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Diese Ausgabe der erfolgreichen MIBA-Planungshilfen widmet sich ausschlieBlich dem Thema
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spielhaft geplanten, gebauten und gestalteten Anlagen. Samtliche Gleisplane entstanden
nach einheitlichen Gestaltungsgrundsatzen. Modellbahner, die vor Planung und Bau einer
eigenen Anlage stehen, finden in dieser MIBA-Sonderausgabe nicht nur Gleisplanvorschlage
und Gestaltungsanregungen, sondern auch konkrete Empfehlungen zu Gleissystemen, Gebaude-
modellen, Lokomotiv- und Wagenmodellen sowie zum Bau der jeweiligen Anlage.
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historischen SchwarzweiBfotos, 25 farbigen Gleisplanen, 3D-Schaubildern

sowie zahlreichen Zeichnungen und Skizzen
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In Mozzebobbelsbach ist
allerhand los: Wahrend
der eilige Gmp mit
Milchwagen gerade
eben Ausfahrt erhalten
hat, ist an der Kopf-Sei-
tenrampe das Be- und
Entladen von Giiterwa-
gen in vollem Gange. Auf
Gleis 2 brummt noch ein
Schienenbus vor sich hin.
Voller Betrieb also auf
der Nebenbahn!

Abb.: Horst Meier

Gmp oder Pmg? Diese
Frage beantwortet Horst
Meier ganz dezidiert.
Manche Stationen
bestanden in Bayern nur
aus einem einfachen
Agenturgebaude;
Sebastian Koch stellt ein
Modell dieser Bauten
vor. Schilder und Tafeln
geniigen meist fiir die
Betriebsabwicklung auf
Nebenbahnen; Michael
WeiB erlautert, was
gebraucht wird.

Abb.: Horst Meier (2),
Sebastian Koch
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ie heiBt Susann, wohnt auf'm Land

Auf einem Hof am Wiesenrand ..."”
sang Reinhard Mey 1974 in seinem Album
.Wie vor Jahr und Tag”. Die Alteren wer-
den sich erinnern: Das Madel zieht in die
Stadt und schlieBlich zu einem Typen,
dessen groBter Wunsch sich kurz darauf
erfallt: ,Wir zwei zieh'n in ein Bauern-
haus ..."

Mogen Psychologen erklaren, warum
der Mensch nur zu gern in die Ferne
strebt; wir wissen es nicht. Wer auf dem
Land wohnt, verklart die Stadt - und
umgekehrt. Argumente gibt es sicherlich
fur beides (der Sanger, wohnhaft in Ber-
lin, begniigte sich mit einem diffusen ,um
,in’ zu sein”) und dementsprechend stre-
ben immer mehr Zeitgenossen eine Kom-
bination ihrer Wiinsche an: Wohnen auf
dem Land, aber in der
Nahe einer Stadt. In
der Folge wurden
ganze Landstriche
zersiedelt, die ,, Speck-
gurtel” der GroBstad-
te wachsen stetig und
die Mietpreise schie-
Ben auch jenseits
urbaner Verdichtung
durch die Decke. Nur
Besserverdiener koén-
nen sich heutzutage noch den Luxus der
»Stadtnahen Stadtflucht” leisten.

Vermutlich wohnen die meisten unserer
Leser in einer groBeren Stadt, da kann
man ihnen — der obigen These folgend -
einen gewissen Hang zum Landleben
unterstellen. Doch der Modellbahner
muss nicht teure Umzlge in Kauf neh-
men. Er hat schlieBlich die Mdéglichkeit,
seine eigene kleine Welt selbst zu erschaf-
fen.

Und die hat ihren ganz besonderen
Charme: Kurze Strecken, kompakte Loks,
kleine Garnituren - das klingt nicht nur
modellbahnkompatibel, das ist es auch.
Dennoch aber findet viel Rangierbetrieb
auf landlichen Stationen ebenso statt —
jedenfalls, wenn man schlauerweise eine
altere Epoche wahlt und nicht nur bunte
Triebwagen moderner Herkunft auf zuge-
krauteten Gleisen pendeln lasst ...

Schon in Spezial 116 ,Kleine Stationen”
haben wir die Vorzige des modellbah-
nerischen Minimalismus erlautert; dieses
Heft fuhrt den Trend konsequent fort.
Denn eine landliche Umgebung rechts
und links des Gleises definiert sich nicht
nur durch das Weglassen von Bebauung
oder durch ein UGppig wucherndes Grin-
zeug.

Kurz und gut:

Wer hier konsequent baut, schafft sich
sein eigenes Idyll, wird deutlich schneller
fertig als der Kollege mit der zweiglei-
sigen Magistrale und dem riesengroBen
Hauptbahnhof und kann daher den
Betrieb viel friher genieBen. AuBerdem
holt er sich das beschauliche Landleben in
seine urbane Umgebung — ohne auf deren
Annehmlichkeiten verzichten zu mussen.
Mir als ,Ruhri” wirde das vollig gentigen
- meint lhr Martin Knaden
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Jetzt einfach RioGrande-Filme streamen.
Bequem auf allen internetfahigen Geréaten!

RioGrande- und die Video-Edition Eisenbahn-Romantik prasentieren ihre
seit Jahrzehnten beliebten Filme nun auch als Stream zum Anschauen
auf Tablets, PCs — und natiirlich auf internetfahigen TV-Geraten.
Einfach anmelden, einloggen und losschauen!

Zahlreiche Titel sind bereits online -
unter www.vgbahn.de/streamen!

BAHN-Kiosk und eBooks bilden zwei Archive, die gleichzeitig und nebeneinander genutzt werden kénnen. Die
Inhalte der Archive kénnen jedoch nicht vom BAHN-Kiosk auf die eBooks und umgekehrt tbertragen werden.

Kompetenz aus Leidenschaft.
Magazine, Bticher, DVDs, Kalender

www.facebook.de/vgbahn

Verlagsgruppe Bahn.GmbH,- Am Fohlenhof 9a'.'82256 Furstenfeldbruck
Tel. 08141/534810:: Fax 08141/53481=100 www.vgbahn.de
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»Weniger ist manchmal mehr” — Minimalismus kann auch den Reiz aus-
machen, den Flair einer Kleinbahn im Modell einzufangen. Schmarsau
ist solch ein typisches Beispiel eines Endbahnhofs mit minimaler Aus-
stattung. Sebastian Koch stellt das Vorbild vor und beschreibt ab Seite
14 die Umsetzung des Bahnhofs ins Modell. Foto: Sebastian Koch

Nebenbahnen besaBen einfache Bauausfiihrungen und teils minimali-
stisch geplante Bahnanlagen. Wenn man einige Gegebenheiten beim
Gleisbau beachtet, kommt man mit den handelsiiblichen Gleissyste-
men zu realistischen Ergebnissen, wie Sebastian Koch ab Seite 34
demonstriert. Foto: Sebastian Koch

Ein typisches Merkmal bayerischer Lokalbahnen waren die standardi-
sierten Agenturgebaude. Der Lasercut-Spezialist MBZ Modellbau
fiihrt zwei Versionen im Programm. Sebastian Koch hat sich der etwas
weniger bekannten Ausfilhrung angenommen und stellt sie ab Seite
46 vor. Foto: Sebastian Koch

MIBA-Spezial 121
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Die Beliebtheit von Nebenbahnen im Modell liegt in vielen kleinen Einzelheiten begriindet.
Zunachst kampft man mit dem Platz, da sind kleinere Bahnhofe und -anlagen, eingleisige Stre-
cken und engere Kurven ideal. Hinzu kommen kiirzere Loks und Wagen, was besser passt sowie

mehr Vielfalt und unterschiedlichere Garnituren erlaubt. Die Zuggarnituren waren einfach sehr IN H ALT

abwechslungsreich, ja fast bunt — Horst Meier stellt sie ab Seite 58 vor. Foto: Horst Meier

ZUR SACHE
Kurz und gut: die Nebenbahn

GRUNDLAGEN

Mit der Bahn hinaus aufs Land

Einfach und wirkungsvoll

VORBILD + MODELL

Ein Ende im Wendland
Nebenbahn-Lokschuppen
Kunterbunt durch’s Land
Giiterverkehr auf Nebenbahnen
Nebenbahn gerettet

Moderne Zeiten

Die Friichte der Bundesbahn

Die ab Anfang der 1950er-Jahre gebauten MODELLBAHN-ANLAGE
Dieseltriebwagen der Baureihen VT 95 und 98

werden gerne als die Retter der Nebenbah- Hasenfelde im Oderbruch

nen bezeichnet. Fiir den richtigen Modellein-

satz gibt es ab Seite 86 Infos und Verbesse- MODELLBAHN-PRAXIS
rungstipps fiir typische Erscheinungsbilder.
Foto: Horst Meier

Oft in Kies gebettet
Das untypische Agenturgebaude

Unter einer Nebenbahn im Modell stellen Holz und Kohle
sich noch immer viele eine in der Epoche IlI
angesiedelte landliche Bahn vor, auf der ZUM SCHLUSS

Giiterverkehr den Hauptbetriebsaspekt dar-
stellt. In den letzten 35 Jahren hat sich das
Bild grundlegend geandert — Michael Wei3
skizziert ab Seite 90 die Wandlung. Foto: gg

Vorschau/Impressum
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Abseits der Hauptstrecken
entstanden bis zum Ende des
19. Jahrhunderts zahlreiche
Nebenstrecken, die die Fldche
erschliefSen und als Zubringer
zu den Hauptbahnen dienen
sollten. Dazu kamen noch viele
weitere Strecken, die von
privaten Kleinbahngesellschaf-
ten betrieben wurden. Gerade
hier sind unzdhlige Anrequn-
gen fiir die Modellumsetzung
zu finden!

Nebenbahn-Idyllen als Anregung fiir die Modellbahn

Mit der Bahn hinaus

aufs Land

Der Begriff ,Nebenbahn“ weckt
zweifellos bei vielen Eisenbahn-
freunden ein besonderes Interesse.
Verbunden werden damit meist ver-
traumte kleine Bahnhofe, landschaft-
lich reizvolle Strecken und ein Betrieb
mit kurzen (und oft auch langsamen ...)
Zigen. Damit kommt das Thema gera-
de Modellbahnern entgegen — sind hier
doch die passenden Vorbilder zu fin-
den, die sich bei den iiblichen Platzver-
héiltnissen auf dem Dachboden oder im
Hobbykeller noch umsetzen lassen.

In der zweiten Hélfte des 19. Jahr-
hunderts entstand zundchst das Eisen-

bahnnetz aus Hauptbahnen, die die
groferen Stidte miteinander verban-
den. Der Fokus lag beim Bau in der
Anfangszeit vor allem auf den gewinn-
bringenden Hauptstrecken zwischen

den grofBen Stddten. Nach und nach
folgten dann auch viele der meist ein-
facher ausgebauten Nebenbahnen, die
in das Umfeld fithrten und Zubringer-
funktionen erfiillten.

Auf diese Weise war schlieflich bis
zum Ende des 19. Jahrhunderts bereits
ein iberaus dichtes Eisenbahnnetz ent-
standen. Dennoch lagen viele landlich
gepriagte Regionen immer noch weitab
von jeder Bahnlinie — fiir viele Gemein-
den erfiillte sich der Wunsch nach ei-
nem Bahnanschluss nicht. Die Staats-
bahnen der deutschen Linder zeigten

Eine klassische Nebenbahn-Szenerie hielt Peter Suhm 1989 im Bild fest. Der Bahnof seines
Heimatorts Ammelinghausen in Niedersachsen lag im Netz der Osthannoverschen Eisenbah-
nen AG (OHE) und war typisch fiir viele Klein- und Nebenbahnen. Am Giiterschuppen unmittel-
bar neben dem Empfangsgebaude wird ein gedeckter Giiterwagen beladen, wahrend die
zweiachsige Rangierlok den Wagentausch an der LadestraBe vorbereitet. Die MaK-Lok

120051 ist dagegen an diesem Vormittag mit der Wageniibergabe aus Soltau betraut. In
Ammelinghausen gab es auBBer der LadestraBe noch eine Reihe von Anschlussgleisen, die

fiir Giiterverkehr sorgten. Auch ein Blick auf die Gleise lohnt, die Schienen

werden noch iiber Laschen miteinander verbunden. :
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GRUNDLAGEN

Linke Seite: Das kleine Bild oben entstand ; 7

bei der OHE, Christian Kiippers konnte am 3. en Hbf— Bad SChwalbaCh T l_lmbUPg ( L'

August 1975 den VT 0508 auf der Fahrt nach : - - B

Neuenkirchen (Kreis Soltau) fotografieren. withey, = By RN “.;.c\. = =
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Das Linienband der
Strecke Wiesbaden—
Limburg (die alte
»Langenschalbacher
Bahn") zeigt, dass
die meisten Bahnho-
fe nur eine einfache
Ausstattung besa-
Ben. In jedem sind
aber zumindest La-
degleise vorhanden.
Grafiken (2):

Horst Meier

hier allzuoft nur wenig Interesse, Ge-
winn war schlieBlich beim Betrieb von
Bahnlinien in nur diinn besiedelten
Gegenden kaum zu erwarten ...

In PreuBBen wurde daher 1892 das
,Klein- und Privatbahngesetz“ erlas-
sen. Es legte den Grundstein fiir die
weitere FlachenerschlieBung durch
den Bau von Bahnstrecken untergeord-
neter Bedeutung, die als ,,Kleinbahnen®
bezeichnet auch schmalspurig ausge-
fiihrt werden konnten. Vorschriften
und Anforderungen wurden einfacher
gefasst und die GrenzmafBe fiir In-
standhaltungen groBziigiger ausgelegt.
Diese Kleinbahnen durften nun auch In den Epochen Iil und
von Provinzen, Stidten, Gemeinden IV pragten bei der DB
und Wirtschaftsunternehmen gebaut Dieselloks der Baureihe
werden. Der Staat musste sie jedoch V100 mit vierachsigen
genehmigen und stellte die Bahnauf- Umbauwagen das Bild
sicht. Spéter ging diese Aufgabe an die auf vielen Nebenstre-
Provinzen iiber, da diese meist schnel-  cken. Viele fuhren so
ler handeln konnten. taglich zur Schule oder

So entstand schlieBlich bis 1910 eine  zur Ausbildung ...
Vielzahl von weiteren Nebenstrecken Foto: Stefano Cantoni,
- finanziert und gebaut als Kleinbah- Sammlung S. Koch
nen. Sie sollten die Flache erschlieSen
und den beteiligten Gemeinden einen
wirtschaftlichen Aufschwung bringen.
Die ortsansédssige Industrie war daher
ganz besonders am Bahnbau interes-
siert; in PreuBen waren es beispiels-
weise nicht selten Zuckerfabriken, die
den Bahnbau forderten. Ahnliche Ge-
setze wurden auch in den anderen
deutschen Liandern erlassen; so kam es

(weiter auf Seite 10)

Wenn das Giiteraufkommen auf Nebenstre-
cken sehr gering war, stellte man einzelne
Giiterwagen Personenziigen bei. Dazu konn-
ten dann auch Triebwagen zum Einsatz kom-
men, sofern sie normale StoB- und Zugvor-
richtung besaBen. In den Bahnhofen mussten
die Aufenthaltszeiten fiir die Rangiervorgan-
ge entsprechend lang bemessen sein — und
die Fahrgaste oft viel Geduld haben. Hier war
in den 1980er-Jahren ein Schienenbus mit ei-
nem Giiterwagen bei Waldmiinchen im Baye-
rischen Wald unterwegs. Foto: Slg. S. Koch

MIBA-Spezial 121 7



Typische kleine Bahnhofe an Nebenbahnen
=

|—A,

LadestraBe

"\5‘:}

LadestraBe

Ladestrae _

Il Wartehalle

Die Ausstattung von Bahnhofen an Nebenbahnen konnte sich je
nach Verkehrsbedeutung und Giiteraufkommen deutlich unter-
scheiden. In der allereinfachsten Ausfiihrung ist bei einem Halte-
punkt nur ein Ladegleis zu finden, das iiber eine oder zwei Wei-
chen angebunden ist (genau genommen handelt es sich dabei
auch noch nicht um einen Bahnhof ...). In beiden Fallen muss das
Ladegleis aber mit Gleissperren gesichert werden. Bei der nachst-
groBeren Ausfiihrung gibt es schon ein Empfangsgebaude mit Gii-
terschuppen; dazu reicht es, wenn das Ladegleis mit einem
Stumpfgleis verlangert wird. Mit zusatzlichen Giitergleisen und
Kreuzungsgleisen, einem weiteren Stumpfgleis zur Laderampe und
auch einem Lokschuppen lassen sich die Gleisanlagen weiter er-
ganzen. Viele Bahnhéfe wurden in ganz dhnlicher Weise erweitert
und mit der Zeit nach und nach vergréBert — fast wie auf der
Modellbahn ...

\/—‘/

Ladeplatz
LadestraBe - :- Ls

——

Wohnhaus - -

Die Firma Lenz & Co. war ein auf Bau und Betrieb von Kleinbahnen
spezialisiertes Unternehmen, das vor allem im Norden Deutschlands
tatig war. Dabei kristallisierten sich Baugrundsatze heraus, die das
Unternehmen 1894 als , Lenz-Normalien” zusammenstellte. Die
Zeichnung oben stellt eine Verladestelle mit einem beidseitig ange-
bundenen Nebengleis als einfachste Ausfiihrung dar; groBere Halte-
stellen waren mit zuséatzlichen Gleisen und Gebauden zu versehen
und konnten zudem leicht erweitert werden.

Auch bei der bayerischen Staatsbahn gab es einige Standardentwiirfe
fiir kleine Bahnhofe und Haltestellen. Die Zeichnung unten zeigt eine
typische kleine Station mit Nebengleis, Laderampe und Agenturge-
baude. Bei Endbahnhdfen von Nebenstrecken war meist noch ein
Lokschuppen zu finden, eine einfache Bahnsteigkante musste in der
Regel fiir den Personenverkehr reichen.

- P —a

LadestraBe

LS

: l
I \
Rampe
LadestraBe

Das Bild oben zeigt den ehemaligen Bahnhof Riihen der OHE. Hier
gab es einen kleinen Bahnsteig vor dem Empfangsgebéude sowie
eine LadestraBe mit Landhandel und eine Kopf-/Seitenrampe. Die
Holzschwellengleise liegen in einer Kiesbettung — sie sehen hier
schon etwas mitgenommen aus. Foto: Peter Suhm

Links: Die kleine Station GraBhof bei den Mindener Kreisbahnen be-
stand aus einer kleinen Wartehalle und einem sehr kurzen Umfahr-
gleis, das mit zwei Gleissperren gesichert war. Die beiden Weichen
mit Handstellhebeln besaBen zu den Gleissperren eine Abhéngigkeit
durch Schliissel. Auf dem Nebengleis konnte man einen Giiterwagen
zur Be- oder Entladung abstellen. Foto: Claus Hanack, Slg. S. Koch
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Ferchland zwischen Giisen und Jerichow besaB einen kurzen
Bahnsteig am Hauptgleis. Hinter dem Triebwagen ist eine Wei-
che zu erkennen, die in eine kurze Umfahrung und eine Lade-
straBe fiir den Giiterverkehr fiihrte. Uber dieses Ladeglels
kreuzten in Ferchland auch Personenziige.

Foto: Slg. S. Kochr

P

Links oben: Dolgen in Mecklenburg-Vorpommern war eine kleine
Zwischenstation mit einem beidseitig angebundenen Nebengleis,
an dem sich eine Rampe und eine LadestraBe befanden. Die Wei-
chen mussten nach Befahren wieder in Grundstellung gelegt wer-
den.

Links: In vielen Bahnhofen waren Landhandelsbetriebe mit einem
eigenen Gleisanschluss zu finden. Im Bahnhof Feldhausen konnten
dort liber Forderbander, Bagger oder Gabelstapler die Giiterwa-
gen be- und entladen werden.

Rechts: Klosterfelde nordlich von Berlin ist ein Bahnhof der Nieder-
barnimer Eisenbahn AG. Bis zum Umbau des Bahnhofes vor einigen
Jahren existierte nur ein Hausbahnsteig, der am durchgehenden
Hauptgleis lag. Neben dem Bahnsteiggleis lag fiir den Giiterverkehr
ein Umfahrgleis, iiber das auch eine LadestraBe mit zwei gleiszuge-
wandten Ladekanten erreicht wurde. Der Giiterschuppen mit Lade-
rampe befand sich neben dem Empfansgebaude und war iiber eine
Verlangerung des Umfahrgleises zu erreichen. Im Empfangsgebaude
war der Dienstraum fiir den Fahrdienstleiter untergebracht.

Das Bild rechts zeigt die Gleisanlagen des
Bahnhofs Klosterfelde von der stidlichen Ein-
fahrweiche aus. Der Gleisanschluss links
fiihrt zu einem holzverarbeitenden Betrieb
und ist mit einem Tor gesichert. Dieser konn-
te Wagengruppen aufnehmen, die vom Um-
fahrgleis dann in den Anschluss geschoben
werden mussten. Kreuzungen von Personen-
ziigen konnten aufgrund der Bahnsteigsitua-
tion nicht stattfinden. In Klosterfelde ende-
ten aber viele Personenziige, weil die weitere
Strecke mit weniger Ziigen befahren wurde.
Diese endenden Personenziige rangierte man
dann auf das Giitergleis, sodass die durchge-
henden Ziige am Bahnsteig halten konnten.
Klosterfelde besaB Einfahrsignale und eine
vom Empfangsgebaude gestellte Schranken-
anlage. Die Weichen waren als Handweichen
ausgefiihrt. Da alle Nebengleise auf Stumpf-
gleise oder in den Gleisanschluss fiihrten,
waren Gleissperren zum Sichern des Haupt-
gleises nicht erforderlich. Uber eine Schliis-
selabhangigkeit wurde das Hauptgleis von
den Nebengleisen gesichert.

MIBA-Spezial 121 9



Der Haltepunkt Otting der Nebenbahn von Hufschlag nach Waging verkorpert geradezu die
perfekte Nebenbahnidylle — vor dem kleinen Stationsgebaude mit angebautem Giiterschup-
pen befindet sich der kurze Bahnsteig. Uber eine Freileitung wird das Gebaude mit Strom ver-
sorgt. Am 17. Mai 1994 machte der 798 675 in Otting Halt. Foto: Andreas Schwarz, Slg. S. Koch

10

Lokschuppen waren bei Nebenbahnen meist
an den Endpunkten der Strecken zu finden.
Je nach GroBe der Bahn wurden auch mehr-
standige Lokschuppen mit Werkstatten er-
richtet. Das Bild oben links zeigt den Trieb-
wagenschuppen von Enzweihingen der ehe-
maligen WEG-Strecke aus Vaihingen.

Das rechte Bild zeigt den Lokschuppen von
Rinteln, der mit einer Werkstatt auch heute
noch in Betrieb ist; hinter dem Lokschuppen
ist ein Wasserturm angeordnet. Mehr zum
Thema Lokschuppen ist ab Seite 40 zu fin-
den. Fotos: Sammlung S. Koch

dazu, dass sich in Bayern unter ande-
rem auch Kloster am Bahnbau beteilig-
ten ...

Zur Unterscheidung von den Staats-
bahnen biirgerte sich auch schnell der
Begriff ,Privatbahn® ein. Die meisten
befanden sich aber durchaus mehr-
heitlich im 6ffentlichen Besitz von
Landkreisen und Kommunen; aller-
dings war das erforderliche Kapital in
privatwirtschaftlichen Aktiengesell-
schaften gesammelt, an ihnen waren
oft Wirtschaftsbetriebe und Privatper-
sonen beteiligt. Von Anfang an war den
meisten Bahnen gemein, dass sie nur
wenig Verkehr bewiéltigen mussten und
bei Bau und Betrieb mit sehr wenigen
Mitteln auszukommen hatten. Auf diese
Weise entstanden vielerorts ganze
Kleinbahnnetze — interessante Beispie-

Bei vielen Kleinbahnen lag das Gleis im Stra-
Benplanum - bei zunehmendem Autoverkehr
fiihrte dies schnell zu Problemen, Verlegung
oder Stilllegung der Bahn waren nicht selten
die Folge. Diese Form der Trassierung kann
man hier noch bei den , Verkehrshetrieben
Grafschaft Hoya” (VGH) in Uenzen bei Bruch-
hausen-Vilsen sehen. Die Strecke fiihrt dabei
direkt an den Bauernhéfen entlang, der Hal-
tepunkt des kleinen Ortes befindet sich
ebenfalls direkt an der StraBe.
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Das Bild rechts zeigt den Kleinbahnteil des
Bahnhofs Schonhausen (Elbe). Hier endeten
zwei Nebenstrecken, im Bahnhof bestand
Anschluss zur Hauptbahn Berlin-Stendal. Es
sind mehrere Bahnsteige vorhanden, sodass
Ziige kreuzen konnten. Das kleine Empfangs-
gebdude besitzt einen Dienst- und Warte-
raum sowie im Obergeschoss eine Dienst-
wohnung. Der Bahnhof verfiigt iiber umfang-
reiche Giitergleise, LadestraBen und
Laderampen. Wagengruppen kénnen in den
Giitergleisen abgestellt werden. Links ist das
Anschluss- und Ladegleis fiir ein DDR-typi-
sches ,,Agrochemisches Zentrum” (ACZ) zu
sehen, das in vielen Bahnhdfen zu finden
war. Foto: Rast, Sammlung S. Koch

Links: Der ehemalige Bahnhof Oberdiendorf an der Nebenstrecke von
Passau nach Hauzenberg im Bayerischen Wald; nach dem Abbau aller
Nebengleise fungierte er nur noch als Haltepunkt. Das zunachst ein-
geschossige typisch bayerische Agenturgebaude erhielt ein zusatzli-
ches Obergeschoss, in dem eine Dienstwohnung eingerichtet wurde.
Die Strecke besaB einen einfachen Oberbau, neben dem Gleis stehen
auch noch die Masten der Telegrafenleitung. Vor dem Empfangsge-
baude befindet sich der Streckenfernsprecher.

Foto: Johannes Peisker, Sammlung S. Koch

Bahnhofsgebaude auf Nebenbahnen unterschieden sich in der GroBe
mitunter sehr stark voneinander. Nebenbahnknoten wie Beetzendorf
in der Altmark verfiigten iiber groBe Gebaude mit Wohnungen,
Dienstraumen und groBem Giiterschuppen. Die Gleisanlagen waren
hier sehr ausgedehnt; auBerdem gab es zahlreiche Ladestellen und
Gleisanschliisse. Foto: Martin Ritzau, Sammlung S. Koch

Im Gegensatz dazu steht das kleine Stationsgebdude von Eschenau
unweit von Niirnberg, das nur aus Dienst- und Warteraum sowie ei-
nem kleinen Stellwerk bestand. Der Giiterschuppen befand sich
auf der anderen Bahnhofsseite an der LadestraBe. Im Bild

stellt eine V 100 beladene Getreidewagen zu einem Zug
zusammen. Foto: Stefano Cantoni, Sammlung S. Koch
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Giiterverkehr der Epoche IV auf der Nebenbahn Ubersee-Marquart-
stein in Oberbayern. 211 286 stellt die Giiterwagen fiir eine Uber-

gabefahrt zusammen. An der LadestraBe rechts wird Getreide iiber
ein Forderband von der StraBe aus in die Wagen verladen.
Foto: Sammlung S. Koch

Diese Szene zeigt eine Rilbenverladung bei der OHE. Hierfiir ist ein
stationdres Forderband verbaut, mit dem die Wagen beladen werden
konnen. Zum Beladen miissen die Wagen verschoben werden.

le sind die Kleinbahnen der Altmark
oder die spiter in den Osthannover-
schen Eisenbahnen aufgegangenen
Strecken.

Bau und Betrieb

Vielerorts wurde um die Linienfithrung
und um die Anbindung der Ortschaften
erbittert gestritten, was fiir Verzoge-
rungen beim Bahnbau sorgte. Aus-
gangspunkt der meisten Klein- und
Privatbahnstrecken war in der Regel
ein Staatsbahnhof, neben dem separate
Gleisanlagen mit Verbindungsgleisen
angelegt wurden, sodass Giiterwagen
zwischen Staats- und Privatbahn {iber-
gehen konnten. Lokschuppen und an-
dere Anlagen zum Fahrzeugunterhalt
befanden sich dagegen in der Regel am
Endbahnhof.

Bau und Betriebsfithrung oblagen in
vielen Féllen nicht direkt der Klein-
bahngesellschaft. Dies iibernahmen
stattdessen Firmen, die sich auf dieses

12

Auch dieser statio-
nére Turm diente bei
der OHE zur Riiben-
verladung. Die An-
hénger werden hier
hochgehoben und
ihre Ladung von

oben in offene Gii-

Geschiftsfeld spezialisiert hatten — die
Gesellschaften Lenz & Co. oder Bach-
stein sind hier prominente Beispiele.
Sie machten auch nicht selten Gemein-
den und Wirtschaftsbetrieben den
Bahnbau erst schmackhaft.

Kosten sparte man vor allem durch
eine Standardisierung der Bauausfiih-
rung. Neu zu bauenden Bahnanlagen
sollten bei den Staatsbahnen oft eine
wachsende Verkehrsnachfrage in der
Zukunft beriicksichtigen und wurden
deshalb von vorneherein grof3ziigiger
angelegt. Bei Kleinbahnen ging man
dagegen den entgegengesetzten Weg —
zundchst entstanden sehr einfache
Gleisanlagen, die bei Bedarf erweitert
und ausgebaut wurden. Die einfachen
Betriebsverfahren konnten auf aufwen-
dige Signale verzichten.

Bereits im Ersten Weltkrieg und vor
allem wiahrend der Weltwirtschaftskri-
se in den 1920er-Jahren hatten die
Kleinbahnen um ihre Existenz zu
kdmpfen. Als Ergebnis dessen wurden

terwagen gekippt.
Dazu konnte die
Schiitte herunterge-
kurbelt werden, um
die Riiben in den
Giiterwagen rut-
schen zu lassen.
Fotos (2): Peter Suhm

in Preuen Kleinbahnédmter gegriindet,
in denen die Bahnen zusammengefasst
und zentral verwaltet wurden — auf die-
se Weise entstanden beispielsweise das
Landesverkehrsamt der Provinz Mark
Brandenburg oder das Landeseisen-
bahnamt der Provinz Hannover. So
konnten Kosten in der Verwaltung ge-
spart und die Betriebsmittel effektiver
eingesetzt werden. Neue Fahrzeuge
konnten zudem in groBeren Stiickzah-
len beschafft werden; der bekannte
Schienenbus der Waggonfabrik Wismar
vom Typ Hannover war eine dieser
Entwicklungen.

Die Zerstérungen des Zweiten Welt-
kriegs und der Wiederaufbau in der
Nachkriegszeit brachten tiefe Ein-
schnitte bei den Kleinbahnen. Im west-
lichen Teil Deutschlands wurden sie
zwar zunédchst weiterbetrieben, hatten
aber meist nur ein iiberschaubares
Verkehrsaufkommen. Die zunehmende
Motorisierung in den 1960er-Jahren
bedeutete aber das Ende — so erfolgte
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dann bei vielen Kleinbahnstrecken
ebenso wie bei vielen Nebenbahnen
der Deutschen Bundesbahn die Stillle-
gung. Nur wenige Strecken wurden
aufgewertet und in das Verkehrsnetz
der Bundesbahn integriert. Dennoch
existieren einige Privatbahngesell-
schaften mit eigenem Giiter- und Per-
sonenverkehr auch heute noch.

In der sowjetischen Besatzungszone
und spdteren DDR wurden viele Ne-
benstrecken und Kleinbahnen demon-
tiert und als Reparationsleistungen in
die Sowjetunion verbracht. Alle Privat-
bahnen wurden zudem 1949 in die
Deutsche Reichsbahn iiberfiihrt, die die
Strecken weiterbetreiben musste.

Damit kamen zahlreiche Kleinbahn-
fahrzeuge in den Bestand der DR, so-
dass deren Fahrzeugpark noch un-
iibersichtlicher wurde; die Fahrzeuge
erhielten die Baureihenbezeichnungen
der DR mit eigenen Nummernkreisen
und Ordnungsnummern. Bei den regel-
spurigen Dampflokomotiven waren
dies beispielsweise die 6000er-Num-
mern.

In vielen Féllen wurden die in der
Anfangszeit beschafften Fahrzeuge auf
ihren angestammten Strecken weiter
eingesetzt. Spéater fithrte die DR eine
Typenbereinigung durch, bei der die
Loks teilweise neu verteilt wurden.
Auch die Lokbahnhofe und Dienststel-
len der ehemaligen Kleinbahnen wur-
den nicht sofort aufgelost, sondern wei-
ter betrieben; einige avancierten spéter

Javornik im schlesischen Teil Tschechiens ist ein typischer Nebenbahn-Endbahnhof, wie er als Vorbild fiir eine
Modellbahn nicht besser sein konnte. Am Hauptgleis enden die Personenziige vor dem stattlichen Empfangs-
gebéude. Hinter dem Bahnsteig fiihrt das Gleis weiter zu einer LadestraBe und zum Giiterschuppen (der im
Bild oben zu sehen ist). An das Umfahrgleis ist zusétzlich ein kleiner Lokschuppen mit Wasserhaus angebun-
den. Das andere Gleis fiihrte in einen mit Gleissperren gesicherten Anschluss eines Getreidelagers, in dem
sich das Gleis nochmals verzweigt. Wagen aus dem Getreidelager mussten dann iiber das Stumpfgleis am
Streckenende auf die Hauptgleise rangiert werden. Am 17. Mai 2015 wurde in Javornik ein Holzzug beladen.
Aufgrund der beengten Verhaltnisse im kleinen Bahnhof wurden die Wagen an mehreren Stellen beladen und
weitere Wagen, die nicht mehr nicht an der LadestraBe Platz fanden, auf die Nebenglise verteilt. Da der
Triebwagen das Stumpfgleis zum Wenden nicht benotigte, konnten auch dort Wagen a'L

werden.

S
i,

sogar noch zu grofSeren Einsatzstellen
der DR ...

Eine Reihe der nach dem Krieg zu-
néchst abgebauten Bahnen wurden je-
doch durch die DR wieder aufgebaut.
Auch Nebenstrecken, die man zur Be-
wiltigung der Verkehrsnachfrage be-
notigte, baute man aus oder ertiichtigte
sie mit einem massiven Oberbau und
einer hauptbahnéhnlichen Signalisie-
rung. Viele Kleinbahnstrecken wurden
dann aber auch bei der DR bis in die
1970er-Jahre stillgelegt. Von den iibrig-
gebliebenen eingleisigen Nebenbahnen
iiberlebten gar nicht so wenige sogar
noch die Bahnreform; etliche fielen
dann jedoch den Abbestellungswellen
der 1990er-Jahre zum Opfer.

Fiir Modelleisenbahner eignen sich
Nebenbahnen als Vorbild zum Bau einer
Anlage daher so gut, weil sie viele Facet-
ten bieten — von sehr einfach gestalteten
und betriebenen Kleinbahnen bis zur
Nebenbahn mit Hauptbahncharakter ist
hier nahezu alles zu finden. Gerade in
kleinen Bahnho6fen musste auf nur weni-
gen Gleisen oft ein umfangreicher Be-
trieb mit Giiter- und Personenverkehr
stattfinden, was interessante Rangier-
vorgéinge erforderlich macht. Der Be-
trieb kann zudem quer durch alle Epo-
chen erfolgen - so gab es auch in der
Epoche V noch Nebenstrecken, bei de-
nen auf den alten Gleisen mit Kiesbet-
tung hochmoderne Triebfahrzeuge zum
Einsatz kamen ... Sebastian Koch

gestellt und beladen




, Weniger ist manchmal mehr~,
heifst es in einem gefliigelten
Wort. Der Minimalismus kann
auch den Reiz ausmachen, den
Flair einer Kleinbahn im Mo-
dell einzufangen. Schmarsau
ist solch ein typisches Beispiel
eines Endbahnhofs mit mini-
maler Ausstattung. Sebastian
Koch stellt das Vorbild vor und
beschreibt die mapstdbliche
Umsetzung des Bahnhofs ins
Modell.

Endbahnhof der Lichow-Schmarsauer Eisenbahn in HO

Ein Ende im Wendland

iedersachsen war Heimat vieler

Kleinbahnen. Im Schatten der Ost-
hannoverschen Eisenbahnen oder der
Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe
Elbe-Weser GmbH (EVB) existierten
viele kleine Bahnen, wie von Liichow
nach Schmarsau im Wendland.

Am Prellbock endet in Schmarsau die Neben-
strecke aus Liichow. Der Bahnhof besitzt ein
kleines Empfangsgebaude mit Dienstraum
und Bahnhofswirtschaft. Ein Wismarer Schie-
nenbus geniigte hier bis in die 1960er-Jahre
dem Verkehrsaufkommen. Auf dem Bild un-
ten wartet er vor dem Empfangsgebaude
von Schmarsau auf die Riickfahrt. Zum nacht-
lichen Abstellen von Lokomotiven errichtete
man in Schmarsau einen kleinen Lokschup-
pen mit Anbau fiir das Zugpersonal. Im Mo-
dell (Bild oben) entstand er aus einem umge-
bauten Auhagen-Bausatz.

Kleinbahngeschichte

Ausfiihrliche Informationen iiber die
Kleinbahn im Wendland lieferte Mar-
kus Gilsing in seinem hochdetaillierten
Buch ,100 Jahre Liichow—-Schmarsau-
er Eisenbahn®, auf das die nachfolgen-
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de Darstellung zuriickgeht. Der Bau der
17 km langen Strecke wurde vom Staat
PreuBlen, der Provinz Hannover und
dem Landkreis Liichow vorangetrie-
ben. Erdffnet wurde sie am 15. Dezem-
ber 1911. Von Liichow aus sollte das
ostlich gelegene Wendland erschlossen




werden, wozu man die , Kleinbahn Lii-
chow-Schmarsau GmbH®“ griindete.
Der geplante Weiterbau der Strecke bis
nach Arendsee unterblieb jedoch.

In Lichow baute man einen Klein-
bahnhof mit Empfangs- und Verwal-
tungsgebdude sowie einen zweigleisi-
gen Lokschuppen. Fiir die Strecke wa-
ren nur kleine Betriebsstellen typisch.
Am Endpunkt Schmarsau errichtete
man einen Kopfbahnhof mit drei Glei-
sen, Ladestrale und einem kleinen,
mehrfach erweiterten Empfangsgebau-
de. Fiir die Dampfloks der Anfangsaus-
stattung wurde ein kleiner Lokschup-
pen mit Anbau fiir das Lokpersonal
errichtet.

Die Kleinbahnstrecke, die ab 1950
als ,Liichow-Schmarsauer Eisenbahn®
(LSE) bezeichnet wurde, fiihrte durch
flaches Land und stellte die Erbauer
vor keine Herausforderungen. Forst-
und landwirtschaftliche Produkte wa-
ren die Haupteinnahmequelle im Gii-
terverkehr, die Zahl der Reisenden war
eher tiberschaubar.

1932 kam die LSE zum Landesklein-
bahnamt der Provinz Hannover, aus
dem nach 1945 das Niedersidchsische
Landes-Eisenbahnamt (NLEA) wurde.
Das Landeskleinbahnamt veranlasste
1932 den Kauf eines Wismarer Schie-
nenbusses. Der T 141 entstammte der
ersten Bauserie mit schmalem Wagen-
kasten und verrichtete bis zur Einstel-
lung des Verkehrs 1969 seinen Dienst
bei der LSE. Ab 1959, nach Auflésung
des NLEA ging die Betriebsfithrung an
die Osthannoverschen Eisenbahnen AG
(OHE) tiber.

Bis 1945 richtete sich der Kleinbahn-
verkehr in Liichow in Richtung Salzwe-
del und Stendal aus. Mit der Teilung
Deutschlands lag die Kleinbahn direkt

voreiLp + MooeLL [

Die beiden Bilder oben von Ernst-Giinther Lichte wurden einst vom Autor als Dia gekauft. Sie
weckten bei ihm das Interesse am kleinen Bahnhof Schmarsau und fiihrten nach aufwendiger
Recherche zur Umsetzung des Bahnhofs ins Modell. Bei der Liichow-Schmarsauer Eisenbahn
stand der Wismarer Schienenbus mit am langsten im Einsatz. Im Bild oben passiert der T 141
im Herbst 1969 den Lokschuppen Schmarsau an der Bahnhofseinfahrt. Das Bild unten vom

8. Marz 1969 zeigt den T 156, der am Bahnsteig vor dem Empfangsgebéude hélt und einen
Muldenkippwagen mit Kohle mitfiihrt. Fotos: Ernst-Giinther Lichte, Slg. S. Koch

Lunebsfll:‘:g’h *‘ \ 10k 109 aboww Der Auszug aus der Kursbuchkarte von 1943 zeigt die Lage der Lii-
. : 10 -4 chow-Schmarsauer Eisenbahn zwischen Liineburg und Wittenber-
Mallib -~ ge im Wendland. Sie zweigte in Liichow von der Nebenbahn
i 4 .~ Karsfadt Salzwedel-Liichow-Danneberg ab. In Liichow entstand damit ein
gk 10 kleiner Nebenbahnknoten.

Die Kursbuchtabelle 209e des Sommerfahrplans von 1943 wies

N 2094 200e Wiﬂenberge drei Zugpaare auf der Kleinbahn aus, die damals vom Landesei-
@ Uelzen et Gt senbahnamt Hannover verwaltet wurde. Die Giiterwagen wurden
Scf'{ggﬁil} ees?g?r ; meist den Personenziigen mitgegeben. Die Wendezeit in Schmar-
T 209 110MArendsee Aifm 1102 100/ sau fiel mit liber einer Stunde sehr lang aus. Neben der Tabelle
Salzwede sind drei Bedarfshaltepunkte vermerkt.
710
MH‘ZOQQ : DJesdorf 2099 209e Liichow — Schmarsau  Ave zise urd Kiosse unds
ngen ™| Zug r i Nr T
P g, a0t 28 SR E
i 0 Nt B =
asenbed Tl RERRNIILE :
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So sah es beim Vorbild aus

Pragend fiir Schmarsau war das Empfangsge-
baude mit seiner dunkelgriinen Holzverklei-
dung. Im Geb&ude war neben einem Dienst-
raum (ganz links am Giiterschuppen) eine
Bahnhofswirtschaft untergebracht. Der Wind-
fang im Eingangsbereich entstand spater und
fiihrte in den Warteraum, von dem aus es in
die Bahnhofsgaststétte und in den Dienst-
raum ging. Vor dem Gebé&ude befindet sich
der Prellbock aus gebogenen Schienenprofi-
len und Puffern. Die Bahnsteigoberflache be-
steht aus einer verfestigten Schiittung.
Hinter dem Schienenbus ist die Laderampe
aus Beton und dahinter ein Lagerschuppen in
Fachwerkbauweise an der LadestraBe zu er-
kennen, 8. Marz 1969.

Foto: Ernst-Giinther Lichte,
www.wendland-archiv.de

Die beiden Bilder oben zeigen den LSE-Triebwagen 156 im Sommer 1965 beim Wenden in Schmarsau. Im Hintergrund ist die StraBe
mit einer Scheune in Holzbauweise zu erkennen. Der Bahnsteig ist mit viel Gras bewachsen, in dem Trampelpfade zu den Weichen
und zur LadestraBe zu erkennen sind. Fotos (2): Christoph Meyer, www.wendland-archiv.de

e

Unter Verwendung maBstablicher Weichen mit 190 m Vorbildradius lasst sich der Bahnhof Schmarsau in HO auf vier Segmentkasten von je
1 x 0,5 m unterbringen. Auf dem linken Segment endet das Gleis vor dem Empfangsgebaude mit dem Bahnsteig am Prellbock. Die Bahn-
steigldange geniigte firr die kurzen Personenziige bzw. fiir die eingesetzten Triebwagen. In Verlangerung des Giiterschuppens liegt die Lade-
rampe mit eingebauter Viehwaage. Die Zufahrt zur LadestraBe besitzt eine Waage fiir Fuhrwerke. Am Ende der LadestraBe befindet sich ein
LademaB. Auf dem rechten Segment ist der Lokschuppen mit dem kleinen Anbau untergebracht. Dahinter wurden kleine Entwésserungs-
graben und Felder dargestellt. Das kurze Streckenstiick ist ausreichend lang, um mit einer Lok oder einem Triebwagen umsetzen oder mit
einzelnen Wagen rangieren zu kénnen. Zeichnung: Sebastian Koch
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Nach Einstellung des
Personenverkehrs
wurden noch einige
Sonderfahrten nach
Schmarsau unter-
nommen. Mit dem
Wismarer Schienen-
bus VT508 der OHE
fuhr eine Reisegrup-
pe nach Schmarsau.
Das Bild zeigt die
Bahnhofseinfahrt
und im Hintergrund
den Lokschuppen.
Die Gleise liegen in
einer Kiesbettung,
die bereits von lippi-
gem Unkraut iiberzo-
gen ist. Foto: Slg.
Sebastian Koch

In den 1950er-Jahren setzte man den Schlepptriebwagen 156, der In Liichow befand sich die Werkstatt mit einem zweistandigen
1926 von den Deutschen Werken Kiel (DWK) gebaut wurde, im Giiter-  Lokschuppen. Neben dem DWK-Triebwagen 156 steht die V20 der
verkehr nach Schmarsau ein. Im Winter 1969 war er mit wenigen Gii-  LSE. Deutlich sind an der Lok der urspriingliche Kiihlergrill zu er-
terwagen parallel zu einem befestigten Wirtschaftsweg mit Telegra- kennen. Die Lok kam 1961 iiber die Bremervoérde-Osterholzer Ei-
fenleitung in der Ndhe von Oerenburg unterwegs. senbahn (BOE) von der Heeresmunitionsanstalt Zeven zur LSE. Bei
Fotos (3): Ernst-Giinther Lichte, www.wendland-archiv.de der BOE erhielt sie die Nummer 261.

. =]

==

Die Seitenaufnahme vom T 141 zeigt die De-
tails des Fahrzeugs. Aus der ersten Bauserie
stammend, besitzt er einen schmalen Wagen-
kasten wie das Bemo-Modell. Markant waren
am LSE-Fahrzeug die Glocken auf dem Dach
und die separaten Schlussleuchten iiber den
Frontscheiben.
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Die Szene mit dem selbstgebauten Gebdude und dem Wismarer Schienenbus der Liichow-
Schmarsauer Eisenbahn spiegelt die 1950er-Jahre im Wendland gut wider. Die Strecke endet
hier am Prellbock vor der StraBe. Der kleine Bahnsteig vor dem Empfangsgebaude verdeut-
licht die geringe Bedeutung fiir den Personenverkehr der Strecke.

Das Empfangsgebaude besaB beim Vorbild eine Holzverschalung. Im Modell boten sich zum Bau die Strukturplatten aus Polystyrol von
Evergreen ,Board & Batten” an (links). Die diinnen Platten wurden mit einem Skalpell entsprechend den Wanden des Vorbilds zugeschnit-
ten und die Offnungen fiir Fenster und Tiiren eingearbeitet. Bei Bedarf werden Schnittkanten und Offnungen mit feinen Feilen nachbear-
beitet (Mitte). Verkleidungen an den Fensteréffnungen entstanden im Modell gleichfalls aus Profilen von Evergreen (rechts).

Der Rohbau zeigt die Bauweise aus Polystyrolplatten. Eine Grundplatte erleichtert die rechtwinklige Montage der Wande und erhoht die
Stabilitat des Gebaudes. Gut zu erkennen sind die auBen angebrachten Verkleidungen an den Fenstern (links). Der Anbau des Giiterbodens
wurde in Fachwerkbauweise errichtet. Die Wande des Modells entstanden aus Mauerwerkplatten von Auhagen mit den jeweiligen Fenster-
und Tiir6ffnungen. Das Fachwerk wurde mit diinnen Klebestreifen nachgebildet und spater gestrichen (rechts).
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an der Grenze, sodass sich die Ver-
kehrsstrome danach Richtung Liine-
burg und Hamburg orientierten. Die
grofte Herausforderung hatte die Bahn
in den Nachkriegsjahren zu bewélti-
gen, als sie tdglich von iiber 1000 Per-
sonen fiir Hamsterfahrten aus der sow-
jetischen Zone nach Liineburg und
Hamburg genutzt wurde.

Mit der Wahrungsreform endeten die
Hamsterfahrten und die Bahn wurde
iiberwiegend von Pendlern und Schii-
lern genutzt. Das Verkehrsangebot wies
nur in der Nachkriegszeit fiinf Zugpaa-
re auf, davor und danach waren es wo-
chentags lediglich drei bzw. vier Zug-
paare und an Wochenenden gar noch
weniger.

Die beiden Endpunkte der Strecke
und die fiinf Unterwegsbahnhdfe ver-
fligten tiber Ladestralen. Hauptgiiter
im Empfang waren Bau- und Brenn-
stoffe, sowie Saatgut und Diinger. Reger
Giiterverkehr fand mit Getreide nur in
der Erntezeit statt. Danach sorgte Diin-
ger fiir Betrieb. Dazwischen verlud
man Holz, das fiir den Grubenbau im
Ruhrgebiet verwendet wurde.

Durch den erstarkenden Straflenver-
kehr wurde der Giiter- und Personen-
verkehr auf der Strecke zum 31. Méirz
1969 eingestellt. Die letzten Schienen-
busse der DB fuhren bis 1975 nach Lii-
chow. 1969 iibernahm der Landkreis
die LSE, die in Liichow vier Anschliisse
bediente. Anfang 1975 wurde die V 20

abtransportiert. Dann stellte die DB die
Wagen zu und die LSE rangierte im An-
schluss mit einem Zweiwege-Unimog.
Nach der Wiedervereinigung brach die
Zonenrandforderung weg und die Ver-
kehrsstrome dnderten sich. Der Zu-
stellbetrieb wurde 1997 aufgegeben.
Heute ist die LSE noch als Busbetrieb
im Wendland tétig und befdhrt auch
ihre einstige Strecke.

Fahrzeuge

Auch der Fahrzeugpark war klein-
bahntypisch und sehr iiberschaubar.
Zur Betriebseroffnung standen zwei
dreifach gekuppelte Cn2t-Dampfloko-
motiven zur Verfiigung. Der Wagenpark

Durch einen Anstrich erhalten die Kunststoffplatten Struktur. Das
Fundament erhielt einen grauen, die Holzwande einen griinen und
die Ziegel einen roten Farbauftrag mit matter Farbe.

Auf den AuBenwanden des Geb&udes entstand ein Dach aus Polysty-
rolplatten von Kibri mit Teerpappenstruktur. Die oberen Abschluss-
bahnen bestehen aus schmalen Papierstreifen (links). Mit matter
schwarzer Farbe wurden die Platten gestrichen, sodass eine stimmige
Teerstruktur entstand. Danach erhielt das Dach diinne Profilleisten
am Trauf, die dann den griinen Farbton der AuBenwande erhielten
(Mitte). Dachrinnen und Fallrohre stammen von Auhagen. Mit ihnen
konnte das Dach komplettiert werden. Mit einem Skalpell wurden sie
auf Lange geschnitten und mit etwas Kunststoffkleber unter den
Dachiiberstanden fixiert. Die Fallrohre sind an die AuBenwénde ge-
klebt. Ausgequollenen Kleber kann man mit mattem Klarlack wieder
kaschieren (oben rechts). Alle Schilder fiir das Gebaude entstanden
am PC und wurden als Ausdruck an das Gebaude geklebt (rechts).
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Alle Tiiren und Fenster stammen aus der Bastelkiste. Die Offnun-
gen in den Wanden wurden danach bemessen. Die zuvor lackier-
ten Fenster wurden von innen eingeklebt.
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Die Prellbocke stammen aus dem Bausatz-
sortiment von Weinert-Modellbau.

Die Gleise wurden
auf 4-mm-Sperrholz
entlang der zuvor
aufgezeichneten
Mittellinie geklebt.
Das Ladegleis endet
sehr dicht am Ge-
baude.

Das LademaB entstand aus einem Messing-

Atzbausatz von Weinert-Modellbau.

Die kleine Bahnsteigkante aus Steinquadern
ist im Modell aus einer Holzleiste nachgebil-
det, in die Fugen mit der Feile eingearbeitet

wurden. Zum Schluss erhielt die Leiste einen

betongrauen Anstrich.

Am LadestraBengleis befand sich beim Vorbild eine Laderampe aus Beton und Ziegeln. Gips-
abgiisse von Langmesser wurden so zugesagt, dass eine dem Vorbild entsprechende Laderam-
penform zusammengesetzt werden konnte. Mit Spachtelmasse lieB sich auf der vom Gleis
wegzeigenden Seite der Rampe eine Boschung ansetzen; die Fugen zwischen den Teilen wur-
den verschlossen. Ein betongrauer Anstrich und eine Alterung erfolgten im Anschluss.

20

bestand aus drei Personen-, zwei Per-
sonen-Postwagen, sowie drei Giiterwa-
gen. Zehn Giiterwagen reihte man bei
der Staatsbahn ein. 1961 erwarb die
LSE von der Bremervorde-Osterholzer
Eisenbahn (BOE) eine V 20, die 1941
fiir die Wehrmacht gebaut worden war.
Die beiden Dampfloks wurden darauf-
hin 1961 und 1962 ausgemustert.

1954 wechselte ein gebrauchter, vier-
achsiger Triebwagen der BOE zur LSE.
Der als VT 156 bezeichnete Schlepp-
triebwagen war 1926 von den Deut-
schen Werken Kiel (DWK) gebaut wor-
den. Zusammen mit dem Wismarer
Schienenbus wurde ab 1954 der Perso-
nenverkehr bewiltigt. Die wenigen Gii-
terwagen beforderte der T 156. So kam
die V 20 nur wéhrend der Erntezeit im
Giterverkehr zum Einsatz. Manchmal
wurde sie auch dem T 156 vorge-
spannt. Die V 20 setzte man bis 1974
ein. Danach iitbernahm ein Unimog mit
Zweiwege-Ausriistung ihre Aufgaben
im Bereich Liichow.

Das Modellprojekt

Durch einen Zufall konnte ich einige
Dias und Bilder der Kleinbahn und spe-
ziell des Bahnhofs Schmarsau erwer-
ben. Mit den Schétzen in der Hand be-
gann ich Informationen zum Vorbild zu
sammeln. In vielen Biichern iiber nord-
deutsche Kleinbahnen fand ich unzah-
lige Bilder von Gerd Wolff und Ernst-
Gilinther Lichte, die mein Interesse
noch verstiarkten. Mit dem Wismarer
Schienenbus und der V 20 waren zu-
dem Fahrzeuge im Einsatz, die es auch
im Modell gab.

Bei meiner Recherche im Internet
stieB3 ich auf die Seite www.wendland-
archiv.de. Hier gibt es viele Dokumente
zur Kleinbahn, die bei der Planung des
Modellprojektes gute Dienste leisteten.
Relativ schnell war mir klar, dass der
kleine Bahnhof Schmarsau ins Modell
umgesetzt werden sollte. Das Thema
dieses MIBA-Spezials war schlieBlich
der Ausloser, mit dem Projekt zu star-
ten. Die Gebdude mussten dazu selbst
gebaut und Fahrzeuge angepasst wer-
den. Die Grundrisse der Gebdude fand
ich im Buch iiber das 100-jahrige Be-
stehen der Bahn von Markus Gilsing.

Gebaudebau

Die Aulenwénde entstanden aus Poly-
styrolplatten mit einer Bretterstruktur
von Evergreen. Fenster und Tiiren ent-
nahm ich der Bastelkiste und arbeitete
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passende Ausschnitte in die Wande ein.
Fiir den Giiterschuppen griff ich auf
Platten von Auhagen und fiir dessen
Dach auf Polystyrolplatten von Kibri
mit Teerpappennachbildung zuriick.
Nach der Lackierung in den Farben des
Vorbilds wurde das Gebdude mit Dach-
rinnen und Schildern erganzt.

Der Lokschuppen entstand auf Basis
des Auhagen-Modells nach preuBi-
schem Vorbild und musste in der Lange
gekiirzt werden. Dass die Lage der
Fachwerkbalken am HO-Modell nicht
mit denen des Vorbildes tibereinstim-
men, ist akzeptabel. Der Gesamtein-
druck ist aber dennoch stimmig.

Der holzverkleidete Anbau hinter
dem Lokschuppen entstand in gleicher
Weise wie das Empfangsgebdude. Die
erforderlichen Sockelleisten fielen zu-
vor beim gekiirzten Lokschuppen ab.

Der Lokschuppen erhielt eine kleine
Untersuchungsgrube, die ebenfalls aus
dem Auhagen-Sortiment stammt und
in der Linge angepasst wurde. Eine In-
neneinrichtung soll den Lokschuppen
spater komplettieren.

Anlagenbau

Den Bahnhof kiirzte ich etwas, um ihn
auf vier Segmenten von jeweils 100 x
50 cm unterbringen zu konnen und um
noch ein wenig Strecke zu haben. Am
Bahnhofsende wurde noch die Strafie
hinter dem Prellbock gestaltet.

Um den Kleinbahncharakter der
Gleisanlagen hervorzuheben, wéahlte
ich Weinerts Gleissystem ,Mein Gleis*
mit den mafBstidblichen 190er-Weichen

und den Gleisen mit Doppelschwellen.
Der Gleisunterbau entstand aus 4-mm-
Sperrholz. Vor der Gestaltung der
Sand- bzw. Kiesbettung wurden die
Gleisprofile und Schwellen vorbildge-
recht lackiert.

Das Umfeld der Bahnanlagen ent-
stand mit den gdngigen Materialien.
Details wie Lademalf3, Waage fiir Fuhr-
werke von MBZ, Weichenlaternen von
Auhagen sowie Telegrafen- und Strom-
masten von Kotol bereichern das En-
semble. Die Scheune an der Straf3e und
das Lagergebdude an der Laderampe
warten noch auf Fertigstellung.

Fahrzeuge und Betrieb

Von den dreifach gekuppelten Hano-
mag-Lokomotiven gibt es in der Litera-

Weinerts ,Mein Gleis” erlaubt den Bau einer
vorbildgerechten Gleisanlage mit schlanken
Weichen und Doppelschwellen im Bereich
der Schienenlaschen. Sie tragen nicht unwe-
sentlich zum Erscheinungsbild des Endbahn-
hofs bei. Die LadestraBe erhielt Radabweiser
aus Schienenprofilen, die senkrecht in Boh-
rungen eingeklebt und dann rostig angestri-
chen wurden. Die Gestaltung der LadestraBe
erfolgte mit feinem Sand.

Die Ansicht von der LadestraBe aus zeigt den
kleinen Wismarer-Schienenbus T 141 nach
Vorbild der Liichow-Schmarsauer Eisenbahn.
An das holzverkleidete Empfangsgebaude
wurde ein kleiner Giiterschuppen in Fach-
werkbauweise angesetzt. In den 1950er-Jah-
ren erhielt das Gebdude einen Toilettenan-
bau (im Bild links).




Der kleine Lokschuppen

An der Bahnhofseinfahrt von Schmarsau
befand sich ein kleiner Lokschuppen, der
einst fiir die dreifach gekuppelten Dampf-
loks gebaut wurde. Er war so kurz, dass
nur eine Lok darin Platz fand. Hinter dem
Schuppen war ein Anbau mit Schlafmég-
lichkeiten fiir das Lok- und Zugpersonal
vorhanden. Hier konnten sie die Nacht bis
zum Einsatz des Friihzugs verbringen.

Im Modell entstand der Lokschuppen aus
einem Auhagen-Bausatz und einem Anbau
aus Evergreen-Platten.

Das Fachwerk
wurde an die ge-
kiirzten Seiten-
wande ange-
passt, in die Nu-
ten eingeklebt
und mit kleinen
Klammern fixiert.

Die Untersu-
chungsgrube von
Auhagen wurde
an die Lange des
Lokschuppens
angepasst.
Modellfotos:
Sebastian Koch

tur viele Bilder. Mit ihrer Hilfe und viel
Aufwand konnen ansprechende Model-
le gebaut werden. Mit Kompromissen
lassen sich die Tenderloks aber auch
aus einer T 3 ableiten. Ein entsprechen-
der Umbau ist fiir die Zukunft geplant.

Den Wismarer Schienenbus gab es
im Programm von Mérklin und eine an-
sprechende V 20 fiihrt Lenz im Pro-
gramm. Wie die beiden Tenderloks der

Um den Schuppen zu kiirzen, wurde in der Mitte ein entsprechender Wandabschnitt mit
dem Cutter herausgetrennt. Die gekiirzten Seitenwande wurden mithilfe von Polystyrol-
streifen verbunden. Der Rohbau wurde ziegelfarben gestrichen.

Erstausstattung ist auch der T 156 lei-
der nicht als Modell verfiigbar.

Giiter- und Personenwagen der Mo-
dellbahnhersteller lassen sich an das
Vorbild anpassen und entsprechend
beschriften. In der Literatur findet man
die fiir den Umbau notwendigen Abbil-
dungen des bahneigenen Wagenparks.

Gefahren und geschaltet wird digital.
Daher wurden fiir den Betrieb keine

Der Anbau ent-
stand aus Ever-
green-Platten mit
Bretterstruktur.
Der Sockelstrei-
fen ist dem Lok-
schuppenbausatz
entnommen.

Die Untersu-
chungsgrube und
der Lokschuppen
mit Anbau fanden
ihren Platz direkt
auf der Anlagen-
grundplatte.

Trennstellen in den Gleisen vorgese-
hen. Eine Ausnahme bildet der Bereich

vor dem Empfangsgebdude. Hier wur-

de dieser Bereich getrennt und ein
Gleisbelegtmelder eingebaut, um spé-
ter fiir den Ausstellungsbetrieb mit
Triebwagen einen automatischen Pen-
delbetrieb einrichten zu kénnen.

Alle Weichen erhielten motorische

Antriebe von Tillig und wurden iiber

Eingesetzt wurde die
V 20 zum Schluss fiir
den Giiterverkehr im
Raum Liichow. Ein-
zelne Wagen brachte
sie aber auch zur Be-
ladung nach Schmar-
sau. Mit zwei Giiter-
wagen fahrt sie hier
in den Endbahnhof
ein. Hinter dem Lok-
schuppen ist der An-
bau fiir die Lok- und
Zugpersonale zu er-
kennen.

22
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Fahrzeuge fiir die LSE

Zwei Fahrzeuge der Liichow-Schmarsauer Eisenbahn lassen sich
aus GroBserienmodellen umsetzen. Der Wismarer Schienenbus
stammte aus der ersten Bauserie, die schmale Wagenkésten besa-
Ben. Das LSE-Vorbild hat Bemo einst fiir Marklin produziert. Das
Gehause mit der typischen Jagermeister-Werbung wurde auf ein
mit einem Glockenankermotor ausgeriistetes Gleichstromfahr-
werk von Bemo gesetzt und mit Bauteilen von Panier an das Vor-
bild angepasst. Die typischen Schlusslichter im Dachbereich ent-
standen aus diinnen Kunststoffprofilen.

Die V 20 ist eine der Wehrmachtsdiesellokomotiven und kam 1945
zu Privatbahnen in Niedersachsen. Fiir die Umsetzung des Modells
wurde ein rotes Fahrwerk und ein Gehause der Ursprungsausfiih-
rung mit Liiftern und Tiiren in den Vorbauten von Lenz verwendet.
Neben einer Neulackierung und Beschriftung mussten an dem Ge-
hause Griffstangen angepasst und die Scheinwerfer geandert
werden. Mit den digital schaltbaren Kupplungen an der Lenz-Lok
lasst es sich trefflich rangieren.

Der markante Dachgepacktrager des Wis-
marer-Schienenbusses entstand aus einem
Messingbausatz von Panier. Das Dach
wurde dazu beschliffen und angepasst.

Fiir den Umbau und
die Lackierung muss-
te das Modell von
Lenz demontiert und
alle Laternen ent-
fernt werden.

Schaltdecoder von Uhlenbrock ange-
schlossen. So lassen sich die Weichen
iiber einen Handregler stellen oder in
FahrstraBBen integrieren.

Durch die Nachbildung eines Stre-
ckenstiicks an der Bahnhofseinfahrt
kann man auf den vier Segmenten mit
kurzen Giiterziigen rangieren und so
Betrieb machen. Mehr Spalf} gibt es,
wenn der Bahnhof in Fremo-Klein-

bahn-Arrangements integriert und vor-
bildgerechter Betrieb abgewickelt wird.
Die Giitergleise und die Moglichkeit,
eine Lok im Lokschuppen iiber Nacht
abstellen zu kénnen, bieten durchaus
abwechslungsreiche Moglichkeiten fiir
einen fahrplanorientierten Betrieb.

In Zukunft wird das Projekt Schmar-
sau durch eine Komplettierung des
Bahnhofsumfeldes, weitere Fahrzeuge

Am Modell der
V 20 wurden der
Umlauf und beide
Pufferbohlen
schwarz lackiert. Das
Gehdause erhielt
neue Griffstangen
und Laternen (oben).
Die Beschriftung er-
folgte mit Nassschie-
bern von Weinert
und Kuswa.

und vielleicht einen typischen Halte-
punkt nach LSE-Vorbild erweitert.

Die auf das Notwendige beschrank-
ten Gleisanlagen und der iiberschauba-
re Fahrzeugpark machen dieses Mo-
dellprojekt interessant. Der Um- bzw.
Selbstbau fehlender Fahrzeuge und der
weitere Ausbau mit Streckensegmen-
ten und Haltepunkten bieten noch viele
spannende Aspekte.  Sebastian Koch
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Die V 20 fuhr immer
mit dem Motorvor-
bau in Richtung
Schmarsau. Im Bild
wurde sie bei Ran-
gierarbeiten am La-
degleis, das direkt
am Giiterschuppen
endet, fotografiert.
Das Gleis im Vorder-
grund fiihrt zum
Bahnsteig der Klein-
bahn vor dem Emp-
fangsgebaude.
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Trennungsbahnhof nach einem DR-Vorbild der Epoche Il in HO

Hasenfelde im Oderbruch

Die Oderbruchbahn durchzog
als regelspurige Kleinbahn
eine landwirtschaftlich genutz-
te Region. Sie brachte Kohle,
Diingemittel und Landmaschi-
nen auf die Dérfer und befor-
derte Giiterwagen mit Kartof-
feln, Gemiise, Getreide sowie
Vieh zu den Anschlussbahnho-
fen. Der Reiseverkehr kam mit
kurzen Ziigen und Triebwagen
aus. Der Trennungsbahnhof
Hasenfelde diente als Vorbild
fiir ein HO-Projekt des Fremo-
Stammtisches Brandenburg.

Der Bahnhof Hasenfelde fiel trotz vergleichs-
weise bescheidener Gleisanlagen mit seinem
fiir eine Kleinbahn reprasentativen und fiir

1912 recht modernen Empfangsgebaude auf.

B ei einer Radtour entdeckte ich den
einstigen Bahnhof Hasenfelde: In-
mitten einer baumbestandenen Wie-
senlandschaft stand ein ansehnliches
Empfangsgebdude. Den Stellwerksvor-
bau und das Stationsschild gab es noch,
die Gleise aber fehlten langst. Mir war
sofort klar, dass ich mich auf den Spu-
ren der Oderbruchbahn bewegte. Hier
und da lugten Weichenlaternen aus
dem Gras hervor und selbst eine Bahn-
steigkante fand sich noch.

Davon angeregt, legte ich daheim zu-
sammen, was ich iiber die Bahn besaf,
etwa einen Artikel von Lothar Nickel in
einem alten ,Modelleisenbahner® und
ein Buch von Lothar Meyer und Horst
Regling mit zahlreichen Gleispldnen.
Keine Frage — der Bahnhof Hasenfelde
war eine der interessantesten Betriebs-

stellen. So sahen es auch die Mitglieder
vom Fremo-Stammtisch in Priort. Als
sich dann Thomas Grof3 bereitfand, das
schone Empfangsgebidude zu bauen,
stand unsere Entscheidung fest: Ha-
senfelde in HO! Mir fielen der Bau der
Modulkdsten und der Gleisbau zu.

Ein ungewdhnlicher Bahnhof

Hasenfelde hinterlie$3 ein fiir Kleinbah-
nen ungewdhnliches Bild, denn der
Bahnhof hatte nach 1940 fernbediente
Weichen und Signale erhalten. Dies galt
es nachzubilden, zumal alles auch in
der Epoche III noch existierte und fiir
diese Zeit Fahrzeugmodelle in reicher
Auswahl zur Verfiigung standen.




Das Streckennetz der Oderbruchbahn

Unser Kleinbahnhof Hasenfelde bildete einst das Zentrum des
westlichen Netzteils der insgesamt 111 km langen Oderbruch-
bahn. Von Hasenfelde aus gab es einen siidlichen Streckenast, der
nach Fiirstenwalde (Spree) an der Hauptstrecke Berlin—Frankfurt
(Oder) fiihrte. Die kurze Nordstrecke endete in Miincheberg, wo
iiber die stadtische Miincheberger Kleinbahn Anschluss an die
preuBische Ostbahn bestand. Der ostliche Streckenast verband
Hasenfelde mit Dolgelin. Dort begann eine lange Zweigbahn nach
Norden, die in Wriezen an der Strecke Eberswalde-Frankfurt
(Oder) endete. In GroB Neuendorf und Kienitz gab es Anschliisse
zu Oderhéfen. Die (zumeist dreigleisigen) Unterwegsbahnhofe fie-
len zwar durchweg bescheiden aus, erfiillten mit ihren Ladestra-
Ben und Rampen jedoch die Mindestanforderungen an , Meliora-
tionsbahnen” zur ErschlieBung agrarwirtschaftlich dominierter
Regionen. Kartenausschnitt: Kursbuch 1943, Slg. Sebastian Koch

[ mopEeLLBAHN-ANLAGE [

Nachdem die Oderbruchbahn ab 1949 zum Nebenbahnnetz der Deut-
schen Reichsbahn gehorte, kamen neben den Tenderloks aus der

T 3-Familie (hier ein alteres Fleischmann-Modell) sogar vier-

achsige Triebwagen zum Einsatz. Somit vorbildgerecht

wartet das Brawa-Modell des VT 137 122 auf Weiter-

fahrt nach Miincheberg. Zwischen Fiirstenwalde

und Dolgelin ist dagegen die weinrot-lichtgraue

Urversion der Baureihe V 60, hier in Gestalt

der Lok V 60 1081 von Piko, im Einsatz.




Das Empfangsgebaude entstand in der Werk-
statt von Thomas GroB. Fenster und Tiiren ba-
sieren auf Evergreen-Profilen, die Ziegelwan-
de auf Mauerwerksplatten von Auhagen. Zu
den fein gestalteten Details zahlen Blitzab-
leiter, Dachrinnen und Stromanschliisse.

Das Oderbruch und seine Bahn

Mit der Entstehung des Oderbruchs im
Ergebnis von Flussverlegungs- und Me-
liorationsmafBnahmen im 18. Jahrhun-
dert existierte eine 60.000 Hektar gro-
Be fruchtbare Flache, die sich zum Ge-
miisegarten Berlins entwickeln sollte.
Als Folge der expansiven Industrialisie-
rung der Metropole geniigten aber
schon Ende des 19. Jahrhunderts allein
Pferdefuhrwerke nicht mehr, um die
Riesenstadt bedarfsgerecht zu versor-
gen; eine Eisenbahn musste her. Hinzu
kam die Griindung zahlreicher Zucker-
und Kartoffelstarkefabriken.

Das Empfangsgebaude von Hasenfelde hat
(samt Giiterschuppenanbau) die Zeiten in
leidlichem Zustand iiberdauert. Ungew6hn-
lich fiir eine Kleinbahn war der (noch heute
vorhandene) Stellwerksvorbau fiir die Fern-
bedienung von Weichen und Signalen.

26
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Die beiden Kursbuch- bzw. Fahrplantabellen 128k Fﬂrstenwnld. (Sprea}-Husenfelde-Dolgelln—Golzow {Oderbruch)—\'lrlezan -]
von 1946 zeigen die geringe Zugfolge auf el 103 e

den Strecken der Oderbruchbahn. Hasenfelde
ist als Trennungsbahnhof in zwei Tabellen
aufgefiihrt, wahrend der lange nordliche
Streckenast noch nicht wieder in Betrieb war.

W.GF hebery Stodt. b
H mam?gé’uan:»m I"‘sh o)

Bis zu jenem Zeitpunkt hatte die Ei- . Ve = 5 [ Dehmadort Winchet zap on|
senbahn das Oderbruch mit den Haupt- ' %
strecken Berlin—Frankfurt (Oder) sowie
nach Kistrin und Stettin nur durch-
schnitten bzw. tangiert. Als Anlieger
der Nord-Siid-Verbindung Eberswal-
de-Frankfurt (Oder) konnte sich Wrie-
zen zwar als Marktort und Umschlag-
platz etablieren, doch die weite Flache
des Oderbruchs blieb unerschlossen.
So kam es, dass Gutsbesitzer und Land-
wirte aller Couleur ebenso nach einer
Eisenbahn riefen wie die Fabrikanten
landwirtschaftlicher Nachfolgebetrie-
be. Dass die Losung eine Kleinbahn
bot, die auch die Oderhéfen fiir den Bl e IO ol
Wasserweg nach Stettin erschloss, galt 128b Dahmsdorf-Miincheb
dabei als Konsens. e ;

1911/12 nahm das neue Verkehrs-
mittel seinen Betrieb auf. Wie ich aus
der erwahnten Literatur erfuhr, konnte
die Oderbruchbahn zunéichst alle Er-
wartungen erfiillen, vermochte jedoch

[sepERnEEe

= gagsisaus

in

Py

00 - Dahmsdorf-Mlinchebarg,

Oben: Auch der 6stliche Giebel zeigt (trotz deutlicher Verfallserschei-
nungen) den architektonischen und handwerklichen Aufwand, mit
dem dieses ungewdhnliche Empfangsgebaude einst entstand.

Oben rechts: Zwar unterm Gras verborgen, doch noch auffindbar ist
bis heute die Bahnsteigkante, deren Bauweise sich eindeutig ermit-
teln und fiir den Nachbau en miniature iibernehmen lieB. Inmitten
des Bildes der kleine Vorbau des mechanischen Stellwerks.

Im Foto rechts die Zufahrt vom Bahniibergang zum Empfangsgebéau-
de. Die schonen Alleebdume saumen eine StraBe, die auch heute noch
Kopfsteinpflaster aufweist. Fotos: Sebastian Koch

MIBA-Spezial 121 27



Die Gleise erhielten
matte Farbauftrage.
Aus Profilholzleisten,
in die Fugen einge-
feilt wurden, ent-
standen Bahnsteig-
kanten. Sie wurden
mit Sekundenkleber
neben den Gleisen
befestigt.

Die Schwellenab-
stande wurden beim
Kleinbahngleis (im
Foto hinten) vorbild-
gerecht groB gehal-
ten. Das Gleis davor
soll nach der Ein-
schotterung dem
DR-Oberbau um
1940 entsprechen.

Nachdem die Gleise
eine Bettung aus
Schotter bzw. Kies
erhalten hatten,
wurde der Sand auf
dem Bahnsteig mit
einem Blatt Papier
glattgezogen.

28

Vom Stellwerk am
Empfangsgebéude
verliefen die Seilzii-
ge in Kanalen unter-
halb der Gleise zu
den Weichen und Si-
gnalen. Die Abde-
ckungen aus WeiB-
metallteilen liefert
Weinert-Modellbau.

In Hasenfelde trafen sich zwei Oberbaufor-
men: Die Gleise von Fiirstenwalde (Spree)
nach Dolgelin erhielten einen Oberbau mit
Schotterbett nach Reichsbahnnormen, wah-
rend in Richtung Miincheberg leichter Klein-
bahnoberbau mit Kiesbettung verblieb.

nicht immer kostendeckend zu arbei-
ten. Krieg, Nachkrieg und Krisenzeiten
machten ihr schon bald zu schaffen.
Mit dem Ziel wirtschaftlicher Stabilisie-
rung wandelte man das Bahnunterneh-
men schlieBlich 1932 in eine Aktien-
gesellschaft um.

Hasenfelde erhielt nach 1940 fernbe-
diente Weichen und Signale. Der Ober-
bau wurde verstirkt. Den Hintergrund
bildeten der Bau einer Kampfstofffa-
brik zwischen Hasenfelde und Dolgelin
und die dazu erforderlichen Transporte
von Baumaterial.

Die schweren Kampfhandlungen im
Frithjahr 1945 zerstorten grof3e Teile
der Oderbruchbahn. Der Betrieb auf
dem nordostlich von Dolgelin gelege-
nen Streckenabschnitt ruhte noch bis
1950. In der Nachkriegszeit erbrachte
die Kleinbahn erhebliche Transport-
leistungen fiir den friedlichen Wieder-
aufbau und die zu DDR-Zeiten entste-
henden landwirtschaftlichen GrofBbe-
triebe. Ab 1955 rollten dann wieder
Triebwagen iiber die Gleise der Oder-
bruchbahn. Dennoch lie} sich das
Ende der Kleinbahn nicht aufhalten:
Bereits 1970 war sie Geschichte.

Hasenfelde als HO-Projekt

Obwohl in seinen Gleisanlagen eher be-
scheiden, versprach der Trennungs-
bahnhof Hasenfelde interessanten Be-
trieb und erschien pradestiniert, als
Mittelpunkt einer Modulanlage mit Ne-
ben- und Kleinbahnmotiven zu fungie-
ren. Die Brandenburger Fremo-Mitglie-
der stellten Hasenfelde daher mafstib-
lich exakt, mithin unverkiirzt dar. Die
langen Bahnhofsgleise mit nur kurzen
Zigen verstiarken das typische Bild ei-
ner Kleinbahn.

Zumeist ist es der Oberbau, der auf
eine Kleinbahn hinweist. In Hasenfelde
gab es eine Besonderheit: Wahrend auf
der Strecke nach Miincheberg leichtes
Kleinbahngleis mit groBen Schwellen-
abstinden in Kiesbettung verblieb,
wurde die Strecke von Flrstenwalde
iiber Hasenfelde nach Dolgelin aus be-
reits erwdhnten Griinden dem Reichs-
bahnoberbau angepasst und erhielt ein
Schotterbett. Beide Oberbauformen
existierten bis zur Stilllegung und soll-
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Um dem Empfangsgebaude iiber der Trenn-
kante zweier Segmente beim Aufstellen den
notwendigen Halt zu geben, wurde gemaB
dem Geb&udegrundriss eine Art Rahmenaus-
sparung geschaffen, in die man das Gebaude
passend hineinsetzen kann.

ten in HO nachgestaltet werden. Das
galt auch fiir die Seilzugfiihrungen der
Weichen und Signale sowie ihre Spann-
werke. Im Bereich des Bahniibergangs
wurde vorbildgerecht eine Unterflur-
fiihrung der Seilzlige nachgestaltet.

Das Empfangsgebaude

Mit seiner eigentiimlichen Architektur
stellt das wichtigste Gebdude der Klein-
bahnstation Hasenfelde zweifellos ei-
nen Blickfang dar. Um dies auch im
Modell zu gewihrleisten, scheute Tho-
mas Grof3 weder Zeit noch Miihe. Be-
sonders wichtig erschienen ihm die
zahlreichen Details und der schon
leichte Verfall des Geb&dudes, wie er
sich mit abfallendem Putz und defekten
Dachrinnen zeigte.

Da der Standort des Gebédudes iiber
den Rahmenkanten zweier Segmente
liegt, wurden (dem Grundriss des Ge-
bdudes entsprechende) Aussparungen
in Bahnsteig und Straf3e vorgesehen, in
die man das Modell passgenau einset-
zen kann wie in eine Fassung. Dadurch
iiberdeckt der Baukorper die StoBkan-
ten der Segmente und kann sich nicht
verschieben. Das jeweils erforderliche
Hoéhenniveau lief sich durch die Ver-
wendung von Sperrholzstreifen leicht
realisieren. Die Fotos rechts vermitteln
Anregungen, wie man StoBfugen, Rit-
zen und klaffende Spalten zwischen
den Bodenwédnden des Empfangsge-
baudes, des Stellwerksvorbaues, des
Giiterschuppens und dem umgebenden
Terrain vermeiden kann.

Laderampe und Bahniibergang

Die Laderampe entstand mithilfe der
bekannten Formen von Langmesser-
Modellwelt. Die abgegossenen Hart-
gipskorper wurden lackiert und pati-
niert. Auch die Stra3enoberfldchen aus
Folien von Busch erhielten eine Nach-
behandlung mit matter Abtonfarbe.
Fir den Bahniibergang kamen ,alt-
brauchbare® Schwellen zum Einsatz.
Bei der Gestaltung von Entwésse-
rungsgriben, RangierfuBwegen und
StraBenrdndern bewéhrte sich feinster
Sand, der nach dem Trocknen eine
farbliche Nachbehandlung erfuhr. Erst
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Um die Rander am
Empfangsgebaude
biindig zu gestalten,
wurden sie mit Kle-
bestreifen versehen
und erst danach der
Sand aufgebracht.
So entstanden sau-
bere Kanten.

Rechts: Wo die Seil-
zugkanale fiir Wei-
chen und Signale in
den Stellwerkvorbau
einmiinden, ist eine
Abdeckung erforder-
lich. Im Foto unten
das in die Ausspa-
rung eingepasste
Empfangsgebaude.
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Oben: Auch das Empfangsgebaude im Modell
spiegelt mit seinem aufwendig gestalteten
Giebel Verfallserscheinungen wider und
wirkt dadurch sehr realistisch.

Vor dem Bahniibergang liber die Strecken
nach Dolgelin (rechts) und Miincheberg be-
findet sich eine Kombirampe. Die LadestraBe
entstand aus einem 4-mm-Sperrholzbrett-
chen, dessen Kante mit Spachtel sanft ange-
schragt wurde. Dieses Verfahren kam prinzi-
piell auch bei den StraBen zur Anwendung.

Unten links und rechts: Als StraBeniibergan-
ge kamen, wie bei Kleinbahnen iiblich, stabi-
le hdlzerne Altschwellen zum Einbau. Der
Pflasterbelag der StraBe entstand aus Klebe-
folie, die allerdings etwas Patina brauchte.
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n. Hasenfelde

V. u. n. Miincheberg

LadestraBe — -
|
- h=wnm Mo
/ NL=390m Bstg. NL = 150 m | P
= == ]
= \ NL=292m — 2 v. u. n. Wriezen
V. u. n. Fiirstenwalde NL=260m |:"
Rampe

Der Gleisplan von Hasenfelde nennt fiir den Streckenast nach Dolge-
lin den Endpunkt Wriezen der Oderbruchbahn. Fiir eine Kleinbahn
nicht alltaglich sind die fernbedienten Einfahrsignale, die mit den
ebenfalls fernbedienten Weichen zu FahrstraBen gekoppelt sind. Die
Weichen zur LadestraBe und zur Laderampe sind Handweichen.

n. Ahrensdorf

Die zeitlos formschonen Einheitstriebwagen der Baureihe VT 135 der
Vorkriegsreichsbahn (Foto ganz oben) gelangten erst nach 1949 auf
ehemalige Kleinbahnen. Auch die verstarkte Ausfiihrung der preuBi-
schen T 3 (im Foto unten) kam erst nach 1949 hierher, wo bereits
zahlreiche Kleinbahnversionen des bewéhrten Dreikupplers liefen.

nach Fertigstellung der Sandflachen
bzw. kleinerer Sandpartien kam die
Einschotterung bzw. die Kieseinbet-
tung der Gleise an die Reihe. Thr Um-
feld wurde mit Flockage, Grasfasern
und kleinen Strduchern begriint. In den
Nebengleisen macht sich Unkraut breit.
Dazu sind kurze Grasfasern auf kleine
Leimpunkte zu schiefen.

Die Telegraphenmasten entstanden
aus Bausétzen von Weinert-Modellbau,
Laternen entstammen den Kunststoff-
bausdtzen von Auhagen. Die Bahn-
steigleuchten wurden aus diinnen
Rundholzern gebaut, in die Isolatoren
von Kotol und Laternen von Auhagen

geklebt wurden.
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Zugbildung in Epoche llI

Fiir die 1950er- bzw. 1960er Jahre ist
das Angebot einsetzbarer Fahrzeuge
grof3. Fleischmann hatte mit 89 6225
seinerzeit sogar eine verstiarkte Bauart
der T 3 mit Schlepptender im Pro-
gramm, die exakt einer ,,Oderbruchlok®
entsprach. Daneben ist auch 89 7493
einsetzbar. Sie trdgt zwar nicht die
,6000er-Nummer*“ einer alten Klein-
bahnlok, passt aber gut ins Milieu. Hin
und wieder diirfte auch die Baureihe
52 aufgetaucht sein, sodass Modelle
von Giitzold, Liliput und Roco nicht fehl
am Platze wiren.

In den 1960er-Jahren kamen die ers-
ten Dieselloks V 15 und V 60 auf die

Kleinbahngleise, die von Brawa und
Piko zu haben sind.

Mit dem VT 137.1 von Brawa steht
ein Vierachser zur Verfiigung, dessen
Vorbild fiir einige Jahre im Oderbruch
zu Hause war. Der zweiachsige VT 135
von Tillig ist im Prinzip auch nicht un-
geeignet. Mit den Leichtverbrennungs-
triebwagen (LVT) der Baureihe VT 2.09
lieBen sich schlieBlich sehr moderne
Fahrzeuge in Hasenfelde sehen. Model-
le gibt es von Brawa, Tillig und dem-
néchst von Piko. Sebastian Koch/fr

V 15 2271 (Brawa) mit einem Personenzug in
Hasenfelde. Der Einheitspersonenwagen
(Brawa) besitzt als VT-Beiwagen eine Ofen-
heizung, sodass er auch in der kalten Jahres-
zeit hinter der V 15 laufen kann.

89 6225 von Fleischmann entstand nach ei-
nem Vorbild, das mit nachgeriistetem
Schlepptender lange Zeit auf der Oderbruch-
bahn lief. 89 7439, ebenfalls von Fleisch-
mann, passt deshalb gut auf die Kleinbahn-
gleise von Hasenfelde, da sie einige Zeit in
Wriezen beheimatet war.
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Nebenbahnen besafSen eine
einfache Bauausfiihrung und
teils minimalistisch geplante
Bahnanlagen. Diese Einfach-
heit macht bis heute ihren Reiz
aus, sodass sie fiir viele Mo-
dellbahner auch im Modell
interessant sind. Wenn man
einige Gegebenheiten beim
Gleisbau beachtet, kommt man
mit den handelsiiblichen Gleis-
systemen zu realistischen
Ergebnissen.

Einfacher Nebenbahn-Oberbau

Oft in Kies gebettet

Nebenbahnen entstanden haupt-
sachlich zur Erschliefung der Fla-
che zwischen den Hauptstrecken. Da
der Verkehr meist nur gering war, soll-
ten sie kostengiinstig errichtet werden.
Im Gegensatz zu Hauptstrecken muss-
ten sie nicht eine moglichst gerade Li-
nienfiihrung aufweisen, sondern soll-
ten dicht an die Ortschaften und maogli-
chen Giiterverladepunkte herangefiihrt
werden. Vorschriften aus der Entste-
hungszeit sahen maximale Entfernun-
gen zwischen Ortschaften und Statio-
nen von fiinf Kilometern vor.
Beeinflusst wurden die Trassierun-
gen durch den notwendigen Grund-
erwerb fiir den Bahnbau und die Ge-
landetopographie. Um kostengiinstig

bauen zu konnen, errichtete man vie-
lerorts die Nebenbahnen auch auf dem
Planum der Stral3en.

Die Bauausfiihrung konnte deutlich
einfacher als bei Hauptstrecken sein.
Die Erbauer experimentierten in der
Anfangszeit mit unterschiedlichen

Oberbaukonstruktionen wie dem Lang-
schwellenoberbau. Es setzte sich aber
auch bei Nebenbahnen der Quer-
schwellenoberbau durch. Hier verwen-
dete man teils glinstigere Holzarten
oder sah nur unter den StoBen feste
Eichenschwellen vor.

Bei der Bemessung des Oberbaus
war zu beachten, ob Giiterwagen von
Staatsbahnen auf das Netz der Neben-
bahn tibergingen. War dies der Fall,
sollten die Gleisanlagen massiver aus-
gebildet werden. Auch sollten in der

Die Liineburger Heide war mit den Strecken der Osthannoverschen
Eisenbahnen (OHE) ein Kleinod fiir Nebenbahnfreunde. Modellbahner
aus Liineburg haben den Endbahnhof Neuenkirchen (Kr. Soltau) ge-
konnt ins Modell umgesetzt. Der Bahnhof besticht nebenbahntypisch

mit einer Kiesbettung fiir die Gleise, die ebenerdig im Bahnhofs-
planum liegen. Dezenter Unkrautbewuchs war im Sommer ty-
pisch bei solchen Bahnanlagen. Im Bild unten wendet ein
GDT von MaK im Bahnhof, wahrend die Deutz-Lok an
den Giitergleisen auf die Beladung ihrer Wagen wartet.
Beide Modelle wurden einst von Wiekra vertrieben.

Im Bild oben ist der Bahnsteig von Neuenkirchen ab-
gebildet. Die Bahnsteigkante wurde aus Altschwellen
errichtet und die Oberflache besteht ebenfalls aus
einer Sandschiittung. Am Ende des Bahnsteigs weist
das Gleisbett eine dunkle Farbung auf, die vom
Schmutz dort bremsender Fahrzeuge entstand.




Entstehungszeit der Nebenbahnen be-
reits wachsende Verkehrs- und Trans-
portverhédltnisse mitberiicksichtigt
werden. Um Ausbauten bei ansteigen-
den Verkehrsverhéltnissen ermogli-
chen zu kéonnen, war man bestrebt,
Radien und Ldngsneigungen nicht zu
klein auszubilden. Kunstbauten wie
Briicken oder Tunnel sollten so ausge-
bildet werden, dass sie spédtere Erwei-
terungen der Strecken ermdglichten.

Das Bild der Nebenstrecken, wie sie
in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhun-
derts entstanden, sah daher sehr un-
terschiedlich aus. Ladsst man die
schmalspurig ausgefiihrten Strecken
auBlen vor, so unterschieden sich die
Strecken vor allem beim Bahnbau und
der Ausfiihrung des Oberbaus: In diinn
besiedelten, eher ldandlich geprédgten
Regionen baute man sehr einfache
Bahnen, da hier nicht mit einem nen-
nenswerten Anstieg der Verkehrsleis-
tung zu rechnen war; in urbaneren
Regionen errichtete man hingegen Ne-
benbahnen, deren Oberbau massiver
ausgebildet war.

Sehr giinstig ausgefiihrte Nebenbah-
nen hatten zum Ende des 19. Jahrhun-
derts Schienenprofile mit lediglich
10 kg pro Meter. (Andere Bahnen wa-
ren weitsichtiger und bauten schon
frith Schienenprofile mit 30 kg pro Me-
ter ein.) Neigungen waren steiler und
Kurvenradien enger als bei Hauptstre-
cken. Es waren Halbmesser bis 180 m
und Neigungen von bis 1:50 zulédssig.

Schmale Trassen und
einfache Briicken-
bauwerke waren ty-
pisch fiir Nebenbah-
nen. Die bayerische
Lokalbahn im Bild
oben besitzt einen
Schotteroberbau im
Bogen. Die Neben-
bahn nach Vorbild
der Altmark (rechts)
hat einen Kiesober-
bau, die Weichen
sind eingeschottert.

So sieht es beim Vorbild aus

Geniigte fiir die Bet-
tung des Gleises oft-
mals Kies, so wurden
SchienenstoBe auf
Schotter gebettet.
Das Einknicken des
Gleises am StoBB
wurde verringert
und der Fahrkomfort
dadurch deutlich
verbessert.

mopEeLLBAHN-PRAXIS [

Links: Die Aufnahme vom Bahnhof Feldberg zeigt Gleise in Kies-
bettung und eine einfache Bahnsteigschiittung. Es sind dunkle
Holzschwellen vorhanden und am Empfangsgebaude ist noch der
Giiterschuppen mit Kopf- und Seitenrampe zu erkennen. Im Hin-
tergrund endet die Nebenbahn an zwei Prellbocken.

Die Bahnanlagen bei Nebenbahnen wurden bereits beim Bau aus gebrauchten oder einfachen Materialien errichtet. Die geringen Ge-
schwindigkeiten und Zuglasten erforderten keinen massiven Oberbau. Wurden Hauptstrecken mit den gestiegenen Verkehrsanforderun-
gen modernisiert und ertiichtigt, so blieb dies bei vielen Nebenbahnen aus, da deren Transportaufgaben vielerorts noch abnahmen.

So fand man auch zum Beginn der Epoche V immer noch Nebenstrecken in Kiesbettung und mit sehr kleinen Stationen. Mit der Bahn-

reform wurde auf diesen Strecken dann der Verkehr abbestellt oder sie wurden grundlegend modernisiert.
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Doppelschwellen, die unter den SchienenstéBen angeordnet wa-
ren und zwei Gleisjoche verbanden, konnen auch im Modell leicht
erstellt werden. Wird fiir das jeweilige Gleissystem keine Doppel-
schwelle angeboten, so kann man die Stege zwischen den ...

Wer will, kann die SchienenstoBe mit Schienenlaschen iiber den
Doppelschwellen garnieren. Die hier gezeigten Schienenlaschen
stammen von Weinert (Art.-Nr. 74017).

... Schwellen heraustrennen und zwei Einzelschwellen mit etwas Se-
kundenkleber unmittelbar nebeneinander verkleben. Das Zusammen-

schieben der Schwellen
gen.

kann auch mit eingezogenen Schienen erfol-

Gleisbau ganz einfach

Die einfachen Verhaltnisse des Vorbild-Oberbaus kommen auch dem
Modellbahner zugute. Entwasserungsgraben oder das Planum kann
man bei Nebenbahnen sehr viel einfacher gestalten als bei haupt-

bahnahnlichen Motiven.
Wurde im MIBA-Spezial

111 ,Gelungene Gleise” gezeigt, wie man

Schienenwege vorbildgerecht mit einer Airbrush-Lackierung altert, so
soll hier ein sehr einfaches Vorgehen aufgezeigt werden.
Bestreicht man die meist glanzenden Kunststoffschwellen mit ver-

diinnter Farbe, so konne
sammelt sich dann auch

n diese damit mattiert werden. Die Farbe
in der Maserung der Schwellenimitate und

hebt diese zusatzlich hervor. Diese vorbildnahe Holzoptik tragt maB-
geblich zu einem gelungenen Nebenbahnoberbau bei.

Vor dem Schottern oder

Einsanden der Gleise sollten die Schienen-

profile und die Schienenbefestigungen einen rostbraunen Anstrich er-
halten. Mit ruhiger Hand geniigt hier eine Pinsellackierung. Wer will,
kann die Oberflachen der Schwellen zuvor auch abkleben.

Spéter baute man bei Erneuerungen
der Strecken teils gebrauchte Schie-
nenprofile vom Typ S49 mit 49 kg pro
Meter ein. Die DB-Strecken wurden in
der Epoche III vereinfacht in drei Stre-
ckenklassen eingeteilt: In der Regel wa-
ren 16-t-Strecken normale Nebenbah-
nen, 18-t-Strecken normale Hauptbah-
nen und 20-t-Strecken ausgebaute
Giiter-Rollbahnen und Fernverbin-
dungsstrecken. Die frithe DB hat aber
auch ein Programm weitergefiihrt, mit
dem wichtige Strecken und spéter auch

Ein Oberbau aus Holzschwellen und einer
Kiesbettung, wie er Inbegriff von Nebenbah-
nen ist, war bis in die Epoche Il Standard bei
vielen Strecken. Erst die Erhohung der Achs-
lasten und Geschwindigkeiten fiihrte zu ei-
nem massiven Schotteroberbau. Im Bild links
ist eine Bahnsteigszene einer preuBischen
Nebenbahn der Epoche | dargestellt.
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Die Kunststoffschwellen besitzen im Modell meist einen gewissen
Glanz; er sollte durch eine Farbgebung beseitigt werden. Die Mase-
rung auf den Schwellen kommt durch eine matte Farbgebung besser
zur Geltung. Im hier beschriebenen Beispiel wurde ...

Die Bettung entstand aus gesiebtem Sand,
der mit einem Pinsel verteilt wurde. Im Be-
reich der Doppelschwellen wurde als Bettung
Schotter in die Schwellenfacher gegeben.

Nebenfernstrecken fiir 20 t Achslast er-
tlichtigt wurden.

Im Bereich der DDR wurden die Ne-
benbahnen von der Deutschen Reichs-
bahn betrieben, die sie vielerorts er-
tichtigte und als Umfahrungsstrecken
sowie fiir den Giiterverkehr nutzte. Ein
massiver Schotteroberbau, grofer di-
mensionierte Bahnhofsanlagen und
eine hauptbahnéhnliche Signalisierung
waren hier vielerorts die Folge.

Neben den Holzschwellen setzte man
bei Nebenstrecken auch auf Stahl-
schwellen. Die Konstruktion war mit
den Holzschwellen dhnlich. Die Uber-
ginge der Gleisroste gestaltete man mit
Doppelschwellen und verschraubte die
Schienenprofile mit entsprechenden
Laschen in den Stegen. Als Schienenbe-
festigung wurde die Bauform ,K“ seit
der Epoche II zum Standard. Bei Holz-
schwellen wurden die Rippenplatten
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... verdiinnte, matte Farbe in einem dunklen Braunton iiber den
Kunststoff gestrichen (links). Nachdem die braune Farbe getrock-
net war, wurden die Schwellenoberflachen abgeklebt und die
Schienenprofile in einem hellen Rostfarbton gestrichen (rechts).

Die Szene mit AKN-
Triebwagen auf einer
norddeutschen Ne-
benbahn konnte
beim Vorbild so bis
in die 1990er-Jahre
beobachtet werden,
danach erfolgte vie-
lerorts eine grundle-
gende Modernisie-
rung der Strecken.

In der Abendsonne
auf einer Strecke mit
Kiesbettung und Te-
legrafenleitung ver-
korpert das Motiv
typisches Neben-
bahnflair.

aufgeschraubt und bei den Stahl-
schwellen aufgeschweif3t. Erst bei Mo-
dernisierungen ab Ende der Epoche IV
sah man Spannklammern anstelle der
Klemmplatten vor. Durch den Einbau
gebrauchter Oberbaumaterialien aus
Hauptgleisen konnte man auf Neben-
strecken aber immer ein Sammelsuri-
um an Baumaterialien finden.

Gebettet wurden viele DR-Nebenstre-
cken in Kies. Lediglich bei Weichen,
unter den Schienenstoffen und in en-
gen Kurven verbaute man Schotter. Von
der Kérnung war der Schotter auf Ne-
benstrecken meist kleiner als bei
Hauptstrecken. Oft kam auch recycelter
Hauptbahnschotter zum Einsatz. Durch
ein erneutes Brechen der Steine wurde
die Korngrofe verringert.

Auch bei der Entwésserung und den
Hohen der einzelnen Planumsschich-
ten galten bei Nebenbahnen geringere

Vorgaben. Das Gleisbett fillt dadurch
niedriger und schmaler aus. Da Wasser
und Schmutz so aber leichter in den
Oberbau eindringen konnten, wuchs
hier vermehrt Unkraut. Da viele Stre-
cken ohnehin nur entstanden, weil sie
glinstig gebaut wurden, sind Kunstbau-
ten oder Bahnsteige meist auf das Not-
wendigste beschréinkt.

Fiir den Modellbahner eignet sich die
Nachbildung einer Nebenbahn, weil
auch die Streckenausfithrung sehr ein-
fach war. Im Modell lisst sich das Bud-
get dadurch schonen. Den Sand fiir die
Modellbettung muss man nicht kaufen,
sondern kann ihn vom néchsten Strand
oder Baggersse holen. Nach dem Trock-
nen wird er zu Hause gesiebt und steht
nun in unterschiedlichen Kérnungen
fiir den Gleisbau zur Verfiigung. Verkle-
ben lésst er sich leicht mit verdiinntem
Holzleim. Sebastian Koch
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Uber einen Graben zur Bewisserung landwirtschaftlicher Flichen
musste eine Nebenbahn gefiihrt werden. Da der Graben Jahre nach
dem Bau dieser wenig befahrenen Strecke errichtet wurde, ...

Kleine Stahltragerbriicke

In landlichen Regionen Norddeutschlands sind Bewéasserungs-
systeme vorhanden, iiber die Eisenbahnstrecken gefiihrt werden
miissen. In bergigen Regionen existieren Naturbache, die iiber-
briickt werden miissen. Die geringen Breiten ermdglichen ...

Diese kleine Briicke befindet sich zwischen Eystrup und Hoya. Sie
verfiigte einst iber gemauerte Widerlager aus Ziegeln, die bei
spateren Reparaturen mit Beton instand gesetzt wurden. Deutlich
ist auf dem linken Bild die Verwitterung durch Regenwasser und
Moos zu erkennen. Der Briickentrager besteht aus ...

... geniigte ein Bauwerk mit einfachen Widerlagern aus Beton und
zwei Stahltragern als Briickenkonstruktion. Die Holzschwellen des
Gleises wurden auf den Tragern montiert.

... bei Nebenbahnen sehr einfache Briickenbauwerke. Durchgesetzt
haben sich vielerorts Briicken aus Stahltragern, auf denen die Gleise
direkt verlegt sind. Je nach Spannweite der Briicke sind die Stahltra-
ger unterschiedlich groB dimensioniert. Gelagert werden sie auf mas-
siven Widerlagern aus Ziegeln oder Beton, die am Rand der kleinen
Wasserlaufe errichtet sind.

... Doppel-T-Profilen, die mit Querstreben vernietet sind. Zwischen
den Tragern sind Aufnahmen fiir die Schienenprofile verbaut. Auf den
Stahltragern sind zusatzliche Bleche vernietet, die ein Durchbiegen
der Trager erschweren. Die Widerlager sind so breit ausgefiihrt, dass
das gesamte Schotterbett aufgenommen werden kann.
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Die Widerlager entstanden bereits beim Rohbau des Segmentes. Im
Bereich des Grabens wurde die Anlagengrundplatte ausgespart und
ein tiefer liegendes Bett mit Boschung errichtet. Die Widerlager ent-
standen aus Sperrholz und wurden in die Boschung eingearbeitet.
Spachtelmasse verdeckt Fugen und imitiert Beton.

Die Betonoberflache wurde grau-braun eingefarbt. Die l6sungs-

mittelhaltige Farbe wurde dick mit einem Pinsel aufgetragen und
verschlieBt die Holzoberflache, sodass danach eine Alterung erfol-
gen kann. Diese wurde im Anschluss ganz dezent mit Wasser- und
Trockenfarben vorgenommen.

Die Briickentrager entstanden im Modell aus
Messingprofilen, die auf die passende Lange
gebracht und dann zwischen die Widerlager
geklebt wurden. Der Abstand der Trager zuei-
nander muss so ausgefiihrt werden, dass ...

... beide mittig unter den Schienenprofilen
liegen. Die Hohe der Auflagen auf den Wider-
lagern muss so bemessen sein, dass zwischen
Grundplatte und Messingprofilen eine ebene
Auflage fiir das Gleis entsteht. Mit etwas ...

Bei dieser kleinen Briicke wurden die Holzschwellen direkt auf zwei
Stahltrager unter den Schienen verbaut. Die Widerlager bestehen aus
Beton. Zum Schutz von Streckenldufern oder anderen Bahnmitarbei-
tern wurde der Gleiszwischenraum im Bereich der Briicke mit Holz-
bohlen abgedeckt. Foto: Struck, Slg. S. Koch
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... Sekundenkleber wurden die Messing-
profile auf den Widerlagern fixiert. An-

schlieBend erhielten sie eine Farbgebung
mit matter, rostbrauner Farbe, bevor das

Gleis verlegt wurde.

Vor der weiteren
Landschaftsge-
staltung wurde
das Gleis lackiert
und die Bettung
auf den Widerla-
gern mit Schotter
kleiner Kérnung
gestaltet. Dahin-
ter beginnt wie-
der Kiesbettung.

Am Rand der Brii-
cke und an der
Boschung des
Grabens wurde
lippiger Bewuchs
aus Grasfasern
und Seemoos
nachgebildet. Die
Widerlager liegen
so biindig in der
Boschung.
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Interessante Standorte und vielfaltige Bauformen

Nebenbahn- Lokschuppen

Lokschuppen im Modell sind
nicht nur ein willkommenes
Bastelgebiet, sie bringen auch
abwechslungsreichen Betrieb,
sorgen fiir Rangierfahrten und
ermoglichen nicht selten den
Einsatz interessanter Trieb-
fahrzeuge. Ihre auf Nebenbah-
nen oft nur geringe Grofie
kommt platzbeschrinkten
Modellbahnern entgegen.
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: Die Mehrheit der Endbahnhéfe von Nebenbahnen verfiigte iiber Lokschuppen. 52 8105 pau-
"" siert vor einem zweigleisigen Fachwerkschuppen in HO nach einem Vorbild aus Graal Miiritz
' an der Ostsee (Modellbau: Sven Maiwald). Der Gleisplan dariiber zeigt den Standort dieses
Schuppens im Endbahnhof. Ganz oben der vergleichsweise deutlich
anders entworfene und gebaute Triebwagenschuppen in Finowfurt.
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Zumeist bezeichnete man die Unter-
stinde flir Lokomotiven schlicht
und einfach als Lokschuppen. Es gab
allerdings auch Gegenden, wo man sie
(wie in Sachsen und Osterreich) Heiz-
héduser nannte. Der in der Anfangszeit
der Eisenbahn iibliche Begriff ,Remi-
se“ entstammte offenbar noch der Kut-
schenzeit und verschwand (mit Aus-
nahme der Schweiz) nach und nach.

Auf Nebenbahnen geniigten zumeist
kleinere Gebdude, die man ein- oder
zweigleisig konzipierte und ausfiihrte,
da sie lediglich Tenderloks beheimaten
mussten. Drei- und mehrgleisige Aus-
fithrungen waren eher selten. Erst mit
dem Bau ldngerer Nebenstrecken, auf
denen auch Schlepptenderloks liefen,
kamen groBere Lokomotivschuppen
auf, die man dann mit kleinen Dreh-
scheiben kombinieren musste.

Im Hinblick auf Architektur und Bau-
ausfithrung entstanden erhebliche Un-
terschiede: Wahrend man beispielswei-
se in Preuen und Mecklenburg auf
ZweckmaéBigkeit setzte und mit soliden,
weitgehend einheitlich gestalteten Zie-
gelbauten auskam, legten die Bahnen
in Sachsen und Bayern zunédchst auch
einigen Wert auf Stilformen. Mit dem
raschen Wachstum des bayerischen Lo-
kalbahnnetzes verlor sich jedoch sol-
cherlei Sorgfalt, denn nun ging es vor
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In den 1930er-Jahren erbauten viele Privatbahnen einfach gestaltete Triebwagenschuppen.
Auf Oberlichter und Rauchabziige konnte man verzichten. Beim Entwurf dieser Schuppen ori-
entierte man sich an bereits vorhandenen oder vorgesehenen Triebwagentypen. Dieses HO-
Modell entstand aus Polystyrolplatten und Bauteilen aus dem Auhagen-Baukastensystem.

Im Anschlussbahnhof Arendsee errichtete die Kleinbahngesellschaft einen eingleisigen Lok-
schuppen mit Bekohlungsanlage. Zum Bekohlen nutzte man Kiepen, die manuell auf ein Po-
dest gebracht und von dort aus in die Kohlenkasten der Loks entleert wurden. Das kleine En-
semble gestalteten die Berliner ,Eisenbahnfreunde Kleinbahnen der Altmark” in HO.
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Im einstigen Konigreich Sachsen wurden die
Lokschuppen als Heizhduser bezeichnet. Das
Foto zeigt das instandgesetzte Heizhaus des
Endbahnhofs Johstédt. Foto: Dirk Endisch

allem um Funktionalitdt und Zweckma-
Bigkeit. Den Natur- und Werksteinbau-
ten gesellten sich einfache Fachwerk-
schuppen hinzu, an die man nicht sel-
ten ein bescheidenes Wohnhaus fiir
den Lokfiihrer und seine Familie an-
setzte. Noch einfacher handhabten
Kleinbahnbau- und Betriebsgesell-
schaften wie Bachstein und Lenz die
~Lokschuppenfrage“: Bei ihnen geniig-
ten oft eher diinnwandige Fachwerk-
bauten, manchmal sogar nur Bretter-
schuppen als Lokdomizile. Dennoch
orientierten sich viele dieser ,Gebdu-
de“ an Normalien, die zu kostengiinsti-
ger Einheitlichkeit beitrugen.

Der Lokschuppen von Bad Orb wurde in HO
von Holger Kiesch nachgebaut. Der frither

zweistandige Schuppen mit Werkstattanbau
besitzt nur noch ein Gleis. Foto: Horst Meier

Unten: Der eingleisige Lokschuppen an der
Bahnhofseinfahrt dieses Durchgangshahn-
hofs an einer Nebenstrecke entstand aus ei-
nem Bastelbogen von Stipp und wurde mit
Toren, Dachern und zahlreichen Details aus
Kunststoff erganzt. Foto: Sebastian Koch




Standorte

Je nach Ortslage, Verkehrsaufkommen
und Eigentumsverhéltnissen (Staats-
oder Privatbahn) konnten die Lok-
schuppen sehr unterschiedliche Stand-
orte einnehmen. In der wahrscheinlich
einfachsten Erscheinungsform stand
der Lokschuppen ganz am Ende der
jeweiligen Neben- oder Kleinbahn: Das
durchgehende Hauptgleis endete im
Lokschuppen. Beispiele dafiir gab es
etwa in Arneburg an der Elbe, in Frau-
enwald auf dem Kamm des Thiiringer
Waldes, im mecklenburgischen Rébel
und in Neuenkirchen in der Liinebur-
ger Heide. Seltener trat der Fall auf,
dass sowohl das Haupt- als auch die
Verldngerung des Umlaufgleises im
Lokschuppen endeten, wie im Triebwa-
genschuppen in Finowfurt.

by ]

Oben: Foto und Gleisplan vom Endbahnhof Neuenkirchen in der Liine-
burger Heide. Als ,,Lokomotivschuppen” geniigte eine reichlich primi-

tive Holzremise. Foto: Reinhard Todt / Eisenbahnstiftung

Unten: Gleisplan und Foto vom Endbahnhof Schmarsau. Die Lok-
schuppen standen oft auf Hohe der Bahnhofseinfahrten; Zufahrten
tiber das Ladegleis waren selten. Foto: Ernst-Giinther Lichte, Slg. Koch

Lagerplatz

Lstr

—
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Als ,Normalfall“ galten Schuppen-
standorte auf Héhe der Bahnhofsein-
fahrten. Sie waren deshalb so verbrei-
tet, weil die Loks nach dem Abkuppeln
am Wagenverband vorbei tiber das
Umlaufgleis direkt zu den Lokschuppen
rollen konnten, wo es in der Regel auch
alle Anlagen fiir die Bekohlung und die
Ergénzung der Wasservorrite gab. War
Letzteres geschehen, fuhr die wieder
betriebsbereite Lok wenige Meter wei-
ter in den Lokschuppen hinein, wo sie
gegebenenfalls ,,iibernachten” konnte.
Als typisches Beispiel kann hier der
Endbahnhof Schmarsau gelten, der
ausfiihrlich auf den Seiten 14 - 23 vor-
gestellt und beschrieben wurde. Nach-
teilig war nur, dass zur Zufahrt ein kur-
zer Bereich der Ladestraf3e mitbenutzt
werden musste. Bei geringem Ladege-
schift traten keine Probleme auf. War
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das Ladegleis hingegen mit Giiterwa-
gen ,vollgestellt”, konnte die Zufahrt
zum Lokschuppen einige Rangierma-
nover erfordern.

Um solche Betriebslagen zu vermei-
den, sah man lieber von vornherein
problemlose Zufahrten {iber separate
Gleise vor, die zur Kennzeichnung ihrer
Funktion die Bezeichnung ,Lokver-
kehrsgleise® erhielten. Als Beispiel sei
hier der Bahnhof Gérzke erwéhnt.

Gorzke ist auch aus einem anderen
Grund interessant, gab es doch hier ei-
nen zweigleisigen Lokschuppen, der
sich mit einem Auhagen-Bausatz in TT
ohne Weiteres nachgestalten 1dsst.

Der neue TT-Lokschuppen von Auhagen ent-
spricht architektonisch dem Lokschuppen in
Gorzke, wie ihn vor Jahren Frank Barby in der
MIBA beschrieb und wie er von Lutz Kuhl mit
der im Bild rechts dargestellten Farbgebung
detailliert gezeichnet wurde.

Im hier dargestellten Beispiel lieB sich der
recht lange Lokschuppen-Bausatz von Auha-
gen dadurch ,,nebenbahntauglicher” gestal-
ten, indem seine Seitenwande verkiirzt mon-
tiert wurden. Die Bauldnge muss freilich den
Lokomotiven angepasst sein, die stationiert
werden sollen. Im Foto oben dient eine Lok
der Baureihe 55 von Piko als ,,MaB der Din-
ge”. Beim Zusammenbau des kiirzeren Lok-
schuppens ist auf die Rechtwinkligkeit der
AuBenwande zu achten, wozu (im Foto oben
rechts) magnetische Montagehilfen beitra-
gen. Putzflachen und Ziegelpartien erhielten
eine matte Farbgebung, die weitgehend dem
Vorbild entspricht und realistisch wirkt.
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Gleis 1 des Bahnhofs Gorzke fungierte als Ein- und Aus-
fahrgleis. Da der Bahnsteig am Gleis 2 nur hochst selten
genutzt wurde, diente dieses Gleis in erster Linie als

Lokverkehrsgleis. Gleisplanzeichnungen: Uwe Volkholz

Die Anbauten,
hier eine kleine
Werkstatt und ein
Wasserturm, las-
sen sich variieren.
Selbst ein seitli-
cher Anbau ist
dadurch nicht
ausgeschlossen.
Entscheidend ist
der Standort im
Gleisbereich.
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Der zweigleisige TT-Lokschuppen von Auha-
gen diirfte problemlos vier kurze Tenderloks
(wie hier 89 6161 von Tillig) aufnehmen. In
diesem Falle spricht man von einem zwar
zweigleisigen, jedoch vierstandigen Lok-
schuppen. Bei Kleinbahnen gab es aber meist
nur drei Stande, denn der vierte Stand diente
der Werkstatt als Reparaturgleis. Das schone
Lokschuppenmodell lasst sich durch eine ge-
schickte Patinierung (etwa kraftige RuBparti-
kel iber den Einfahrten) zumindest optisch
noch erheblich verbessern.

Behandlungsanlagen

Es gab nur wenige Lokschuppen, bei
denen man ohne Behandlungsanlagen
auskam, denn die am Ort stationierten
Lokomotiven mussten ausgeschlackt,
ihre Rauchkammern von der Ldsche
befreit, ihre Tender mit Kohle aufgefiillt
und ihre Wasservorrite ergdanzt wer-
den. Die Triebwerke waren nachzuse-
hen, bei Notwendigkeit kleinere Repa-
raturen auszufiihren.

Fiir die Losche aus der Rauchkam-
mer und die Schlacke aus der Feuer-
biichse gab es nicht immer Schlacke-
gruben; bisweilen geniigten kleinere
ummauerte Bereiche. Musste bekohlt
und Wasser genommen werden, gab es
Bansen und (bei manuellem Betrieb)
Schiittbithnen, von denen aus gefiillte
Weidenrutenkérbe in die Tender ent-
leert wurden. Spéater baute man Hand-
kréne, noch spéter elektromotorische
Bekohlungskrane. Auf der gegeniiber-
liegenden Gleisseite stand fast immer
der Wasserkran. Er wurde zumeist aus
einem Wasserturm gespeist, der oft an
den Lokschuppen angebaut war.

Auf kleinen Lokbahnhdofen geniigte
fiir Schuppen und Behandlungsanlagen
meist ein einziges Gleis. Bei grofleren
Anlagen trennte man Schuppen- und
Behandlungsgleise voneinander. Die
Vielfalt der Bauformen und Standorte
lasst sich heute nur noch schwer nach-
vollziehen. Sebastian Koch / fr

Im erwéhnten Graal-Miiritz, dem Endpunkt
einer Stichbahn, die in Rovershagen an der
Strecke Rostock—Stralsund begann, errichte-
te die Mecklenburgische Baderbahn AG einen
zweistandigen Lokschuppen sowie Behand-
lungsanlagen. 1949 iibernahm die Deutsche
Reichsbahn den Lokbahnhof und setzte zeit-
weilig Tenderloks der Baureihe 9138 ein.
Beim Nachbau des Bahnhofs hat Sven Mai-
wald auch den Lokschuppen und die Bekoh-
lungsanlage nachgestaltet. Der Lokschuppen
ist ein schlichter Bau aus Sperrholz mit auf-
geklebtem Fachwerk. Fotos: Sebastian Koch

MIBA-Spezial 121

aatil

Der Endbahnhof Finowfurt der Eberswalde-Finowfurter Eisenbahn (EFE) wurde durch die

Oberbarnimer Eisenbahnfreunde in HO nachgebaut. In Finowfurt existierte ein zweistandiger

Lokschuppen mit Werkstatt und Behandlungsanlagen fiir den Dampflokbetrieb.
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Ein typisches Merkmal bayeri-
scher Lokalbahnen waren die
standardisierten Agenturge-
bdude. Der Lasercut-Spezalist
MBZ fiihrt zwei Versionen im
Programm. Sebastian Koch hat
sich der etwas weniger be-
kannten Ausfiihrung angenom-
men und stellt sie vor.
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Das bayerische Lokalbahngesetz
von 1884 legte eine zweckmaBige
und einfache Holzbauweise der Stati-
onsgebiude fest, die den Bahnagenten
fiir die Abwicklung der anfallenden Ar-
beiten dienten. Die preisgiinstig zu er-
richtenden Gebdude entstanden immer
nach dem gleichen Bauschema. Dabei
wurden die Grundrisse den o6rtlichen
Bedingungen angepasst. So wurden
diese gespiegelt oder auch Gebdudetei-
le verldngert oder gar gedoppelt.

Die Gebédude sind funktionell geglie-
dert. So dient der Warteraum auch als
Schalterraum, an den sich der Dienst-
raum anschlieB3t. Letzterer liegt zweck-
méifigerweise wegen der kurzen
Dienstwege zwischen dem Warteraum
und dem Giiterschuppen. Uber einen
vom Dienstraum zu befeuernden Ka-
chelofen wurde auch der Warteraum
beheizt.

Merkmale der Agenturgebdude wa-
ren die iiberdachte Laderampe und bei

So sieht es beim Vorbild aus

Die hélzernen Agenturgebadude mit ihrer dunkelbraunen Farbge-
bung sind typisch fiir bayerische Lokalbahnen. Der Haltepunkt
KaindImiihle an der Strecke Erlau-Hauzenberg bei Passau ist ein
typischer Vertreter der im gleichen Schema entstandenen Gebau-
de. Charakteristisch fiir die Lokalbahn ist der sehr kurze Bahnsteig
mit einer Kante aus Granitsteinen. Gepflastert wurde nur der Be-
reich unmittelbar vor dem Warte- und Dienstraum. Die Laderampe
befindet sich am hinteren Teil des Gebaudes. Der Bereich vor dem
Giiterboden ist zudem iiberdacht.

Rechts neben der Strecke verlauft die Fernsprechleitung. Uber ei-
nen Mast am Gebdaude ist der Haltepunkt daran angeschlossen.
Auf dem Dach befindet sich der Stromanschluss fiir den Halte-
punkt. Foto: Johannes Peisker, Slg. Sebastian Koch
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den meisten der zuriickversetzte und
damit gleichfalls iiberdachte Eingangs-
bereich zum Warte- und Dienstraum.
Diesen zuriickversetzten Bereich besa-
Ben nicht alle Agenturgebdaude. An den
Giiterschuppen schloss sich je nach Be-
darf noch eine Laderampe an, die z.B.
der Viehverladung diente.

Agenturgebaude im Modell

Ein HO-Modell aus Kunststoff hatte
einst Pola im Sortiment. Der Lasercut-
Spezialist MBZ bietet aktuell ein baye-
risches Agenturgebdude in den gingi-
gen BaugroBen Z, N, TT und HO an. Das
MBZ-Modell hat eine etwas frithere
Version des Gebdudes zum Vorbild.

Fiir ein Anlagensegment mit bayeri-
schen Motiven in der Baugrofle TT
wihlten wir den entsprechenden Bau-
satz von MBZ. Zusammen mit Fahr-
zeugmodellen von Tillig und Kres nach
Bundesbahnvorbild lassen sich bayeri-
sche Motive mittlerweile auch in der
Spur der Mitte umsetzen.

Das Gebédude besteht aus einer iiber-
schaubaren Anzahl von Teilen und ist
zweischalig konzipiert. Basis ist ein
Korpus aus stabilem, dickerem Karton
und einer Verkleidung aus diinnerem
Karton, der eine Bretterstruktur mit
Deckleisten erhielt. Das Dach verfiigt
iiber vorstehende Sparren und Pfetten
und besitzt eine filigran gelaserte Ober-
flaiche. Fenster und Tiiren liegen dem
Bausatz bei; Dachrinnen, Regenfallroh-
re und ergidnzende Details fehlen.

Die Holzverkleidung besitzt durch
das Gravieren mit dem Laser bereits
eine ansprechende aber nicht vorbild-
gerechte Farbgebung. Eine farbliche
Behandlung als Grundanstrich und
eine als Nachbildung von Verwitte-
rungsspuren ist unerlédsslich. sk

¢ Agenturgebaude ,Sophienthal”

Art.-Nr. 10344 (HO) €44,22
Art.-Nr. 12344 (TT) € 35,37
Art.-Nr. 14344 (N) € 26,54
Art.-Nr. 16344 (Z) €22,10

e MBZ
www.mbz-modellbahnzubehoer.de
o erhaltlich im Fachhandel und direkt

e Benotigt werden:
Skalpell, Pinzette, Pinsel
matte Email Color von Revell
Farbpigmente und Verdiinnung
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Der Lasercutbausatz besteht aus wenigen Teilen. Seitenwande und Dachpartien erhielten ihre
Strukturen der Bretter und Deckleisten sowie die Schiefereindeckung mit dem Laser.

Mithilfe der Grund-
platte lassen sich die
Gebaudewénde
rechtwinklig zusam-
menkleben.

Kleine Stege halten die Bauteile im Nutzen.
Mit einem Skalpell durchtrennt man sie ent-
lang des Laserschnitts. Dabei zieht man die

Klinge mit Druck iiber den Steg.

GemaB der Explosi-
onszeichnung in der
Bauanleitung wer-
den die AuBenwande
an den Gebaudekern
geklebt. Zum Kleben
wird Holzleim punk-
tuell iiber die Wand
verteilt aufgebracht.

Die Passgenauigkeit
erlaubt eine spalt-
freie Befestigung
der Verkleidung.
Fenster und Tiiren
werden nach der
Farbgebung von in-
nen eingeklebt. In-
nenwande sind nicht
vorgesehen, kdnnen
aber individuell ein-
gebaut werden.
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Die Farbgebung der Kartonmodelle kann auf verschiedene Weisen er- ... was der Oberflache des Kartons mehr Festigkeit gibt. Diese Grun-
folgen. Hier wurden die empfindlichen Kartonoberflachen mit leicht dierung dient als Basis fiir weitere Farbauftrage zur individuellen Al-
verdiinnter, I6semittelhaltiger Farbe in Dunkelbraun gestrichen, ... terung der Modelle. Es sollten matte Farben verwendet werden.

Farbgebung und Details

Die Hersteller von Lasercutbausatzen verwenden farbigen Kar-
ton oder Holz, um der Farbgebung des Vorbilds gerecht zu wer-
den. Gut funktioniert es bei Mauerwerken. Beim Lasern wer-
den die Schnittkanten allerdings dunkel, was an einem Gebau-
demodell nicht wirklich gut aussieht. Daher sollten die
Schnittkanten gestrichen werden. Ich bevorzuge eine Grundie-
rung aus losemittelhaltiger Farbe, die der Kartonoberflache
mehr Festigkeit und damit einen gewissen Oberflachenschutz
bietet. Mit Pigmenten oder wasserldslichen Farben kann die
weitere farbliche Gestaltung vorgenommen werden.

Die Stationsschilder
nach bayerischem
Vorbild sind eben-
falls gelasert. Die
tiefer liegende
Schrift erlaubt ein
problemloses Strei-
chen des Schildes.

Wie realistisch die fertigen Gebaudemodelle wirken, wird maBgeb-
lich durch die Darstellung von Verwitterungsspuren bestimmt. Bei
holzverschalten Wéanden bildet sich im unteren Bereich durch Nésse
und Schmutz ein heller unregelmaBiger Saum. Auf der zuvor aufge-
brachten Farbe wurden mit Pigmenten die hellen Bereiche nachgebil-
det. Verdiinnung fixiert die Pigmente dann dauerhaft.

Fenster und Tiiren sind ebenfalls gelasert. Da die Bauteile durch das Die Dachsparren sind Teil des Unterdachs aus einem dickeren Karton.
Gravieren mit dem Laser schon ein ansprechendes Holzdekor besit- Die Nachbildung der Schiefereindeckung wurde aus diinnem Karton
zen, erhielten sie keinen Anstrich. gelasert und die Oberflache graviert.
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Nach erfolgter Dachmontage sind die karton-
farbenen Unterseiten der Dachiiberstéande
und die Sparren in Dunkelbraun wie die Wan-
de zu streichen. Mit einem kleinen Pinsel und
einer ruhigen Hand lasst sich das ziigig be-
werkstelligen. Wurden die AuBenwande im
Dachbereich bereits gealtert, sollte man
beim Streichen der Dachiibersténde ein Be-
schmieren der AuBenwénde vermeiden.

Die Unterseiten der Dacher wurden nicht auf
Verwitterung getrimmt, da diese ja vor Re-
gen und anderen Witterungseinfliissen ge-
schiitzt sind. Die Seitenwande der Rampe er-
hielten noch einen matten Anstrich.

Fotos: Sebastian Koch

Das Dach bekam ebenfalls eine Grundierung aus l6semittelhaltiger ... das Dach in mehreren Auftrégen behandelt. Die in Verdiinnung ge-
Farbe. Zur Gestaltung des Dachs mit einer matten Oberflache und fiir  l6sten Pigmente bleiben nach dem Trocknen auf dem Material haften.
das farbliche Absetzen gegeniiber den Seitenwanden wurde mit Pul- Bei Bedarf, um Korrekturen durchzufiihren, kénnen sie jedoch wieder
verfarben und Verdiinnung eine Art Lasur angeriihrt. Mit ihr wurde ...  angeldst werden.

Fehlende Details wie Dachrinnen und Regenfallrohre wurden durch Farbgebung und Alterung des etwas untypischen bayerischen Agen-
Kunststoffteile von Auhagen ergénzt, die mit verdiinnter Email Color ~ turgebaudes sowie die nachtraglich angebrachten Details lassen das
von Revell im Wash-Verfahren mattiert und gealtert wurden. Gebaude sehr realistisch in Erscheinung treten.
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In strukturschwachen Gegen-
den reichte in der Regel der
Bau von sogenannten Neben-
. bahnen. Die wenigen Ziige

Juhren mit niedrigen Geschwin-
digkeiten und der Bahnbetrieb
konnte mit relativ einfachen
Sicherungsmitteln durchgefiihrt
werden. Je nach Bedeutung der
Nebenbahn unterschieden und
unterscheiden sich Signalisie-
rung und Sicherungssysteme,
wie der Uberblick zeigt.

Sidianngssysteme der Nebenbehnen

Einfachiundiwirktingsvoll

chon friih stellte sich beim Ausbau

des Schienennetzes heraus, dass
die Strecken durch Giiter- und Reisezii-
ge unterschiedlich ausgelastet wurden.
Eine hohe Streckenauslastung mit gro-
Ber Zugdichte verlangte eine aufwendi-
ge Sicherungstechnik. Der zunehmen-
de Reiseverkehr auf den Magistralen
mit hoheren Geschwindigkeiten erfor-
derte fiir einen sicheren Betrieb gar
eine an die Geschwindigkeiten ange-
passte Sicherungstechnik mit der ent-
sprechenden Signalisierung.

Dort, wo nur wenige Ziige verkehr-
ten, war ein wirtschaftlicher Betrieb
kaum méglich, fiir die Entwicklung von
manchen Regionen jedoch erforderlich.
Man suchte bereits in den 1870er-Jah-
ren nach Moglichkeiten, den Bahnbe-
trieb auf diesen Strecken durch Verein-
fachung von z.B. Signalisierungen,
Bahniibergidngen, Zugbeeinflussungen
usw. wirtschaftlich zu gestalten. Bahn-
strecken mit geringerer Bedeutung
sind in der Eisenbahn Bau- und Be-
triebsordnung (EBO) als Nebenbahnen
deklariert.

Die Vereinfachung hat auch Einfluss
auf die Betriebsfithrung mit weniger
aufwendigen Sicherungsmitteln. We-
gen des in der Regel leichteren Ober-
baus durfte nur mit geringeren Ge-
schwindigkeiten gefahren werden. Die
Bremswege der Ziige sind bei niedri-
gen Geschwindigkeiten kiirzer, sodass
man fiir einen sicheren Bahnbetrieb
mit Signaltafeln auskam. Man ersparte
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sich dadurch die Installation teurer Si-
gnal- und Stellwerktechnik.

Nebenbahn ist nicht gleich Neben-
bahn, unterscheiden sie sich doch
durch ihre Bedeutung. Anfangs ver-
suchte man den Betrieb mit Fahrplan
und Zugreihenfolge sicher zu gestalten.
Spater fiihrte man einen zentralen
Zugleiter ein, der iiber Telefone an der
Strecke im Zusammenwirken mit Sig-
naltafeln den Zugbetrieb sicher zu ko-
ordinieren hatte.

Hauptbahnen und wichtigere Neben-
bahnen wurden mit teurerer, mechani-
scher Stellwerkstechnik ausgeriistet,
wihrend auf weniger wichtigen Stre-
cken nur ortsfeste Signaltafeln fiir Si-
cherheit sorgten. Der Buchfahrplan
beinhaltete zudem alle notwendigen
Informationen fiir die Zugpersonale
iiber Zugkreuzungen (Ablauf und Rei-
henfolge) und Gleisanschliisse. Wei-
chen wurden in vielen Betriebsstellen
ortlich von der Zugmannschaft bedient.

Der Fortschritt der Technik im Laufe
des 20. Jahrhunderts forderte die Ent-
wicklung einer kostengiinstigen elektri-
schen Fernsteuerung fiir mehrere Be-
triebsstellen. Die neue Sicherungstech-
nik erlaubte nun auch die Installation
und Unterhaltung auf vielen Neben-
bahnen. So konnten gerade in der Epo-
che IV noch viele Nebenbahnen den
Vorteil von Lichtsignalen, entsprechen-
der moderner Meldetechnik und Zug-
funk nutzen. Das Verlangen nach bes-
serer technischer Sicherung ndhrten
nicht wenige Ereignisse menschlichen
Versagens.

Es ging damals jedoch nicht nur um
das Sichern der Zugfahrten auf dem
Schienennetz. Viele niveaugleiche Kreu-
zungen mit Straen und Wegen muss-
ten immer mehr Verkehr bewiltigen.
Bahniibergidnge bargen allerdings
schon immer Gefahrenpotenzial fiir den
Schienenverkehr. Noch vor dem Zwei-
ten Weltkrieg spielte der Strallenver-
kehr keine grof3e Rolle. Auch

Im besetzten Bahn-
hof Beienheim gibt
es viele Nebenbahn-
merkmale: Aufgrund
der niedrigen Ge-
schwindigkeit wer-
den alle Ausfahrten
nur mit einem Fliigel
auf Hp1 gezeigt. Die
vielen Pfeiftafeln
deuten auf einen un-
beschrankten Bahn-
ibergang hin, wel-
cher alle drei Gleise
kreuzt. Trotz mecha-
nischem Stellwerk
werden Zugmeldun-
gen nicht mehr per
Telegrafenleitung,
sondern durch den
neuen Kabelkanal
gesendet.

sam zu fahren und sicherte mit dauer-
haftem Lauten den Bahniibergang qua-
si selbst ab. An neuralgischen Ubergéin-
gen mit starkem Straflenverkehr gab es
auch beschrankte Ubergiinge.

Mit der starken Zunahme des Stra-
Benverkehrs stieg auch die Unfallquote
rasant an. So riickten im

die Ziige waren auf den Ne-
benstrecken mit verhaltener
Geschwindigkeit unterwegs.
Anfangs reichten Warnschil-
der fiir die Automobilisten,
Fuhrwerke und sonstigen
Verkehrsteilnehmer in der
Regel aus. An gefahrlichen
Stellen hatte der Zug lang-

Uniibersichtliche Feldwegiiber-
gange erfordern eine frithe Her-
absetzung der Geschwindigkeit,
sowie mehrmaliges Pfeifen.
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Lauf der frithen Epoche III
auch die Bahniiberginge
der Nebenstrecken in den
Fokus, denn Hauptbahnen
wurden schon vor Jahr-
zehnten mit Schrankenpos-
ten ausgestattet.

Zur kostengiinstigen Si-
cherung von Bahniibergén-
gen wurden Wechselblink-
anlagen installiert, die vom
Zug ein- und auch wieder
ausgeschaltet wurden. Der
Bahniibergang wird nicht

GRUNDLAGEN

Der Stellwerksvor-
bau von Beienheim
mit der Hebelbank
fiir Weichen, Signale
und FahrstraBBen. Ein
ortlicher Fahrdienst-
leiter kann in einen
Zugleitbetrieb ein-
gebunden sein.

Fotos: Horst Meier

von einem Stellwerk ferniiberwacht,
sondern stellt ein autark arbeitendes
System dar, das vom Lokfiihrer iiber-
wacht wurde. Das ersparte einen
Schrankenposten und Bahnbedienste-
te.

Der Zug aktivierte iber einen Schie-
nenkontakt das System. Ein Uberwa-
chungssignal zeigte dem Lokfiihrer mit
einem weillen Licht an, ob das System
ordnungsgemif funktionierte. Nach
dem Passieren schaltete der Zug die
Wechselblinkanlage auch wieder aus.
Fiel das System aus, musste der Zug
halten und den Bahniibergang mit Pfiff
und im Schritttempo iiberqueren. Ein
Zugbegleiter konnte das Befahren des
Bahniibergangs mithilfe einer Warn-
flagge zusitzlich absichern.

Die Wechselblinkanlagen wurden im
Lauf der Zeit nach und nach durch au-
tomatische Halbschranken mit Dauer-
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Die einfachste Variante, einen Nebenbahnbahnhof zu sichern. In der
Variante vor 1959 ersetzt eine Kreuztafel das Einfahrvorsignal. Sie kiin-
digt eine Trapeztafel an, die ihrerseits den Haltestandort anzeigt, wenn
ein Zug im Zugleitbetrieb planmaBig warten muss. Das passiert in der
Regel vor Bahnhofen, falls gekreuzt wird oder auch vor Anschlussstel-
len. Nach 1959 wurden die Kreuztafeln durch alleinstehende Vorsignal-
tafeln ersetzt. Die Halteposition fiir haltende Ziige wird, wie sonst

auch, durch Haltetafeln gekennzeichnet. Allerdings gelten sie nicht nur
fiir Reiseziige an Bahnsteigen, sondern fiir alle haltenden Ziige, da sie
die Ausfahrsignale ersetzen. In dieser Form ist kein Ortspersonal not-
wendig. Weichen werden durch das Zugpersonal gestellt oder sind bei
einfachen Betriebsverhaltnissen Riickfallweichen. Mittels Telefonen
rund um die Betriebsstelle oder Zugfunk werden Fahrauftrdge mit dem
Zugleiter abgesprochen.

Eine weitere vereinfachte Variante war die Ausriistung von Bahnhofen
mit Einfahrsignalen. Hier wurde jedoch bei klassischer Sicherungs-
technik ein Fahrdienstleiter notwendig, der Signale und auch Weichen
stellte. Zugdurchfahrten konnten mithilfe des Befehlsstabes Zp9 sei-
tens des Fahrdienstleiters (Fdl) signalisiert werden. Aufgrund der ein-
facheren Verhaltnisse durfte sowohl bei dieser wie auch bei der wei-
ter oben genannten Variante ab dem Einfahrsignal nur mit maximal
50 km/h gefahren werden. Damit waren zum einen kiirzere Bremswe-
ge und zum anderen der erforderliche und gute Blickkontakt zu even-

tuellen Signalen des Fdls gewahrleistet. Das Verfahren mit dem Be-
fehlsstab hat sich in der Vergangenheit jedoch als sehr anfallig fiir
menschliches Versagen herausgestellt. Gerade in der Epoche lll, als
viele Nebenbahnen noch nicht mit Streckenblock ausgeriistet waren,
kam es gelegentlich zu folgenschwerem Fehlverhalten. Aufgrund von
Unaufmerksamkeit des Personals durch routiniertes Handeln passier-
te es in besonderen Betriebssituationen wie Verspatungen oder bei
Sonderziigen, dass falsche Weisungen an den Lokfiihrer gegeben wur-
den.

In der Weiterentwicklung des Falls #2 im mittleren Gleisplan wurden
Ausfahrsignale und Streckenblock nachgeriistet. Dies erfolgte in eini-
gen Fallen mit einfachen Lichtsignalen. Sie konnen die Signalbilder
analog zu klassischen Ausfahrsignalen zeigen. Insofern ware die hier
gezeigte Beispielsignalisierung anstelle der Lichtsignale von vornehe-
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rein auch mit zwei- oder dreibegriffigen Formsignalen moglich. Die
hohere Sicherheit erlaubt nun beim Befahren des durchgangigen
Hauptgleises Durchfahrten mit héherer Geschwindigkeit. Rangierfahr-
ten erfolgen dabei auf Zustimmung/Befehl des Ortspersonals oder des
Zugleiters.
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lichtzeichen ersetzt. Relaistechnik und
Elektromotoren steuerten Lichtanlage
und Schranken.

Technisch gesicherte Uberginge
konnten fortan auch mit hoherer Ge-
schwindigkeit befahren werden, da Au-
tofahrer frithzeitig gewarnt wurden.
Auch heute noch gibt es eine stetig ge-
ringer werdende Zahl ungesicherter
Uberginge, die im Schneckentempo
befahren werden miissen.

Geschwindigkeitsbegrenzungen

Wiéhrend sich auf Hauptbahnen das
Tempo je nach Topografie und Linien-
fiihrung des Ofteren dndern konnte
und eine darauf ausgerichtete Beschil-
derung bendotigte, wurden Nebenbah-
nen oft aufgrund von Bestimmungen
fir eine Hochstgeschwindigkeit von
50 bis 60 km/h ausgelegt. Dadurch war
die Notwendigkeit, die Geschwindigkeit
zu reduzieren, lediglich auf Gefahren-
stellen beschrédnkt. Uniibersichtliche
Bahniibergdnge waren der haufigste
Grund fiir Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen. Gab es Bereiche, die wegen Bau-
falligkeit z.B. von Briicken begrenzt
werden mussten, wurde wie auf Haupt-
bahnen eine tempordre Begrenzung
eingerichtet.

Betriebsabwicklung

Waren auf einer Nebenstrecke Signale
aufgestellt und auch ein Stellwerk be-
setzt, erfolgte die Betriebsabwicklung
per Zugmeldung und der Lokfiihrer
fuhr nach Signalbildern. Bei Geschwin-
digkeiten bis 50 km/h im Bereich der
Betriebsstelle konnte auf Ausfahrsigna-
le verzichtet werden. Eine Haltetafel
kennzeichnete den Standort des Sig-
nals. In dieser Betriebsvariante gab das
Ortspersonal dann personlich oder mit-
tels Befehlsstab dem Lokfiihrer den
Fahrauftrag.

Weiterhin konnte bei diesen Ge-
schwindigkeiten auf Einfahrvorsignale
verzichtet werden, wenn das Hauptsig-
nal frithzeitig zu erkennen war. Eine
alleinstehende Vorsignaltafel (oder bis
1959 eine Kreuztafel) kennzeichnete
den Standort des Bremswegabstands.
Diese Konstellation verringerte den
Wartungsaufwand der Stellwerkstech-
nik, behielt jedoch den personellen Auf-
wand bei.

Weiterhin war das Fehlen von Aus-
fahrsignalen anféllig fiir menschliches
Versagen bei eingleisiger Streckenfiih-
rung. Daher wurde bei solchen Bedin-
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Ne1: Trapeztafel;
kennzeichnet
den Punkt, an
dem betroffene
Ziige zu halten
haben, wenn es
im Buchfahrplan
angeordnet ist.

Neb5: Haltetafel;
markiert den
Halteplatz von
planmaBig hal-
tenden Ziigen.
In Betriebsstel-
len im ZLB er-
setzt es das
Ausfahrsignal.

Bii4: Pfeiftafel;
P Es fordert den
Lokfiihrer zum
Pfeifen auf. In der
Regel stehen davon zwei
hintereinander vor unbe-
schrankten Ubergéngen.

VAR

Lf4: Geschwindigkeitstafel;

es folgt eine standige Langsam-
fahrstelle, in der die angezeigte
Geschwindigkeit nicht iiberschrit-
ten werden darf (links DB, Kenn-

zahl x 10; rechts DR).

Lf6: Geschwindigkeits-
ankiindigungssignal;

es zeigt eine Geschwindig-
keitsreduzierung mit Lf7 an.

S0106: Kreuztafel;
kennzeichnet den

zu einem Haupt-
signal oder einer

%

setzt).

Bremswegabstand

Trapeztafel (bei DB
1959 durch Ne2 er-

Typische Merkmale einer Ne-
benbahn: Auch in der Epo-
che VI gibt es noch FuBweg-
tibergange mit Drangelgitter.
Weiterhin wird die Bahnhofs-
einfahrt vereinfacht signali-
siert. Statt des Vorsignals
steht an dessen Stelle im
Bremswegabstand zum Ein-
fahrsignal eine einzeln ste-
hende Vorsignaltafel. Weiter-
hin wird auf allen Gleise mit
50 km/h eingefahren. Das von
hier gut sichtbare Hauptsignal
(nicht im Bild) gibt die Ein-
fahrt mit Hp1 und 50 km/h
Streckengeschwindigkeit frei.

Ne2: Vorsignaltafel;
kennzeichnet ein Vor-
signal oder den Brems-
wegabstand

zu einem

Hauptsignal

oder einer

Trapeztafel.

777 N A

Ne6: Haltepunkttafel;
kiindigt in uniiber-
sichtlichen Verhaltnis-
sen im Bremswegab-
stand einen Halte-
punkt an.

L

muss

Bii5: Lautetafel;
ab diesem Punkt soll b

weitere Tafel mit gestrichenem

Ubergang gelautet werden. Sind
zwei Tafeln iibereinander ange-
bracht ist durchzulduten, bis durch eine

Ne7: Schneepflugtafel;

markiert in schneereichen Regio-
nen Stellen, an denen der Pflug
gehoben bzw. gesenkt werden

(z.B. an Bahniibergangen).

LI\
L

is zum

L (oder

zwei E-E) das Lauten aufgehoben wird.

A

Lf5: Anfangstafel (DB),
Eckentafel (DR);

4

[

die durch Lf4 angekiin-
digte Begrenzung muss
hier durchgefiihrt sein.

Bii2: Rautentafel;

ein Uberwachungs-

signal ist zu erwar-
ten. Weiterhin
befindet sich
hier der Ein-
schaltkontakt.

Lf7: Geschwindigkeitssignal;

ab hier erfolgt eine Geschwindig-
keitsanderung, die nicht iiber-
schritten werden darf.
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gungen ab den 1970er-Jahren verein-
fachte Nebenbahnsignale als Ausfahr-
signale nachgeriistet, wihrend die
iibrige Stelltechnik beibehalten wurde.

Die weiter abgespeckte Betriebsvari-
ante stellt der Zugleitbetrieb dar. Ein
Zugleiter koordiniert alle Zugbewegun-
gen einer Strecke oder eines Teils da-
von. Signale sind hier in der einfachs-
ten Form komplett durch Signaltafeln
ersetzt. Eine Ausnahme bilden die
Uberwachungssignale fiir Bahniiber-
gange.

Die sogenannte Trapeztafel kenn-
zeichnet den theoretischen Standort
des Einfahrsignals. Auch sie wird durch
eine Vorsignaltafel oder bis 1959 durch
eine Kreuztafel im Bremswegabstand
angekiindigt. Findet eine Kreuzung in
einem Bahnhof statt, muss der zweite
eintreffende Zug an der Trapeztafel
halten und auf die Erlaubnis des Perso-
nals des ersten Zuges warten, um ein-
zufahren.

Im Buchfahrplan ist vermerkt, ob
eine Kreuzung stattfindet, man zu hal-
ten hat oder nicht. Im Bahnhof stehen
wieder die oben genannten Haltetafeln.
Von hier aus muss sich die jeweilige
Mannschaft ihre Fahrerlaubnisse per
Telefon oder Funk zur nédchsten ge-
wiinschten Betriebsstelle einholen. Bei

Zugkreuzungen mussten die Weichen
frither in vielen Féllen durch das Zug-
personal gestellt werden.

Dieses Verfahren ist sehr zeitaufwen-
dig und war in fritheren Epochen man-
gels zusétzlicher Sicherungseinrichtun-
gen wie PZB usw. sehr anfillig fiir Feh-
ler. Dieses Manko wurde in den
1980er-Jahren durch die Entwicklung
des technisch unterstiitzten und des si-
gnalisierten Zugleitbetriebs angegan-
gen. In einigen Fillen wurden jedoch
auch Rickfallweichen eingebaut, die in
der Grundstellung die Ziige auf ihr
Richtungsgleis leiten. Fiir Rangierfahr-
ten lieBen sie sich in die gewiinschte
Lage umstellen.

Mehr Sicherheit durch Technik

Die erste technische Sicherung von
Z1.B-Strecken war die Ausriistung von
Zuglaufstellen mit abschaltbaren PZB-
Magneten. Nach Erhalt der Fahrer-
laubnis durch den Zugleiter wurde der
Magnet durch einen Tokenschliissel
(dhnlich einem Signalstab) kurzzeitig
ausgeschaltet. Pro Streckenabschnitt
gab es allerdings nur einen Schliissel,
der weitergereicht werden musste. In
anderen Fillen konnte das auch fern-
gesteuert durch den Zugleiter erfolgen.

Oftmals lagen der PZB-Magnet auf
Hohe der Haltetafel, die mit einer Kon-
trollleuchte ausgestattet anzeigte, ob
der Magnet aktiv war oder nicht.

Die Ausriistung von Zugleitstrecken
mit ferngestellten Signalen wurde erst
durch die weitere Entwicklung von Re-
laisstellwerken und der damit verbun-
denen Moglichkeit, Stellbefehle iiber
viele Kilometer weit zu tibertragen,
moglich. Die erste Strecke wurde 1983
mit einem System von Scheidt und
Bachmann ausgeriistet. Diese Firma
entwickelte auch die vereinfachten Ne-
benbahnlichtsignale, mit denen diese
Strecken zunédchst ausgestattet wur-
den. Ab Ende der 1980er-Jahre wur-
den dann vermehrt auch einfache Sig-
nale auf Kompaktschirmen verwendet.
Heute werden vereinfachte Ks-Signale
mit auf den Nebenbahnbediirfnissen
angepassten ESTW verwendet.

Beim signalisierten Zugleitbetrieb er-
folgt die Steuerung der Zugfahrten mit
Lichtein- und -ausfahrsignalen, auto-
matischem Streckenblock und Besetzt-
meldern. Trotzdem darf ein Zug nur
nach Aufforderung durch den Zugleiter
abfahren. Je nach Bauform werden
FahrstrafSen durch den Zugleiter oder
durch das Zugpersonal mit Schliissel-
schalter bzw. Infrarot-Fernbedienun-
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Der Bahnhof Leng-
gries liegt am End-
punkt einer der nicht
ganz so zahlreichen
Nebenbahnen mit
dem alteren System
des signalisierten
Zugleitbetriebs. Hier
wurden alle Signale
durch Nebenbahn-
lichtsignale ersetzt;
sie werden teilweise
automatisch gesteu-
ert. In diesem Fall
fordert der Trieb-
fahrzeugfiihrer seine
Ausfahrt mit einer
Infrarotfernbedie-
nung an. Das Stell-
werk arbeitet dann
die Logik ab und
stellt die Ausfahrt.
Ein Sender auf der
letzten Kupplung
sorgt fiir die Rick-
und Besetztmeldung.
Foto: Michael WeiB
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Sicherung eines uniibersichtlichen und unbe-
schrankten Bahniibergangs im Gebiet der
jungen Bundesbahn: Ziige diirfen sich nur mit
15 km/h annahern und miissen sich durch
Lauten und Pfeifen bemerkbar machen. Da
die Geschwindigkeit erst am Bahniibergang
erreicht sein muss, wurde auf eine Anfangs-
tafel verzichtet. Weiterhin muss sowohl die
Geschwindigkeit und das Lauten nur bis zu
dieser Gefahrenstelle eingehalten werden.

Unten: Im Bereich der Reichsbahn wurden
Geschwindigkeitsbegrenzungen durch die
komplett ausgeschriebene Kennzahl ange-
kiindigt und durch eine Eckentafel befohlen.
Am Ende der Gefahrenstelle konnte eine
weitere Geschwindigkeitstafel stehen, die
die ab dort giiltige, hohere Geschwindigkeit
zeigte. Modellfotos: Horst Meier

gen ferngestellt. Ebenso kann vor Ort
eine Betriebsstelle auf Rangierbetrieb
umgestellt werden und blockt diese fiir
Zugfahrten im System; der Zugleiter
hat nun keinen Einfluss.

Auf freier Strecke

Wihrend die Ausriistung der Zuglauf-
stellen je nach Betriebsverfahren un-
terschiedlicher kaum sein kann, ist die
signaltechnische Ausstattung auf freier
Strecke wiederum &hnlich. Geschwin-
digkeitsbegrenzungen wurden bis 2007
mithilfe einer Lf4-Tafel angekiindigt
und mit einer Lf5-Tafel bei bestimmten
Erforderlichkeiten begonnen. Das Ende
lag in der Regel hinter der eindeutig zu
erkennenden Gefahrenstelle, wie z.B.
einem Bahniibergang.

Seit 2007 werden Geschwindigkeits-
dnderungen wie bei Hauptbahnen ein-
deutig durch Kennziffern auf den Lf6-
und Lf7-Tafeln angekiindigt. Dies er-
moglicht nun das flexible Signalisieren
der Hochstgeschwindigkeit. Das gilt
insbesondere nach einer erfolgten Stre-
ckenmodernisierung und Heraufsetzen
der Streckengeschwindigkeit. Manche
Bahnlinie hatte aufgrund der alten en-
geren Kurvenradien oder verschiede-
ner (un-)iibersichtlicher Bahniibergin-
ge mehrere ineinandergreifende Be-
grenzungen, die mit Lf4 und Lf5 alleine
nicht zufriedenstellend zu signalisieren
gewesen waren.

Typisch fiir Nebenbahnen, aber keine
Exklusivausstattung, sind die lokfiihrer-
iiberwachten Bahniiberginge. Rauten-
tafeln und Uberwachungssignale wer-  Es gibt zwar Signaltafeln von verschiedenen Herstellern, die von Weinert sind jedoch in Sa-
den in immer wieder modernisierter chen Geometrie und Typografie dem Vorbild fast perfekt nachempfunden. Sie sind auf Karton
Form aufgestellt. Da diese Systeme au- gedruckt, der bereits eine dunkelgraue Riickseite besitzt. Mit dem Messer ausgeschnitten,
tark arbeiten, kann das Uberwachungs-  werden sie auf die betonfarben anzumalenden Pfosten geklebt.
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Anordnung eines lokfiihreriiberwachten Bahniibergangs: Die Rautentafel kiindigt das Uberwachungssignal des Bahniibergangs an. Da der
Bahniibergang technisch gesichert ist, kann der Streckenabschnitt mit der Streckenhdchstgeschwindigkeit befahren werden. An LandstraBen
sind Blinklicht- oder Lichtzeichenanlagen mit Halbschranken iiblich, denn wegen fehlender Ferniiberwachung muss der Ubergang vom Stra-

Benverkehr immer geraumt werden konnen. lllustrationen: Michael Weil3

Ein uniibersichtlicher, ungesicherter Bahniibergang: Die Illustration zeigt die Anordnung mit
der Beschilderung ab Epoche V und VI, wo Lf6- und Lf7-Tafeln zum Einsatz kommen. Nach An-
kiindigung der Beschrankung durch Lf6, wird sie mit Lf7 durchgefiihrt. Eine weitere Lf7-Tafel
nach dem Bahniibergang erlaubt das Beschleunigen auf die angegebene Geschwindigkeit.
Aufgrund der Kurve ist das dennoch nicht die Streckenhéchstgeschwindigkeit. In der anderen
Richtung ist die Anordnung geringfiigig modifiziert. Durch eine Lf7-Tafel mit dem Zusatz
.BU", die bereits vor dem Ubergang steht, wird es dem Lokfiihrer erlaubt, mit Passieren des
fithrenden Fahrzeugs iiber den Bahniibergang schon auf die angegebene Geschwindigkeit zu
beschleunigen. Vor unbeschrankten Ubergangen wird in der Regel zweimal gepfiffen.
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signal auch mal mitten im Bahnhof
stehen, wenn der Bremswegabstand
dies erfordert.

Die zu Dampfzeiten weit verbreiteten
Lautetafeln wurden bei der Verdiese-
lung durch ein oder mehrere Pfeiftafeln
ersetzt. Die zunehmende technische
Sicherung machte ein dauerhaftes Liu-
ten obsolet.

Weitere allgemeine Signale, die auf
keiner Nebenbahn fehlen diirfen, sind
in schneereichen Regionen Schnee-
raumtafeln. Sie fordern an Bahniiber-
gidngen, Briicken und Tunneln das réu-
mende Gefdahrt auf, den Rdumer zu
heben bzw. zu senken, um Beschéadi-
gungen zu vermeiden.

Ebenfalls diirfen Kilometersteine
und/oder Hektometertafeln nicht feh-
len. Anders, als bei Hauptbahnen ste-
hen auf Nebenbahnen diese nicht unbe-
dingt im 200 m Abstand. Gerade hier
sind alle moglichen Kombinationen zu
finden. Manche Nebenbahnen haben

Auf der reaktivierten unteren Edertalbahn

wurden ungesicherte Ubergénge beibehal-
ten. Dem uniibersichtlichen Ubergang darf
sich nur mit 20 km/h gendhert werden. Di-

rekt hinter ihm steht eine weitere Lf7-Tafel
mit der Streckenhdchstgeschwindigkeit.
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Eine kombinierte Situation erfordert eine in-
teressante Beschilderung. Aufgrund der Kur-
ve wird der Haltepunkt mit der passenden
Tafel angekiindigt. Durchfahrende Ziige pfei-
fen schon davor das erste Mal, was durch das
Zusatzschild mit zwei schwarzen Balken auf
weiBem Grund angezeigt wird. Weiterhin gilt
aufgrund fehlender technischer Sicherung
eine Begrenzung auf 30 km/h.

eine dichte Kilometrierung, vor allem,
wenn sie noch mit Kilometersteinen er-
folgte. Andere wurden bei einer Stre-
ckensanierung nach Vorgabe, nur den
halben und den vollen Kilometer anzu-
geben, kilometriert. Ebenfalls habe ich
auch schon pragmatische Lésungen ge-
sehen, wo an Bahnhofen zusétzlich die
Haltetafel oder das Ausfahrsignal eine
extra Hektometertafel erhalten hat.
Romantische Haltepunkte an einer
kurvenreichen Strecke im Mittelgebirge
ist ein nicht seltenes Motiv auf der Mo-
dellnebenbahn. Hier findet gerade bei
untibersichtlicheren Verhéiltnissen die
Haltepunkttafel Ne6 ihren Platz. Sie
kiindigt einen Haltepunkt im Brems-
wegabstand an, wenn er wegen der | - f - 4 e ‘ =
ortlichen Gegebenheiten nicht rechtzei- B e it
tig zu erkennen ist. Michael Weif3

Ein Waldweg kreuzt die Bahn. Als Detail konnen hier die Andreaskreu-
ze und die Signaltafeln eine passende Patina erhalten, wie das Vorbild-
foto links zeigt. Bahniibergange sind im Gegensatz zu den Wegen in der
Regel befestigt. Vorbildfotos: Michael Weil8

e e |

Ein lokfiihreriiberwachter Bahniibergang
wird angekiindigt. Die Rautentafel kenn-
zeichnet den Einschaltkontakt und kiindigt
das Uberwachungssignal an, das im Brems-
wegabstand zum Ubergang steht. Funktio-
niert die Anlage, zeigt es ein weiBes Blink-
licht (bei der DR-Bauart weiBes Kennlicht).
Ist die Anlage defekt, muss der Lokfiihrer vor
dem Ubergang halten. Ein PZB-Magnet gibt
dann dem Lokfiihrer eine Warnung.
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Zugbildung in der Epoche Il

Kunterbunt durch’s Land

Die Beliebtheit von Nebenbahnen auf der Modellbahn liegt in vielen kleinen Einzelheiten begriin-
det. Zundchst kimpft quasi jeder mit dem Platz, daher sind kleinere Bahnhofe und Bahnanlagen,
eingleisige Strecken und engere Kurven einfach besser umzusetzen. Hinzu kommen in der Regel
kiirzere Loks und Wagen, was platzmdfig besser passt sowie mehr Vielfalt und unterschiedlichere
Garnituren erlaubt. Die Zuggarnituren waren einfach sehr abwechslungsreich, ja fast bunt.
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Oben und links: Die-
se wirklich hochst
interessant zusam-
mengestellte Neben-
bahngarnitur
stammt von Robert
Becker: Seine BR 74
zieht hinter dem
Packwagen Pw3 jede
Menge unterschied-
liche Abteilwagen —
sowohl preuBischer
als auch nach DRG-
Herkunft. So bunt
waren viele Ziige in
der Epoche llla auf
Nebenbahnen unter-
wegs!
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ebenbahnen sind keine Erfindung

der Bundesbahn, auch wenn hier
in dieser Abhandlung natiirlich gerade
deren frithe Jahre in den Fokus riicken.
Frither nannte man sie Secundirbahn
oder Kleinbahn, auch Lokalbahn war
ein beliebter Begriff.

Man regelte den Betrieb von Neben-
bahnen in einer eigenen Vorschrift,
ohne hier allzu konkret zu werden. Die
Betriebsordnung (BO) fiir den verein-
fachten Nebenbahndienst (#436) war
1953 aber nur die Neufassung alter Re-
gelungen. Sebastian Koch hat in seinem
Grundlagenbeitrag den wesentlichen
Unterschied zu Hauptbahnen erldutert.
Fiir den Einsatz von Loks und Wagen
spielen in diesem Zusammenhang der
Bogenhalbmesser der Strecke, die zu-
lassige Achslast von max. 18 t, die ma-
ximale Steigung von 40 Promille und
natiirlich die Geschwindigkeitsvorgaben
eine Rolle. Durchgéngig gebremste Ziige
durften nach der BO von 1943 60 km/h
fahren — ab 1967 sogar dann schon
80 km/h. Fehlte dieses Merkmal, war
die Hochstgeschwindigkeit grundsétz-
lich auf 50 km/h begrenzt. Fiir die Be-
trachtung der Triebfahrzeuge war je-
doch in erster Linie das zuldssige Ge-
wicht das Hauptaugenmerk.

MIBA-Spezial 121

vorsiLp + MooeLL [

Die 89 656 (ex bay. R 3/3) hat Abteilwagen und eine Donnerbiichse vor ihrem Packwagen ein-
gereiht (Anlage: Bad Orb).

Die 86 ist angesichts ihrer weiten Verbreitung eine der typischen Tenderloks der DB, hier mit
vierteiliger gemischter Garnitur: Pwi, Bie, B3 und B3tr.

Hier ist eine Marklin-64er mit einem Behelfspersonenwagen MCi, einem Ci und einer Donner-
biichse auf der Modulanlage der Modell- und Lokalbahnfreunde Reicher Ebrachgrund (Strecke
Schliisselfeld—Frensdorf) unterwegs.
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Eine weitere Einheitslok fiir Nebenstrecken ist die BR 24 — hier mit einer 1.-Klasse-Donner-
biichse, einem Einheitsnebenbahnwagen Bi und einer weiteren 2.-Klasse-Donnerbiichse sowie
dem klassischen Packwagen Pwi (Modulbahnhof Volkersdorf).

Unten: Eine der am weitesten verbreiteten Schlepptenderloks war die BR 38.10-40, die sich
mit verschiedenen Tenderausfiihrungen, Domanordnungen und Dachformen zeigte, hier vor
dreiachsigen Umbauwagenpérchen (Anlage: Kinzigtalbahn).
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Dampfloks

In der frithen Bundesbahnzeit, bei uns
Epoche Illa genannt, kamen ganz
iiberwiegend die von der Deutschen
Reichsbahn iibernommenen Dampf-
loks zum Einsatz, also Landerbahn-
maschinen und Einheitsbauarten. So
findet man bayerische und preuBische
Bauarten ebenso vor wie die teils erst
wenige Jahre alten Baureihen 64 und
86, die in grofBer Stiickzahl unterwegs
waren. In der Regel traf man
auf Nebenbahnen
Tenderloks an,
aber auch Schlepp-
tenderloks hat es
gegeben. Ein gutes
Beispiel hierfiir ist
die BR 24, eine 1'C-
Lok mit 15 t Achslast
und einer Hochstge-
schwindigkeit von
90 km/h. Diese Lok ge-
horte ebenfalls zu den
Einheitsbauarten, die
dadurch charakterisiert
waren, dass viele Bauteile
untereinander austausch-
bar waren.

Eine andere, sehr be-
kannte Schlepptenderlok fiir
Personenziige war die BR
381040 die als preufBiische P 8
sogar schon ab 1906 gebaut
wurde. Sie hatte die Achsfolge 2°C,
konnte 100 km/h vorwéirts und

Die BR 78 konnte mit ihrer symmetrischen
Achsfolge vorwarts wie riickwarts gleich
schnell fahren, hier mit vierachsigen Umbau-
wagen.
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50 km/h riickwirts fahren und hatte
eine Radsatzfahrmasse von 17,7 t. Ur-
spriinglich war sie flir den Hauptbahn-
betrieb vorgesehen, kam bei der Bun-
desbahn aber auch gerne auf Neben-
bahnen zum Einsatz. Aufféllig war ihre
unsymmetrische Achsanordnung, weil
die dritte Kuppelachse etwas zuriickge-
setzt war. Auf die typischen Giiterzug-
loks wird im Kapitel Giiterverkehr ein-
gegangen.

Tenderloks

Eine der dltesten Tenderloks war zwei-
felsohne die preufische T 3, im Num-
mernschema der DB als BR 897075 ge-
fiihrt. Sie hatte keine Laufachsen und
konnte auch nur 40 km/h schnell fah-
ren. Mit ihrer Achslast von etwa 10 t
war sie zwar pradestiniert fiir Strecken
mit schwachem Oberbau, die geringe
Geschwindigkeit machte diesen Vorteil
aber fast wieder zunichte.

Ebenfalls fast als ein Museumsstiick
zu bezeichnen ist die bayerische Pt 2/3,
die als leichte Personenzuglok mit der
Achsfolge 1’B unterwegs war. 65 km/h
Geschwindigkeit und etwa 14 t Achs-
last machten die BR 70 im siiddeut-
schen Raum ideal fiir Nebenbahnen.

Die Maschinen waren bis Anfang der
60er-Jahre im Einsatz.

Auch ein eher knuddelig kleines
Ding war die BR 91318, urspriing-
lich als pr. T 92 gebaut. Sie hat die
Achsfolge 1°C, die Achslast betrug
15,6 t und die Hochstgeschwin-
digkeit 65 km/h. Sie war auch
als Rangierlok eingesetzt und
wurde bereits Mitte der Sechzi-
gerjahre bei der DB ausge-
mustert.

Eine weitere eher als Ran-
gierlok eingesetzte Baureihe
war die 74%1® (urspriinglich
preuBische T 12, Achsfolge
1°C, 17,36 t, 80 km/h), aus-
gemustert 1968.

Die BR 935 hatte eine
Achsfolge von 1°'D1’ und
war bei einer Achslast

von 16,9 t nur 65 km/h
schnell. Die T 14.1 war
von der KPEV als Giiterzugtenderlok
konzipiert, aber auch sehr oft im Per-
sonenverkehr eingesetzt. Die letzten
Einsédtze bei der DB liegen etwa im
Jahr 1968.

Nachdem ab 1925 im Rahmen des
Programms der Einheitslokomotiven
zunéchst groBe und schwere Schlepp-
tenderloks gebaut worden waren, folg-
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Mit deutlichem bayerischem Lokalkolorit ist hier eine 70.0 (bay. Pt 2/3) als typische Vertrete-
rin firr leichte Personenziige mit kurzen Zweiachsern unterwegs (Anlage: Bockerlbahn).

Die fiir Ein-Mann-Betrieb konstruierte BR 71 war fiir den schnellen (90 km/h!) Personenver-
kehr auf Nebenbahnstrecken gebaut worden, hier mit einer vierteiligen Garnitur Personenwa-
gen mit offener Biihne, also friihe Epoche lII.

Die 91er, einst als preuBische Gattung T 9.3 in Dienst gestellt, waren vor Giiter- und Personen-
ziigen anzutreffen; sie wurden bei der DB ab Mitte der Sechzigerjahre ausgemustert.
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Eine weitere, mit noch liber 400 Exemplaren stark verbreitete Personenzugtenderlok war die
93.5 — bei der Bundesbahn vor Personenziigen wie auch vor Giiterziigen anzutreffen.

ten 1928 nebenbahngeeignete Tender-
loks der Baureihen 64 und 86.

Die BR 64 mit der Achsfolge 1'C1’
war mit 15,3 t Achslast und 90 km/h
Hochstgeschwindigkeit in einer Stiick-
zahl von 520 Stiick unterwegs. Die letz-
ten Exemplare fuhren bis 1975. Die BR
86 besal} eine Treibachse mehr, hatte
fast die gleiche Achslast und war ge-
nauso lange im Einsatz. Die ersten
Baulose waren mit Bissel-Laufachsen
unterwegs und durften daher lediglich
70 km/h fahren. 86 293-296 sowie alle
Loks ab 86 336 hatten hingegen
Krauss-Helmholtz-Gestelle und konn-
ten daher 80 km/h fahren. Insgesamt
kam die 86 auf 776 Exemplare.

Noch zwei weitere Tenderloks sind
zu erwahnen: die 78, ehemals pr. T 18,
und die 65. Die 78 hatte eine symme-
trische Achsfolge von 2°C2’" und kam
auf die beachtliche Stiickzahl von 542
Loks; zur DB gelangten 424 Maschinen.
Sie war bauartbedingt vorwérts wie
rickwérts 100 km/h schnell und mit
17 t Radsatzfahrmasse schon im obe-
ren Bereich. Die BR 65 war eine der
fiinf Neukonstruktionen der DB, die lei-
der nur in 18 Exemplaren gebaut wur-
de. Urspriinglich fiir den Vorortdienst
groferer Stadte konzipiert waren die
Loks aber auch im Giiterzugdienst an-
zutreffen, wegen der geringen Vorrite
jedoch beschrankt auf Nahgiiterziige.

Die ,Morlenbacher Doppeltraktion” iiberquert die Weschnitz. Der Zug mit seinen zwei Loko-
motiven fahrt von Weinheim bis Mérlenbach. Dort iibernimmt die 93 die beiden hinteren Wa-
gen fiir die Weiterfahrt nach Wahlen, die 86 fahrt mit den vorderen drei nach Fiirth weiter.

Wagenmaterial

Ahnlich wie bei den Dampfloks verhielt
es sich beim Wagenmaterial. Zunédchst
waren aus der Vorkriegszeit noch jede
Menge Landerbahnwagen vorhanden.
Es wurden die verschiedensten Bauar-
ten in ebenso verschiedenen Unterhal-
tungszustdnden in die Personenziige
eingereiht.

Im Modell lidsst dies die eingangs er-
wiahnte bunte Mischung entstehen — ob
nun per Typenmischung oder Alte-
rungsgrad, sprich Ausbesserungszu-
stand. Auch die Anschriften boten eine
Mischung aus alt und neu: édltere Wa-
gen trugen noch vielfach gelbe An-
schriften aus der Reichsbahnzeit, wih-
rend neuere Wagen Anschriften und
Zierlinien in Hellelfenbein zeigten.

Eine genaue Trennung zwischen den
Epochen IIla und IlIb ergibt sich aus
dem Wegfall der 3. Klasse. Waren bis
1956 die Ziffern der 3. Klasse noch als
Emailschild unterhalb der Briistungs-
leiste angeschraubt, so hatten die Wa-
gen ab dem Sommerfahrplan 1956 nur
noch die auflackierten Klassenziffern 1
und 2 in Fensterhohe.

Typische Wagen waren — wie der
Name schon sagt — die Einheits-Neben-
bahnwagen, deren Modelle zum Bei-
spiel von Brawa erhéltlich sind, und die
Donnerbiichsen, die bei fast jedem Her-
steller im Programm sind oder zumin-
dest waren. Brawa hat auch noch die
Cid-21 im Programm.

Ganz wichtig sind die drei- und vier-
achsigen Umbauwagen, die ab 1954
bzw. 1957 eingesetzt wurden. Ihre gro-
Be Verbreitung beim Vorbild fithrt auch
zu einem grof3en Modellangebot.
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Dieselloks

Die Dieselloks der DB lernten erst nach
dem Krieg das Laufen. Eine ausfiihrli-
che Darstellung kann aus Platzgriinden
hier nicht erfolgen, dafiir zeigt der Kas-
ten mit freundlicher Genehmigung von
Manfred Meyer aus dessen Bildschirm-
schonerprogramm (www.mm-eisen-
bahn.de) die entsprechenden Loks mit
beispielhafter Zughildung.

Den Anfang machte sicherlich die ab
1951/52 neu konstruierte V 80 und die
ab Mitte der Fiinfzigerjahre in geringen
Stiickzahlen gebaute V 65. Bald darauf
erschien die zeitlose V 100 auf der Biih-
ne. Mit ihren 364 Exemplaren war sie
eine der Hauptloks der DB und sogar
bis in die jiingste Vergangenheit noch
im Einsatz. Rangier- und Ubergabeauf-
gaben erledigten V 60 und V 90 (Letz-
tere mit einer Achsfahrmasse von im-
merhin 20 t).

Eine der fiinf Neu-
baudampfloks der
frithen Bundesbahn
war die BR 65. Mit
ihren eleganten Kes-
selringen und einer
auch sonst optisch
sehr gelungenen
Form sollte sie Per-
sonenziige in Bal-
lungsrdumen befor-
dern. Sie wurde aber
auch vor Giiterziigen
eingesetzt, aber nur
im Nahbereich, weil
ihre Vorrate nicht fiir
langere Strecken
ausreichten (N-Anla-
ge: Iserlohn).

Typische Dieselloks auf Nebenbahnen

AR
cikis

V 80 mit MCi und bayerischen Lokalbahnwagen

== )

V 100 mit dreiachsigen Umbauwagen

V 36 mit Wendezug als Triebwagenersatzverkehr
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Zwei noch bei der DRG entwickelte und von der DB iibernommene zweiachsige Dieseltriebwa-
gen (vormals VT 135). Oben der VT 70, unten der VT 75. Beide sind als kurze Personenziige auf
Nebenstrecken der Heimanlage sehr willkommen und bilden einen Kontrast zu den VT 95/98.
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Eine V 36 mit trieb-
wagenéhnlich la-
ckierten Donner-
biichsen (purpurrot
mit beigefarbenem
Zierstreifen) ist als
Wendezug unter-
wegs — der soge-
nannte Triebwagen-
ersatzverkehr. Die
Garnitur spielt damit
bereits die Vorteile
von VTs aus: Im End-
bahnhof entfallt das
umsténdliche Umset-
zen. Genau wie die
reinen Triebwagen
wurde per Steuerwa-
gen einfach riick-
warts wieder ausge-
fahren (Anlage: Re-
viermodule).

Triebwagen

Bereits zu Zeiten der DRG gab es Be-
strebungen, den Nahverkehr mit Trieb-
wagen abzuwickeln. Es gab diverse
Entwicklungen und Konstruktionen,
von denen nicht selten nur Einzelstii-
cke den Krieg iiberstanden. Eine Aus-
nahme ist der ab Mitte der Dreilliger-
jahre entwickelte VT 135 002-011,
022-031 und 051-059, der ab 1947 als
VT 75 bezeichnet wurde. Er erreichte
eine Endgeschwindigkeit von 75 km/h.
16 Fahrzeuge kamen nach dem Krieg
zur DB, wo sie zusammen mit den Bei-
wagen (VB 140) als Doppel im Einsatz
waren.

Der VT 70, bei der DB immerhin
noch mit rund 30 Exemplaren im Ein-
satz, stammt ebenfalls noch aus dem
Reichsbahnprogramm der Einheits-
triebwagen (VT 135 061-064, 067-076
und 083-132). Die MAN-Entwicklung
wurde bis 1936 beschafft.

Die Entwicklung der Schienenbusse
als ,Retter der Nebenbahnen® ist an
anderer Stelle erldutert. Ebenfalls in
den Fiinfzigerjahren wurde der MAN-
Schienenbus entwickelt und mit 38
Exemplaren gebaut. Er fand sein
Haupteinsatzgebiet bei Privatbahnen.

Nicht zu vergessen sind die Akku-
triebwagen. Noch aus Preullens Zeiten
stammt der ETA 180 Bauart ,,Wittfeld®;
einige Exemplare wurden von der DB
mit Feinsteuerung ausgeriistet und
fortan als ETA 177 bezeichnet. Der ETA
179 wurde ab 1926 eingesetzt. DB-ei-
gene Entwicklungen sind der ETA 176
sLimburger Zigarre“ und der ETA 150.
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Gmp - Pmg

Auf schwach frequentierten Strecken
verkehrten Personen- und Giiterwagen
nicht selten in einem gemeinsamen
Zug. Die Rede ist dann von einem Pmg
(Personenzug mit Gliterbeférderung)
oder einem Gmp (Giiterzug mit Perso-
nenbeforderung). Bereits bei den Lin-
derbahnen gab es aus Kostengriinden
solche gemischten Ziige — immer dann,
wenn es sich bei geringem Verkehrs-
aufkommen nicht lohnte, einen Extra-
zug einzusetzen und daher z.B. ein Gii-
terwagen vom Personenzug mitgenom-
men wurde.

Die Begriffe wurden von der DRG
eingefiihrt. Sie hatten dort auch be-
stimmte Nummernreihen. Maf3gebend
war das jeweilige Fahrgast- und Giiter-
aufkommen. Streckenauslastung und
Personaleinsatz gaben dann jeweils
vor, welche Zuggattung eingerichtet
wurde. Bei hohem Frachtaufkommen
und méaBigem Bedarf an Personenbe-
forderung wurde ein Gmp eingesetzt.
Bei geringem Giiterwagenaufkommen
und wenigen Giitertarifbahnhéfen,
aber regelméfBiger Personenbeforde-
rung entschied man sich fiir einen Pmg
- besonders, wenn zahlreiche zur Mit-
nahme von Giiterwagen geeignete Per-
sonenziige vorhanden waren. Bei re-
gelmédBig umfangreichem Giiterver-
kehr wurden ohnehin Nahgiiterziige
eingesetzt.

Jetzt wird man sich fragen, was denn
der optische Unterschied zwischen bei-
den war. Fast keiner, ist die richtige
Antwort. Ausschlaggebend fiir die Zug-
gattung waren in der Hauptsache die
Gleisanlagen auf der Strecke. Sie ent-
schieden mafgebend, ob der Reisezug-
wagenteil eines Pmg oder Gmp am An-
fang, in der Mitte oder am Ende des
Zuges zu finden war. Umladearbeiten
oder RangiermalBnahmen mussten
zielfiihrend sein.

Beim Gmp stand die Giiterbeforde-
rung im Vordergrund, die dann meist
wenigen Fahrgidste mussten ldngere
Fahrzeiten in Kauf nehmen. Sie hatten
zum Ausgleich aber unter Umstidnden
die Moglichkeit, auSerhalb regulidrer
Fahrzeiten mitzukommen, wenn die
Giiterbeforderung eben auflerhalb der
Hauptverkehrszeiten erfolgte.

So wurde die Warenbeférderung oft
so durchgefiihrt, dass vormittags vom
Abzweighahnhof in Richtung Endsta-
tion gefahren wurde, am Spédtnachmit-
tag zuriick. Ohnehin vorhandene Wa-
gen aus einem reguldren Nahverkehrs-
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MAN-Triebwagen —
hier der VT 26 von
Brekina ohne Rekla-
me - liefen in Einzel-
fallen auch auf DB-
Gleisen.

Eine besonders scho-
ne Form hatte der
ETA 176, Akku-Trieb-
wagen der DB und
Vorganger des ETA
150. Wegen der run-
den Enden wurde er
im Volksmund gerne
auch als ,Limburger
Zigarre" betitelt.

Die modernen Akku-
Triebwagen waren
vierachsig unter-
wegs. Hier sind ETA
150 und ESA 150 im
Taunus auf Strecke.
Die auch auf Haupt-
bahnen anzutreffen-
den Triebwagen hat-
ten trotz des typi-
schen Heulens der
Getriebe einen ho-
hen Fahrkomfort.
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Die V 80 010 verlasst mit ihrem Pmg gerade den Endbahnhof Schliisselfeld. Das Parchen drei-
achsiger Umbauwagen reicht fiir die wenigen Fahrgaste bis zum anderen Endbahnhof Frens-
dorf aus. Weil sich ein Ng fiir das wenige Stiickgut nicht lohnt, hat man den G-Wagen in den
Personenzug eingereiht, der Pmg als typisches Fahrzeugbeispiel auf Nebenstrecken ist fertig.

Hier geht es genau
andersherum. Bei
diesem Gmp laufen
die beiden Giiterwa-
gen direkt hinter der
Lok. Die Fahrgaste
miissen sich auf eine
langere Fahrt mit
Lade- und Rangier-
pausen einstellen.
Auch ein VT 98 kann
zum Pmg mutieren.
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zug standen ja zur Verfiigung und
kamen bis zum Einsatz in der Stof3zeit
auch wieder zurtick.

Zur Reihung im Zug gab es vielerlei
Kriterien. Zunéchst galten die jeweili-
gen Zugbildungsvorschriften. Hatten
die mitgefiihrten Personenwagen eine
eigene Heizung, konnten sie nach den
Giiterwagen eingereiht sein, ansonsten
wurden sie direkt hinter der Lok einge-
reiht und von dieser mitbeheizt. Dies
war vor allem in den kalten Jahreszei-
ten nicht unwichtig.

Bei einem Pmg stand die Personen-
beférderung im Vordergrund. Je nach
Frachtaufkommen kamen ein, zwei
oder mehr Giiterwagen hinzu. Das
konnte im Sonderfall dann auch dazu
fiihren, dass ein Pmg als solcher
manchmal gar keine Giiterwagen dabei
hatte.

Fiir die Entscheidung, ob Gmp oder
Pmg waren auch tarifliche Griinde
mafgebend. Denn Zugpersonale er-
hielten in einem Gmp hohere Lohnzu-
schldge; die in der Regel unterwegs zu
erledigenden Rangierarbeiten waren
schlielich zu bezahlen. Also setzte
man von Seiten der Planungsbehorde
aus Kostengriinden lieber Pmg-Ziige
ein — auch wenn ein Gmp sinnvoll ge-
wesen ware.

MIBA-Spezial 121



Ein optisch schoner Fall ist gegeben,
wenn ein Schienenbus zu einem
Schlepptriebwagen wird. Die VT 98
waren ja dafiir konzipiert, hatten nor-
male Kupplungshaken und Puffer. Da-
mit konnte der zweiteilige VT 98 einen
weiteren Personenwagen oder einen
Giiterwagen transportieren. So wurden
beispielsweise Post- oder Expressgut-
wagen angehdngt oder auch mal ein
Milchwagen. Der so zum Pmg mutierte
Schienenbus musste damit noch nicht
einmal an jedem Unterwegsbahnhof
behandelt werden, sondern konnte die
Wagen erst am Endbahnhof aussetzen.

Milchverkehr auf dem Lande ergibt
ein weiteres, schones Zugbild. In sol-
chen Pmg fuhr der Geh 20 Mitte der
Fiinfzigerjahre als ,Milchkannensamm-
ler” der bayerischen Milchbauern direkt
hinter der Lok. Der Wagen lief planmé-
Big in einem Reisezug mit. Somit war
garantiert, dass die leicht verderbliche
Milch auf dem schnellsten Wege zu den
Molkereien in die Stadt gelangte.

Der mit einem hellen Anstrich (wie
ein Kiithlwagen) versehene Wagen hatte
schmale, gegenldufige Schiebetiiren.
Die 40-1-Milchkannen wurden manuell
eingeladen, was meist recht zligig von-
statten ging. Die Kannen wurden im
Innern auf Ladegestelle gesetzt und ggf.
auch wihrend der Fahrt noch sortiert.
Der Geh 20 hatte eine Luftdruckbrem-
se, elektrische Leitungen und Dampf-
heizleitungen (Nebengattungszeichen h
fiir Heizleitung); so konnten die nach-
folgenden Personenwagen wenn notig
mit Heizdampf versorgt werden. Die
Kithlung der Milchkannen erfolgte
durch Luftschlitze und den Fahrtwind.
Die Giiterwagen am Ende des Zuges
hatten normale Fracht. HM
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de eingefahren. An seiner Spitze ist ein
Geh 20 eingereiht, der die Milchkannen
der ortlichen Bauern aufnimmt (rechts).

Ein Gmp hélt an der
LadestraBe. Bauer
Helbing ist mit sei-
nem Hanger direkt
an den ersten G-Wa-
gen gefahren und
ladt dort Diinger und
Saatgut aus. Eine ge-
riffelte Ladeplatte
tiberbriickt den Spalt
zwischen beiden
Fahrzeugen.

Eine BR 64 mit ei-
nem kuriosen Uber-
gabezug: Dieser be-
steht nur aus einem
als Giiterzugbegleit-
wagen verwendeten
Gepackwagen.
Solche schonen Bei-
spiele findet man in
vielen Vorbildpubli-
kationen zum Thema
Nebenbahn.

Diese Zugkomposi-
tion wird man zwei-
felsohne sofort als
Pmg identifizieren.
Der direkt hinter der
V 100 eingereihte
B4yg charakterisiert
dies. G-Wagen und
Behaltertragwagen
sorgen fiir den Gii-
tercharakter.
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Kleiner und feiner Betrieb

uterverkehr auf Nebenbahnen

Nicht nur der geringere Platzbedarf einer Nebenbahn und die deutlich bunter gemischten Ziige
begeistern die Modellbahner seit jeher, auch der durchaus fiir Modellmafstdbe bestens ausgelegte
Giiterverkehr ldsst sich zuhause gut nachstellen. Zur Vermeidung von Baufehlern oder einfach nur
als Anregung dienen die folgenden Tipps, wie sich der Giiterverkehr auf Nebenbahnen im Modell
umsetzen lasst.

_.-,--,-.1-7-""‘":‘"-" L ._.._-:uL_,_-___. UL b E Die Aartalbahn hat

= es mir angetan:
Nicht nur, dass mein
Heimanlagenbahn-
hof an Bad Schwal-
bach angelehnt ist,
auch die iibrigen
Bahnhdfe der Stre-
cke spiegeln Neben-
bahnatmosphare pur
wider, wie nebenste-
hend der Bahnhof
Dotzheim mit gegen-
iiberliegender Lade-
straBe und privatem
Anschlussgeleis.

Lladestrane
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Nebenbahn-Bahnhof
angelehnt an Hohenstein (Aartalbah
1950er e, - signalisi

voreiLp + MooELL [ G

IR

In einem typischen
Nebenbahn-Bahnhof
finden sich zur Giiter-
behandlung meist ein
Giiterschuppen, oft
ein Freiladegleis und
auch eine Rampe.
LademaB und Gleis-
waage trifft man
nicht immer an, sie
sind aber im Modell
willkommene Aus-
stattungsvarianten,
ebenso wie die auf-
gewertete Signalisie-
rung in Hohenstein.

Die Nebenbahnen dienten der Er-
schlieBungen und Versorgung der
Fliche, was in diesem Fall die eher
landlichen Gebiete betraf. Zwar waren
der Personentransport und die Zubrin-
gerdienste zu den Hauptbahnen cha-
rakteristische Merkmale der ,Sekun-
ddrbahnen®, aber auch der Giiterver-
kehr hat sich im Laufe der Zeit etabliert.
Und zwar besonders stark, wenn ortli-
che Produktions- oder Handelsfirmen
die Bahn fiir sich entdeckten und ihre
Giiter iiber die Schiene beforderten.

Je nach Topografie und Verkehrsauf-
kommen hat sich der Giiterverkehr
entsprechend entwickelt. Die (noch)
fehlende Konkurrenz des Stral3enver-
kehrs tat ein Ubriges dazu. Wiahrend
am Anfang der kleine Landbahnhof an
einer Nebenbahn noch mit einem (klei-
neren) Dienstgebdude, einem Schiitt-
bahnsteig, einem Umfahrgleis und ei-
ner Ladestralle auskam, wandelten
sich die Stationen durchaus auch mit
der Zunahme des Giiterverkehrs.

So konnte ein weiteres Bahnsteig-
gleis gebaut werden, eine VergroBe-
rung des Empfangsgebédudes erfolgen,
ein Giiterschuppen und eine Laderam-
pe hinzukommen oder sogar weitere
Abstell- oder Anschlussgleise den vor-
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Je kleiner der Bahn-
hof angelegt ist,
umso kleiner diirften
auch die iibrigen
Ausstattungsbauten
fiir Giiter ausfallen —
meist ist ja der Um-
schlag auch nicht so
hoch.

Unten: Lediglich bei
sperrigeren Giitern
wie Holz kann der
Umschlagplatz
durchaus groBer an-
gelegt werden.
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Giiterschuppen, Rampe und LadestraBe gegeniiber EG-Seite; Sicherung durch Ausfahrsignale, Giitergleis durch gekoppelte Weichen.

Im Bahnhof Strom-
berg ist die (kleine)
Laderampe direkt an
den Giiterschuppen
angebaut worden.
Dahinter schlieBt
sich gleich die ge-
pflasterte Ladestra-
Be an. Gleis und La-
debereich sind glei-
chermaBen schon
fast von der Natur
zuriickerobert.

Unten: Die Schnittzeichnung eines etwas groBeren Giiterschuppens zeigt, dass auch im Ge-
béude ein leichtes Gefélle herrschte, was aber im Modell keine Rolle spielt. Wichtiger fiir die
Modellnachbildung ist, dass der Ladebereich auf der Gleisseite mit 3 m deutlich groBer aus-
fallt als auf der StraBenseite. Auch die , Glasschiirze” als Regenschutz ist ein nettes Detail.

Gelerscheproer
S REanl gl Prrsterborid
Stchlbinder % .;owi_cy{}g Dachpanpe
41 .. - (,——-——
I Glasschirze I}
I
it
Ide —
2
o

handenen Spurplan ergénzen. Je nach
Art der umgeschlagenen Waren wurde
die LadestraBe verlangert, die Rampe
mehrgliederig und es kamen Gleiswaa-
gen und Lademalfe hinzu.

Man sieht also, den charakteristi-
schen Nebenbahnbahnhof gibt es nicht.
In waldreichen Gegenden wurde am
Freiladegleis sicherlich viel Holz umge-
schlagen, in einer anderen Gegend mit
diversen typischen Bodenvorkommen
kamen Keramikprodukte zur Verladung,
wieder woanders sorgten regionale In-
dustrien fiir einen bestimmten Schwer-
punkt, der dann gréBere oder mehr-
gliedrige Rampen benotigte oder einen
besonders gerdumigen Giliterschuppen.

Auch ortliche Industrien mégen sich
im Laufe der Zeit angesiedelt haben
und mit einem Anschlussgleis den Gii-
terverkehr bereichert haben. So fand
sich in Hohenstein im Taunus das An-
schlussgleis einer Ziegelei, iiber das
Rohstoffe angeliefert und Fertigpro-
dukte abgefahren wurden.

So etwas lohnt sich durchaus auch
im Modell, wo eine Zusatzfirma noch
etwas mehr Vielfalt in den Giiterbetrieb
bringt. Standard in unserer so viel ge-
liebten Epoche IIT waren natiirlich der
Stiickgutverkehr, Express- und Eilgiiter,
teilweise der Postversand und vor al-
lem natiirlich die landwirtschaftlichen
Produkte.
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Die Teile aus dem Moebo-Bausatz sind gekennzeichnet und lassen
sich gut mit einem Skalpell aufschneiden. Karton und Farbgebung
wissen zu gefallen, die Bauanleitung kommt ohne Nummern aus.

Unten: Das Gefache lasst sich mit den herausgeschnittenen Ziegel-

werkstiicken gut fiillen; die feinen Dreiecke erfordern allerdings
viel Sorgfalt beim Schneiden und Kleben. Links der innere Korpus
des Giiterschuppens.

Moebo empfiehlt die Verdiinnung seines Klebers mit etwa 20 %
Wasser. Die samige Klebefliissigkeit ist dann diinn genug, um mit
dem Pinsel aufgetragen zu werden, aber noch nicht zu diinn.

Setzt man die Dachsparren ein, wird die ganze Genialitdt des Bau-
satzes deutlich: Ich habe zwei Bausatze zu einem verbunden, ein
Fenster mit Ziegeln geschlossen und zwei Wande mit einer Holz-
verkleidung versehen. Die Echtholznachbildung ist Spitze!

Bei vielen Giiterschuppen auf Nebenbahnen
gab es sozusagen einen Universalbau(satz),
der dann immer wieder auftauchte. So auch
der von ,Harsewinkel”, den sich der Bochu-
mer Hersteller Moebo zum Vorbild genom-
men hat. Durch die kleine Variation fallt die
Doppelung kaum auf. Ich kombinierte ihn zu-
dem mit der hohenverkiirzten Noch-Rampe.

Baulichkeiten

Fiir einen Nebenbahnbahnhof auf ei-
ner Modellbahnanlage erscheinen be-
stimmte Baulichkeiten notwendig bis
sinnvoll: Giiterschuppen, Laderampe
und Freiladegleis, ggf. mit zusétzlichen
Einrichtungen wie Gleiswaage, Lade-
maf} oder Bockkran.

Giiterschuppen oder Giiterhallen
dienten der Zwischenlagerung beim
Warenumschlag von Schiene zu Straf3e
und umgekehrt. Sie boten Schutz fiir
die Waren vor Witterungseinfliissen
und unberechtigten Zugriffen. Wichtig
war die zweiseitige Zugédnglichkeit von
beiden Verkehrstragern. Die Schuppen
finden sich in den meisten Féllen direkt
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Im Bahnhof Krah-
winklerbriicke der
Reviermodule e.V.
liegen die Gleise in
der Kurve. Der Gii-
terschuppen befin-
det sich als ,, Anbau”
auf der Seite des EG,
die Laderampe ist
hierbei mit inte-
griert. Ahnlich, wie
in unserem Grund-
beispiel steigen die
Fahrgaste erst auf
den Gleisen 2 und 3
tiber Schiittbahnstei-
ge zu.

Fiir den Warenumschlag ist es giinstig, wenn Lagerraum und Bahnhofsraume in einem
Gebaude vereint sind, wie im obigen Beispiel der Gruppe PAJ und ihrer Spur-I-Anlage.
Die Ausfithrungen zum Eisenbau (Teil 2) aus dem Jahre 1951 kennzeichnen die Vorgaben fiir
~eine kleine Giiterhalle mit ein bis zwei Toren” und ihre angestrebten Abmessungen.

éiir Pulidach aus IFrofiten
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am Empfangsgebdude. Dies hatte sei-
nen Grund darin, dass der Bahnbe-
dienstete direkt durch eine Zwischen-
tir in den Lade- und Lagerbereich
wechseln konnte, um dort die Waren-
abwicklung vorzunehmen. Die Stiick-
giiter konnten hier zusétzlich gewogen,
sortiert oder gruppiert werden.

Der Giiterschuppen hatte meist an
beiden Seiten grofe, seitlich verschieb-
bare Tore und eine vorgelagerte, schma-
le Rampe. Hieriiber lieBen sich Kisten,
Fésser, Ballen und manches mehr di-
rekt in den Waggon oder das Straf3en-
fahrzeug verladen. Ggf. hat man sich
mit einem stidhlernen, iiber den Spalt
gelegten Ladeblech weitergeholfen. Ty-
pische Anordnungsbeispiele fiir den
Standort von Giiterschuppen finden
sich auf Seite 70.

Giliterschuppen gibt es in vielerlei
Formen und GroBen und von allen Ge-
badudeherstellern. Die einschldagigen
und bekannten Kunststoffbausitze
sind zwar sehr gut auf die im gleichen
Sortiment des Herstellers angebotenen
Bahnhofsgebdude abgestimmt, aber
durch den hédufigen Einsatz auf Modell-
bahnanlagen halt auch sehr bekannt.

In jlingerer Zeit werden immer mehr
individuellere Lasercutbauséitze ange-
boten, die sehr attraktiv wirken und
auch meistens konkreten Vorbildern
nachempfunden sind. Gerade diese Gii-
terschuppen fanden sich typischerwei-
se an Nebenbahnen.

Die Erscheinungsformen sind eben-
falls sehr vielseitig und oftmals trifft
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man sogar auf eine Art Einheitsbauart, Die Ausfiihrungen zum Eisenbau (Teil 2) zeigen unterschiedlich angeschlossene Rampen, in
also einen Bautyp, der sehr universell der Langenausdehnung verkiirzt. Wichtig ist die Verlademaglichkeit iiber die Stirnseite.
eingesetzt wurde. Er war beim Vorbild

entsprechend oft anzutreffen und ist Unten: Das Brawa-Diorama zeigt eine kombinierte Kopf-/Seitenrampe, iiber die in der Epo-
deshalb auch im Modell nicht fehl am  che Il Traktoren etc. verladen wurden. Sie ist direkt an den Giiterschuppen angebaut.
Platz. Ob mit Fachwerk, gemauert oder
holzverkleidet — die Erscheinungsform
im Kleinen ist zum Teil auch von regio-
nalen Faktoren und Bauweisen abhén-
gig. Man sollte die geographischen Be-
sonderheiten beachten.

Die Qualitdt der gelaserten Bausétze
ist sehr unterschiedlich, ebenso wie
ihre Verfiigbarkeit. Nichts ist drgerli-
cher, als wenn man sich ein schones,
passendes Vorbild herausgesucht hat,
das aber leider nicht lieferbar ist. Aber
andere Miitter haben ja auch schone
Tochter ...

Bei guten Pappen losen sich einzelne
Papierschichten nicht ab und auch
Passgenauigkeit und Farbgebung sind
top. So sollte ein guter Bausatz sein. Mit
dem Giiterschuppen ,Harsewinkel® des
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Stirnseitig gilt es,
eine gute Befahrung
fir StraBenfahrzeu-
ge (z.B. Traktoren)
vorzusehen. Das soll-
te in der Bauausfiih-
rung beriicksichtigt
sein; anderenfalls
helfen Auffahrble-
che.

Eine kombinierte
Kopf-Seitenrampe
mit Auffahrt hat
Busch im Sortiment.
Der Bausatz ist eine
gemauerte Laderam-
pe mit verwittertem
Bodenpflaster fiir
Bahnhofe, Giiter-
bahnhéfe und Indus-
triegebiete.
Werkfoto: Busch

Die Hartschaumram-
pe von Noch kommt
mit etlichem Zube-
hor fiir eine Viehver-
ladung daher. Die
Héhe ist auf Bet-
tungsgleise ausge-
legt. Schutzzaune
bestehen aus Laser-
cut-Karton und sind
einfach zusammen-
zubauen. Ich habe
mir mit kleinen Holz-
resten eine Ablage-
hilfe gebaut. Mit
dem passenden Kle-
ber sind die Teile
schnell trocken.

Bochumer Herstellers ,Moebo“ war ein
solcher Gliicksgriff getan. Ein univer-
selles Vorbild, das ich zu einem ldnge-
ren Doppel vergroBerte. Hierzu fiillte
ich eine Fensteroffnung mit einem Zie-
gelfiillstiick und deckte einen Teil der
Seitenwand mit einer Konstruktions-
platte desselben Herstellers ab. Die
Holzoptik des braunen Kartons ist so
hervorragend getroffen, dass es sich
von Echtholz nicht unterscheiden lésst.

Laderampe

Die zur Ortsgiiteranlage gehdérenden
Laderampen, also die erhéht aufgebau-
ten Verladeplattformen zur Uberwin-
dung des Hohenunterschiedes zwi-
schen Straflenniveau und Waggon-
boden, gibt es im Vorbild auf den
Nebenbahnen in den verschiedensten
Ausfithrungen und Lingen. In der Re-
gel schliefit sich die Rampe direkt an
den Schuppen an, ist also eine Art Ver-
langerung. Im optimalen Fall hat sie
eine Auffahrt. Diese sog. schiefe Ebene
erlaubt die direkte Zufiihrung von fahr-
und rollbaren Giitern auf die Verlade-
hohe, die etwa bei 1,2 bis 1,3 m liegt,
in HO also rund 14 bis 15 mm. Fahr-
zeuge und lebende Tiere konnen so
ebenfalls auf Ladeniveau kommen.
Auch hier helfen sog. Uberladebleche,
kleine Hohenunterschiede und Spalten
zu liberbriicken. Das Gleis an der Ram-
pe bezeichnet man als Rampengleis.

Laderampen konnen seitlich genutzt
werden, man spricht dann von Seiten-
rampen. Offene Rungenwagen oder
Flachwagen wurden oft auch iiber die
Stirnseite be- und entladen, weil man
die transportierten Fahrzeuge dann
einfach herunterfahren konnte. In die-
ser Funktion ist von Stirnrampen die
Rede. Ideal ist eine Kombination von
beidem, man spricht dann von beider-
seits angeschlossener Rampe.

Laderampen sind sehr stabil ausge-
fiihrt, um auch mit Fahrzeugen befah-
ren werden zu konnen. Vor der Mas-
sennutzung von Beton fand man haufig
gemauerte Seitenwidnde, wobei die
Zwischenrdume einfach mit Fiillmate-
rial aufgefiillt wurden. Obenauf erfolgte
dann eine Pflasterung. Die Verbauung
von senkrechten Metallprofilen zur Sta-
bilisierung ist ebenso typisch wie oben
umlaufende Schutzkanten — frither aus
Blocksteinen ausgefiihrt, spater mit ei-
sernen Winkelprofilen. Im Modell kon-
nen sich durch den anfallenden Rost
oftmals sehr malerische Spuren andeu-
ten lassen.
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Mit den Abgussfor-
men von Modell-
welt-Langmesser
kdonnen Laderampen
sehr individuell ge-
baut werden. Mit
dessen Spezialgips
gelingen blasenfreie
Abgiisse, die sich im
ausgeharteten Zu-
stand in beliebiger
Form aneinander
setzen lassen (unten
im Bhf. Eltingen).

Auch hier sind jede Menge Ausfiih-
rungen im Handel, von Plastikbausét-
zen iiber Hartschaumrampen bis zu
kartongelaserten Exemplaren oder Ab-
gussteilen. Im Modell reizten mich ne-
ben der Viehrampe von Noch fiir einen
eher kleinen Landbahnhof die Guss-
rampen von Modellwelt Langmesser.
Die 19 mm hohen Rampenteile stellt
man durch AusgieBen der Formen her.
Die Kopf-/Seitenrampe hat aber nur
eine Seiten-Ausrichtung, was man vor-
her beachten muss. Ansonsten sind die
in den Abmessungen grof3ziigig gehal-
tenen Abgussteile beliebig kombinier-
bar, also auch verlangerbar.

An der LadestraBe
im Bhf. Eslohe (Sau-
erland) zieht die
letzte altrote V 100
vom Bw Hagen einen
Gbs-Wagen mit Alt-
kleidern von dort ab.
Das Gleis wurde
auch fiir umfangrei-
che Holzverladung
genutzt (Bild: Martin
Zéllner, www.sauer-
landbahnen.de)
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Diese recht schematische Zeichnung einer LadestraBe zeigt einerseits die Neigung zur Ent-
wasserung, andererseits deren iibertrieben eingezeichnete Begrenzung zur Vermeidung, dass
StraBenfahrzeuge dariiber hinausfahren.

Bei einer LadestraBe findet sich oft auch ein Bockkran zum Umladen von der Schiene auf die
StraBe (Spur 0-Anlage: Cambach v.d.H.)

Unten: Auf der N-Anlage des MEC Iserlohn féllt die LadestraBe sehr groBziigig aus. Ein Bock-
kran erleichtert den Umschlag von der Schiene zur StraBe bzw. umgekehrt.
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Freiladegleis und LadestraBBe

Dem Warenumschlag dient auch das
Freiladegleis, eine allgemein zugéngli-
che Ladestelle, an der vom Bodenni-
veau aus Gliterwagen be- oder entla-
den werden. Dies erfolgt meist direkt
vom Lkw in den Giliterwagen oder um-
gekehrt. Sie konnen auch Teil gréBerer
Ladestraf3en sein.

Ladestrafen sind in der Regel befes-
tigte Flachen von Giiterumschlagplét-
zen und umfassen dann das Ladegleis,
das Rampengleis und andere Arbeits-
raume fiir Umschlag- und Fordergeréte
sowie auch die Rangier- und Wende-
moglichkeiten von Strallenfahrzeugen.
Der Begriff Freiladegleis ist also der
untergeordnetere. An Ladestrafen
konnten Straflenfahrzeuge parallel und
quer zum Gleis bereitgestellt und be-
oder entladen werden.

Sowohl Freiladegleis als auch Lade-
strale weisen eine Befestigung zur
Gleisseite hin auf, die in der Regel aus
Bordsteinen besteht. Frither fanden
sich auch oft grof3e, weils hervorgeho-
bene Natursteine am Rand, die ein
Uberfahren durch den Lkw/Traktor
verhindern sollten. Die Zeichnung ver-
deutlicht, dass diese Flichen aus-
nahmslos zur Entwéisserung geneigt
und immer auch ausreichend beleuch-
tet waren.

Fiirs Modell gibt es keine individuelle
Losung, da Gréfe und Lage sich nicht
schematisieren lassen. Nur von Sporle
gab es mal passende Formen mit hoch-
stehenden Begrenzungssteinen. Die
Flache lief3e sich mit jedem passenden
Straflen- oder Pflasterbelag nachbilden
und mit Kantensteinen oder Begren-
zungssteinen ergénzen.

Die weiteren Verladeeinrichtungen
wie Gleiswaage, Lademal und Verlade-
krédne sind nicht unbedingt neben-
bahntypisch und sollen hier auch nicht
ndher beschrieben werden.

Ubergabefahrten

Die vielen kleineren AnschlieBer mit
eigenem Bahnanschluss, die schienen-
maéBig versorgt werden (miissen), sind
in zwei grundsétzlichen Schemata vor-
zufinden. Eine Anschlussstelle ist ein
einfacher, abzweigender Gleisanschluss
einer Firma, eines Landhandels oder
eines Ladegleises, der mit einer Gleis-
sperre oder einer Schutzweiche gegen
Flankenfahrten auf der Hauptstrecke
gesichert ist. Wagen kénnen iiber sog.
Sperrfahrten von einem Bahnhof aus
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zugestellt werden. Die Ubergabelok
kann kurz rangieren und zieht dann in
der Regel wieder (mit oder ohne Wa-
gen) ab. Schliissel sichern dieses Ver-
fahren.

Bei Ausweichanschlussstellen fahrt
die Ubergabe ebenfalls per Sperrfahrt
in den Gleisanschluss, schlie3t sich
dort ein und kann dann dort auch lan-
ger rangieren. Telefonisch wird das
Einschliefen dem Abgabebahnhof oder
der Zugleitstelle gemeldet, die dann
den Streckenverkehr wieder freigibt.
Auch hier sichern Gleissperren und
mitunter Schutzweichen die durchge-
hende Strecke. Ein aufwendigeres
SchlieBverfahren mit Schliisseln geht
damit einher. Dies wurde in MIBA-Spe-
zial 104 ausfiihrlich beschrieben.

Fahrzeuge

Typisch fiir die Nebenbahnen sind na-
tlirlich die (zunéchst) kiirzeren G-Wa-
gen fiir ndsseempfindliches Versand-
gut, z.B. Kartoffelsdcke, Diingemittel,
Saatgut und alles, was im ldndlichen
Raum so bendtigt wurde. Kisten- und
kastenmiBig wurde per Bahn alles ver-
sandt, was fiir den normalen Postweg
zu schwer oder zu grof3 war.

In hochbordigen, offenen Wagen kam
Kohle an, Holz oder Riiben (im Herbst)
wurden versendet. Rungenwagen
brachten Landmaschinen oder Trakto-
ren oder Ersatzteile dafiir, manchmal
mit Planen gegen die Witterung ge-
schiitzt.

Auch Behiltertragwagen mit ihren
pa-Behiltern traf man etwa ab Mitte
der Fiinfzigerjahre gerne auf den
Landbahnhofen an. Einzelne Behilter
konnten hier abgesetzt oder aufgenom-
men werden — eine geniale Idee der
DB, die damit ihren Giiterverkehr ret-
ten wollte. Das Umladen auf die spezi-
ellen Zustellfahrzeuge erfolgte an der
Ladestraf3e. Auch zweiachsige Selbst-
entladewagen, beispielsweise fiir Ge-
treide oder Futtermittel (dann mit
klappbarem Dach), machten sich gut
auf Landbahnhofen.

So mag man sich selbst fiir seine An-
lage die Wagen aussuchen, die zum ge-
wahlten Bahnhof oder Thema passen,
sollte aber immer daran denken, dass
die Einsatzh&ufigkeit manchmal be-
schrédankt war. Die ortliche Brauerei be-
kam sicherlich nicht jeden Tag Brau-
gerste oder Hohlglas geliefert, sondern
allenfalls einmal die Woche. Die Milch-
kannen der Bauern wurden hingegen
tdglich abgeholt. Solch ein Wagen hielt
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Im Bahnhof Miicke
werden an der Lade-
straBe nicht nur Ele-
fanten ausgeladen,
sondern ein typi-
sches Ladegut der
Epoche IlI: Kohle.
AuBer viel Muskel-
kraft haben hier
auch Forderbander
geholfen.

An der LadestraBe in
Jugheim werden
Schafe vom Lkw di-
rekt iiber eine fahr-
bare Rampe in die
entsprechenden
Viehwagen verladen. Die LadestraBe entstand aus Spérle-Formen und Gipsabgiissen. Die
typischen Abgrenzungssteine wurden weiB gestrichen. Sie sollen verhindern, dass die Stra-
Benfahrzeuge im Dunkeln den Rand der LadestraB3e iibersehen.

Sicherungsschema einer Anschlussstelle (Anst). Sie wird von einer verriegelten Weiche und ei-
ner Gleissperre gesichert. Im anderen Fall schiitzt eine sog. Schutzweiche gegen Flankenfahr-
ten. Dann ist eine Gleissperre entbehrlich, weil die Weichen verriegelt werden. Ins Rollen ge-
ratene Wagen werden ,ins Nichts” auf den Gleisstummel geleitet.

Anschlussstelle (Anst) mit Gleissperre

77



Zweimal Schutzwei-
che bei einer Anst,
links am Sagewerk,
oben schon ziemlich
verkrautet.

Ausweichanschlussstelle (Awanst) mit Gleissperre

In einer Ausweichanschlussstelle (Awanst) weicht die angekommene Ubergabe auf den An-
schluss aus und schlieBt sich dort ein, sodass der iibrige Zugverkehr nach sicherer Riickmel-

dung auf der Strecke wieder stattfinden kann.

Auch die BR 94, eher fiir den Rangier- oder Steilstreckendienst vorgesehen, war mit Giiter-

ziigen auf Nebenbahnen unterwegs (Anlage: Reviermodule).

Unten: Der Anschluss des Sagewerks ,,Sage-Kurt” wird durch eine Gleissperre gesichert.
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dann an fast jedem Bahnhof. Die Hop-
fenlieferung fiir die Brauerei lief dage-
gen zielgerichtet zu ihrem Empfanger

Unterschied zur Hauptbahn

Die grofle Unterscheidung zwischen
dem Giiterverkehr auf Nebenbahnen
zu dem auf Hauptbahnen diirfte einmal
in der Zielgerichtetheit und auch an
den zuldssigen Achslasten liegen.
Schwere Gags mit Erz oder Kohle in
GroBraumselbstentladewagen, Auto-
transportziige, Containerziige oder
Coils auf entsprechenden Tiefladewa-
gen laufen eher auf Hauptbahnen. Dort
sind Massengiiter auf weiten Distanzen
maoglichst schnell unterwegs. Zwi-
schenhalte werden vermieden.

Solche Vorgaben sollte man bei der
Wahl seines Wagenmaterials und auch
seiner passenden Loks einfach in die
Uberlegungen einbeziehen. Natiirlich
hédngt die Einsetzbarkeit des Rollmate-
rials auch von den Anschliefern auf
einer Nebenbahn ab. Ein Holzverlade-
gleis kann auch gréfere Mengen Holz-
wagen bedingen, ein Kraftwerk mit ei-
genem Gleisanschluss durchaus auch
einen Kohleganzzug. Im allerbesten
Fall helfen dann immer Vorbildfotos
weiter, die zeigen, was passt und was
fehl am Platz wirkt. HM

Ublicherweise haben diese Gleissperren noch
eine Signallaterne, die dem Lokfiihrer die
Stellung der Sperre anzeigt.
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Typische DB Giiterzugloks auf Nebenbahnen (Ep. IlI)

(mit freundlicher Unterstiitzung und Genehmigung durch MM & MM Bildschirmschoner, Niirnberg)

BR 56 mit Nahgiiterzug

V 60 mit Ubergabe Getreidewagen
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Typische Ladeguter fur die Nebenbahn

Holz und Kohle

Auf vielen Nebenbahnen dominierte in der Epoche IIl noch der
Giiterverkehr — die Lkw-Konkurrenz gewann zwar zunehmend an
Bedeutung, aber in vielen Bahnhofen waren noch Verladeanlagen
vorhanden und wurden gut genutzt. Aus der Masse der Giiter
ragten zwei Produkte ganz besonders hervor — Holz und Kohle.
Beide sollten daher auch auf der Modellbahn eine wichtige Rolle
spielen ...
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olz gehort zweifellos zu den wich-

tigsten Giitern, die mit der Bahn
transportiert werden! Ob in kiirzeren
Rundholzstiicken, als Langholz auf be-
sonderen Wagen oder einfach nur ge-
héckselt im Hochborder — die Ware
Holz ist ebenso vielseitig wie ihre
Transportmoglichkeiten. Als typisches
Beispiel mochte ich hier die rund 2 m
langen Rundholzstiicke mit Rinde zei-
gen, die auch heute noch oft als Lade-
gut zu sehen sind. Sie werden keines-
wegs als Brennholz verwendet, son-
dern sind vor allem ein wichtiges Aus-
gangsmaterial fiir die weiterverarbei-
tende Holzindustrie. Daraus werden
beispielsweise Bretter oder Furniere
zugeschnitten, in der Hauptsache die-
nen sie aber als Rohstoff, der vor allem
zu Spanplatten oder Zellstoff weiter
verarbeitet wird.

Rundholzer

Damit die Baumstdmme sowohl fiir die
weiterverarbeitende Industrie als auch
fiir die Transporteure einfacher zu
handhaben sind, werden sie in der Re-
gel in Abschnitte von zwei Metern Lan-

Oben: Eine fiir die Epoche I typische Szene
an der LadestraBe — der ortliche Brennstoff-
héndler hat eine Kohlenladung erhalten.
Links: An der HolzladestraBe auf den Eibra-
cher Modulen wird ein Omm 52 mit Rundhél-
zern beladen.
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ge zersidgt. Sie tragen zudem meist
auch noch die Rinde, die erst bei der
weiteren Bearbeitung entfernt wird.

Fiir den Transport der Rundhdlzer
kamen sowohl Hochbord- als auch
Rungenwagen zum Einsatz. Die Hoch-
border wie etwa Om 55 oder Omm 52
gab es in groBer Stiickzahl, sie wurden
fiir alle moglichen Massengiiter einge-
setzt. Flir den Holztransport ist das
Ladevolumen der Wagen jedoch eher
unglinstig — so ist beispielsweise das
spezifische Gewicht bei Nadelholz mit
0,5 t/m? zu gering, um das héchstmog-
liche Ladegewicht zu erreichen.

Daher verfiigte die Bahn in ihren Be-
ladevorschriften, dass die Ladekapazi-
tit bei offenen Wagen durch die Uber-
schreitung der Wagenwand- und Wa-
genbordh6he erhoht werden darf. Die
in einer Reihe waagerecht und quer zur
Wagenachse gestapelten Rundhdélzer
durften bei O- und E-Wagen 80 cm
itber die Bordwand ragen, was etwa
drei bis fiinf zusétzlichen Reihen ent-
sprach. Bei den vierachsigen Eaos-Wa-
gen sind nur 60 cm zuldssig; deren
Seitenwénde sind aber auch schon von
vorneherein hoher.

Moglich wurde diese Aufschichtung
durch senkrecht stehende Stiitzhélzer,
die quasi als zusétzliche Stirnrungen
fungieren. Sie miissen mindestens 2 m
lang sein und einen Durchmesser von
15 cm aufweisen. Die Anstellholzer
sollten die Aufschichtung um 20 cm
iiberragen, also 1 m iiber die Bord-
wand hinausragen. Man erreichte dies,
indem man die ersten Lagen Holzer auf
der ganzen Wagenldnge ausbreitete
und die Stiitzhdlzer dann entsprechend
erst auf der dritten oder vierten Lage
aufsetzte; die ndchsten Querreihen
stiitzten die Holzer rutschfest ab. Eine
seitliche Verrutschungsgefahr stufte
man als sehr minimal ein, weil durch
die raue Rinde kaum eine Seitenver-
schiebung zu erwarten war. Bei den
Rungenwagen iibernahmen die echten
Stirnrungen diese Sicherungsfunktion.
Hier war auch die Ladehdhe auf die
Rungenhdhe begrenzt.

Als weitere Vorgaben bei der Verla-
dung war festgelegt, dass die Ladung
einen gleichméBigen Abstand zu den
Seitenwédnden haben musste und beim
Auftreten unterschiedlicher Durchmes-
ser an den Enden die Holzstlicke wech-

In vielen waldreichen Gebieten waren neben
dem Streckengleis liegende Holzladegleise
zu finden. Mit Ubergabefahrten wurden hier
Wagen zugestellt und beladen abgeholt.
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Rundhélzer mit 2 m Lange, die noch die Rinde tragen, sind in diesen Om 55 zur Erhéhung der
Ladekapazitat iiber die Bordwand hinaus gestapelt. Moglich wird dies durch die aufrecht ste-
henden Stiitzhdlzer an den Stirnseiten der Wagen.
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Unten: In einem Rungenwagen iibernehmen die Stirnwandrungen die Aufgabe der Aufstell-
holzer. Hier ist auch die Stapelhohe auf 175 cm iiber FuBbodenoberkante (FO) begrenzt.
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Die hohe Stapelung
von Rundhélzern mit
Stirnrungen ist nur
eine Mdglichkeit bei
der Erh6hung der La-
dekapazitat, eine
umlaufende Reihe
senkrecht stehender
Hélzer die andere.
Dafiir wird im Mo-
dell ein Fiillstiick aus
Hartschaum ge-
schnitten; aus gera-
den Pflanzenstan-
geln werden die pas-
senden Holzstiicke
mit dem Bastelmes-
ser abgelangt.

Die Holzstiicke klebt
man mit WeiBleim
umlaufend rund um
den Hartschaum-
kern. Sie sollten
maglichst senkrecht
stehend ausgerichtet
werden. Innen
kommt eine doppel-
te Lage liegender
Holzer hinzu.

selseitig zu platzieren waren, sodass
die Stapel keine einseitige Schriglage
erhielten. Durch diese Verladeweise
waren auch keine gravierenden Verla-
gerungen bei Auflaufstofen im Ran-
gierbetrieb zu erwarten.

Holzladungen im Modell

Im Modell entstehen die Ladungen am
besten aus Naturh6lzern mit entspre-
chender Rindenstruktur. Die verwende-
ten Zweige oder Stidngel sollten natiir-

lich nicht frisch und griin verwendet
werden! Dies sieht einerseits nicht rea-
listisch aus und andererseits schrump-
fen die Holzer beim Trocknen noch
stark — in diesem Fall wiirde die La-
dung ihre Form verlieren und sich ver-
ziehen. Die gesammelten Holzer sollten
also vor der weiteren Verarbeitung gut
durchgetrocknet sein.

Ein ideales Ausgangsmaterial sind
die verholzten Stiangel der Goldrute, da
deren Rinde bei der Verwendung im
Modell sehr realistisch wirkt. Mit einem

scharfen Bastelmesser lassen sich die
Stdngel zudem leicht schneiden; dazu
reichen meist schon einige Rollbewe-
gungen mit aufgesetzter Klinge — das
Stiick ist dann entweder schon abge-
trennt oder ldsst sich an der Schnitt-
stelle leicht abknicken. Eventuell noch
abstehende Fasern wirken natiirlich
und unterstreichen den Werkstoff.

Ein weiterer Vorteil der Goldrute ist
ihr gerader Wuchs. Dies fallt bei den
kurzen Stiicken zwar nicht so ins Ge-
wicht, erleichtert aber die Arbeit. Ahn-
lich gut geeignet sind diinne Zweige
von Haselstrduchern, die ebenfalls ei-
nen geraden Wuchs aufweisen. Die ab-
gelingten Holzstiicke werden mit
WeiBlleim rund um einen passend zuge-
schnittenen Styrodurblock als Basis fiir
das Ladegut geklebt.

Jede Menge Kohle

Das andere typische Massengut der
Nachkriegszeit ist die Kohle, die noch
bis weit in die Sechzigerjahr hinein der
wichtigste Brennstoff fiir Industrie und
Haushalte war. Sie wurde in ihren ver-
schiedenen Varianten mit der Bahn
transportiert — Hausbrandkohle, For-
derkohle, Lokomotivkohle oder Koks
wurden als Schiittgut in offene Giiter-
wagen verladen. Die von der Modell-
bahnindustrie angebotenen Ladegut-
einséitze aus Kunststoff sind zwar meist
recht gut strukturiert, wirken aber in
der Regel noch nicht sonderlich realis-
tisch. Sie sollten daher zusétzlich eine
Schicht echte Kohle erhalten.

Die Einsdtze kann man aber auch
aus Styrodur leicht selbst anfertigen
und dabei gleich unterschiedliche Bela-
dungsformen und Schiittkegel erstel-
len. Dabei sollte man auch im Modell
die unterschiedlichen Gewichte be-
riicksichtigen: So ist Braunkohle deut-
lich leichter als Kohle, wihrend Anth-
razitkohle wiederum schwerer ist — bei
Letzterer ist das Volumen bei gleichem
Gewicht daher auch kleiner als bei den
Erstgenannten.

Von einem einsam im Wald gelegenen Holzla-
degleis zieht die V 60 die beiden beladenen
Holzwagen ab und bringt sie zum nachsten
Bahnhof.

MIBA-Spezial 121




Kohle als Ladegut

Das feste Hartschaummaterial wird ge-
nau passend zu den jeweiligen Wagen
ausgeschnitten. Gegebenenfalls muss
es rundherum mit einigen Feilstrichen
noch geringfiigig schmaler gemacht
werden, sodass ein leichteres Heraus-
heben gewéhrleistet ist. Flir die voll
beladenen Wagen habe ich zudem die
Einsédtze von unten mit einem 15-mm-
Forstnerbohrer aufgebohrt und zwei
entsprechend dicke Rundmagneten
eingeklebt. Mit einem weiteren Magne-
ten oder einem Eisenstiick ldsst sich
dann spéter die Kohleladung ganz ein-
fach aus dem Wagen heben und mit
den Fingern herausnehmen.

Fiir die Ladestral3e am Bahnhof woll-
te ich auBerdem einen Wagen, der ge-

Fiir die Ladeszene
mit offenen Tiiren
muss der Omm 52
erst demontiert wer-
den. Danach gilt es,
auf einer Seite die
Tiiren sauber heraus-
zuschneiden.

Sie miissen in offe-
nem Zustand wieder
angeklebt werden.

Auch hier besitzt die
teilweise bereits he-
rausgeschaufelte
Ladung einen Hart-
schaumkern.

Dieser wird nach
dem Zurechtschnei-
den mit einem Ge-
misch aus schwarzer
Abtonfarbe und
WeiBleim eingestri-
chen und mit pas-
sender Modellkohle
bestreut.

Bei einem geschlossenen Wagen sollte indes die Ladung herausnehm-
bar bleiben. Mit einem Forstnerbohrer erhélt der Hartschaumkern
zwei Locher von 15 mm Durchmesser. Dort lassen sich passende
Scheibenmagneten einkleben.
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Und so sieht die fertig gestaltete Szene dann aus. Der an der LadestraBe abgestellte Omm 52
mit offen stehenden Tiiren ist so zwar nicht mehr fiir den Fahrbetrieb geeignet, bildet aber
nun einen schonen Blickfang an der LadestraBe des Bahnhofs. Die Kohle wird auf ein Forder-
band von Auhagen geschaufelt, das sie in den Anhénger des 6rtlichen Kohlehéndlers hebt. Im
Bahnhof Reinhausen (unten) wird die Kohle dagegen mit einem kleinen Fuchs-Bagger umgela-
den; hier kdnnen die Wagentiiren geschlossen bleiben. Fotos: Horst Meier
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rade entladen wird, als besonderen
Blickfang herrichten. Dazu schnitt ich
ebenfalls einen Hartschaumkern pas-
send zurecht und rundete allzu scharf
geratene Schnittkanten noch mit einer
Feile ab. Der Einsatz konnte nun mit
einem Gemisch aus schwarzer Abton-
farbe und unverdiinntem Weillleim de-
ckend eingestrichen werden. Anschlie-
Bend bestreute ich ihn mit der ,Haus-
brandkohle“ von Asoa, die eine feine
Kérnung mit einigen groberen Brocken
aufweist und fiir mich genau das rich-
tige Aussehen hatte.

Der Omm 52 von Brawa besitzt eine
detaillierte Nachbildung des Wagenbo-
dens und der Innenseite der Wagen-
wiande. So entschied ich mich, dieses
Modell fiir die Ladeszene einzusetzen.
Fiir die Gestaltung einer kleinen Szene
an der Ladestrafle ergab sich aber
noch eine Schwierigkeit, denn dazu
mussten die Tiiren des Wagens offen
stehen. Daher habe ich mit dem feinen
Sédgeblatt der Kleinbohrmaschine die
Tiiren vorsichtig herausgeschnitten.
Nach der kompletten Demontage des
Wagens geht der Trennungsschnitt da-
bei erst an den senkrechten Mittelstre-
ben entlang, die Scharniere bleiben an
den Tiiren. Von unten kann man dann
die Tir komplett aus dem Seitenteil
trennen.

Diese Operation kann man sich frei-
lich ersparen, wenn der neue Omm 37
von Exact-train verwendet wird. Dieses
Modell besitzt ebenfalls detaillierte In-
nenwéande — und vor allem hat es auch
schon Tiiren zum Offnen. Durch die of-
fenstehende Tiir kénnen jetzt die Prei-
ser-Figuren den Wagen entladen und
die Kohle auf das Forderband schau-
feln. HM
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Schienenbusse — sehr vielseitig

Nebenbahn gerettet

Die ab Anfang der 1950er-Jahre gebauten Dieseltriebwagen der Baureihen VT 95 und 98 werden
gerne als die Retter der Nebenbahnen bezeichnet, weil sie dort die kostengiinstige Aufrechterhal-
tung des Betriebes ermdglichten. Fiir den richtigen Modelleinsatz gibt es ein paar Infos und Ver-

besserungstipps fiir typische Erscheinungsbilder.

Mit mehr als zwei Beiwagen konnte ein VT 95 nicht fahren, weil der Motor mit seinen maximal
150 PS ansonsten iiberfordert gewesen ware. Aber im Verbund VT+VB+VB+VT durften die Gar-
nituren dank der 1954 eingefiihrten Kleinsteuerung eingesetzt werden (Anlage: Hofstetten).
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Nach einer Erhebung der noch jun-
gen Bundesbahn gab es Stand
1950 etwa 480 Nebenbahnen, wovon
etwas iiber 400 nicht kostendeckend
arbeiteten. Thr Wert fiir das Gesamtnetz
bestand aber in den Zubringerdiensten
zu den Hauptbahnen. Daher sollte der
Betriebsablauf kostensparender abge-
wickelt werden. Lokbespannte Ziige
mussten am Ende der Strecke umset-
zen, auch ihr Personal — allein fiir die
Dampflok zwei Mann! — war teuer.

Die Losung waren Verbrennungs-
triebwagen mit angestrebtem Ein-
mannbetrieb. Hierzu mussten die er-
forderlichen Fahrzeuge nach einer
Nutzenrechnung iiber 40 Sitzplatze
haben, um auch gegen die Stra3enomi-
nusse bestehen zu konnen. Auch leich-
te Bauweise, Gepidckmitnahme, hohere
Tageslaufleistungen, Vorhandensein
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eines WCs und eine Richtungsfreiziigig-
keit waren in diesem Zusammenhang
gefordert.

So kam es zu den ersten Vorserien-
schienenbussen der Baureihe VT 95.
Diese hatten noch eine recht kurze
Bauform - der zuldssige Achsstand be-
trug bei der Entwicklung der Prototy-
pen zunéchst 4,5 m — und nur eine Tiir
auf jeder Seite. Die Front war mit ei-
nem stilisierten ,V* geschmiickt. Der
Testeinsatz verlief sehr erfolgreich, so-
dass man auf mehr sann. Fahrversuche
ergaben, dass auch mit einem lingeren
Achsstand noch durch ,enge“ Bogen
auf Nebenstrecken gefahren werden
konnte, weshalb man den Achsstand —
zundchst mit Ausnahmegenehmigung
—auf 6,0 m vergrioBerte. Die ebenfalls
vergroBerte Linge des Wagenkastens
bot nun auch Platz fiir eine zweite Tiir.
Nur der Beiwagen (zunéchst als VB 140,
ab 1952 dann als VB 142 bezeichnet)
blieb bei 4,5 m Achsstand.

Nach der Vorserie kam schon bald
die Hauptserie mit beachtlichen Ferti-
gungszahlen. Charakteristisches Merk-
mal waren zunédchst das doppelte
Oberlicht tiber dem Fahrersitz, die
leichte Scharfenbergkupplung und die
SchutzstoBbiigel statt der optisch ge-
wohnten Puffer. Die VT 95 waren ein-
motorig und nur untereinander kup-
pelbar.

Schon bald entstand der Wunsch,
auch Gepéck und Sperrgiiter mitneh-
men zu konnen, wie dies in Anhdngern
der Schweizer Bundesbahn vorgemacht
wurde. So kam es zur Entwicklung ei-
nes Einachsanhédngers fiir VT 95 und
Aussichtstriebwagen.

Der Retter der Ne-
benbahnen, wie ihn
die Meisten kennen:
Zweimotoriger VT 98
in dreiteiliger Aus-
fiihrung. Diese be-
stand in der Regel
aus einem Motor-
wagen, einem Zwi-
schenwagen (mit
durchgehenden Sitz-
banken) und einem
Steuerwagen (mit
Gepackabteil). Die
Triebwagen benétig-
ten nur kurze Bahn-
steige.

Die Vorserienmodel-
le des Schienenbus-
ses, hier schon mit je
einer Tiir am Ende,
Anfang der Fiinfzi-
gerjahre (Anlage:
Kinzigtalbahn).

Die einmotorigen
VT 95 besaBen noch
eine (leichte) Schar-
fenbergkupplung
und SchutzstoBbiigel
statt Puffern und
Kupplungshaken.
Nur die ersten Bau-
serien hatten auch
das doppelte Ober-
licht iiber dem Fah-
rer. Ab VT 95 9270
entfiel dies (Anlage:
Reinhausen).

Unten: Fiir die schwacheren Schienenbusse wurde ein Einachsanhan-
ger entwickelt, in dem Gepéck, Skier und Rader transportiert werden

konnten.
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Das Bausatzmodell von Weinert kommt in
WeiBmetall mit diversen Messinggusstei-
len daher und kann mit Sekundenkleber
zusammengefiigt werden.

Unten: Fiir das Anbringen der seitlichen
Griffe empfiehlt es sich, Abstandshalter
aus Papp- oder Polystyrolstreifen einzule-
gen, damit die Griffe gleichméaBig von der
Seitenwand abstehen.

Diverse Ansatzteile trennt man am besten
mit einer Diamantscheibe ab, entgratet
sie und klebt sie ebenfalls mit Acrylat-
kleber in ggf. aufgebohrte Locher.

Die Bausatzteile
lassen sich durch
die Passzapfen
gut aneinander
fiigen, die Boden-
platte verleiht
dem Gehause
eine solide Stabi-
litat. Sekunden-
kleber reicht fiir
die Fixierung,
man kann ihn in
diinnfliissiger
Form auch nach-
tréglich in die Fu-
gen ziehen las-
sen.

Unten: Vor dem Lackieren sollte das zu-
sammengebaute Modell zunachst mit ei-
nem Primer/Grundierungsspray deckend
grundiert werden, eventuell in mehreren
Sprithgangen.

Die Anhénger sollten neben Gepick
und Skiern auch Fahrriader mitnehmen
kénnen, wofiir sie spezielle Vorrichtun-
gen erhielten. An die VT 95 konnte man
mittels Standard-Scharfenbergkupp-
lung ankuppeln. Seitliche Klappen er-
laubten das Ausladen. Der Anhédnger
war ungebremst und hatte nur zwei
Stiitzen an den Stirnseiten.

Zundichst bewihrten sich die Anhén-
ger trotz starken Schaukelns. So kamen
zu den ersten 10 weitere 50 hinzu, die
iiber die 95er-Bws verteilt wurden. We-
gen der nicht so optimalen Laufeigen-
schaften und der Einfithrung des zwei-
motorigen VT 98 (mit Gepédckabteilen)
sank der Stern der kuriosen Anhéngsel
sehr schnell.

Unabhéngig davon lohnt es sich, ei-
nen solchen Anhédnger auch im Modell
einzusetzen. Von Marklin/Trix gibt es
ein Fertigmodell, sogar mit aufklapp-
baren Klappen. Von Weinert stammt
der hier vorgestellte Bausatz, der ganz
einfach zusammenzusetzen ist.

Zweimotorig

Schon kurz nach der Einfiihrung der
einmotorigen VT stellte man fest, dass
die Motorleistung fiir Steigungsstre-
cken nicht ausreichte, sodass ab 1953
mit dem Einbau eines zweiten Motors
in das Fahrwerk Abhilfe geschaffen
wurde; diese Schienenbusse reihte
man als VT 98 ein.

Die drei Vorserien-VT 98 hatten noch
den Wagenkasten des VT 95. Die Serie
dhnelte ihrem Vorgénger, bei dem zwi-
schenzeitlich das Oberlicht verschwun-
den war. Die Beiwagen, nunmehr pas-
send als VB 98 bezeichnet, hatten
entweder ein durchgehendes Grof3-
raumsitzabteil oder ein Sitzabteil und
einen Gepédckraum mit Klappsitzen;
der VS 98 (Steuerwagen) war wie ein
,Halbgepédck-Beiwagen“ ausgefiihrt.
Die Beiwagen hatten nun auch einen
langen Achsstand.

Zum grof3en Vorteil der VT 98, nicht
umsetzen zu miissen und die Riickfahrt
Steuerwagen voraus zu absolvieren,
kam noch ein weiterer: mit der Motor-
verstirkung erhielten die Triebwagen
nun normale Zug- und StoBeinrichtun-
gen und konnten als sog. Schlepptrieb-
wagen auch weitere Personenwagen
(etwa einen MCi 43) oder Giiterwagen
mitfiihren. Sogar Post- oder Express-
gutwagen wurden angehédngt. Die
VT 98 verkehrten meist zwei- oder
dreiteilig, in Wechselkombination auch
mit noch mehr Wagen. HM
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Der vierteilige Schienenbus in Epoche-IV-Ausfiihrung von Piko. Diese
Zusammenstellung VT-VB-VB-VS fuhr tatsachlich auch vierteilig, je-
doch eher in den Sommermonaten, wenn die Motorleistung fiir die
Stromversorgung ausreichte und kein Laub oder Nasse die Griffigkeit
der Rader einschrankte. Foto: Frank Zarges (1) - in Erinnerung an einen
tollen Kollegen, feinen Kerl und guten Freund

Oben und rechts
oben: Beide Klassi-
ker (zweiteilige Gar-
nitur) im Vergleich:
Der schwacher mo-
torisierte VT 95
hatte einen deutlich
kiirzeren und leich-
teren Beiwagen, der
zweimotorige VT 98
besaB Puffer und
Hakenkupplungen.

Dieser zweiteilige VT
98 hat einen Postwa-
gen im Schlepp, was
gar nicht so selten
vorkam und sich
auch im Modell gut
nachspielen lasst.
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Mehr als Verkehrsrot und Einheitsbahnsteige

Moderne Zeiten

Unter einer Nebenbahn im Modell stellen sich noch immer viele
eine hauptsdchlich in der Epoche Il angesiedelte lindliche

Bahn vor, auf der Giiterverkehr den Hauptbetriebsaspekt
darstellt. In den letzten 35 Jahren hat sich das Bild der
(iiberlebenden) Nebenbahnen grundlegend gecdindert. Der Reiz des
Themas hat sich stark gewandelt, jedoch ist er nicht schwdcher
geworden. Eine kleine Entwicklungsgeschichte, welche

zur Themenwahl inspirieren kann ...

ie Nebenbahn Anfang der 1980er-

Jahre: Von der Betriebsfithrung
her hat sich, bis auf die schleichende
Verdnderung der Schienenfahrzeuge,
nichts gedndert. Oftmals fahrt noch
eine Hand voll Giiterziige als Hauptlast
iber die Strecke fiir den Wagenla-
dungsverkehr, der immer weniger wird
— der Lkw ist wirtschaftlicher und
schneller. Der Personenverkehr spielt
oft eine untergeordnete Rolle mit unre-
gelméBigem Takt, gelegentlich auch mit
gebrochenem Verkehr, welcher die At-
traktivitdt fiir Reisende weiter redu-
ziert. Durch solche Kunststiicke seitens
der DB sollte nicht selten eine er-
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wiinschte Stilllegung ,erwiesen”
werden. Auch gab es hiufig Busverbin-
dungen, welche attraktivere Direktver-
kehre parallel zur Bahn boten. Oftmals
standen zu dieser Zeit Uberlandbusse
und Eisenbahn in Konkurrenz. In eini-
gen Regionen und Gemeinden regte
sich aber auch politischer Widerstand
gegen die zahlreichen Streckenstillle-
gungen. Mancherorts wurde daher
ernsthaft versucht, die Strecke gerade
durch Personenverkehr wieder attrak-
tiver zu machen. Dies traf auch auf die
in Hobbyeisenbahnerkreisen bekannte
Nebenbahn im GroBraum Kéln iiber
Résrath und Gummersbach nach Mein-

Im Aufnahmejahr 2011 oblag die Betriebs-
fiihrung der Kahlgrundbahn der Hessischen
Landesbahn. Der Bahnhof Schéllkrippen ist
ein interessantes Motiv fiir Modellbahner,
verlauft das Streckengleis im Endbahnhof
doch mitten durch die Betriebs- und Abstell-
anlagen.

erzhagen zu. Hier wurde die CityBahn
geboren, welche im Stundentakt mit
modernisierten Silberlingen direkt in
die GroBstadt rollte. Dies war zu jener
Zeit fiir die Beamtenbahn ein gewagter
und innovativer Schritt, der jedoch
Friichte trug. Gerade ein unkomplizier-
ter, dichter Taktverkehr entlang von
Pendlerstromen mit ,Park and Ride®-
Platzen an Bahnhdfen war die Basis
des Erfolgs und bewies, dass eine nach
zeitgemdfBen Kriterien betriebene Ne-
benbahn auch mit Personenverkehr
durchaus Zukunft haben konnte. Trotz
des grofen Erfolgs dauerte es noch ei-
nige Jahre bis dieses Konzept verstirkt
weitergefiihrt wurde. Vor allem war
eine Umlagerung der Verantwortlich-
keit fiir den 6ffentlichen Personennah-
verkehr von der DB auf die Bundeslan-
der notig.

Eine weitere Neuerung Mitte der
1980er-Jahre, die den Reisekomfort
auf Nebenbahnen steigern sollte, war
die Serienbeschaffung der Baureihe
628. Ein wirtschaftlicher Nachfolger
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der altersschwachen Schienenbusse
der Reihe 798 in neuem innovativem
Farbkleid sollte auch die Politik begeis-
tern, die sich teilweise an dessen
Beschaffung fiir die drtlichen Strecken
beteiligte. Trotzdem zog sich eine grof3-
flachige Modernisierung des Wagen-
parks bis in die spdten 1990er-Jahre
hin. Moderne Triebwagen hétten auch
schon zehn Jahre frither in GrofBserie
beschafft werden konnen. Die ersten
Kleinserien des einteiligen 627.0 und
zweiteiligen 628.0 wurden zur Erpro-
bung bereits 1974 geliefert. Der DB
fehlte jedoch die Motivation und der
Mut, frithzeitig in die finanziell immer
fraglicher werdenden Nebenbahnen zu
investieren.

Der Wind dreht sich

Dies sollte sich spétestens ab dem Jahr
1994 dndern — nicht in erster Linie
durch die Privatisierung der Behorde
in eine Aktiengesellschaft, sondern
durch die damit einhergehende ,Regi-
onalisierung“ des Personennahver-
kehrs. Auf einmal lag die Organisierung
des gesamten OPNVs in der Hand der
Lénder. Diese iibertrugen nicht selten
die Aufgabe an Verkehrsverbiinde, wel-
che dann als Tarifverbund mit Steuer-
geldern und Fahrkartenerlosen Ver-
kehrsleistungen bei Unternehmen be-
stellten. Die neue Situation sorgte in
den nédchsten Jahren ebenfalls fiir eini-
ge Stilllegungen, viele Strecken wurden
so aber am Leben erhalten.

Im Personenverkehr wurde mit der
Reform das komplette Kostenrisiko
durch die Linder getragen. Das Ver-
kehrsunternehmen wurde fiir die Nah-
verkehrsleistung gewinnbringend be-
zahlt. Insofern lag die Entscheidung
iiber Taktdichte oder Betriebseinstel-
lung theoretisch nicht mehr bei der
DB AG, sie wurde zum Leistungserbrin-
ger. Denn es konnten durch das Aus-
schreibungsprinzip auch andere Eisen-
bahnverkehrsunternehmen diese Nah-
verkehrsleistungen erbringen. DB Netz
unterhielt zwar in der Regel die Stre-
cken, jedoch wurden diese dann mit
Infrastrukturgeldern instandgehalten.
Schienengiiterverkehr wurde durch

Eine regelrechte Metamorphose hat die eins-
tige bayerische Lokalbahn von Dachau nach
Altomiinster durchlaufen. Sie ist in den letz-
ten Jahren zu einer modernen S-Bahn-Strecke
mit Fahrdraht und ESTW-Technik geworden.
Stellvertretend im Bild der Bahnhof Nieder-
roth. Foto: Uwe Miethe, DB-Mediathek
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Die Westfrankenbahn betreibt ein ,,Regionetz” von mehreren Nebenbahnen und eingleisigen
Hauptbahnen. Regionetze wurden von der DB AG in insgesamt sechs Regionen gegriindet, um
in der Flache durch flexiblere Unternehmensstrukturen attraktiver zu werden, da so Infra-
struktur, Betrieb und Vertrieb regional gebiindelt wurden. Typisch fiir viele modernisierte
Strecken: Auch FuBgéangeriiberwege werden mittels Lichtzeichen und Schranke gesichert.

Links und unten: Auch 2019 gibt es immer
noch etliche unmodernisierte Bahnsteige.
Punktuelle Reparaturen und instandgesetzte
Schiittbahnsteige mit der aktuellen Beschil-
derung und Schutzstreifen aus Kunststoff-
noppen bestimmen mancherorts das Bild.
Fotos: Michael WeiB (16), Horst Meier (2),
Sebastian Koch (1)

Beienheim
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Der Bahnhof Beien-
heim an der Horloff-
talbahn wartet auf
seine baldige Reno-
vierung und hat den
Charme vergangener
Epochen teils be-
wahren kdnnen.
Hiervon zeugen die
Formsignale und die
Seilspannwerke im
Hintergrund. Doch
auch moderne Tech-
nik ist sichtbar.

Im krassen Gegensatz zu Beienheim steht Altenstadt an der Niddertalbahn. Der Bahnhof wur-
de komplett an die aktuellen Erfordernisse angepasst. Entstanden ist ein einfacher Kreu-
zungsbahnhof mit Richtungsgleisen und niveaugleichem, barrierefreiem Einstieg. Das Emp-
fangsgebaude ist in privater Hand und umzaunt. Im Hintergrund befindet sich eine Bushalte-
stelle fiir bequemes Umsteigen von Gleis 1 in den Bus.

Der Haltepunkt Eich-
statt Stadt ist ein
Musterbeispiel fiir
eine moderne Ne-
benbahn-Endstation.
Die Gleisanlagen
wurden auf ein
Bahnsteiggleis mit
abschlieBendem
Prellbock reduziert.
Auch hier schlieBt
sich an den Bahn-
nahtlos ein Bussteig
an. Foto: gg
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den Lkw-Verkehr immer unwichtiger.
Einzelladungen waren {iber die vielen
neuen Bundesstrafen und Ortsumge-
hungen schneller am Ziel. Massengiiter
konnten sich jedoch besser halten, da
das entsprechende Ladevolumen eine
Zugfahrt finanziell eher rechtfertigte.
Gliter wie Tonerde, Langholz oder
Schotter wurden oft in landlichen Ge-
genden produziert. Spitestens seit
MORA C (Marktorientiertes Angebot
Cargo) ist der Wagenladungsverkehr in
Form von Nahgiiterziigen weitestge-
hend nicht mehr vorhanden. Hierbei
wurden nahezu alle Gleisanschliisse
gekiindigt, die in der Bilanz mehr Kos-
ten als Einnahmen verursachten.

Verschlankung und Erneuerung

Auf den Nebenstrecken wurde lange
Zeit wenig fiir den Unterhalt getan. Re-
pariert wurde das Notigste und an den
grundlegenden Gleisgeometrien wurde
nichts verdndert. War ein Gleis in
schlechtem Zustand und wurde nicht
bendtigt, wurde es gekappt oder mit
Sh2-Scheibe gesperrt und die Natur
holte sich die Flache zuriick. Defekte
Weichen wurden entfernt, das anschlie-
Bende Gleis blieb aber hdufig liegen. Bis
in die 1990er blieb es bei diesem Prin-
zip. Befahren wurde nur, was betrieb-
lich notwendig war, aber ein Umbau
wurde noch nicht als notig erachtet. Als
man nun wieder in Nebenbahnen und
deren Bahnhofe investieren wollte,
stand man oft vor viel brachliegendem
Gleis, alten Schiittbahnsteigen und ver-
waisten Giiteranlagen.

Natiirlich gab es Ausnahmen. Alles
gleichzeitig zu modernisieren war un-
moglich, sodass man oft zunéchst auf
Basis der vorhandenen Struktur die
Anlagen fiir Reisende wieder herrichte-
te, bevor man dann vor allem ab An-
fang der 2000er-Jahre in grof3erem Stil
die Anlagen von Grund auf moderni-
sierte und Gleise und Signaltechnik an-
passte. Hierbei spielte wiederum das
neue Bestellverfahren fiir den Nahver-
kehr eine Rolle. Wurde fiir eine Strecke
ein Stundentakt mit maximal zwei Dop-
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peltriebwagen bestellt, wurden die
Kreuzungsbahnhéfe dementsprechend
beibehalten und die anderen Bahnhofe
oftmals zu Haltepunkten zuriickgebaut.
Moderne Bahnsteige zum barrierefrei-
en Einstieg wurden fiir die maximal
bestellten Zuglingen ausgerichtet. Zu-
meist galt ein Verkehrsvertrag fiir
zwolf, 15 oder mehr Jahre. Streckenka-
pazitéten fiir den Giiterverkehr wurden
mancherorts eingespart, Nahgiiterziige
gab es sowieso nicht mehr. Sporadische
Giiterziige fuhren entweder am spéten
Vormittag in einer Taktliicke oder
abends nach dem letzten Personenzug.
Einfache Kreuzungsbahnhofe hatten
somit nur noch zwei Gleise. Manchmal
auch nur noch Richtungsgleise.

Bei den grundlegenden Umbauten
wurde meist das Bahnhofsareal kom-
plett verdndert. Mit finanzieller Beteili-
gung der Kommunen entstanden auf
freiwerdenden Flachen Parkplidtze und
Bushaltestellen. Denn heute fungieren
Busse als Zubringer und nicht als Kon-
kurrent. Diese Modernisierungen wir-
ken haufig dhnlich, da die verwendeten
Elemente fiir die Bahnsteige und Wege
und deren Ausstattungen sich seit An-
fang der 2000er-Jahre nur marginal
verdndert haben.

Neue Betriebsverfahren

Moderne Technik brachte nicht nur
neue Fahrzeuge mit sich, sondern auch
neue Streckenausriistung. Durch die
nun mogliche Verwendung von zentra-
len, digitalen Stellwerken reduzierte
sich der Personaleinsatz. Dadurch wur-
den einige Strecken nachtréglich wie-
der mit modernen Signalen ausgestat-
tet, die zuvor unter Umstédnden im ver-
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Die Gleisplane bilden den Bahnhof Biedenkopf ab und vergleichen dessen Zustande im Jahr
1988 und nach dem Umbau im Jahr 2000. Wahrend im ersten Plan noch fast alle Gleise und
die Ortsgiiteranlagen vorhanden sind (einige wurden jedoch schon stillgelegt, markiert durch
die Kreuze), beschrénkt sich der Riickbau auf das nach neuen MaBstében Notwendigste: Je
ein Richtungsgleis fiir Zugkreuzungen und ein Abstellgleis fiir gelegentliche Giiterziige. In der
Né&he wurde viele Jahre in einer Ausweichanschlussstelle regelmaBig Holz verladen und
manchmal musste hier ein Zug abgestellt werden. Trotzdem wurde das mechanische Stellwerk
beibehalten und dessen Anlagen erneuert. Somit ist der Bahnhof noch besetzt und der Fahr-
dienstleiter bediente vor wenigen Jahren noch den Schalter, dies soll sich jedoch bald dndern.

Rechts: Der Bahnhof
Korbach als Neben-
bahnknoten erstrahlt
in modernem Glanz.
Es gibt neueste Si-
cherungstechnik im
Nebenbahnstil und
zudem Bahnsteige
neuesten Standards.

Unten: In Hadamar
ist das Modernste
die Wartehalle.
Bahnsteige und Si-
cherungstechnik wir-
ken antiquiert.
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Der Bahnhof Rim-
bach im Odenwald,
der iiber den signali-
sierten Zugleitbe-
trieb gesteuert wird.
2014 fuhren hier
noch 628 in Ver-
kehrsrot. Dieser
recht einfache Kom-
paktsignaltyp wurde
mit der Einfithrung
von ESTW-Technik
obsolet und durch
einfache Ks-Signale
ersetzt.

Auch 2019 gibt es
Formsignale, die
noch immer im Ein-
satz sind, und es gibt
auch nach wie vor
Nebenbahnen mit
besetzten Zugmelde-
stellen. Sogar einen
Bahniibergang mit
Kurbelschranke gibt
es im Bahnhof Staf-
fel noch.

Links ein Beispiel fiir die heute auch auf Ne-
benbahnen bei Modernisierung zum Einsatz
kommenden Ks-Signale. Diese kénnen oft-
mals keine Rangierfahrt signalisieren. Letzte-
res wird bei vielen Bahnhofen selten beno-
tigt und falls doch durch den Zugleiter be-
auftragt und vor Ort aktiviert, wodurch die
Einfahrt anderer Ziige gesperrt ist.

Unten: Rothenburg ob der Tauber sieht aus,
als ware die Welt noch in Ordnung: Die ge-
samte mechanische Sicherungstechnik ist
vorhanden und einsatzféahig, doch der Schein
triigt — zwar kann in Rothenburg ein Fahr-
dienstleiter seinen Dienst tun, die iiberwie-
gende Zeit ist der Bahnhof jedoch durchge-
schaltet und das Asig zeigt Hp1. Foto: gg

einfachten Nebenbahnbetrieb befahren
wurden. Letzteres traf meist auf recht
frith reaktivierte Strecken zu. Somit
wurde die Durchfiihrung von Zugfahr-
ten sicherer und schneller. Oftmals
wurde und wird hier nun der signali-
sierte Zugleitbetrieb angewandt. Die
Griinde liegen darin, dass die Vorgabe
lautet, moglichst kurze Reisezeiten zu
erzielen und die Geschwindigkeiten zu
erhohen, was wiederum Anpassungen
an der Sicherungstechnik notig mach-
te. Denn durch die nun zum Teil viel
hohere Zugdichte (etliche Nebenbah-
nen bekamen Nahverkehr im Stunden-
takt) waren die vereinfachten Betriebs-
verfahren nicht mehr praktikabel, weil
nicht mehr zuldssig oder zu fehleran-
fallig.

Waren zuvor viele ZLB-Strecken nur
gering gesichert, bekamen moderne
Z1.B-Strecken mit Signalen auch weite-
re technische Schutzmafnahmen wie
PZB-Magnete an Signalen und Achs-
zédhler. Letztere erlauben dem Zugleiter
auf einfachstem Wege, eine Belegung
der Teilabschnitte zu iiberwachen. Ge-
rade im Zusammenhang mit den neuen
speziellen Elektronischen Stellwerken
fiir Zugleitbetrieb (ESZB), welche einen
abgespeckten Funktionsumfang gegen-
iiber der normalen ESTW-Technik ha-
ben, wurden viele ZLB-Strecken mit
einem selbststdndigen Streckenblock
ausgeristet, welcher nun die Abldufe
automatisiert und sicherer machte. Die
Fernsteuerung einer kompletten Ne-
benbahn von einer Betriebszentrale
aus verbesserte letzten Endes die Wirt-
schaftlichkeit.

Worin liegt der Reiz?

Nach diesen Gesichtspunkten erscheint
die moderne Epoche zumindest be-
trieblich zunéchst recht langweilig zu
sein. Es ist in der Tat eine andere Welt,
die man nicht mit fritheren Epochen
vergleichen kann. So wie sich die Rah-
menbedingungen gedndert haben,
muss sich auch die Vorbildwahl der
umgesetzten Motive &ndern. Gerade in
der Epoche VI wird der einfache Unter-
wegsbahnhof mit seinen wenigen Mog-
lichkeiten uninteressanter als das
Hauptthema einer Anlage. Allerdings
bietet er als Ergdnzungsthema gerade
im gestalterischen Hinblick eine grofe
Fiille: Stillgelegte Gleisbereiche sollten
iiberwuchert werden und Baugerét
kann zum Umbau bereitstehen. Der
Faller-Car-System-Bus kann Preiserlein
bis fast an den Bahnsteig fahren. Eine
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altertiimliche Bausubstanz kann mit
modernen Schildern und Lampen und
,Sicherheitsnoppen® aufgepeppt wer-
den.

Wie man auch an einigen Orten er-
kennen kann, ist die flichendeckende
Modernisierung aller Anlagen bei wei-
tem nicht abgeschlossen. Insofern ist es
moglich, mechanische Signale neben
modernen gepflasterten Bahnsteigen
zu platzieren oder an notdiirftig geflick-
ten Bahnsteigkanten moderne Beleuch-
tung zu installieren, wohingegen der
Bahniibergang im Kontrast noch ganz
stilecht per Kurbel aus dem Stellwerk
bedient wird. Diese Mischung von alter
Bahn und neuer Technik ldsst in gestal-
terischer Sicht ganz andere Moglich-
keiten zu, deren Anspruch der Nachbil-
dung sich nicht hinter den friitheren
Epochen verstecken muss. Auch bei der
gegenwirtigen Eisenbahn ist die Ent-
deckung und Umsetzung charakteristi-
scher Details eine der wichtigsten Dis-
ziplinen.

Interessanter Betrieb!

Anders als bei der Gestaltung ist das
Auffinden einer langfristig kurzweili-
gen Betriebssituation im Vorbild etwas
schwieriger. Wenn man seine moderne
Modellbahn manuell bespielen méchte,
sollte keine Langeweile aufkommen
und die Moglichkeiten der Betriebsfiih-
rung entsprechend abwechslungsreich
sein. Jedoch kann man sagen, dass es
fir die Modellbahn nicht die falsche
Epoche gibt, sondern nur das falsche
Betriebsthema (dhnlich wie Wetter und
Kleidung).

Als ein Hauptbetriebspunkt bietet
sich zum einen die Situation eines Ab-
zweigbahnhofs an, in dem sich nach
dem ,Integralen Taktfahrplan® mehre-
re Ziige treffen. Einen solchen Knoten
gibt es beispielsweise im bayerischen
Zwiesel. Derartige Bahnhofe bieten zu-
dem im Regelfall Abstellmoglichkeiten,
die das Rangieren mit den Triebwagen
erlauben, wenn Ziige verstirkt oder
nach dem Schiilerverkehr geschwicht
werden. Ergdnzend kann an den Bahn-
hof eine Massengutverladung ange-
schlossen werden, welche dann eben-
falls Giiterziige verschiedener Gesell-
schaften fiittert. Somit kann bei einem
kurzen Ladegleis der lange Giliterzug
im Bahnhof getrennt und in zwei
Durchldufen beladen werden. Die mo-
derne Nebenbahn bietet gerade beim
Fahrzeugeinsatz eine sehr abwechs-
lungsreiche Farbpalette ...
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Einen teilweise modernisierten
Haltepunkt, der eigentlich ein zu-
riickgebauter Bahnhof ist, gibt es
in Elz. Ausgestattet mit altem ge-
teertem Bahnsteig und der alteren
Beleuchtung, besitzt er jedoch ne-
ben neuer Beschilderung und neu-
en Bénken auch einen recht aktuel-
len Einheitsunterstand.

Links: Um die Jahrtausendwende
wurden mancherorts diese etwas
seltsam anmutenden Servicesaulen
installiert. Mehr als ein Fahrkarten-
automat, Stationsschild und etwas
Licht haben sie nicht zu bieten. Auf
der Modellbahn kdnnen die Saulen
aber ein Blickfang sein.

Unten: Im Gegensatz zu Lindheim
gibt es auch Haltepunkte nach frii-
herem Standard in gutem Zustand.
Taktile Blindenleitstreifen, wurden
nachtréglich eingebaut, damit auch
Menschen mit Sehbehinderung den
OPNV nutzen kénnen.
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Viele Nebenbahnen befinden sich in der Hand von Privatbahnen, wie hier der VIAS. Wahrend
ab den spiten 1990ern durch die Ausschreibung des OPNV viele Nebenstrecken neue Betrei-
ber mit neuen Ziigen erhielten, dauerte es bei den elektrifizierten Hauptbahnen etwas langer.

Ausgangs- und Endpunkt der Vorbildbetrachtung soll der Bahnhof Schéllkrippen sein. Im Jahr
2015 hat die Westfrankenbahn den Betrieb iibernommen. Beim Blick vom Bahnsteig in Rich-
tung Siidwesten wird deutlich, wie dicht Bahnhof und Betriebsanlagen gebaut sind. Foto: gg
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Freie Nebenbahnstrecke um 2010: Entlang
der oberen Lahntalbahn wurde zu dieser Zeit
noch die Telegrafenleitung verwendet.

Ein gutes Beispiel hierfiir ist auch der
Bahnhof Schollkrippen. In diesem Fall
war es ein Betreiberwechsel auf der
Strecke, der den Einsatz verschiedener
Lackierungen erméglicht. Der Bahnhof
Schollkrippen bietet sich als das andere
ideale Vorbildszenario an. Der End-
bahnhof besitzt mit zweigleisiger Werk-
statt und recht umfangreichen Abstell-
anlagen eine sehr dichte und dennoch
modellbahngeeignete Situation.

An einigen Stellen gibt es an End-
bahnhofen zu Anschlussgleisen ge-
kappte Stimpfe fritherer Bahnstrecken,
die fiir zusatzlichen Betrieb auf der Mo-
dellbahnanlage sorgen. Dies konnen
auch Gleise im Bereich von Gewerbege-
bieten etwa in ldndlichen Mittelzentren
sein, die dann mit einer Ubergabe aus
dem entfernt liegenden Hauptstrecken-
bahnhof angefahren werden. Ein sol-
ches Arrangement verspricht auch mit
~grolen” Giiterwagen einiges an Ran-
gierspal. Michael Weif3
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= “n der Epoche v waren Schlen

busse auf den Nebenstrecken starkvert[eten.-
Wahrend die kleineren 795 Mitte der Epoche IV ausgemuster
: wurden erlebten dle 798 mit |hrem-Stéuerwagen mc\dle fruhe Epoche V.

™ -

Nebenbahnziige in der Epoche IV

Die Fru

chte der

Bundesbahn

Die Epoche IV stellte einen starken Wandel dar: Die letzten Fahr-
zeuge der Vorkriegszeit wurden verabschiedet, man konnte

von neuen Entwicklungen aus der friihen Bundesbahnzeit
zehren und der Ubergang in den modernen Schienenfahr-
zeugbau wurde vollzogen. Neue Fahrzeugentwicklungen

waren immer auf der Hohe der Zeit, jedoch zog sich eine
flachendeckende Auslieferung sehr lange hin.

ie Epoche III war gerade auf der

Nebenbahn noch durch viele alte
Splittergattungen aus der Landerbahn-
zeit gepragt. Dies lag zum einen daran,
dass modernes Material zundchst auf
wichtigen Hauptstrecken zum Einsatz
kam. Dort war die Beférderungsleis-

tung um einiges hoher und auch dem-
entsprechend der Ausbaustandard —
insbesondere in Bezug auf die zuldssi-
gen Achslasten — besser. Fahrzeuge aus
fritheren Epochen wurden noch nach
sleichteren® Gesichtspunkten entwi-
ckelt. Andererseits kamen Nebenbah-
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nen aufgrund der knappen Mittel gera-
de in der frithen Nachkriegszeit selten
in den Genuss grundlegender Moderni-
sierungen und Ausbauten, sodass sich,
sofern es keinen industriellen Grund
gab, der Ausbaustand erst in den spa-
teren 1960er- und 70er-Jahren teilwei-
se erhohte. Insofern waren in der frii-
hen Epoche 1V fast alle Nachkriegsent-
wicklungen weiterhin unterwegs.

Das Erbe der Epoche lli

Die V100 wurde als 211 und 212 im-
mer mehr eines der Hauptarbeitstiere,
wenn es um die Beforderung von gro-
Beren Passagieraufkommen und Giitern

Unten: Ein buntes Beispiel fiir die noch zahl-
reich verkehrenden Heckeneilziige: Die pur-
purrote 218 zieht einen Umbauvierachser, ei-
nen Mitteleinstiegswagen und einen Silber-
ling. Wahrend die Umbauwagen bis zum Ende
ihrer Einsatzzeit griin blieben, erhielten die
Mitteleinstiegswagen das Ozeanblau-Beige-
Farbkleid — zunachst ohne beigefarbenem
Zierstreifen Giber dem schwarzen Rahmen.
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ging. Kleinere Personenaufkommen
wurden hdufig weiterhin mit dem 795
abgewickelt, welcher jedoch bis 1980
aus dem Regelverkehr ausschied. Lin-
ger, bis in den Ubergang zur Epoche V,
konnten sich jedoch die stdrkeren und
groferen Baureihen 796/798 halten.

Weiterhin wurden die in den 1950ern
entwickelten Akkumulatortriebwagen
der Baureihen 517 (ex ETA 176) und
515 (ex ETA 150) bis 1984 bzw. 1995
verwendet. Die 517 war mit ihrer ge-
ringen Stiickzahl von nur acht An-
triebstriebwagen nicht weit verbreitet;
die 515 wurden als ausgereiftere Wei-
terentwicklung hingegen in grofien
Stiickzahlen beschafft und verteilten
sich auf viele Einsatzstellen. Trotz der
schweren Blei-Akkus, die den Rahmen
zum Durchhédngen brachten, iiberstieg
die Radsatzmasse die 16 t fiir die nied-
riger klassifizierten Nebenbahnen
nicht, wiahrend die Hochstgeschwin-
digkeit von 100 km/h auch den Einsatz
auf Hauptbahnen zulief3.

Giiterverkehr wurde neben der Bau-
reihe 50 nun auch des Ofteren mit der
260 oder in der spéiteren Zeit wegen
des geringeren Aufkommens mit den
Baureihen 323 und 332/333 alias Kof I1
und IIT durchgefiihrt. All diese Trieb-
fahrzeuge waren auch fiir den Betrieb
auf Nebenbahnen geeignet. Thre Achs-
lasten blieben unterhalb der magischen
Grenze von 16 t.

Universelle Traktion

Mit der Zeit wurde es jedoch aufgrund
der hoheren Leistungsfahigkeit der
Bahn notig, auch grofBere Wagen mit
mehr Volumen einzusetzen. Die Last
wurde dann oft auf vier Achsen verteilt,
jedoch sollte der Raum ebenfalls besser
genutzt werden, sodass neuere Wagen
auch hohere Achs- und Meterlasten auf
die Waage bringen konnten. Die Haupt-
bahnen hatten mit ihren 22,5 t (oder
mehr) damit kein Problem. Jedoch soll-

voreiLp + MopeLL [

Ein Klassiker halt an einem Haltepunkt. Die einst allgegenwartigen Lokomotiven der Baurei-
hen 211 und 212 zogen héufig kurze Wendeziige gebildet aus Silberlingen. Hier bestiickt mit
dem , Karlsruher Kopf“, welcher ab Anfang der 1970er gebaut wurde. Auf Nebenbahnen war
weiterhin auch nicht jeder Zug mit einem Abteil 1. Klasse ausgestattet.

ten auch Kunden an Nebenbahnen in
den Genuss des Massentransports
kommen kénnen. Zumal es gerade in
den ldndlichen Bereichen durch Wal-
der und Berge viel schweres Material
zu transportieren gab. Schotter,
Stammbholz oder Bergbauerzeugnisse
sind nicht fiir ihr geringes Gewicht be-
kannt ... So kam es zu einer sukzessi-
ven Oberbauverbesserung fiir Lasten
von zumindest 20 t oder 22,5 t. Dies
ermoglichte nun auch den Einsatz von
schwereren Fahrzeugen, die zuvor nur
auf Hauptbahnen eingesetzt werden
konnten.

Es schlug die Stunde, in der auch die
V-160-Familie (vornehmlich 215/216
und spéter 218) immer hdufiger auf
Nebenbahnen kamen. Da es zu Bun-
desbahnzeiten flexiblere Umlaufpldne
gab, konnte es vorkommen, dass eine
stirkere Lok auch einen sehr leichten
Zug zog, um Leerfahrten zu vermeiden.
Eine 215 mit zwei bis drei Silberlingen
war zu dieser Zeit keine Seltenheit, je-
doch eine leichte Ubermotorisierung.
Um in den Schwachlastzeiten die Be-
triebskosten im manchmal recht spér-
lichen Personenverkehr gering zu hal-
ten, wurden nach wie vor, haufig die
Schienenbusse eingesetzt.

Das neue Modern

Da man aber die urspriinglich ange-
dachte Einsatzzeit der Schienenbusse
von 20-25 Jahren nicht ibersteigen
wollte, wurde schon Anfang der 1970er
ein Nachfolger entwickelt, welcher
hauptsachlich auf Nebenbahnen einge-
setzt werden sollte: Der einteilige Grof3-
raumtriebwagen der Baureihe 627.
Allerdings gab es fiir ihn und sein zwei-
teiliges Pendant 628 ab 1974 anfangs
nur je zwei kleine Serien.

Die DB sah zunéichst keine Notwen-
digkeit fiir eine groe Beschaffung, da
man sich ja von vielen Nebenbahnen
mittelfristig im Personenverkehr tren-
nen wollte. Dies fiihrte zu der altersbe-
dingt nahezu ,planmafBigen” Abstel-
lung des 795. Die 798 versahen zusam-
men mit lokbespannten Ziigen
weiterhin den Grofteil der Nahver-
kehrsleistungen. Natiirlich kam um-
laufbedingt oder im Anschlussverkehr
auch moderneres Material in Form von
614 oder 634 auf Nebenbahnen. Aller-
dings beschréinkten sich solche Einsét-
ze aufgrund der nicht allzu grof3en Ver-
breitung auf wenige Regionen. Ab Mitte
der 1980er-Jahre setzte jedoch eine
Modernisierungswelle mit der Serien-
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Umlaufbedingt kam es in der friihen Epoche IV recht regelmaBig zu Personenziigen gezogen von einer
Giiterzuglok der Baureihe 50. Hier ein Pendlerzug mit Umbaudreiachsern, die bis in
die frithen 1980er-Jahre eingesetzt wurden.
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Rechts und unten: Urspriinglich als Nachfol-
ger fiir die Schienenbusse entwickelt, blie-
ben die einteiligen 627 zwei Kleinserien. Die
zweiteilige Variante wurde weiterentwickelt
und als Baureihe 628 ab 1986 in groen
Stiickzahlen gebaut. Die 627 hatten zunachst
Scharfenbergkupplungen, konnten aber nach
einem Umbau ahnlich wie die 798 (unten) in
Ausnahmefallen einzelne Wagen mitfiihren.
Einen Einsatz als Schlepptriebwagen lieB die
geringe Motorleistung des 627 nicht zu.
Fotos: Horst Meier (11), Markus Meier (1),
Sebastian Koch (1)

Es gab auch in der Epoche IV einige Privatbahnen auf eigenen Strecken. Diese hatten jedoch
haufig nur bescheidene Mittel, sodass man sich getrennte Triebfahrzeuge fiir Personen- und
Giiterziige nicht leisten konnte oder wollte. Hier wurden ebenfalls Schlepptriebwagen einge-
setzt. Prominente Vertreter sind hierbei die Esslinger-Triebwagen, die ab 1951 an viele west-
deutsche Privatbahnen geliefert wurden. Ihr Nachfolger war der fiir den Einsatz als Schlepp-
triebwagen konzipierte NE 81 (siehe Seite 5 unten).

beschaffung der 628.2 ein. Ab 1986
ausgeliefert, wurde sie in den nidchsten
Jahren zu hunderten in Dienst gestellt.
Manchmal mit finanzieller Unterstiit-
zung der Kommunen, verdringten sie
nach und nach die alten Schienenbusse
und teilweise auch lokbespannte Ziige,
da sie in der Maximalkonfiguration von
bis zu drei Doppeltriebwagen schon ei-
nige Menschen bewegen konnten und
dabei erheblich giinstiger zu betreiben
waren.

Die Reisezugwagen der lokbespann-
ten Ziige bestanden ab den 1970ern
noch oft aus dreiachsigen Umbauwa-
gen oder alten Vorkriegseilzugwagen.
Weiterhin fanden immer mehr Nahver-
kehrswagen, die ,Silberlinge®, endlich
den Weg in ihr angedachtes Aufgaben-
gebiet, wihrend sie in der Epoche III
zundchst haufig wegen Wagenmangels
im Eil- und Schnellzugverkehr aushel-
fen mussten. Im Verlauf der 1980er
wurden dann die dreiachsigen Wagen
komplett abgestellt. Sie konnten durch
sNachriicken“ der fiir den Eilzugver-
kehr beschafften Mitteleinstiegswagen
ersetzt werden, welche wiederum
durch Schnellzugwagen é&lterer Bauart
verdrangt wurden.

Das Bild in den letzten Jahren Ende
der 1980er zeigte dementsprechend
einen Mix aus Wendeziigen mit Silber-
lingen, Mitteleinstiegswagen, die von
211/212 oder 215/216 gezogen wur-
den, sowie den oben erwdhnten Trieb-
wagen. Michael Weif3

Auch in landlichen Rdumen gab es gréBere
Gewerbegebiete, die ein Stammgleis besa-
Ben. Dies erlaubte es, in einem Schwung
mehrere Betriebe zu beliefern. Der Vorteil
war, dass lange und schwere Ubergabeziige,
direkt vom Knotenbahnhof aus die Anschlis-
se bedienen konnten. Bei entsprechendem
Giiteraufkommen und Streckenausbau konn-
te diesen Ziigen auch mal eine Lok der Bau-
reihe 290 vorgespannt sein. Sie ist bis heute
hierfiir pradestiniert.
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Links: Eine Mehrzwecklok der Baureihe 212,
als stérkere V 100 Ausfiihrung, rangiert einen
Nahgiiterzug. Gerade auf Nebenbahnen mit
geringerem Verkehr konnte solch eine Lok
auch mal den Gesamtverkehr bestreiten. Zu-
vor ist noch ein Wendezug eingefahren, an
dessen Zugschluss einer der friiheren eckigen
Silberlingsteuerwagen eingereiht ist.

Die leichtere Version der Ubergabelok stellt
die 260 (links) dar. Wie auch die 290 waren
sie auf Rangier- und Giiterbahnhéfen fiir den
ortlichen schwereren Rangierdienst einge-
setzt. Die Achslast von 16 t erlaubte einen

flexiblen Nebenbahneinsatz. In den 1980er-
Jahren wurden sie den Kleinloks (als Baurei-
he 360) zugeordnet, um sie mit niedriger
entlohnten Lokrangierfiihrern einzusetzen.

Links unten: Abgehend von Knotenpunkten
wurden in einigen Fallen Nahverkehrsleistun-
gen mit Schnellzugwagen erbracht. Entwe-
der, um Standzeiten zu minimieren oder als
durchlaufende Wagengruppe im Anschluss-
verkehr. Gerade in touristisch interessanten
Gebieten wurde Letzteres praktiziert.

Kleinere Ubergaben wurden gerade in der
spateren Epoche IV immer wieder mit Klein-
loks Kof 11 (323) und IIl (332/333) gefahren.
Die Baureihe 614 fiihlte sich sowohl auf Ne-
ben- als auch auf Hauptbahnen wohl.

In Mittelgebirgen gab es viel Forstwirtschaft. Als Massengut wurde es entweder an zentralen
Verladeplatzen oder gesammelt an Unterwegsbahnhéfen in Ganzziige eingereiht

und zu den Sage- oder Papierwerken gefahren. Sowohl Rungen- als

auch Hochbordwagen wurden fiir diese Transporte verwendet.
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www.werst.de ¢ e-mail: werst@werst.de

Schillerstr. 3 » 67071 Ludwigshafen-Oggersheim
Tel.: 0621/6824 74 » Fax: 0621/6846 15

lhr Eisenbahn- und Modellauto Profi
Auf Uber 600 gm prasentieren wir hnen eine
riesige Auswahl von Modellbahnen,
Modellautos, Plastikmodellbau und
Autorennbahnen zu giinstigen Preisen.
Digitalservice und Reparaturen
Weltweiter Versand

Bottcher
Wodellbahntechnik

Modelleisenbahnen und Zubehir
Landschaftsgestaltung
Gleisbettungen
Ladegutprofile

Bottcher Modellbahntechnik - Stefan Bottcher
Am Hechtenfeld 8 - 88558 Hohenwart-Weichenried
Telefon: 08443-2869560 » Fax: 08443-2859962
infof@boettcher-modellbahntechnik.de

www.boettcher-modellbahntechnik.de

bis PLZ

86558
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Seit 1947, Qualitat zu Erzeugerpreisen!

\

1 ~
ostemmeicn \ K | EINBAHN |
I ~

www.kleinbahn.com

HOBBY OHNE GRENZEN

HOBBY SOMMER

www.hobbysommer.com

Roco, Heris, Liliput, Lima, Rivarossi, Trix, Dolischo, Electrotren Piko, etc.
Osterreichische Sonderserien, Exportmodelle, Modellbahn und Autos

Versand: A-4521 Schiedlberg » 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!

Digitale Modellbahn - Schritt fiir Schritt

Einfuhrung in die
Digitale Modellbahn

CHRITT ERKLART TORIAS POTZ

Herstellerunabhangig vermittelt das neue
Schritt-fiir-Schritt-Buch ~ Basisinformationen
zur technischen Funktion der Modellbahn
{Gleise, Strom, Bits, Bytes, Dateniibertragung
etc.). In den jeweiligen Kapiteln werden die
einzelnen am (digitalen) Betriebh beteiligten
Komponenten von Decodern iber Melder
bis hin zu Zentralen detailliert und leicht
verstandlich erlautert. Den Fragen, was wie
kombiniert werden kann und welche Teile fir
welche Spiel- oder Betriebsidee sinnvoll und
empfehlenswert sind, raumt das Buch breiten
Raum ein. So kann jeder Modellbahner fir
sich entscheiden, wie, in welche Richtung und
womit er seine Anlage auf- und aushauen
will. Mehr noch: Eine Einflihrung in Themen
wie zB. ,Action auf der Anlage”, ,Auto-
matisierung” oder ,Selbermachen” eréffnet
Perspektiven fiir eine langanhaltende Freude
120 Seiten, Format 24,0 x 27,0 cm, Klebebindung, am Hobby Modelleisenbahn.

mit 290 Fotos, Zeichnungen und Grafiken

Best.-Nr. 581902 | € 15,-

GRUNDLAGEN UND PRAXIS SCHRITT FUR 5

Erhéltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt bei:

VGB-Bestellservice - Am Fohlenhof 9a - 82256 Fiirstenfeldbruck
Tel. 08141/534810 - Fax 08141/53481-100 - bestellung@vgbahn.de www.facebook.de/vgbahn
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== ANLAGEN DER
MODELLBUNDESBAHN

Die DB in DEN 1970€RN: OTTBERGEN, BAD DRIBURG, WESERBERGLAND S P I I z E N K I A s S E

Die DB in den 1970er-Jahren

Die legendare ,Modellbundesbahn” — eine beeindruckende Schauanlage, die den Eisenbahnbe-
trieb rund um Bad Driburg und das bekannte Dampflok-Bw Ottbergen im Jahr 1975 nachbildet —
fahrt nicht nur weiter, sondern wird sogar noch erweitert. Am neuen Standort in eigener Halle
an der B252 in Brakel sind schon jetzt die bisherigen Anlagenteile Bad Driburg, Bw Ottbergen
und Weserstein zu sehen — inklusive authentischem, absolut vorbildgerechtem Modellbahnbe-
trieb. Bei der Entstehung der neuen Anlagenteile, unter anderem mit den beeindruckenden Via-
dukten iber Beketal und Dunetal und dem Bahnknoten Altenbeken, konnen die Besucher den
Modellbauprofis Gber die Schulter schauen. Die aktuelle Ausgabe von ,VGB-Traumanlagen”
stellt dieses Meisterwerk des Anlagenbaus in fantastischen Profiaufnahmen vor. Unternehmen
Sie eine Zeitreise in die 1970er-Jahre und erleben Sie die letzte Bliite des Dampfbetriebs.

108 Seiten im GroBformat 23,0 x 29,7 cm, Klebebindung, iiber 200 Fotos, groBer
Gleisplan zum Ausklappen, inkl. Video-DVD mit ca. 54 Minuten Laufzeit

Best.-Nr. 631901 | € 15,-

=TT e
CHEMINS DE FER DU _ HANS-PETER PORSCHE
TRAUMWERK 4P

KAESERBERG [THE]

Hans-Peter Porsche Taumwerk —

GroBe Biihne fiir eine einzigartige Marklin-Sammlung
116 Seiten, Format 23,0 x 29,7 cm, Klebebindung,

iiber 150 Abbildungen, inkl. Video-DVD mit ca. 25 Minuten
Laufzeit

Best.-Nr. 631702 | € 15,

Chemins de Fer du Kaeserberg -

Die groBBe Schweizer Modelleisenbahn

116 Seiten, Format 23,0 x 29,7 cm, Klebebin-
dung, iiber 150 Abbildungen, inkl. Video-DVD
mit ca. 97 Minuten Laufzeit

Best.-Nr. 631801 | € 15,

Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim
VGB-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck, [
iveriacscruppesabn]  Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de iy www.facebook.de/vgbahn

Neue Reihe - ,Modellbahn-Wissen”

GroBe Mengen an Giitern zu transportieren war von je her die Kernaufgabe der Eisenbahn. Die
ist im Wesentlichen bis heute geblieben. Dazu gehdren Brennstoffe wie Kohle und Heizol, aber
auch Rohstoffe wie Erz, Kalk Sand, Schotter oder Holz sowie weitere Chemierohstoffe. Gleiches
gilt auf fiir den Transport von fertigen Produkten wie Fahrzeuge, Maschinen, oder Halbzeuge wie
Stahlbrammen und Profile.

Die zahlreichen, hochinteressanten Vorbildbeispiele in diesem Modellbahn-Wissen zeigen die
vielfaltigen Lésungen, wie sie die Eisenbahn im Laufe ihrer Zeit entwickelt hat. Zeichnungen, Vor-
bildfotos und Zugbildungsbeispiele runden das Wissen tiber die Massengiiter ab, um schlieBlich
das Thema perfekt im Modell umsetzen zu kdnnen. Passende Bastelbeitrdge und Produktiiber-
sichten vertiefen zusatzlich die Thematik auf der Modellbahnseite.

240 Seiten im DIN-A4-GroBformat, Softcover-Einband, iiber 500 Abildungen
Best.-Nr. 581729 | € 19,95

i Wissen o,

Bahnhofe Giiterumschlag

240 Seiten im DIN-A4- 240 Seiten im DIN-A4-
Format, Softcover-Einband, Lo T Format, Softcover-Einband,
ca. 440 Farb- und L Uber 500 Abbildungen
SchwarzweiB-Bilder , Best.-Nr. 581728 | €19,95
Best-Nr.581636 | €19,95 | [EEEEs

Am Fohlenhof 9a - 82256 Fiirstenfeldbruck L
Tel. 08141/534810 - Fax 08141/53481100 o facebOOEz/v o
bestellung@vgbahn.de - www.vgbahn.de : e

i i VGB-Bestellservice

VERLAGSGRUPPE BAHN ]




ZUM SCHLUSS

Dass eine kompakte Modellbahnanlage nicht unter mangelnden Betriebsmég-
lichkeiten leiden muss, zeigt Ivo Cordes mit seinem Entwurf. Der programmati-
sche Titel lautet ,Minibahn®. Abbildung: Ivo Cordes

Anlagenplanung:
Projekte mit Pfiff

Rechtzeitig vor Beginn der Modellbahn-Saison stellen
wir wieder eine bunte Mischung von Vorschlagen zu-
sammen, die alten Hasen wie auch jungen Einsteigern
Lust auf den Bau von Modellbahnanlagen machen sol-
len. Unsere Autoren haben sich zum einen Gedanken
gemacht, wie man auf begrenzter Flache interessan-
ten Betrieb abwickeln kann; zum anderen finden sich
aber auch Anlagenentwiirfe, die exakt authentische
Vorbilder ins Modell umsetzen. Weil nicht jeder immer
genau die Flache zur Verfiigung hat, die der Plan vor-
aussetzt, haben wir auch wieder einige Vorschlage in
verschieden groBen Varianten im Angebot. Und damit
unsere Anregungen nicht als ,graue Theorie” erschei-
nen, haben wir einige Projekte von der Planung bis
hin zur fertigen Anlage wahrend des Baus begleitet.

MIBA-Spezial 122
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EXPERTEN-TIPPS
AUS DER PROFI-WERKSTATT

In den Banden der VGB-Modellbahn-Bibliothek zeigen Meister ihres Fachs, wie Modellbahn-Anlagen
entstehen und vorbildgerechter Modellbahn-Betrieb ablauft. Jeder Band behandelt auf 112 Seiten im
GroBformat 24,0 x 29,0 cm mit Hardcovereinband ein abgeschlossenes Thema — von A bis Z, mit tollen
Anlagenfotos und leicht nachvollziehbaren Schritt-fiir-Schritt-Anleitungen.

Ladegiiter fiir

die Bahn

¢ \Wagenladungen nach
Vorbild: Grundlagen und
Bautipps

Best.-Nr. 581727

Thomas Mauer BIBLIOTHEK

Profitipps fiirs

Modellbahnland

e Anregungen und Bau-
tipps fiir die Ausgestal-
tung von Anlagen und

Dioramen
PROFITIPPS rins
MopEL 1 Best.-Nr. 581521

Briicken, Mauern und

Portale

¢ Kunstbauten in ver-
schiedenen Ausfiih-
rungen schmiicken die

MODELLBAHN-

UND PORTALE

P e oo LANDSCHAFT

Best.-Nr. 581316

Starke Loks und

schwere Ziige

¢ Die Glterbahn in Vor-
bild und Modell

e Von der Dampflokzeit
bis heute

Best-Nr. 581304 Vorbildgerechter

Modellbahnbetrieb in N\

tust auf Landschaft naturgetreuer Landschaft — das
e Wie eine Marklin- .
Anlage entsteht soll das Ergebnis der Anlagengestaltung

e Vom Gleisbau bis zur
PC-Steuerung

Best.-Nr. 581305 schaft sind zahlreich und verschlungen, nahezu uniiberschaubar ist inzwischen das
Angebot der Zubeharhersteller. Im neuesten Band aus der Modellbahn-Bibliothek
zeigt Thomas Mauer anhand von Beispielen aus seiner langjahrigen Modellbahnpraxis,

sein. Die Wege zur echt wirkenden Modellland-

Elegante Loks und

schnelle Ziige wie er bei der Schaffung der Landschaft auf seinen Anlagen und Dioramen vorgeht.

y Re:ﬁugeﬂn Vorbild 112 Seiten, Format 24,4 x 29,3 cm, Hardcovereinband, mit liber 350 Fotos
un ode

e Von der Dampflokzeit Best.-Nr. 581904

bis heute

Best.-Nr. 581606 nur € 19,95 ie Band

Erhaltlich im Fach- und Buchhandel oder direkt beim
VGB-Bestellservice - Am Fohlenhof 9a - 82256 Fiirstenfeldbruck

[ VERLAGSGRUPPE BAHN | Tel. 08141/534810 - Fax 08141/53481100 - bestellung@vgbahn.de - www.vgbahn.de




Weitere noch lieferbare Titel

s Die Spezialisten

MIBA~ i MIBA

TN

MIBA-Spezial 114 MIBA-Spezial 115

Pragmatische Neues fiir Nerds
Planung Best.-Nr. 120 11518

MIBA

Best.-Nr. 120 11417
DIE EISENBAHN {M MODELL

MIBA-Spezial 116 MIBA-Spezial 117
Kleine Stationen Verfeinern und
Best.-Nr. 120 11618 verbessern

Best.-Nr. 120 11718

I B spum
DeLL

Grundtagen

MIBA-Spezial 118 MIBA-Spezial 119

GroBer Plan fiir Landschaft mit Kupplungen: Achsen, Kleintelle Modellbah
kleine Bahn Landwirtschaft Wagen-Wartung Vo
Best.-Nr. 120 11818 Best.-Nr. 120 11919 ? e A e R S T
Jeder Band mit 108 Seiten im DIN- 7

Ad4-Format und iiber 180 Abbildungen,

je €12,-

Eine Modellbahn stellt einen hohen Wert dar. Nicht nur im ideellen Sinne
des Besitzers, sondern auch in absoluten Zahlen. Diesen Wert gilt es zu
erhalten, sodass neben dem Bau einer Anlage und der Anschaffung von
Fahrzeugen auch Wartung und Pflege auf die Dauer eine bedeutende Rolle
- spielen. Unsere versierten Autoren haben fiir diese Ausgabe von MIBA-
-| MIBA-Spezial 78 Spezial tief in ihrem Wissensschatz gegraben und die besten Tipps und
?;i)tz';-;lgos-e Tricks zum Umgang mit der diffizilen Materie zusammengetragen. Das
betrifft neben der Pflege und Wartung von Fahrzeugen auch die eine oder
andere Verbesserung, aber auch der Bau/Umbau einer alteren Anlage wird
anschaulich beschrieben. Ein ideales Heft also nicht nur fiir alte Hasen,
sondern gerade auch fiir den Modellbahn-Nachwuchs!

MIBA-Spezial 91 108 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung, iiber 200 Abbildungen

Best.-Nr.

12089112-e Best.-Nr. 12012019 | € 12,

Je eBook € 8,99

Alle lieferbaren und auch langst vergriffenen
Bande dieser Reihe gibt es als eBook unter
www.vgbahn.de/ebook
und als digitale Ausgaben im VGB-BAHN-Kiosk
des AppStore und bei Google play fiir Android.

Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim
MIBA-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck,
Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100,

www.facebook.de/vghahn E-Mail bestellung@vgbahn.de, www.miba.de BRIREEATXCINITTCLIINS




