
weise. Massengiiter wie Kohle, Holz,
Sand, Kies, Steine und andere Baustof-
fe verlangen grofie Flachen, die auch
Zwischenlagerungen ermdglichen. Fiir
Stiickgut und um die Ladebdden von
Giiterwagen mit Ladetechnik befahren
zu kénnen, aber auch um Rad- bzw.
Kettenfahrzeuge zu ver- bzw. zu entla-
den, existieren Laderampen.

Auf grof3en Gliterbahnhéfen gibt es je
nach ortlichem Giiteraufkommen Um-
ladeanlagen, die nur fiir bestimmte Ar-
ten von Massengiitern (etwa Kohle)
konzipiert wurden, unter ihnen hoch-
spezialisierte Rampen, wie sie etwa
Viehtransporten dienen. Regelméafige
Viehziige erforderten lange Seitenram-
pen und Unterbringungsmoglichkeiten
zum Schutz der Tiere vor Witterungs-
unbilden. In allen Féllen waren solide
Einfriedungen unumgénglich.

Gleisanlagen

In GroBstiddten, groBBeren Eisenbahn-
knoten, Ubergangsbahnhéfen zwischen
unterschiedlichen Bahnverwaltungen
und Grenzbahnhofen legte man sepa-
rate Giiterbahnhofe an, die von den
Anlagen fiir den Reiseverkehr konzep-

In Hiiffenhardt endet die Nebenstrecke aus
Meckesheim. Direkt am Endbahnhof liegt ein
Landhandel mit groBem Getreidesilo. Das
Getreide wird iiber Fallrohre vom Silo aus in
einzelne Wagen auf zwei Gleisen umgeschla-
gen. Eines dieser beiden Gleise liegt in einer
asphaltierten LadestraBe, die so ein problem-
loses Befahren der Flache durch Lkws bzw.
Traktoren mit Anhdngern gestattet.
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Altere LadestraBe in
Adamsdorf (Berlin—
Rostock). Man er-
kennt sowohl die
Entwésserungsfugen
als auch die Neigung
der Flachen. Rechts
ein Endmast der
Fahrleitung, der bis
hier die Bedienung
mit E-Loks zulasst.

LadestraBen zum
Umschlag von Bau-
stoffen und Agrar-
produkten erfordern
zum Einsatz von La-
dekranen oft eine
erhebliche Breite. Im
Foto ein Zug mit
Kalksteindiinger im
Bahnhof Prenzlau.
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Portalkrane sind typische Hebezeuge iiber vielen LadestraBen mit ho-
hem und spezifisch schwerem Frachtgutaufkommen. Im bereits er-

wahnten Unzmark (Osterreich) kann mit dem Portalkran nicht nur zur
StraBe (und zuriick zur Schiene) umgeladen werden, sondern, wie das
obere Foto zeigt, auch auf Schmalspurwagen. Der Kran ist verfahrbar.

In Nordhorn (oben rechts), steht an der LadestraBe der Bentheimer
Eisenbahn ein Portalkran, der zwar mit Anschlagen fiir Container aus-
geriistet ist, jedoch nicht verfahren werden kann.

Der deutlich kleinere Portalkran mit geringerer Hebeleistung (Foto
rechts) ruht mit seinen A-Tragern aus Stahlprofilen auf Betonsockeln.
Die Laufkatze besitzt einen Schutz vor Regen und Schnee.
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Fiir die Zwischenla-
gerung errichteter
Kohlehochbunker in
Rathmannsdorf. Das
Ladegut gelangte
tiber ein Forderband
vom 0-Wagen in den
Bunker und konnte
von dort per Schwer-
kraft in Fuhrwerke
und Lkws verladen
werden. Die Lade-
straBe hat eine beto-
nierte Oberflache.

LademaBe waren zur
Kontrolle des Licht-
raumprofils von be-
ladenen offenen Wa-
gen sowie vor allem
von Flachwagen mit
aufgesetzten Fahr-
zeugen, Landmaschi-
nen, Militartechnik
und anderen GroB-
geraten prinzipiell
zwar unentbehrlich,
finden sich jedoch
nicht an jeder Lade-
straBBe. Das Foto
zeigt ein klassisches
LademaB auf dem
Bahnhof Siershahn
im Westerwald.

tionell (vor allem rdumlich) getrennt
waren. Am Beispiel groB3er innerstadti-
scher Kopfbahnhofe (wie etwa Frank-
furt/Main und Leipzig) ldsst sich das
bis heute deutlich nachvollziehen.

Den Modellbahner diirften wohl eher
iiberschaubare Verhéltnisse interessie-
ren, bei denen die Hauptgleise mit den
Gleisen fiir den Reise- und Giiterver-
kehr zu kompletten Bahnhofsanlagen
in Gestalt kleiner und mittlerer Durch-
gangs- und Kopfbahnhdofe kombiniert
worden sind. Sie gestatten eine optima-
le Anbindung der Rampen und Freila-
degleise an die drtlichen Straflennetze.

Freilade- und Wagenladungsgleise
konnen als Liangs-, Schrdag- und Quer-
gleise verlegt werden. Liangsgleise ent-
standen, wenn groere Langenausdeh-
nungen erforderlich und méglich wa-
ren. Man fand bzw. findet sie bei vielen
kleineren und nahezu allen mittleren
Bahnhéfen, wo es oft gleichzeitig meh-
rere Giiterwagen zu be- bzw. zu entla-
den galt. Bei guter Organisation hélt
sich der Rangieraufwand in Grenzen.
GroBziigig konzipiert, erlauben solche
Ladestraflen auch die Zwischenlage-
rung von Frachtgut.

Wihrend Bahnsteige oft an durchge-
henden Hauptgleisen liegen, verlangen
Ladestrallen separate Ladegleise, die
von Haupt- bzw. Stammgleisen abzwei-
gen. Sie enden entweder an Prellbo-
cken oder miinden als Parallelgleise
wieder in durchgehende Haupt- bzw.
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Die gebrauch-
lichste Form der
LadestraBenkante
ist eine Natur-
stein- bzw. Beton-
kante als Radab-
weiser gegeniiber
diversen StraBen-
fahrzeugen.

Auch stabil einge-
lassene Schienen-
profile kénnen als
Radabweiser die-
nen. Die Oberfla-
che besteht hier
offenbar aus Gra-
nitpflaster.

LadestraBen miissen eine befestigte Oberflache haben. Sie kann
aus StraBenpflaster oder auch Beton bestehen, um einen sicheren
Stand fiir die Ladetechnik zu gewahrleisten. Frither gab es auch
sandgeschlammte Schotterdecken. Ihre Abstiitzung zum Gleis hin
muss so stabil sein, dass keine Abbriiche eintreten und StraBen-
fahrzeuge nicht unbeabsichtigt in das Gleisplanum gelangen kon-
nen. Die Radabweiser ragen aus diesem Grunde deutlich iiber die
Fahrbahnflache der LadestraBe hinaus. An ihre Stabilitat werden
bisweilen sehr hohe Anforderungen gerichtet. lhre Bauausfiihrung
kann deshalb sehr unterschiedlich sein und reicht von Naturstein-
begrenzungen iiber Schienenstiicke bis hin zu Betonkanten. Letz-
tere wurden héufig erst nachtréaglich errichtet. Im Foto rechts hat
man die Granitsteine offenbar auch erst deutlich spater gesetzt.

EE.S?&—-

LadestraBe mit einseitiger Gleislage und Betonkante in ihren
wichtigsten BaumaBen. Die gepflasterte Oberflache zeigt eine
durchgehende Neigung. Die Entwasserung der Schréagflache er-
folgt mithilfe des Grabens rechts.

Diese zweiseitige LadestraBe besitzt zur Mitte hin ein Gefalle von
etwa 1:40. In der Mitte liegt ein Sickerschacht zur Entwésserung.
Die Breite dieser , groBziigigen” LadestraBe betragt 18 m.

1575 =

Im Bahnhof Eberswalde ist als Radabwei-
ser eine massive Betonkante vorhanden.

Hier dienen Betonbldcke als Kantenschutz
fiir die gepflasterte LadestraB3e.

An der LadestraBenpflasterung von Uck-
row dienen Schienenprofile als Abweiser.

Diese aus Granit-
quadern gemau-
erte LadestraBen-
kante ragt nicht
tiber die Fahr-
bahn hinaus. Als
Radabweiser hat
man in das Pflas-
ter einzelne Stei-
ne eingelassen.
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Unmittelbar vor
der stabilen La-
destraBenkante
aus Betonwerk-
steinen dienen
leicht schragge-
stellte, dltere
Schienenprofile
als wirkungsvolle
Radabweiser.



Diese Kombirampe
im Bahnhof Pirach
kann vom Kopf her
als Aufrollrampe fiir
Fahrzeuge ebenso
wie als kurze Seiten-
rampe genutzt wer-
den. lhre Einfassung
besteht aus Beton.
Die Oberkante wird
durch Stahlbeton-
quader vor Abbrii-
chen bewahrt.

Fiir den Bau dieser
kurzen Rampe im
einstigen DR-Bahn-
hof Wildberg wurde
fast nur Beton ver-
wendet. Die oberen
Kanten hat man zu
ihrem Schutz mit
Winkelprofilen aus
Stahlblech versehen.
Vor allem als Kopf-
rampe fiir die Fahr-
zeugverladung ge-
dacht, weist bei die-
ser Rampe vieles auf
eine friihere militari-
sche Nutzung hin.

30

In Feldberg in Mecklenburg-Vorpommern
existiert eine Rampe unter Verwendung von
Kopfsteinpflaster. lhre Einfassung besteht
aus Beton. Als Kopf- und Seitenrampe (Kom-
birampe) ist sie mit dem Giiterschuppen bau-
lich unmittelbar verbunden und erméglicht
somit auch dessen Bedienung.

Stammgleise ein. Kleine Durchgangs-
und Endbahnhoéfe verfiigten oft nur
iiber ein einziges Ladegleis mit Lade-
straffe. Selbst Rampen fehlten — eine
Situation, wie sie an weniger wichtigen
Neben- und Kleinbahnen anzutreffen
war. Schriag- und Quergleise, die den
Modellbahner wegen ihres Platzbe-
darfs kaum interessieren, dienten fast
nur in groferen Stidten zur Bewalti-
gung erheblicher Wagendurchlédufe.

ZweckmiBig wurden die Gleise fiir
den Wagenladungs- und Stiickgutver-
kehr und die dazu notwendigen Ran-
gierarbeiten (etwa Ziehgleise) nur auf
einer Seite des durchgehenden Haupt-
bzw. Stammgleises konzentriert, um
ein ,Kreuzen“ dieser Gleise durch Ran-
giereinheiten zu vermeiden. Bei Not-
wendigkeit hat man Ladestralen und
Rampen fiir eintreffende Giiter (Entla-
dung) von den Anlagen fiir den Giiter-
versand (Verladung) getrennt. Fiithrte
hohes Frachtaufkommen zu Wartezei-
ten, wurden Aufstell- und Rangiergleise
(wie die erwdhnten Ziehgleise) erfor-
derlich. Bei Bahnhéfen dieser GréBen-
ordnung liefen die Giiterziige auf spezi-
ell fiir sie vorgesehenen, durchgehen-
den Nebengleisen ein, um dort fiir das
Ladegeschiaft aufgelost bzw. fiir die
Weiterfahrt ,sortiert”, um- und neuge-
bildet zu werden.

Historischer Exkurs

Wer sich der Entstehungs- und Friih-
zeit der Eisenbahn widmet, sollte wis-
sen, dass man zundchst den Bau mog-
lichst vieler Ladegleise mit geringer
Nutzlinge bevorzugte. Sehr lange Frei-
ladegleise galten als wenig zweckmé-
Big. Lingere Gleise wurden héufig mit
Weichenstraffen unterteilt sowie zahl-
reiche Umfahr- und Bereitstellungsglei-
se vorgesehen; den hohen Rangierauf-
wand nahm man in Kauf. Relikte dieser
Ara lassen sich nach wie vor finden.

Zur Verladung von Schnittholz mittels Grei-
ferkran erlaubt diese lange Holzverladeram-
pe als Seitenrampe die Bereitstellung ganzer
Wagengruppen. Die erhebliche Rampenbreite
ermdglicht zudem eine Zwischenlagerung
des mit Lkws angelieferten Holzes.
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In Dolgen an der Nebenstrecke von Neustre-
litz nach Feldberg befand sich eine kleine
Seitenrampe aus einer verfestigten Sand-
bzw. Kiesschiittung, die an der Gleisseite
durch eine Betonmauer gesichert war. Sie lag
an einem Ladegleis, an dem sich auch eine
kurze LadestraBe befand.

Hintergrund war ein im Vergleich zur
Gegenwart ungleich hoheres Aufkom-
men unterschiedlichster Frachten in
kleineren Mengen, vor allem Stiickgut,
das heute der Straflenverkehr bewél-
tigt. Die heutigen Massenguttransporte
erfordern hingegen lange Ladegleise,
um Ganzziige mit geringstem Rangier-
aufwand komplett zu behandeln.

Vorschriften aus den Epochen I und
IT besagten, dass der Gleisabstand bei
zweiseitig genutzten Ladestrallen (zwi-
schen Parallelgleisen) mindestens 13 m
zu betragen hatte; als optimaler Wert
galten 18 m Breite. Einseitig genutzte
Ladestral3en waren (von der Gleismitte
her berechnet) mit einer Breite von
mindestens 4,5 m bzw. mit einem opti-
malen Wert von 9,0 m Breite anzule-
gen. Derartige Malle ergaben sich aus
dem Erfordernis groBBerer Flachen fiir
die Zwischenlagerung von Frachtgut.
Bei ldngeren Ladestraffen mussten im
Abstand von etwa 100 m stralendhn-
lich befestigte Uberfahrten vorgesehen
werden. Schon damals hat man die
Oberflachen stark frequentierter Lade-
stral3en gepflastert. Spater nutzte man
Beton- und Asphaltflichen. Auch Be-
tonfertigteile wurden verlegt. Sand-
bzw. kiesgeschldmmte und so verdich-
tete Schotter- und Steinschlagflichen
bestimmten das Erscheinungsbild der
Ladestraf3en vieler Neben-, Klein- und
Schmalspurbahnen.

Offentliche StraBen sollten die Lade-
strafen nicht kreuzen, um Stérungen
im Betriebsablauf, inshesondere im
Rangierdienst und beim Ladegeschift,
zu vermeiden. Auch Einzdunungen mit
Schranken und Toren konnten erfor-
derlich sein. Nachtverladungen setzten
Beleuchtung voraus. Beinhaltete das
Giteraufkommen grof3es Stiickgut bzw.
spezifisch schwere Giiter, bediente sich
die Bahn verschiedener Hebezeuge.

Gleisseitig galt es, die Ladestrallen
eindeutig abzugrenzen und Straflen-

Auf kleinen Durchgangs- und Endbahnhdfen
von Neben- und Kleinbahnen mit eher gerin-
gem Frachtaufkommen boten die Kombiram-
pen (hier eine solche in Betonbauweise) oft
nur Stellplatz fiir die Be- bzw. Entladung ei-
nes einzigen Giiterwagens.
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In Siershahn befin-
det sich eine moder-
ne Hochrampe, von
der aus StraBenfahr-
zeuge Schiittgut in
bereitstehende offe-
ne Wagen abkippen
koénnen. Die etwa
100 m lange Rampe
besteht aus einem
Stahlunterbau und
ist mit Betonplatten
abgedeckt.

Bei einfacher Gleis-
plangestaltung la-
gen Rampe und La-
destraBe oft am sel-
ben Gleis. In Pirach
bildete die Kombi-
rampe zugleich den
Abschluss des Lade-
gleises. Im lippigen
Grasbewuchs sind
die letzten Reste der
LadestaBenkante er-
kennbar. Interessant
ist die partielle Ab-
deckung des mittle-
ren Ladegleises mit
Betonplatten.
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Verladung eines O-Busses in Eberswalde auf
einen niederflurigen Flachwagen, um das
Lichtraumprofil einhalten zu kdnnen. Die
deutlich hohere Kopframpe erforderte Bleche
zwischen Rampe und Wagenboden, iiber die
der Bus geschoben werden konnte. Die Spu-
ren auf dem Beton der Rampe zeugen von ei-
nem Aufsetzen des Busses. Foto: Uwe Henkel

fahrzeuge aus dem Lichtraumprofil he-
rauszuhalten. Dazu nutzte man im Un-
tergrund verankerte, senkrecht bzw.
schréig stehende Schienenprofile, deren
Hohe variierte. Ihr Abstand zueinander
betrug etwa 1,50 m. Zum selben Zweck
wurden auch Granit- und Pflastersteine
verwendet, die (wie die Schienen) als
Radabweiser fungierten. Bei Neubau-
ten und Reparaturen setzten sich Be-
tonkanten durch, die iiber die Lade-
stral3enoberfliche ragten.

Laderampen

Wie erwidhnt, wichen und weichen die
Bauformen voneinander ab; Viehverla-
dungen erforderten andere Rampen als
das Aufrollen von Fahrzeugen oder
Stiickgut. Grundséatzlich ist in Kopf-
und Seitenrampen zu unterscheiden.
Werden beide kombiniert, spricht man
von Kombirampen. Die nutzbaren
Rampenflichen liegen auf Hohe der
Wagenbéden bzw. der Ladeflachen bei
Flachwagen. Die notwendigen Auffahr-
rampen besitzen Lingsneigungen von
1:20 bis 1:12. Oft wurden zusétzlich
kleine Treppenaufginge gebaut. Als
Richtmalf gilt eine Rampenhéhe von
1,10 m iiber Schienenoberkante. Bei
Schmalspurbahnen fielen die Hohen
unterschiedlich und deutlich geringer
aus. Bei Kopframpen wurden die Stirn-
mauern auf 1,235 m erhoht, um bei
Verladungen die Zug- und StoB3vorrich-
tungen der Wagen nicht zu beschédi-
gen. Die Rampenldnge im Kopfbereich
darf 12 m nicht unterschreiten. Als op-
timal gelten 15 m. Als Breite geniligen
12 bis 15 m. Sollen auf der Rampe La-
degiiter gelagert werden, ist diese auf
16 bis 25 m zu verbreitern. Je nach
Wagenaufkommen kénnen Rampen bis
zu 100 m lang sein. Fiir den Abstand
zwischen Rampenkante und Gleisachse
sind mindestens 1,65 m erforderlich,
wobei das Lichtraumprofil eingesetzter

Im ésterreichischen Admont hat man diese
kleine Laderampe als Kombirampe ausge-
fiihrt. Sie wurde als Betonrampe mit Oberfla-
chenasphaltierung errichtet; dem Schutz der
Rampenkanten dienen Stahlprofile.
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In den 1970er-Jahren
wurde in Nabburg
diese Mittelbiihne
gebaut, um den ge-
wachsenen Stiick-
gutverkehr bewalti-
gen zu kdnnen. An-
dere, vor allem
deutlich altere Um-
schlaganlagen, legte
man still.

Um die Mittelbiihne
zu nutzen, musste
man durch einen Wa-
gen durchladen oder
starke Bleche iiber
das Gleis legen. Ahn-
liche Biithnen gab es
an Hauptgleisen in
den 1930er-Jahren,
als der Verkehr mit
leichten Eilgiiterzii-
gen (Leig) florierte.
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Typisch fiir 6sterreichische Schmalspurbahnen waren hélzerne Giiter-
schuppen mit kleinen Seitenrampen zwischen StraBe und Schiene.

Wagen auch groBere Abstande erfor-
dern kann. Beim Rampenbau nutzte
man Erd- und Kiesschiittungen, Ziegel-
mauerwerk und spéter Beton. Stets gab
es stabile Ein- bzw. Umfassungen, zu-
néchst aus Holz, spéter aus Ziegeln,
Steinquadern oder Beton. Da die Kan-
ten grof3en Beanspruchungen ausge-
setzt waren, sah man Schutzeinrich-
tungen vor. Waren einst Eichenbalken
iiblich, verwendete man spéater Winkel-
eisen aus Stahl, Ziegelrollschichten,
Werksteine aus Beton, Stahlbetonkan-
ten und Schienenprofile. Provisorische
Rampen entstanden aus altbrauchba-
ren Holz- oder auch Metallschwellen.
Die Oberflachen wurden bis in die Epo-
che II mit Pflasterung auf Sandplanum
versehen; spéter folgten Beton- und

Asphaltschichten. Fiir schwere Giiter
ist heute eine 20 cm starke, mit Stahl
bewihrte Betonplatte vorgeschrieben.
Die Entwésserung der Rampenoberfla-
chen erfolgt iiber Neigungen von 1:20
bis 1:50.

Die Lage von Rampen ergab sich aus
dem Ladungsaufkommen. Auf kleine-
ren Stationen wurden sie mit Giiter-
schuppen kombiniert oder lagen am
Ende eines Stumpfgleises. Ein vorteil-
hafter Platz fiir eine Rampe ergab sich
ferner in Verlingerung von Wagenauf-
stellgleisen. Auf vielen Bahnhofen fand
man die Rampen auch am Ende der

Giiterschuppen in Rhinow mit angebauter
Kopf- und Seitenrampe. Der Sockel war ge-
mauert, wahrend die Kanten aus Werksteinen
aufgesetzt wurden. Die Oberflache besaB3
eine teilweise zementierte Pflasterung.

Diese tschechische Rampe hat als Kantenschutz ein Schienenprofil er-
halten. Als ,, Schmalspurrampe” zeigt sie eine nur geringe Hohe.

LadestraBBen, was half, die Langen der
Weichenstraflen zu minimieren. Auch
nach Ladegut getrennte Rampen waren
iiblich, wie fast generell fiir die Viehver-
ladung. In Garnisonen und am Rande
von Truppeniibungsplédtzen erreichte
die Linge spezieller Rampen fiir Mili-
tartechnik bis zu 300 m. Sie sollten von
durchgehenden Gleisen gut erreichbar
sein, ohne jedoch den Zugbetrieb zu
beeintriachtigen. Rampen fiir feuerge-
fahrliche Stoffe und Sduren wurden mit
Distanz zu 6ffentlichen Bahnhofsberei-
chen angelegt. Bei Viehrampen ver-
mied man die Zufuhr am Empfangsge-
béude vorbei. Kleinviehverladungen in



In Lingen existiert neben den Hauptgleisen ein Lade-
__ gleis, das die LadestraBe mit einer Kopframpe kombi-
‘T_"- niert. Uberdies sind noch ein LademaB und eine Gleis-
waage vorhanden. Foto: Hartmut Riedemann, Slg. Koch

Dieser Landhandels-
betrieb in Veldhau-
sen an der Benthei-
mer Eisenbahn be-
sitzt ein langes
Ladegleis, das in die
LadestraBe eingelas-
sen ist. Uber einen
Verbindungsbogen
besteht Anschluss
zum Bahnhofsgleis.

Beispielgleisplane
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jL Aufstellolesse

Die Gleise fiir LadestraBen und Laderampen befanden sich meist auf derselben Seite ei-
nes Bahnhofs. Aufstellgleise dienten zur Pufferung weiterer Wagen oder Wagengruppen.
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mehrbodige Wagen lieffen sich iiber
Rampenbereiche in verschiedenen Ho-
hen sowie fahrbare Rampen bewerk-
stelligen. Bei intensivem Viehverkehr
sah man Reinigungs- und Entseu-
chungsanlagen vor.

Fiir die Holzverladung wurden breite
Rampen mit Lagerungsmoglichkeiten
gebaut. Umladerampen zwischen un-
terschiedlichen Spurweiten gab es u. a.
(zumeist tiberdacht) auf vielen Grenz-
bahnhofen.

Giiterschuppen

Giiterschuppen schiitzten das Stiickgut
vor seiner Ver- bzw. nach seiner Entla-
dung bis zum Weitertransport vor Wit-
terungsunbilden und Diebstahl. Auf
kleineren und vielen mittleren Bahnho-
fen baute man sie unmittelbar an die
Empfangsgebdude an, auf groBeren
und grofen Bahnhofen hatten sie sepa-
rate Standorte. Fiel Eilgut als Stiickgut
an (darunter Reisegepéck), das in den
Packwagen von Personenziigen mitlief,
mussten die Schuppen von den Bahn-
steigen aus iiber Handwagen- und Ge-
packkarrentransporte erreichbar sein.
Die Leichten Eilgiiterziige (Leig) der
Epochen II und III fuhren direkt an die
Schuppen heran. Ging das nicht, baute
man spezielle Rampen und Biithnen, die
auch straflenseitig unkompliziert er-
reichbar waren.

Die Bauweise von Laderampen resultierte
aus den ortlichen Erfordernissen. Viehrampen
mit groBem Aufkommen hatten groBe ,Vieh-
hiirden” (Gatter) und eine Wasserversorgung
zum Tranken und Reinigen. Uberdies konnten
diese Rampen auch konventionell genutzt
werden, sodass eine ,,gewdhnliche” Kopf-
bzw. Seitenverladung moglich war. Viehram-
pen mit geringem Aufkommen besaBen pro-
visorische Viehboxen, die, gab es langere Zeit
keinen Bedarf, demontiert werden konnten.

Kleinere Giiterschuppen besaBen eine seitli-
che Rampe, iiber die Giiterwagen be- und
entladen werden konnten. An groBeren Gii-
terschuppen verlangerte man die Rampen oft
erheblich, um feuergefahrliche Giiter um-
schlagen zu kdnnen. Mitunter errichtete man
dort auch Kopframpen.

Abbildungen: Barkhausen (Hrsg.): Der Eisen-

bahn-Bau der Gegenwart, 3. Abschnitt, 2. Teil:
Bahnhofshochbauten, Wiesbaden 1914
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C Eine LadestraBe aug_l(j)pfsteinpflaster
besaB einst der Bahnhof Bramsche.

——

Auf der Viehrampe gab es einen Verschlag fiir das lie-
be Vieh und fahrbare Rampen fiir Kleinviehwagen.

Ausstattung

Bei reger Ladetétigkeit, vor allem bei
0- und Flachwageneinsatz, konnte auf
Lademafe und Briickenwaagen an den
Ladestral3en nicht verzichtet werden.
Man installierte sie vorzugsweise an
beidseitig nutzbaren Nebengleisen, um
so mogliche Storungen im Betriebsab-
lauf allenthalben zu minimieren. Wie
erwahnt, benotigte man haufig Be-
leuchtungen. Auch kleinere Gebdude
mit Dienst- und Aufenthaltsrdumen
waren haufig anzutreffen.

Wer sich unter dem Generalthema
»Schiene und Strafe” dem Teilgebiet
Ladegleise, Ladestrallen und Rampen
widmet, dem erschlie3t sich ein nahezu
unerschopfliches Thema — und genau
darauf kommt es an! Sebastian Koch

S—

Rechts die Anbindung der Ladegleise in Bramsche, ganz
rechts die aus Holz gebauten, iiberdachten Viehboxen.
Fotos (3): Hartmut Riedemann, Slg. S. Koch

\ o e

Lufahrstrasse

3 LadestraBen wurden bisweilen mit einem
S x /_H Giiterschuppen kombiniert. Nahm der Gii-

terverkehr zu, verlegte man weitere Glei-

se, die oft als Stumpfgleise endeten. Die

LadestraBe geriet dadurch in eine Insel-
e lage. In jedem Falle mussten Wendemog-

X} —e—
\% % g Lovestape
L

B Y relaggs

lichkeiten fiir den StraBenverkehr vorge-
sehen werden. LademaBe dienten zur
Kontrolle der Einhaltung des Lichtraum-
profils. Kréne und andere Hebezeuge bil-
deten wichtige Erganzungen. In der obe-
ren Grafik ist eine Uberladebiihne zu se-
hen, mit deren Hilfe aus geschlossenen
Zugverbanden heraus be- und entladen
werden konnte — ein Vorteil, der vor allem
den Leig-Einheiten der Epochen Il und Il

Vertihrsatess x 7602

I zugute kam.

-

Eine Militarrampe ist dadurch gekennzeichnet, dass von der Seite be- und entladen werden
kann. Durch die zeitgleiche Verladung der Fahrzeuge ist der benétigte Zeitaufwand gering. In-
frastrukturseitig ist die Lange einer solchen Rampe aber mit bis zu 300 Meter sehr groB, al-
ternativ kann auch beidseitig ein Gleis angelegt werden, die Rampe ist dann zu verbreitern.
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LadestraBen im Modell

Verkehrstragerwechsel

LadestrafSen vermitteln den Wechsel des Frachtguts von der Schiene auf die StrafSe und von der
StrafSe auf die Schiene. Auch im Modell ist dabei Vielfalt angesagt. Sebastian Koch gibt verschiede-
ne Anregungen zum Bau von Ladestraflen, erldutert Techniken und verwendbare Materialien.

b Schnittholz, Riiben, Schiittgut
oder einzelne grof3e Transportob-
jekte — Ladestral3en weisen Vielfalt auf,
denn auf ihnen wechselt das Frachtgut
den Verkehrstriager, was man Be- bzw.

Im Foto oben eine
LadestraBe mit ver-
festigter Sandober-
flache, wie sie ne-
benbahntypisch war.

Rechts: Haufiger ge-
nutzte LadestraBen
erhielten eine Pflas-
terung samt , Grenz-
steinen” als Lade-
straBenkante. Fiir
die Nachbildung
wurden Gipsabgiisse
aus Sporle-Formen
verwendet.

Entladung oder auch - etwas umfas-
sender — Umschlagprozess nennt. Mit
ihren Freiladeflichen stellen die Lade-
strallen die einfachste Verkniipfung
zwischen Straflen- und Schienentrans-
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porten dar. Da man sie iiber Jahrzehn-
te hinweg in unterschiedlichen Gréfen
und Ausfithrungen in nahezu jedem
Bahnhof finden konnte, sollten sie im
Modell keinesfalls fehlen.

Die Flachen fiir mogliche Ladestra-
Ben und ihre Zufahrten gehoren bereits
zur Planung, denn sie miissen beim
Rohbau der Anlage beriicksichtigt wer-
den. Das ist umso wichtiger, weil sie
realistische Ldngen und Breiten auf-
weisen sollten. Unter Umstinden muss
man schon in diesem Stadium auch die
Lagehohe der Ladestral3e gegeniiber
dem Ladegleis fixieren.

Materialien fiir LadestraBen

Zur Nachgestaltung ihrer Oberflichen
eignen sich prinzipiell Materialien, mit
denen man auch Wege oder Straflen
nachbildet. Mit fein gesiebtem Sand
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lassen sich einfache Freiladeflichen
herstellen, wie man sie an Nebenbah-
nen fand. Man streut den Sand gleich-
méafig auf die als Ladestrafle vorgese-
hene Flache und fixiert das Ganze, wie
beim Einschottern, mit entspanntem
Wasser und stark verdiinntem Leim.
Als Abgrenzung zum Gleis hin geniigen
allenfalls Radabweiser in Gestalt einge-
schlagener Schienenstiicke.

Gepflasterte Oberflichen lassen sich
aus Stral3en-Klebefolien, Kunststoff-
Prédgeplatten oder mit Gipsabgiissen
aus Silikonformen herstellen. Beton-
oberflichen kann man recht leicht mit
hellgrauer Farbe imitieren und an-
schlieBend ,altern“. Je nach Material-
stirke der verwendeten Straflenober-
flichen sind ,Abstimmungsarbeiten®
erforderlich, um die Hohenverhéltnisse
zwischen Gleis und Ladestraf3e vorbild-
gerecht zu gestalten. Folien oder Kar-
ton schneidet man mit der Schere zu-
recht, Prageplatten aus Kunststoff muss
man sdgen oder mit dem Skalpell zu-
schneiden. Ladestra3en in Bogen erfor-
dern entsprechend winklig zugeschnit-
tene Segmente, die sich dann zum Bo-
gen zusammensetzen lassen. Auch ein
Fugenritzen in Gips oder Hartschaum-
platten kann, Erfahrung und Geduld
vorausgesetzt, brauchbare Ergebnisse
bringen.

Bei grofieren Ladestrallen darf die
Imitation stabiler Ladestraenkanten
aus Beton (kleine Leisten) oder Werk-
steinen (mafstdblich passende Leisten-
abschnitte) nicht fehlen. Bei breiten
LadestraBBen sollten Neigungen und
Entwisserungsmoglichkeiten angedeu-
tet werden. Das kann in Gestalt von
Sandflichen oder lings verlaufenden
Steinreihen erfolgen, die auf Drainage
schliefen lassen. Am besten orientiert
man sich dazu an guten fotografischen
Vorlagen vom Vorbild.

Materialien

o Silikonkautschukformen LadestraBBe
LadestraBe mit Bord- und Grenzstein
Art.-Nr. 1006 (HO)

LadestraBe mit Grenzstein
Art.-Nr. 1007 (HO)

o Werkstatt Sporle
EichenstraBe 77
47443 Moers
Tel.: 0049 (0) 2841 1690 444
mail:  klaus.spoerle@t-online.de

o erhéltlich direkt
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LadestraBen aus Gipsformen

Mit Silikon-Kautschukformen, wie sie Sporle anbietet, lassen sich Gipsabgiisse herstel-
len, die man zu LadestraBenpflasterungen zusammensetzen kann. Hier wurde Hartgips
verwendet, der nicht so leicht bricht. Nach ausreichender Trocknungszeit entnimmt man
die Gipsabgiisse der Form. Sie sollten identische Starken aufweisen, damit beim Zusam-
mensetzen stérende Kanten ausbleiben. Nach dem Aufkleben der ,Platten” auf die
Grundplatte verspachtelt man die StoBe und ritzt gegebenenfalls einzelne Fugen nach.

Die zusammenge-
setzten Pflaster-
platten aus Hart-
gips werden zu-
nachst mit matter
Acrylfarbe gestri-
chen (hier in ei-
nem hellgrauen
Granit-Farbton),
um sie dann im
nachsten Schritt
zu patinieren.

Uberschiissige
Trockenfarbe
wird mit Alkohol
angelost und mit
einem Tuch wie-
der aufgenom-
men. Der Farb-
auftrag lasst sich
bis zur gewiinsch-
ten Perfektion
wiederholen.

Dazu ,spiilt” man
mit in Alkohol ge-
loster, schwarz-
brauner Trocken-
farbe die Fugen
aus, die so einen
Jverschmutzt”
wirkenden Farb-
ton bekommen.
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Neben die Kanten aus Leistchen und Profilholzstiickchen werden
Balsaholzplatten als ,LadestraBenplanum” geklebt — eine sehr
brauchbare Basis fiir alle weiteren , Pflasterungsarbeiten”.

LadestraBe aus StraBenpflaster-Folie

Eine eher billige Art, die Pflasteroberfache von LadestraBen nach-
zubilden, lasst sich mit Klebefolien von entsprechender Struktur
bewerkstelligen. Im hier beschriebenen Beispiel wurde die Flache
der LadestraBe mit einer Balsaholzplatte auf die erforderliche
Hohe gebracht. Die Radabweiser und Abschlusssteine am Gleis
entstanden aus zugesdgten Holzstiicken (links), die an die Kante
der LadestraBe geklebt wurden. Nach Nivellierung der Ladestra-
Benoberflache mit Spachtelmasse folgte zunachst ein Anstrich der
Rénder und Kanten und erst danach die Klebefolie als Pflasterimi-
tat. Etwas Streusand an den Randern und hier und da auch auf der
Flache verhilft zu recht vorbildnahem Aussehen.

Im Anschluss daran verhalf ein Auftrag aus Spachtelmasse (gege-
benenfalls auch Auffiillungen mit dieser Masse) zu einer anna-
hernd nivellierten, geschlossenen Oberflache ohne Unebenheiten.

Die im Foto oben links verwendete, hellgraue Farbe sollte eine Art
Betonstruktur vermitteln. Dabei sind durchaus verschiedene Farb-
tone ratsam, die etwa eine unterschiedliche Verschmutzung oder
auch bei Reparaturen erneuerte Partien andeuten.

Im Foto oben rechts wurde selbstklebende StraBenpflasterfolie
von Busch verarbeitet. Beim Aufbringen muss auf parallele Pflas-
tersteinreihen geachtet werden. Das diagonal verlaufende Gleis
liegt im Pflasterniveau und ist mit ,Betonelementen” (Profilholz-
chen) eingefasst, an die das Pflaster unmittelbar heranreicht.

An den Randern, auf der Pflasterflache selbst und an den Gebau-
den kann man mit aufgebrachtem, feinem Sand (im Foto links) ver-
bliiffende Effekte erzielen. Auch Ladereste, die braungrau patiniert
werden, hinterlassen eine vorbildgerecht wirkende Szenerie.
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Kunststoffprageplatten erhélt man in den unterschiedlichsten Pro-
filierungen. In fast allen Fallen eignen sich Pflasternachbildungen
fiir StraBen auch zur Gestaltung vorbildgerechter LadestraBen.

LadestraBe aus Prageplatten

Die Kante der LadestraBe entstand auch
hier aus Profilholzstiicken, die einzeln,
weil in einem leichten Bogen befindlich,
aufgeklebt wurden (Foto rechts). An eini-
gen der Steine wurden durch Einfeilen
von Kerben Schaden an den ,Betonstei-
nen” imitiert. Mit unterschiedlichen
Grautonen erhielten sie ihr betonahnli-
ches Aussehen (Foto ganz rechts).

Die breiten Spalten zwischen den Kunst-
stoffplatten werden mit Spachtelmasse
geschlossen. Dabei sollte kleinteilig gear-
beitet werden, um bloBes Verschmieren
zu vermeiden. Mit einer Nadel oder ande-
rem spitzen Werkzeug (Foto rechts) lassen
sich Pflasterfugen in die Spachtelmasse
ritzen, wobei ein fast homogenes Pflaster
entsteht. Zur Beseitigung des Kunststoff-
glanzes wird die Oberflache abschlieBend
(Foto ganz rechts) , gealtert”.

Radabweiser

Die Radabweiser an den Kanten kann
man aus Profilholzleisten, die parallel
zum Gleis verklebt werden, leicht nach-
bilden. Nachdem sie aufgeklebt wur-
den, streicht man sie in hellgrauen
Farbtonen und bildet anschlieend die
Ladestra3enoberfliche dahinter nach.
Auch konnen, wie beim Vorbild, hoch-
ragende Schienenprofile oder Granit-
steine an die Kante geklebt werden.
Fiir die Schienenprofile werden Boh-
rungen bendtigt, die Steine lassen sich
aus Holzleistchen nachbilden. Es ist
einfacher, wenn zunédchst die Oberfla-
che der Ladestra3e gestaltet wird und
dann erst die Locher der Schienen-
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profile bzw. Steinimitate folgen. Nach-
dem auch diese Kanten, Profile bzw.
Steine einen Anstrich erhalten haben,
kann die Ladestraf3e solche Details be-
kommen wie kleine Sandfldchen, Gras-
soden und Reparaturstellen.

GieBformen

Gipsabgiisse aus Silikon-Kautschukfor-
men erméglichen eine verbliiffende Re-
alitdtsndhe. Passende Formen (auch
mit ,,Grenzsteinen“ als Radabweiser)
bietet die Werkstatt Sporle an. Da eine
komplette Ladestral3e gegossen wer-
den kann, ist der Bau von Kanten und
Radabweisern nicht mehr erforderlich.
Klaus Spérle hat eine Oberfliche mit

Hier wurde die LadestraBe aus unterschiedlichen Kunststoffprage-
platten gestaltet. Die mittig liegenden, groBeren Pflastersteine
deuten die Entwésserung der LadestraBe an dieser Stelle an.

eher holprigem Kopfsteinpflaster und
Bordsteinen nachgebildet, die sich spé-
ter, bei der farblichen Behandlung,
leicht ,altern“ ldasst. Die Gipsabgiisse
dieser Formen sind etwa vier Millime-
ter dick. Liegen die Gleise im Bahnhofs-
bereich unmittelbar auf der Anlagen-
grundplatte, konnen die Gipsabdriicke
ohne groBere Unterbauten direkt dane-
ben verlegt werden. Im hier beschrie-
benen Fall wurden die Sporle-Formen
mit ReliefgieBmasse gefiillt. Sie trock-
net etwas linger als Gips, ist danach
aber sehr fest. Die Formen wurden an
den Ecken so beschliffen, dass sie spal-
tenfrei aneinandergereiht werden
konnten. Die Platten erhielten dann ei-
nen Anstrich aus matten Acrylfarben.
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LademaB

Rechts: Die weni-
gen Bauteile Iotet
man so zusam-
men, dass die
Stiitzen senkrecht
stehen. Die fla-
chen StandfiiBe
(siehe Foto oben)
bestehen aus
WeiBmetall und
miissen angeklebt
werden.

Weinert bietet
ein LademaB als
Messing-Atzbau-
satz an. Die Stiit-
zen sind vormon-
tiert, wahrend
die beweglichen
Lehren am Atz-
blech geliefert
und abgetrennt
werden miissen.

Ein so filigranes
LademaB wie das
Weinert-Modell
ist auf jeden Fall
ein , Hingucker”
und bereichert
die LadestraBe
um ein authenti-
sches Element.
Hier wurden die
beweglichen Leh-
ren weiB lackiert.

Nach der Trocknung diente in Alkohol
geloste Trockenfarbe in dunklen Farb-
tonen dazu, die Fugen zwischen den
Steinen abzudunkeln und so die Struk-
tur der Platten deutlicher herauszuar-
beiten. Das Ergebnis, eine recht realis-
tisch wirkende Ladestrale, sollte noch
mit kleinen Sandflachen bzw. Ladegut-
rlickstinden weiter detailliert werden.
Nach der farblichen Behandlung der
Ladestral3e wird das Gleisbett gestaltet
und der Bereich neben der Ladestra-
Benkante eingeschottert bzw. mit fei-
nem Sand aufgefiillt.

Beleuchtung der LadestraBe

Ist die Ladestral3e beleuchtet, sind zu-
meist sehr hohe Laternen bzw. Lampen
typisch, die auch im Modell so nachzu-
bilden wéren, um eine vorbildgerecht
grofBflichige Beleuchtung anzudeuten.
Welche Lampen man aufstellt, hdngt
von der Bahnverwaltung und der ge-
wiahlten Epoche ab. Die Zubehorfirmen
sowie einige Kleinserienanbieter hal-
ten ein erfreulich breites Angebot an
~Beleuchtungskorpern® bereit.

Die Laternen und Lampen stehen in
aller Regel einreihig am Rand kleinerer
oder in der Mitte groBerer Ladestra-
Ben, wo man auch Elektro-Anschluss-
kasten und Freileitungen findet. Zu ih-
rem sowie zum Schutz der Beleuch-
tungsmasten vor Kraftfahrzeugen und
Fuhrwerken dienen aufrecht stehende
Schienenprofile, manchmal kleine Ein-
zaunungen, hohe Betonsteine und (frii-
her) sogar Schwellen. Im Modell entste-
hen sie aus Profilholzleisten, die senk-
recht vor die Laternen geklebt und mit
weillem Warnanstrich versehen wer-
den. In unmittelbarer Ndhe des Later-
nenmastes breitet sich haufig Gras und
Unkraut aus.

Ausstattung

Im Umfeld von Ladestrafen findet man
neben den notwendigen Einrichtungen
des Bahnbetriebs (etwa Gleiswaagen
und LademaBe, aber auch Signale, Ge-
und Verbotstafeln, dem Bahnpersonal
dienende Aufenthaltsrdume) eine Viel-
zahl verschiedenster ,Utensilien®. Zu
ihnen konnen fahrbare Rampen der

In der Epoche Il gehorten Viehtransporte
zum Alltag der Eisenbahn. In Klein Plasten,
auf der HO-Anlage der Warener Eisenbahn-
freunde, steht auf einer Art LadestraBe ein
kleiner Viehverschlag, von dem aus in
Viehtransportwagen verladen wurde.
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Viehverladung gehoren, aber auch He-
bezeuge und verschiedene Kréne, dar-
unter Greiferkrdne, sowie Forderbédn-
der, oft in der Nachbarschaft von Hoch-
bunkern.

Ein Lademal ldsst sich im Modell aus
einem Weinert-Bausatz fertigen. Es be-
reichert neben der Szenerie auch den
Modellbahnbetrieb, miissen doch bela-
dene Wagen zur Kontrolle durch das
Lademal rangiert werden. Der Bausatz
besteht aus vormontierten Stiitzen und
Messing-Atzteilen. Mit Hilfe eines klei-
nen Schraubstocks werden die Bauteile
verlotet. Die Lehren zur Priifung des
Lichtraums bleiben beweglich. Nach
erfolgter Farbgebung wird das Lade-
malf iiber ein Ladegleis gestellt.

Modellkrdne erhalt man ebenfalls in
Gestalt von Bausétzen. An kleinen La-
destrafen mit Holzumschlag hielt man
frither Einfachkrédne vor: Nur aus Holz-
pfosten bestehend, schwenkbar, mit
Flaschenziigen ausgestattet und durch
Muskelkraft bewegt, stellten sie ein
eher primitives Hebezeug dar, waren
jedoch unentbehrlich. Man kann sich
solch ein Teil aus Messingrohren oder
Rundholzern bauen. Giinter Weimann
(www.wagenwerk.de) bietet einen aus
Neusilber geédtzten Flaschenzug an.
Hier miissen die Rollen und die Flasche
des kleinen Flaschenzugs montiert und
die mitgelieferte Kette eingefddelt wer-
den. Die Kette mit dem Flaschenzug
befestigt man dann am Pfostengestell
des Einfachkrans.

Bei der Nachbildung von Umladesze-
nen sind dem Modellbahner mit unmit-
telbarer Vorbildorientierung kaum
Grenzen gesetzt. Auch die Rangierpro-
zesse an den Ladestraflen beleben den
Modellbahnbetrieb.  Sebastian Koch

Materialien

e LademaB
Weinert-Modellbau
BaugroBe TT: Art.-Nr. 5848
BaugroBe HO:  Art.-Nr. 3348
BaugroBe 0: Art.-Nr. 2527
e www.weinert-modellbau.de

o erhaltlich im Fachhandel

¢ Flaschenzug mit Ketten
Giinter Weimann
BaugroBe HO, Art.-Nr. 20053
e www.wagenwerk.de
e erhaltlich direkt
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Laternen erhielten auf LadestraBen Schutzvorrichtungen gegen Kollisionen mit StraBenfahr-
zeugen. Im Modell kann man Betonpfosten aus Profilholzstiicken nachbilden. Nachdem sie
aufgeklebt und lackiert wurden, bekam die umgebende Flache eine feine Sandschicht.

Ein Einfachkran, wie
er frither etwa zur
Holzverladung dien-
te. An Nebenbahnen
mit historischem
Hintergrund geniigt
eine derart ,schlich-
te Umschlagtechnik”
voll und ganz.

Einen Flaschenzug (wie im Foto links) erhdlt man im Modell aus Neusilberdtzblechen von Giin-
ter Weimann (www.wagenwerk.de). Der Einfachkran im Foto rechts lasst sich bereits aus diin-
nen Rundhélzern oder aus Messingrohren herstellen. Fotos: Sebastian Koch

Ulrich Thorhauer baute auf seiner Oe-Anlage eine schmalspurige Riiben-
verladung aus Polen nach. Hier miissen auf der LadestraBe neben

dem Gespann aus Traktor und Hanger auch ein Kran und eine
Lagerflache Platz finden. Die Rilben wurden mit Netzen

aus dem Wagen gehoben und so nicht beschadigt. s
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Foto oben: Auf der
HO-Anlage ,Klein
Plasten” der Wa-
rener Eisenbahn-
freunde wurde eine
gemauerte Laderam-
pe als Mehrfach-
Kombirampe mit ge-
pflasterter Oberfla-
che modelliert.

Foto links: Die Ram-
pe, die nach einem
Vorbild im alten
Mecklenburg ent-
stand, aus anderer
Perspektive. Rechts
im Foto ist (offenbar
zwischengelagerte)
Feldbahntechnik er-
kennbar.

Maoglichkeiten und Techniken zur Nachbildung von Laderampen im Modell

Fur Fahrzeuge und Stuickgut

Laderampen verschiedenster
Bauarten bestimmten einst das
Bild vieler Bahnhéfe mit. Auf
vorbildgerechten Modellbahn-
anlagen, besonders solchen der
Epochen Il und I, diirfen sie
keinesfalls fehlen. Sebastian
Koch regt zu detaillierter
Nachgestaltung an.
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Laderampen miissen bei der Gestal-
tung von Gleispldnen so konzipiert
werden, dass sie sich mit geringem
Verschubaufwand bedienen lassen. Ein
rangiertechnisch bedingtes Kreuzen
durchgehender Hauptgleise ist zu ver-
meiden. Schon deshalb liegen Lade-
rampen prinzipiell (von ortsbedingten
Ausnahmen abgesehen) auf derselben
Gleisseite des Bahnhofs wie Ladestra-
Ben und Giiterschuppen. Thre raumli-
che Konzentration hat zugleich den
Vorteil einer rationellen Anbindung an
das offentliche StraBlennetz, die fiir

den Bau von Rampen, inshesondere
von Kopf- und Kombirampen zur Fahr-
zeugverladung, entscheidende Bedeu-
tung hat.

Planung

Wihrend Seitenrampen an mittleren
Gleisbereichen lagen bzw. liegen, nutzt
man fiir Kopf- und Kombirampen die
Gleisenden, an denen man sie anstelle
von Prellbécken errichtete. In jedem
Falle ist eine optimale Straenzufahrt
Bedingung. Auf kleineren Durchgangs-
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Oben: Draufsicht auf eine kombinierte Kopf-
und Seitenrampe in HO, die sich (auch als
Kombirampe bezeichnet) sowohl zur seitli-
chen Entladung von Stiickgut als auch zur
.Kopfentladung” bzw. zum Aufrollen von
Fahrzeugen eignet: Sobald die niedrigen
Stirnwandklappen in der Waagerechten lie-
gen und (gegebenenfalls) durch Stahlbleche
erganzt sind, kann der Reisebus vorsichtig
auf die Kopframpe rollen.

und Endbahnhéfen war es u.a. deshalb
Praxis, die Rampenanlagen baulich mit
den Giiterschuppen zu verbinden, was
sich angesichts identischer Bauhohen
der Rampenoberflichen und der La-
gerboden in den Giiterschuppen ohne
weiteres bewerkstelligen lie3. Diesen
Vorteil sollte auch der Modellbahner so
oft wie moglich nutzen.

Wer freistehende Rampen ohne bau-
liche Direktverbindung zum Giiter-
schuppen bevorzugt, muss sich zwi-
schen Seitenrampen, Kopframpen und
Kombirampen, der Kombination aus
beiden, entscheiden. Auf ihre Spezifik
und ihre jeweilige Eignung wurde be-
reits eingegangen. Das Vorbild kennt
eine lUberraschende Vielfalt unter-
schiedlichster Bauformen; nichts geht
iiber ein gutes Vorbildfoto als Vorlage.
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Auch bedruckte
Pragepappen aus
stabilem Karton
eignen sich zum
Modellbau von
Rampen, da sie
sowohl Mauer-
werk als auch
Pflaster simulie-
ren. Mit der Sche-
re lassen sie sich
schnell und préazi-
se zuschneiden.

Der Korpus der
Laderampe ent-
stand aus Holz-
klotzchen, die mit
diinnen Sperr-
holzbrettern ab-
gedeckt wurden.
Durch Biegen des
Sperrholzes wur-
de die Rampe ge-
formt.
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Kunststoffbausatze

Laderampen erhalt man auch als Bausatze. Da alle Flachen, Mau-
erteile und Schragen bereits fix und fertig entnommen werden
konnen, lassen sich mit diesen Bausatzen recht schnell und in sehr
einfacher Weise realistische Laderampen herstellen. Hier wurde
ein Bausatz von Auhagen in TT verwendet. Durch Pragekerbungen
(Sollbruchstellen) auf den Unterseiten der Bauteile kann man die-

se rasch auf die erforderliche GroBe fiir die jeweils gewiinschte
Rampe ,zurechtstutzen” (Foto rechts). Die oberen Deckflachen
der Rampen weisen bereits Kantensicherungen in Gestalt von
Steinquaderreihen auf. Eine Farbgebung mit Patinierungseffekten

ist allerdings unumgénglich.

Die Bauteile des Laderampenbausatzes werden auf die gewiinsch-
te GroBe gebracht und mit Kunststoffkleber montiert.

Modellnachbildungen

Wer keine Bausitze bzw. Gipsabgiisse
verwendet, muss den Rampenkorpus
in den Anlagenrohbau einbeziehen,
etwa mit Holz oder Hartschaum als
Material. Dabei ist der notwendige
Mindestabstand zu den Gleisen unter
allen Umstédnden zu berticksichtigen.
Wer in Schichten arbeitet, kann die er-
forderlichen Zufahrten stufenweise
vorformen und mit Spachtelmasse zu
Schriagen vervollstindigen. Laderam-
pen aus Beton miissen generell ver-
spachtelt und im passenden Farbton
(mit Acryl- oder Kunstharzfarben) ge-
strichen werden. Mit einer Nadel oder
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Zur Beseitigung des
Kunststoffglanzes
wird die Rampe mit
matten Farben (hier
mit Emaille-Farben)
gestrichen. Nach
dem Trocknen wurde
die gesamte Rampe
mit braunen und
dunkelgrauen Was-
serfarben patiniert,
wobei die Fugen
hervortraten.

einem Spachtel lassen sich Fugen und
~Ausbriiche® imitieren. Die Patinierung
erfolgt mit Trocken- bzw. Wasserfar-
ben. Ladegutreste, Moose und Unkraut-
bewuchs verleihen dem Ganzen viel
Authentizitét.

Zur Nachbildung von Kanten aus Na-
tur- und Ziegelsteinmauerwerk eignet
sich im einfachsten Falle entsprechend
gepragter und farblich passender Kar-
ton, wie ihn Zubehorhersteller, etwa
Faller und Auhagen, anbieten. Das Ma-
terial ldsst sich mit Skalpell und Stahl-
lineal leicht zuschneiden. Als Kleber
eignet sich alles, was ohne Wasser als
Losungsmittel auskommt; Leim oder
gar wasserverdiinnter Leim fiihrt zum

Die Laderampe wird dann neben das Gleis geklebt und der um-
grenzende Bereich mit passendem StraBenpflaster gestaltet.

Aufquellen des Kartons und ist unge-
eignet. Zum Altern sollte man deshalb
am besten nur Trockenfarben nehmen.

Wer eine intensivere (moglichst indi-
viduell wirkende) Farbgebung anstrebt,
diirfte in der Verwendung von Kunst-
stoffprageplatten Geeignetes finden.
Auch sie werden in unterschiedlichen
Pragungen angeboten. Ihre Stirke von
bis zu 2,0 mm muss bei der Bemafiung
der gewiinschten Rampe und den er-
forderlichen Sadgearbeiten natiirlich
bedacht werden.

Obwohl das Material der Platten na-
hezu alle Farben vertrégt, sollte man
im Zweifelsfall einen Versuch voraus-
schicken. Fiir den Grundfarbton ver-
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wendet man losungsmittelhaltige Far-
ben. Die Hervorhebung einzelner Stei-
ne und die anschliefende Alterung
bzw. Auslegung der Mauerfugen mit
stark verdiinnten Farben ist unbedingt
zu empfehlen. Zur Nachbildung der
Oberflache der Laderampen kann man
alle Materialien fiir die Stra3engestal-
tung wie selbstklebende Folien mit
Pflasterstruktur, Kunststoffprigeplat-
ten oder Nachbildungen aus Kautschuk
heranziehen. Eine nachtrédgliche Farb-
gebung sorgt fiir ,Echtwirkung®. Ge-
fahrdete Kanten erhalten wie beim Vor-
bild Schutzvorrichtungen, wozu sich
Holzleistchen oder kleine Messingwin-
kel eignen. Mit dem Einschottern der
Gleise wartet man, bis die Rampenge-
staltung abgeschlossen ist. Bei Kopf-
rampen sollte eine Pufferbohle aus
Holz bzw. ein Holzimitat (Schwelle) und
die vorgeschriebene Signaltafel nicht
fehlen.

Auhagen bietet zur schnellen, einfa-
chen Nachbildung einer Laderampe
einen Kunststoffbausatz an. Er kombi-
niert seitliches Natursteinmauerwerk
mit Kopfsteinpflaster auf der Oberfla-
che. Alle Teile wurden passgerecht so
vorbereitet, dass verschiedene Baufor-
men und Baugrofen moglich sind.

Rampen aus Silikonformen

Silikonformen bieten verschiedene
Hersteller an. Es gibt sie mit Natur-
stein- und Betonwandnachbildungen.
Auch Verlingerungen mit Auffahrt wie
bei Kombirampen sind méglich. Die
hier verwendete Form einer Kombi-
rampe aus dem Langmesser-Sortiment
gab eine vom Gleis rechtsseitige Lage
vor. Der im Bau befindliche Bahnhof
verlangte aber das Gegenteil. Die mit
Hartgips erstellten Gielinge wurden
daher mit einer Dekupiersige zersagt
und anschliefend gemaf ihrer veridn-
derten Seitenlage neu zusammenge-
setzt. Geklebt wurden sie mit einem
Kraftkleber, der Flexibilitdt zulie3. Alle
Fugen zwischen den Teilen wurden mit
Gips verspachtelt und anschlieSend so
geritzt, dass der Eindruck einer ge-
schlossenen Form der Rampe entstand.
Als Farbton wéhlte ich zuerst Terrakot-
ta, spater andere Farben. Empfehlens-
wert sind matte Acrylfarben. In Farb-
schichten aufgetragen, wird so der
Eindruck von Beton erreicht. Kratzer
und andere Oberflichenschiden sind
wegen des Terrakottauntergrunds un-
problematisch. Den Abschluss bildet
die Einschotterung des Rampengleises.
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Forex-Hartschaumplatten wurden hier in
drei Lagen mit einer senkrechten Kante
iibereinander geklebt.

Die senkrechte Kante der Laderampe wird
mit den Mauerwerksstreifen beklebt und
ragt etwa 0,5 Millimeter iiber den Rand.

Kunststoff-Prageplatten

Gemauerte Kantenwénde von Laderam-
pen kénnen im Modell auch aus Kunst-
stoff-Prageplatten hergestellt werden.
Die Kantenwande werden in entspre-
chend breiten Streifen (Breite gleich Kan-
tenwandhdhe) zugeschnitten, die Schrag-
flachen gemaB den jeweiligen ortlichen
Anforderungen angepasst (Foto links) so-
wie Spalten und Ritzen verspachtelt.

Hier verhilft Molto-Reparaturspachtel zur
Herstellung der Schragflachen. Die Kante

des Rampenkorpers dient als , Anschlag”.

Matte Emaille-Farbe dient zum Streichen
der Kunststoffziegel. Einige Steine erhal-
ten dabei einen abweichenden Farbton.

AbschlieBend
wird die Oberfla-
che der Laderam-
pe mit Kopfstein-
pflaster beklebt
und mit ein we-
nig , Unkraut” et-
was begriint.
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Laderampe aus Gips

Mit den Silikonkautschukformen (Fotos
links) lassen sich komplette Rampen gie-
Ben. lhre Oberflachenstruktur entspricht
weitgehend dem Vorbild. Hier wurden die
Formen mit ReliefgieBmasse ausgefiillt,
mit der man eine hohe Stabilitat erreicht.
Als grundierender Farbton kam zunachst
ein Terrakotta-Ton auf die Flachen.

Mit elastischem
Kleber werden
die Gipsabgiisse
auf die Grund-
platte geklebt.
Ein kraftiger Kle-
berauftrag lasst
Korrekturen zu.

Nach dem Ver-
spachteln offen
klaffender Fugen
mit demselben
Gips des GieBvor-
gangs ritzt man
die diinnen Plat-
tenfugen nach.

Geben die Formen vor, auf welcher Seite des Gleises die Rampe
liegt, kann man die verfestigten Abgiisse zersagen und bekommt
durch ihre Neukombination eine neue Rampenform fiir die ge-
wiinschte Lage. Die sehr harten Gipsabgiisse werden mit einer De-
kupiersdge so getrennt, dass man sie auch ,seitenverkehrt” wie-
der zusammensetzen kann. Auch die Rampenlange kann auf diese
Weise angepasst werden.

In einem Grundanstrich aus wasserverdiinnten Acrylfarben erhielt ~ Die sehr fein gestaltete Oberflache der Rampe sollte man an-
die Rampe ihre erste Farbgebung in betondhnlichem Grau. schlieBend mit Wash-Farbe und einem Tuch ,griindlich” patinieren.

Das Umfeld der Rampe wurde mit Sand
und StraBenpflaster gestaltet. Mittels
Spachtelmasse werden biindige Ubergén-
ge geschaffen (Foto links). Realistisch
wirkt die Laderampe natiirlich erst dann,
wenn in den Steinfugen und am Rand der
senkrechten Rampenfléachen Unkrautbe-
wuchs erkennbar ist. Letzterer entstand
mit dem Elektrostaten und Grasfasern.
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Laderampe am Empfangsgebaude im Eigenbau

An vielen Giiterschuppen, insbesondere bei Nebenbahnen, befan-
den sich die Laderampen als Verlangerung direkt am Giiterschup-
pen. Fiir ein Empfangsgebaude nach dem Vorbild der Rhatischen
Bahn entstand hier eine solche Laderampe auch im Modell. Sie er-
hielt einen Sockel aus behauenen Felssteinquadern, die mittels ei-
ner Kunststoffprageplatte nachgebildet wurden. Als Kantenschutz

wurde zusatzlich ein Profilholz angebracht. Eine passend zuge-
schnittene Hartschaumplatte fiillte den Bereich der Laderampe
auf. Die Oberflache wurde mit feinem Sand nachgebildet, der, ty-
pisch fiir die Schweiz, eine hellgraue Farbung erhielt. Kisten, Sa-
cke und Figuren beleben die kleine Szenerie.

Eine diinne Holzleiste dient als Ramm-
schutz an der Rampe. Vor dem Giiter-
schuppen wurde ein Pultdach angebracht.

Kurz + knapp

e Giiterrampe , Beton”
Auffahrt: Art.-Nr. SILFO231
Verlangerung:  Art.-Nr. SILFO232
Art.-Nr. SILFO233

Langmesser-Modellwelt

Kopfstiicke:

Jiirgen Hehlert
Miihlenweg 40
47228 Duisburg-Rheinhausen
Tel.-Nr. 02065 - 836 9977
www.langmesser-modellwelt.de
¢ ReliefgieBmasse
Keraflott - terrakotta
www.giessformen-shop.de
¢ Klebstoff
o Acrylfarben, Wash-Farben
e Landschaftsmaterialien
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Der feine Sand der Oberflache wurde mit
entsprechend verdiinntem Holzleim dauer-
haft fixiert und mit Abtonfarben patiniert.

Umfeld und Details

Auch das Umfeld der Laderampe muss
durchgestaltet werden; auf keinen Fall
darf eine Zufahrtstral3e fehlen. Die Sze-
nerie wirkt beispielsweise vorbildnah
und realistisch, wenn fiir die Rampen-

Diese Laderampe an
einem Giiterschup-
pen wurde aus ver-
spachtelten und be-
schliffenen Hart-
schaumplatten
gebildet. Nachdem
die Oberflache mit
Emaille-Farbe gestri-
chen wurde, erfolgte
eine Alterung mit
sehr wassrigen Was-
serfarben. Dadurch
entstand eine realis-
tische Oberflache.

Unkrautbewuchs am Rand der Laderampe
entstand aus feiner Flockage, die aufge-
streut und mit Holzleim befestigt wurde.

pflasterung und die Straf3e ein und das-
selbe Pflastersteinmaterial verwendet
wird. Ebensowenig sollten Laternen im
Freiladebereich fehlen. Gelander und
Unterstidnde (falls auch Viehtransporte
stattfinden) kénnen wesentliche Ergéan-
zungen darstellen.

Sebastian Koch




.Behdltertragwagen mit
3 Eoskrt fiir Schiittgiiter (offene Behalter mit

Planen, kranbar, rollbar, mit senkrechten Wanden und Tiiren. Ladegewicht eines
Eoskrt: 5 t, Inhalt eines Eoskrt: 7,6 m3” ist die Original-Aufschrift auf der Riickseite dieses Pressebildes der DB.

Historische Fotos von Mittelcontainern
Bilderbogen
Bahn-Behalter

An der Vierfach-Alliteration der Uberschrift
hdtte Michael Meinhold sicherlich seine helle
Freude gehabt. Aus dessen Archiv hat Martin
Knaden denn auch einige der schonsten Bilder
zusammengestellt.

Mit einer Collage warb die Deutsche Bundesbahn seinerzeit fiir das
Gesamtsystem aus StraBen- und Schienenverkehr. Beginnend mit ei-
ner Kaelble-Zugmaschine nebst Schwerlastroller und aufgeladenem
0-Wagen (oben links), iiber einen Anhanger, auf dem ein rollbarer
Mittelcontainer verladen ist (oben rechts), eine Sturzbiihne fiir die
Verladung von Schiittgiitern (Mitte links), bis hin zu aufgeladenen
Lkws bzw. deren Anhangern auf frithen Taschenwagen. Buchstablich
im Vordergrund stehen pa-Behalter, deren universelle Anwendung
durch den gekippten und aufgeklappten Efkr, einen Eikrt (mit Isolie-
rung fiir Eistransporte) und einen (erstaunlicherweise bereits leicht
verbeulten) Ekrt illustriert wird. Fotos: Archiv Michael Meinhold
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In der jungen Bundesrepublik
besaB der Wiederaufbau oberste Prioritat. Kein Wunder, dass
die Zustellung von Zement bis direkt auf die Baustelle geradezu volkswirtschaft-
liche Bedeutung hatte. Auf einem BTs 50 werden hier gleich drei pa-Behalter des
Typs Dzkr (also mit Druckbehélter fiir Zement, kranbar und rollbar) an einer uns
unbekannten LadestraBe angeliefert. Das Zustellfahrzeug iibernimmt die Behal-
ter auf den Ackermann-Anhanger und bringt sie direkt zur Baustelle. Das Entlee-
ren beider Silos erfolgt dort mithilfe von Druckluft, wéhrend das Befiillen am
Zementwerk iiber einfache Riissel als Staubschutz vorgenommen wurde.
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Und noch

einmal der BTs 50, diesmal

mit Edelstahl-Fassern fiir den Biertransport. Die Bezeich-

nung Dkr bedeutet, dass es sich um einen Druckbehalter handelt, der kranbar und

rollbar ist. Konstruktiv ist hier als Besonderheit zu vermerken, dass der eigentliche Behalter mit Spannbandern

auf einer Konsole fixiert ist, die mit ihren Rollen im genormten Abstand aus dem Fasschen erst einen pa-Behélter macht.

Unten: Wir iiberspringen den vierstandigen Behaltertransportwagen und wenden uns dem fiinfstandigen BTmms 58 zu, der hier bereits nach
der UIC-Umzeichnung als Lbms 589 beschriftet ist. Die Behalter der Typs Epkrt waren fiir palettierte Fracht geeignet und hatten besonders
groBe Stirntiiren — die Verriegelung erinnert an die spateren GroBcontainer. Ein Ekrt hat sich unter seine groBeren Briider geschmuggelt ...

50 MIBA-Spezial 108




Effkr SV 2
[ thal Am. 70
lﬂq 8 i Ill 15 -

Ebenfalls auf einem Lbms 659 sind hier fiinf Behalter des Typs Effvkr 483 verladen. Diese sind
schon eine recht ausgefuchste Konstruktion mit Trittrosten und Leiter fiir ein bequemes Erreichen
der oben angeordneten Verschliisse. Die Kleinbuchstaben verraten, dass der Behalter einen kreis-

formigen Querschnitt hat (f), wobei die Verdoppelung des Kennbuchstabens auf eine Erweiterung
des Querschnitts durch gerade Bleche hindeuten soll. Das kleine v kennzeichnet diesen Behalter
als lebensmittelgeeignet. Fotos: Archiv Michael Meinhold

Im Wechselbehalter
von Haus zu Haus

In dieser Ausgabe der neuen Reihe ,, Vorbild und Modell” stellt die Eisenbahn- gg
Journal-Redaktion das Von-Haus-zu-Haus-System der DB detailliert in Wort ’ =5 Vﬂrblld
und Bild vor. Welche Behaltertypen gab es? Wie verlief die Entwicklung der , ) Und Mod u

Tragwagen? Welche Vorrichtungen wurden zum Umschlag auf den Lkw be- = e 0 WM |
nétigt und wie wurden die Behalter am Bestimmungsort entladen? Neben ' |
einer erschopfenden Darstellung der Entwicklung beim Vorbild kommen aber
auch die Modellbahner nicht zu kurz. Wagen- und Behaltermodelle werden
vorgestellt, verfeinert und patiniert, Lkw-Gespanne gebaut und Ladeszenen
im Modell gestaltet.

92 Seiten im

] DIN-A4-Format,

Pl i A\ iiber 180 Abbildungen,
e Klammerbindung
Best.-Nr. 641502
€13,70

Erhéltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim

Elsenbahn EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck,
jOURNAL Tel. 08141/ 534810, Fax 08141 / 53481-100, .F
bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de www.facebook.de/vgbahn
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Reges Treiben am Ladegleis!
Das pa-System wird am Bahnhof Maxheim besonders intensiv genutzt.
Tragwagen und Behalterzustellfahrzeuge kommen und gehen in dichter Folge.

Mit den GroBBbehadltern des pa-Systems ...

... von Haus zu Haus

So lautete der Werbespruch der noch jungen Deutschen Bundes-
bahn in der sogenannten Wirtschaftswunderzeit ab den 1950er-
Jahren. Zu der Zeit wurde bei dem staatlichen Transportunter-
nehmen Kundenfreundlichkeit grof3 geschrieben! Bruno Kaiser
zeigt, wie man diese Kundenfreundlichkeit in die heile Welt der

Modellbahn umsetzen kann.

m dem immer stdrker wachsenden

Kraftverkehr auch bei den Giitern
entgegenzuwirken, nahm man das be-
reits aus den 1930er-Jahren bekannte
System, Waren ,von Haus zu Haus“ zu
beférdern, wieder auf. Mit den soge-
nannten pa-Behdltern — die Abkiirzung
des Begriffs stammt aus dem Franzosi-
schen von ,porteur aménagé” — wurde
in Anlehnung an die Niederlande ein
umfassendes System geschaffen, mit
dessen Hilfe Waren direkt vom Versen-
der zum Empfianger verbracht werden
konnten, ohne zeit- und materialauf-
wendige Umladeprozesse vornehmen
zu miissen. Das heute allerorten ange-
wandte Container-Transportsystem hat
somit seinerzeit, wenn auch mit deut-
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lich kleineren Behaltern durchgefiihrt,
hier seinen Ahnherrn.

Wer zeittypischen Anlagenbau in den
Epochen IIT und IV betreibt, kann somit
an der Nachstellung dieses Giitertrans-
portsystems kaum vorbeikommen, zu-
mal die dabei vorliegenden, umfangrei-
chen Komponenten wie Schienen- und
StraBBenfahrzeuge sowie Kleincontai-
ner unterschiedlichster Art das Anla-
gengeschehen durch seine bunte Viel-
falt mannigfach bereichern.

Komponenten des pa-Systems

Um die Giiter von Haus zu Haus befor-
dern zu konnen, wurden zuerst einmal
geeignete Transportbehélter benotigt.

Diese erschienen, entsprechend der zu
befordernden Frachten in offener und
geschlossener Form oder als Tanks
ausgefiihrt — alles in allem in umfang-
reichen Variationen. Schiittgiiter ver-
frachtete man in offenen Mulden (Eo),
Feuchtigkeitsempfindliches in ge-
schlossenen Behéltern (E), Fliissigkei-
ten in Tanks (Dkr); geschlossene
Feinschiittgutbehélter (Ef) befordern
beispielsweise Stdube, Zementdoppel-
behilter (Dkr) dienen der Bauwirt-
schaft und mit Druckbehéltern (Ddzkr)
konnen u.a. Gase oder auch kohlenséu-
rehaltiges Bier transportiert werden.

Den Transport vom Kunden zum na-
hegelegenen Bahnanschluss iibernah-
men spezielle, fiir die Aufnahme der
rollbaren Behélter vorgerichtete Last-
wagenanhdnger oder Sattelauflieger.

Die Bahn stellte fiir das Verbringen
auf der Schiene Behéltertragwagen
(BT) zur Verfiigung. Die Flachwagen
waren mit zur Fahrtrichtung querver-
laufenden Aufnahmeschienen fiir die
rollenden Behélter und deren Trans-
portsicherung ausgestattet.

Mit den Waggons konnten die unter-
schiedlichsten pa-Behélter tiber beliebi-
ge Strecken schnell zur Bestimmungs-
station verbracht werden. Von dort lie-
Ben sich die Kleincontainer wieder mit
den Spezial-Lkws zum Empfanger brin-
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gen. Das System verwirklichte dabei ei-
nen Werbespruch schon aus den
1930er-Jahren, in dem es hie$3: ,Von
Haus zu Haus spart Packung, schont
Ware!“ Die Einrichtungen ermdglichten
somit grofen und sogar kleineren Kun-
den einen insgesamt gesehen preiswer-
ten, schnellen Bahntransport ohne zeit-
aufwendiges Umladen und das Ganze
ohne eigenen Gleisanschluss.

Behalter-Typen

Behélter werden solo nur bei Weinert

angeboten. Zu finden sind hier insge-

samt eine offene Mulde (Eoskrt), ein

Zementsilo (Dz) und ein geschlossener

Grof3behalter (Ekrt). Alle weiteren Mit-

telcontainer, wie die pa-Behélter auch

genannt wurden, gibt es ausschlief3lich
als Ladegut von Fahrzeugen.

In dieser Kombination waren bzw.
sind Kleincontainer in HO bei den Fir-
men Albedo, Brekina, Weinert (fiir die
Autos) und Brawa, Fleischmann, Mér-
klin, Liliput, Piko, Rivarossi, Roco und
Trix fiir die Waggons als Ladegut zu
finden. Die Liliput- und Brawa-Modelle
sind dabei brandneu. Die Kennzeich-
nung wird erldutert in Tabelle 1.

Die Bezeichnung der Behilter setzt
sich damit aus dem Wert des Fassungs-
raums (GroBbuchstaben) sowie den spe-
ziellen Eigenschaften (Kleinbuchstaben)
zusammen. Beispiel. Ein Efkr ist ein ge-
schlossener, kreisformiger Behélter mit
6 bis 16 m3 Fassungsraum, der sowohl
kran-, als auch rollbar ist. Dem System
entsprechend sind Behélter kran- und
rollbar. Bei den Modellnachbildungen
findet man z.B. diese pa-Behilter:

e Offene Behilter mit Stirnwandtiir Eo-
krt bei Brekina, Fleischmann, Liliput,
Weinert

e Geschlossene Behilter Ekrt bei Ar-
titec, Brekina, Mérklin, Liliput, Roco,
Weinert

e Kugelbehédlter mit Bodenleerung
Edzkr bei Liliput

e Kreisformiger, geschlossener Behél-
ter Efkr bei Liliput, Rivarossi, Roco

e Kreisformiger, geschlossener Behil-
ter fiir Lebensmittel Efvkr bei Roco

e Geschlossener Behilter mit Boden-
leerung Dzkr bei Weinert.

StraBenfahrzeuge

Ein Modell fiir den Zustelldienst hatte
bereits frith Brekina in Gestalt eines
Ackermann-Aufliegers im Programm.
Das Fahrzeug wurde hier von einer
Magirus-Mercur-Sattelzugmaschine ge-
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Die pa-Behélter im Einzelnen, obere Reihe
(v.l.n.r.): Ekrt von Weinert, Efkr von Rivarossi,
Ekrt von Brekina bzw. mit hollandischer Auf-
schrift von Artitec, Ekrt von Marklin.
Untere Reihe: Efkr von Roco, ovaler Efkr Ur-
altmodell von Liliput, Dzkr (Zementsilo) von
Weinert, Efkr von Roco, Ekrt von Weinert und
der neue Ddikr von Liliput.
Links: Weinert liefert den offenen Eokrt als
WeiB- o metallbausatz (Art.-Nr. 4366).
_d A Nach dem Zusammenbau
A prasentiert sich der
¢ pa-Behilter als fein
detailliertes Modell
mit frei stehenden
Griffstangen aus diinnem
Messingdraht und authentischer
Beschriftung. In dhnlicher Form gibt es auch
einen geschlossenen Behalter Ekrt (4367)
und den Zementsilobehalter (4420).

Tabelle 1: Kennzeichnung der Behalter

GroB3buchstaben stehen fiir:

D Fassungsraum von 3 bis 6 m3
E  Fassungsraum von 6 bis 16 m3
F  Fassungsraum iiber 16m3

Kleinbuchstaben geben spezielle Eigenschaften an:
Aufsetzwénde

Feinblechbehélter mit Abdeckung
Druckbehélter

Behilter mit geschlossenem, kreisformigem Querschnitt
heizbar

isoliert

kranbar

geeignet fiir den Transport langer Gegenstidnde
offen, Fassungsraum bis 7,6 m3

offen, Fassungsraum tiber 7,6 m3

fiir palettierte Fracht

rollbar

mit senkrechten Wanden

Stirnwandtiiren

Uberseebehélter

fiir Lebensmittel und andere empfindliche Giiter
mit Isoliereinsatz

Bodenentleerung

Ng<g—ow w'cgo'dw"';:r’—hs:.vm

Die Tabelle ist auszugsweise entnommen aus:
,Gliterwagen, GroBbehélter, Strallenroller, Deutsche Bundesbahn 1965
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zogen, wie es die Bundesbahn als Vor-
bildgeber auch getan hat. Interessan-
terweise konnte man seinerzeit den
identischen Auflieger auch bei Albedo
erstehen, hier aber kombiniert mit ei-
ner Mercedes-Benz- oder MAN-Sattel-
zugmaschine aus den frithen 1950er-

Jahren.
Zulieferfahrzeuge v.l.n.r.: Mercedes Benz- und MAN-Zugmaschinen (beides Albedo) mit Acker- Seit einigen Jahren bietet Artitec ein
mann-Auflieger und Brekina-Sattelzugmaschine mit DAF-Auflieger. pa-Zustellfahrzeug nach dem Vorbild
Unten v.l.n.r.: DAF- und Mercedes Benz LPS 338-Sattelzugmaschinen mit DAF-Auflieger, aktu- von DAF an. Hierbei stammt nicht nur
elle Autos von Artitec und Brekina. das Zugfahrzeug, sondern auch der Auf-

lieger aus der niederldndischen LKW-
Schmiede, die in ihren Anfingen als
reiner Anhéngerhersteller {ibrigens
schon pa-Auflieger angefertigt hat. Zu
der Zeit hatte man sich bei DAF mit
Lastwagen noch gar nicht beschéftig
und die notwendigen Zugmaschinen fiir
den Transport von Ford iibernommen.

Den Auflieger findet man auch im
heutigen Brekina-Programm, hier im
vergangenen Jahr noch von der be-
kannten Magirus-Mercur-Sattelzugma-
schine (dem sogenannten Rundhauber)
und heute von einem Mercedes LPS
338 Frontlenker gezogen.

Das umfangreichste Angebot bietet
hier allerdings nach wie vor Weinert.
Hier gibt es die Nachbildung des Acker-
mann-Aufliegers ebenso wie die Versi-
on als Anhénger. Als Zugfahrzeug wer-
den eine Henschel-Sattelzugmaschine
sowie Umbausétze fiir Magirus Mercur
bzw. Magirus Frontlenker offeriert, wo-
bei man sich die Fiithrerhduser bei Bre-
Rechts: Am Ackermann-Anhanger von Wei- kina, Wiking oder Preiser selbst besor-
nert lasst sich der pa-Behélteraufnahme- ! , gen muss, was nicht ganz einfach sein
schlitten um 90° schwenken. diirfte. AuBerdem steht hier ein Bau-
satz fiir eine dreiachsige Kaelble Zug-
maschine und einen passenden Trans-
portanhdnger mit geschlossenem
GroBbehilter (Ekrt) zur Verfiigung.

Die Ackermann-Hanger und Auflie-
ger von Weinert konnen nicht nur wie
die sonstigen Grof3serienmodelle ange-

V.I.n.r.: Magirus Frontlenker- und Henschel-
Zugmaschine mit Trailer und Mulde bzw. Ze-
mentdoppelsilo beladen (Weinert).

o™ : ’ hoben, sondern auch seitlich ver-
4 2 v schwenkt werden, wodurch insbeson-
- — dere die Ubernahme der pa-Behélter
von den Waggons auf schmalen Lade-
Oben: Henschel-Zugmaschinen mit Ackermann-Auflieger mit aufgestellter Lafette und abge- straflen erleichtert wird.
stellter pa-Mulde (Weinert). Unten v.l.n.r.: Magirus Frontlenker- und Henschelzugmaschine mit
Trailer und Mulde bzw. Zementsilo beladen (Weinert) Schienenfahrzeuge

Hier haben sich im Laufe der Jahre die
meisten Hersteller mit pa-Behéltertrag-
waggons beschiftigt. Wurden in den
frithen Zeiten — dhnlich wie bei der
Bundesbahn - Niederbord- und Flach-
waggons fiir den Transport herangezo-
gen, kamen spéter die Nachbildungen
der speziell fiir diese Frachtart vorge-
sehenen Wagen mit den Vorrichtungen
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zum einfachen Umladen und Sichern
der pa-Behilter.

7.T. handelt es sich hier um Nachbil-
dungen frither DB-Umbauten aus ehe-
maligen G 10-Gliterwagen. Die Aufstel-
lung (Tabelle 2 auf der ndchsten Seite)
zeigt einige aktuelle Modellfahrzeuge.
Sie erhebt allerdings keinen Anspruch
auf Vollstdndigkeit oder aktuelle Be-
zugsmoglichkeiten.

Behalterbefestigung

Betrachtet man die einzelnen Schie-
nenfahrzeugmodelle genauer, ist leider
festzustellen, dass die Aufnahmen fiir
die pa-Behilter im Gegensatz zum Vor-
bild nicht immer einheitlich ausgefiihrt
sind. Bei ganz alten Modellen, die zuge-
gebenermafen noch aus meiner inzwi-
schen recht lang zuriickliegenden Ju-
gend stammen, waren die Ladegiiter
mit sehr massiven Dornen aufgesteckt.

Doch auch heute haben sich die Wag-
gonhersteller noch nicht auf eine stan-
dardisierte Befestigungsmaoglichkeit
der unterschiedlichen pa-Behélter ein-
gelassen — oder vermeiden dies ab-
sichtlich! (Bei den groen Containern
war man da schon viel weiter; siehe
auch NEM 380.) Lediglich zwischen Li-
liput und Roco ist ein Austausch der
Beladungen moglich, da die Stifte an
den Kleincontainerrollen identische
MaBe aufweisen (1 mm Durchmesser)
und in entsprechend angeordneten
Bohrungen (je vier pro Steckplatz) in
den Aufnahmeschienen der Waggons
eingesteckt werden konnen.

Bei Fleischmann greifen neben den
Stiften unter den Rollen zusétzlich Ha-
kenkrallen auf den Waggonbdden von
unten in die pa-Behélter. Dadurch ist
hier keinerlei Kompatibilitit gegeben
und die Optik bei Leerfahrt durch die
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Im Giiterzug, gefiihrt von einer BR 44, sind Tragwagen des Typs BTs 50 von Roco mit Kugel-
behaltern (Ddzkr) und Lebensmittelbehaltern Knorr bzw. Birkel (Efkr) eingereiht.

Unten: Hier die drei BTms 55 Waggons von Liliput (beladen mit je vier pa-Behaltern des Typs
Edzkr, Eoskrt und Efkr), die Liliput im Herbst 2015 lieferte. Darunter die beiden 2016 ausgelie-
ferten Liliput-BTms 55 mit je vier Ddikr- bzw. Ekrt-Behaltern.

Rechts: Auf dem Fleischmann-
BTmms 33 sind vier Behalter Eokrt
aufgeklipst. Der Wagen wurde auch
mit EKU-Bierbehaltern produziert.
Unten die nagelneuen BTmms 58
bzw. Lbs 589 von Brawa (hier
demonstrationshalber mit einer
Auswahl der geplanten Behalter
bestiickt), deren Auslieferung im
Laufe des Jahres erfolgen wird.



.. . zusétzlichen Befestigungen auf dem
Tabelle 2: Ubersicht der BT-Wagen Waggonboden deutlich getriibt.

Waggonbezeichnung Behélter- Bau- Anmerkung  Hersteller Kompromissl(")sung nﬁtig
Epoche III  Epoche IV  stdnde grofe
Als Kompromisslosung habe ich bei ei-

BTmms 58 Lbgjs 589 5 N Fleischmann nem mir notwendig erscheinenden Be-
BTmms 58 Lbgjs 589 5 N Minitrix héltertausch die unpassenden Befesti-
BTs 50 Lbkkmms 2x3 N Roco gungselemente entfernt und die Rollen
BT 10 Lb 567 3 HO Marklin, Trix der Container mittels wiederablos-
BT 30 Lb 577 3 HO Marklin barem Fotokleber (Fixogum) auf den
BTmms 58 Lbgjs 598 5 HO Mirklin Waggon-U-Profilen festgeklebt. Ich
BTmms 58 Lbgjs 589 5 HO Brawa kénnte mir allerdings vorstellen, dass
BTms 33 Lbs 583 4 HO aus Rmms 31 Fleischmann ich mit dieser zugegeben etwas simpel
BTs 50 Lbkkmms 3 HO Roco erscheinenden Losung bei Waggon-
BTmms 51 Laabs 588 6 HO 2 x BTs 50 Roco und Ladegutexperten nicht unbedingt
BTms 55 Lbs 584 4 HO Liliput auf Gegenliebe stofe.

BTbs 56 Lbs 579 3 HO Fahrboot Liliput Ahnliches gilt {ibrigens auch fiir die
BT(h) 91 Lb [4010] 3 HO Umbau DR Piko StraBenfahrzeuge. Hier passen die
Btw 91 Lbs [4056] 5 HO Umbau DR  Piko Kleincontainer, sofern sie nicht vom
BTs 30 Lb 577 3 0 Brawa Modellfahrzeughersteller selbst stam-
BT 10 Lb 584 3 1 Marklin men, nicht unbedingt zu den Ladungen

anderer Hersteller. Unterschiede in der
Breitenanordnung der Tragschienen
auf den Aufliegern, wenn auch nur in
minimalem Ausmaf, sind hier an der
Tagensordnung — ganz davon abgese-
hen, dass die Ausnehmungen fiir die
Steckbefestigung in den Schienen auch
nicht Gbereinstimmen. Aber warum
sollen die Autohersteller einheitliche
Befestigungsmoglichkeiten schaffen,
wenn die Waggonhersteller mit ihren
Ladungen sich nicht zuvor auf standar-
disierte MaBe geeinigt haben?

Umbauten an Zustellfahrzeugen

Um auch im Modell den Ablauf der Um-

Die Befestigungsmaglichkeiten sind bei Roco (links oben) und Liliput (rechts unten) kompati-  ladung von Kleincontainern vom Wag-
bel. Méarklin (links unten) setzt auf recht stabile Stifte. Fleischmann (rechts oben) verwendet gon auf das Zulieferfahrzeug und
hingegen sehr auffallige Rastnasen — an einem leeren Wagen optisch leider nicht so schon. umgekehrt méglichst vorbildgerecht

darzustellen, bedarf es an den Sattel-
aufliegern einiger Anderungen.

Tragschienenverlingerung: Bei den
Vorbildern der Zulieferfahrzeuge ist
der Aufliegeraufbau mit einem auszieh-
baren U-Profil versehen, mit dessen
Hilfe die Fithrungsschienen fiir die pa-
Behélteraufnahme bis an den Bahn-
Die pa-Behalter (v.l.n.r.: Roco waggon verldngert werden kann. Auf-
Efkr, Liliput Ddikr, Fleischmann grund oOrtlicher Gegebenheiten lassen
Eoskrt, Mérklin Ekrt, Artitec/Bre-  sich die Trageinrichtungen der Fahr-
kina Ekrt, Weinert Eoskrt) zeigen  zeuge oftmals nicht direkt aneinander

dementsprechend unterschied- fahren.

liche Aufnahmezapfen oder ver- Da ein solcher teleskopartiger Aus-
zichten wie bei den Weinert-Be- zug an keinem Modell nachgebildet ist
haltern ganz auf solche Befesti- und ein Andocken der Modelle so nicht
gungshilfen. vorgenommen werden kann, muss

man sich bei der vorbildorientierten
Links: Méarklins alter BTs 50 hatte Umladung eines Tricks bedienen und
Laschentrager fiir die pa-Behal- den fehlenden Auszug durch ein U-for-
teraufnahme ... miges Steckteil ersetzen. Solche Bautei-
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le sind den Aufliegerbausitzen von
Weinert als zusitzliche Ubergabeschie-
nen in loser Form beigegeben. Soll also
eine Umladung erfolgen, kann die
rdumliche Distanz zwischen Auflieger-
schienenenden und dem Waggon durch
Einfligen der Teleskopattrappen iiber-
briickt werden.

Fiir den Fall befestigt man die dem
Bausatz beiliegenden, kleinen, deltafor-
mig ausgebildeten Endstiicke der Tré-
gerschienen nicht an den Aufliegeren-
den, sondern an deren , Teleskopen®.
Werden die Ausziige nicht benutzt, ge-
langen die Endstiicke alternativ direkt
an das Fahrzeug. Damit ist man bei
Weinert fein raus.
»Tragschienenausziige“: Anders sieht
es bei den Modellen von Artitec und
Brekina aus. Wenn diese auch nur fiir
die Ubernahme der Rollcontainer im
90°-Winkel vorgesehen sind, ist ein so
dichtes Heranfahren an den zu ent-
oder beladenden Waggon nicht immer
und iiberall moglich. Deshalb miissen
auch hier Ubergangsbriicken (auch
hier als Teleskopattrappen zu verste-
hen) geschaffen werden, doch das ist
letztlich keine grof3e Kunst.

Aus Evergreenprofilen lassen sich
diese Ubergangsschienen recht einfach
herstellen. Die Basis bildet ein quadra-
tisches Vierkantprofil. Die U-Form er-
zielt man durch beidseitiges Ankleben
sehr diinner, in der Hohe etwas breiter
gehaltener Profile, die ca. 5 mm ldnger
gelassen werden und damit am unte-
ren Ende iiber das Basisprofil hinaus
iiberstehen. Der deltaformige Einlauf
entsteht nun aus einem Dreieck, das
zwischen den Seitenprofilen eingeklebt
wird. Zum Abschluss muss am oberen
Ende eine moglichst diinne Ansteck-
nase als Ubergang zum vorhandenen
Héangerprofil hergestellt und am unte-
ren Ende der Einlauf oben und unten
schrig angefeilt werden. Die Maf3e die-
ses Ergidnzungsteils lassen sich aus
dem vorhandenen Tragprofilen des
Aufliegers ableiten. Dabei ist allerdings
zu beriicksichtigen, dass sie einen Aus-
zug aus diesem Haupttriager darstellen
sollen und somit maflich etwas gerin-
ger auszufallen haben.

Diese Tragerverlingerungen werden
im Ubrigen nicht nur bei der Ubernah-
me bzw. Ubergabe der Container vom
Auto zum Waggon, sondern vor allem
beim Abladen der rollenden Ladegiiter
vor Ort benotigt. Dieser Vorgang erfolgt
ja in gekippter Form des Traggeriists.
Ohne diese ,, Ausziige“ konnten die pa-
Behélter mit ihren kleinen Rollen gar
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Um die rollbaren pa-Behalter
auf- und abladen zu kdnnen, wa-
ren die Auflieger mit ausziehba-
ren Tragschienen ausgestattet.
Diese lassen sich fiir das Modell
aus Kunststoffprofilen, hier von
Evergreen, nachgestalten.

Die Tragschienen be-
sitzen am vorderen
Ende eine Verbin-
dungsnase und un-
ten eine deltaférmi-
ge Rollenaufnahme.

B

Links: Zum Abladen oder auch Aus-
leeren beim Kunden werden die pa-
Behilter gekippt.

Unten: Nach dem Lackieren der Trag-
schienen sollten sie — wie auch der
Auflieger — mit rot-weiBen Warn-
streifen versehen werden. In meinem
Fall stammen diese von Beschriftun-
gen aus Kibri-Autobausatzen. Der
Hydraulikzylinder sollte zudem noch
in Silber gestrichen werden.

nicht beschadigungslos auf dem Boden
abgesetzt werden.
Warneinrichtungen: Nach der Herstel-
lung und Bemalung der Zusatzteile soll-
ten sie auch noch an den Enden mit
rotweillen Warnstreifen versehen wer-
den. Wer schon mal Kibri- oder Wei-
nert-Zustellfahrzeuge gebaut hat, wird
hierzu sicher noch passende Streifen in
der Bastelkiste finden. Man kann sie
aber auch mit Hilfe eines roten Filz-
stifts auf weillem Papier selbst herstel-
len. Bei der Anfertigung der rot-weiflen
Streifen ist unbedingt auf gleiche Brei-
ten und Abstdnde zu achten.

Dies gilt natiirlich auch fiir die Fahr-
zeuge selbst. Denn hier waren meist
nicht nur die Enden der Lafette rot-
weifl warnend beklebt, sondern auch
die StoBstange des Zugfahrzeugs sowie
die beim Umladen iiber die Fahrzeug-
mabBe hinausragenden Zug- und StoB3-
komponenten.

Stiitzriader: Zumindest die dltere Ver-
sion der bei Brekina und Albedo anzu-
treffenden Auflieger besitzt Stiitzrader

in ausgefahrener Form. In dem Zu-
stand konnen die Fahrzeuge nicht be-
wegt werden, weil die Stiitzen an der
kleinsten Straenunebenheit aufsetzen
wiirden. Zwar ist die eigentliche Stiitz-
konstruktion als Steckteil hergestellt
und kann somit vor dem Losfahren ab-
gezogen werden. Ein solches Verfahren
beim Betrieb auf der Anlage vorzuneh-
men, diirfte jedoch als uncool angese-
hen werden, wie man heute gerne mo-
dern formuliert. Also bleibt nur eine
Abdnderung. Die Stiitzrader beweglich
zu gestalten, ist relativ einfach. Das Teil
muss lediglich von den Lingstragern
des Aufliegers seitlich abgetrennt und
mit einer Achse versehen wieder ange-
baut werden.

Im ersten Schritt wird die gesamte
Stiitzradkonstruktion vom oberen
Stecklager abgezogen. Ein sauberes
Abschneiden des verbleibenden Lager-
wiirfels kann dann recht leicht mit der
wahrscheinlich allseits bekannten Ro-
co-Bastelsdge vorgenommen werden.
Vor diesem Schritt durchbohrt man
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Der alte Brekina-Auf-
lieger ist mit Stiitz-
radern ausgestattet.
Wahrend der Fahrt
miissen diese eingezo-
gen bzw. weggeklappt
werden. Das lasst das
Modell allerdings im
Lieferzustand nicht zu.

Um das Gestell
klappbar zu machen,
wird ein , Gelenk”
durch Abtrennen der
seitlich angegosse-
nen Stiitzbefesti-
gung und erneutes
Anflanschen mittels
Achse am Rahmen
hergestellt.

Damit das Stiitzge-
stell weit genug un-
ter das Fahrgestell
des Aufliegers ge-
hievt werden kann,
miissen zuvor die
beiden radnahen
Dreiecksverbindun-
gen entfernt wer-
den.

Dem Aussehen eines zu neuen Behalters kann (hier der Eoskrt von Weinert) auf einfache Wei-
se mit etwas Farbe, z.B. von PanPastell bzw. Model Mates, abgeholfen werden, denn durch die
standigen Transporte waren Gebrauchsspuren schnell vorhanden. Je nach Einsatz in der frii-
hen Epoche Ill oder in der spaten Epoche IV gibt es mehr oder weniger Schmutz oder Rost.
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mittig die noch am Lingstridger ange-
spritzten Stiitzrollenenden (Lagerwiir-
fel) sowie die Tragkonstruktion, um
hier spédter die erforderliche Achse
(Drahtstiick) einfithren zu konnen.

Beim Sagen sollte das Blatt langsam,
vorsichtig und exakt parallel zum
Lingstriges des Aufliegers gefiihrt
werden, damit keine Beschaddigungen
auftreten. Dabei ist unbedingt darauf
zu achten, dass das kleine abzutren-
nende Teil nicht verloren geht.

Hat man anschlieend die Stiitzrader
wieder mit den abgeschnittenen ,La-
gern“ zusammengesteckt und nach
Einpassen in den Trailer mit kurzen
Drahtstiften versehen, lasst sich die
Konstruktion wegklappen. Allerdings
geht das jetzt noch nicht weit genug,
denn die vorhandenen Aussteifungs-
traversen in Stiitzradndhe verhindern
noch das erforderliche weite Einklap-
pen. Doch auch dieses Hindernis besei-
tigt beispielsweise ein Seitenschneider
auf die Schnelle.

Patinierung von pa-Behaltern

In welchem Zusammenhang man auch
immer pa-Behilter erwirbt, sei es als
Ladung auf Waggons oder Zulieferfahr-
zeugen, so erscheinen sie stets im fa-
brikneuen Outfit. Durch den stdndigen
Gebrauch, das Umladen und Transpor-
tieren ist dieser Zustand bei Vorbild
sicher nicht lange erhalten geblieben.
Wer bei der Gestaltung von Anlage und
Fahrzeugen ohnehin an Pinsel und
Farbe nicht gespart hat, sollte auch vor
seinen Ladegiitern und deren Trans-
portmitteln nicht halt machen.

Da hier der Raum nicht fiir umfang-
reiche Patinierungsvorschldge vorgese-
hen ist, sei nur auf ein Beispiel einer
leicht ,gealterten” offenen Mulde (Eo-
skr) von Weinert hingewiesen. Recht
einfach ldasst sich ein solches Bauteil,
das ja ohnehin zuvor als Bausatz mon-
tiert und lackiert werden muss, mit
Trockenfarben, hier von PanPastell
stammend, patinieren.

Es geht dabei um das Auftragen so-
wohl von Ladungsriicksténden als auch
von Schmutz oder Rost. Mit den hier
verwendeten, stark pigmentierten Pas-
tellfarben ist die Patinierung wirklich
ein Kinderspiel. Der Interessierte sei
zudem auf MIBA-Spezial 107 ,Patina
mit Perfektion® hingewiesen, in dem
das Bemalen und Patinieren insbeson-
dere von Fahrzeugen und deren Ein-
richtungen umfangreich beschrieben
wird.
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Gestaltung der LadestraBBe

Damit wéren wir mit den eigentlichen
Komponenten des Haus-zu-Haus-Sys-
tems zu Ende. Die Frage ergibt sich
jedoch: ,Wie kommt was zu wem?*“ Da-
bei spielt der Ort, an dem die Verbin-
dung Schiene/Strafle in Form einer
geeigneten Ladestral3e erfolgt, eine ge-
wichtige Rolle.

Wihrend beim Vorbild die Zuliefer-
fahrzeuge die Hohe und meist auch
Seitenlage der Behalteraufnahme an-
passen konnten, ist dies im Modell bis
zu einem gewissen Grade nur bei Wei-
nert-Fahrzeugen moglich. Bei den
Grofserienautos von Brekina und Ar-
titec kann nur der komplette Schlitten
nach hinten gekippt werden.

Wer eine Umladeszene realistisch ge-
stalten will, muss deshalb die Ortlich-
keit entsprechend den Ladehshen der
einzusetzenden Fahrzeuge anpassen.

Liegt das Gleis im Planum und sollen
die pa-Behélter unmittelbar vom Wag-
gon auf den Auflieger gezogen werden
konnen, muss eine Rampe mit einer
Hohe von 5 mm geschaffen werden.
Verwendet man den Ackermann-Auf-
lieger von Weinert, ist wegen dessen
Beweglichkeit, Seitenlademdoglichkeit
und Hohenverstellbarkeit auch eine ge-
ringfiigigere Anpassung moglich.

Die erforderliche Hohenanpassung
gegeniliber der Anlagengrundplatte
habe ich durch eine 5 mm starke Sty-
rodurplatte (Heki) erreicht. Ein Anpas-
sen an das sonstige Geliande erfolgte
durch Anschleifen der Plattenrdnder
und Modellierung mit Acryl- und
Sandspachtel. bk
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Der Héhenunterschied zwischen LadestraBe und Gleis muss so auf die Fahrzeuge abgestimmt
sein, dass eine Ubernahme der Behélter méglich ist. Dies geschieht hier mittels einer 5 mm
dicken Styrodurplatte, deren Kanten anschlieBend beigespachtelt werden.

Hohenvergleich -
der Ubergang

stimmt!
Fotos: bk




Auf dem Hof der Fa.
Nedank ist ein Zu-

lieferfahrzeug (Ma-
girus-Mercur mit
Ackermann-Auflie-
ger) eingetroffen,
um eine offene,
schrottbeladene
Mulde abzuholen.
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Eine Bildgeschichte aus dem damaligen Bahnalltag

Von Haus zu Haus mit
der Schrottmulde

Nachdem nun alle Voraussetzungen fiir die Aufnahme des
Behidlterverkehrs geschaffen sind, soll nun ein Beispiel von
Betriebsabldufen als Bildgeschichte vorgefiihrt werden.

ie Firma N. Nedank produziert

Metallwaren. Dabei anfallende
Abfélle werden als Schrott an eine
weiter entfernt liegende Partnerfirma
verkauft. Da beide Betriebe keinen
eigenen Bahnanschluss besitzen, ha-
ben sie sich fiir den ,,Haus-zu-Haus"-
Transport entschieden, der seinerzeit

ja modern war. In regelméafigen Ab-
stinden werden dabei offene, leere
pa-Behélter (Eokrt) im Werk angelie-
fert und nach der Befiillung wieder
abgeholt.

Neben der Deutschen Bundesbahn
haben damals auch private Transpor-
teure pa-Behélter-Zustellungen durch-

gefiihrt, wenn sie die amtliche Zulas-
sung fiir diese Tatigkeit seitens des
Staatsunternehmens besafen. So hat
in unserem Fall das Fuhrunterneh-
men Peter Peterson mit seiner Magi-
rus-Mercur-Sattelzugmaschine den
Dienst ,im Auftrag der Deutschen
Bundesbahn® iibernommen. Die Bahn
hat dazu den Auflieger gestellt.

Nach der Bestellung durch den
Kunden trifft das Zustellfahrzeug
piinktlich im Gewerbegebiet ein. Die
Zufahrt zum Betriebsgeldnde der N.
Nedank GmbH & Co. KG ist ein biss-
chen eng. Hier heil3t es hollisch auf-
passen, um nicht die Torpfosten zu
rammen. Auf dem Betriebshof selbst
geht es auch nicht viel besser zu. Mit
einigen schweilitreibenden Rangier-
bewegungen rollt der Fahrer endlich
seinen Auflieger so passgenau nah
an die hier abgestellte pa-Mulde, dass

Da der Hof geniigend Platz bietet, kann der Auflieger riickwérts an die Mulde heran- :
rangiert werden. Dann werden die Teleskopschienen ausgefahren und der Behélter mit
_der Seilwinde auf den Ackermann-Auflieger gezogen. Fotos: bk
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er sie nach hydraulischem Kippen
des Schlittens und Ausfahren der Auf-
nahmeschienen mit dem Seilzug auf
den Trailer ziehen kann. Nun heif3t es
nur noch, Schlitten absenken, Schie-
nen einziehen, Ladung sichern und
schon kann es wieder losgehen.
Natiirlich hat die Prozedur auch Fir-
menmitarbeiter interessiert. Ausfiih-
ren ldsst sich die Arbeit aber allein
durch einen Mann. Und der macht
sich jetzt auch schon wieder auf den
Weg zum zustdndigen Giiterbahnhof.
Ortswechsel. Wahrend dieser Zeit
hat sich auf dem nahegelegenen Gii-
terbahnhof einiges getan. An dem
Freiladegleis werden vorwiegend pa-
Behilter angeliefert und abgeholt.
Verschiedene Zubringer sorgen hier
fir einen schnellen Giiterumschlag,
wobei im Moment allerdings nur DB-
eigene Fahrzeuge betroffen sind.
Nach einiger Zeit erreicht auch Pe-
ter Peterson mit seiner Schrottmulde
den Umschlagplatz. Auf dem Waggon
ist schon seine Lieferung reserviert,
sodass er — wieder nach Anrangieren
und Ausfahren der Verlangerungs-
schienen — den pa-Behilter auf den
Waggon schieben kann. Fertig!
Kaum ist der Tragwagen voll, ran-
giert ihn eine K6 auch schon weg.
Wenig spéter hat eine andere Klein-
lok den nédchsten Wagen an die Lade-
stralle rangiert. Jetzt wird es eng,
denn mehrere Zustellfahrzeuge ste-
hen gewissermafBien Schlange. Ein
Ekrt-Behélter wird auf einem zwei-
achsigen Ackermann-Anhénger von
einer schweren Kaelble-Zugmaschi-
ne gebracht. Sie stellt den Anhédnger
parallel zum Gleis. Das Aufnahmege-
stell wird angehoben und um 90° ge-
schwenkt. Dann kann auch dieser
Behélter auf den Tragwagen umge-
setzt werden. bk

Nach dem Aufladen
wird der Behalter
arretiert und die
Fahrt kann begin-
nen. Der ganze Vor-
gang hat nur weni-
ge Minuten gedau-
ert und war von
einem einzelnen
Mann zu bewerk-
stelligen.

Petersen rangiert
seinen Magirus
rechtwinklig zum
Gleis und zieht wie-
der die Uberlade-
rampen aus. Nun
kann der Behalter
bequem auf den
Tragwagen rollen.

Unten: Der bérenstarke Kaelble kommt mit einem zweiachsigen
Ackermann. In der Enge féhrt er parallel zum Gleis und schwenkt
das Ladegestell um 90° (mdglich mit dem Weinert-Modell!).
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Beim Einbiegen
vom Hof auf die
StraBe lasst sich
das eingeklappte
Stiitzradsystem
gut erkennen.

Unten: In Bahn-
hofsnahe sind
mehrere Zustell-
fahrzeuge anzu-
treffen.
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Kunststoffe und ihre
Anwendungen

“E“\ \ : Kunststoffe sind aus unsere Welt nicht mehr wegzudenken. Die
; meisten Lokomotiven und Autos und viele Bausétze fiir die An-

lagengestaltung bestehen iiberwiegend aus Kunststoff. Wo sich
welcher Kunststoff verbirgt und wie man als Bastler damit umge-
hen kann, verrét die neue Modellbahn-Schule im Schwerpunki-
thema. Daneben bereichern weitere faszinierende Artikel nam-
hafter Modellbauer die neuste Ausgabe: Der legendére Rheingold
war stets mit modernem Wagenmaterial ausgestattet. Viele Gra-
fiken zeigen die Zugreihungen und typische Lokomotiven aller
Epochen. Gerd Majer baute deutsche Burgen mit einfachen Mit-
teln nahezu perfektin HO nach. Ein Riickblick zeigt sein Lebens-
werk. Auf einfache Mittel greift auch Udo Schlemmer zuriick,
wenn er dutzende Weinstocke fiir seine Weinberge nachbildet.

100 Seiten, Format 225 x 300 mm, Klebebindung,
rund 200 Abbildungen und Skizzen
Best.-Nr. 920034 - € 12,-

Kunststoffe und ‘
thre Anwendungen In &
der Mode\\bohnwe\t

Erhéltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim MEB-Bestellservice,
Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck
Tel. 081 41 /5 34 81-0, Fax 0 81 41 / 5 34 81-100, www.vgbhahn.de [ VERLAGSGRUPPE BAHN ]



Der Schi-Stra-Bus der Deutschen Bundesbahn

Auf allen Wegen

Ein Unikum war der Schienen-Straflen-Bus der Bundesbahn. Ent-
wickelt Anfang der 50er-Jahre, um durchgehende Reiseverbindun-
gen anzubieten, wo keine durchgehenden Gleise lagen, konnte er
sich trotz interessanter Technik nicht durchsetzen. Erich Horvey
skizziert die Entwicklungsgeschichte dieses Zwitters.

Der »~Haus-zu-Haus-Verkehr® war
ein alter Wunschtraum, um die
Vorteile der Eisenbahn mit denen des
Stralenverkehrs sinnvoll zu verbinden.
Lasten ohne Umladen vom Versender
zum Empfanger ohne eigenen Gleisan-
schluss zu bringen, lag schon der er-
folgreichen Erfindung des Culemeyer-
Rollers 1933 zugrunde. Abgesehen von
kriegsbedingten Entwicklungen von
Zugmaschinen, die schnell von Stra-

Ben- auf Schienenbetrieb umgestellt
werden konnten, wurde der Gedanke
an sogenannte Zweiwegefahrzeuge
bald nach Kriegsende aufgenommen.
Im Reichsbahn-Zentralamt Gottingen
(bei Kriegsende von Berlin ausgelagert)
arbeitete Herbert Gretzschel an diesen
Problemen. Spotter — oder besser gesagt
Neider — nannten diesen ideenreichen,
genialen Konstrukteur herablassend
B hoch 5, von ,Bundesbahnbastelbubi®.
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Die ersten Versuche
fanden mit einem
Krauss-Maffei-Bus
statt. Dessen innere
Reifen an der Hinter-
achse passten zur
Spurweite. Die Spur-
wagen wurden mit-
hilfe von hélzernen
Rampen dem Bus
untergeschoben.
Fotos: DB/Archiv
Michael Meinhold

Er ist als Leiter des spéteren Dezernats
34 des BZA Miinchen der geistige Vater
der Bundesbahn-Schwerlastfahrzeuge
und Roller sowie des patentierten Um-
setzverfahrens ganz grofer Lasten und
— des ,,Schi-Stra-Busses®.

Zum Verstdndnis: Das RZA Berlin
ging provisorisch auf das EZA Gottin-
gen {iber und wurde nach der Auftei-
lung in die Bereiche ,Dampflok und
Wagen“ nach Minden bzw. ,Elektro-
und Brennkraftlok sowie Kfz-Wesen*
nach Miinchen verlegt.

Aus den Betriebserfahrungen mit der
Schwerlastbeforderung auf Schiene
und Stral3e, bei der man verhéltnismé-
Big leicht durch Austausch der Schie-
nendrehgestelle gegen Straflenschwer-
lastfahrzeuge den Verkehrstriger
wechseln konnte, mussten die zugeho-
rigen Zugmaschinen durch Unterset-
zen von Rollwagen schienentauglich
gemacht werden. Erleichtert wurde
dies dadurch, dass zuféllig Schienen-
spur und Spur der inneren Réder der
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Auf der IAA in Frankfurt war im September
1953 schon der offensichtlich nagelneue
NWF-Bus mit dem Kennzeichen AB 06 5003
ausgestellt.

Die Spurwagen besaBen zu diesem Zeitpunkt
weder Sandkasten noch die entsprechenden
Leitungen. Der Zuspruch der Besucher ist
durchaus gegeben. Wahrend mancher jedoch
recht fachkundig wirkt, sind andere erkenn-
bar skeptisch ob der kuriosen Technik. Man
beachte auch den ,Haus-zu-Haus"-Behalter
im Hintergrund.

Unten: Der hintere Spurwagen war unter das
Fahrzeug gesetzt und versinnbildlichte so
den zukiinftigen Verwendungszweck.

Fotos: Oesterling/Archiv Michael Meinhold
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An diesem Bus aus
der Vorserie bewerk-
stelligten vergleichs-
weise kleine Hydrau-
likstempel vorn und
hinten im Chassis
das Anheben.

Fotos: DB/Slg. Horvay

Antriebsachsen in etwa iibereinstimm-
ten. Die Vorderachse, die nicht mit der
Spurweite der Schienen harmonierte,
musste ganz angehoben werden, wih-
rend die Hinterachse mit Teillast auf
den Schienen laufen konnte und mit
etwa 2/3 der Last zum Antrieb genutzt
werden konnte.

Die umfangreichen Versuchsfahrten
zeigten die ganz ausgezeichneten Fahr-
eigenschaften der (Schienen)Zugma-
schinen, auch auf komplizierten Wei-
chenstrallen und auf der Strecke, so-
dass der Gedanke aufkam, dieses Ver-
fahren auch flir Omnibusse zu nutzen.
Zur Erprobung der allgemeinen Be-
triebstauglichkeit ging man mit einem
ausgemusterten Lkw des Typs MAN MK
mit 120 PS, Bj. 1949 zur Langzeiterpro-
bung auf die Strecke und fuhr iiber
100.000 km. Besonderes Augenmerk
richtete man auf den Reifenabrieb der
einfachbereiften Hinterachse.

Die Versuche zeigten, dass die Reifen
beim Schieneneinsatz weniger ver-
braucht wurden als auf der Straf3e.
Allerdings musste das Gleiten auf
schliipfrigen Schienen wirksam verhii-
tet werden, was durch zuverlidssige
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Sandstreuer erreicht werden konnte.
Die Antriebsradder sollten auch nicht
zum Bremsen verwendet werden.

Damit ergab sich die Forderung nach
gebremsten Spurwagen und sogar zu-
sédtzlichen Magnetschienenbremsen.
Die ersten Spurwagen waren noch un-
gefedert und ungebremst. Erst die Ver-
suche mit Omnibussen im Jahre 1951
brachten die Erkenntnis, dass auf eine
Federung nicht verzichtet werden
konnte. Gummiplatten und Gummiklot-
ze befriedigten nicht, man wéhlte
schlieflich eine Versuchsausfithrung
mit einem alten Lkw-Reifen.

Wihrend in der Anfangsphase der
Erprobungen das Untersetzen der
Spurwagen dadurch praktiziert wurde,
dass der Bus auf eine hélzerne Rampe
fuhr und sich beim langsamen Weiter-
fahren auf die mit konischen Zapfen
versehenen Spurwagen absenkte, tes-
tete man ein Omnibus-Chassis eines
KMO 133 (Krauss-Maffei) mit einer hy-
draulischen Hubeinrichtung.

Nach VergroBerung der Spurwagen-
rader auf den gemaf EBO (Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung) vorgeschrie-
benen Durchmesser von 850 mm und
dem Weglassen der dulleren Reifen der
Zwillingsbereifung (welche in das Licht-
raumprofil ragten), einer Sicherheits-
fahrschaltung (SIFA = Totmannknopf)
sowie eisenbahnspezifischer Einrich-
tungen wie Triebwagentyphon stand
der Zulassung nichts mehr im Wege.

Ja, so einfach war das damals, als es
noch kein EBA gab. Heute wiirde ein
solches Projekt schon am Genehmi-
gungsverfahren scheitern ...

Bei diesen Versuchen stellte sich
schnell heraus, dass der herkémmliche
»~Rahmen-Bus® die geforderte Stabilitét
nur unter Inkaufnahme eines ungiins-
tigen Verhéltnisses von Eigenmasse
zu Tragfahigkeit erbringen wiirde,
schlieBlich wurden ja noch gewichtige
Zusatzeinrichtungen benétigt. Die Ent-
wicklungen bei NWF, den Nordwest-
deutschen Fahrzeugwerken in Wil-
helmshaven, versprachen hier Abhilfe.

Bei NWF waren ndmlich arbeitslos
gewordene Flugzeugkonstrukteure am
Werk, die eine relativ leichte, selbsttra-
gende Omnibuskarosserie in Réhren-
form entwickelt hatten. Der damalige
Einstieg der Bundesbahn bei NWF be-
weist, dass man in Wilhelmshaven
schneller marktfahig war als Kéassboh-
rer mit dem SETRA.

Zusammen mit der Bundesbahn ent-
wickelte NWF den bereits vorhandenen
Bustyp FS-Schnellbus - ,Das Flugzeug
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Oben: Der zweite
Vorserienbus mit
dem Kennzeichen
AB 06 5084 ging
noch im Jahr 1953 in
den Planeinsatz. Im
Unterschied zum ers-
ten NWF-Bus hatte
dieser nicht an je-
dem Seitenfenster
Liiftungsschieber.

In Zwiesel kam der dritte NWF-Bus (Kennzei-
chen AB 06 5086) zum Einsatz. Wahrend im
Hintergrund noch 70 034 véllig unbeachtet
rangiert, erfolgt das Untersetzen der Spurwa-
gen vor sehr interessiertem Publikum. Fiir die
Bremsen war noch eine Schlauchverbindun-
gen zu kuppeln. Die spéter angebauten Sand-
behélter wurden elektrisch angeschlossen.

Rechts: In Kotzting war der Bus sogar mit
Fahnchen und Girlanden geschmiickt. Gut zu
erkennen ist, dass der Hydraulikstempel nun
von einer klappbar gelagerten und recht brei-
ten Platte stabilisiert wird. Der Untergrund
musste somit nicht mehr ganz so fest sein.

Links: Von der Seite be-
trachtet erweist sich die He-
bevorrichtung als sehr sta-
bil konstruiert. Man beachte
zudem die Flosse am lang-
gezogenen Heck. Dieses
Accessoire des Zeitge-
schmacks besaBen auch die
anderen beiden Busse aus
der Vorserie.

Fotos: DB/Slg. Horvay
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se der potentiellen Fahrgaste.

der Landstra3e” genannt — weiter zum
Typ BS 300 (= Bus Super). Bei einer
Leermasse von nur 6,5 t ergab sich bei
einer zuldssigen Gesamtmasse von
11,2 t eine Zuladung von 4,7 t. Nach
drei Prototypen mit unterschiedlicher
Heckausbildung folgte der Serienbau,
sodass sich eine Gesamtstiickzahl von
50 Exemplaren ergab. Jedoch nur
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GroBer Bahnhof in Bodenmais, wo der Schi-Stra-
Bus auf seiner Fahrt von Cham nach Passau um-
e. Die Er6ffnungsfahrt traf auf das

Links oben: Zum Ver-
schieben der Spurwagen
z.B. im AW dienen Stan-
gen. Auch gut zu erken-
nen: die Bremsen!

Oben: Im Marz 1957 wur-
de im Bw Passau dieser
Spezialtransportwagen
gezeigt, auf den die
Spurwagen mit einer
abenteuerlichen Rampe
gelangten.

Links: Inzwischen sind
auch Sandkasten ange-
baut. Fotos: Eigner/
Archiv Michael Meinhold

zwolf Fahrzeuge erhielten die komplet-
te Ausriistung fiir Schienenfahrt (Kenn-
zeichen DB 25-001-005; 010-015), die
anderen liefen als normale Bahnbusse
und wurden in die Nummernreihe DB
22-778 ff mit Liicken eingeordnet.
Nach Anlaufen des planméfigen Be-
triebs zeigten sich neben den unver-
meidlichen, aber leicht abzustellenden

Kinderkrankheiten prinzipielle Nach-
teile, wie ein ungeniigender Reibwert
der Gummireifen auf den Schienen,
besonders bei Schnee und bei schmie-
rigen Gleisen.

Obwohl die Umsetzvorgédnge Schie-
ne/Stral3e und umgekehrt mit 3 Minu-
ten pro Vorgang recht flott vonstatten-
gingen, brachten sie bei mehrfachem
Wechsel doch Fahrzeitverlangerungen.
Der Betrieb der elektrohydraulischen
Hubvorrichtung beanspruchte zudem
die Fahrzeugbatterie sehr. Manchmal
reichte daher die Fahrtdauer nicht aus,
um eine ausreichende Nachladung zu
ermoglichen.

Die Probleme wurden gemeistert und
der Verkehr auf den fiinf Strecken lief
zufriedenstellend. Befahren wurden ab
1953 die Strecken (und zuriick):

1. Cham - Passau

2. Augsburg - Fiissen

3. Waldshut — Immendingen
4. Bernkastel — Remagen

5. Koblenz — Betzdorf

Nur die letzte Route konnte sich auf
Dauer halten und wurde erst 1967 ein-
gestellt.

Um den Nachteil des mehrfachen
Vorhaltens der Schienen-Spurwagen zu
umgehen, erprobte man Einzelrad-
Laufwerke, erst am , Versuchskarni-
ckel® MAN MK, dann am BS 300. Er-
gebnis war ein ,,Schi-Stra-Bus® mit ei-
genen, klappbaren Rddern, die bei
Straenfahrt in eingeklapptem Zustand
mitgefithrt wurden.

Leider verhinderte der Zusammen-
bruch der NWF 1955 weitere Aktivita-
ten, auBBerdem war das Interesse der
Bundesbahn an dieser Art des kombi-
nierten Verkehrs nicht mehr allzu grof3.
Der reine Straflenbus hatte sich durch-
gesetzt! Erich Horvay
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Brekinas Exot erhalt weitere Details und eine Beleuchtung
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Tuning fir den Schi-Stra-Bus

Das gelungene Modell des Schi-Stra-Busses von Brekina ist seit einigen Jahren erhdltlich. Das
Innovationspotenzial der einstigen Bundesbahn-Verantwortlichen begeisterte Sebastian Koch seit
Jjeher. Nun verpasste er dem HO-Modell weitere Details und beleuchtete es fiir den Einsatz auf
seiner heimischen Modellbahnanlage.

rekinas Schi-Stra-Bus ist ja hinldng-
lich bekannt. Er ist als HO-Modell
fiir Gleich- und Wechselstrom erhéltlich.
Die ersten Ausfithrungen besal3en Spur-
wagen ohne hintere Radabdeckungen

und hatten auch keine Sandkésten fiir
den vorderen Spurwagen. An spéiteren
Ausfiihrungen waren diese vorhanden.
Basis fiir die hier vorgestellte Superung
und Beleuchtung des Modells war eine
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der spateren Modellvarianten. Anhand
von Vorbildaufnahmen, die ich vor Jah-
ren im DGEG-Museum in Bochum-Dahl-
hausen aufnahm, konnten die Details
festgelegt werden, die das Modell noch
erginzen sollten.

Die Spurwagen

Die beiden Spurwagen waren beim
Vorbild baugleich. Sie konnten - richtig
herum gedreht — vorne und hinten un-
ter den Bus gesetzt werden. Mit Luft-
schlduchen schloss man die Bremsen

Auf dem Aufmacher oben ist das gesuperte
Brekina-Modell zu erkennen. Inshesondere
die rot lackierten Radscheiben und die Luft-
schlauche zur Bremse verleihen dem Modell
deutlich mehr Vorbildndhe und lassen die
Funktionsweise erkennen.

Der Schi-Stra-Bus war auch im Westerwald zu
Hause. Ein Exemplar blieb erhalten und dien-
te zu Sonderfahrten, so wie hier in Siershahn
im Jahr 2002. Foto: Sammlung Koch
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Details vom Vorbild

In Bochum-Dahlhausen konnte vor etli-
chen Jahren ein Schi-Stra-Bus im Original-
zustand fotografiert werden. Die Detail-
aufnahmen dienten beim Modellbauer
dazu, die Details zu erkennen und korrekt
ins Modell umzusetzen. Inshesondere an
den Spurwagen wurden einige Feinheiten
erganzt. Die Spurwagen waren beim Vor-
bild identisch und konnten entsprechend
gedreht am Bus vorne oder hinten ge-
nutzt werden. Die Ausriistung fiir vorne
bzw. hinten war steckbar und konnte
nachtraglich angebracht werden. Am hin-
teren Spurwagen wurden die Schutzble-
che aufgesteckt, wahrend vorne der
Sandkasten mit den Sandfallrohren seinen
Platz fand. Die Enden der Sandfallrohre
steckte man in kleine Rohre an Biigeln
vor den Radern. Fiir die Versorgung mit
Luft zum Bremsen und Sanden waren
Bremsschlduche vorhanden.

Der rote Fahrer-
sitz und das Fiih-
rerpult mit Lenk-
rad sind sehr
tibersichtlich und
konnen auch im
Modell gestaltet
werden.
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FAHRZEUGBAU

Links der Schi-Stra-Bus im aufgegleisten Zustand. Deutlich ist die
Hauptluftleitung zwischen Bus und Spurwagen zu erkennen. Oben
der vordere Spurwagen mit aufgestecktem Sandkasten.

Unter der StoB-
stange befinden
sich die Luft-
kupplungen fiir
die Bremsleitung
und die davor lie-
gende Besan-
dungsanlage.

Die Luftleitung fiir die Bremse schlieBt zwischen den Radsatzen
am Steuerventil unter dem Bremszylinder an (links).

Der Bus bot eine
rote 2+2-Bestuhlung
mit schmalem Gang
und besaB eine wei-
Be Deckenverklei-
dung. Die Beleuch-
tung verlief in zwei
Reihen iiber den Sit-
zen.

Der hintere
Spurwagen im
Detail. Rechts
unter dem Num-
mernschild be-
findet sich die
Luftkupplung fiir
die Bremslei-
tung, die an die
Bremse fiihrt.
Die Schutzbleche
sind aufgesteckt.

Unter der hinte-
ren linken Tiir
befindet sich der
Auspuff, der so
angeordnet ist,
dass er die Spur-
wagen in ihrem
Lauf nicht stort.

69



Die Spurwagen

Die Spurwagen bestehen aus Kunststoff-
haltern fiir die Radscheiben und Achsen
aus Metall. Innen liegen Stromabnehmer
an den Achsen. Bei der Bearbeitung soll-
ten die Achslager nicht mit Farbe be-
schmiert werden. Damit verschlechtern
sich die Laufeigenschaften des Modells
und die Stromaufnahme. Auch die Biigel
der Radabdeckungen sollten etwas Frei-
raum zu den Radscheiben aufweisen.

Die Radkoérper
wurden hier ana-
log zum Vorbild
mit einem feinen
Pinsel rot la-
ckiert. Dabei kam
der Farbton des
Busmodells zur
Anwendung.

S

Die Radabdeckungen von Brekina werden
nach der Farbgebung der Radkorper aufge-
steckt und die Halterungen gerade gebogen.

Uberschiissige Farbe von den Radreifen
entfernt man vorsichtig mit einem in Farb-
ldser getrankten Wattestabchen.

Sandfallrohre

Die diinnen Drahte
werden so gebogen,
dass sie nach vorne
schwenken und vor
die Rader reichen.
Die korrekte Form
wird durch Anhalten
an den Spurwagen
ermittelt.

Alle Fotos:
Sebastian Koch

Der Sandkasten wird
in den Spurwagen
geklebt und die ge-
bogenen Dréhte vor-
ne an den Biigeln
festgeklebt. Sie sind
so zu kiirzen, dass
sie kurz iiber den
Schienen enden.

Die Querstreben zwischen den Radhalte-
rungen der Spurwagen werden nachtrag-
lich an das Modell geklebt.

Die Sandkasten sind an den jiingeren Mo-
dellen von Brekina nachgebildet. Sie sa-
Ben beim Original immer auf dem vorde-
ren Spurwagen und gaben den Sand iiber
zwei Schlauche nach unten ab, deren En-
den dann vor den Radern fixiert waren.
Im Modell konnen diese Schldauche durch
diinne Dréhte nachgebildet werden. Dazu
bohrt man zwei kleine Locher von unten
in die Sandkasten (ganz links) und klebt
0,5-mm-Messingdrahte ein (links). Nach
Biegen und Montieren der Dréhte erhal-
ten sie einen Anstrich analog zum Vorbild.
Mit schwarzer Farbe bildet man die Gum-
mischlauche nach, wahrend durch rote
Farbe die festen Metallrohre direkt vor
den Radern lackiert werden.
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Luftschlauche und -kupplungen

Am Modell sollten die gut sichtbaren Luftschlauche mit den ent-
sprechenden Kupplungen fiir die Bremsluft und die Besandungsan-
lage ebenfalls nachgebildet werden. Aus diinnem Draht mit schwar-
zer Isolierung entstanden die Schlauche. Sie wurden in kleine L6-
cher in den Seiten mit dem Steuerventil der Spurwagen und von
unten mittig in den Sandkasten geklebt. AnschlieBend wurden sie
so auf Lange geschnitten, dass sie gemaB dem Vorbild zum Wagen-
kasten des Busses gefadelt und dort steckbar befestigt werden
konnten. Es wurde flexibler Draht verwendet, der eine leichte Dreh-
barkeit der Spurwagen nicht behindert. Auch sollte die Lange so be-
messen werden, dass die Drehung nicht eingeschrankt wird. Beim
Vorbild verlegte man die Schldauche in Schlaufen, sodass diese der
Drehbewegung der Spurwagen folgen konnten.

Die Luftkupplung fiir den Wagenkasten des Busses entstand aus
einem Lok-Zuristteil (aus der Bastelkiste), von dem der Schlauch
abgeschnitten wurde. Die Kupplung wurde anschlieBend in ein
kleines Loch geklebt. Sie liegt im Modell etwas hoher.

an die vorne und hinten am Wagenkas-
ten befindlichen Luftkupplungen an.
Vorne steckte man einen Sandkasten
auf und fiihrte die flexiblen Sandfall-
rohre vor die Réder. Uber eine Druck-
luftleitung wurde die Besandung be-
dient. Auch diese Luftleitung konnte
vorne unter der Stof3stange am Bus
angeschlossen werden.

Im Modell habe ich diese Luftleitun-
gen aus diinnen Dréhten mit schwarzer
Isolierung nachgebildet. Die Drihte
wurden in kleine Bohrungen am Spur-
wagen (unter dem Sandkasten) und im
Gehéuse eingesteckt. Eine gewisse Fle-
xibilitdt der diinnen Dréhte ermdoglicht
das leichte Bewegen der Spurwagen.

Weiterhin habe ich die Sandfallrohre
am vorderen Spurwagen nachgebildet.
Dazu setzte ich zwei Messingdrédhte
von unten in die Sandbehélter und bog
sie so zurecht, dass sie am vorderen
Biigel der Spurwagen festgeklebt wer-
den konnten. Die Enden der Drédhte
reichen vor die Rédder. Sie wurden so
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Mit einer Pinzette werden die Schlauchattrappen dann von den
Spurwagen zum Bus gefadelt. Deutlich sind die Schlaufen zu er-
kennen, die die Bogenlaufigkeit der Spurwagen ermdglichen. Der
hintere Schlauch steckt in einem Loch neben der Luftkupplung.

nem Wattestdbchen von den Radreifen
entfernt werden.

gekiirzt, dass sie etwa einen Millimeter
iiber den Schienen liegen. Schwarze
und rote Farbe verleihen den Messing-
drdhten das vorbildgerechte Aussehen.

Zur deutlichen Aufwertung der
Spurwagen habe ich die Radscheiben
wie beim Vorbild rot lackiert. Hierbei
sollte man vermeiden, dass Farbe in
die Achslager lduft. Uberschiissige
Farbe kann mit Verdiinnung und ei-

Beleuchtung

Das werksseitig unbeleuchtete Modell
von Brekina erhielt nachtrédglich eine
Beleuchtung. Um den Aufwand im Rah-
men zu halten, beschrinkte ich mich
auf eine Innenbeleuchtung und die Be-

Im Vergleich die
jiingste Brekina-Aus-
fiihrung des Schi-
Stra-Busses mit
nachgeriisteten Luft-
schlduchen und
Sandfallrohren (links
oben) und dem
Standmodell ohne
die Details (unten).
Im Vergleich wirken
die lackierten Rad-
korper schon sehr
vorbildgerecht.

Al



leuchtung der Frontscheinwerfer. Die
transparenten Einsédtze der Frontlich-
ter lieBen sich durch innen liegende
LEDs leicht beleuchten. Die Beleuch-
tung der nur aufgedruckten Riicklichter
erschien mir zu aufwendig.

Da am Brekina-Modell keine Be-
leuchtung vorgesehen ist, muss auch
die gesamte Verkabelung neu angelegt
werden. Die achtpolige Schnittstelle er-
moglicht es, einen gemeinsamen Riick-
leiter sowie den Anschluss fiir die
Frontlichter und die Innenbeleuchtung
anzulegen. Dazu wurden an die nicht
belegten Anschliisse der Schnittstelle
Drihte angeldtet, die zur weiteren Ver-
kabelung durch Bohrungen in der Lei-
terplatte nach oben gefiihrt wurden.

Hier legte ich sie auf eine dreipolige
Lotleiste, die unter der Inneneinrich-
tung des Busses Platz fand. Ich lotete
Vorwiderstdnde vor die Lotleiste, so-
dass die winzigen LEDs gegen zu hohe
Spannungen geschiitzt waren. Um den
Platz unter der Inneneinrichtung fiir
die zusétzliche Verkabelung zu schaf-
fen, wurde das Metallteil im vorderen
Bereich diinner geschliffen.
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Mit einem Handfra-
ser wurden im Rah-
men kleine Ausspa-
rungen eingefrast.
Die Position ist in
Hohe und Lage den
Scheinwerfern am
Gehéause anzupas-

Beleuchtung fiir den Bus

Eine Beleuchtung lasst sich in Brekinas Schi-Stra-Bus nachtraglich
einbauen. Mit winzigen LEDs ist dies mit liberschaubarem Aufwand
moglich. Der Bauraum muss dazu aber durch Frasen am Rahmen ge-
schaffen werden. Der Einbau von Frontlichtern ist schnell bewerkstel-
ligt, da die Lampen aus transparentem Kunststoff bestehen. Sie las-
sen sich von hinten leicht beleuchten. Riicklichter, Riickfahrschein-

sen. werfer und Blinklichter sind hingegen am Gehéause des Busmodells
nicht durchsichtig, sondern nur bedruckt. Diese zu beleuchten hatte
ein Aufbohren des Gehéauses erfordert. Alternativ kdnnen die winzi-
gen LEDs auBen aufgeklebt und die Anschlussdréhte nach innen ge-
fiihrt werden. Der optische Eindruck ist hier aber nicht so schén. An
der Decoderschnittstelle miissen die Anschliisse fiir die Beleuchtung
nachgeriistet werden.

Direkt hinter die
Scheinwerfer wur-
den dann kleine
warmweiBe LEDs
geklebt. An die LEDs

sind werkseitig be-
reits Kupferlackdrah-
te angschlossen.
Diese verlegte ich
auf dem Rahmen.

Links: Um den
erforderlichen Platz
fiir die Verkabelung
der Beleuchtung zu
schaffen, wurde die
Unterseite der In-
neneinrichtung et-
was diinner geschlif-

Die Innenbeleuchtung des Fahrgastraumes wird durch ein LED-Band

fen. erreicht. Sie ist innen unter das Dach geklebt worden.

Die weiteren Arbeiten an der Be-
leuchtung erfolgten im Bereich des
Busgehéduses. Unter das Dach wurde
eine LED-Leiste mit ziemlich gelben
LEDs geklebt, die die Innenbeleuch-
tung des Fahrgastraumes iibernahm.
Die Anschlussdrihte fiihrte ich am Ge-
hduse entlang einer Fensterstrebe so
nach unten, dass sie nicht zu stark ins
Auge fielen. Mit zweiseitigem Klebe-
band wurden sie fixiert. Die Enden der
Drahte schloss ich an meine Lotleiste
im Fahrwerk des Busses an.

Zur Beleuchtung der Frontschein-
werfer war etwas mehr Arbeit erfor-
derlich. Zuerst musste der notwendige
Bauraum hinter den Scheinwerfern
geschaffen werden. Hier fréiste ich vom
Rahmen die Bereiche hinter den
Scheinwerfern aus und klebte kleine
LEDs ein. Diese haben eine warme
Farbtemperatur, um die Gliithbirnen
der Scheinwerfer zu imitieren. Die Po-
sition der LEDs sah ich so vor, dass sie
exakt hinter den Scheinwerfern zu lie-
gen kamen und somit ihr Licht direkt
durch die transparenten Kunststoffteile
abgeben kdnnen.

Materialien

e Schi-Stra-Bus, NenngroBe HO
Art.-Nr. 63010
Brekina
erhaltlich im Fachhandel

¢ Decoder LokPilot 4.0 micro
Art.-Nr. 54683
ESU
erhaltlich im Fachhandel

¢ Leuchtdioden mit Anschlusslitze
Art.-Nr. 100711A (sunny White)
www.ledbaron.de

e LED-Leiterbahn, gelb

Art.-Nr. 244077-62
www.conrad.de

e Vorwiderstande, 1,5 kQ

e Lotleiste

e Dréhte

e Luftkupplung HO aus Zuriistsatzen
e Figuren

e Farben, Klebstoff
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Bei den LEDs nutzte ich solche mit
Anschlussdriahten, was mir die Arbeit
sehr erleichterte. Die LEDs schaltete
ich in Reihe und ldtete die Enden der
Anschlussdrihte polungsrichtig auf die
Lotleiste. Die Kabel verlegte ich unter
der Inneneinrichtung und kiirzte sie so,
dass sie direkt angeldtet werden konn-
ten. Da die LEDs im Fahrwerk verbaut
sind, muss keine Kabelverbindung zum
Gehduse hergestellt werden, was den
Betrieb und die Montage des Modells
deutlich erleichtert.

Zur Steuerung des Modells und der
Beleuchtung setzte ich einen LokPilot
micro von ESU ein. Der kleine Decoder
besitzt den erforderlichen Schnittstel-
lenstecker und fand seinen Platz unter
der Inneneinrichtung.

Nach Aufsetzen der Inneneinrichtung
klebte ich noch Figuren als Reisende
und einen Busfahrer in das Modell.
Séamtliche Beine mussten zuvor gekiirzt
werden, was mit einem Seitenschnei-
der einfach erfolgte. Auf eine Farbge-
bung der Inneneinrichtung verzichtete
ich, da die Sitze bereits die richtige
Farbe aufweisen. Wer will, kann aber
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Am Schnittstellen-
stecker miissen die
Dréhte fiir die Be-
leuchtung an die An-
schliisse geldtet und
durch die Leiterplat-
te nach oben gefiihrt
werden.

Eine nachtraglich

eingeklebte Lotleiste
dient dem Anschluss
der LEDs an die Ka-
bel vom Schnittstel-
lenstecker. Vorwider-
stande mit 1,5 kQ
bewahren die win-
zigen LEDs vor zu
hohen Stréomen.

Die Anschlussdrédhte
der Innenbeleuch-
tung werden zur Lot-
leiste gefiihrt und
die Inneneinrichtung
wieder aufge-
schraubt. Ein kleiner
Decoder schaltet das
Licht im Digitalbe-
trieb.

zusétzlich die Decke und die Seiten-
wiénde des Fahrgastraumes weil3 strei-
chen. Der FuBboden besafl} beim Vor-
bild eine braune Farbe. Auch die Halte-
griffe an den Sitzlehnen konnen silbern
markiert oder durch kleine Drahtbiigel
nachgebildet werden.

Vor der Montage des Modells wurden Reisende und ein Fahrer in
das Modell geklebt. Die Beine wurden vorab gekiirzt.

Nach der endgiiltigen Montage des
Modells stand einer Probefahrt nichts
mehr im Wege. Der gesuperte und be-
leuchtete Schi-Stra-Bus héilt nun das
Erbe dieser innovativen Losung der
Bundesbahn auf meiner Modellbahn
hoch. Sebastian Koch

Der perfektionierte Schi-Stra-Bus macht bei seinen Einsatzen auf der heimischen Modell-
bahn des Autors eine gute Figur. Die iiberarbeiteten Spurwagen tragen maBgeblich zum
vorbildgerechten Gesamteindruck des Modells bei.
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Pfiffiger Frachtumschlag fur schwere Lasten

Ein Kran fiir Kisten

Nicht nur fahrende Ziige und inzwischen auch mobiler Autover-
kehr machen das Geschehen auf der Modellbahn attraktiv. Oft
sind es auch die kleineren Dinge, die sich am Rande des Gesche-
hens akustisch, optisch oder gar beweglich bemerkbar machen.
Im Fokus stehen dabei besonders Umladeszenen zwischen den
Verkehrssystemen. Bruno Kaiser ist dabei einer Idee fiir einen
pfiffigen Frachtumschlag nachgegangen, den sein Nachbar,

Dr. Frank Lehmann, schon vor vielen Jahren realisiert hat.

rine mit Schaufeln oder dicken

Magneten zum Umschlagen grobe-
rer Frachtgiiter gibt es schon seit ge-
raumer Zeit. Aber die clevere Idee,
Stiickgut mit einem selbst motorisier-
ten Bockkran ohne erkennbare Hilfs-
mittel und damit vorbildgetreu umzu-
setzen, ist schon weniger simpel zu
realisieren. Dr. Frank Lehmann hat
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schon vor langen Jahren eine technisch
wie optisch einwandfreie Losung er-
dacht. Uber die Anlage an sich berich-
tete die MIBA {ibrigens bereits im Juli
2002, wobei seinerzeit auf die speziel-
len technischen Méglichkeiten zwar
hingewiesen, aber nicht weiter darauf
eingegangen wurde. Das soll nun nach-
geholt werden.

Funktionsfahiger Bockkran

Die Basis fiir die von Dr. Frank Leh-
mann angedachte Frachtumladung bil-
det der Kibri-Uberladekran ,Horb*
(Art.-Nr. 39316, € 24,95), der noch aus
der frithen Boblinger Produktion
stammt, weiterhin bei Viessmann im
Programm ist und seit einigen Jahren
sogar motorisiert auf der Basis der Ki-
bri-Teile von Uhlenbrock angeboten
wird (Art. 80000, € 149,90).

Als Frank Lehmann die Idee zum mo-
bilen Frachtumladen entwickelte, gab es
jedoch nur das filigran gestaltete, funk-
tionslose Kibri-Modell aus Boblingen,
das iibrigens beim Vorbild als Standard-
kran auf vielen Giiterbahnhofen und
Freiladegleisen eingesetzt war. Als ge-
schickter, erfahrener Modellbauer baute
er in den Kran eine verfahrbare Lauf-
katze und einen darin enthaltenen Mo-
torantrieb fiir das Heben und Senken
des Kranhakens ein.

Weil mein Nachbar seinerzeit leider
keine Baubilder gemacht hatte, habe
ich die prinzipiell anstehenden Arbei-
ten interessehalber an einem heutigen
Kibri-Modell einmal nachvollzogen. Es
miissen hierzu eine funktionsfiahige
Laufkatze mit beweglichen Rddern und
einer Haspel fiir das Kranseil bzw. bes-
ser Kette (Weinert 9319) hergestellt
werden. AuBBerdem ist die Verfahrbar-
keit der Laufkatze durch beidseitiges
Rdderwerk einschlielich Seilfiihrung
und deren Antrieb nebst Welle herzu-
stellen.

Wihrend die Laufkatzenbewegung
iiber eine lange, senkrecht verlaufende
Welle durch einen unterhalb des Anla-
genniveaus angebauten Motor erfolgte,
machte der Bau der Kranseilbewegung
seinerzeit schon wegen des geringen
Platzangebots groferes Kopfzerbre-
chen. Heute gibt es Kleinstmotoren fiir
diese Tatigkeit. Am elegantesten wire
deren Stromzufiihrungen tber die
Laufkatzenschienen und Schleifer vor-
zunehmen, wenn sie denn gegeniiber
dem Plastikmodell ausgetauscht sind.
Allerdings ist hier eine storungsfreie
Stromiibertragung schon allein wegen
des geringen Gewichts der Krankatze
problematisch. Frank Lehmann hat
nach unbefriedigenden Versuchen des-
halb spéter eine Verkabelung einge-
baut, die allerdings die Optik des filig-
ran angelegten Modells ein wenig triibt.

Was er seinerzeit bereits in Eigenini-
tiative schuf, kann der Kunde heute
bequem fertig bei Uhlenbrock kaufen.
Diese Hiirde wére damit genommen.
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Das Lehmannsche Umladesystem

Doch das ist ja erst die halbe Miete,
denn der eigentliche Clou des
Lehmann’schen Umladesystems be-
steht im selbsttdtigen Aufnehmen des
Ladeguts von einem Verkehrssystem
und Abstellen auf dem anderen — ohne
sichtbares manuelles Zutun!

Nun mag der Einwand kommen,
»das kann mein uralter Marklin-Portal-
kran mit Hilfe seines Elektromagneten
auch.“ Die Aussage ist generell richtig
und bei entsprechend passenden Kran-
einrichtungen und Ladegiitern auch
angebracht. Fiir die Umladung von
eher kleinteiligen Frachtgiitern, wie es
Kisten nun mal sind, auf einem be-
scheidenen Giiterbahnhof oder Lade-
gleis, erscheint ein solches Vorgehen
jedoch eher unpassend.

Mein Nachbar hat die Idee, die Um-
ladungen mittels Magnetkraft vorzu-
nehmen, gegeniitber dem bekannten
System einfach umgekehrt: Bei ihm ist
nicht das ziehende Element magne-
tisch, sondern das gezogene.

Deshalb beinhalten seine Stiickgiiter
(sprich: Kisten) an deren Innenseite
oben kleine Magnete, die z.B. bei Faller
aus dem Car System-Sortiment bezo-
gen werden konnen. Der Boden besteht
aus diinnem Eisenblech, das auf einfa-
che und duBlerst preiswerte Weise aus
schndden, natiirlich zuvor ausgeleerten
Konservendosen gewonnen werden
konnte.

Wird der Kranhaken nun aus Eisen-
draht hergestellt, wozu sich Sommer-
feldt-Oberleitungsdrahte bestens eig-
nen, haftet die Kiste dank ihres Magnet-
inneren am Haken und kann so durch
die Luft befordert werden. Hierbei darf
die magnetische Adhésion nur so ge-
ring gestaltet sein, dass die Ladung ge-
rade anhaftet, ohne sich ,festzukral-
len®.

Ladegiiter, wie die dargestellten Kis-
ten, kann man iibrigens gut aus leich-
ten Kunststoffbretterplatten (Ever-
green) oder sogar aus passendem Kar-
ton selbst basteln.

Metallboden als ,, Hakenloser”

Aber wie bekommt man nun das Lade-
gut wieder vom Haken? Auch hier wird
der Magnetismus bemiiht, allerdings
nicht in permanenter, sondern elek-
trisch erzeugter Weise. Unter den Fahr-
zeugen der Transportsysteme — also
sowohl unter dem Waggon- als auch
unter dem Lkw-Boden - befindet sich
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Den Kranbausatz gibt es bei Kibri
schon seit vielen Jahrzehnten. Die
Konstruktion ist recht filigran ge-
lungen und als vielerorts vorhan-
denes Hebezeug auf praktisch al-
len Anlagen einsetzbar.

Unten: Um das Ladegut verfrach-
ten zu konnen, miissen in den Kis-
ten oben jeweils ein kleiner Mag-
net und unten ein Eisenblechbo-
den eingeklebt werden. Das
Eisenblech im Wortlaut: , Ich war
eine Dose ..."

Daneben: Der Kranhaken entsteht
aus Eisendraht (Sommerfeldt-
Oberleitungsdraht), die Kette
stammt von Weinert.

mopEeLLBAHN-PRAXIS [

Links: Kisten lassen sich beispielsweise aus
Evergreen-Bretterplatten basteln.

Darunter: Funktionsprobe — die mit dem Ma-
gneten versehene Kiste haftet am eisernen
Kranhaken.

Unten: Nun kann es an den Kranumbau ge-
hen. Zum Verfahren der Laufkatze ist eine
vertikale Achse durch den Kranaufbau zu
verlegen. Die Bohrungen sind bei den be-
treffenden Bausatzteilen schon markiert.
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Links: Das Laufgestell der Katze ist im Kibri-
Bausatz unbeweglich.

Darunter: Um das Gestell rollfahig zu ma-
chen, werden die angespritzten Rader vor-
sichtig mit einer feinen Sage abgetrennt,
mittig aufgebohrt und mit Achsen aus Draht
versehen.

Unten: Die Haspel und deren Lagerung miis-
sen selbst angefertigt werden. Dazu geniigen
zwei Platten aus Polystyrol und etwas Rund-
material.

Links: Erste Rollprobe
der Katze auf der Kran-
bahn. Die Laufkatze
wird {iber eine Faden-
verbindung und die
beiden Schnurlaufrader
bewegt. Nach der Ket-
tenfixierung kann
manuell ein erstes An-
heben und Absenken
des Kranhakens vorge-
nommen werden.

je eine Elektrospule, die bei Stromzu-
flihrung eine kréftigere magnetische
Wirkung auf den Kistenboden ausiibt,
als deren Anhaftung des eigenen Per-
manentmagneten am eisernen Kran-
haken. Nach dem Absetzen der Ladung
auf das jeweilige Fahrzeug bewirkt ein
kurzer Stromstofl auf die ,Frei-
machspule“ das Loslosen des Fracht-
gutes vom Kranhaken, wihrend dieser
hochgezogen wird. Als Elektromagnet
kommt hier die Spule aus der Marklin-
Telex-Kupplung, die es als Ersatzteil
gibt, zum Einsatz.

Komponentenabstimmung

Wie leicht nachzuvollziehen ist, bedarf
es bei der Auswahl der anhaftenden
Permanentmagneten, der Masse des ei-
sernen Kranhakens in Abhédngigkeit
vom Ladungsgewicht und des eisernen
Bodens einer gezielten Abstimmung.
Hier macht wirklich nur der Versuch
Lkluch®, wozu wegen der dabei zu be-
riicksichtigenden, vielen Faktoren ein
geriittelt Maf3 an Geduld erforderlich ist!

Die im Waggonboden eingebauten
Elektromagnete sind an einen Funkti-
onsdecoder angeschlossen (hier Mér-
klin-motorola-System). Beim nicht be-
weglichen Lkw ist der Elektromagnet
schlichtweg iiber ein Kabel angeschlos-
sen und wir mit einem Schalter akti-
viert.

Der Umladevorgang

So ergeben sich folgende Betriebsmog-
lichkeiten. Aus einem im Hafengeldnde
eingetroffenen Giiterzug wird ein mit
~manipulierten“ Kisten beladener Nie-
derbordwagen auf das Freiladegleis
genau unter den Uberladekran gescho-
ben. Der Kranfithrer manévriert seinen
Kranhaken exakt iiber die umzuladen-
de Kiste, bis der darin befindliche Ma-
gnet am eisernen Kranhaken anhaftet.
Nun kann das Ladegut angehoben, mit-
tels motorisch bewegter Laufkatze bis
iiber den hier fest installierten Prit-
schen-Lkw bugsiert und dort abgelas-
sen werden.

Jetzt kommt die Spule unter der Last-
wagenpritsche zum Einsatz. Thr Mag-
netfeld ist so kraftvoll, dass sich die
Kiste vom Kranhaken l6st. Das Beladen
eines weiteren Waggons, der ebenfalls
mit Spule und Decoder ausgestattet ist,
funktioniert auf die gleiche Weise.
Schade an dem Spiel ist nur, dass der
Lastwagen stets unbeweglich an sei-
nem Platz verharren muss. bk
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Giiterumschlag am Kanalhafen

Nach erfolgreicher Bastelarbeit wollen wir uns den Bewegungsablauf
im Einzelnen ansehen. Ein beladener Niederbordwagen wird von der
Kof unter den Uberladekran rangiert. Der Kran fahrt die Laufkatze
genau {iber den Waggon und senkt den Haken ab. Nun haftet der in
der Kiste versteckte Magnet am eisernen Haken, sodass die Kiste
vom Waggonboden abgehoben werden kann.

Rechts oben: Die Laufkatze des Bockkrans hat die Ladung iiber die
Ladefldche des Lkws verfahren. Die Kiste wird abgelassen. Das Lade-
gut wird dabei vom Giiterbahnhofspersonal ausgerichtet.

Rechts: Das Ladegut hat auf dem Lkw-Boden aufgesetzt. Nun wird
der im Lkw versteckte Elektromagnet aktiviert und halt die Kiste
fest. Der Kranhaken fahrt wieder hoch, wobei sich die schwache Ver-
bindung zum Kistenmagneten I6st. Fertig! Fotos: Bruno Kaiser

90Jahre BR 01
bei der Bahn

30Jahre BR 01-
Weiterentwicklung
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Gut 25 Jahre ist es her, dass
Faller mit dem CarSystem
erstmals den Einzug fahrender
Modellautos auf der heimi-
schen Modelleisenbahn ermag-
lichte. Der funktionsfthige
Straflenverkehr auf der Mo-
delleisenbahn ist - friiher wie
heute — ein begehrtes Betdti-
gungsfeld fiir den engagierten
Modelleisenbahner und erfreut
sich einer immer gréfSer wer-
denden Fangemeinde. Maik
Moritz hat sich dem Thema des
mobilen Straflenverkehrs auf
der Modellbahn gewidmet und
stellt Grundlegendes vor.

Grundlagen zur Mobilitat auf ModellstralBen

Individuelle Mobilitat

Wie bei jeder Modelleisenbahn
auch steht am Anfang einer jeden
Car-System-Strecke die Planung und
die Festlegung der grundsétzlich ge-
wiinschten Betriebsmoglichkeiten an.
Es ist empfehlenswert, sich im Vorfeld
wirklich ausgiebig mit dem Thema zu
befassen und bereits im Anfangsstadi-
um festzulegen, welche Fahrzeuge zum
Einsatz kommen sollen und welcher
Streckenverlauf anhand des vorhande-
nen Platzes ,ohne zu schummeln®
wirklich méglich ist. Fehler, wie z.B. zu
enge Kurven oder zu schmale Fahr-
streifen, sind spater nur noch mit gro-
Bem Aufwand zu beheben und haben
nicht selten den Neubau ganzer Bauab-
schnitte zur Folge. Gerade bei begrenz-
tem Platzangebot sind manchmal ein-
spurige Straf3en und der spétere Be-
trieb von nicht allzu langen Fahrzeugen
eine deutlich bessere Wahl, als mit den
Hinterrddern eines méchtigen Sattelzu-
ges regelméaBig iiber die Bordsteinkan-
ten oder das Anlagengriin zu hoppeln.

Ausreichend Platz einplanen

Eine klassische Landstrafle im Maf3-
stab 1:87 ist im Modell etwa 80 mm
breit. Fiir die in beiden Richtungen be-
fahrenen StraB8en meiner Modellbahn
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habe ich dieses Maf} in der Geraden auf
100 mm erweitert. Zwischen den
Lenkspuren (Magnetband oder Draht)
beider Fahrtrichtungen sollten 5 cm
liegen, nach auBlen hin sind zu jeder
Seite dann wenigstens weitere 2,5 cm
StraBenfldche einzuplanen.

In Kurven und auch bei engeren Ab-
zweigungen kommen wir mit diesen
MafBen leider nicht aus. Je kleiner der
Kurvenradius ist und je linger die ein-
gesetzten Fahrzeuge sind, umso mehr

Mit einer Stoppstel-
le wird die Ausfahrt
aus einem Stein-
bruch auf einem
Schaustiick von Fal-
ler gesichert.

Foto: Gerhard Peter

Platz wird bendtigt. Dabei sind sowohl
die zum Kurveninneren nachlaufenden
hinteren Rdder der Fahrzeuge (extrem
bei Lkws mit Anhénger oder Sattelzii-
gen) als auch die Auslenkung groferer
Fahrzeuge (Busse w.A)) iiber die Fahr-
spur hinaus zum Kurvenduf3eren zu
beachten.

Faller empfiehlt fiir seine Fahrzeuge
einen Mindestradius von ca. 15 cm und
eine Verbreiterung der Fahrbahn in
den Kurven um ca. 10 mm. Meine Er-

In Kurven reicht eine Fahrbahnbreite von 100 mm bei weitem nicht. Die nachlaufenden Hin-
terrader langerer Fahrzeuge oder die Uberhinge von Bussen erfordern teilweise erhebliche
Reserven und Zuschldge, wie die Situation auf der schmalen StraBe zeigt. Fotos: Maik Méritz
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fahrungen zeigen jedoch, dass diese
Werte gerade zum Kurveninneren hin
selten ausreichen — hier sind zum Teil
deutliche Zugaben erforderlich. In Kur-
ven vertraue ich weniger auf Zirkel und
MaBband, sondern orientiere mich an
einem realistischen und praxisnahen
Betrieb. Dazu ermittle ich auf seitlich
provisorisch mit Kreppband abgekleb-
ten Stralenverldufen — am besten ein
Stiick Fahrdraht dazu mittig mit Tesa-
film entsprechend der Fahrspur fixie-
ren — die notwendige Breite des Fahr-
streifens. Filir dieses Verfahren sollte
von jedem gréferen, im spéteren Be-
trieb gewiinschten Fahrzeugtyp ein
Modell vorhanden sein.

Wer den Strafenverlauf mit Bedacht
wiéhlt, kann die erforderlichen Verbrei-
terungen in der Praxis recht gut ka-
schieren, z.B. in Verbindung mit Park-
streifen oder ungenutzten Abbiegespu-
ren. Eine Verbreiterung der Fahrbahn
in engen Kurven ist durchaus realis-
tisch, wie mancher serpentinartiger
StraBBenverlauf beweist. Trotzdem ver-
suche ich enge Kurven im sichtbaren
Bereich — zumindest bei der Nutzung
durch Lkws — wei-
testgehend zu
vermeiden. Oft
hilft im Kurven-
verlauf auch ein
geringes Verset-
zen des Fahr-
drahtes (oder der
Magnetspur) nach
auBen zu einem
besseren und na-
tirlicheren Kur-
venverlauf. Hier
bitte unbedingt
ausprobieren und

mopEeLLBAHN-PRAXIS [

Bei den gebogenen StraBenfiihrungen der fertigen Laser-Street-Fahrbahnen von Faller wan-
dert der Fahrdraht ein wenig zur KurvenauBenseite. Ein ungenutzter Parkstreifen o.A. auf der
Innenseite der Kurve kann weitere Reserven schaffen, ohne unnatiirlich aufzufallen ...

Bei ldngeren
verdeckten Stre-
cken ist unbedingt

den Gegenver-
kehr dabei nicht vergessen ...

Nicht nur in der horizontalen Stra-
Benfithrung sind einige Dinge zu be-
achten. Gerade das Auf und Ab auf der
Modellbahn macht auch beim Straf3en-
bau einen nicht unerheblichen Reiz
aus. Die heutigen modernen HO-Fahr-
zeuge bewiltigen problemlos Steigun-
gen von 12-15 %. Um einen gleichmé-
Bigen Lauf aller Fahrzeuge (auch in
steigenden Kurvenlagen) zu gewéhr-
leisten, plane ich meine Stral3enverldu-
fe mit einer maximalen Steigung von
6 % (das entspricht 6 cm in der Hohe
auf einer Streckenldnge von 100 cm).
Das klingt zwar wenig, ist in der Praxis
aber gut umsetzbar, zumal Fahrbahn-
tiberquerungen bereits ab 5 cm Hohen-
unterschied vorbildnah méglich sind.
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auf die spitere
Zuginglichkeit zu achten. Alle Fahr-
zeuge neigen dazu — Murphys Gesetz
folgend —, gerade im Tunnel ein Koérn-
chen Staub aufzunehmen, von der
Fahrspur abzukommen oder einfach
scheinbar grundlos stehenzubleiben.

Magnetspur oder Eisendraht

Unabhédngig von der Planung des
grundsétzlichen Straenverlaufs stellt
sich noch die nicht minder wichtige
Frage der Fahrzeuglenkung. Grund-
sétzlich sind die Fahrzeuge mit einer
lenkbaren Vorderachse ausgestattet,
die einer in der Stral3e verlegten mag-
netischen Spur folgt. Faller nutzt Eisen-
drihte, andere Hersteller verwenden
Magnetstreifen, um die Fahrzeuge mit

Die Leitsysteme Eisendraht und Magnetband haben Vor- und Nachtei-
le hinsichtlich Betriebssicherheit oden den Anforderungen beim Ein-
bau und schlagen zudem mit unterschiedlichen Kosten zu Buche. Ma-
gnetband und Fahrdraht sind untereinander nicht kompatibel.

Die Lenkung der Fahrzeuge iibernimmt ein Magnet an der Vorderach-
se, der einem mittig im Fahrstreifen eingelassenen Eisendraht oder
einem Magnetband folgt.

ihrer Lenkachse — in beiden Fillen mit-
hilfe eines passenden Magneten — zu
fithren. Beide Systeme sind untereinan-
der nicht kompatibel.

Der von Faller verwendete Fahrdraht
ist hauchdiinn, einfach zu montieren
(auch provisorisch vorab mit Klebe-
band), recht preiswert und hat sich auf
zahlreichen Anlagen bewdhrt. Das
Schleifen des Lenkmagneten auf dem
Fithrungsdraht mit seinen unschénen
Schleifspuren mittig auf den Fahrstrei-
fen lasst sich nicht verhindern. Die Ver-
legung des Fahrdrahts erfordert hin-
sichtlich seiner Einbautiefe ein prazi-
ses Arbeiten, denn der Eisendraht
muss dabei mit dem Planum der Fahr-
bahn abschliefen, da sonst der Lenk-
magnet den Fahrdraht verliert und das
Fahrzeug die Stral3e verlisst.

Als Alternative zum Eisendraht bietet
sich auch der Einbau von Magnetstrei-
fen in der Fahrbahn an. Urspriinglich
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Mit Hilfe der Rillen-
frése von Faller ge-
lingt die Nut fiir den
Fahrdraht einfach
und prazise. Passge-
nau und immer in
der richtigen Hohe
zur Fahrbahnoberfla-
che lasst sich der
Fahrdraht anschlie-
Bend leicht einlegen
- so macht der Stra-
Benbau SpaB. Auf
der rechten Fahrspur
ist hier im Bild der
Fahrdraht bereits
verlegt.

von der Firma Mader unter dem Label
+MMT - Mader Magnet Truck® im
Markt eingefiihrt, werden die Magnet-
streifen zum Einlassen in die Fahrbahn
mittlerweile von verschiedenen Her-
stellern in unterschiedlichen Ausfiih-
rungen angeboten. Die zwischen
1-3 mm hohen Magnetstreifen (Ach-
tung, es gibt eine Ober- und eine Unter-
seite, wie Nord- und Siidpol bei klassi-
schen Magneten) bieten gegeniiber
dem Fahrdraht eine deutlich bessere
Fihrung der Lenkmagnete, auch bei
nicht ganz so sauberer Verlegung.

Ein weiterer positiver Effekt besteht
darin, dass durch die kraftigen Magnet-
streifen in der Fahrbahn der Lenkma-
gnet an der Vorderachse der Fahrzeuge
nicht iiber den Fahrbahnbelag schlei-
fen muss, sondern in einer Hohe von
1-2 mm dariiber schweben kann, ohne
dass das Fahrzeug die Spur verliert.
Reibungsverluste sowie Schleifspuren
auf der Fahrbahn werden vermieden.
Zudem kann durch einen einfachen
Reedkontakt das Fahrzeug so verdrah-
tet werden, dass es erst losfahrt, wenn
die Magnetspur erkannt wird. Kommt
ein Fahrzeug doch einmal von der Stre-
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Unter dem Namen
.Laser-Street” bietet
Faller steckbare
Fahrbahnelemente
mit fertiger Nut fiir
den Fahrdraht an. In
diese wird dann der
Eisendraht wie links
im Bild biindig mit
der Sperrholz-
oberflache einge-
driickt. Auch fiir die
Montage anderer
Fahrbahneinbauten
wie Weichen, Reed-
kontakte und Elek-
tromagnete sind die
StraBenstiicke be-
reits vorbereitet.

Nach dem Einlegen
des Fahrdrahts wird
die StraBenoberfla-
che gespachtelt, ge-
schliffen und an-
schlieBend mit Stra-
Benfarbe behandelt.
Als Letztes werden
die Fahrbahnmarkie-
rungen aufgebracht
— vom Fahrdraht ist
am Ende nichts mehr
zu sehen.

cke ab und verliert den Kontakt zum
Magnetband, hélt der Motor sofort an
und es wird ein unkontrolliertes Her-
umfahren oder gar ein Absturz von der
Anlagenflache verhindert.

Trotz dieser Vorteile hat das Magnet-
band auch seine Tiicken: Besonders bei
den Ubergéingen der einzelnen Magnet-
béander - also beim Aneinanderreihen
einzelner Elemente — muss mit Sorgfalt
gearbeitet werden. Schon kleinste Spal-
ten zwischen den Magnetstreifen er-

zeugen erstaunliche Effekte und bewir-
ken, dass sich die Feldlinien an den
Enden umkehren und der Lenkmagnet
des Fahrzeugs kurz abgestofen wird.
Ein Effekt, der gerade bei langsamen
Geschwindigkeiten schnell zu , Entglei-
sungen” fithren kann.

Diese Probleme treten verstiarkt auch
bei Fahrbahnquerungen bzw. bei
Bahniibergingen oder Weichen auf
und sollten im Vorfeld ausgiebig getes-
tet werden. Ein weiterer, nicht zu ver-
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nachlédssigender Punkt sind die zu ver-
anschlagenden Kosten. Gegeniiber dem
preiswerten Fahrdraht sind die deut-
lich hoheren Kosten fiir die Magnet-
spur (vor allem bei groferen Fahrstre-
cken) nicht zu unterschétzen.

Egal, ob Eisendraht oder Magnet-
streifen als Lenkspur zum Einsatz kom-
men, als Grundlage ist eine stabile Ba-
sistrasse zu empfehlen — so wie man sie
von der Gleisverlegung her kennt. Ich
benutze hier je nach vorhandenem Mo-
dellbahnuntergrund diinnes Bastel-
sperrholz (z.B. fiir Laubsdgearbeiten)
in moglichst groBen Formaten ab
3 mm Dicke. Das Bastelsperrholz wird
fest mit dem Holz- oder Styrodurunter-
grund bzw. den einzelnen Spanten der
Modellbahn-Unterkonstruktion ver-
klebt.

StraBenbau mit Fahrdraht

Fiir den Straenbau in Verbindung mit
Fallers Fahrdraht haben sich zwei un-
terschiedliche Varianten durchgesetzt.
Wer den individuellen StraBenbau fa-
vorisiert, wird es sich nicht nehmen
lassen, die Fiihrung des Fahrdrahts
und alle weiteren Einbauten in der
Fahrbahn selbst vorzunehmen. Das
Einfridsen der diinnen Nut fiir den
Fahrdraht in der Mitte der Fahrspur

erfolgt recht einfach mit der von Faller
speziell fiir diesen Fall angebotenen
Rillenfrdse (#161669). Durch die pass-
genaue Ausfithrung der Nut iiber das
gesamte Fahrbahnnetz hélt der Fahr-
draht betriebssicher und in der Regel
fast von selbst in der Fahrbahn. An-
schlieBend kann die StraBenoberfliche
leicht verspachtelt, geschliffen und zum
Schluss mit StraBenfarbe versehen
werden.

Alternativ werden von Faller jedoch
auch fertige Stralenelemente mit ein-
gelaserter Nut angeboten. Unter dem
Produktlabel ,Laser-Street” finden sich
seit dem Jahre 2010 bei Faller die ver-
schiedensten passgenau ineinander
greifenden Fahrbahnelemente aus
3-mm-Pappelsperrholz fiir den einfa-
chen Aufbau eines Fahrbahnsystems.
Verschiedene kleinere Fremdhersteller
bieten zu dem System sinnvolle Ergén-
zungen an.

Die mit Hilfe von Lasertechnik gefer-
tigten Elemente konnen in beliebiger
Reihenfolge und auch in beliebiger
Richtung aneinander gebaut werden.
Aussparungen fiir zusétzliche Einbau-
ten wie z.B. Weichen, Stoppstellen
usw.) sind ebenfalls vorhanden. Ab-
zweigungen, Kreuzungen, Bushaltestel-
len und ein flexibles Straflenelement
komplettieren die Fertigelemente. Ein

Bei der Verlegung des Magnetbandes miissen
kleine Spalten wie im Bild unten bei den
Ubergangen unbedingt vermieden werden.
Hier sind Entgleisungen vorprogrammiert, da
der Lenkmagnet an den Enden eines jeden
Magnetbandes kurz abgestoBen wird.

Verspachteln und Schleifen der Fahr-
bahnoberfliche mit einem abschlie-
Benden Finish mit StraBenfarben bleibt
dem Modellbauer aber auch hier nicht
erspart.

StraBenbau mit Magnetstreifen

Wenn die Wahl auf den Einsatz der Ma-
gnetspur fillt, stellen sich auch hier
zwei Moglichkeiten zum funktionsfahi-
gen StraBBenbau. Im spezialisierten
Fachhandel sind - vergleichbar mit
dem Faller Laser-Street-System — eben-
falls vorgefertigte StrafSenelemente mit
einer breiten Nut zum Einlegen der
Magnetstreifen zu finden. Einfache
StraBBenverldufe sind hiermit durchaus
gut umsetzbar.

Fiir den flexiblen und individuellen
Stralenbau bietet sich neben dem Ein-
frisen entsprechender Nuten fiir die
Magnetbdnder (z.B. mit einer Oberfra-
se 0.A.) auch die Methode des ,Auffiil-
lens“ an. Neben den in Fahrstreifen-
mitte aufgeklebten Magnetspuren wer-
den links und rechts davon die seitli-
chen Fahrbahnbegrenzungen mit Hilfe
von Holzleisten in gleicher Hohe er-
stellt. In engeren Kurven ergibt es ge-
gebenenfalls Sinn, Holzleisten (aus wei-
chem Holz) vor dem Biegen und Verkle-
ben mit heilem Wasser zu iiberbrithen

Nach dem Aufkleben der Magnetspur werden links und rechts ent-
lang der Fahrbahnbegrenzung noch zwei Holzleisten in gleicher Star-
ke geklebt. In den Kurven lassen sich Holzleisten besser biegen, wenn
weiches Holz verwendet wird und wenn es zuvor eingeweicht wird.
Die Liicken werden anschlieBend mit Fiillspachtel o.A. aufgefiillt.

Gegeniiber dem Fahrbahnaufbau mit Fahrdraht zeigt diese Darstel-
lung die Ausfiihrung mit dem Magnetspurstreifen. Der fertigen Fahr-
bahn sind nach erfolgter Farbbehandlung die Unterschiede spater
nicht mehr anzusehen.
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Fiir die Montage der Motorweiche von Ma-
der wird mit der Lochsége ein 50-mm-Loch
gebohrt und die Weiche von unten nahezu
biindig mit der spateren Magnetbandober-
flache montiert. Die Lage der Fahrspuren ist
dabei auf der Mader-Motorweiche aufla-
ckiert. Die Magnetbander miissen unbedingt
bis ganz (!) an das Weichengehéause gefiihrt
werden, sonst sind Entgleisungen vorpro-
grammiert.

.

oder ein paar Stunden vor der Verar-
beitung in Wasser einzuweichen. Sie
brechen dann nicht so leicht und fiigen
sich harmonisch in die Rundungen ein.
Zur Fixierung — bis der Kleber getrock-
net ist — eignen sich hier moglichst diin-
ne Stahlstifte oder ,Schusternagel” aus
dem Baumarkt. Nachdem unsere kiinf-
tige Stralle mit Magnetlenkspur und
Aullenbegrenzungen getrocknet ist,
werden die nun verbliebenen Rdume
flichenbiindig mit Gelaindebaumasse,
Moltofill 0.A. aufgefiillt.

Da viele Spachtelmassen beim Trock-
nen ein wenig einfallen, muss hier in
der Regel mehrmals gespachtelt wer-
den. Ein anschlieBender sorgfiltiger
Glattschliff und eine farbliche Gestal-
tung mit StraBBenfarbe belohnen den
Aufwand mit einer schénen Fahr-
bahnoberfliche. Bei der Auswahl der
StraBenfarbe und dem Aufbringen
(moglichst mit einer kleinen Schaum-
stoffrolle) sollte auf jeden Fall auf eine
gewisse Griffigkeit der spédteren Fahr-
bahn geachtet werden. Die Modelle
werden es Thnen im spéiteren Fahrbe-
trieb vor allem in Kurven und in Stei-
gungen danken.

Ich verwende hier vorzugsweise die
StraBBenfarbe von Faller, die vielen Ba-
sis-Sets, abgefiillt in kleinen Ddschen,
beiliegt, aber auch separat in grof3eren
Mengen erworben werden kann. Als
letztes Finish erhdlt unsere Fahrbahn
noch Mittelstreifen, Fahrbahnbegren-
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zungen und Markierungen nach
Wunsch. Hier hélt der Fachhandel ne-
ben Farben und speziellen Linierpin-
seln auch Anreibesymbole bereit.

Fiir meine Strafen nutze ich wieder-
verwendbare Lackierschablonen, die
ich mit einem Cuttermesser aus diin-
nem durchsichtigem 0,5-mm-Kunst-
stoff ausschneide. Mit einer Airbrush-
pistole und verdiinnter weiller Acryl-
farbe entstehen mit ein wenig Ubung
absolut saubere Linien und perfekte
Markierungen. Auch der Einsatz von
scharfkantigem Abklebeband (erst
nach gutem Durchtrocknen der Stra-
Benfarbe) aus dem Malerbedarf kann
beim Aufbringen der Fahrbahnmarkie-
rungen durchaus hilfreich sein.

Abzweigungen und Weichen

Wie bei der Modelleisenbahn wird ein
reiner Fahrbetrieb auf einer Kreisstre-
cke auch mit unseren Stra3enfahrzeu-
gen irgendwann langweilig. Abwechs-
lung bieten hier betriebliche Aspekte,
wie z.B. eine anzufahrende Bushalte-
stelle oder ein separat angelegter Park-
platz. Um derartige Abzweigmaoglich-
keiten von der eigentlichen Lenkspur
zu erméglichen, werden in die Fahr-
bahn - analog zur Modellbahn - spezi-
elle Weichen eingesetzt.

Diese sind in verschiedenen Ausfiih-
rungen im Handel und sowohl fiir die
Magnetspur als auch fiir das Fahr-

Fiir Abzweigungen im Fahrdraht-
oder Magnetspursystem bietet
der Fachhandel verschiedene
Weichen in unterschiedlichsten
Ausfiihrungen an. Hier eine Mo-
torweiche von Mader-Modellbau
fiir die Magnetspur inklusive
Einbauschablone.

drahtsystem erhéltlich und moglichst
schon bei der Planung des Straf3enver-
laufs zu beriicksichtigen. Ein nachtrag-
licher Einbau ist zwar grundsétzlich
moglich, aber immer auch mit einem
deutlichen Mehraufwand und Besché-
digungen der bereits fertigen Fahrbahn
verbunden.

Die verschiedenen Bauformen und
elektrischen Ansteuermoglichkeiten
der Fahrbahnweichen konnten sicher
ein ganzes Buch fiillen. Stellvertretend
flir diverse Modelle mochte ich hier
kurz auf die Motorweiche von Mader-
Modellbau fiir die Magnetspur einge-
hen. Durch Ausmessen oder Auflegen
einer Schablone wird die genaue Posi-
tion der Weiche ermittelt und anschlie-
Bend mit der Lochsdge ein 50 mm gro-
Bes Loch gebohrt. Durch dieses wird
die Weiche von unten flichenbiindig
mit der Fahrbahnoberfliche montiert
und passgenau verschraubt.

Die Hauptfahrspur und natiirlich
auch die abzweigende Fahrspur sind
auf der Weiche auflackiert. So kann
nach Montage der Weiche das Magnet-
band passgenau bis direkt (!) an das
Weichengehduse gefiihrt werden. Wie
schon weiter oben bei den grundsétz-
lichen Eigenschaften der Magnetspur
beschrieben, fithren bereits kleinste
Luftspalte zum Abheben des Lenkmag-
neten und damit zum Entgleisen oder
unkontrollierten Abbiegen der Fahr-
zeuge.
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Die Mader-Weiche wird mit 12 V be-
trieben und bendtigt ca. 200 mA Strom
(Sicherung vorsehen!). Die Stellzeit be-
tragt etwa 1,5 Sekunden und benotigt
einen Impuls (z.B. iiber einen externen
Taster, einen Reedkontakt in der Fahr-
bahn oder auch tiber einen Digitaldeco-
der) zur Umschaltung der Fahrtrich-
tung. Eine Riickmeldung der eingestell-
ten Fahrtrichtung ist ebenfalls
vorhanden und kann neben der opti-
schen Kontrollfunktion auch gut zur
Ansteuerung weiterer Sonderfunktio-
nen (z.B. bei elektronisch gesteuerten
Fahrzeugen zur Betétigung des Fahrt-
richtungsanzeigers iiber ein Funk-
oder Infrarotmodul) genutzt werden.

Stopp & Go —
Magnete im StraBenverkehr

Fahrbahnkreuzungen, Abzweige und
Betriebsstellen ergeben in den meisten
Fallen nur dann Sinn, wenn die verkeh-
renden Fahrzeuge dabei auch anhalten
und wieder starten konnen. Die Umset-
zung von Vorfahrtsregelungen, das au-
tomatische oder manuelle Abstellen
von Fahrzeugen auf Parkpldtzen oder
der Halt eines Busses an einer

Riickleuchten, Blinker und
vielfaltige Steuerungsfunk-
tionen sind méglich. Im
Bild sind ein Leuchtentra-
ger mit 0603er-SMD-LEDs
und zwei DC-Car-Decoder
zur Fahrzeugsteuerung zu
sehen.

das zuvor geparkte Fahrzeug fahrt wei-
ter.Mit dhnlichen Start- und Stoppstel-
len in Verbindung mit Reedkontakten
und Magneten lassen sich selbstver-
stdndlich auch Haltepunkte an Kreu-
zungen oder selbst auch auf freier Stre-
cke umsetzen, um damit z.B. eine einfa-
che Abstandsregelung der verkehrenden
Fahrzeuge zu realisieren.

Bushaltestelle erfordern eine weit- [
sichtige Planung. Als einfachste
Losung dienen hier Elektromagne-
te: Wird der Elektromagnet unter
der Fahrbahn eingeschaltet, ent-
steht ein Magnetfeld, das den
Reedkontakt im Fahrzeug offnet
oder die Fahrzeugelektronik ent-
sprechend ansteuert — das dariiber
fahrende Fahrzeug hilt an.

Zwischen Magnetsystem und
Fahrdrahtbetrieb gibt es dabei
kleine Unterschiede — das Prinzip
bleibt jedoch gleich. Fiir Park- oder
Haltepunkte, auf denen auch im
stromlosen Zustand die Modell-
fahrzeuge abgestellt werden sol-
len, kommen die Elektromagneten in
vorbeschriebener Art und Weise so
ohne weiteres nicht in Betracht — hier
arbeiten wir mit Permanentmagneten
zum Anhalten der Fahrzeuge. Diese ar-
beiten auch bei ausgeschalteter Anlage
und erlauben damit das sichere Abstel-
len von Fahrzeugen nach Betriebs-
schluss.

Um das Fahrzeug fiir den Betrieb
wieder zu starten, wird unter dem per-
manenten Magnetfeld ein weiteres Ma-
gnetfeld mit einem Elektromagneten
erzeugt. Dieser neutralisiert die Wir-
kung des Permanentmagneten — der
Reedkontakt im Fahrzeug schlie3t und
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Abstand, Start und Stopp mit
ausgekliigelter Elektronik

Die vorgestellten Systeme eignen sich
zum Car-System-Betrieb mit vielen
Standardfahrzeugen der verschiede-
nen Fahrzeughersteller ohne zusétz-
liche Elektronik- oder Steuerungsbau-
gruppen. Neben den nachtrédglich mehr
oder weniger aufwendig zu installie-
renden Start- und Stoppspulen, Reed-
kontakten, Fahrzeugmagneten usw.
eignen sich fiir die Steuerung der Mo-
dellfahrzeuge noch weitere Losungen.
Da diese neben der eigentlichen
Lenkspur weitestgehend auf zusatz-

liche Fahrbahneinbauten verzichten,
bietet sich ein spéiterer Aushau beste-
hender Systeme mit diversen Steue-
rungstechniken formlich an.

Sowohl die groBlen Hersteller von
Car-Systemen wie auch viele kleine
Spezialbetriebe entwickeln bzw. offe-
rieren bereits intelligente Losungen zur
Steuerung der Modellfahrzeuge auf der
Strafle. Als bekannteste Anwen-
dungen sind die Marken DC-Car,
OpenCar und auch Faller Car Sys-
tem 3.0 Digital zu nennen. Mit den
unterschiedlichsten Verfahren
wird hier ein umfassender und
komplexer Fahrbetrieb moglich,
welcher kaum Wiinsche offen lasst.
Die Abstinde der fahrenden Pkws
und Lkws untereinander werden
dabei genauso perfekt erfasst und
gesteuert wie das Anfahren, Ab-
bremsen oder Abbiegen.

Dank der immer kleiner werden-
den Elektronikbaugruppen sind
Front- und Riicklicht, Fahrtrich-
tungsanzeiger und auch Warn-
leuchten selbst in kleineren Fahr-
zeugen schon recht gut umsetzbar.
Kleine LiPo-Akkus erlauben dabei lan-
ge Fahrzeiten bei geringem Eigenge-
wicht. Uber Funk- oder Infrarotsignale
werden die einzelnen Fahr- und Steue-
rungsbefehle drahtlos an die Fahrzeu-
ge tibertragen. Selbst DCC-konforme
Losungen und die Steuerung mittels PC
und Software werden bereits flir einen
komplexen StraBenverkehr zuneh-
mend angewendet.

Das Car System Digital von Faller
wurde hinsichtlich Funktionsweise und
Moglichkeiten in MIBA-EXTRA Modell-
bahn digital 16 und in DiMo 4/2016
vorgestellt. Maik Moritz
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Gut 25 Jahre ist es her, dass die ers-
ten selbststindig fahrenden Mo-
dellautos auf der Modelleisenbahn die
StraBen belebten — und deren Entwick-
lung schreitet stetig fort. Mit immer
kleineren und leistungsfidhigeren Bau-
gruppen lassen sich die unterschied-
lichsten funktionsfahigen Szenen auf
den Straflen unserer Modellbahnanla-
gen darstellen. Einige typische Modell-
gebdude eignen sich besonders gut, um
in Ablaufe eingebunden zu werden.

Stellvertretend fiir die groe Anzahl
an Moglichkeiten mochte ich in diesem
kleinen Artikel das Einbinden und die
Inbetriebnahme von einem Parkhaus
und einem McDrive in die Welt der fah-
renden Autos vorstellen. Dabei verzich-
te ich ganz bewusst auf komplexe und
nur mit grofem Aufwand umsetzbare
Umbauten und mochte stattdessen —
auch fiir den Einsteiger nachvollzieh-
bar - einfache und preiswerte Losun-
gen aufzeigen.

Ein Parkhaus fiir die Stadt

Beginnen maéchte ich die kleine Um-
bauserie mit dem Prédparieren des
Parkhauses von Vollmer (Art.-Nr.
43804). Es eignet sich mit einer Grund-
flache von ca. 40 x 20 cm und den noch
zusétzlich zu veranschlagenden Zu-
fahrten eher fiir groBere Anlagen mit
ausreichend Platz und erfordert fiir die
Ein- und Ausfahrt einige grundséitz-
liche Voriiberlegungen.

Um sicherzustellen, dass nur ge-
wiinschte Fahrzeugtypen ins Parkhaus
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Mit dem Auto vom Parkhaus zu McDonalds

Belebender
StraBBenverkehr

Betriebsamkeit auch neben dem allgegenwdrtigen Zugverkehr
auf Modellbahnanlagen riickt zunehmend in den Fokus ihrer
Betreiber. Dabei spielt der StrafSenverkehr keine unerhebliche
Rolle. Maik Moritz zeigt mit zwei iiberschaubaren Umbauten
bekannter Einrichtungen, wie man die Attraktivitdt auf Modell-
bahners Straffen erhéht.

[Stoppspule]
Reedkontakt

E 2

Hauptfahrbahn

Die Ausfahrt aus dem Parkhaus muss geregelt sein. Eine in der Parkhausausfahrt integrierte
Stoppstelle sorgt fiir das Einfadeln in den flieBenden Verkehr der Hauptfahrbahn.
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Mit der Rillenfrase von Faller gelingt der Einbau des Fahrdrahts recht
einfach. Nach Einlegen des Eisendrahts wird die Fahrbahn verspach-
telt und geschliffen. Der Fahrdraht verschwindet endgiiltig unter ei-
nem betongrauen Anstrich.

einfahren konnen, iibernimmt eine ein-
fache Weichensteuerung die Fahrzeug-
auswahl. Dabei wird im einfachsten
Fall an allen Fahrzeugen, die ins Park-
haus einfahren diirfen (in der Regel nur
Pkws), seitlich ein zusitzlicher Magnet
unter das Auto geklebt. Uber einen
Reedkontakt (Magnetschalter) in der
Hauptstrecke vor der Weiche wird die-
se von den magnetisch markierten
Fahrzeugen in Richtung Parkhauszu-
fahrt gestellt.

Nach Uberqueren der Weiche stellt
das eingefahrene Fahrzeug die Weiche
iiber einen zweiten Reedkontakt direkt
wieder zuriick in die Vorbeifahrt -

nachfolgende Fahrzeuge ohne Magne-

Um die starken Steigungen und Knicke in der Fahrbahnauffahrt fiir
die Modellfahrzeuge zu entscharfen, muss eine geeignete Auffahrts-
rampen aus Kunststoff oder Holz gebastelt werden. Diese sind spater

durch die Verblendung des Parkhauses fast nicht einsehbar.

ten (z.B. Lkw, Busse oder Pkw mit An-
hénger) bleiben auf diese Weise weiter-
hin auBBen vor. Um eine zu hohe Anzahl
der Fahrzeuge im Parkhaus zu vermei-
den, sollten nicht zu viele Fahrzeuge
mit einem Zusatzmagneten versehen
werden oder aber der entsprechende
Reedkontakt vor der Weiche sollte zu-
mindest manuell abschaltbar sein.
Dazu wird eine Ader vom Reedkontakt
zum Relais der Weichenansteuerung
einfach mittels eines Schalters unter-
brochen und der Parkhausbetrieb da-
mit ein- und ausgeschaltet.

Bei der Ausfahrt aus dem Parkhaus
in die Hauptfahrbahn werden noch
einmal zwei Reedkontakte, ein bistabi-

Hauptfahrbahn

Hauptfahrbahn

Uber einen zusatzlichen Magneten an der Fahrzeugunterseite wird die Einfahrweiche nur von
den Fahrzeugen bedient, die das Parkhaus auch befahren konnen.
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les Relais und eine Stoppspule (Elektro-
magnet) benotigt. Ein Reedkontakt
wird dabei vor und ein weiterer Kon-
takt hinter der Einmiindung in die
Hauptfahrbahn (nicht die Ausfahrtstre-
cke vom Parkhaus) eingebaut. Die
Stoppspule kommt unter die Parkhaus-
ausfahrt.

Bei Fahrzeugverkehr auf der Haupt-
strecke aktiviert der erste Kontakt die
Stoppstelle und ein eventuell aus dem
Parkhaus ausfahrendes Fahrzeug muss
dariiber anhalten und wartet somit
vorschriftsméfBig den flieBenden Ver-
kehr ab. Erreicht das Fahrzeug auf der
durchgehenden Strafle nun den zwei-
ten Reedkontakt 10-20 cm hinter der
Einmiindung, wird iiber das Relais die
Stoppstelle abgeschaltet und das war-
tende Fahrzeug kann in die Strale ein-
fahren. Zugegeben, eine einfache und
grobe Losung, aber sie funktioniert.

Intelligente Losungen mit automati-
scher Fahrzeugerkennung und speziel-
ler elektronischer Steuerung wiren
natiirlich ebenso denkbar und sind aus
technischer Sicht auch deutlich elegan-
ter. Ein umfassender Bericht dieser Zu-
sammenhédnge wire aber wohl nur fiir
den fortgeschrittenen und mit dem Car-
System vertrauten Modellbauer ver-
standlich und wiirde den Rahmen die-
ses Artikels bei weitem sprengen ...

Praparieren der Fahrbahnen

Die Basisplatten des Bausatzes sind
aus Kunststoff und erlauben ein einfa-
ches Einfridsen des Fahrdrahtes - in
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unserem Beispiel mit Hilfe der speziel-
len Rillenfrédse von Faller fiir den Fahr-
draht. Auch mit einem scharfen Cutter-
messer und ein wenig Ubung gelingt
dies recht gut. Wer sich fiir ein Magnet-
band als Lenkspur entschieden hat,
kommt um das Aufkleben der Magnet-
bénder mit anschlieBendem Auffiillen
der Fahrbahn nicht umhin. Dabei ver-
ringern sich die Durchfahrtshéhen!
Nach dem Verlegen der Lenkspur in
der Fahrbahn wird diese verspachtelt
(z.B. Autospachtel, der meist auch sehr
gut auf Kunststoff hilt) und anschlie-
Bend mit StraBenfarbe o.A. gestrichen.
Fiir die Auffahrt in die erste Parkebene
erstellen wir einen kleinen Keil aus
Holz oder Kunststoff und entschéarfen
damit die Einfahrt in die Rampe und
die Knicke in der Fahrbahn. Die Bau-
weise des Parkhauses und die mittige
Verblendung kaschieren diese Stellen
und sind spéter kaum einsehbar.
Aufgrund der beengten Platzverhilt-
nisse und der schwierigen Zugénglich-
keit der Parkebenen nach dem Zusam-
menbau habe ich mich dazu entschlos-
sen, die Fahrzeuge nur in die untere
Ebene ein- und ausfahren zu lassen. In
der Mitte der recht kurzen Fahrstrecke
kommen eine Stoppspule, zwei Reed-
kontakte und ein bistabiles Relais als
Schaltglied zum Einsatz. Der erste
Reedkontakt wird im Bereich der Park-
hauseinfahrt installiert, der zweite
kommt kurz hinter die mittige Stopp-
spule ins Parkhaus. Féhrt ein Fahrzeug
ins Parkhaus ein, wird iiber den ersten
Reedkontakt ein evtl. auf der Stoppspu-
le stehender Pkw in Fahrt gesetzt. Er-
reicht dieser dann kurz danach den
zweiten Kontakt, wird die Stoppspule
wieder aktiviert und das zuvor einge-

Der mit einem DC-Car-Decoder ausgeriistete SUV fahrt an die Bestell-
annahme heran und kommt per Infrarot gesteuert punktgenau zum
Stehen.
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fahrene Fahrzeug hilt auf dem frei ge-
wordenen Platz an. Dank des Halte-
punkts im Gebédude ist mit einfachen
Mitteln eine gewisse Abwechslung im
Fahrbetrieb sichergestellt.

Eine dezent schummrige Beleuch-
tung und einige abgestellte Fahrzeuge
(vielleicht auch zwei, drei mit einer
funktionierenden Beleuchtung auf den
mittleren Ebenen) machen das Park-
haus in Verbindung mit einer farbli-
chen Nachbehandlung der Beton-Au-
Benfassade zu einer interessanten und
sehenswerten Betriebsstelle auf der
Modellbahn.

Als kleines Highlight bietet es sich
an, die Ein- und Ausfahrt ins Parkhaus
mit einer modifizierten Modellbahn-
schranke ohne Behang (z.B. Viessmann
5100) auszustatten. Ein zusédtzlich
montierter Stoppmagnet konnte in Ab-
héngigkeit von der Schranke die Autos
anhalten.

Fastfood fiir die Modellbahn —
McDrive fiirs Car System

Ahnlich interessant und auch auf klei-
neren Anlagen realisierbar ist der Voll-
mer-Bausatz als McDonalds-Restau-
rant mit McDrive (Art.-Nr. 43634). Der
Einbau der Fahrspur in die Grundplat-
te sowie die Einfahrt iiber eine Weiche
in Verbindung mit einer geeigneten
Fahrzeugauswahl (wir wollen ja keine
Lkws und Busse im McDrive) sowie das
spitere Wiedereingliedern in den flie-
Benden Verkehr wurde beim Park-
hausprojekt schon ausfiihrlich ange-
sprochen. Um Wiederholungen zu ver-
meiden mochte ich dieses Thema hier
nicht weiter ausfithren und als bekannt
voraussetzen.

b,
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Haltepunkte ohne Stoppspulen

Moderne Fahrzeugsteuerungen des
Car Systems erlauben heute viele un-
terschiedliche Wege der Kommunika-
tion zwischen der eigentlichen Steue-
rung und der mobilen Fahrzeugtech-
nik. Eine Stoppspule ist zum Anhalten
der Fahrzeuge nicht zwingend nétig.
Um auch den Modellfreunden neuerer
Systeme gerecht zu werden, mdchte ich
das gezielte Anhalten der Fahrzeuge an
den Bestell- und Essensausgabeschal-
tern in der McDrive-Spur anhand einer
Infrarotsteuerung aufzeigen. Die einge-
setzten Fahrzeuge miissen dabei mit
einem geeigneten Fahrzeugdecoder
(hier vom DC-Car-System) ausgeristet
sein. Wer diese oder dhnliche Fahrzeu-
ge nicht besitzt oder nicht einsetzen
mochte, kann natiirlich auch auf die
vorher erwidhnten Stoppstellen mit den
Elektromagneten zuriickgreifen.

Anders als bei den klassischen Fahr-
zeugen im Car System besitzen die
Fahrzeuge mit ,intelligenten“ Fahr-
zeugdecodern ,Augen®. Uber einen In-
frarotempfianger konnen Signale emp-
fangen und durch die Elektronik im
Fahrzeug ausgewertet werden. Die un-
terschiedlich kodierten Infrarotsignale
erlauben ,wie von Geisterhand® die
Steuerung diverser Fahrzeugfunktio-
nen. Neben Anfahren, Bremsen und
Anhalten kénnen damit auch viele wei-
tere Funktionen (z.B. Licht, Fahrtrich-
tungsanzeiger usw.) bis hin zu einer
automatischen Abstandskontrolle der
Fahrzeuge untereinander umgesetzt
werden.

Fir den McDrive haben wir zwei
Stoppstellen geplant. Unsere Modellbe-
wohner bestellen am ersten Schalter

—
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Nach der Bestellannahme riickt der SUV bis zur Essensausgabe vor
und wartet dort zeitgesteuert. Auch hier sorgen Infrarot-LEDS fiir den

punktgenauen Halt am Schalter.
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ihre Meniis, bezahlen und fahren nach
kurzer Zeit weiter zur Essensausgabe.
Zum gezielten Anhalten der Fahrzeuge
nutzen wir IR-Sendedioden in der
SMD-Bauform 0603. Zum Bedrahten
der winzigen Bauteile leistet eine Lu-
penbrille gute Dienste. Die LEDs finden
an Gebduden oder in der Fahrbahn ei-
nen nahezu unsichtbaren Einbauplatz.
Nattirlich ist dieser so zu wéhlen, dass
die Fahrzeuge das Infrarotsignal auch
wirklich empfangen konnen.

Mit einer Reichweite von ca. 5-12 cm
ist ein passender Montageplatz in der
Praxis mit ein paar Tests schnell gefun-
den. Um gegenseitige Beeinflussungen
zweier unabhédngiger Haltepunkte zu
vermeiden, kann die Reichweite des
Infrarotsignals durch die Reihenschal-
tung mit einem einstellbaren Wider-
stand (Poti) verringert werden. Fiir je-
den Haltepunkt benutze ich zwei
IR-Sendedioden (insgesamt also vier)
und baue diese in die Fahrbahn in der
McDrive-Spur ein.

Multifunktionsbaustein fiir das
DC-Car-System

Das eigentliche Brems- bzw. Haltesig-
nal (Fahrstufe 0) wird durch einen
Funktionsbaustein des DC-Car-Systems
erzeugt. Dieser besitzt acht Ausgénge
und kann neben dem Haltesignal auch
noch eine Vielzahl weiterer Funktionen
iiber die angeschlossenen Sendedioden
erzeugen (z.B. Fahrlicht, Warnblinker,
Richtungsblinker, Anfahren, Blaulichter
usw.). Die entsprechenden Steuersigna-
le stehen an den Ausgédngen des Funk-
tionsbausteins parallel zur Verfiigung
und werden im einfachsten Fall iber
ein Relais an die Sendedioden auf der
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Mit Hilfe spezieller Funktionsbhausteine wie dem fiir das DC-Car-System kénnen Fahrzeugde-
coder des gleichen Herstellers beeinflusst werden, um z.B. anzuhalten oder das Licht einzu-
schalten. Beide kommunizieren drahtlos per Infrarot.

Anlage weitergegeben (passende Vor-
widerstdnde nicht vergessen).

Fahrt nun ein Fahrzeug von der
Hauptfahrbahn in den McDrive, kon-
nen tiber die Ansteuerung der Einfahr-
weiche zusédtzlich auch zwei Zeitrelais
(fiir jede Stoppstelle wird z.B. das Zeit-
relais # 5207 von Viessmann benotigt)
gestartet werden. Das erste Zeitrelais
stellen wir fiir den Bestellvorgang auf
eine kurze Ausschaltverzogerung von
20-30 Sekunden ein, wihrend am
zweiten Relais ca. 60-80 Sekunden fiir
die Ablaufzeit des ,Halt zur Essens-
ausgabe“ am zweiten Ausgabefenster
eingestellt werden. Die Zeitangaben
sind lediglich Empfehlungen fiir die
kurzen Pausen beim ,McDrive*.

Die Schlieferkontakte des ersten
Zeitrelais verbinden nun die ersten bei-
den SMD-Sendedioden mit dem Aus-
gang des Funktionsmoduls (der Aus-
gang am Funktionsbaustein wurde so

Da es an der Ausgabe etwas langer dauert, sorgt das zeitgesteuerte Relais fiir eine ange-
messene Aufenthaltszeit. Die fiir die Steuerung der DC-Car-Decoder notwendigen Infrarot-
SMD-LEDs sind gut versteckt untergebracht. Fotos: Maik Méritz
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definiert, dass er ein Stoppsignal sen-
det). Das ankommende Fahrzeug er-
reicht die erste Sendediode und bremst
ab — bei Erreichen der zweiten Sende-
diode in der Fahrbahn ist das Fahrzeug
schon so langsam, dass es gezielt und
punktgenau stehen bleibt. Mit nur einer
Diode pro Haltepunkt wére ein punkt-
genaues Anhalten kaum umsetzbar —
auch wiirde bei hoheren Geschwindig-
keiten die Gefahr des Uberfahrens ei-
ner solchen Haltestelle bestehen.

Die beiden anderen Sendedioden
verbinden wir iiber das zweite Zeitre-
lais ebenfalls mit einem Stoppsignal
des Funktionsbausteins. Fillt Zeitre-
lais 1 nach den 20-30 Sekunden wieder
ab, wird das Stoppsignal der Sendedio-
den unterbrochen und das Fahrzeug
fahrt wieder an. Nach wenigen Zenti-
metern erreicht es auf seinem Weg die
dritte und vierte Sendediode, um dort
wieder abzubremsen und anzuhalten.
Erst nach Ablauf der im zweiten Zeitre-
lais hinterlegten Ausschaltverzégerung
verldsst das Fahrzeug endgiiltig den
McDrive und kehrt auf Wunsch wieder
auf die Fahrstrecke zuriick.

Fiir jeden etwas dabei

Ich hoffe, die beiden Attraktionen ha-
ben zum Nachbauen oder gar zu eige-
nen Ideen angeregt. Sicher sind die
vorgestellten Losungen mit fortge-
schrittenen Kenntnissen auch anders
und funktionell eleganter realisierbar.
Mir war es jedoch wichtig, die Ein-
stiegshiirde nicht zu hoch zu wihlen,
um auch den Einsteigern in das Car
System eine nachvollzieh- und umsetz-
bare Anleitung an die Hand zu geben.

Maik Moritz
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\Von der StraBe auf die Schiene

Eine Splittverladung mit Pfiff

Die gebiirtigen Ehrenfriedersdorfer Eisenbahn- und Modell-
bahnfreunde Sieqgfried Seidl und Jochen Klinger haben den
1967 aufSer Betrieb genommenen Bahnhof ihrer Heimat-
stadt als Vorbild einer beachtenswerten HOe-Anlage ge-
nommen und ihm ein Denkmal gesetzt. Ein wichtiger Be-
triebspunkt ist eine funktionsfihige Splittverladung an
einer speziellen Rampe.




Die Gestaltung einer Modellbahn-
anlage ganz nach Vorbild ist ein
recht anspruchsvolles Unterfangen. In
der Regel sind alle Gebdude selbst zu
bauen. Damit fangt es schon einmal an.
Zwangslaufig muss man dem selbst
auferlegten Modellbauniveau folgend
weiter ins Detail gehen. Das sind bei-
spielsweise die speziell dort eingesetz-
ten Fahrzeuge bis zu den identischen
Betriebsnummern von Triebfahrzeu-
gen und Wagen, mancher stellt sogar
die Bdume nach Vorbildaufnahmen her
und last, but not least geht es um die
beim Vorbild existierenden Betriebsab-
laufe. Und genau das ist bei der Modell-
bahnanlage der beiden Erzgebirger
das Salz in der Suppe.

Splittverladung belebte den
Giiterverkehr

Eine Splittverladung wurde 1956 iiber
die Rampe aufgenommen. Entgegen
dem drohenden Schmalspurbahnster-
ben in Sachsen Ende der 1950er-/An-
fang der 1960er-Jahre belebte diese
aufgenommene Verladung das Giiter-
verkehrsgeschift. Dafiir existierten ei-
gentlich gar keine Anlagen. Eine
Schiittrampe wurde vorher aufgebaut
und ein neues Gleis im Bahnhof verlegt.

Mit der Idee zu diesem Modellbau-
projekt haben Siegfried Seidl und Jo-
chen Klinger versucht und begonnen,
die Geschichte dieses Giiterumschlags
von der Strafle zur Schiene zu erfor-
schen. Viele Fakten, Dokumente,
Frachtbriefe, Zeichnungen, Fotos und
Besprechungsprotokolle wurden ge-
sichtet. Es sei so viel verraten: eine
kleine ,Modellbahn-Kriminalgeschich-
te“ entwickelte sich. Nein, kein Verbre-
chen musste aufgekldart werden, aber

Ein Blick auf den Bahnhof Ehrenfriedersdorf,
vorn ein Personenzug nach Thum. Hinten
steht 99 777 auf dem Anschlussgleis.
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Im Januar 1967 hat es nach der offiziellen Einstellung der Splittverladung am 25.12.1966
noch eine Verladung an der Rampe gegeben. Ein Sieben-Wagen-Zug steht dort bereit, weitere
leere Rollwagen auf dem Streckengleis. Der Lkw brachte neben weiteren Fahrzeugen die letz-
ten Splittladungen zur Schiittrampe. Danach war es fiir immer vorbei. Foto: Slg. Haupel

die Richtigkeit so mancher Information
war detektivisch ,,auf Herz und Nieren*
auf ihren Wahrheitsgehalt zu priifen.
So kam es zum Kontakt mit weiteren
Eisenbahnfreunden und ehemaligen
Betriebseisenbahnern. Die nun festge-
haltene Geschichte zur Ehrenfrieders-
dorfer Splittverladung soll nicht Thema
dieses Beitrages sein. Im Dampfbahn-
Magazin 1/2016 (erscheint bei www.
ssb-medien.de) ist der hochinteressan-
ten Historie der Splittverladung ein
mehrseitiger Artikel und im Modell-
bahnteil ein Blick auf die Modellumset-
zung gewidmet. In Zusammenarbeit
von SSB Medien und MIBA wurde im
Sinne einer liickenlosen Berichterstat-
tung zu dem wirklich spektakuldren
Modellbahnprojekt vereinbart, hier
nun tiefer auf die Anlagengestaltung
einzugehen, besonders was sich im Un-
tergrund verbirgt!

Der Betriebsablauf

Der ist eigentlich schnell zu beschrei-
ben. Von einem Bergwerk kommen
Lkws zum Bahnhof gefahren und laden
ihre Fracht von der Schiittrampe in be-
reitstehende aufgerollte Regelspurgii-
terwagen — ein perfekter Stral3e-Schie-
ne-Giiterumschlag.

Den weiteren Betriebsablauf berei-
chern Personenzugleistungen auf der
Relation vom Spurwechselbahnhof
Schonfeld-Wiesa iiber den Betriebsmit-
telpunkt und Trennungshahnhof Thum
nach Meinersdorf oder Willischthal.
Dieses Konzept ist wie fiir den Modell-
bahnfreund geschaffen. Vor dem Ein-
stellungsdatum des Personenverkehrs
am 15. August 1967 war der Giiterver-
kehr fast zum Erliegen gekommen, ja
wenn er nicht mit der Splittverladung
eine Renaissance erfahren hitte.
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Die diinneren Linien zeigen die verdeckten Abschnitte der HOe-Anlage.
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Kreiselkipper
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Der Beladevorgang der aufgerollten Regelspurwagen an der Schiittrampe. Der Wartburg steht auf der durchgehenden Faller-Car-Strecke. Die
Lkws haben den Abzweig zur Rampe genommen. Uber Funk wurde das Abkippen der Ladung ausgelést. Der Federdraht schlieBt die Bordwand.

Das Modell entsteht

Die HOe-Anlage ist als Ausstellungsan-
lage gedacht und konzipiert. Die Maf3e
der einzelnen Segmente wurden genau
auf die Transportmdoglichkeit eines vor-
handenen Pkws abgestimmt.

Fiir den Gleisplan nutzten die beiden
Modellbahnfreunde Originalunterla-
gen. GrofBziligig gedacht und geplant
konnte die Ladngenentwicklung der
Gleislage genau 1:87 nachgebildet wer-
den. So gibt es keine Einschrdnkungen
in der Zugbildung. Zu knapp nutzbare
Gleislingen und damit unglaubwiirdig
kurze Ziige sind hier kein Thema.

Zu beiden Seiten fithren zweietagige
Wendeln die Streckenfortsetzungen in
den Anlagenuntergrund. Dort befinden
sich drei Abstellgleise und ein ganz
spezielles Entladegleis. Dieses ist das
Highlight der Anlage. Fiir den vorbild-

gerechten Stralle-Schiene-Giiterum-
schlag ist es unverzichtbar; Modellbah-
nertrdume werden hier auf diesen gut
80 cm Lange wahr.

Zuriick zur ,Oberflache®. Alle Gebédu-
de sind von Jochen Klinger exakt in
1:87 konstruiert, die Teile mit dem La-
ser geschnitten und schlieBlich zusam-
mengesetzt. Die Landschaftsgestaltung
reicht iiber Eigenbaubdume, einer heu-
te schon nicht mehr wegzudenkenden
elektrostatischen Begriinung bis zur
Ausgestaltung einer Reihe von Klein-
giarten am Rand des Bahnhofsareals.
Eine weitere Besonderheit ist, wenn
man mit wachem Auge iiber den Bahn-
hof blickt, dass die Gestaltung bis in die
Wagen reicht. Am Bahnhofskopf Rich-
tung Thum steht ein ,Unkrautwagen®.
Dessen Ladegut ist nicht zu unterschét-
zen. Auf der dort eingeschippten Erde
sprieBen jede Menge Unkrauter.

Im Giiterschuppen versteckt sich der Trichter und die Mechanik zur Beladung der Lkws.
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Das alles hat Jochen Klinger iiber-
nommen. Uber das ,Wie“ eines an-
schaulichen Verladebetriebs hat sich
Siegfried Seidl Gedanken gemacht.
Dem zweimaligen Schiffsmodellbau-
Vizeweltmeister kamen bei der Umset-
zung seine Modellbau- und Feinmecha-
nikfertigkeiten zu Gute.

Splittverladung von der StraBe
auf die Schiene

Dem vorbildgerechten Verladeablauf
folgend war klar, die Lkws miissen erst
einmal zur Rampe kommen. Das auf
der Anlage zu organisieren war fiir die
beiden Modellbahner kein Problem.
Eine Faller-Car-Strecke bietet die Ideal-
l6sung an. Das ,,Woher* die Lkws kom-
men spielt im Geschehen auf der Anla-
ge rein optisch keine Rolle, das ,,Wo-
hin® ist definiert. So fiihrt der im
Straf3enbelag eingelassene Fiihrungs-
draht zur Schiittrampe. Die Stra3enab-
schnitte der Fahrstrecke sind 4 mm
dicke Sperrholzstreifen. Fiir den Eisen-
draht ist eine Nut eingefrist worden.
Unter der Heki-StralBenfarbe ver-
schwindet der Faller-Car-Draht kom-
plett, bleibt aber wirkungsvoll.
Unterwegs passieren die Lkw-Model-
le Abzweig- und Stoppstellen. Bei den
Abzweigstellen sind selbstgefertigte,
weichenédhnliche Einrichtungen einge-
baut. Ein Abzweig befindet sich an der
Rampenzufahrt. So kénnen Lkws dort
wahlweise durchfahren und biegen
nicht zum Entladebereich ab. Der an-
dere liegt im Untergrund unter dem
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Giiterschuppen. Dort befindet sich ein
wichtiger Punkt des Verladeablaufs. Die
Steuerung der Abzweige ibernehmen
Servoantriebe.

Sie fragen sich nach der Notwendig-
keit. Die Erklarung dafiir folgt sogleich.
Es besteht auf der Richtstrecke ein
Richtungsverkehr gegen den Uhrzei-
gersinn. Neben den Lkws gibt es Pkws.
Fiir diese ist die Durchfahrt an beiden
Stellen gedacht. Durchgang oben an
der Rampe und unter dem Giiterschup-
pen auf der untersten Anlagenebene.
Nun aber zum Geheimnis des Giiter-
schuppens: Er hat eine Ladefunktion.
Nimmt man sein Dach ab, wird ein
Trichter sichtbar, in den Schotter gefiillt
wird. Die kleinen grauen Steinchen si-
mulieren bestens den Splitt, von dem
hier beim Vorbild 125000 t pro Jahr
mit der Schmalspurbahn abgefahren
wurde.

Uber einen computergesteuerten
Servo wird unten eine Klappe gesteu-
ert. Kommt ein Lkw auf der Faller-Car-
Strecke mit der Ladefliche unter der
Klappe des Trichters zum Stehen, 6ff-
net sich ein Schieber und der Lkw wird
automatisch beladen. Neben der Aus-
weichstelle zum Trichter konnen Pkws
auf der Rundstrecke vorbeifahren.

Damit sind wir thematisch beim
Funktionsablauf angekommen, den der
Besucher nicht komplett beobachten
kann. Uber eine Rampe gelangen die
Fahrzeuge nun wieder ins Blickfeld.

Nach Eintreffen des Gegenzugs (siehe auch Bild unten), kann 99 777 mit dem beladenen Roll-
wagenzug zum Kreiselkipper in Richtung Abstellbahnhof in den Untergrund ausfahren.

Rechts fiihrt die Strae dann iiber ei-
nen Bahniibergang und weiter nach
oben zur Schiittrampe. Beim Vorbild
kamen die Lkws von einem Zinnberg-
werk, welches den Splitt als Abfallpro-
dukt der Zinnerz-Konzentrat-Aufberei-
tung lukrativ als Baustoff verkaufen
konnte.

Die Schiittrampe

Hier rollen die Lkws an die Verladekan-
te, Pkws konnen mittels der Abzweig-
stelle auf der StraBe vorbeifahren, an
welche sich die Rampe anschlief3t.
Beim weiteren Ablauf ist der Erfinder

wieder gefordert. Die Frage: Wie ladt
man die Lkws nun aus? Das geschieht
wie folgt: Nur Fiihrerhaus und der vor-
dere Motorbereich des H 6-Lkw von
Brekina sind Originalteile, Rahmen und
Pritsche sind Eigenbauten. Die kippba-
re Pritsche wird iiber einen funkfernge-
steuerten Servo angekippt. Beim Be-
ginn der Kippbewegung erfolgt gleich-
zeitig das dosierte Offnen der seitlichen
Bordwand. Dieser kombinierte Ablauf
sichert ein sanftes Hinabrutschen des
Splittimitats in die darunter stehenden
aufgerollten Regelspurgiiterwagen. Das
Ladegut stiirzt also nicht nach unten,
sondern es rieselt hinab. Beim Zuriick-
kippen der Pritsche wird die Bordwand

Ein Personenzug
nach Schonfeld-
Wiesa steht ab-
fahrbereit am
Bahnsteig. Alle
Gebaude sind
Eigenbauten.
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Die Detailaufnahmen
zeigen die gekonnte
Konstruktion und
saubere Herstellung
der Mechanik. Oben
die Einfahrt in den
Kreiselkipper. Dank
der eingefiigten Spi-
ralfedern kdnnen die
Andruckstempel
selbstandig in die
Ausgangsstellung
zuriickfahren.

In der Mitte die
Stoppstelle der Lo-
komotive. Der Servo
fihrt zwei StoBel
durch das Gleis nach
oben, an denen der
Bahnraumer der Lok
anschlagt.

Links die Zahnschei-
be mit Riemen, die
den Kreiselkipper
bewegt und den Zug

kippt.

auch wieder durch einen Hebeldraht
geschlossen, heifit eigentlich nach oben
geklappt. So rollt der Lkw dann wieder
davon.

Uber den Bahniibergang auf der an-
deren Seite verschwindet er mit einem
Bogen um das Empfangsgebdude im
Untergrund und kann erneut beladen
werden. Etwa drei Lkw-Ladungen sind
zum Befiillen eines Giiterwagens not-
wendig. Der beladene Rollwagenzug
kann dann davonfahren. Die Splittziige
verlieen bis zur Streckeneinstellung
den Bahnhof Ehrenfriedersdorf haupt-
sdchlich in Richtung Willischthal. Das
wiirde heiflen, nach rechts und wiirde
ein Umsetzen der Lokomotive nach
dem Ausziehen aus dem Anschlussgleis
erfordern. Das ersparen sich die beiden
Erbauer und lassen ihn nach links aus-
fahren. Das bedeutet nach Schonfeld-
Wiesa, was beim Vorbild auch prakti-
ziert wurde. Somit ist alles vorbildkon-
form.

Der Kreiselkipper

Den Bahnhof Schonfeld-Wiesa stellt bei
der Anlage der unterirdische Abstell-
bahnhof dar. Neben den schon ange-
sprochenen drei Abstellgleisen gibt es
noch das vierte Gleis, jenes zur ,Krei-
sel- oder Rotationskippe®. Dort wird
der Rollwagenzug ausgekippt! Geht
nicht, denken Sie? Weit gefehlt. Ganz
bescheiden zeigten die beiden Modell-
bauer diese Konstruktion, als es darum
ging, den Anlagenbericht fiir das
Dampfbahn-Magazin vorzubereiten.
Was dort zu sehen ist — ich bitte um
Entschuldigung — wirft jeden Modell-
bahnfreund ,aus den Schuhen®! Der
dort ankommende beladene Rollwa-
genzug wird um 120 Grad gedreht, fast
auf den Kopf gestellt, und ausgeschiit-
tet!

Hier nun die Beschreibung des bei-
spiellosen Wunderwerks und ohne
Zweifel eine kleine modellbautechni-
sche Sensation. Das Prinzip: Ein an-
kommender Zug wird punktgenau ge-
stoppt, festgeklemmt und auf den Kopf
gedreht. Zuriick in der ,Ankunftslage®
kann er entladen weiterfahren und ge-
langt iiber eine Wendel wieder zum
Bahnhof. Dort wird er erneut zur Bela-
dung an die Schiittrampe gedriickt.

Links und rechts des Gleisabschnitts
befinden sich zwei Ringe. Sie laufen auf
kugellagergefiihrten Rollen. Der linke
wird iiber einen Zahnriemen mittels
eines Conrad-Getriebemotors angetrie-
ben. Die Scheibe wurde aus Hart-PVC
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Der beladene Rollwagenzug ist von der Rampe kommend im Abstellbahnhof angekommen. Dahinter erkennt man die weiteren Abstellgleise.
Nun beginnt der Programmablauf, indem die Nockenwelle sich dreht und die Andruckstempel auf Lok und Wagenstirnwande gesenkt werden.

Zur genauen Darstellung wurde nun eine langere Belichtungszeit gewahlt. So zeichnet sich das langsame Herausfallen der Ladung besser ab.
Der Kreiselkipper wird links mit dem Zahnriemen gedreht. Der rechte Getriebemotor ist fiir die Bewegung der Nockenwelle zustandig.

Der gedrehte Rollwagenzug in der Endstellung. Nun sind alle Wagen entleert. Unter dem Kreiselkipper sieht man die Auffangwanne. Nocken
wie Andruckstempel konnten bei Bedarf auf dem Messingrohr verschoben werden. Sie auf einen anderen Zug einzustellen ware aber eine zeit-
aufwendige Arbeit. Der Programmablauf lasst den Kreiselkipper nun wieder automatisch in die Ausgangsstellung zuriickfahren. So kann der
Zug dann entladen weiterfahren und den Bahnhof auf der Oberflache erreichen.
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Der entladene H 6 hat von der Schiittrampe

kommend unter dem Einfiilltrichter angehal-
ten. Unter dem umgebauten Brekina-Modell
erkennt man Akku und Servo.

ausgefrast. Das Einbringen der Zah-
nung fiir den Zahnriemen war dabei
die komplizierteste Aufgabe. Der Rie-
men wirkt wie ein Keilriemen und hélt
die Kreiselscheibe auf den beiden Rol-
lenlagern. Zwischen beiden Scheiben
jenseits des mobilen Gleisabschnitts
verlaufen Messingstangen. Sie verbin-
den beide Scheiben und tragen iiber
dem Gleis eine Art Nockenwelle. Die
dort befestigten (auch verschiebbaren)
Nocken driicken nach dem Stillstand
des Zuges in einer genau definierten
Stellung des Zuges die gepolsterten An-

Der Beladungsvorgang lauft in Zehntelsekun-
den ab. Vom Computer aus wird die Klappe
geoffnet und die Steinchen fallen (dies zeigt
der graue Nebel) in die Ladeflache.

druckstempel auf Lokkessel, Fiihrer-
haus, die Stirnwédnde der Regelspurgii-
terwagen und auf das Dach des am
Ende laufenden Zugfiihrerwagens. Ge-
dreht wird die Nockenwelle von einem
zweiten Getriebemotor.

Damit ist der gesamte Zug festge-
klemmt und kann nun mit der Zahnrie-
menmechanik gedreht werden. Wah-
rend des Drehvorgangs fallen die Stein-
chen dann in einen Trichter unter dem
wegschwenkenden Gleis. Nach weni-
gen Sekunden ist der Zug entladen und
dreht sich computergesteuert in die
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Siegfried Seidl und
Jochen Klinger (re.)
haben diese beein-
druckende HOe-Anla-
ge nach dem Be-
triebskonzept Giiter-
verkehr auf StraBe
und Schiene zusam-
men geplant und
aufgebaut.

Modellfotos/Zeich-
nung: Helge Scholz

Die nachste Ladung Splitt kann zur Rampe
gefahren werden. Pkws konnen die Ladestel-
le auf dem vorn sichtbaren Trassenbrett pas-
sieren und an die Oberflache gelangen.

Ausgangslage zurtick.

Die Andruckstempel fahren durch
die Federwirkung nach dem Ldsen der
Nocken zuriick und geben den Zug frei.
Die durch das Gleis iiber einen Servo
nach oben gefahrenen StoBel zum
punktgenauen Anhalten der Lokomoti-
ve senken sich wieder und der Zug
kann weiterfahren.

Reedkontakte stellen die Ausgangs-
und Endlage des Drehvorgangs ein.
Eventuelle Justierungen der Magnete
konnen mittels eines Adapters auf der
rechten Kreiselscheibe erfolgen (das
kleine Bauteil mit dem bogenférmigen
Langloch und den zwei Schrauben).

Eigentlich wiirde nur noch ein For-
derband zwischen dem Auffangtrichter
unter dem Kreiselkipper und dem Be-
ladetrichter unter dem Giiterschuppen
fehlen. Da erntet man von den Erbau-
ern nur ein Lacheln. Das wollen sie
nicht mehr meistern. Die Steinchen
fiihren ein gewisses , Eigenleben“ und
selbst beim Befiillen der Lkws springen
einige davon. So wandert dann im Aus-
stellungsbetrieb gern mal ein Becher
voller Splitt aus dem Auffangtrichter
per Hand nach vorn. Da wird das Dach
des Giiterschuppens abgehoben und
nachgefillt. Vielen Besucher bleibt
spontan ,,der Mund offen stehen“. Hof-
fentlich genieBen auch Sie den Uberra-
schungseffekt bei dieder modellbaue-
risch-feinmechanischen Meisterleis-
tung! Helge Scholz
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Schritt fir Schritt
zur Traumaniage

Schritt flir Schritt und somit fiir jedermann bes-
tens zum Nachbauen geeignet, stellt Karl Gebele
eine typische kompakte Heimanlage vor: Von der
Planung (iber Gleis- und Landschaftsbau bis zur
Detaillierung werden alle Arbeitsgange ausfiihr-
lich beschrieben. Auf einer Flache von knapp
sechs Quadratmetern finden sich eine zweiglei-
sige, elektrifizierte Paradestrecke und ein kleiner
Bahnhof mit Bahnbetriebswerk an einer idylli-
sche Nebenbahn — eingebettet in eine marchen-
hafte Alpenlandschaft. Die drei Ebenen der digi-

tal steuerbaren Anlage ermdglichen nicht nur

einen abwechslungsreichen Betrieb, sie bieten

durch die zwei vorhandenen Schattenbahnhéfe

auch ausreichend Abstellmdglichkeiten fiir den
2. f | T b Fahrzeugpark.
qul Gebele A o i A
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HO-Entwurf mit variablem Guterumschlagbahnhof

Ein Verladebahnhof
als Tauschsegment

Grundsdtzliche Abwechslung in den Giiterverkehr bringt ein
wechselbares Segment mit einem Giiterbahnhof, das vorzugswei-
se als Anlagenzunge in den Hobbyraum ragt. Wie variantenreich
ein Giiter- bzw. Verladebahnhof sein kann, zeigen Ingrid und
Manfred Peter mit ihrem praxisorientierten Entwurf.
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In der Epoche III war der ,Von Haus
zu Haus“-Transport mit sogenannten
pa-Behiltern, die sowohl auf Eisen-
bahnwaggons als auch auf entspre-
chenden Straenspezialtransportern
verladen werden konnten, ein kunden-
orientierter Service. Dieses System hat
sich auf lange Sicht zwar nicht durch-
gesetzt, doch der Transport von Contai-
nern und Wechselbriicken beruht auf
diesem Prinzip.

Verladeszenen mit pa-Behéltern im
Modell nachzustellen ist sicherlich eine
optisch ansprechende Szenerie, doch
ohne manuellen Eingriff 14dsst sich diese
kaum &ndern, da die Behélter an den
Waggons fiir einen sicheren Transport
mit Rastnasen verankert sind.

Ahnlich verhélt es sich beispielswei-
se beim Nachstellen von Kohle-, Sand-
und Schotterverladungen o.A. sowie
bei Tiertransporten.

Oben: Zur Darstellung des pa-Systems im
Modell braucht der Modellbahner Behélter,
Behaltertragwagen und den passenden Sat-
telschlepper. Foto: MK

Die paarweise auf einem Rollbock aufliegen-
den Zementbehalter mit der Bezeichnung
Dzkr werden auf das StraBenfahrzeug umge-
setzt und anschlieBend zur Baustelle gefah-
ren. Foto: Archiv Michael Meinhold
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beutsche Bundesbahn

[ antaceneLanun [

Von Beginn an dominierte bei den StraBenzustellfahrzeugen die Marke Magirus. Ein S 3500 bei der Demonstration eines Umsetzvorgangs von
mit ,DR” beschrifteten GroBbehéltern. Foto: Archiv Michael Meinhold

Anlage mit Verladesegment

Diese ist, was den durchgehenden Ver-
kehr betrifft ,als Rundumanlage konzi-
piert. Auf der linken Raumseite ist der
Bahnhof platziert, dessen ortliche Gii-
terverladeanlagen sich aus Standortné-
he zu den Kunden abseits des Bahn-
hofsgeldndes befindet und iiber einen
eigenen Bahnanschluss verfiigt. Dieses
Gleis senkt sich bei der Umrundung der
Drehscheibenabstellgleise bis zur Ein-
fahrt in den Verladebahnhof um 25 %o.
Das ergibt einen Niveauunterschied
von etwa 10 cm zum Bahnhof. Da Elek-
trotraktion mit Oberleitung nicht vor-
gesehen ist, stellt die Klapp- bzw.
Schwenkbriicke im Tiirbereich tech-
nisch kein Hindernis dar.

Schematischer Gleisplan

j————— - -
{ T— Neigung max. 25 %o

|
| Anschlussbahnhof

/

Klappbriicke
beim Eingang

fir Giiterverkehr m

)

Zwischenraum begehbar

Ebene 1 [ Verladebahnhof

(mobiles Segment)

Zwischenraum begehbar

Ebene 2

Fiddleyard mit Bw" = 7

Der als mobiles Seg-
ment positionierte
Verladebahnhof lasst
sich gegen eine an-
dere Variante eines
Giiterbahnhofs tau-
schen. Dabei kann
sowohl die Epoche
als auch die Art der
Verladung gewech-
selt werden. Die
Segmente lassen
sich wahrend der Be-
triebspausen z.B. un-
ter dem Fiddleyard
wie Schubladen un-
terbringen.

Der Ackermann-Auflieger war zur Epoche lll das Standard-Zustellfahrzeug der Deutschen Bundesbahn. Foto: MIBA-Archiv
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Giiterwagen-
. Fenster .
Lokwartegleis abstellgleise

AnlagengroBe:
HO 3,60 x4,60 m

TT 2,60x3,50m
Baeseler-DKW N 2,00x250m

. Fiddleyard
Lokverkehrsgleis

Giitergleis

Personen-
zuggleise

Mineral6lhandel

Giiterzug-
rangiergleise

Baustoffhandel
Lokverkehrsgleis
mit Schutzweiche Lokverkehrsgleis

Zeichnungsbasis der Weichen:
HO-Tillig-Elite-Code 83

EW 1, EKW und DKW mit auBen-
liegenden Zungen

Behalterverladung

' I e ZeichnungsmaBstab: 1:20

Werkzeughandel

Klapp- oder Schwenkbriicke

Mittelpunkt des Anlagenentwurfs ist ein separater Giiterbahnhof, der von einem Durchgangshahnhof aus bedient wird. Giiterziige mit dem
Ziel Verladebahnhof fahren immer in das Gleis am Anlagenrand ein. Kommt ein Zug von Norden, kuppelt die Zuglok ab und fahrt in das Kopf-
gleis. Im oberen Kopfgleis wartet bereits eine Rangierlok, um den Zug zum Verladebahnhof zu fahren und die Wagen dort zu verteilen. Kommt
ein Giiterzug aus siidlicher Richtung, fahrt die Zuglok in das nérdliche Kopfgleis und wartet, bis die Rangierlok vom Lokwartegleis kommend
sich vor die Garnitur gesetzt hat und zum Verladebahnhof fahrt. Die Zuglok wartet auf einem Drehscheibenabstellgleis auf die nachste Fuhre.
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Die StraBenfahrzeuge der Deutschen Bundesbahn von Weinert eignen sich hervorragend
zur Darstellung des pa-Behaltertransports. Foto: MK

Verladebahnhof in Epoche llI

Die im MafBstab 1:10 dargestellte Vari-
ante des Verladebahnhofs hat eine
Schenkelldinge von 290 cm und eine
Breite von 48 cm und bietet eine Fiille
von Rangiermdoglichkeiten.

Bei senkrechter Lage an einer Zim-
merwand und einem angefiigten
Streckenteil mit einer 90°- oder
180°-Kurve und anschlieBendem
Fiddleyard bietet dieses Segment be-
reits zahlreiche Betriebsmoglichkeiten.

Ein einfahrender Giiterzug benutzt
das mittlere Gleis. Von dort aus werden
die Wagen iiber das Lokomotivver-
kehrs- bzw. -umsetzgleis verteilt. Zur
Abholung und Zustellung von Kessel-
wagen fiir den Mineralolhandel und
von gedeckten Wagen fiir den Werk-
zeugvertrieb sind umfangreiche Ran-
giermandver erforderlich.

LadestraBe
Verladung von pa-
Behaltern und Holz

Ein Blick zuriick in die 1960er ...

Von Kleinbahn wurde dieser pa-Behal-
tertragwagen produziert. Man beachte
die zierlichen Biigelkupplungen.

Die Beschriftung des Wagens ist fiir
damalige Verhéltnisse beachtenswert.
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Lokverkehrs- und
-umsetzgleis

Mineralol-
handel

Kohlen- und
Baustoffhandel

Typisch fiir den Verladebahn-
hof in der Darstellung der
Epoche Ill ist die Verladung
von pa-Behéltern, sowie die
bahnkundenfreundliche Bedie-
nung eines Baustoff- und Mine-
ralolhandels sowie Wagenladungs-
verkehr zu einem Werkzeugver-
trieb. Das hier auch Baumstamme
aus den nahen Waldgebieten umge-
laden werden, erhoht das Rangier-
aufkommen. Ein weiteres Merkmal
der Epoche Il ist der hauptsachliche
Einsatz von Dampflokomotiven im Fahr-
und Rangierdienst.

Werkzeugvertrieb
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Lokverkehrs- und
-umsetzgleis

E

|

Die Verladung von Containern von der Schiene auf die StraBe kann
alternierend zum Portalkran durch Containerstapler ausgefiihrt wer-
den. Die Aufnahme im Containerbahnhof in Wels (Oberdsterreich)
stammt aus den 1980er-Jahren. Foto: Manfred Peter

EKW

Container- und Diingerverladung

Verladung iiber Por-
talkran oder Saug-
pumpe und Schlauch

Die Frachtcontainer wurden erstmals
1956 vom Reeder Malcolm Mc Lean an
der US-Ostkiiste eingefithrt und haben
sich seither weltweit verbreitet.

In der Ndhe des Verladebahnhofs
sind einige Industriebetriebe angesie-
delt, deren Waren in Containern ange-
liefert und auf der Strafe zum Kunden
weiterbefordert werden. In der Nidhe
befindet sich auch eine Diingemittelfa-
brik, die ihre Produkte ebenfalls am
Verladebahnhof umléddt. Die Container-
verladung erfolgt mittels Portalkran
oder Containerstapler. Die Verladung
der ndsseempfindlichen Diingemittel
verlauft iiber flexible Rohrleitungen
zwischen Portalkran und Lkw. Da dem
Giiterterminal auch ein Binnenhafen
angegliedert ist, ldsst sich die Verla-
deszenerie erweitern.

Eine vom Bahnhof einfahrende Ran-
giereinheit benutzt normalerweise das
mittlere Gleis. Von dort aus erfolgt in
mehreren Schritten die Zustellung zum
Verladegleis unter den Krénen. Die be-
bzw. entladenen Wagen konnen nach
dem Ankuppeln der Zuglokomotive von
dort aus abgefahren werden.

Binnenhafen mit
Verladeanlage

|

Diese Variante beinhaltet
eine Container- und Diinge-
mittelverladung im Umfeld ei-
nes kleinen Binnenhafens. Die
Verladung der Container auf
Lkws und umgekehrt erfolgt mit
einem Portalkran oder einem Con-
tainerstapler. Die Simulation der
Verladung von Diingemittel zwi-
schen Schiene und StraBe erfolgt
iber Rohrleitungen an der Unterseite
des Portalkrans. Die Verladung zum
Schiff wird mittels flexibler Rohrleitung
dargestellt, um das Verladegut vor Nas-
se und Verunreinigung zu schiitzen. Der
Eisenbahnbetrieb wird mit Diesellokomo-

Um die Reihung von Wagen zu 4n-
dern, kann fir Rangierfahrten auch das
Lokverkehrsgleis und das Kopfgleis,
das iiber die EKW erreicht wird, heran-
gezogen werden. Dort ist auch das vo-
riitbergehende Abstellen von Wagen
vorgesehen.

100

tiven und den der Epoche entsprechenden
Wagen abgewickelt. An der langen Gewas-

serfront kann eine passende Hintergrundku-
lisse Verwendung finden. Als Alternative zur
Containerverladung kann in einer Epoche IlI-

Variante die Verladung von pa-Behéltern umge-
setzt werden.
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Die Beladung von Tank-Lkws fiir den Pelletstransport erfolgt im rechten Bildteil. Somit
sind die nasseempfindlichen Pellets bei Beladung unter dem Dach geschiitzt.

So kdnnte die Beladung von Waggons mit Schiittgiitern aussehen.
Diese erfolgt haufig in abgeschlossenen Gebéudeteilen, um sie vor
Nésse und Verunreinigungen zu schiitzen. Das griine Signallicht zeigt
die erlaubte Weiterfahrt fiir eine bestimmte Waggonlange an.

PeII_etsverIadung von der Uberdachte
Schiene auf LKWs Tankstelle

Die Verladeanlage fiir Pellets oder an-
dere Schiittgiiter findet vorbildbezogen
in einem dafiir eigens als Anbau ge-
schaffenen Gebdudekomplex statt. Die
zur Be- oder Entladung bereit stehen-
den Wagen werden von einer Rangier-
lok, abhéngig von der Signalisierung
im Einfahrtsbereich der wetterge-
schiitzten Verladeanlage, durch die
Verladeanlage geschoben. Um auch un-
terschiedliche Wagentypen auf dem
Segment einsetzen zu konnen, ist ein
Gleisanschluss fiir das Ersatzteillager
und ein weiterer zur Bedienung einer
abfuhrintensiven Maschinenfabrik vor-
gesehen.

Als Alternative zur Pellets- bzw.
Schiittgutverladung lieB3e sich auch ein
Tanklager in verschiedenen Epochen,
mit den entsprechenden Fahrzeugen,
realisieren. mp
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Lokverkehrs- und
-umsetzgleis

Schiittgutverlade-
anlage mit Silos

Die Verladung von Pellets
oder anderem nasseempfindli-
chen Schiittgut erfolgt liber
Tankstellen, die durch Uberda-
chungen geschiitzt sind. Die Um-
setzung des Themas ist in mehre-
ren Epochen méglich. Diverse Glei-
se dienen zum Rangieren befiillter
bzw. entleerter Wagen. Das Gleis
links auBen ist das Lokomotiv-Ver-
kehrsgleis, dient aber auch zum Ran-
gieren. Am oberen Kopfgleis kann eine
betriebseigene Rangierlok oder das
Zugtriebfahrzeug voriibergehend abge-
stellt werden.

Maschinenfabrik
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Alle Tests, alle Neuheiten:
2015 im Uberblick

Der brandaktuelle Sammelband fasst alle Triebfahrzeug-Test-
TEST berichte des MIBA-Jahrgangs 2015 in einer kompakten und

2 ’ -\v!, p
’

handlichen Ubersicht zusammen — Dampf-, Diesel- und Elek-
trolokomotiven sowie Triebwagen in den BaugroBen N, TT, HO
und 0. Dieser Band bietet zudem erstmals einen kompletten
zusammenfassenden Uberblick iiber alle Modellbahn- und
Zubehor-Neuheiten des Jahres 2015.

192 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung,
_mit iiber 400 Fotos

o i -Test
bahn-Triebfahrzeuge im MIBA

Wochenend-Basteleien

Manchmal ist am Wochenende nur Zeit fiir eine kleine Bastelei. Doch welche Ver-
besserungen an der Anlage sind dann realisierbar? MIBA-Autor Horst Meier hat fiir
genau solche Falle 52 kleine Basteleien zusammengestellt, die die gesamte Palette
der Anlagengestaltung betreffen. Ob im Bahnhof oder in der Stadt, ob im Industrie-
gebiet oder auf dem Land — Gberall lassen sich mit kleinen Verbesserungen groB3e
Wirkungen erzielen. Auch fiir Fahrzeuge und ihre Schienenwege gibt es jede Menge
Optimierungstipps. Und damit die Gummikonkurrenz iiberzeugend wirkt, sind auch
Autos und StraBen berticksichtigt worden. Ein Ratgeber, mit dem lhnen mindestens
ein Jahr lang die Ideen fiir eine schonere Modellbahn nicht ausgehen! :
116 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung, liber 280 Abbildungen
Best.-Nr. 15086001 | € 12,—

-------

Horst Meier

BASTELTIPPS

dig thre Modellbahn jede Woche schiner ma, @n

Erhéltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim MIBA-Bestellservice,
Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck, Tel. 08141/534810, Fax 08141/534 81100,
E-Mail bestellung@miba.de, www.miba.de
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PARTNER VOM FACH IN DER MIBA

Auf den folgenden Seiten prasentieren sich Fachgeschafte und Fachwerkstatten.
Geordnet nach Postleitzahlen, garantiert es Ihnen ein schnelles Auffinden
lhres Fachhandlers ganz in lhrer Nahe.

Bei Anfragen und Bestellungen beziehen Sie sich bitte auf das Inserat
»Partner vom Fach« in der MIBA.

POV fohrmann-WEF.’KZEUGEI g / ) VON PLZ

__ fiir Feinmechanik und Modellbau & /

!‘ - 5@ Infos und Bestellungen unter: www.fohrmann.com O 2 8 2 8

Wiinschen Sie unseren Katalog als Druckausgabe?
Senden Sie uns bitte 3 Briefmarken zu je 1,45 €, Ausland 5,00 €. MIBA UND FACHHANDEL

GUT UND KOMPETENT

g Dirk Rdhricht

Wir mochten, | | B, Cri: | | eBENEERTR,
. Tel. / Fax: 035 81/70 47 24 achaescha

dass Ihre Anzeige | | LD Ve.sg..dha..m

aus der DH-Serfe
E rfo I g h at ! Steuerungen SX, RMX, DCC, Multiprotokoll m'de"e'se”ah""

Modellautos, Gartenbab’nen

- ’Fatbbudler uvm,

Theu or Kﬁrner Str 1 04?53 Oschatz
R 03435 988240

lnfo@modellbahnsh .com
www.modellbahnshop.com

Decoder-, Sound-, Rauch-, Licht-Einbauten
SX/DCC-Servo-Steuer-Module / Servos

Rad- und Gleisreinigung von LUX und
Da rum M I BA ! nach ,System Jorger”

www.modellbahnservice-dr.de

MODELLBAHN SCHAFT | [=/=|" |8 =

Seit 30 Jahren Hersteller anspruchsvoller
Ausgestaltung fiir hochdetaillierte

Inh. Stefan HellWig Anlagen in den Spuren HO, 0, 1 und 2.

Gertrudenplatz 2 * 18057 Rostock
Tel. / Fax: 0381/2000045 ¢ info@modellbahnschaft-rostock.de

www.modellbahnschaft-rostock.de| Prerwrs www_;;l,.,e

Spielwarenfachgeschéft WERST

www.werst.de ¢ e-mail: werst@werst.de

Schillerstr. 3 « 67071 Ludwigshafen-Oggersheim
Tel.: 0621/6824 74 » Fax: 0621/684615

|/SW| Schmidt Rﬂtﬂ' Fuchges:lluﬂ Modellbahnen * Modellautos,

lhr Eisenbahn- und Modellauto Profi
Auf ber 600 gm préasentieren wir Ihnen eine
riesige Auswahl von Modellbahnen,
Modellautos, Plastikmodellbau und
Autorennbahnen zu guinstigen Preisen.
Digitalservice und Reparaturen
Weltweiter Versand

SIEWGEETETER PONEECRE O ETEEENOEEN Sonder- und Infolisten. (Aktuell Liste Nr. 79 v)

Bitte kostenlose Information anfordem (Spurweite angeben).

Wirsind der “ROTO™ Spezialist ...

...und bekannt fir giinstige Preise, Zuverlassigkeit, guten Service und Fachberatung.

Am Biesemn 15, 57537 Wissen = Tel. 02742/9305-15 oder -16 » Fax 027 42/3070
E-Mail: info@schmidt-wissen.de * Schmidt im Net: www.schmidt-wissen.de

Bahnhofstrale 3 BIS PLZ
@tech 67146 Deidesheim

der modelleisenbahnladen www.moba-tech.de
Tel: 06326-7013171 Mail: info@moba-tech.de 6 7 1 46
Ihr Spezialist an der WeinstraB3e

MIBA UND FACHHANDEL
MODELLBAHN PUR

Eigene Werkstatt fiir Reparaturen und Digitalumbauten!
NEU jetzt auch online einkaufen unter https://shop-moba-tech.de
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VON PLZ

Kenner lesen

78247 MIBA und

kaufen im
MIBA UND FACHHANDEL Fachhandel
MODELLBAHN PUR My as0a 32

Modelleisenbahnen und Spielwaren auf 750 qm

SPIELWAREN REIMANN;

78247 Hilzingen ¢ Untere GieBwiesen 15 ¢ Industriegebiet ¢ Tel.: 07731/98990
Wir fiihren fast alle Modelleisenbahn- & Zubehorfirmen

wywm-ﬁ@ml@mm de
6 ST E R R E I C H Seit 1947, Qualitit zu Erzeugerpreisen!

‘ KI,EINBAHN '

Wien 1, Schottenring 17 | Wien 22, Wagramer Strasse 98 | Wien 23, Gatterederstrasse 4
MIBA UND FACHHANDEL

Nur Uber die eigenen Verkaufsgeschéfte, den Postversand +43 676 84 34 67 733 oder den Onlineshop erhéltlich.
HOBBY OHNE GRENZEN

GmbH

. www.kleinbahn.com .

HOBBY SOMMER

www.hobbysommer.com

Roco, Heris, Liliput, Lima, Rivarossi, Trix, Dolischo, Electrotren Piko, etc

Osterreichische Sonderserien, Exportmodelle, Modellbahn und Autos

Versand: A-4521 SchiedlIberg » Waidern 42 « = 07251 /22 2 77 (Fax DW 16)
Shop: Salzburg » Schrannengasse 6 » = 0662 / 87 48 88 (Fax DW 4)

Aktuelle Angebote und Kundenrundschreiben gratis e Postkarte gentgt!

Eisenbahn
JOURNAL

Weltkulturerbe im Modell

Von Gloggnitz nach Miirzzuschlag verlauft die alteste und gleichzeitig eine der faszinierendsten
normalspurigen Gebirgsbahnen: die 1998 in die Liste des Unesco-Weltkulturerbes eingetragene
Semmeringbahn. Auf der rund 41 Kilometer langen Strecke passieren die Ziige 14 Tunnel, 16
groBe Viadukte und mehr als 100 kleinere Briicken, zudem werden mehr als 400 Meter Hohen-
unterschied berwunden — ein eisenbahntechnischer Leckerbissen! Dieser herausragenden
Strecke haben sich die Modelleisenbahn-Freunde Kéln ausgehend vom Bahnhof Breitenstein
angenommen und zahlreiche markante Punkte wie den Viadukten iber die Kalte Rinne oder
den Adlitzgraben fiir ihre neue Ausstellungsanlage in den MaBstab 1:87 iibertragen

92 Seiten im DIN-A4-Format, Klammerbindung, ca. 140 Abbildungen
Best.-Nr. 671601 | €13,70

Eisenbahn Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim

i besindrockendes HO-Nodell der arsten normalspurigen Gebirgsbahn

EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck .
jOU RNAL el 08141/534810, Fax 08141/53481-100,

bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de
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LESEN

SCHNUPPER-ABO

PLUS GRATIS-PROBEHEFT

BEZAHLEN

Tolle Bilder

PLUS

kostenloses

Probeheft

baren Preis

und fundierte
Texte: perfekte
Information zu
einem unschlag-

Die groBe Zeit

der Eisenbahn

im Vorbild und

| Modell: mit tollen

& Fotos und kompe-
tenten Texten

@ Digitale
Das Modellbahn- Digitale Modell-
Magazin — lhr bahn - Elektrik,
| kompetenter | Elektronik, Digi-
Begleiter durch tales und PC:

Aktuell, umfassend
| und versténdlich

4 ein faszinieren-
des Hobby

MIBA-Spezial ist die ideale Erganzung fiir Ihr Hobby. Es berichtet viermal im Jahr iiber ausgewahlte Bereiche der Modelleisenbahn
und gibt lhnen einen tieferen Einblick in die verschiedensten Spezialgebiete. Verstandliche Texte und hervorragendes Bild-
material machen jedes MIBA-Spezial zu einem wertvollen Nachschlagewerk. Lernen Sie mit jeder neuen Ausgabe von den Tricks
und Tipps der Profis fiir lhre eigene Modelleisenbahn. Uberzeugen Sie sich jetzt von dieser Pflichtlektiire fiir den engagierten
Modelleisenbahner und nutzen Sie unser Testangebot: GenieBen Sie piinktlich und frei Haus die nachsten 4 Ausgaben von MIBA-
Spezial, bezahlen Sie aber nur 3 Ausgaben!

Das sind lhre Vorteile

e Sie sparen € 3,— pro Ausgabe
¢ Top-Themen fiir Modellbahner
o MIBA-Spezial kommt frei Haus
e Viel Inhalt, null Risiko

Coupon ausfiillen oder

* 0211/690789985 anrufen
e Fax an 0211/69078970
¢ Mail an abo@funkedirekt.de

Bitte Aktionsnummer vom Coupon angeben

Online-Abobestellung unter
www.miba.de/abo

MIBA

DIE EISENBAHN IM MODELL

www.miba.de

JETZT ZUGREIFEN UND MIBA-SPEZIAL TESTEN!

U Bitte schicken Sie mir 4 Ausgaben ,,MIBA-Spezial” fiir nur € 36,—. Ich spare 25 %!
Zusatzlich wahle ich ohne weitere Verpflichtungen ein Gratis-Probeheft von

QMEB Q Eisenbahn-Journal Q1 MIBA

0 Digitale Modellbahn

Ich zahle bequem und bargeldlos per

Name [ SEPA Lastschrift (Konto in Deutschland)
Vorname Geldinstitut
____________ | [PRSE  (UNERSE
StraBe, Hausnummer IBAN
PLZ, Ort BcC T T T
(1 Rechnung

Ich ermachtige FUNKE direkt GmbH, Aboservice, Postfach 104139,
40032 Dusseldorf, Zahlungen von meinem Konto mittels SEPA-Basis-
lastschrift einzuziehen und weise mein Kreditinstitut an, die Lastschriften
einzuldsen. Die Vorankiindigungsfrist fir den Einzug betragt mindestens
4 Werktage. Hinweis: Ich kann innerhalb von 8 Wochen die Erstattung
des belasteten Betrages verlangen.

Datum, Unterschrift

Zu lhrer Sicherheit: Kreditkartenzahlung ist nur bei telefonischer Bestellung
unter 0211/690789-985 oder online unter www.miba.de/abo mdglich.

Ich erhalte piinktlich und frei Haus die nachsten vier Ausgaben von MIBA-Spezial fiir nur € 36,—. So spare ich ganze € 4,— zum regularen MIBA-
Spezial-Abo und sogar € 12, (iiber 25 %) zum Einzelverkaufspreis der vier Ausgaben. Wenn mir MIBA-Spezial gefallt, erhalte ich ab der fiinften
Ausgabe automatisch ein MIBA-Spezial-Jahresabonnement zum giinstigen Abopreis von nur € 40,— (Ausland € 48,-). Damit spare ich Uiber 15 %
im Vergleich zum Einzelverkaufspreis und verpasse keine Ausgabe. Wenn mich MIBA-Spezial nicht tiberzeugt hat, teile ich dies innerhalb einer
Woche nach Erhalt der vierten Ausgabe der FUNKE direkt GmbH, Aboservice, Postfach 104139, 40032 Diisseldorf, schriftlich mit. Ich war in den

letzten 6 Monaten nicht MIBA-Spezial-Abonnent.

Ausschneiden oder kopieren und im Briefumschlag schicken an:

Aktionsnummer: MSP108S

FUNKE direkt GmbH, Aboservice, Postfach 10 41 39, 40032 Diisseldorf



ZUM SCHLUSS

Ebensowenig wie das Vorbild kommt auch eine Modellbahnanlage nicht ohne
Kunstbauten aus — Altmeister Pit-Peg hat hier gleich eine ganze Auswahl der
unterschiedlichsten Bauarten von Briicken und Unterfiihrungen auf kleinstem
Raum versammelt. Zeichnung: Pit-Peg/MIBA-Archiv

Kunsthauten der
CELT

Ob Briicken oder Kreuzungsbauten, Unter- oder
Uberfiihrungen, Eisenbahnddmme oder groBstadti-
sche Hochbahnbauten, ob Einschnitte oder Anschnitte,
Fangmauern oder Stiitzpfeiler und natiirlich Tunnel
samt ihren Portalen — nie kam die Bahn ohne Kunst-
bauten aus. Deren Bauweise und Architektur sowie
die verwendeten Baumaterialien weisen groBe Unter-
schiede auf. Briicken konnen — etwa aus topographi-
schen Erfordernissen — aus Mauerwerk, Stahl oder
Beton bestehen. Tunnelportale einer ICE-Strecke fol-
gen anderen Gestaltungskriterien als Tunnelmiinder
aus dem 19. Jahrhundert. Wir vermitteln einen Uber-
blick iiber die Vielfalt von Kunstbauten und erldutern
insbesondere, wie man sie im Modell gestalten kann.
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Die FiLm-WorksHors VON MIBA
Modellbahn-Praxis von A bis Z

orofessionelle Filme ZYE2 fir Modslibahafreunds Folge 2: Anlagen gestalten und Fahrzeuge verbessern
: In der zweiten Folge ihrer Werkstatt-Besuche haben die Filmteams von MIBA
‘Modellbahn-

Werkstatt tolge 2

und ModellbahnTV wieder lehrreiche und praxisnahe Gestaltungstipps fiir
Anlagen und Optimierungsvorschlage fiir Fahrzeuge in den Kasten gebracht:

e et Fahrzeuge vrbessera * Baume selbst gebaut — von Mike Lorbeer
nia

Ladegut

.v.;".l' X e .‘.-.,f
= .

Lawtzeit 59 Minuten

Folge 1: Profitipps fiir die Praxis

 Michael Siemens demonstriert die Montage der Sommerfeldt-Oberleitung
e Andreas Mock altert einen offenen Giiterwagen und versieht ihn mit

e Wintergestaltung: Schnee und Eis auf der Anlage
e und vieles mehr!

Profis vor und hinter der Kamera — Schritt fiir Schritt zeigen die Film-Work-
shops den Weg zum erfolgreichen Ergebnis. Was in vielen Bastelanlei-
tungen unverstandlich bleibt, wird in bewegten Bildern sofort nachvoll-

oA ziehbar. Fir praktizierende Modellbahner werden die MIBA-Werkstatt-
berichte so zu wertvollen Ratgebern.

DVD-Video, Laufzeit 59 Minuten, Best.-Nr. 15285024

Professionelle Filme VD g, Modallbahafreande

' Modellbahn-

. o o - Werkstatt
Die MIBA-Modellbahn-Werkstatt 6ffnet ihre Tiiren! Dank der Filmprofis von Modellbahn-TV

Fm!ll(g‘ni fiir die Praxis
= Y

gelang es, wahren Meistern ihres Fachs bei Bau und Gestaltung von Modellbahn-Anlagen tiber
die Schulter zu schauen. Praxisnah und professionell inszeniert prasentieren sie nachvollzieh-

bare Anleitungen aus allen Bereichen des Modellbahnbaus und -betriebs.
Dies sind die Themen der ersten Folge der MIBA-Modellbahn-Werkstatt:

e Felsen- und Gewassergestaltung ® Gebaude detaillieren und altern e Betriebsspuren an

Gliterwagen ¢ und mehr!

DVD-Video, Laufzeit 58 Minuten, Best.-Nr. 15285023, € 19,95

Kennen Sie schon diese Modellbahn-Filme von MIBA?

MIBA- Mol ellbahn Zauber,
Anlagenparade 8 Miniland und mehr der Konigsspur

MIBA-Anlagenparade 8  Modellbahn-Zauber, Modellbahn auf

Best.-Nr. 15285018 Miniland und mehr der Konigsspur

€19,95 Best.-Nr. 15285019 Best.-Nr. 15285020
€19,95 €19,95

MIBA

DIE EISENBAHN IM MODELL

MIBA-
Anlagenparade 9

MIBA-Anlagenparade 9

Best.-Nr. 15285021
€19,95

Modellbahn-Tour

11 Anlagen-Meisterwerke

e - | Schmmper
Meisterwern DVD
en Miniature

Modellbahn-Tour Meisterwerke en Miniature
11 Anlagen-Meisterwerke | ayfzeit iiber 3 Stunden
Best.-Nr. 15285022 Best.-Nr. 6602 | nur € 10,~

€19,95
n www.facebook.de/vghahn



MIBA-SPEZIAL___

Die Spezialisten

SPEZIAL Nichts ist ,in echt” so sauber wie die Modelle, die man fabrikfrisch aus der
i Schachtel holt. Auch andere Komponenten der Anlagenausstattung — wie
etwa Gebdude, StraBen oder Kunstbauten — sollten Spuren des ,Zahns der

DIE EISENBAHN 1M MODELL Zeit" aufweisen. Ist eine Anlage zu sauber, wirkt sie einfach nicht echt. Doch
Obacht: Nicht alles und jedes sollte gleichermaBen ,eingesaut” werden!

Das neue MIBA-Spezial zeigt die richtige Patinierung in einem weiten The-
menfeld: Von der Alterung von Personen- und Giiterwagen iber RostfraB
an Wagen bis hin zu Ausbesserungsflicken an alten Lackierungen. Aber
auch noch andere Teile der Anlage wie etwa Figuren und Hauser, StraBen
und Gleise erhalten eine angemessene Nachbehandlung. Und das mit
weit mehr als ,50 Schattierungen von Grau”, sondern mit vielen weite-

ren Farben und den dazugehdrigen Techniken und Werkzeugen wie z.B.
Airbrush, Pinsel und Pulverfarben.

m‘Bﬂ SPEZIAL

3100 gucit Mizupicant

- 108 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung, iiber 200 Abbil-
et dungen

[ = it Flair
: o ahrwege mit Flal
[ Rosshal an oifenen. Giterwaget i =

T s %  Best.-Nr. 120 10716 | € 12,-

SPETIAL SPEZIAL SPEZIAL

= 0w nsenaARn M 00 s BUE EISTMRANN 148 MOBTIL

lipps + Tricks

MIBA-Spezial 96 MIBA-Spezial 97 MIBA-Spezial 98 MIBA-Spezial 99 MIBA-Spezial 100
Bauten der Bahn Tipps + Tricks Planung mit Reiseziige Jubildumsausgabe
Best.-Nr. 120 89613 Best.-Nr. 120 89713 Perspektiven Best.-Nr. 120 89914 Best.-Nr. 120 10014
€10,— €10,- Best.-Nr. 120 89813 €10,— €12,-

€10,—

SPEZIAL SPEZIAL SPEZIAL SPEZIAL SPEZIAL
= o1k (ILINEANN i MODELL i DIE EISERRANN (M MODRLL

2
= DIE EISENBAHN IM MODELL = DIE EISENBAHN IM MODELL

g BIE LISIMBANN IM MODELL

MIBA-Spezial 101 MIBA-Spezial 102 MIBA-Spezial 103 MIBA-Spezial 104 MIBA-Spezial 105 MIBA-Spezial 106
Landhandel Allerlei Anlagen Noch mehr Anschlussgleise Details am Gleis Planung mit Ahnung
Best.-Nr. 120 10114 Best.-Nr. 120 10214 Tipps + Tricks Gleisanschliisse ... und anderswo Best.-Nr. 120 10615
€12 €12,- Best.-Nr. 120 10315 Best.-Nr. 120 10415 Best.-Nr. 120 10515 €12

€12,- €12,- €12=

Erhaltlich im Fachhandel oder direkt beim MIBA-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck,
Tel. 08141/5348 10, Fax 08141/53481-100, E-Mail bestellung@miba.de

www.miba.de
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