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Was sind die wichtigsten Utensilien 
bei der Planung einer Modellbahn­

anlage? Ein großes, leeres Blatt Papier. 
Klar, aber was noch? Ein Bleistift? Ein Li­
neal? Vielleicht gar ein Kurvenlineal? Ja, 
durchaus, alles nicht ganz falsch. Aber das 
wichtigste Ding überhaupt ist ein Radier­
gummi! Wer seine Anlage statt nach alter 
Väter Sitte auf Papier am PC plant, braucht 
ersatzweise die Rückschritttaste. Das 
Prinzip jedoch bleibt gleich. 

Zusätzlich schadet es aber auch nicht, 
wenn man ein paar Ideen im Hinterkopf 
hat. Je mehr, desto besser, könnte man 
meinen, doch damit fangen die Probleme 
erst an. Wenn tausend Gedanken gleich­
zeitig „durchs Gewölbe“ hallen, ist es 
umso schwieriger, sie in vernünftige 
Bahnen zu lenken. Man erinnere sich 
nur an jenen bayerischen Politiker, 
der „in den Hauptbahnhof“ einstieg, 
um „in 10 Minuten“ …

Wichtig ist bei der Anlagenplanung 
vielmehr, aus den schier unerschöpf­
lichen Anregungen, die das Vorbild 
uns bietet, jene auszuwählen, die ein 
stimmiges Gesamtbild abgeben. 
Schon der verfügbare Platz gebietet es, 
das Thema „Vom Alpenrand zur Water­
kant“ vielleicht doch ein wenig zu reduzie­
ren. Wie bei einer gut reduziertenen Soße 
ist im Ergebnis weniger tatsächlich mehr. 

Wer der Versuchung erliegt, alle wün­
schenswerten Szenen auf einmal unterzu­
bringen, wird schnell feststellen, dass die 
Anlage letztlich überladen wirkt. Den An­
spruch, Betrieb nach einem sinnvollen 
Fahrplan abzuwickeln, kann man dann 
vergessen. Aber auch wer beim rollenden 
Material Wert legt auf eine abwechslungs­
reiche und immer wieder anders geartete 
Zugfolge, sollte a priori gewisse Abstriche 
machen. Ansonsten franst das gewünsch­

Reinhold Barkhoff kann sich besonders gut in den Zusammen-
klang von Landschaft und Eisenbahnstrecken hineinversetzen 
kann. In höchst anschaulichen 3D-Bildern zeigt er uns daher 
auf der Basis von Thomas-Siepmann-Entwürfen, wie man die 
Ahrtalbahn im Kleinen wieder zum Leben erwecken kann. Se-
bastian Koch empfiehlt den Bf. Buckow als Vorbild für einen 
kleinen Endbahnhof. Abb.: Reinhold Barkhoff, Slg. Koch
Zur Bildleiste unten: Ivo Cordes hat viele Schaubilder mit gro-
ßer Detailtreue erstellt. Einige bisher nicht in der MIBA er-
schienene Entwürfe – darunter Bad Schwalbach – haben wir 
für Sie zusammengestellt. Gerhard Peter entwarf eine Anlage 
für den Betrieb mit mehreren Mitspielern. Manfred Viermann 
zeigt uns, wie man grundsätzlich an die Planung einer Anlage 
herangeht. Abb.: Manfred Viermann, gp, Ivo Cordes

te Thema zu sehr aus und die Anlage drif­
tet in eine gewisse Beliebigkeit.

Betrachten Sie das angestrebte Werk als 
Bühnenstück. Ein oder zwei Hauptrollen 
sollten ergänzt werden durch ein paar 
Nebendarsteller – Sidekicks sagt man da 
heutzutage wohl. Mit jeder weiteren Figur 
verlöre das Stück an der notwendigen 
Klarheit und überforderte bald schon den 
Betrachter. 

Um all diesen Problemen beizeiten aus 
dem Weg zu gehen, haben unsere versier­
ten Autoren auch in dieser Planungs­
ausgabe von MIBA-Spezial wieder all ihre 
Erfahrungen in Anlagenvorschläge gegos­
sen. Dabei reicht die Vielfalt der Pläne von 

Entwürfen nach konkretem Vorbild – mit 
Konzentration auf höchste Authentizität 
– bis hin zu Anlagen, die der Phantasie 
freien Lauf lassen und allenfalls von den 
Wänden des Anlagenraums begrenzt sind. 

Welchen Plan Sie nun für Ihre persön­
lichen Interessen umsetzen, bleibt natür­
lich Ihnen überlassen. Vielleicht aber 
adaptieren sie auch nur hier eine Idee aus 
der einen Anlage, da eine Idee aus der 
anderen und kombinieren dies zu einem 
völlig neuen Entwurf. Wenn auch nur ein 
kleiner Teil in eine realistische Anlage um­
gesetzt wird, ohne dass das Radiergummi 
völlig aufgebraucht wird, sind wir ja schon 
zufrieden – meint Ihr         Martin Knaden

Frisch an´s 
Werk!
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Der Bahnhof Buckow in Brandenburg ist Endpunkt der Nebenbahn, die 
von Müncheberg in die malerische „Märkische Schweiz“ führt. Sebasti-
an Koch hat ihn besucht und gibt Anregungen für eine Modellumset-
zung – mehr dazu ab Seite 36. Foto: Sammlung Sebastian Koch

Die Ahrtalbahn führt nicht nur durch eine faszinierende Landschaft, 
sondern bot bis in die Epoche IV hinein außerdem einen interessanten 
Betrieb. Ludwig Fehr unternahm zusammen mit Reinhold Barkhoff und 
Thomas Siepmann gewissermaßen eine virtuelle Reise – was daraus ge-
worden ist, stellt er ab Seite 6 vor. Zeichnung: Reinhold Barkhoff

Für eine Modellbahn steht bekanntlich immer viel zu wenig Platz zur 
Verfügung. Dieter Lutz verbindet in einem Anschlussbahnhof die Trans-

portwege von Staats- und Privatbahn – so ist auf kleiner  
Fläche viel Rangierbetrieb mit abwechs-

lungsreichem Fahrbetrieb möglich. 
Wie dies aussehen kann, ist 

ab Seite 62 zu sehen.
Zeichnung: Gerhard Peter 

Auch auf der Fläche 
eines klassischen 
Rechtecks lässt sich  
eine betrieblich inter-
essante Gleisentwick-
lung realisieren. Wie 
dabei großer Wert 
auf Rangieraufgaben 
gelegt werden kann, 
zeigt Ivo Cordes bei 
seinem Entwurf ab 
Seite 86.
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Für komplexe  
Betriebsmöglichkeiten  
auf kleiner Fläche sind in-
telligente Konzepte gefragt. 
Dieter Lutz stellt dazu eini-
ge mögliche Lösungsansät-
ze zur Diskussion – ab Seite 
46. Zeichnung: Dieter Lutz

Auch heute noch gibt es Vorbilder, die einen 
interessanten Betrieb bieten und sich im Mo-
dell mit überschaubarem Platzbedarf realisie-
ren lassen. Manfred Viermann stellt dazu ab 
Seite 72 zwei Anlagenentwürfe vor. 

Die Verbindung von normal- 
und schmalspurigen Stre-
cken bietet sich als Modell-
bahnthema an – Sebastian 
Koch fand mit dem Bahnhof 
Kienberg-Gaming als End-
punkt der Erlauftalbahn 
und der Ybbstalbahn ein 
passendes Vorbild – ab Sei-
te 90. Foto: Thomas Allgeier

  



Der Anlagenvorschlag übernimmt  
Abschnitte der Ahrtalbahn von Re­

magen nach Adenau / Jünkerath und 
fügt diese in einer für einen vorbildge­
rechten Betriebsablauf erforderlichen 
Anordnung zusammen. Der Anlagen­
umfang entspricht dem Vorbild in den 
Epochen III und IV. Lediglich das Gleis­
dreieck Dümpelfeld ist noch auf allen 
Schenkeln befahrbar, was den Einsatz 
von langen Durchgangszügen ermög­
licht. Dümpelfeld heißt im Entwurf 

Dümpelberg, denn es ist hier eine mo­
dellgerechte Kombination der Bahnhöfe 
Dümpelfeld und des benachbarten 
Kreuzberg mit seinem für die Ahrstrecke 
zuständigen Bahnbetriebswerk. 

Die Anlage erstreckt sich über drei 
Ebenen, wodurch mehrere Betriebsstel­
len und auch schöne lange Fahrstrecken 
„untergebracht“ werden konnten. Ge­
startet wird in dem auf Ebene 1 liegen­
den Betriebs-/Abstellbahnhof Remagen / 
Jünkerath. Ahraufwärts geht es von „Re­

Anlagenvorschlag mit mehreren Ebenen

Vielseitige Ahrtalbahn

Im Archiv Michael Meinhold (mm) schlummern un-
zählige Anlagenvorschläge, die sehr oft in Zusammen-
arbeit mit Thomas Siepmann entstanden sind. Keimzelle für 
den hier vorgestellten Anlagenentwurf war „Eine Reise durch das 
Ahrtal“, die Thomas Siepmann gemeinsam mit Thomas Mauer als Drei-
teiler 1989 in „Bahn&Modell“ veröffentlicht hatten. Die Ahrtalbahn ist aber 
auch ein Lieblingsthema des Rheinländers Reinhold Barkhoff, der sich schon 
seit Anfang der 1980er-Jahre immer wieder des Themas angenommen hatte – zu-
letzt in MIBA 1/2022 – und der jetzt die Siepmann-Pläne mit seinen Schaubildern illu
striert hat. Was lag also näher, hieraus ein virtuelles Gemeinschaftsprojekt zu machen.

magen“ über Walporzheim, den 
verdeckt liegenden Kreuzungsbahnhof 
Dernau, den auf Ebene 2 liegenden Bahn­
hof des populären Weinortes Altenahr 
nach Dümpelberg bzw. über Schuld nach 
„Jünkerath“. Wird über Dümpelberg ge­
fahren, wird nach Erklimmen der Ebene 
3 der Endbahnhof Adenau erreicht.

Wegen der Folgen der Ahrflut von 
2021 wird Altenahr mit seinen Brücken 
und Tunneln hier etwas mehr Aufmerk­
samkeit gewidmet.           (weiter auf S. 15)

6� MIBA-Spezial 144
  



Ausfahrt Dümpelberg, rechts Richtung Rhein 
und links Richtung Eifel. Dümpelberg ist eine 
Kombination aus dem Bahnhof Dümpelfeld 
mit seinem Gleisdreieck und dem Bahnhof 
Kreuzberg mit dem für die Ahrtalbahn zustän-
digen Betriebswerk; beide Bahnhöfe lagen 
beim Vorbild fast nebeneinander.

Bilder: Archiv Michael Meinhold / 
Ludwig Fehr, Thomas Mauer (6), 
Peter Merte (12) und Lukas Fehr (1)

Zeichnung: 
Reinhold Barkhoff

VORBILD + MODELL
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Zeichnungen: 
Thomas Siepmann

Zeichnung: 
Reinhold Barkhoff

Diese Brückensituation aus dem Siepmann-
Anlagenvorschlag gibt und gab es beim Vor-
bild nicht. Schade eigentlich, denn Reinhold 
Barkhoffs Darstellung lädt geradewegs zu 
einer örtlichen Fototour ein. 

DÜMPELBERG

–>
DÜMPELfeld 
kombiniert mit
KreuzBERG

ADENAU

EBENE 2

EBENE 3

8� MIBA-Spezial 144
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Der Güterschuppen von Walporzheim ist eigentlich ein typischer Vertreter 
der zweiten Ausbauphase mit der 1912 erfolgten Verlängerung von Düm-
pelfeld zur Eifelstrecke. Durch die zeitgleich vorgenommene Bahnverle-
gung in Ahrweiler bekam aber auch Walporzheim einen neuen Bahnhof und 
einen solchen an der Unterahr eigentlich untypischen Güterschuppen.

WALPORZHEIM

SCHULDABSTELL-
BAHNHÖFE
REMAGEN
UND
JÜNKERATH

Um die verschiedenen Fahrmöglichkei-
ten über die drei Ebenen des Anla-

genvorschlags besser nachvoll
ziehen zu können, ist diese 

schematische Übersicht 
sehr hilfreich.

ALTENAHR

EBENE 1

DERNAU
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Sonderfahrten „An die Ahr“ waren schon im-
mer beliebt, wobei die Tagesfahrten zu den 
herbstlichen Weinfesten gefühlt „immer“ aus 
dem Ruhrgebiet kamen. Aber auch zu den Au-
torennen in der grünen Hölle verkehrten reich-
lich Sonderzüge. In Spitzenzeiten so viele, dass 
in Adenau eine zusätzliche Abstellgruppe ein-
gerichtet wurde. In der jüngeren Eisenbahn
geschichte hat das Ahrtal wohl so ziemlich 
jede betriebsfähige Museumslok gesehen: 
03 001 am 18.9.2005 auf der Ahrbrücke in 
Altenburg kurz vor dem Bahnhof Kreuzberg.

Moderne Fahrzeuge auf alter Infrastruktur – 
ein Sinnbild für den heutigen Bahnalltag. Was 
für den (Modell-) Eisenbahnfreund schön aus-
sieht, führt beim Vorbild aber sehr schnell zu 
den bekannten „Störungen im Betriebsab-
lauf“. Fraglich ist allerdings, ob eine „moder-
ne“ Infrastruktur hier noch über drei Gleise 
verfügen würde, die für das Verkehren und Ab-
stellen von Sonderfahrten Voraussetzung ist. 
Mal abwarten, wie der Bahnhof Kreuzberg 
nach dem Wiederaufbau 2025 aussieht. 
Die am 24.10.2009 ausfahrende 643er-Talent-
Einheit der RB 30 kommt aus Ahrbrück und 
verkehrt „länderübergreifend“ über die linke 
Rheinstrecke bis Bonn Hbf. 

Unten: Die Ahrbrücken üben auf Reinhold 
Barkhoff einen besonderen Reiz aus. So gibt 
es von ihm kaum ein Ahrmotiv, auf dem nicht 
wenigstens eine Brücke zu sehen ist.
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Rechts: Beim Dreieck Dümpelfeld ist die Di-
rektverbindung „Rhein–Eifel“ nach Zerstörung 
der Ahrbrücke im Zuge der „Verbrannten 
Erde“ – im Gegensatz zum Anlagenvorschlag – 
nicht wieder aufgebaut worden. Daher muss-
ten alle Züge dieser Relation in Dümpelfeld 
Kopf machen. Die Brücke im mittleren Bild 
liegt im „Restdreieck“ auf der Eifelstrecke, ist 
aber seit 1973 ohne Verkehr. Reinhold Bark-
hoff hat in seinem Schaubild die Situation 
komprimiert gemeinsam mit dem Tunnel 
„Schuld“ eingefangen (links).

212/213 mit ahraufwärts geschobenen Silber-
ling-Wendezügen waren zu Epoche-IV-Zeiten 
Standard im Ahrtal. Am 17.7.1985 fährt eine 
solche Garnitur als N 7161 aus Kreuzberg 
Richtung Remagen aus. Abwechslung brachten 
einzelne, meist aus Köln durchlaufende Perso-
nenzüge mit vierachsigen Umbauwagen, die 
gezogen verkehrten. Bis 1985 verkehrten sie 
bis Adenau, danach nur noch bis Kreuzberg. 
1996 wurden die Personenzüge wieder bis 
Brück verlängert, wobei der Endbahnhof da-
nach Ahrbrück hieß und ohne Weiche nur aus 
einem einfachen Stumpfgleis besteht – be-
trieblich also gar kein Bahnhof ist.

Rechts: Über diese Brücke zwischen Ahrbrück 
und Hönningen lief bis 1999 noch Restgüter-
verkehr zu einem Gleisanschluss in Hönningen. 
Das hier war kein besonderes Hochwasser, 
sondern nur etwas mehr Schmelzwasser im Ja-
nuar 2021. Das Bauwerk hat zwar die Flut ein 
halbes Jahr später überstanden, allerdings 
nicht der anschließende Damm, nachdem das 
Wasser eine kleine Wegeunterführung „aufge-
weitet“ hatte. 

VORBILD + MODELL

  



Insbesondere das Umfeld des Bahnhofs Alten
ahr wurde von Thomas Siepmann vom Vorbild 
etwas abweichend geplant, wodurch aber u.a. 
das Gebäude der örtlichen Winzergenossen-
schaft „untergebracht“ werden konnte. Für 
den Betriebsbahner aber viel relevanter ist, 
dass die „Umplanung“ die ursprünglich vor-
handenen Gleisanlagen berücksichtigt und da-
durch wesentlich „modellbahntauglicher“ da-
herkommt. 

Durch die Verlegung des Betriebsgleises 
auf die vordere Brücke ergeben sich im Bahn-
hof längere Gleise mit einer schlankeren An-
bindung. Die Stahlbrücke im Hintergrund ist 
modellbahnbedingt; Puristen könnten das 
Gleis auch hinter der Kulisse vorbeiführen. Bis 
Mitte der 1930er-Jahre gab es hinter dem Tun-
nel entsprechende Fischbauchbrücken, auf de-
ren Nachfolger auf dem Bild rechts die V 100 
unterwegs ist. Eine schöne Reminiszenz!

Reinhold Bark-
hoff hat den Siep-
mann-Vorschlag einschließlich 
diverser Details wie das beim Vorbild 
längst verschwundene Stellwerk im Wortsinne 
sehr „anschaulich“ umgesetzt. Wer möchte da 
nicht gleich zum Regler greifen, um den Ge-
genzug vom Schienenbus zu übernehmen …

Zeichnung: 
Reinhold Barkhoff

12� MIBA-Spezial 144
  



Rechts: Von der Burg Are hat man 
eine schöne Übersicht über Altenahr 
und die beengte Lage der Bahn zwi-
schen Felswand und Fluss. Am 
11.8.2007 lag hier schon länger nur 
noch ein Gleis im Haltepunkt Alten

ahr. Nicht nur aus dieser Perspekti-
ve ist kaum vorstellbar, dass der 

Bahnhof zu Spitzenzeiten über 
fünf Gleise verfügte, wie 

auf Seite 15 zu sehen ist. 

Auf der „Rückseite“ der Burg 
Are folgen den Altenahrer Tunneln 

direkt zwei Ahrbrücken. Über die hintere 
führte der Ahrtalradweg. „Vorne“ ist am 
13.8.1987 ein typischer Ahr-Wendezug un-

terwegs. 2021 floss die Ahr auch über 
(!) die Brücken.

MIBA-Spezial 144	 13

VORBILD + MODELL
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Links: Auf diesem schon älteren Schaubild hat 
Reinhold Barkhoff die Gleisanlagen des Bahn-
hofs Altenahr mit der Remagener Ausfahrt 
einschließlich dem markanten Straßentunnel 
von 1834 sehr vorbildnah dargestellt. Ledig-
lich bei den Ahrbrücken hat er statt der „origi-
nalen“ Steinbogenbrücken eher untypische 
Stahlfachwerkbrücken gewählt. Untypisch 
wegen ihres nur „einfachen“ Untergurts, wo-
durch sich ein dreieckiger Brückenquerschnitt 
ergibt. Eine solche Dreigurt-Brücke gab es an 
der Ahr durchaus, allerdings zwischen Dernau 
und Walporzheim. Dieser markanten Brücke 
hat Reinhold Barkhoff in MIBA 1/2022 ein aus-
führliches Denkmal gesetzt – und ein Modell 
gibt es als Bausatz von Krüger Modellbau. Bei 
der Ahrflut im Juli 2021 schossen die Wasser-
massen durch alle drei Tunnelröhren.

Rechts: Wie gut Reinhold Barkhoff Vorbild
situationen einzufangen versteht, zeigt der 
Vergleich des Empfangsgebäudes von Alten
ahr. Auch wenn auf der Aufnahme vom August 
2023 statt Zügen Bauschutt präsent ist, hat 
das Gebäudeensemble nichts von seinem Reiz 
verloren. Unsere Altvorderen haben nicht nur 
schön, sondern auch stabil gebaut, denn alle 
historischen Empfangsgebäude haben beim 
großen Ahrhochwasser 2021 standgehalten 
und können wohl wieder instandgesetzt wer-
den.
Zeichnungen: Reinhold Barkhoff

Auf dieser leider nicht datierten alten Ansichtskarte sind bei genauer Betrachtung die fünf (!) 
Bahnhofsgleise und die ursprüngliche Trassenführung im Vordergrund erkennbar.

Grundsätzlich in Ordnung …

… ist die Infrastruktur der Ahrtalbahn 
eigentlich immer gewesen, wobei der 
Rationalisierungsdruck, dem die angeb­
lich ach so uneffektive Bundesbahn im­
mer ausgesetzt war, durchaus gravie­
rende Spuren hinterlassen hatte. Nach­
dem die obere Ahrstrecke ab Dümpelfeld 
bereits in den 1970ern stillgelegt wor­
den war, war auf den Abschnitten Hön­
ningen–Adenau 1986 und Ahrbrück–
Hönningen 1999 Schluss. Zuvor war 
1996 der Abschnitt Kreuzberg–Ahr­
brück für den Personenverkehr wieder 
in Betrieb genommen worden.

In den Folgejahren wurde der Ober­
bau grundhaft erneuert und man be­
gann, erste Stationen mit zeitgemäßen 
Bahnsteigen und Zugangsanlagen aus­
zurüsten, was für alle Stationen vorgese­
hen war. Die sicherlich gravierendste 
Änderung hätte die geplante Erneue­
rung der Signalanlagen bedeutet. Bau­
beginn hierfür wäre der 17.7.2021 ge­
wesen. Wäre – die alles zerstörende Flut 
kam zwei Tage vorher.

VORBILD + MODELL
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Thomas Mauer hat die 
Straßenseite des Bahn-
hofs Altenahr in den 
1980er-Jahren aufge-
nommen. Damals wur-
de das Empfangsge-
bäude von der Stadt 
genutzt und das ge-
samte Umfeld war we-
nig attraktiv gestaltet.

Die Flut 2021 
war nicht die erste

„… die vom Wasser weggeschwemmten 
Trümmer stauten sich an den Eisen­
bahn- und Straßenbrücken und führten 
so zu einem zusätzlichen Ansteigen des 
Wassers. Diesem Druck waren einige 
der dadurch entstandenen „Dämme“ 
nicht gewachsen. Die älteren Brücken 
brachen und es kam zu einer Flutwelle, 
die Orte Müsch und Schuld wurden völ­
lig zerstört. Bei Dernau war der Bahn­
damm in den Überschwemmungsbe­
reich gebaut und bildete einen Damm 
zum Ort hin. Dieser wurde unterspült 
und der tiefer liegende Teil des Ortes 
überschwemmt.“ 

Zeichnung: 
Reinhold Barkhoff
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Rechts: Die Vorbildsituation im Sommer 2007 
vor Ausbau des Ahrtalradwegs auf der vorde-
ren Trasse, die über die B 267 mit einer einfa-
chen Betonbrücke verlängert worden war. 
Darunter: Im Januar 2022, ein halbes Jahr nach 
der Flut, waren die Geröllmassen beseitigt 
und es beherrschten Provisorien die Situation.
Kurz vor Beginn der Wiederaufbaumaßnahmen 
im September 2023 erahnt man kaum, welche 
Bauwerke hier mal gestanden haben (unten).

Nein, das sind nicht die Folgen der 
2021er-Flut, das ist eine Beschreibung 
nach dem Hochwasser von 1910. Es gab 
seinerzeit durchaus fertige Pläne für ei­
nen verbesserten Hochwasserschutz 
und auch Geld, das dann aber wohl lie­
ber für den Bau des Nürburgrings ver­
wendet wurde …

Bezogen auf die Bahnanlagen sind die 
Flutfolgen in Altenahr am auffallend­
sten, weil die Anordnung von Ahrbrü­
cken und Eisenbahn- und Straßentun­
neln nicht nur unter Eisenbahnfreunden 
so bekannt ist. Der Straßentunnel, der 
erste seiner Art Preußens, war immer 
der Indikator der Hochwasserhöhen. 
Die höchste Marke lag zwei Meter über 
Straßenniveau und stammte aus dem 
Jahr 1910. Für 2021 wird es keine Mar­
ke geben, denn das Wasser füllte nicht 
nur den kompletten Straßentunnel, es 
floss auch noch durch die höher liegen­
den Eisenbahntunnel und über die bei­
den Eisenbahnbrücken am Tunnelende.

VORBILD + MODELLVORBILD + MODELL
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Zeichnungen: Reinhold Barkhoff

Im Bereich zwischen Ahrweiler und Mayschoß 
kann man noch heute deutliche Spuren und 
100-jährige Relikte der „Strategischen Bahn“ 
oder der „Ruhr-Mosel-Entlastungslinie“, so die 
zivile Bezeichnung, finden. Die in nebenste-
hender Übersicht von Rheinbach kommende 
Strecke, die bei Rech (Kreis) in die Ahrtalstre-
cke mündet, ist nie in Betrieb gegangen, weil 
oberhalb von Ahrweiler die Adenbachbrücke 
nicht fertiggestellt war. Das entstandene Tun-
nelsystem wurde nach 1960 zum „Ausweich-
sitz der Verfassungsorgane des Bundes“ (Re-
gierungsbunker) ausgebaut. Das insgesamt 
knapp 20 km lange Bauwerk war wohl das 
teuerste Bauwerk der alten Bundesrepublik. 
Von dem seinerzeitigen Wahnsinn kann heute 
ein kleiner Teil in der Dokumentationsstätte 
Regierungsbunker besichtigt werden. 

Zwischen Rech und Mayschoß lag das südliche 
Portal des Herrenberg-Tunnels, das komplett 
überschüttet wurde und heute Teil des an-
schließenden Weinbergs ist. Erhalten ist aber 
noch die anschließende Stützmauer auf Höhe 
der Einfädelung in die Ahrtalbahn. 

Auf dem Schaubild unten links hat Reinhold 
Barkhoff die nördliche Tunneleinfahrt darge-
stellt, wie sie hätte aussehen können. Die 50er 
mit ihrem Güterzug ist ahrabwärts Richtung 
Dernau (–Remagen) unterwegs.

Formsignale und Telegrafenleitungen waren 
bis zuletzt „völlig normal“ im Ahrtal, wie hier 
das Einfahrsignal Dernau von Rech kommend.
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Am 15.10.2005 kreuzt in Dernau eine Musemsgarnitur eine mit einer V 100 bespannten Plan-
Diesel-Garnitur. Zu Zeiten der nahezu omnipräsenten Silberling-Wendezüge waren die Umbau-
wagen-Garnituren stets eine willkommene Abwechslung. 

Oberhalb von Dernau ist der Verlauf der Richtung Rech nach links abfallenden „Strategischen 
Bahn“ mit teilweise hohen Stützmauern und Tunneln immer noch sehr gut erkennbar – und teil-
weise auch gut begehbar. Der beliebte Rotweinwanderweg verläuft eine „Ebene“ höher. 

Außer vor Museumszügen kommen V 100 aber immer wieder auch vor Bauzügen ins Ahrtal, wie 
hier 212 047 am 23.8.2003 im Bahnhof Dernau.

Strategische Beweggründe …

… waren ausschlaggebend für den Bau 
der oberen Ahrstrecken von Dümpelfeld 
nach Jünkerath mit den Zweigstrecken 
nach Gerolstein und Blankenheim gewe­
sen. In diesem Zusammenhang war die 
„alte“ Ahrstrecke zweigleisig ausgebaut 
und im Abschnitt Ahrweiler–Walporz­
heim verlegt worden. Offiziell zur Ent­
lastung der Rhein- und Moselstrecke 
vom schweren Güterverkehr wurde pa­
rallel die sogenannte Ruhr-Mosel-Linie 
geplant und in der Folgezeit auch weit­
gehend gebaut. 

Die eigentlichen Beweggründe lagen 
im „Schlieffen-Plan“ und waren rein mi­
litärischer Natur. Die Ruhr-Mosel-Entlas­
tungslinie begann bei Neuss und endete 
unter Umgehung von Köln bei Rech in die 
Ahrtalbahn. Bis auf die Adenbachbrücke 
bei Ahrweiler, die bereits eingerüstet war 
und deren Pfeiler heute als Kletterwand 
/-park fungieren, war die Strecke in wei­
ten Bereichen fertiggestellt. Nach verlore­
nem Erstem Weltkrieg durfte nur einglei­
sig weitergebaut werden, die Fertigstel­
lung scheiterte aber zuletzt an der 
Unwirtschaftlichkeit der gesamten Stre­
cke, der die Weltwirtschaftskrise letzt­
endlich den Rest gab. Heute verläuft die 
Autobahn A 61 in der Voreifel über die 
Trasse der „Unvollendeten“.

Auch wenn die Güterverkehre als fa­
denscheinige Begründung nur vorge­
schoben waren (der Weg entlang von 
Ahr und Eifel hätte gegenüber der Mo­
selstrecke 200 verlorene Höhenmeter 
bedeutet) können genau diese Güterzüge 
den zusätzlichen betrieblichen Reiz im 
Anlagenvorschlag bedeuten. Das Gleis­
dreieck Dümpelfeld ist da ja schließlich 
wiederhergestellt …

VORBILD + MODELL
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Immer wieder faszinierend zu sehen, wie es 
Reinhold Barkhoff versteht, Vorbildsituationen 
in seinen Schaubildern widerzuspiegeln. Oft 
sind es unscheinbare Kleinigkeiten wie 
schlichte Schriftzüge an Hauswänden, die eine 
regionale Authentizität vermitteln. Dies ist im 
konkreten Beispiel umso wichtiger, als dass 
z.B. „Haus Irmgard“ seit der Flut 2021 nicht 
mehr existiert. 

Das Bahnhofsgebäude am Haltepunkt Rech fällt durch seine hochgesetzte Lage etwas aus dem 
Rahmen. Im dem Gebäude neben der 2016 erneuerten Fußgängerbrücke befand sich ursprüng-
lich die Beamtenwohnung, später das Vereinslokal der Ahrtalbahnfreunde. Fahrkartenausgabe, 
Gepäckaufgabe und Warteraum befanden sich in einem (abgerissenen) ebenerdigen Anbau. Die 
„kundengerechte“ Ausführung des im engen Bogen liegenden Bahnsteigs war überaus bemer-
kenswert: Die „Sicherheitslinie“ bestand aus einer langen Reihe von Erdnägeln!

Zwischen Dernau und Rech …

… verläuft die Ahrtalbahn eingleisig auf 
einem in Form einer regelrechten Para­
destrecke mitten in Weinfeldern liegen­
den Damm, denn es gibt an der Ahr 
nicht nur Weinberge. Bis hier wieder 
genießbarer Wein wächst, dürfte zwar 
noch etwas dauern, aber die Formsigna­
le und Telegrafenleitungen werden nach 
der für 2025 geplanten Wiederinbetrieb­
nahme ganz sicher nicht mehr vorhan­
den sein. Die Telegrafenleitungen waren 
zwar schon länger ohne Funktion – und 
teilweise auch ohne „Leitungen“ –, aber 
die fehlenden Drähte sind auf Fotos 
meist kaum aufgefallen und haben der 
sicher etwas positiv verklärten Stim­
mung keinen Abbruch getan. Das wer­
den Oberleitungsmaste definitiv nicht 
ersetzen können …

Gleiches gilt zwar ganz sicher auch für 
die unbefestigten Bahnsteige, aber dass 
diese künftig barrierefrei zugänglich 
aufgebaut werden müssen, werden wohl 
auch hartgesottene Nostalgiker verste­
hen. In Dernau endete der Halbstunden­
takt der RB 30, weiter ahraufwärts bis 
Ahrbrück, das vor der Wiederinbetrieb­
nahme 1996 nur Brück hieß, gab es aber 
immerhin einen Stundentakt.

Dernau ist im Anlagenvorschlag nur in 
Form eines nicht gestalteten Kreuzungs­
bahnhofs hinter der Kulisse zwischen 
den Modellbahnhöfen Walporzheim und 
Altenahr vorhanden. Walporzheim war 
wegen seiner besonderen Lage am Ende 
der Zweigleisigkeit und seinem reizvol­
len, in Insellage liegenden Empfangsge­
bäude mit tiefliegendem Zugang gewählt 
worden. Altenahr wiederum ist mit sei­
ner einmaligen Kombination aus Brü­

Zeichnung rechte Seite: Reinhold Barkhoff
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1997 waren aus den Silberlingen „Mintlinge“ geworden und die 211/212/213er der Baureihe 
215 gewichen. Die Bäume sind zwar schon grün, die Weinstöcke aber noch kahl.

Im Oktober 2020 war es 78 468, die eine der 
letzten Sonderfahrten im Ahrtal bespannte. 
Zwischen Dernau und Rech ist die Landschaft 
faszinierend „bunt“! Eine entsprechende 
Landschaftsgestaltung auf der Modellbahn 
könnte sich also an diesem Bild orientieren – 
auch wenn die Illustrationen auf den Barkhoff-
Zeichnungen im Sommer angesiedelt sind.

cken und Tunneln ein Muss, wenn es um 
das Thema Ahrtalbahn geht. Um eine 
Kreuzungsmöglichkeit auf der unteren 
Ahrstrecke zu ermöglichen, war eine 
möglichst lange Kreuzungsstrecke zu 
berücksichtigen. Möglichst lang, denn 
zum Zeitpunkt des Entstehens des Anla­
genentwurfs fuhr man noch analog und 
verdeckte Abläufe waren deutlich 
schwerer zu überwachen. Der Name 
hierfür hätte auch Mayschoß oder Rech 
sein können, aber im Gegensatz zu Der­
nau gab es dort beim Vorbild schon län­
ger keine Kreuzungsmöglichkeit mehr.

All diesen Bahnhöfen war bis zum 
Schluss gemein, dass sie über unbefes­
tigte Bahnsteige verfügten und außer 
Walporzheim es auch nur höhengleiche 
Bahnsteigzugänge gab. Mit Bahnhofs­
modernisierungen hatte man an den 
drei Stationen von Bad Neuenahr-Ahr­
weiler begonnen, weiter war man damit 
aber noch nicht ins Ahrtal vorgedrun­
gen. Die zuletzt eingesetzten Triebwagen 
der Baureihen 620/622 mit 800 mm 
hohen Einstiegsbereichen verfügen da­
her auch über ausfahrbare Schiebetritte.  

Barrierefrei war das zwar nicht, aber 
den Begriff gab es in den Epochen III 
und IV auch noch nicht. Und Fahrräder 
wurden per Muskelkraft in die Gepäck­
räume der Silberlinge und Umbauwagen 
gehoben!

VORBILD + MODELL
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„Bunte Kuh“ heißt die markante Felsforma
tion, die rechts oben über die B 267 ragt. Hier 
befindet sich eine der Engstellen im Ahrtal. 
Dort wo 212 101 ihren Nahverkehrszug ahr-
aufwärts schiebt, war nach der Juli-Flut 2021 
ein 10 Meter tiefer Krater anstelle der Bun-
desstraße. Auf dem Bild links sieht die Örtlich-
keit von dem oben in Höhe der Felsnase sicht-
baren Aussichtspunkt „Engelsley“ zwei Jahre 
später immer noch erschreckend „leer“ aus. 
Die B 267 wurde schnell provisorisch wieder-
aufgebaut, von der Eisenbahn samt Ahrbrücke 
keine Spur. Wenige Meter weiter passiert 213 
333 am 13.8.1987 das Einfahrsignal von Wal-
porzheim (unten links).

  



MIBA-Spezial 144 	 23

Der Bahnhof Walporzheim …

… nimmt unter den Ahrtalbahnhöfen 
mehrfach eine Sonderstellung ein. Da im 
Bereich Ahrweiler beim Streckenausbau 
1912 die Strecke aus der Stadt heraus­
gelegt wurde, war der ursprüngliche 
Bahnhof fortan ohne Gleise und wird 
noch heute als privates Wohnhaus ge­
nutzt. Die neue zweigleisige Trassierung 
lag am Fuß der Weinberge: bei Ahrwei­
ler im Anschnitt und bei Walportsheim 
auf einem Damm. Wie ein Vorstadtbahn­
hof wurde das auf dem Inselbahnsteig 
angeordnete Empfangsgebäude vom 
Straßenniveau über einen Fußgänger­
tunnel mit Treppenanlage erschlossen. 
Mit Entfall der strategischen Bedeutung 
wurde ab Walportsheim Richtung Eifel 
das zweite Streckengleis zurückgebaut. 
Für den Bau der Umgehungstrasse der 
B 267 zwischen Bahn und Weinbergen 
wurde der Güterschuppen samt Gleis 
abgebrochen. Walporzheim wurde zu 
einer Überleitstelle.

Walporzheim ist derzeitiger Endpunkt der Ahr-
talbahn. Da das reizvolle Empfangsgebäude, in 
dem auch der Fahrdienstleiter sitzt, im Zuge 
des Wiederaufbaus u.a. nicht barrierefrei um-
gebaut werden kann, wird es demnächst zwar 
abgetragen, aber im Freilichtmuseum Kom-
mern wiederaufgebaut. Der Bahnsteig hatte 
sich seit den 1980er-Jahren, als 213 338 auf 
Ausfahrt wartet, gegenüber 2019 bis auf den 
„Sicherheitsstreifen“ nicht viel verändert. 

VORBILD + MODELLVORBILD + MODELL
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Links: Der Güterverkehr ist „zeitlebens“ deut-
lich hinter der offiziellen zivilen Begründung 
des Ausbaus zur Entlastung von Rhein- und 
Moselstrecke zurückgeblieben. Eine Tatsache, 
die die militärischen Beweggründe im Nachhi-
nein nochmals deutlich unterstreicht, denn au-
ßer zu Kriegszeiten gab es keinen durchgehen-
den Güterverkehr. Auf der Verlängerung ab 
Dümpelfeld verkehrten die letzten Nahgüter-
züge 1973. Von Adenau wurde noch bis 1986 
Holz abgefahren und in Hönningen wurde 
noch bis 1999 ein Unternehmen mit Drahtrol-
len beliefert. 
An der unteren Ahr war der örtliche Wasserab-
füller Apollinaris der mit Abstand größte Gü-
terkunde. Die Firma hatte sogar Schiebewand-
wagen mit Werbung in festen Umläufen. Bis 
2001 MORA-C (ein Acronym für Marktorien-
tiertes Angebot Cargo) kam, gab es sogar 
Containerzüge für den Getränkehersteller. 
213 337 rangiert 1987 Apollinaris-Wagen im 
Bahnhof Bad Neuenahr.

Zeichnung: 
Reinhold Barkhoff
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Der Bahnhof Adenau ...

... als ursprünglicher und späterer End­
punkt der Ahrtalbahn findet sich auch 
im Anlagenentwurf wieder und wird 
„vorbildgerecht“ nach Durchfahren von 
Dümpelfeld alias Dümpelberg erreicht. 
Wie vorbildnah sowohl Reinhold Bark­
hoff als auch Thomas Siepmann die Vor­
bildsituation ins Modell übertragen ha­
ben, zeigt der Vergleich des Siepmann­
schen Geisplans mit dem Barkhoffschen 
Schaubild. Letzteres ist nicht für den 
Siepmann-Plan entworfen worden, son­
dern entstand bereits einige Jahre frü­
her. Chapeau an beide Künstler!

Mit dem Endpunkt Adenau sind wir 
auch am Ende dieses etwas anderen An­
lagenvorschlags angekommen. Bleibt zu 
hoffen, dass die eine oder andere Anre­
gung dabei war und dass im Ahrtal bald 
wieder Züge fahren.              Ludwig Fehr

Zeichnung: 
Thomas Siepmann

VORBILD + MODELL

Lange Zeit wurde auch noch ein Baustoffhandel in Bad Neuenahr bedient, hier von 212 239 im 
Sommer 1998. Zum Einsatz kommen hier ebenfalls Schiebewandwagen.
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Viele Modellbahner fangen nicht sel-
ten damit an, irgendetwas in ein 

Planungsprogramm zu hacken, ohne ei-
gentlich richtig zu wissen, was sie wol-
len – und sind dann enttäuscht, wenn 
ihre Entwürfe keinen Gefallen finden. 
Daher fange ich (meistens jedenfalls, 
nach über 300 Planungen mag das er-
laubt sein …) ganz altbewährt mit einer 
einfachen Skizze an. Ob dies nun mit 
einem exakten Raumplan erfolgt oder 
nur mit ein paar einfachen Strichen als 
Ideenspender, spielt zunächst einmal 
keine Rolle. Für den Anfang empfehle 
ich aber immer noch Bleistift, Radier-
gummi und Zirkel!

Vorab kann jedoch am PC mit einem 
Planungsprogramm eine maßgenaue 
Zeichnung des vorgesehenen Anlagen-
raums erstellt und ausgedruckt werden, 
um entsprechend viele Blatt Papier zum 
Bemalen parat haben. Dabei sollten 

Gedanken zur Anlagenplanung

Untergrund mit  
Zugspeicher

aber auch sofort neben den Wänden – 
ganz wichtig – Fenster, Türen, Kamin-
vorsprünge und sonstige Hindernisse 
miteingezeichnet werden, am besten in 
einer eigenen Ebene, die man bei Bedarf 
ein- und ausblenden kann. 

Ein paar Grundlagen vorab

Bevor nun aber die Ausdrucke zum 
„Kreise schlagen“ gemacht werden, ist 
zu berücksichtigen, dass nicht alle Pla-
nungsprogramme exakt drucken. Au-
ßerdem kann ein großer Raum auf ei-
nem DIN-A4-Blatt nur stark verkleinert 
wiedergegeben werden. Um dennoch 
ein Gefühl für die Proportionen und die 
tatsächliche Größe zu bekommen, ist es 
hilfreich, mit der Flexgleisfunktion ver-
schiedene Gleise anzulegen – beginnend 
mit einem 100 cm langen Gleis und den 
wichtigsten Gleisradien des gewünsch-

ten Gleissystems. Die kleinsten Gleisra-
dien sollte man dabei aber außen vor 
lassen! Jetzt kann Mensch kreiseln, um 
ein Gefühl für den Raum zu bekommen, 
wo Kehren, Wendeln und sonstiges an-
gelegt werden können.

Gehen wir einmal davon aus, dass die 
schlanken 15°-Weichen des vorgesehe-
nen Gleissystems mit einem Abzweigradi-
us von etwa 900 mm den Standardwei-
chen des Vorbildes mit einem Radius von 
190 m entsprechen. Diese dürfen mit 40 
km/h befahren werden – folglich müssten 
unsere Streckenradien entsprechend 
deutlich größer sein, um dort schneller 
fahren zu können. Jetzt sollten wir aber 
nicht allzu pedantisch werden und ver-
wenden, wenn es nicht anders geht, im 
sichtbaren Anlagenbereich einfach den 
Gegenbogen des Gleissystems, um die 
Strecke „um die Ecke“ bringen zu können 
– also mit einem Gleisradius von 900 mm. 
Am besten geht dies mit Flexgleis, weil 
man dann noch etwas „spielen“ und 
Übergangsbögen vorsehen kann. In der 
Mitte des Gleisbogens kann der Radius 
außerdem noch etwas kleiner werden, 
was dann später nicht mehr auffällt. 

Mit einem schnell hingeworfenen Krakel kann 
die erste Idee zu einem Anlagenentwurf fest-
gehalten werden. Nach und nach wird daraus 
dann ein richtiger Anlagenplan – mit einem 
Gleisplanungsprogramm wie Wintrack lässt 
sich außerdem eine erste 3D-Ansicht erstellen.

Für die Planung einer Anlage gibt es sicher viele Methoden – so 
nutzt Manfred Viermann dazu neben Papier und Bleistift auch den 
PC. Dabei sind aber immer einige Vorgaben zu beachten, um zu 
einem zufriedenstellenden Ergebnis zu gelangen. 
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Allerdings gibt es bei der Planung mit 
dem K-Gleis auch einige Schwachpunk-
te, die nicht verschwiegen werden sol-
len. Leider gibt es keine passenden Bo-
genweichen zu den großen Radien, au-
ßerdem hat es der Marktführer bislang 
nicht geschafft, beim K-Gleis eine 
28,8°-Kreuzung anzubieten, geschweige 
denn eine wirklich passende DKW  …

Kopf- oder Durchgangsbahnhof

Meine Vorliebe gilt dem Kopfbahnhof 
oder auch der Spitzkehre, die für mich, 
vor allem bei kleineren Anlagen, den 
meisten Spielspaß bieten. Für die faulen 
Tage kommen einfach Wendezüge zum 
Einsatz. Wird dagegen (positiver) Stress 
gewünscht, kann das ganze Programm 
erfolgen – mit Lokwechsel, Umsetzen 
der Lok sowie dem Zerlegen und Zusam-
menstellen von Güterzügen. Bei Durch-
gangsbahnhöfen beschränke ich mich 
meist auf nur drei bis vier Gleise, da je-
des weitere Gleis das Weichenvorfeld 
verlängert, womit wir wieder beim alten 
Thema Platzmangel wären. In jedem 
Fall sollten aber auch ausreichend Ab-
stellgleise vorhanden sein, um Wagen 
und auch ganze Züge abstellen zu kön-
nen.

Eingleisig mit Flexgleis

Gerade bei kleineren Anlagen sieht eine 
eingleisige Streckenführung in Verbin-
dung mit großen Radien einfach besser 
aus. Der Gleisplan wirkt viel ruhiger und 
nicht so überfüllt. Immer wieder sieht 
man auf Plänen gedankenlose S-Bogen, 
die sich aber eigenlich fast immer ver-
meiden lassen. Es heißt zwar in der Re-
gel, der „Hauptstrang muss auf einer 
Weiche gerade weitergeführt“ werden, 
aber es gibt bei der Bahn genügend ab-
weichende Vorbilder. Die Weichenradien 
sind in diesem Fall zwar deutlich größer,  
aber es gibt sie im Modell mittlerweile 
auch (etwa von Tillig, Roco oder Weinert, 
mit 1350, 1540 und 1900 mm). 

Der Verzicht auf starre Radien ist der 
nächste Schritt, weil so der Platz optimal 
genutzt werden kann. Außerdem entfällt 
dabei die elende Suche nach den pas-

senden – und verhältnismäßig teuren – 
Ausgleichsstücken. Bei so manchen Plä-
nen habe ich immer den Eindruck, dass 
die „Plattengröße“ dem Gleisraster an-
gepasst wurde, weil fast nie Ausgleichs-
stücke zu sehen sind …

Bei so mancher Ausstellungsanlage, 
die ich mir angesehen habe, immer das 
gleiche Schema: ein 30°-Bogen, ein ge-
rades Gleisstück, danach wieder ein 
oder zwei 30°-Bögen. Einfach langweilig 
und vorhersehbar! Dennoch kann man 
„starre“ Gleise auch bei mir finden. Sie 
liegen aber nur im verdeckten Bereich, 

weil sie sich schnell verlegen lassen und 
man feste Radien einhalten kann, ohne 
ständig kontrollieren zu müssen.

Rampen versus Wendel

Wenn die Art des Anlagengrundrisses 
feststeht, fange ich überwiegend mit 
dem Zugspeicher an. Das mag viele irri-
tieren, aber beim Hausbau fängt Mensch 
auch mit dem Keller an, weil dort u.a. 
auch die Versorgungsleitungen für 
Strom, Gas und Wasser liegen. Die Auf-
fahrt zur Zwischenebene erfolgt über-

GRUNDLAGEN

Ein erster Entwurf für einen kleinen Zugspei-
cher mit praktikablen Abmessungen. Hellblau 
ist die Zufahrt, rot für eine eventuelle Kasset-
te, weshalb das Gleis hier auch relativ weit 
vorne liegt, grün sind die Nutzlängen. 

Bevor es in den Zugspeicher geht, werden die  
Streckenäste auf einer Zwischenebene zusammengefasst.  
Dies kann einfach mittels Weichen und einer Kreuzung er- 
folgen, eventuell sogar mit einer DKW für den Gleiswechsel- 
betrieb. Eine andere Möglichkeit ist ein Verteilerkreisel – hier 
ein Beispiel mit den Bogenweichen von Tillig mit einem Ab-
zweigradius von 425 mm. Die Zufahrten von und zum Zugspei-
cher sind blau dargestellt, grün zwei doppelspurige Strecken 
(eine davon mit Gleiswechsel). Die erforderlichen Abschnitte
zum Umpolen sind rot eingezeichnet; die rote Weiche unten rechts polt lageabhängig um. Jetzt 
sollten Gleichstromer aber nicht gleich erschrecken – im Prinzip sind nur ein oder zwei Um
polungsabschnitte mehr notwendig. Grafiken: Manfred Viermann
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wiegend mit Rampen. Sie sind nicht nur 
billiger und einfacher zu bauen als eine 
Wendel – auch das Problem einer zu 
steilen Neigung lässt sich leichter umge-
hen. Eine Rampe kann bei der Planung 
viel einfacher verlängert oder in der Nei-
gung geändert werden als eine Wendel. 
Da die wichtigsten Abschnitte im vorde-

Eine deutlich bessere Möglichkeit für die Gestaltung eines Zugspeichers, diesmal mit deutlich 
längeren Abstellgleisen und einer Drehscheibe. Das Zufahrtsgleis ist wieder blau dargestellt, die 
Umpolungsstrecke rot, die „Kreiselstrecke“ grün. Die Ausfahrt, die auch ein lokbespannter Wen-
dezug zum Kopfmachen benutzt, ist gelb eingezeichnet.

Hier werden die Streckenäste vom Bahnhof an den  
äußeren Anlagenrändern entlanggeführt,  um dann im  
Untergrund zu verschwinden. Freilich würde das beim  
Vorbild so niemals vorkommen, dass zwei Strecken abwärts ins 
Tal führen und sich dabei kurz vor dem Bahnhof noch einmal be-
gegnen oder gar kreuzen. Auch dass die sogenannte Paradestrecke  
unterhalb des Bahnhofs vorbeigeführt wird, ist eigentlich unrealistisch. Die Strecken müssen 
folglich optisch getrennt und doch wieder  zusammengeführt werden. Aufgabenstellung ist es 
jetzt, die linke Strecke unter den Bahnhof zu führen …

ren Anlagenbereich liegen sollten, ergibt 
sich die Lage der Zufahrt und der Ram-
pe meist am hinteren Anlagenrand.

Bei der Anlagenplanung hört man in 
Bezug auf den Betrieb oft die Begriffe 
Hundeknochen, Point-toPoint- und 
Kreisverkehr, wobei die Strecken in ei-
nen – meist zu kleinen – Schattenbahn-

hof führen. Bei meinen Planungen hat 
sich eine etwas andere Vorgehensweise 
herausgebildet. Sie erlaubt, dass alle ge-
nannten Betriebsformen gleichermaßen 
nachgespielt werden können. Dazu wer-
den die Streckenäste auf einer Zwischen
ebene zusammengefasst. Dies kann ein-
fach mittels Weichen und einer Kreu-
zung erfolgen, eventuell sogar mit einer 
DKW für den Gleiswechselbetrieb. Eine 
andere Möglichkeit ist der Verteilerkrei-
sel. 

Züge im Untergrund

Für den Schattenbahnhof verwende ich 
lieber „Zugspeicher“ als übergeordneten 
Begriff. Dieser enthält alle Formen, um 
komplette Züge abzustellen. Des Weite-
ren setze ich eine elektronische Steue-
rung voraus. Vor allem bei einer Neupla-
nung kommt dies letztlich deutlich billi-
ger – nicht des Schaltens wegen, sondern 
in erster Linie zur Überwachung des 
Hades. 

Er heißt bei mir seit über 20 Jahren 
„sequentieller“ Zugspeicher. Dies bedeu-
tet, dass mehrere Züge in einem Gleis 
abgestellt werden, was auch schon bei 
einer verhältnismäßig kleinen Grundflä-
che machbar ist. Die Steigerung ist der 
„voll sequentielle“ Zugspeicher mit einer 
Kreisstrecke. Bei einem kleinen Zugspei-
cher, dessen Gleise nur eine kurze Nutz-
länge aufweisen, spielt das „Kreiseln“ 
natürlich keine große Rolle – aber ab 
größeren Längen von Gleisen und Zügen 
oder beim Kopfmachen lokbespannter 
Wendezüge macht es sich bemerkbar.

Mein Zugspeicher bietet einige Vortei-
le. Er muss zunächst nur zwei bis drei 
Gleise aufweisen und kann später erwei-
tert werden (der Platz der erforderlichen 
Weichen kann dabei mit einem Flexgleis 
überbrückt werden. Während der Bau-
phase kann bereits gespielt, äh, natür-
lich getestet werden. Außerdem ist das 
vorbildgerechte Kopfmachen von lokbe-
spannten Wendezügen möglich. Diese 
sollen ja so zurückkommen, wie sie aus 
dem sichtbaren Bahnhof ausgefahren 
sind – beispielsweise mit dem Steuerwa-
gen voraus. Bei einer einfachen 
Kehrschleife oder einem „Hundekno-
chen“ würde der Zug auch wieder mit 
dem Steuerwagen voraus in den Bahn-
hof zurückkommen, was aber nicht er-
wünscht ist. Also macht der Wendezug 
im Zugspeicher einen Umweg über das 
„Kreiselgleis“ ins Ausfahrgleis, kann 
Kopfmachen – und schon ist der Steuer-
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wagen am Zugende. Es sind dazu also 
keine Stumpfgleise erforderlich, die für 
reine Wendezüge wie Schienenbus & Co. 
verwendet werden. Die Gleise werden 
nun in Blöcke unterteilt, wobei ich noch 
keine Formel für die optimale Blocklän-
ge gefunden habe. Vereinfacht nehme 
ich eine Flexgleislänge, weil ein Block 
ohnehin isoliert werden muss.

Zum Schluss ist noch auf ausreichen-
de Gleisabstände (80 bzw. 50 mm für H0 
und N) und auf zusätzliche Eingriffs-
möglichkeiten zu achten, damit mit dem 
„Fünffingerkran“ eingegriffen werden 
kann, falls es einer Lok (oder einem Wa-
gen) schlecht wird, sie umfällt und wie-
der aufgerichtet werden muss. 
Manfred Viermann

Die rechte Strecke muss 
auch unter den Industriean-
schluss führen, um an den 
linken Anlagenrand zu ge-
langen. Eine 30°-Kreuzung, 
eine Brücke als Straßen-
überführung und etwas 
Landschaftsgestaltung löst 
das Problem – wo sich der 
linke Streckenast vom Bahn-
hof fortsetzt, muss jetzt 
nicht mehr erklärt werden. 

Zum Schluss noch ein paar Bemerkungen zur Gestaltung. Als Blickfang 
lassen sich ohne großen Aufwand am Anlagenrand Brücken über Flüsse, 
Kanäle oder Taleinschnitte anlegen. Voraussetzung ist allerdings, dass 
der Zugspeicher entsprechend tief angelegt wird. Die meisten Strecken 
liegen beim Vorbild zudem auf Dämmen – und nicht flach auf dem Land 
(noch nicht einmal in der norddeutschen Tiefebene …).

Rechts: So könnte dann der ausgestaltete An-
lagenabschnitt aussehen. Der Personenzug hat 
den Bahnhof verlassen und fährt zum Zugspei-
cher. Eine Etage tiefer ist der TEE auf der Para-
destrecke unterwegs. 

Was ebenfalls mit Hintergrundkulissen gemacht werden kann: Sie kön-
nen „vorgehängt“ werden, um Streckenabschnitte zu tarnen, beispiels-
weise bei den Rampen, die in den Untergrund zum Zugspeicher führen. 
Viele käufliche Hintergrundkulissen lassen sich leider nicht nahtfrei 
verlängern; eine Ausnahme bilden u.a. die Kulissen aus dem „Modell-
bau- Atelier Dietrich“ (www.atelier-dietrich.at).  
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gpgp

Bereits vor Jahrzehnten faszinierte 
mich ein schon fast exotischer Wen-

dezug, den ich aber erst 2022 in Baugrö-
ße N umsetzte und ab MIBA 5/2023 vor-
stellte. Neugierig geworden beschäftigte 
ich mich mit der Westerwälder Steilstre-
cke und den historischen Zusammen-
hängen. Dabei stieß ich zwangsläufig 
auf den Spitzkehrenbahnhof St. Kathari-
nen, den ich anfangs wegen seiner über-
schaubaren Gleisanlage mit zwei Wei-
chen nicht weiter beachtete. Schließlich 
gibt es interessantere und größere Spitz-
kehrenbahnhöfe.

Erst die Information von Jörg Seyffert, 
dass beide Streckenäste zum Bahnhof 
St. Katharinen Steilstreckenabschnitte 
aufwiesen, weckte mein Interesse. Da 
beide Streckenäste mit Steilstreckenab-
schnitten zum Spitzkehrenbahnhof hin-
aufführten, war wegen der Steilstre-
ckenvorschrift ein Umsetzen der Dampf-
loks nicht notwendig, denn dieLoks 
mussten sich stets auf der Talseite befin-
den. Zudem war St. Katharinen auch 
kein Kreuzungsbahnhof. Ich spielte ver-
schiedene Betriebsszenarien durch, die 
meine Begeisterung für diesen Bahnhof 
und die Betriebserschwernisse durch 
die beiden Streckenäste weckten. Vor 
meinem geistigen Auge entstanden ver-
schiedene, schlichte Anlagenentwürfe in 
drei Baugrößen, die ich im Folgenden 
vorstelle.

Pendelbetrieb auf Steilstrecken nach Westerwälder Motiven

Steil hinauf und steil hinab
Fokussierung

Bei den vorgestellten Entwürfen geht es 
nicht um lange Züge, Rangierbetrieb bis 
der Arzt kommt oder maximale Anzahl 
von Gleisen pro Quadratmeter Modell-
bahnanlage. Vielmehr steht der be-
schauliche Betrieb auf dem Programm. 
Wegen der geringen Fahrgeschwindig-
keit von 30 km/h auf den Steilstrecken 
lassen sich die Züge trefflich bei ihrer 
Fahrt verfolgen und das Arbeiten von 
Stangen und Steuerung an den Dampf-
loks beobachten.

Damit wäre das Zeitfenster eines An-
lagenentwurfs ab Epoche II bis zum Be-
ginn der Epoche IV definiert. Selbst der 
Betrieb mit einer Steilstrecken-V-100 
(BR 213) und einem Steilstreckenschie-
nenbus (BR 797) bietet interessanten 
abwechslungsreichen Betrieb. Das gilt 
besonders während der Phase des Trak-
tionswechsels bei einem Mischbetrieb.

Allen Entwürfen gemeinsam ist der 
geringe modelltechnische Aufwand ohne 
elektrisch fernbedienbare Weichen und 
nur wenigen schaltbaren Gleisabschnit-
ten. Der Fahrbetrieb erfolgt manuell ent-
weder mit einem analogen oder digita-
len Steuergerät. Dank der schaltbaren 
Gleisabschnitte kann auch zwischen 
Analog- und Digitalbetrieb gewechselt 
werden, wenn die Loks in stromlosen 
Gleisabschnitten stehen.

Wegen des notwendigen Einsatzes  
von Steilstreckenloks ist die Auswahl an 
Fahrzeugen sehr überschaubar. Lassen 
wir den Zahnstangenbetrieb mit den 
Zahnradloks der Baureihe 97.0 (pr. T 26) 
mangels Modellen außer A cht, zumal er 
bereits ab 1924 aufgegeben wurde. Zur 
Auswahl kommen lediglich die Baurei-
hen 93 und 94 sowie zur DB-Zeit zusätz-
lich noch die BR 82.

In Sachen Platzbedarf und Schwierig-
keitsgrad beim Modellbau reicht die 
Spanne von leicht bis etwas anspruchs-
voll. Unabhängig von der Baugröße 
kann sich der Steilstreckenbetrieb auf 
die Spitzkehre konzentrieren. Hat man 
Platz, lassen sich Teile der Streckenäste 
vielleicht mit Haltepunkten und Bahnhö-
fen ausschmücken. 

Beschaulich in St. Katharinen

Bei allen vorgestellten Anlagenentwür-
fen stellt St. Katharinen den betrieb
lichen Mittelpunkt dar, in dem prinzipiell 
nicht allzuviel passiert. Der Fokus liegt 
auf der Beobachtung des langsam her-
einrollenden Wendezugs. Nach einem 
kurzen Aufenthalt verschwindet er mit 
gemächlichem Tempo über den anderen 
Streckenast im Hintergrund.

Der überschaubare Ablauf ist ideal, 
um Fahrzeuge mit Betriebsgeräuschen 
einzusetzen. Ein kurzer Wendezug, ge-

Der Betrieb auf Steilstrecken unterliegt 
besonderen Vorschriften, was die Nachbil-
dung und den Betrieb im Modell durchaus 
reizvoll machen kann. Eine der wenigen 
Steilstrecken – bis in die 1920er-Jahre mit 
Zahnstangenabschnitten – führte von Linz 
am Rhein über die Hänge des Westerwalds 
zur Spitzkehre St. Katharinen und nach 
Flammersfeld. Gerhard Peter stellt verschie-
dene Modellumsetzungen und Betriebsmög-
lichkeiten in drei Baugrößen unter dem 
Motto „Beschaulicher Betrieb mit der Kon-
zentration auf das Wesentliche“ vor.
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Kasbach
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Neustadt (Wied)

Wiedmühle
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Mettelshahn
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Flammersfeld, 
Altenkirchen

BAB 3

BAB 3

Elsaff

St. Katharinen

Steinbrüche

Steinbrüche

Wegen zerstörter Brücken wurde im März 1945 die Wiedtalbahn 
zwischen Mettelshahn und Flammersfeld stillgelegt

Streckenabbau ab März 1961  zwischen 
Wiedmühle und Neustadt (Wied)

1966 wurde der Güterverkehr zwischen 
Kalenborn–Wiedmühle eingestellt

Der verbliebene Streckenast der Kasbachtalbahn zwischen Linz (Rhein) und 
Kalenborn wurde im Mai 1995 stillgelegt.
Seid 1999 wird an Sonn- und Feiertagen Personenverkehr mit Schienenbussen 
der Baureihe 798 im Stundentakt unter dem Markennamen „Kasbachtalbahn“ 
durchgeführt (https://www.zugtouren.de).

Rhein

Linz

ANLAGEN-PLANUNG

Der Fiddleyard ist für das N-Projekt aus Platzgründung und zur Vermeidung von Gleiswendeln 
mit vielen Windungen in einer Schublade untergebracht. Um die Schublade komplett unter der 
Anlage hervorziehen zu können, sind Vollauszüge zu montieren. Diese sind zwar teurer als nor-
male Teleskopzüge, werden aber deutlich präziser geführt. Ist der Fiddleyard als Schublade mit 
umlaufendem Rahmen konzipiert, könnte man die Konstruktion bis auf die Einfahrten staubdicht 
ausbilden. Die Schublade erlaubt das Einsetzen, Tauschen oder „Umbauen“ von Zügen. Von vorn 
bietet eine Plexiglasscheibe Einblicke in den eventuell mit LED-Bändern beleuchteten Schatten-
bahnhof. Ein einfacher Riegel sollte die Schublade für jedes Gleis arretieren. Gleispläne: gp

Die Anlage sollte in einem Regal in der Ecke eines Zimmers Platz finden. Zwei Segmente für die 
einfachen Gleiswendeln und zwei Segmente für den Bahnhofs- und Streckenteil sollten den An-
lagenbau überschaubar halten. Wenig zu installierende Technik, kreativer Landschaftsbau und 
Züge in der Landschaft sind die Merkmale dieses Konzepts.

Beim Entwurf für die Baugröße N stehen der Fahrbetrieb auf der steilen 
Strecke und der Zug in der Landschaft im Vordergrund. Aus dem Schat-
tenbahnhof von links kommend schraubt sich der Zug über eine Schleife 
nach oben in Richtung des großen Viadukts. In der Schleife fällt das Ge-
lände in Richtung Hintergrund ab. Die Steinbogenbrücke orientiert sich 
am Kasbacher Viadukt. Die Strecke Richtung Flammersfeld verschwindet 
geschickt geführt ebenfalls über ein nach hinten abfallendes Gelände. 
Anlagengröße: 300 x 225 cm

Der Spitzkehrenbahnhof St. Katharinen dient 
zwar als Vorlage, jedoch könnte man Ladegleis 
und Gebäude auch an die Hintergrundkulisse 
legen, ohne die einfache Bahnhofsstruktur zu 
verändern. Segmentgröße: 135 x 30 cm

Gleiswendel mit  
1 ¾ Windungen,
Streckenneigung: 
ca 3 %

Gleiswendel mit  
1 ½ Windungen,
Streckenneigung: 
ca. 3 %

Maßstab: 1:10

Maßstab: 1:25
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schoben z.B. von einer BR 94, rollt ohne 
Auspuffschlag in den Bahnhof. Zu hören 
sind nur die Pumpen, der Generator und 
das Rollen der Räder. Vielleicht quiet-
schen beim Anhalten noch ein wenig die 
Bremsen. Über ein stationäres Ge-
räuschmodul hört man, wie Türen geöff-
net oder zugeschlagen werden, Stimmen 
im Hintergrund und andere Geräusche 
aus dem Umfeld des Bahnhofs.

Während des Aufenthalts wird die 
zentrale Weiche in der Bahnhofseinfahrt 
vom Heizer umgelegt. Im Modell pas-
siert das über eine mechanische Stell-
vorrichtung vom Anlagenrand aus.

Nach einem kurzen Aufenthalt hört 
man das Türenzuschlagen und die Tril-
lerpfeife des Schaffners. Der Lokführer 
lässt noch einen kurzen Pfiff ertönen, 
bevor er den Regler öffnet. Der Zug setzt 
sich mit leisen Auspuffschlägen in Bewe-
gung, da er weder schwer ist noch stark 
beschleunigt werden muss.

Spannender wird es, wenn ein Güter-
zug von Linz kommend auf der Strecke  
nach Neustadt unterwegs ist. Nehmen 
wir an, er hat einen Rungenwagen da-
bei, der in St. Katharinen an der Lade-
straße abgesetzt werden muss. Der dort 
stehende gedeckte Güterwagen muss 
nach Linz überstellt werden.

Um den gedeckten Güterwagen nicht 
unnötig über die Steilstreckenab-
schnitte zu schleppen, wird nur 
der Rungenwagen zugestellt. 
Der Güterwagen wird erst 
bei der Rückfahrt mitge-
nommen. Zweckmäßi-
gerweise hängt der 
Rungenwagen 
direkt an der 
Lok.

Las sen  w i r 
nun den Güterzug 
gedanklich in den 
Bahnhof rollen. Man hört 
wieder das leise Rollen der 
Räder, das Klackern der Schie-
nenstöße und die Betriebsgeräu-
sche der Tenderlok ohne Auspuff-
schlag. Mit dem Abbremsen des Güter-
zugs ist auch das Quietschen einiger 
Bremsen zu vernehmen. Der Heizer 
kuppelt für das anstehende Rangierma-
növer den Zug bis auf den Rungenwagen 
ab.

Mit einem kurzen Pfiff dampft die Lok 
bis kurz vor die Einfahrweiche, die vom 
Heizer umgelegt wird. Es geht weiter auf 
das Streckengleis nach Neustadt (Wied), 
aber nur bis kurz hinter die Weiche in 

das Ladegleis. Der Heizer schließt die 
Verriegelung auf und legt die Weiche 
um. Der Rungenwagen wird in das Gleis 
geschoben und gesichert. Man könnte 
schon jetzt den Rungenwagen gegen den 
am Güterschuppen stehenden gedeck-
ten Güterwagen tauschen und diesen 
auf der Rückfahrt nach Linz mitnehmen. 
Alternativ führt man den Wagentausch 
erst bei der Rückfahrt durch.

Für den Tausch, ob jetzt oder bei der 
Rückfahrt, müsste der gedeckte Güter-
wagen vom Güterschuppen abgezogen 
und in das Spitzkehrengleis rangiert 
werden. Mit einer weiteren Rangierfahrt 
wird der Rungenwagen im Anschluss-
gleis an die Rampe gefahren.

Ob mit oder ohne den gedeckten 
Güterwagen rangiert die Tender-
lok wieder an ihren Zug, wo-
bei der Heizer die Weiche in 
das  Ladeg le is  ver-
schließt. Nach dem 
Ankuppeln folgt 
noch die Brems-

Statt der gestalteten Kehre lässt sich aus Platzgründen 
auch ein Standardsegment von 135 x 40 cm mit einem 
Fiddleyard ansetzen. Der Fiddleyard wäre dann nicht 
mehr als Schublade im Anlagenrahmen des Segments 
zu integrieren. 

Die Eckanlage misst 555 x 405 cm, der mittle-
re Schenkel 270 cm. Da sich die Anlage aus 
Segmenten zusammensetzt, kann sie funk
tionstüchtig in Teilabschnitten gebaut 
werden. Der Schenkel mit dem 
Bahnhof Kalenborn kann später 
gebaut werden. Bis zu seiner 
Fertigstellung wird ein 
provisorischer Fidd-
leyard installiert.

Maßstab: 1:20

St. Katharinen
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Linz (Rhein)
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ANLAGEN-PLANUNG

probe, bevor die Fahrt über die Steil-
streckenabschnitte nach Neustadt wei-
tergeht. Ein kurzer Pfiff und der Zug 
setzt sich mit seiner Fuhre und leisen 
Auspuffschlägen in Bewegung. Bei der 
Rückfahrt des Zugs wiederholt sich das 
Spektakel.

Mit Steilstreckenabschnitten

Abhängig von den Platzverhältnissen im 
Hobbyraum lässt sich ein Teil der Steil-
strecke einbeziehen, um dort die mit 
maximal 30 km/h fahrenden Züge mit 
vernehmlicher Geräuschkulisse bei der 
Bergfahrt beobachten zu können. Die 
Steilstrecken können bis auf markante 
Abschnitte wie das Kasbacher Viadukt 

aus Platzgründen nur stellvertretend 
abgebildet werden. 

Der N-Entwurf auf der vor-
herigen Doppelseite zeigt 

den nach Linz führenden 
Streckenast. Das Kas-

bacher Viadukt als 
markanter Ab-

schnitt ist auf 
dem mitt-
leren Seg-

ment nach-
gebildet. Die 

S t r e cke  nach 
Neustadt verschwin-

det hingegen in einer 
linksläufigen Wendel vor-

bildgerecht bergab und mo-
delltypisch in den Untergrund.

Das Besondere bei diesem Ent-
wurf ist der sechsgleisige Schatten-

bahnhof, der in einer gemeinsamen 
Schublade untergebracht ist. Ein Durch-
fahren der Züge ist aber nicht vorgese-

hen, da nur jeweils drei Gleise aus 
jeder Richtung zu erreichen sind.

Etwas ausgefallen präsen-
tiert sich der Entwurf für 

die Baugröße H0 mit 
dem in den Raum ra-

genden Spitzkeh-
renbahnhof. Auf 

den beiden an 
den Zimmer-

wänden aufge-
stellten Segmenten 

sind zwei Bahnhöfe 
untergebracht. Auf dem 

linken Schenkel befindet sich 
der zwischen Linz und St. Katharinen 
befindliche Bahnhof Kalenborn mit ei-
nem Hochbunker als Ladestelle der um-
liegenden Basaltbrüche.

Bei dem Anlagenentwurf handelt es sich um 
den klassischen Betrieb zwischen zwei End-
punkten. Die Endpunkte bilden Fiddleyards, 
von wo aus die Züge starten bzw. enden. Die 
Fiddleyards sind als staubdichte Schubläden 
ausgelegt. Eine Plexi- oder Acrylglasscheibe 
bietet Einblicke. Über präzise Vollauszüge 
lassen sich die Schubläden vollständige her-
ausziehen, um Fahrzeuge oder Züge tau-
schen zu können.

Das auf der linken Seite ab-
gebildete Streckenprofil 
könnte man dahingehend in-
terpretieren, dass die Spitz-
kehre bis in die späte Epo-
che II in der Bahnhofsein-
fahrt einen „Hosenträger“ 
besaß. Der Anlagenvor-
schlag für den zungenförmi-
gen H0-Entwurf wurde auf 
Basis des Elite-Gleissystems 
von Tillig entsprechend 
ausgestattet. Bei drei der 
Weichen handelt es sich 
um Flexweichenbausätze.

Maßstab: 1:40

Die Anlage ist durch die Kulissenführung in 
drei Abschnitte unterteilt. Das bietet die 

Option, die Anlagenteile gestalterisch 
und optisch voneinander zu trennen.
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gp

Auf dem rechten Schenkel ist die Hal-
testelle Elsaff untergebracht. Ihr wurde 
noch das Anschlussgleis Neustadt (Wied) 
angegliedert, um den Betriebswert zu 
erhöhen. Da sich die Loks talseitig am 
Zug befinden, sind auch die Anschluss-
gleise entsprechend angebunden. Das 
erspart unnötiges Umfahren des Zuges.

Auch bei diesem Entwurf sind die 
Schattenbahnhöfe in Schubläden als 
Fiddleyards untergebracht. In diesem 
Fall sind es zwei Schubläden in den Seg-
menten der jeweiligen Anlagenschenkel.

Entspannender Betrieb

Die Strecke von Linz (Rhein) über St. Ka-
tharinen nach Neustadt (Wied) soll hier 
nur als Vorlage für eine Modellbahnan-
lage mit Steilstreckenbetrieb ohne An-

spruch auf Vollständigkeit der Bahnhöfe 
und Strecken dienen. Es wird lediglich 
mit einem Zug gefahren, und das auch 
relativ langsam. Die geringen Fahrge-
schwindigkeiten lassen die Fahrstre-
cken länger erscheinen. Auch sind die 
Züge wegen der Steilstreckenvorschrift 
und der begrenzten Zuglast nicht über-
mäßig lang und bestehen aus etwa 8-10 
Waggons. Das Anlagenkonzept bringt es 
mit sich, dass nur eine Lokomotive un-
terwegs ist. Hier wird es dann zu einem 
Erlebnis, wenn eine Tenderlok mit 
Sounddecoder zum Einsatz kommt und 
sich die Lok mit kräftigem Auspuffschlag 
die Steigung hocharbeitet. 

Die überschaubaren Gleisanlagen des 
Spitzkehrenbahnhofs waren zusammen 
mit den einhergehenden simplen Be-
triebsabläufen ursprünglich der Auslö-

ser für die vorgestellten sparsamen An-
lagenkonzepte. Der Gleisplan des Bahn-
hofs erhebt keinen Anspruch auf 
Vollständigkeit. Vielmehr sollen die Ent-
würfe die Fantasie anregen, auf dieser 
Basis ein eigenes Projekt anzugehen, 
auch wenn es nur eine Art Bühnenbild 
ist. Letzteres wurde mehrfach in der 
MIBA thematisiert.

Platzverhältnisse, eine vom favorisier-
ten Entwurf abweichende Baugröße und 
eventuell auch die Weichengeometrie 
erfordern in vielen Fällen eine Anpas-
sung. Wem das Konzept prinzipiell zu-
sagt, der Bahnhof jedoch zu wenig An-
reize bietet, könnte das Anlagenkonzept 
z.B. mit dem Bf Rennsteig umsetzen. 
Auch hier führen die Steilstrecken aus 
beiden Richtungen zum Bahnhof hinauf. 
� gp

Holz ist teuer 
und belastet das 
Hobbybudget über Gebühr. 
Für die vorgestellte Segmentanlage 
reicht ein Leichtbaurahmen aus 3 oder 5 mm dicken MDF-Platten und 
20 x 20 bzw 20 x 30 mm messenden Holzleisten. Ein Ausschnitt dient 
der als Fiddleyard genutzten Schublade. Fotos: gp

Hier dient die Schublade zur Unterbringung von Fahrzeugen. Eine sol-
che Schublade lässt sich in fast voller Breite des Segments über Tele
skopvollauszüge komplett aus dem Segmentkasten herausziehen. 

Der für Baugröße 0 konzipierte Minimalentwurf besteht inklusive des Fidd-
leyards aus drei Segmenten zu je 150 cm Länge bei einer Anlagentiefe von 
50 cm. Wegen der Schiebebühne müsste die Anlage etwas von der hinteren 
Wand entfernt stehen, um alle Gleise zu erreichen. Der Minimalentwurf lässt 
sich praktischerweise auch in kleineren Baugrößen verwirklichen, was den 
Platzbedarf reduziert, aber nicht den überschaubaren Spitzkehrenbetrieb. In 
Baugröße N käme man mit 15 cm Tiefe hin und könnte den Bahnhof als Schau-
bild an die Wand hängen.

Maßstab: 1:20
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Etwa 50 Kilometer östlich von Berlin 
liegt die Märkische Schweiz als 

wald- und seenreiche Region. Das Ört-
chen Buckow (Märkische Schweiz) liegt 
inmitten dieser schönen Landschaft und 
entwickelte sich seit 1860 zum Kurort, 

den seither viele Berliner für Ausflüge 
nutzen. Im Jahr 1867 eröffnete man die 
Ostbahn von Berlin in Richtung Küstrin-
Kietz. Hierbei wurde die kürzeste Lini-
enführung gewählt, sodass die Bahn 
etwa fünf Kilometer entfernt an Buckow 

vorbeiführte. Die nächstgelegene Station 
war Dahmsdorf-Müncheberg, der heuti-
ge Bahnhof Müncheberg (Mark). Die 
Märkische Schweiz war durch die Ost-
bahn nun zwar leichter zu erreichen, um 
nach Buckow zu gelangen, blieb aber 
meist nur der Fußmarsch oder eine 
Kutschfahrt. Diese Situation befriedigte 
die Stadtväter von Buckow keineswegs, 
die bereits beim Bau der Ostbahn einen 
Bahnanschluss für ihren Ort gefordert 
hatten.

Durch das preußische Kleinbahnge-
setz war es ab 1892 möglich, Kleinbah-
nen anzulegen, die leichter zu finanzie-
ren und zu betreiben waren. Auf dieser 
Grundlage beantragte der Magistrat von 
Buckow am 30. August 1892 eine Klein-

Der Bahnhof Buckow (Märk. Schweiz) in Brandenburg ist Endpunkt 
der Nebenbahn aus Müncheberg (Mark) und führt in die maleri-
sche Märkische Schweiz. Sebastian Koch porträtiert diese kleine 
Landstation und gibt Anregungen für eine Modellumsetzung.

Nebenbahn-Endbahnhof Buckow: erst Schmalspur, dann elektrifizierte Regelspur

Bahnhof Buckow im Wandel

Diese Postkarte aus den 
1930er-Jahren zeigt das im da-
maligen Stil errichtete Emp-
fangsgebäude mit verputzter 
Fassade. Im Obergeschoss be-
findet sich eine Dienstwoh-
nung. Rechts die Diensträume 
und der Güterschuppen. Vor 
dem quer zu den Gleisen ste-
henden Gebäude befindet sich 
ein Vorplatz mit Grünflächen.

Auf dem Bild aus dem Jahr 1976 sind zwei 
Triebwagen vor der Modernisierung bei der 
Ausfahrt aus dem Bahnhof zu sehen. Rechts 
erkennt man die zweigleisige Wagenhalle, hin-
ten das Empfangsgebäude mit Güterschuppen.
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bahn mit 750 Millimeter Spurweite beim 
zuständigen Kreis Lebus, bei der Pro-
vinz Brandenburg und beim preußi-
schen Staat. 

Eine Schmalspurbahn

Nach Verzögerungen bei der Genehmi-
gung schritt der Bahnbau dann doch 
schnell voran, sodass die Bahn am 23. 
Juli die eisenbahntechnische Abnahme 
erhielt und drei Tage später – am 26. Juli 
1897 – dem Verkehr übergeben wurde.

Die Fahrgastzahlen entwickelten sich 
so stark, dass die Bahn dem Verkehrs-
aufkommen nur noch selten gewachsen 
war. Von anfangs 50.000 Fahrgästen 
verdoppelte sich die Zahl bis 1914 auf 
100.000. Neben dem starken Verschleiß 
an Fahrzeugen und Oberbau musste 
man feststellen, dass die Bahn ihrem 
Verkehrsauftrag nicht gerecht werden 
konnte. Zu oft konnten die kleinen 
Schmalspurzüge nicht alle aus Berlin 
ankommenden Ausflügler mitnehmen, 
sodass viele warten mussten. 

Im Güterverkehr erschwerte das Um-
laden in Dahmsdorf-Müncheberg den 
Verkehr. Der Einsatz von Rollböcken 
oder Rollwagen gestaltete sich aufgrund 
der Streckenführung ebenfalls recht 
schwierig und wurde nach einem kur-
zen Versuch 1928 nicht fortgeführt. 

Als in den Goldenen Zwanzigern jähr-
lich 150.000 Fahrgäste gezählt wurden, 
musste eine Änderung her. Bereits in 
den 20er-Jahren plante man den Umbau 
auf Regelspur, hierzu fehlte allerdings 
wie auch schon beim Bau das entspre-
chende Kapital. Zur Beschaffung der 
notwendigen Gelder wurde am 1. Juni 
1929 eine neue Kleinbahngesellschaft, 
die Buckower Kleinbahn-AG zu Münch-
eberg, gegründet. 

Umbau auf Regelspur

Das Projekt zum Umbau wurde am 20. 
August 1929 genehmigt. Die Bahn wur-
de weitestgehend neben der Schmalspur
trasse gebaut, die während der Bauar-
beiten den Betrieb aufrechterhielt. Die 
neue Linienführung wurde aber etwas 
begradigt und mit geringeren Längsnei-
gungen ausgestattet. Sie ist seitdem 
5,172 km lang. 

Seit dem 15. Mai 1930 fährt man von 
Buckow nach Müncheberg auf Regel-
spurgleisen, die zudem mit einer Fahr-
leitung (750 Volt Gleichspannung) elekt-
rifiziert wurden. Für den Elektrobetrieb 

Der Endbahnhof 
Buckow besaß zur Zeit 
der Schmalspurbahn 
einen zweigleisigen 
Lokschuppen mit inte-
grierter Werkstatt und 
ein seitlich stehendes, 
eingeschossiges Emp-
fangsgebäude. Neben 
einem Hauptgleis ver-
fügte der Endbahnhof 
selbstverständlich noch 
über ein Umfahrgleis 
zum Umsetzen der 
Lokomotiven.

Drei dreifach gekup-
pelte Dampfloks und 
vierachsige Personen- 
und Güterwagen bilde-
ten den Betriebspark 
der kleinen Bahn. Die 
Gleise waren in einer 
Kiesbettung verlegt. 

Fotos: 
Slg. Sebastian Koch

Die elektrifizierte 
Regelspurstrecke wur-
de 1930 neben der 
Schmalspurbahn ge-
baut. Im Bild ist links 
die neue Wagenhalle 
mit den regelspurigen 
Triebwagen zu sehen, 
während am rechten 
Bildrand noch die 
Gleisanlagen der 
Schmalspurbahn zu er-
kennen sind.

VORBILD + MODELL
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war in Buckow ein aus zwei Quecksil-
ber-Gleichrichtern bestehendes Unter-
werk hinter der Werkstatthalle errichtet 
worden. Die Schmalspurstrecke wurde 
nach der Eröffnung stillgelegt und kom-
plett abgebaut. Der Personenverkehr 
wurde fortan mit drei Trieb- und drei 
Beiwagen abgewickelt, die in dieser 
Form bis 1980 im Einsatz waren. 

Die östlich von Berlin tobenden 
Schlachten zum Kriegsende 1945 ver-
schonten die Bahn mit Ausnahme der 

Fahrleitung. Der elektrische Betrieb 
musste demzufolge nach dem Krieg ein-
gestellt werden. Am 1. April 1946 wurde 
der Verkehr mit einer Lok der Gattung 
T 3 der Oderbruchbahn wieder aufge-
nommen. Knapp 18 Monate später fuhr 
man wieder elektrisch von Buckow nach 
Müncheberg.

Nach dem Krieg wurde die Aktienge-
sellschaft in der sowjetischen Besat-
zungszone aufgelöst und wie viele ande-
re Kleinbahnen als Volkseigentum wei-

tergeführt. Zum 1. April 1949 wurde die 
Bahn dann von der Deutschen Reichs-
bahn übernommen und als vereinfachte 
Nebenbahn betrieben. Sie unterstand 
fortan – aufgrund der Instandhaltung 
der Fahrzeuge – der S-Bahn in Berlin.

Stilllegungsbestrebungen für die klei-
ne Bahn gab es bei der DR schon in den 
60er-Jahren. Grund dafür war ihr Da-
sein als Außenseiterin. Doch da die Ver-
kehrsströme nicht mit Bussen aus der 
Kreisstadt Strausberg zu bedienen wa-
ren, sondern im Wesentlichen aus Berlin 
kamen, wurde die Bahn weiter betrie-
ben. Den bis dahin bescheidenen Güter-
verkehr stellte man aber bereits im Ja-
nuar 1965 ein. 

Ein unentbehrliches Standbein der 
Bahn war der Berufsverkehr, die 16 täg-
lichen Zugpaare waren bis zur Wende 
meist voll besetzt. Den Verantwortlichen 
blieb daher in den 80er-Jahren keine 
Alternative, als die Bahn grundlegend zu 
modernisieren. Neben den Fahrzeugen 
erneuerte man auch die gesamten Gleis-
anlagen, um einen weiteren Betrieb 
über Jahre gewährleisten zu können. 
Dabei wurde die Bahnstromanlage ge-
ändert und die Spannung auf 600 Volt 
herabgesetzt. Den Gleisplan im Bahnhof 
Buckow vereinfachte man etwas. 

Anfang der 90er-Jahre brachen die 
Fahrgastzahlen ein. Ausflüge wurden 
mehr und mehr mit dem Auto unternom-
men. Es war abzusehen, dass der bishe-
rige Verkehr nicht mehr aufrechterhalten 
werden konnte. Bereits 1992 sah man 
eine Verdieselung des Betriebes vor, da 
die „Oder-Spree-Energieversorgungs AG“ 
ihr Stromnetz von 10 kV auf 20 kV um-
stellen wollte. Der Reichsbahn war der 
Einbau eines neuen Transformators aber 
zu teuer. Der planmäßige elektrische Be-
trieb wurde auf der Kleinbahn am 22. 
Mai 1993 beendet. Die Elektrotriebwa-
gen wurden abgestellt und die Triebfahr-
zeugführer zur Berliner S-Bahn umge-
setzt. Fortan übernahmen Dieseltriebwa-
gen der Baureihe 771/772 aus Frankfurt/
Oder den Dienst. 

Zwei Tage später, am 24. Mai 1993, 
wurde die elektrische Anlage abgeschal-
tet. Die Dieseltriebwagen fuhren bis zum 
27. September 1998, zuletzt auch nur 

Bis 1980 versahen die 
Triebwagen von 1930 
ihren Dienst. Die Bei-
wagen konnten in Er-
mangelung eines Steu-
erabteils nur zwischen 
zwei Triebwagen lau-
fen. Ab 1982 kamen 
moderne Fahrzeuge 
mit geschweißten Wa-
genkästen zum Einsatz. 
Die Garnituren waren 
nun als Wendezug 
nutzbar.

Zum Ende des regulären Betriebes setzte die 
DB AG Schienenbusse ein, da die Fahrleitung 
seit 1993 abgeschaltet war. 772 143 wartet 
hier am Bahnsteig vor dem Anbau mit dem 
Gleichrichter. Im Hintergrund erkennt man das 
Empfangsgebäude.

  



MIBA-Spezial 144� 39

noch an den Wochenenden. Zu den 
Buckower Rosentagen, einem Stadtfest, 
fuhren am 19. und 20. Juni 1999 die 
letzten planmäßigen Reisezüge auf der 
Strecke. Heute wird die Strecke wieder 
elektrisch vom Verein Eisenbahnfreunde 
Märkische Schweiz als Museumsbahn 
betrieben. 

Die Linienführung

Linienführung und Bahnanlagen ent-
sprechen heute noch im Wesentlichen 
dem Zustand von 1930. Der Streckenan-
fang ist im Bahnhof Müncheberg (Mark), 
wo die Kleinbahn an der Westseite des 
Bahnhofs bis vor wenigen Jahren mit 

der Staatsbahn verbunden war. Die 
Kleinbahn liegt mit einem Bahnsteiggleis 
nördlich der Staatsbahngleise. In 
Müncheberg existiert für die Kleinbahn 
ein kurzes Bahnsteiggleis. In nordwest-
liche Richtung verlässt die Bahn den 
Bahnhof Müncheberg und führt durch 
hügeliges Gelände nach Waldsievers-

Gleispläne von Buckow

Auf den drei Grafiken sind die Gleispläne aus der 
Geschichte von Buckow (Märk. Schweiz) ersichtlich.  
Oben der Zustand als schmalspuriger Endbahnhof. 
Der Lokschuppen mit Werkstatt für den kleinen 
Fahrzeugpark befand sich in Buckow. Ansonsten 
besaß der Bahnhof zwei Gleise. Das äußere lag am 
Bahnsteig und an einer kurzen Ladestraße mit 
Kopf- und Seitenrampe.
1930 erfolgte der Umbau auf Regelspur und die 
Elektrifizierung. Für den Triebwagenverkehr musste 
man die Triebfahrzeuge nicht mehr umsetzen, so-
dass am Bahnsteig Stumpfgleise genügten. Am un-
teren Bahnsteiggleis konnte man Loks von kurzen 
Sonderzügen umsetzen. Für den Güterverkehr sah 
man 1930 eine Rampe und eine Ladestraße vor. Die 
Gleise der Wagenhalle und der Ladestraße waren 
mit Gleissperren gesichert. Die Einfahrt verfügt 
seitdem über eine Trapeztafel. 
Beim Umbau 1980 entfernte die Deutsche Reichs-
bahn die Gleise für den nicht mehr stattfindenden 
Güterverkehr, sodass die Laderampe nun nicht 
mehr angebunden ist. Auch am unteren Bahnsteig-
gleis ist ein Umsetzen einer Lok noch möglich ge-
wesen. Um die Wagenhalle zu erreichen, muss man 
vor die Bahnsteige rangieren. Alle Gleise sind mit 
einer einfachen Fahrleitung elektrifiziert.

Die Museumseisenbahn beherbergt heute noch weitere Fahrzeuge in 
Buckow. Rechts die Wagenhalle. Es ist auch die Fahrleitung mit einfa-
chem Fahrdraht ohne Tragseil zu erkennen. Die Kilometertafel zeigt, 
dass die Bahn nur knapp 5 km lang ist. 
Foto: S. Koch (3), Slg. Koch (1)

um 1900

ab 1930

ab 1980

VORBILD + MODELL

  



40� MIBA-Spezial 144

dorf, dem einzigen Unterwegshalt. Frü-
her befanden sich hier ein Ladegleis und 
eine Ladestraße. Seit 1969 handelt es 
sich nur noch um einen Haltepunkt. 
Buckow ist Kopfbahnhof mit einem 150 
Meter langen Inselbahnsteig. Das Emp-
fangsgebäude mit Güterschuppen liegt 
quer zu den Stumpfgleisen. In Buckow 
steht auch die Triebwagenhalle mit an-
gebautem Unterwerk.

Fahrzeugausstattung

Zur Eröffnung der Kleinbahn 1897 stan-
den zwei Dampflokomotiven der Bauart 
Cn 2t mit etwa 60 PS zur Verfügung. Es 
handelte sich hierbei um relativ einfache 
Nassdampfmaschinen mit Innenrah-
men, Scheibenrädern und Alan-Steue-
rung. 1914 wurde eine der beiden Ma-
schinen (wahrscheinlich Lok 2) abgege-
ben und durch eine ähnliche Lok ersetzt. 
Diese wurde von Krauss in München 
unter der Fabriknummer 2377 gebaut. 

Dem Schmalspurbetrieb standen vier 
vierachsige Personenwagen für den Per-
sonenverkehr zur Verfügung. Daneben 
besaß die Bahn einen kombinierten 
Post- und Gepäckwagen sowie einige 
Güterwagen. Da in den Sommermona-
ten die Kapazität der Personenwagen 
schnell ausgeschöpft war, rüsteten die 
Eisenbahner offene und geschlossene 
Güterwagen mit Sitzbänken aus. 

Nach der Umbau der Strecke standen 
drei Trieb- und drei Beiwagen zur Verfü-
gung, die 1930 von der Hannoverschen 
Waggonfabrik geliefert wurden und je 
mit zwei AEG-Tatzlagermotoren ausge-
rüstet waren. Diese brachten zusammen 
150 kW auf das Gleis. Die Fahrzeuge 
waren 14.300 Millimeter lang, hatten 

Martin Roeder baute den Bahnhof Buckow auf 
drei Segmenten nach. Für abwechslungsrei-
chen Betrieb entschied er sich für den Gleis-
plan vor 1980, modifizierte die Gleisanlagen 
an der Ladestraße aber etwas, um interessan-
tere Rangiermanöver abbilden zu können. Die 
Anordnung von Bahnsteigen und Gebäuden 
entnahm er aber dem Vorbild aus Branden-
burg.

Der Bahnhof besteht aus drei Segmenten, wobei das im Bild linke Gleis etwas verschwenkt wur-
de, um das gerade Gleis Fremo-konform an den Anlagenübergang zu führen. Nebenbahntypisch 
wurde kein separater Unterbau im Bahnhofsbereich angelegt.

Als Gleismaterial kam 
das „Mein Gleis“-Sys-
tem von Weinert-Mo-
dellbau zum Einsatz. 
Die Weichen erforder-
ten eine Verlegung 
über die Segmentkan-
ten, wobei die Schie-
nen im Zwischenschie-
nenbereich der Weiche 
getrennt wurden. In 
den Gleisen liegen 
Doppelschwellen an 
den Stößen.

In der Wagenhalle wurden Untersuchungsgru-
ben von Weinert-Modellbau vorgesehen. Die 
Schienenprofile laufen hier auf dem Imitat des 
Betonunterbaus. Am Bahnsteig wartet ein LVT 
der DB AG – wie in der Epoche V üblich.

Die Weichen werden mit Stellstangen vom An-
lagenrand aus betrieben. Zur Arretierung der 
Zungen und zum Umschalten der Herzstück
polarisierung kamen handbetätigte Weichen-
antriebe von H0fine zum Einsatz.
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eine Maximalgeschwindigkeit von 50 
km/h und besaßen 50 Sitzplätze. Weil 
die Beiwagen über kein Steuerpult ver-
fügten, konnten sie nur zwischen zwei 
Triebwagen eingestellt werden, da ein 
Umsetzen der Fahrzeuge auf der Bahn 
nur mit erheblichem Aufwand verbun-
den war. Einer der drei Beiwagen kam 
aus diesem Grund relativ schnell zur 
Oderbruchbahn und dann als VB 140 
603 zur DR. 

Diese Fahrzeuge wurden bis 1980 ein-
gesetzt und anschließend im Berliner 
S-Bahn-Werk Schöneweide grundlegend 
rekonstruiert. Bei den Fahrzeugen dürf-
te es sich allerdings um vollständige 
Neubauten handeln. Der Neubau musste 
nur unter dem Begriff Rekonstruktion 
erfolgen, da die DDR aufgrund von Ver-
trägen innerhalb des RGW keine elektri-
schen Eisenbahntriebwagen bauen 
durfte. Eine Neubeschaffung hätte also 
den Kauf erfordert, wofür keine Devisen 
vorhanden waren. Denkmalschutzanfor-
derungen und osteuropäische Wirt-
schaftspolitik konnten so mit einer Klap-
pe geschlagen werden. 

Der alte Beiwagen kam aus diesem 
Grund wieder zurück und wurde unter 
der Nummer 279 006 wieder eingereiht. 
Die jetzigen Beiwagen besaßen auf einer 
Seite ein Steuerpult, sodass sie als Steu-
erwagen eingesetzt werden konnten. Die 
Inbetriebnahme der Fahrzeuge erfolgte 
1982. Sie sind heute in nahezu unverän-
derter Form als Museumsfahrzeuge im 
Einsatz. Eigene Regelspurgüterwagen 
besaß die Bahn nicht. Zur Instandhal-
tung der Gleisanlagen waren eine Mo-
tordraisine und ein Oberleitungsrevisi-
onstriebwagen vorhanden. Der Eisen-
bahnverein beherbergt heute neben den 
Trieb- und Steuerwagen etliche Klein- 
und Rangierlokomotiven, die aus den 
umliegenden Betrieben gerettet und 
nach Buckow überführt worden sind.

Buckow im Modell

Der Bahnhof Buckow eignet sich sowohl 
im Modell als Endbahnhof einer Schmal-
spurbahn als auch als Endbahnhof einer 
regelspurigen Nebenbahn. In den An-
fangsjahren der regelspurigen Bahn be-
saß der Bahnhof auch Anlagen für den 
Güterverkehr und entsprechende Um-
fahrmöglichkeiten. Nach dem Umbau 
war er für den Triebwagenverkehr opti-
miert, bietet durch die Werkstatt aber 
auch einen betrieblichen Mittelpunkt, 
was ihn im Modell recht attraktiv macht.

Eine Nachbildung des Bahnhofs Buck-
ow hat sich Martin Roeder als Ziel ge-
setzt. Im Rohbau ist der Bahnhof auf 
drei 1,25 m langen Segmentkästen fer-
tig. Für die Gleisanlagen verwendete er 
das Gleissystem von Weinert, welches 
durch die schlanken Weichen sehr vor-
bildnah wirkt. Im Bereich der Wagenhal-
le hat er Untersuchungsgruben vorgese-
hen. Da es sich auch im Modell um einen 
Nebenbahn-Endbahnhof handelt, wur-
den die Weichen als ortsbediente Wei-
chen ausgeführt. Dazu wurden unterflur 
Stelleinrichtungen von H0fine montiert, 
die dann vom Anlagenrahmen über 
Stellstangen bedient werden. Weil das 
Hauptgleis nicht in der Mitte liegt, wurde 
das Modul zur angrenzenden Strecke 
hin etwas verschwenkt, um am Über-

gang die Fremo-Norm einhalten zu kön-
nen. 

Um seinen Sohn Serafin bei dem Pro-
jekt mitzunehmen und für die Eisenbahn 
zu begeistern, baute Martin Roeder zeit-
gleich einen stark verkürzten Bahnhof 
aus Profilholzleisten, die für die Brio-Ei-
senbahn des Juniors gedacht waren. Der 
Gleisplan wurde auf ein 1,25 m langes 
Segment übertragen. Die Schienenober-
kante befindet sich mit der Rahmenhöhe 
auf dem gleichen Niveau, sodass der klei-
ne Bahnhof mit einer Brückenauffahrt 
vom Fußboden aus leicht erreicht wer-
den kann. So kann der Nachwuchs auf 
dem Fußboden mit weiteren Schienen 
seine eigene Kreativität entfalten und den 
von Papa gebauten Bahnhof als Betriebs-
mittelpunkt nutzen.                              sk

Der Nachwuchs von Martin Roeder und der des Autors sind gleich alt. So wurde der BRIO-Bahn-
hof Buckow leihweise auch einmal im Kinderzimmer von Janne Koch aufgebaut, der sichtlich sei-
nen Spaß daran hatte.

Der Rahmen des kleinen Spielbahnhofs be-
steht aus 10 mm starkem Sperrholz. Am Rand 
stößt das Gleis senkrecht an die Kante. Die 
Rahmenhöhe entspricht einer Brückenauffahrt 
von Brio, sodass man auf dem Boden beliebig 
weiterbauen kann. Modellfotos: S. Koch

Die Fahrbahn wird aus Holz-
streifen und Profilholzleisten 
gebildet. Das Spurmaß wur-
de auf die BRIO-Fahrzeuge 
abgestimmt, sodass diese 
darin leicht fahren können. 
Die Weichen setzten ein Be-
arbeiten der Hölzer mit einer 
Dekupiersäge voraus. Fixiert 
wurde dann alles mit Holz-
leim.

VORBILD + MODELL
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Bad Schwalbach im Taunus

Komfortabel  
zur Kur

42� MIBA-Spezial 144

Mit diesem Entwurf 
liefert Ivo Cordes eine 
kleine Reminiszenz  
an die vierachsigen 
Reisezugwagen, die 
diesem Ort ihren 
Namen verdanken: die 
Langenschwalbacher.
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ANLAGEN-PLANUNG

In der Umsetzung zur zimmerfüllenden H0-Anlage verspricht das Vorbild der Station 
Bad Schwalbach ein realitätsnahes Resultat. Im Vordergrund liegen bei dieser 

Perspektive Lokschuppen und Drehscheibe, die bis etwa 1970 genutzt 
wurden und auf einem Bahnhof dieser Größenklasse eher selten an-

zutreffen waren. Durch die Anordnung des Bahnhofs an der ei-
nen Längswand und die Lage des Bahnbetriebswerkes 

an der anderen Wand hat der Betrachter nie beides 
gleichzeitig im Blick, wodurch der Entwurf 

eine gewisse Großzügigkeit der be-
trieblichen Anlagen suggeriert.

MIBA-Spezial 144� 43  
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Dem Hilfeersuchen zur Planung einer 
privaten Anlage folgend ist dieser 

Entwurf entstanden. Bei der Suche nach 
einer Vorbildsituation, die sich in den 
gegebenen Rahmen einpassen lassen 
könnte, rückte die Station des bekann-
ten Kurorts Bad Schwalbach/Ts. ins 
Blickfeld. Sie liegt an einer Nebenstre-
cke, die von Diez an der Lahn über den 
Mittelgebirgskamm nach Wiesbaden am 
Rhein führt. Gemäß dem nebenher flie-
ßenden Flüsschen wird sie Aartalbahn 
genannt. Nach dem Ende des regulären 
Bahnverkehrs auf dem südlichen Ab-
schnitt im Jahr 1983 fand hier bis 2009 
gelegentlich Museumsbahn-Betrieb 
statt, auch mit Dampfloks.

Dieser Modellvorschlag widmet sich 
der ausgehenden Epoche III; zu einer 
Zeit, als es dort noch geschäftig zuging 
und sich ein recht interessanter Fahr-
zeugmix darbot. Aus früheren Tagen 
rührt diesbezüglich eine gewisse Be-
kanntheit: Die damalige Ortsbezeich-
nung Langenschwalbach war namens-
gebend für eine spezielle Bauart von 
kurzen vierachsigen Reisezugwagen, die 
hier ihr erstes Einsatzgebiet hatten. 
Trotz schwieriger Streckenverhältnisse 
waren komfortabel laufende Fahrzeuge 
gefragt, denn einen großen Teil der Rei-
senden bildete die anspruchsvolle Kund-
schaft der Kureinrichtungen in Langen-
schwalbach und Wiesbaden. Seinerzeit 
wurde sogar eine speziell auf die Stre-

ckenverhältnisse zugeschnittene C1’-
Tenderlok (pr. T 9.0) konzipiert, die al-
lerdings nicht lange eingesetzt wurde.

Im hier betrachteten Zeitraum traf 
man vornehmlich auf übliches Neben-
bahnmaterial wie die Baureihen 935-12, 
86 und 50, jedoch auch auf andernorts 
bereits seltene Fahrzeugtypen, etwa den 
stromlinienförmigen Akku-Triebwagen 
ETA 176, bekannt als „Limburger Zigar-
re“, und die Neubau-Tender-Dampflok 
der Baureihe 65.

Die Gleisanlagen bieten sich durchaus 
freundlich zur Übertragung ins Modell 
an. Bereits in einpassungsfreudiger Bo-
genlage präsentierte sich ein überschau-
barer Besatz mit Durchgangs- und Ne-
bengleisen. Dieser genügt gewiss für 
lebhaften Zugeinsatz und verspricht ab-
wechslungsreiche Betriebsmomente. 

Als bauliche Besonderheit konnte Bad 
Schwalbach mit einem kleinen Bw samt 
vierständigem Rundschuppen und kur-
zer Drehscheibe aufwarten. Wer darü-
ber hinaus noch mehr Abwechslung ins 
Spiel bringen will, könnte die aufgezeig-
ten Ergänzungen in Form weiterer An-
schlüsse anfügen. Allerdings geht damit 
auch der Charakter einer eng dem Vor-
bild folgenden Nachbildung verloren; 
auch muss eine deutlich andersartige 
Geländegestalt in Ansatz gebracht wer-
den.

Die gezeigte Nachempfindung orien-
tiert sich hingegen so weit wie möglich 

an den vorgefundenen landschaftlichen 
Verhältnissen. Das betrifft sowohl die 
bewaldeten Hänge, das im Tal dahinflie-
ßende Flüsschen Aar als auch die weni-
gen Bauten, die neben Bahn und Straße 
noch Platz finden. 

Bei der Planung stellte sich übrigens 
der Flusslauf als unerwarteter Stolper-
stein dar. Der Wasserspiegel muss näm-
lich durchschnitten und die entstandene 
Lücke mit darüberhängenden Baumkro-
nen getarnt werden, damit genügend 
Lichtraum für in der Tiefe querende 
Gleise bleibt. Einem ähnlichen Erforder-
nis ist der Einsatz eines Spiegels bzw. 
einer vorgezogenen Kulisse vor der un-
teren Wand zuzuschreiben.

Die Anlagenform gewährleistet hin-
länglich Bewegungsraum für einen Be-
diener im Innern; die Mehrzahl der 
oberirdischen Gleislagen liegt noch in-
nerhalb üblicher Armreichweite. Aller-
dings gilt es zu überlegen, die Szenerie 
zwischen Bahnhofsstraße und Spiegel 
abnehmbar zu belassen, um im Notfall 
noch von unten her an die äußerste Ein-
fahrweiche heranlangen zu können. Da-
mit die Ansicht auf die platten Seiten-
wände nicht gar zu desillusionierend 
ausfällt, empfehlen sich dort an den En-
den vorgezogene Seitenblenden.

Zwei getrennte Kehrschleifen-Schat-
tenbahnhofs-Kombinationen sorgen für 
thematisch ausreichende Aufstellkapazi-
täten im Untergrund.              Ivo Cordes

Verdeckte Gleisanlagen mit 
zwei separaten Schattengleis-
harfen. Die notwendigen Stei-
gungen überschreiten nicht die 
3-%-Marke (bzw. 1:33).

Sichtbare Gleise samt mög
lichen Ergänzungen mit be-
triebsbelebenden Gleisan-
schlüssen
Maßstab: 1: 25
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ANLAGEN-PLANUNG

Die Gleisausstattung des Bahnhofs von Bad Schwalbach im Zustand gegen Ende der 1960er-Jah-
re wird in diesem Entwurf für eine H0-Anlage mit den Maßen 3,45 x 4,0 m vollständig erfasst. 
Der Mindestradius liegt bei 62 cm. Dem Plan liegen 12°-Weichen aus den Programmen von Tillig-
Elite oder Peco-Finescale zugrunde. Die Höhenangaben in cm beziehen sich auf das tiefste Ni-
veau der Schattengleise. Maßstab 1:18

Nicht jedem wird die Lage des behandelten 
Bahnhofs und der seinerzeitig hier verlaufen-
den „Aartalbahn” sofort geläufig sein. Diese 
Karte soll Aufschluss bieten.
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Seit einer Weile beschäftige ich mich 
damit, Gleispläne in H0 zu entwi­

ckeln, die bei geringem Platzbedarf ei­
nen befriedigenden Betrieb ermög­
lichen. Mit Betrieb sind vorbildgerechte 
Zugbewegungen in allen Facetten ge­
meint (Fahrpläne, Zuggattungen, Be­
triebsstellen etc.). 

Im deutschsprachigen Modellbahn­
kontext scheint mir heutzutage die „vor­
bildgerechte Anlagenplanung“ zu domi­
nieren, die nicht nur vorbildgerechten 
Betrieb, sondern auch die annähernde 
Abbildung vorhandener Bahnhofs- und 
Streckenpläne favorisiert. Das ist zwar 
eine feine Sache und ergibt viele großar­
tige Anlagen, aber aus meiner Sicht 
kann man diese zwei Dinge durchaus 
trennen: Man kann vorbildgerechten Be­
trieb nachspielen, ohne eine Vorbildsitu­
ation nachzubilden.

Wenn der „Lieblingsbahnhof“ nicht 
ins Modellbahnzimmer passt, muss man 

Konzepte für abwechslungsreichen Betrieb auf kleiner Fläche

Betriebliche „Überlagerungen“

dann die Ansprüche reduzieren und 
eine Nummer kleiner planen? Muss der 
Bahnhof in seiner Vollständigkeit nach­
gebildet werden? Muss man den zweiten 
und dritten Bahnhof, der das Spiel erst 
richtig sinnvoll werden lässt, weglas­
sen? Fragen wie diese treiben jeden Pla­
ner mit Platzproblemen um.

Ich möchte einige skizzenhafte Kon­
zepte präsentieren, die diese Fragen 
kreativ bearbeiten. Gemeinsam ist allen 
diesen Konzepten, dass sie auf geringer 
Fläche mehr Bahnhof bieten als es ge­
meinhin möglich scheint – durch das 
Prinzip der „Überlagerung“! Streifen Sie 
auf diesen Seiten mit mir durch einige 
Varianten dieses Prinzips und lassen Sie 
sich dadurch anregen, die gezeigten 
Konzepte weiterzudenken.

Bewusst sind die Gleispläne etwas 
schematisch gehalten und bedienen sich 
einer generischen 15°-Weichengeome­
trie mit 50 mm Gleismittenabstand, die 

dem gewählten Herstellersystem anzu­
passen ist. Der Platzbedarf ist auf H0 
bezogen und jeweils als Näherungswert 
zu betrachten. 

Variante A

Das Grundkonzept basiert auf einem 
amerikanischen Gleisplan, den ich ir­
gendwann zufällig im Internet fand. Dort 
wurde eine typische „8 x 4-Fuß“-Tisch­
anlage gezeigt, die zwar sehr einfach 
gehalten, aber in betrieblicher Hinsicht 
konzeptionell überraschend anders be­
handelt wurde: Es fanden sich dort zwei 
Bahnhöfe an einem einfachen eingleisi­
gen Oval, getrennt durch eine Mittel­
kulisse.

Die Bahnhöfe hatten aber gleichzeitig 
drei bis vier verschiedene Namen. Die 
Betriebsstellen waren also gedanklich 
auf mehrere Stationen verteilt und 
mussten auch so angefahren werden. 
Hat man auf einer solch kleinen Anlage 
aber vier bis sechs gedachte Stationen, 
so resultieren daraus komplexere Be­
triebsabläufe und potentiell mehrere 
Spielpartner – und das alles bei minima­
lem Platzbedarf! Dieses einfache, aber 
interessante Prinzip wurde hier noch­
mal untersucht und variiert.

Will man viel Zugbetrieb und komplexe Betriebsmöglichkeiten auf 
kleiner Fläche, sind intelligente Konzepte gefragt. In der Ver-
schachtelung bzw. Überlagerung von Bahnanlagen sieht Dieter 
Lutz Lösungsansätze, die er hier auf anregende Weise zur Diskus-
sion stellt.

Variante A.1

Die trennende 
Mittelkulisse sorgt 
für klare Verhält-
nisse mit zwei op-
tisch getrennten 
Bahnhöfen. Sie 
muten wie eine 
Mischung aus 
Durchgangs- und 
Endbahnhof an 
und werden in 
dieser Funktion 
auch entspre-
chend für das Be-
triebsspiel aufge-
teilt.
Maßstab: 1:15
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Bf. C

Bf. D

Bf. A

Bf. B

Bf. F

Bf. E

Bf. G

ANLAGEN-PLANUNG

Gleispläne: Dieter Lutz

Variante A.1

In einem Gleiskreis sind zwei Stationen 
untergebracht, die in Wahrheit vier Sta­
tionen sind: jeweils ein Endbahnhof und 
ein Durchgangsbahnhof. Sie teilen sich 
das Empfangsgebäude. Jeder Bahnhof 
verfügt über zwei bis drei Gleisanschlüs­
se. Eine Zugumfahrung ist überall mög­
lich und man kann Bahnhöfe prinzipiell 
in beliebige Relation setzen – eine erste 
vielversprechende Fingerübung zum 
Thema! 
•	 Maße: ca. 200 x 125 cm in H0 (2,5 m²)

Variante A.2

Schade ist an der Variante A.1, dass es 
keine offenen Wendemöglichkeiten für 
Züge gibt, und dass die Endstationen 
gleichsinnig angebunden sind, was ei­
nen direkten point-to-point-Verkehr ver­
hindert. Beides wird in Variante A.2 ver­
ändert. Durch die integrierte offene Keh­
re wächst der Platzbedarf zwar leicht, 
aber dafür werden hier kurzerhand sie­
ben Stationen für den Betrieb definiert. 
Langsam beginnt es nun wirklich, Spaß 
zu machen!

Der „main track“ (wie der Amerikaner 
sagen würde) ist fett dargestellt (siehe 
auch Skizze). Die Bahnhofsgleispläne 

können natürlich noch weiter individu­
alisiert werden. 
•	 Maße: ca. 230 x 135 cm in H0 (3,1 m²)

Bei diesem Anlagentyp stehen sicher 
nicht die landschaftliche Glaubhaftigkeit 
und auch nicht großen Zuglängen im 
Vordergrund. Es geht um das große 
betriebliche Potenzial, das durch das 
Gleisbild entsteht. 

Bei den Variante A.1 und A.2 wird da­
von ausgegangen, dass man Bahnhöfe 
als ganze Einheiten mit jeweils eigenem 
Bahnsteig usw. definiert. Der Betrieb er­
folgt somit zwischen „ganzen“ Bahnhö­
fen, egal wie eng gedrängt die Stationen 
nebeneinander liegen. Man kann das 
gedanklich aber auch anders aufziehen, 
wie die folgende Variante B zeigt.

Variante B

Diese Variante wird auf einer kleinen 
Tischplatte von 1,2 x 2 m entwickelt, die 
vermutlich noch jeder untergebracht be­
kommt. Trotzdem soll hier eine Menge 
passieren, vor allem im Güterverkehr. 
Der Personenverkehr kann freier behan­
delt werden. Deswegen wird hier folgen­
de Konzeption vorgeschlagen (frei nach 
einer Idee des Amerikaners Robert 
Chant):
•	 Es gibt zwei Bahnhöfe; der eine wird 

als Startpunkt und der andere als 
Endpunkt von Güterzugläufen defi­
niert. Gleichzeitig repräsentieren bei­
de Bahnhöfe jeweils zwei weitere 
Bahnhöfe mit ihren Anschlussstellen.

Variante A.2

Der Anlagenentwurf mutet 
eher wie eine temporäre 
Weihnachtsanlage an und 
weniger wie eine klassisch 
gestaltete Modellbahn. Da-
für bietet er mit seinem 
Gleisplan und den definier-
ten Betriebsstellen viel-
schichtigen Betrieb.

Maßstab: 1:15
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Neben den betrieblichen Möglichkeiten durch 
die Gleisanlagen und deren imaginäre Eintei-
lung in Stationen bieten sich mit den Aus-
tauschmodulen weitere Optionen, zwischen 
den verschiedenen Betriebssessions die 
Fabrikanschlüsse und damit auch den Güter-
wagenpark zu tauschen. Ferner ließe sich zu-
dem jeder Bahnhof noch in zwei Segmente 
teilen, sodass man insgesamt eine gut trans-
portable Anlage erhielte.
Maßstab: 1:15

Variante B1
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Variante B2

Variante B3

ANLAGEN-PLANUNG

Die 3D-Schaubilder zeigen, wie 
man die Segmentanlage durch die 
Austauschbarkeit von Gleisan-
schlüssen abwechslungsreicher 
und interessanter gestalten kann. 
Diese Option sollte man allerdings 
bereits beim Bau berücksichti-
gen und den Ausschnitt und 
das Tauschsegment definie-
ren. Die Tauschmodule 
können später nach Fer-
tigstellung der Basis-
anlage als „Küchen-
tischbastelei“ ent-
stehen. Eine halbhohe 
Hintergrundkulisse 
schließt die Szenerie ab und 
ermöglicht trotzdem die Kom-
munikation zwischen den Bahn-
hofsbetreibern.

Je nachdem, wo man die 
durchgehenden Gleise an-
ordnet, resultieren die Mög-
lichkeiten, die Anlagenteile 
neu zu kombinieren. Hier 
sind sowohl die Stre-
ckengleise als auch die 
„Weite-Welt“-Gleise jeweils 
exakt 12 cm vom Anlagen-
rand entfernt – daraus erge-
ben sich die auf dieser Seite 
gezeigten Konfigurationen. 
Maßstab: 1:20

Die Segmente lassen sich 
über die „Interchange“-
Gleise auch in ein Regal in-
tegrieren (Variante B3). 
Maßstab: 1:25
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Variante C

•	 Ein Güterzug fährt im Bahnhof 1 los, 
und zwar an Station A. Der Zug muss 
die Relation A > B > C > D > E > F be­
dienen. Dafür fährt er zunächst auf die 
andere Anlagenseite und setzt beim 
Gleisanschluss der Station B die fälli­
gen Güterwagen aus und nimmt die 
fertigen auf. Anschließend fährt er 
wieder auf die vorherige Seite, wo er 
dasselbe beim Gleisanschluss der Sta­
tion C vollführt. So geht es von Station 
zu Station. Wenn er bei der Station F 
ankommt, hat er die Anlage mehrfach 
umrundet. Anschließend geht es auf 
dem umgekehrten Weg zurück; im 
Lokschuppen von Station A gönnt sich 
die Lok eine Betriebspause.

•	 Die allgemeinen Stationsgleise 
(schwarz) stehen für alle Stationen zur 
Verfügung (A, C, E bzw. B, D, F). Damit 
gibt es auch überall die komfortable 
Situation, den Güterzug umfahren zu 
können, selbst wenn eines der beidsei­
tig angebundenen Gleise besetzt sein 
sollte. Kann die Anlage in der Breite 
und/oder Länge größer gebaut wer­
den, sollten gegebenenfalls noch mehr 
Gleisanschlüsse für mehr Rangierbe­
trieb vorgesehen werden.

•	 Personenzüge / Triebwagen oder par­
allel stattfindende weitere Güterzug­
fahrten z.B. aus der Gegenrichtung 
„stören“ willkommenermaßen den 
Ablauf. 

Weitere reizvolle Möglichkeiten

•	 Ferner kann hier die amerikanische 
Idee umgesetzt werden, dass Gleisan­
schlüsse als Tauschmodule vorgese­
hen werden. Dann hat man – bei ein 
bisschen sonntäglicher Bastelarbeit – 
für jeden Anschluss mehrere Optionen 
und kann auch die betrieblichen Rela­
tionen ändern: Man nimmt die eine 
(z.B. Gurken-) Fabrik heraus und setzt 
eine andere (z.B. Brauerei) ein!

•	 Die Anlage hat eine niedrige Mittel­
kulisse, die die Anlage optisch teilt. Sie 
ist geometrisch so angelegt, dass man 
die „Weite-Welt“-Gleise (im Amerika­
nischen wären das die „interchange“-

Links: Der Bahnhof sieht zwar aus wie 
ein größerer Kopfbahnhof, jedoch sind 
es betrieblich betrachtet zwei Kopf-
bahnhöfe. Mit kurzen lokbespannten 
Zügen oder Triebzügen lässt sich treff-
lich Großstadtverkehr simulieren. 
Über die zweigleisige Kehrschleife ge-
langen die Züge wahlweise in die 
eine oder andere Kopfbahnhofshälfte. 
Das Bw bietet zudem die Möglichkeit, 
Lokwechsel durchzuführen.
Maßstab: 1:15

Das Streckenschema zeigt die Fahr-
möglichkeiten zwischen den beiden 
Kopfbahnhöfen.
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ANLAGEN-PLANUNG

Gleise zu anderen Bahngesellschaften) 
mit Streckengleisen anders arrangie­
ren kann, sodass man die Tischanlage 
zu einer L- oder I-Anlage in Schrank­
tiefe umformen kann. Bei Bedarf lässt 
sie sich  dargestellt zu einer Ausstel­
lungsanlage von 3-4 „halben“ Tisch­
anlagen mit einem Bedienerinnen­
raum und z.B. einem ergänzenden 
Schattenbahnhofsbrett als Verbinder 
zum großen Oval zusammenfügen.

Variante C: „Zweimal Kopfbahn-
hof und zurück“
Die reizvollen und mit wenig Aufwand 
erkauften Betriebsmöglichkeiten der Va­
rianten A und B regten mich an, weitere 

Versuche für Tischanlagen zu machen.  
Das Tischanlagenkonzept links basiert 
in der grundsätzlichen Geometrie auf 
einem Entwurf von Wolfgang Besenhart 
in Baugröße Z (siehe Alba, „Die schöns­
ten Modellbahn-Anlagen in Farbe 
Band 1“ von 1994, S. 39), der hier aus­
gebaut wurde. Ziel war es für mich, ei­
nen Kopfbahnhof mit Güter- und Perso­
nenverkehr zu formulieren, der in Wahr­
heit zwei Kopfbahnhöfe ist, und eine 
Strecke anzubieten, die es ermöglicht, 
von einem Kopfbahnhofsteil zum ande­
ren oder jeweils zum selben zurück zu 
gelangen (siehe Streckenschema). 

Konzeptionelles Herzstück der Anlage 
ist also der linke Teil, in dem eine dop­
pelte Kehrschleife angeboten wird, die 

die Relationen A-A, B-B, A-B und B-A 
erlaubt und gleichzeitig Ausweiche ist 
(im Kehrtunnel kann man im Übrigen 
auch mal einen Zug oder zwei verste­
cken).

Der Raum im Kehrbogen wird für ein 
kleines Schaubahnbetriebswerk genutzt, 
dessen in den Hang eingegrabener Lok­
schuppen allerdings unbenutzbar ist, da 
er als „hohler Vogel“ für die verborgenen 
Kehrgleise dient; aber man will seine 
Triebfahrzeuge ja sowieso bewundern 
können und stellt sie lieber draußen ab 
(hierfür gibt es fünf Plätze).

Schaut man sich den Kopfbahnhof ge­
nau an, merkt man, dass es mittig keine 
Gleisverbindung gibt, es sich betrieblich 
also wirklich um zwei Stationen handelt. 

Variante D

Auch bei diesem Tischanlagenkonzept 
wird mit der räumlichen Überlagerun-
gen gearbeitet. Hier sind zwei bzw. 
drei Bahnhöfe zu jeweils einem zu-
sammengefasst, was durch den Auf-
bau der Gleisanlagen nicht sofort ins 
Auge fällt. Eine pfiffige Verschachte-
lung der Gleisanlagen trifft auf be-
triebliche Komplexität und auf bau
liche Schlichtheit – alles liegt in einer 
Ebene. Der Anlagenentwurf bietet 
eine Menge Rangieraufgaben bei 
kleiner Fläche – mehr ist kaum mög-
lich! Immerhin sind 15 Weichen und 
4 DKWs eingeplant. Im Übrigen wäre 
dieser Entwurf einer der Favoriten für 
eine Weihnachtsanlage.
Anlagengröße: 200 x 150 cm
Gleisplan: 1:15

Das Streckenschema zeigt, wie die 
Bahnhöfe für die kompakte Tischanla-
ge aufgewickelt wurden. Über die ge-
strichelte Verbindung zwischen Bf 2 
und Bf 5 kann bei Bedarf für Züge, die 
in Bf 1 starten, eine Kehrschleife ein-
gerichtet werden.
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Wie man diese genau ausformuliert, ist 
Geschmackssache. Es liegt allerdings 
nahe, platzsparend  am Kopfende eine 
Schiebebühne zum Lokumsetzen zu ver­
wenden; diese wurde in der Bahnhofs­
halle versteckt, aber man kommt in die­
sem Fall gut an sie heran, weil die Stirn­
seite der Bahnhofshalle offen gelassen 
wird. 

Ferner sind alle Güter- und Abstell­
gleise einseitig angebunden, sodass die 
eingefahrenen Züge einfach in die pas­
senden Gleise zurückgedrückt werden 
können, wenn auch zum Teil über Säge­
fahrten. Einzige Ausnahme ist der Gleis­
anschluss auf der linken Seite, der in 
Falschfahrt von der Station B aus be­
dient werden muss. 
•	 Maße: ca. 240 x 150 cm in H0 (3,6 m²)

Schaubild zu Variante D: Der Anlagenentwurf der Variante D passt 
mit seiner hohen Gleisdichte nicht so recht in die Vorstellung von einer 
vorbildorientierten Modellumsetzung mit schlanken Weichen und entsprechenden 
Gleislängen. Hier geht es mehr um Freude an vielen Betriebsmöglichkeiten auf kleiner zur 
Verfügung stehender Fläche. Die beiden Bahnhöfe an den Längsseiten der Anlage werden als 
eine Einheit wahrgenommen, sind betrieblich aber jeweils zwei bis drei Bahnhöfe bzw. Betriebs-
stellen. Die Verbindungsstrecke ist geschickt durch Geländeerhebungen in den Gleisbögen ge-
tarnt. Mit ein wenig Fantasie und Konzentration auf den Betrieb lassen sich die einzelnen Berei-
che voneinander trennen.

Schaubild zu Variante D: Interessant erscheinen die Gleisanlagen des unten abgebildeten Bahn-
hofs. Er bildet Mischung aus Kopf- und Durchgangsbahnhof in Keilform. Das Empfangsgebäude 
steht im Zwickel der Teilbahnhöfe, wodurch sie wie ein Bahnhof wirken. Die Gleisanlage bietet 
mit ihren Anschlüssen einen regen Fahr- und Rangierbetrieb.  
Illustration: Reinhold Barkhoff
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Variante D
Dieser Gleisplan sieht ja erst einmal wie 
eine typische Tischanlage aus, in der 
man sinnarm im Kreis herumfährt – 
aber von wegen, weit gefehlt! In Anleh­
nung an eine Anlage, die Ivo Cordes in 
den 1980er-Jahren einmal vorschlug 
(der sie seinerseits von einem Herrn Rü­
henbeck entlehnt hatte), besteht dieser 
Entwurf aus einer kunstvoll verschlun­
genen Streckenführung mit fünf Bahn­
höfen. Die tun aber so, als handele es 
sich nur um zwei Bahnhöfe, um die An­
lage optisch nicht zu überladen. Betrieb­
lich sollte man hier jedoch die fünf Sta­
tionen als solche nutzen und ihnen gege­
benenfalls sogar verschiedene Namen 
geben, was den Betrachter der Bahnhöfe 
auf amüsante Art verwirren dürfte, 
wenn er sich die Bahnsteigschilder an­
sieht. Jeweils zwei Bahnhöfe teilen sich 
witzigerweise einen Bahnsteig! 

Deswegen wurden hier auch vier ver­
schiedene Anschließer vorgesehen, für 
jeden Bahnhof einen. Bahnhof 4 ist nur  
ein Kreuzungsbahnhof und folgerichtig 
mit Rückfallweichen ausgestattet. Letz­
tere, damit man sich nicht um die schnell 
übersehene Weiche im Tunnel kümmern 
muss. 

Der Bahnhof auf dieser Anlageseite wird aus 
drei Streckenästen gebildet und wirkt wie der 
Bahnhof einer Kreisstadt. Verbindendes Ge-
staltungselement von zwei Streckenästen ist 
ein zweiseitiger Bahnsteig. Zur diagonal füh-
renden Strecke ist es ein keilförmiger Bahn-
steig, der alles zu einem Gesamtbild zusam-
menführt. Die beiden mittleren Gleise sind 
dem Personenbetrieb vorbehalten. Der vorde-
re Bahnhofsteil wie auch der der Diagonalstre-
cke verfügt über einige Anschlussgleise.

Reduziert man die Anlagengrö-
ße nur geringfügig, lässt sich 
das für H0 vorgestellte Konzept 
für die Baugrößen TT oder N et-
was „luftiger“ gestalten. Da-
durch wird der Entwurf auch für 
kleinere Wohnräume umsetzbar.
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Als kleiner Kniff ist eine 
Rückanbindungsoption 
im Bahnhof 5 vorgese­
hen, sodass man nicht 
immer nur zwischen 
Bahnhof 1 und 5 pendelt, 
sondern die Strecke ver­
längert und über die 
Kehrschleifenverbindung 
wieder zu Bahnhof 1 zu­
rückkehrt). Dasselbe 
könnte auch zwischen 
Bahnhof 1 und 4 vorgese­
hen werden (gestrichelt), 
aber vielleicht auch bes­
ser nicht, aus puristi­
schen Gründen sozusa­
gen, sonst gewinnt der 
„Loop-Raser“ die Ober­
hand über den „point-to-
point-Zuckler“.

Diese ziemlich raffi­
nierte, aber gleichzeitig 
technisch und baulich 
höchst unkomplizierte  
Tischanlage kann durch 
die szenische Trennung 
mittels des zentralen Hö­
henrückens auch sehr 
gut als Partneranlage be­
trieben werden. Im Ext­
remfall ist je einer für ei­
nen Bahnhof zuständig, 
das wären dann fünf Be­
treiber – aber zwei dürf­
ten reichen, so komplex 
ist es hier ja nicht …
•	 Maße:  

ca. 200 x 150 cm (3 m²)

Variante E „Rosinen-
schnecke“
Wie kann Überlagerung 
noch gehen? Um das ein­
mal auszuloten, wollte ich es etwas auf 
die Spitze treiben! Hier also – quasi als 
Finale des Kapitels – ein gewagter Ver­
such, der aber nicht unmöglich ist. Wie­
derum sind es fünf Stationen an einer 
mehrfach aufgewickelten Strecke, die 
gestalterisch zusammengefasst werden 
zu einer einzigen beeindruckenden 
Bahnhofssituation im städtischen Kon­
text. 

An den kurzen Seiten der großen 
Tischanlage (bei 1,5 m Tiefe kommt man 
von beiden Seiten gerade so eben noch 
an alles heran) werden die Strecken mit 
einem Minimalradius von 36 cm um die 
Ecke gebogen und durch Straßenbrü­

cken und andere optische Tricks in ih­
rem wahren Verlauf verborgen (siehe 
mittlere Darstellung). 

Folgt man als Betrachter dort dem 
Gleisverlauf (der „main track“ ist wiede­
rum fett dargestellt), wird die rosinen­
schneckenartige Aufwicklung der Stre­
cke nachvollziehbar – deswegen der Ti­
tel „Rosinenschnecke“ (was ganz 
nebenbei gesagt auch mein Lieblings­
gebäck ist) … 

Die genaue Ausstattung der jeweiligen 
Stationen kann man punktgenau festle­
gen, je nach betrieblichen Wünschen. 
Hier sind naheliegende Beispiele ge­
wählt: Bahnhof A ist ein kleiner ausge­

wogener Endbahnhof, 
Bahnhof B hat einen 
Schwerpunkt auf Gleis­
anschlüssen, Bahnhof C 
ist – als mittige Station – 
eine reine (Personenzug-)
Ausweiche, Bahnhof D 
verfügt über mehrere 
Aufstellgleise für Güter­
züge und stellt den End­
punkt für Güterzugläufe 
dar, während Bahnhof E 
primär als Endbahnhof 
für Personenzüge mit 
entsprechenden Abstell­
gruppen inszeniert ist. 

Alles das ließe sich 
auch anders festlegen – 
man könnte ja auch bei­
spielsweise reinen Perso­
nen- oder Güterverkehr 
favorisieren. Zwei bis 
fünf Spieler hätten hier 
gut zu tun, und für den 
Fall, dass man mal im 
Kreis fahren möchte (für 
Testfahrten oder einfach 
zum Spaß), ist ein ver­
deckter Kurzschluss zum 

Loop vorgesehen. 
Mit dem richtigen Gleissystem (am 

besten 15°-Weichen und einem mög­
lichst knappen Gleismittenabstand!) 
wäre so eine Fahranlage relativ schnell 
„auf die Platte gebracht“ – die Heraus­
forderung läge eher in der stimmigen 
Gestaltung der Szenerie, die sicher eini­
ges Kitbashing und eine sorgfältige Ge­
bäudeauswahl verlangt. Mehr Länge 
täte hier der Gleisentwicklung (im 
wahrsten Sinne des Wortes!) gut, aber es 
soll ja eine Kompaktanlage bleiben – in 
Baugröße N kann man alles sicher etwas 
weniger „knirsch“ anlegen.
•	 Maße: ≥ 250 x 150 cm in H0 (3,75 m²)

Fünf kleine Bahnhöfe, die an 
einer spiralartig aufgewi-
ckelten Strecke liegen, insze-
nieren einen Großstadtbahn-
hof. Diese Gleisplanskizze 
zeigt den vollständigen Stre-
ckenverlauf inklusive der 
verdeckten Bereiche. 
Maßstab: 1:15

Variante E
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Variante E

Eingefasst zwischen 
Straßenbrücken, Ge-
bäuden und Bahnsteig-
halle vermitteln die 
Gleisanlagen einen 
Ausschnitt aus einem 
Großstadtbahnhof. Im 
Gleisplan links lässt 
sich mit dem Finger 
der Zug von Bahnhof A 
zum Bahnhof E fahren. 
Dabei taucht der Zug 
mehrmals in dem 
scheinbaren Großbahn-
hof auf.
Maßstab: 1:10
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Das Konzept der verschachtelten 
Bahnhöfe soll als Anstoß für eigene 
Überlegungen dienen und ist auch auf 
andere Anlagenformen und kleine 
Baugrößen übertragbar. Besonders in 
TT oder N käme man auf sehr wohn­
raumfreundliche Abmessungen, ohne 
auf abwechslungsreichen Betrieb ver­
zichten zu müssen. Voraussetzung ist 
allerdings, sich von bisherigen Konven­
tionen in Sachen Anlagenplanung zu 
verabschieden. Ich würde mich freuen, 
wenn der eine oder andere Leser da­
durch Mut fasste, sein eigenes originel­
les Modellbahnreich in Angriff zu neh­
men, frei nach dem Motto: Wer wenig 
Platz hat, braucht einfach mehr und in­
telligente Ideen! � Dieter Lutz

Fazit

Diese fünf Anlagenvarianten wählen das 
ungewöhnliche Konzept der Überlage­
rung, um auch bei kleinen und kompak­
ten Anlagen zu erreichen, dass sie in 
betrieblicher Hinsicht dauerhaft Freude 
bereiten. Auf zweieinhalb bis dreiein­
halb Quadratmetern Anlagenfläche kann 
in H0 eine Menge passieren! 

Oben und rechts: Beim Blick von 
oben über die Anlage lässt sich 
nicht erkennen, dass sich der mut-
maßliche Großstadtbahnhof aus 
fünf Teilbahnhöfen zusammen-
setzt. Ein Zug taucht also immer 
wieder auf, allerdings in anderen 
Bahnhofsbereichen. Von der Stadt-
planung und Umsetzung hängt es 
ab, ob die Szenerie glaubwürdig 
erscheint. Hierin liegt die Heraus-
forderung.

Die Gebäude entlang 
der Straßenbrücke ver-
decken in geschickter 
Weise das Verschwin-
den der Züge.
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Schiltach 
im Schwarzwald

Immer  
rundherum

Diesen Entwurf für den land-
schaftlich schön gelegenen Bahn-

hof Schiltach plante Ivo Cordes 
als Rundumanlage mit 

herausnehmbarer Brücke 
als Zugang ins Zimmer.

58� MIBA-Spezial 144

In entgegengesetzter Blickrichtung zur 2D-Draufsicht auf der nächsten Doppelseite hier die perspektivische Ansicht der Anlage mit dem Motiv des 
Bahnhofs Schiltach und seiner Umgebung. Die Unterbrechung im Himmel hinter der Brücke ließe sich durchaus auch mit einem Einsatzstück schließen.
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Der Bahnhof Schiltach im Schwarz-
wald stellt sich äußerst reizvoll für 

eine Umsetzung ins Modell dar. Hier 
wird eine Version für den H0-Maßstab 
vorgestellt, welche die Verhältnisse Mitte 
der 60er-Jahre widerspiegeln will. Eini-
ge Gleisentwicklungen, die in der Schau-
skizze zu erblicken sind, wären bereits 
in Fortfall gekommen. Für den vorbild-
nahen Zugeinsatz auf den abgehenden 
Strecken sorgen getrennt im Schatten 
angelegte Aufstellkapazitäten.

Für die mögliche Umsetzung dieser 
Vorgabe in eine H0-Anlage wird ein 
Zimmer von 4,0 x 3,5 m angenommen. 
Bei der hier vorgesehenen Rundumfigur 
ist eine Durchgangsmöglichkeit an ge-
eigneter Stelle vorgesehen.

ANLAGEN-PLANUNG

Für H0 wurde lediglich ein geringfügiger „Stauchungsfaktor“ in Ansatz gebracht. Insbesondere bei der Partie mit den Kinzig-Brücken und dem 
Campingplatz darunter orientiert sich der Plan eng an den Gegebenheiten des Vorbilds.

MIBA-Spezial 144� 59
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Links: Hätte es die zur Zeit des Bahnbaus be-
stehenden Grenzen zwischen Baden und Würt-
temberg nicht gegeben, wäre höchstwahr-
scheinlich die wichtige Verbindung Offenburg–
Bodensee über Schiltach und Schramberg 
geführt worden. Stattdessen wurde die 
„Schwarzwaldbahn“ mit ihren aufwendigen 
Kehren bei Triberg auf ausschließlich badi-
schem Territorium gebaut.

Für die Umsetzung eines solchen Mo-
tivs kann ein Planungsvorschlag dieser 
Art freilich nur zur ersten Anregung die-
nen. Darüber hinaus sollte sich der 
Nachbauwillige schon eigenständig mit 
weitergehenden Informationen aus zu-
sätzlichen Quellen versorgen, um ein 
überzeugendes Abbild im Modell zu re-
alisieren. Selbstverständlich ist auch 
eine veränderte Umsetzung innerhalb 
abweichender räumlicher Vorgaben –
auch in andersartigen Maßstäben des 
Modellbaus – allemal erlaubt! Ivo Cordes

So stellte sich die östliche Ausfahrt aus dem Bahnhof Schiltach 
viele Jahre dar. Gezeigt werden die markantesten Gebäude, 
welche die Szenerie bestimmten. Bemerkenswert ist die Lage 
des Campingplatzes unterhalb der beiden Kinzigbrücken.
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Rechts: Recht aufwendig gestaltet sich im H0-
Entwurf die Verbindung der sichtbaren Gleise 
mit dem Schattenbereich. Hier wird perspekti-
visch veranschaulicht, wie die drei Streckenab-
gänge (farblich identisch zur obigen Zeich-
nung) in einer einzigen Wendelkonstruktion 
gesammelt in den Untergrund geleitet wer-
den. Dort erreichen sie den jeweiligen Fahrt-
zielen zugeordnete Einsatzgleis-Harfen.

Die Darstellung erfolgt mit zweifacher 
Überhöhung der vertikalen Abstände. 
(Höhe Fluss ca. 30 cm über Null-Niveau)

Das Thema Schiltach hier als H0-Vorschlag für eine  
Zimmer-Grundfläche von 4,5 x 3,0 m (Maßstab 1:25)
12°-Weichen – z.T. verbogen bis 80 cm Abzweigradius.  
Rmin verdeckt 48 cm, Strecke sichtbar 90 cm,  
Nebengleise 72 cm, Steigungen maximal 3,3 %. 
Netzlinienabstand 50 cm für H0

Links: Die Schattengleise werden hier in ihrer Funktion und 
nach Fahrtzielen farblich unterschiedlich dargestellt. Herein
gekommene Züge werden nacheinander über die Kehrschleife 
geleitet und finden dann in einem der Harfengleise Aufstel-
lung zur Wiederausfahrt. Ein aus dem Innenraum der Anlage 
bequem zugängliches Fiddle-Gleis dient der direkten Bildung 
bzw. Umbildung von Zugverbänden. Die Zugangsklappe mit 
der Kinzigbrücke ist im verdeckten Bereich freigehalten von 
Gleisen, sodass das Konstruieren und Handhaben unkompli-
ziert sein dürfte. (Maßstab 1:50)

ANLAGEN-PLANUNG
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Eine Frage, die viele Planer von Mo-
dellbahnanlagen antreibt, ist die zur 

effizienten Ausnutzung des vorhande-
nen Platzes. Hat man einen großen Kel-
ler zur Verfügung oder die Kinder sind 
gerade ausgezogen, mag das keine Rolle 
spielen. Viele Modellbahner sind aller-
dings zu Kompromissen gezwungen und 
müssen sich überlegen, wie sie ihre 
Wünsche in dem dafür vorhandenen 
Raum unterbringen. Eine Wunschliste 
mit Vergabe von Prioritäten kann hilf-
reich sein.

In diesem Falle ist das umso mehr der 
Fall, weil die H0-Anlage einen promi-
nenten Platz im Wohnraum einnehmen 
soll; genauer gesagt steht eine 4,5 m lan-
ge Zimmerwand zur Verfügung. Die An-
lage soll außerdem in eine Schrankwand 
oder ein Bücherregal eingepasst wer-
den.

Hinzu kommt, dass die Anlage für je-
manden gedacht ist, dessen handwerk-
liche Kapazitäten begrenzt sind. Wün-
schenswert wäre es, mit überschauba-
rem Aufwand an Zeit und Arbeit ein auf 

Dauer befriedigendes Ergebnis zu erzie-
len.

Vor einiger Zeit hat Sebastian Koch 
einen pragmatischen Entwurf für einen 
preußischen Nebenbahnhof in einer 
MIBA-Spezial-Ausgabe vorgestellt, der 
die Blaupause für den hier vorgestellten 
Entwurf abgibt („Groß Deetz“ aus MIBA-
Spezial 138). Beim Autor fiel nach wie-
derholter Beschäftigung mit diesem 
reizvollen Entwurf der Groschen: Hier 
gab es die gute Gelegenheit, mit gerin-
gem Aufwand ein hohes betriebliches 
Potenzial zu erschließen. Das Thema 
lautet: Im norddeutschen, ländlichen Be-
reich trifft eine Nebenbahn der DB auf 
eine nichtbundeseigene regelspurige 
Kleinbahn. Um das Thema authentisch 
umzusetzen, ist das Ganze in der Epo
che III angesiedelt, so wie es das Schau-
bild von Reinhold Barkhoff zeigt. Der 
Anschlussbahnhof wird entsprechend 
ausformuliert.

Die Vorteile liegen auf der Hand: es 
werden zwei Bahnhöfe an einer Stelle 
errichtet, die beide nur überschaubare 
Gleisanlagen aufweisen müssen. Han-
delt es sich um verschiedene Bahnge-
sellschaften, gibt es ferner die Möglich-
keit, die Triebfahrzeugbestände und den 
Wagenpark ungewöhnlich bunt gestal-
ten zu können, ohne realitätsfern zu 
sein. Der Übergang von rollendem Mate-
rial von der einen zur anderen Bahnge-
sellschaft sorgt für reizvolle Rangierma-
növer. Außerdem kann man die Anlage 
durchaus als Partneranlage betreiben, 
schließlich sind es ja zwei Stationen mit 
jeweils eigener Administration …
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ANLAGEN-PLANUNG

Platzsparend und betriebsintensiv: der Anschlussbahnhof im Schrank

Zur Kleinbahn bitte umsteigen!
Gesucht war ein Konzept, das auf kleiner Fläche viel Rangierbe-
trieb mit abwechslungsreichem Fahrbetrieb ermöglicht. Dieter Lutz 
verbindet in einem Anschlussbahnhof die Transportwege von 
Staats- und Privatbahn als eine mögliche Lösung.

Das Schaubild von Reinhold Barkhoff verdeutlicht: Auf 
einer überschaubaren Fläche ist Neben- und Kleinbahn
atmosphäre vom Allerfeinsten angesagt. Beschauliche Betriebs
abläufe gestatten doch einen Fahr- und Rangierbetrieb mit einem ab-
wechslungsreichen Fahrzeugpark. Die Gebäude entstammen den bekannten Zube-
hörherstellern. Dieses Schaustück fordert dazu heraus, bei der Gestaltung des Ensembles 
z.B. entsprechend der 1950er- bzw. 1960er-Jahre auf Details, Farbgebung und Patina zu ach-
ten. Und im Hintergrund, vielleicht als feines Gipshalbrelief nach englischer Manier, lugt das 
Dorf „Radebruch“ über den Bäumen hervor.
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„Ackerwindenbahn“ In ansprechender roter und beigefarbener 
Backsteinoptik präsentiert sich das Stellwerk 
„Oschatz“ von Auhagen. Werkfoto

In Verbindung mit dem speziellen Fiddleyard mit zwei Bühnen 
ergeben sich auf dem Betriebsdiorama vielfältige Betriebs-
möglichkeiten. Maßstab: 1:12,5, Zeichnungen: Dieter Lutz

Eine selbstgemalte 
Landkarte hilft die 
Fantasie anzuregen 
und den Bahnhof in 
ein fiktives Strecken-
spiel einzupassen, 
das die betrieblichen 
Relationen zur Au-
ßenwelt bestimmt. 
Außerdem macht es 
Spaß, sich passende 
Ortsnamen auszu-
denken. Aus Platz-
gründen muss die 
Strecke nach Lahmitz 
entfallen, wodurch 
der Anschlussbahn-
hof für die Neben-
bahn zum Endbahn-
hof wird.

Rechts: Die Basisvariante ist für eine Zimmerwand 
von 4,5 m Länge konzipiert. Damit sind einigerma-
ßen befriedigende Zuglängen und ein entspanntes 
Gleisbild möglich. Der verdeckte Zugspeicher bietet 
passende Abstellgleise.

Bei 6 m Raumlänge geht deut-
lich mehr. Es lässt sich am 
zweiten Streckenast der DB 
ebenfalls ein Zugspeicher an-
setzen, sodass die Station zu 
einem echten Durchgangs-
bahnhof wird und Zugkreu-
zungen stattfinden können.

Der Plan zeigt „Radebruch-Altfahrn“, 
einen fiktiven Anschlussbahnhof, der 
zwei Empfangsgebäude und zwei Lok-
schuppen aufweist. Von links führen 
zwei getrennte Streckenarme in den 
Bahnhof, die auch parallelen Zugbetrieb 
erlauben. Jenseits der Hintergrundkulis-
se schließen sich ebenfalls zwei Schat-
tenbahnhofssegmente mit jeweils drei 
Abstellgleisen an, was die Welt vermut-
lich so noch nicht gesehen hat. Die DB 
hat drei fiddlefähige Schattengleise und 
die nicht bundeseigene Bahn gleichfalls. 
Das Einzige, was sie sich gegebenenfalls 
teilen, ist das verdeckte Lok- und Wa-
gendepot links und rechts der verschieb-
baren Fiddlebühnen. 
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ANLAGEN-PLANUNG

In gleicher Farbgestaltung der Backsteine wie das Stellwerk zeigt sich das Empfangsgebäude 
von Real-Modell. Der einheitliche Baustil prägt die Zugehörigkeit. Der Bausatz ist eine fotorea-
listische Ausführung aus gefärbtem Resin-Kunststoff mit geätzten Fenstern und Türen. Werkfoto

Während der NBE-Bahnhof ein Kopf-
bahnhof ist (hier endet die kurze Privat-
bahn), ist der DB-Bahnhof eigentlich 
eine Durchgangsstation; falls es mehr 
Platz gibt als für die dargestellte Basislö-
sung, ließe sich auch rechts vom Bahn-
hof ein weiteres Fiddlebrett ansetzen – 
so aber machen die Züge wegen einer 
behaupteten Streckenstörung zur Zeit 
alle Kopf.

Zur Verdeutlichung wurde eine Land-
karte gezeichnet, die den Bahnhof in ein 
fiktives Streckenbild einpasst und be-
triebliche Relationen zur Außenwelt be-
stimmt. Nicht ohne Grund weisen alle 
(ebenfalls fiktiven) Ortsnamen sprach
liche Bezüge zum Dampflokbetrieb auf, 
der auf dieser Anlage eine gewisse Rolle 
spielen soll.

Wie man dem Gleisplan ansieht, sind 
beide Bahnhofsteile für sich betriebs
fähig. Im Gegensatz zu Sebastian Kochs 
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Entwurf gibt es jedoch ein Verbindungs-
gleis für den direkten oder indirekten 
Übergang zwischen den Bahngesell-
schaften. Die im Folgenden dargestellte 
Rangiersequenz zeigt, wie reizvoll die 
Betriebssituation genutzt werden kann.

Der Entwurf wird hier auch näher be-
treffs der Gebäudeausstattung beleuch-
tet und mit passenden Bausätzen guter 
Modellbau-Hersteller bestückt. Es sind 
echte Lasercut-Leckerbissen darunter, 
wie die großartige Empfangsgebäude-
Güterschuppen-Kombi „Lippramsdorf“ 
von Real-Modell, hier in einer Fassung 
mit hellfarbigen Pfeilern und Stürzen, 
damit sie gut zum Stellwerk „Oschatz“ 
von Auhagen passt. Mit diesem geringen 

Besatz bahnhofsnaher Anlagen lässt 
sich eine schnuckelige Szenerie erzeu-
gen.

Auf alle Details kann man sich in Ruhe 
konzentrieren, da der zu gestaltende Be-
reich überschaubar ist. Auch sonst ist 
der Aufwand gering: Alle Gleise liegen 
steigungsfrei in einer Ebene, der Gleis-
plan kommt ohne Sonderlösungen aus, 
und der Betrieb und die Eingriffstiefe 
erlauben den durchgängigen Einsatz 
von Handweichen und Nebenbahnsig-
nalisierung. Der sichtbare Bereich lässt 
sich bei Bedarf auch in mehrere handli-
che Segmente zerlegen (z.B. zwei Seg-
mente zu ca. 60 x 160 cm oder vier Seg-
mente zu ca. 60 x 80 cm, je nach konkre-

ter Weichenlage), sodass ein Umzug 
unproblematisch und auch Ausstel-
lungsbetrieb möglich ist. 
Fazit: Die gezeigte Planung ist trotz ih-
rer Einfachheit originell und besticht 
durch einige wesentliche Vorteile:
•	 relativ kompaktes Bühnenbild 
•	 betriebsintensiver Gleisplan 
•	 vielfältiger Fahrzeugeinsatz durch  

die Privatbahn 
•	 überschaubarer baulicher und gestal-

terischer Aufwand 
•	 platzsparender „Schubladen-Fiddle

yard“
Viel Freude beim Eintauchen in die typi-
sche Eisenbahnatmosphäre vergange-
ner Tage wünscht � Dieter Lutz

(1) Bei der Privatbahn (Blau) trifft ein zweitei-
liger Triebwagen mit einem Waggon ein, der 
an die DB überstellt werden soll (PmG). Bei 
der DB (orangefarben) trifft parallel ein kurzer 
Güterzug ein. (Die Triebfahrzeuge sind in der 
Zeichnung stets dunkler dargestellt.)

(2) Der NBE-Triebwagen schiebt nach der Ab-
fertigung der Fahrgäste den Güterwaggon ins 

Übergabegleis 10a. Währendessen zieht die 
DB-Lok zwei Güterwagen, die heute an die Pri-
vatbahn gehen sollen, von ihrem Zug ab und 
rückt bis hinter die letzte Weiche vor. 

(3) Die DB-Lok drückt die Waggons ins Zieh-
gleis 21, während der Triebwagen zum Bahn-
steiggleis der NBE zurückkehrt und das Perso-
nal pausiert.

(4) Die DB-Lok nutzt die Betriebspause bei der 
NBE, um die Güterwagen über das Verbin-
dungsgleis zum Gleis 10 der Privatbahn zu 
verschieben.

(5) Mit einer Sägefahrt fährt sie über das 
Übergabegleis in das Gleis 10a und kuppelt an 
den Güterwagen an, der an die Staatsbahn  
überstellt werden soll. 
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ANLAGEN-PLANUNG

(6) Die Privatbahner haben ihre Vesper been-
det und umfahren mit der Triebwagengarnitur 
die zwei überstellten Güterwagen (sonst steht 
ihnen kein Triebfahrzeug zur Verfügung). Zuvor 
hat die DB-Lok ihre Fuhre in das Ziehgleis 21 
verschoben.

(7) Der Privatbahnzug schiebt zurück zum 
Bahnsteig und nimmt Fahrgäste auf. Die DB-
Lok rangiert derweil den Waggon zur abge-
stellten Wagenschlange in Gleis 3.

(8) Der PmG der Privatbahn fährt ab und ver-
schwindet von der Bühne. Die Güterwagen 

werden anschließend an ein fiktives Ziel über-
stellt, das in den kleinen Abstellgleisen im 
Fiddleyard räumlich fixiert werden kann, z.B. 
„Lagerhaus in Kesselshausen“. – Die DB-Lok 
wird inzwischen zum Lokschuppen zum Auffri-
schen der Vorräte rangiert. Sie muss jetzt so-
wieso warten, bis der nachmittägliche Perso-
nenzug angekommen ist, bevor sie die Güter-
wagen an die Ladestellen bringt.

(9) Der Nachmittagszug rollt auf dem Über-
holgleis ein; das Durchgangsgleis extra freizu-
räumen, fällt dem Personal dieser gemütlichen 
Nebenstrecke heute nicht ein. Und zum Um-

fahren des Zuges ist ja schließlich immer noch 
ein Gleis frei …

Betriebsabläufe wie diese können von zwei 
Partnern (einer repräsentiert die DB bzw. DR 
und einer die NBE) bewerkstelligt werden. 
Sämtliche Weichen werden per Hand vom An-
lagenrand aus über Stellstangen bedient. Die 
Signalisierung erfolgt im vereinfachten Ne-
benbahnbetrieb. Durch die Übergabe von Roll-
material kommt es zu durchaus skurrilen Zug-
garnituren. Sie sind, themen- und epochenbe-
dingt, zwangsläufig kurz, aber niemals 
langweilig!

In der Baugröße N reduziert sich der Platzbedarf naturgemäß durch den 
Baumaßstab. Hier wurde das Konzept mit den mittleren und langen 
10°-Weichen des Peco-Code-55-Gleises umgesetzt. Das niedrige Profil 
der Peco-Gleise unterstützt den Neben- und Kleinbahncharakter der 
Anlage. Die Gleisanlage der Kleinbahn wurde etwas weiter nach hinten 

verschoben, um das Ensemble rund um das Empfangsgebäude groß
zügiger gestalten zu können. Die Architektur der Gebäude sollte sich 
auch hier an Backsteinfassaden orientieren. Passendes findet man bei 
Auhagen, Kibri und einigen Anbietern von Lasercutmodellen.
Die Anlage misst 200 x 45 cm, Maßstab: 1:10, Gleisplan: gp
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Früher führte mich der Weg per Bahn 
von Bremerhaven nach Hamburg 

häufig durch die kleine Station Hein-
schenwalde. Innerhalb des dicht mit 
Bäumen umstandenen Bahnhofsbezirks 
erregte ein Gebäude besondere Auf-
merksamkeit: Es zeigte sich mit mar-
kantem Äußeren und fiel insbesondere 
durch die Überdachung eines vorbeifüh-
renden Ladegleises auf. Darunter duck-
ten sich meist zum Beladen bereitge-

stellte Waggons, großräumige Gl oder 
Wagen mit öffnungsfähigem Dach. 

Hinter dem Komplex konnte man ge-
legentlich das Rollmaterial einer schmal-
spurigen Feldbahn erblicken. Die umge-
bende Fläche war mitunter mit ansehn-
lichen Hügeln von Torfballen bedeckt 
– was auch gleich die Zweckbestimmung 
dieses Areals offenbarte: Es handelte 
sich um die Aufbereitungs- und Verlade-
anlagen eines Torfabbau-Betriebs. 

Gleisanschluss für Regelspur und Feldbahn

Torfwerk  
Strenge

Gelegen im Elbe-Weser-Drei-
eck bietet sich dieser einsti-
ge Werkskomplex als hand-
liche Vorlage für die 
Nachstellung im Modell an 
– wie Ivo Cordes auf den 
folgenden Seiten zeigt.

Fotokünste und verwendetes Filmmaterial zeitigten zu Beginn der 
1970er-Jahre nur bescheidene Ergebnisse. Dank Bildbearbeitung kann 
das damalige Erscheinungsbild des Torfwerks Strenge in Heinschenwalde 
aber noch einigermaßen befriedigend vermittelt werden. 

Heute steht das Gebäude leer; das Ladegleis hat seine charakteristi-
sche Überdachung eingebüßt, die Feldbahngleise sind gänzlich ver-
schwunden. Für uns Modellbahner bleibt der betrieblich interessante 
Ablauf des Umladevorgangs von der Feldbahn auf die Regelspurbahn. 
Versierte Bastler werden vielleicht einen Mechanismus ersinnen, der 
das Entladen der Feldbahnloren nachbildet. Denkbar ist beispielsweise 
der wechselweise Einsatz von zwei Zügen: einer beladen zum Torfwerk 
verkehrend, einer unbeladen zum Moor zurückfahrend.

Das vom Unternehmen ausgebeutete 
Moorgebiet fand sich etliche Kilometer 
abseits der Bahnlinie, die für eine Ab-
fuhr hätte sorgen können. Deshalb wur-
de eine 600-mm-Feldbahn dorthin ver-
legt, mit der das Material weitertrans-
portiert wurde. Im Betriebsteil beim 
Bahnhof erfolgten schließlich die Aufar-
beitung, Abpackung und der Weiterver-
sand des Brennstoffs und Dünger per 
Bahn, später auch mit dem Lastwagen.
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Wohnhaus

Ansichten des 
Hauptgebäudes

Die Gebäude des Torfwerks Strenge beim  
Bahnhof Heinschenwalde im Zustand von 1975

Baracke

Ansicht von Westen

Ansicht von Süden Ansicht von Norden

Ansicht von oben

Ansicht von Osten Feldbahnzug

0 10 20m

Die Zeichnungen geben Aufschluss über die Gebäude im 
Torfwerk Strenge (alle im Maßstab 1:400). Während das 
Wohnhaus und die Baracke recht bescheiden sind, erhebt 
sich das eigentliche Torfwerk über drei Stockwerke plus 
steil aufragendem Dach in die Höhe. Auf seiner Südseite 
liegen die Gleise der Regelspurbahn, auf der Nordseite 
die der Feldbahn. Entsprechend unterschiedlich sind die 
Überdachungen dimensioniert.

Stetig-
förderer
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Aus den wenigen Bauten der Station 
sticht das solcherart gekennzeichnete 
„Torfwerk Strenge“ heraus. Der solide 
Backsteinbau weist eine recht lebhafte 
Gliederung auf; sein Dach wird von ei-
nem Türmchen gekrönt. Die vom Gebäu-
de eigentlich belegte Grundfläche stellt 
sich dabei relativ kompakt dar. Hinzu 
kamen jedoch ausgreifende Überda-
chungen an Vorder- und Rückfront, so-

wohl für Normalspur- als auch für 
600-mm-Gleisabschnitte. 

Offen bleiben muss das Entstehungs-
datum; ich vermute aber die 50er-Jahre. 
Ob auch die hauptsächlich aus Well-
Eternit gebildete Dacheindeckung be-
reits von Anfang an vorhanden war, ist 
ebenfalls nicht sicher. Auf jeden Fall hät-
te die Nachbildung im Modell wohl ei-
nen recht attraktiven Zweckbau zum 

Ergebnis, der zudem ein belebendes Po-
tenzial für die Wirtschaftsstruktur einer 
Anlage mit sich bringt. Zugleich kann 
der Bedarf an benötigtem „Baugrund“ 
noch bescheiden genannt werden. 

Für eine stimmige Nachempfindung 
im H0-Maßstab kämen insbesondere die 
Artikel aus dem Busch-Feldbahn-Sorti-
ment wie gerufen. Die dort angebotenen 
Fahrzeuge entsprechen bereits recht 
stimmig dem einstigen Fuhrpark – 
wenngleich nun nicht jede der einge-
setzten Schöma-Loks vertreten ist. 

Beim aufgezeichneten Verlauf der 
Feldbahngleise lehnt sich der Entwurf 
an die mit dem Busch-H0f-Sortiment 
vorgegebenen Maße von Weichen und 
engsten Bögen an.

Im Großen zeigen sich Feldbahnen al-
lerdings häufig mit abenteuerlich verleg-
tem Schienenweg. Es bleibt ohnehin 
abzuwägen, ob man bei einem Modell 
von „Heinschenwalde“ auch alle der 
einstig beim Vorbild anzutreffenden aus-
greifenden Gleislagen nachstellen möch-
te. Eine verschlankte Ausführung der 
Gleisentwicklung bedeutet hier sicher 
keinen allzu großen Schaden – wie auch 
überhaupt die Einbindung des gesamten 
Torfwerk-Komplexes in ein anders ge-
staltetes Umfeld allemal denkbar wäre.

Das Torfwerk Heinschenwalde hat den 
Betrieb im Jahr 1987 eingestellt. Der Ab-
bau von Moorboden fand nicht zuletzt 
aus Umweltschutzgründen sein Ende. 
Die abgetorfte Zone ist mittlerweile zum 
Naturschutzgebiet erklärt worden; zum 
Wohle der sich erholenden Pflanzen- 
und Tierwelt ist der Zutritt untersagt. 

Das einstige Werksgelände beim 
Bahnhof bietet sich derzeit als „Lost 
Place“ dar. Auf dem Ende des verbliebe-
nen Gleisstutzens finden sich vergessen 
einige Fahrzeuge der früheren Bremer-
havener Straßenbahn aufgestellt – leider 
in zunehmend verrottetem Zustand. Das 
stimmt gerade mich melancholisch, bin 
ich mit diesen Fahrzeugen doch noch in 
den 60er-Jahren zur Schule gefahren.
Ivo Cordes

0 50 100 mEG. Heinschenwalde

Seitenrampe

Torfwerk Angesichts seiner 
minimalen Gleis-
ausstattung fun-
giert die Station 
Heinschenwalde 
eigentlich nur als 
Haltestelle. Regu-
läre Zugkreuzun-
gen fanden hier 
nicht statt.
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Bederkesa

Bremervörde
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Wir blicken auf den auch als „Nasses Dreieck“ bezeichneten Landstrich zwischen den Mün-
dungsgebieten von Elbe und Weser. Die näher betrachtete Station Heinschenwalde wird nach 
einer eigentlich noch ein Stück abseits der Bahnstrecke gelegenen Ortschaft benannt. Die un-
mittelbar an den Bahnhof angrenzenden Wohnstellen werden Siedlung Hipstedt genannt.
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Grundriss im Maßstab 1: 1000

Ladestraße

Durchgehende Stationsgleise der Strecke Bremerhaven-Bremervörde Empfangsgebäude Bhf. Heinschenwalde

Torf-Trocknungs-
Lagerplatz

Hauptgebäude

Vergrößerter Ausschnitt vom Bahnhofsgelände Heinschenwalde mit den 
Einrichtungen des Torfwerks. Feldbahn-Gleise erschienen in natura aller-
dings typischerweise wesentlich weniger geradlinig verlegt 
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Hauptgebäude von der Rückseite

Fassaden ohne Dächer 

Isometrische Ansicht 
des Torfwerk-Areals beim
Bahnhof Heinschenwalde

0 10 20 50 100 m

Grundriss im Maßstab 1: 1000

Ladestraße

Durchgehende Stationsgleise der Strecke Bremerhaven-Bremervörde Empfangsgebäude Bhf. Heinschenwalde

Torf-Trocknungs-
Lagerplatz

Hauptgebäude

Vergrößerter Ausschnitt vom Bahnhofsgelände Heinschenwalde mit den 
Einrichtungen des Torfwerks. Feldbahn-Gleise erschienen in natura aller-
dings typischerweise wesentlich weniger geradlinig verlegt 

Strecke zum 
Torf-Abbau

Lokschuppen

Baracke

Wohnhaus

Hauptgebäude von der Rückseite

Fassaden ohne Dächer 

Isometrische Ansicht 
des Torfwerk-Areals beim
Bahnhof Heinschenwalde

MIBA-Spezial 144� 71  



72� MIBA-Spezial 144

Hanfertal ist ein kleiner Bahnhof der 
Hohenzollerischen Landesbahn 

(HzL). Er hat nur rund 70 Meter lange 
Bahnsteige, weist aber zwei Doppel-
kreuzweichen auf. Er liegt an der Kurs-
buchstrecke 768 (Gammertingen–Sigma-
ringen) bzw. 9462 (Bingen–Sigmaringen) 
mit Anschluss nach Ulm. Ursprünglich 
führte die 1908 eröffnete Strecke nach 
Bingen, erst drei Jahre später wurde die 
Abkürzung nach Sigmaringen Landes-
bahnhof gebaut. In jüngerer Zeit wurde 

Hanfertal und Tegernsee im Modell

Zwei Bahnhöfe nach 
realen Vorbildern

die Strecke 2021 durch den Einsatz des 
elektrischen Triebzugs Alstom Coradia 
iLint bekannt, dessen Stromversorgung 
über mit Wasserstoff betriebene Brenn-
stoffzellen erfolgt.

Hanfertal im Modell

Eine ältere und wesentlich größere An-
lage nach dem Vorbild Hanfertal gab es 
bereits. Sie musste aber in den Keller 
„umziehen“. Dort stand jedoch nur noch 

eine Fläche von 450 cm x 190 cm zur 
Verfügung. Außerdem musste hier noch 
ein Kamin in einer Ecke und eine nach 
innen aufgehende Tür berücksichtigt 
werden. Der Plan entspricht jetzt zwar 
nicht mehr ganz dem Original – was 
durch die „verbogene“ Ausfahrt im Süd-
westen ohnehin schwierig genug war – 
aber der Gesamteindruck blieb. Die lan-
gen Peco-Weichen mit einem Abzweigra-
dius von 1524 mm sind jedoch geblieben, 
dazu kamen zwei Flex-Bogenweichen 
von Weinert, um ein besseres Weichen-
bild zu erzielen. Eine weitere Option 
wäre noch der Einsatz der verkürzten 
Weinert-DKW gewesen; in diesem Fall 
wäre die Nutzlänge der Bahnhofsgleise 
deutlich geschrumpft. So mussten ledig-
lich die Streckenradien um 150 mm auf 
1350 mm verringert werden. 

Gleis 1 wird normalerweise nicht für 
den Personenverkehr benutzt – heute 
jedoch ausnahmsweise, weil ein Rüben-
zug aus der Schweiz durchfuhr, be-
spannt mit der „Am Vier-Viertele“ (einer 
ehemaligen V 200). Es könnte hier auch 
Ganzzüge vom Salzbergwerk Stetten 
oder dem Zementwerk Holcim geben, 
zumindest als Ausweichstrecke.

Das Gaslager entspricht weitgehend 
dem Vorbild und wurde mit „tiefergeleg-
ten“ Gaskesselwagen nachgebildet. Da-

Es muss nicht immer eine mehr oder weniger ferne Vergangenheit 
sein – auch heute noch gibt es viele Vorbilder, die einen interessan-
ten Betrieb bieten und sich im Modell mit überschaubarem Platz-
bedarf realisieren lassen. Manfred Viermann stellt dazu zwei 
Anlagenentwürfe vor. 

Ein vom Baustil her passendes Empfangsge-
bäude für den Bahnhof Hanfertal wird von Fal-
ler angeboten. Auf der linken Anlagenseite 
fand das Gaslager aus abgestellten Gaskessel-
wagen Platz, das es in ganz ähnlicher Form 
auch beim Vorbild gibt. Auf der rechten Anla-
genseite befindet sich die herausnehmbare  
Fabrikbaustelle. 
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für wurde Gleis 1 auf der rechten Seite 
verlängert, um die Gaswagen besser 
umsetzen zu können. Das Gleis diente 
auch zur Anlieferung von Baumaterial 
für den Neubau einer Fabrikhalle, das 
alte Gebäude wird gerade abgerissen. 
Gleichzeitig verdeckt die Ausschachtung 
das berühmte „Mannloch“.

Im Norden (auf der linken Anlagensei-
te) führt die Strecke nach Veringenstadt 
und Gammertingen. Auf der rechten Sei-
te liegt am hinteren Anlagenrand der 
Hanfertaler Tunnel, durch den die Stre-
cke nach Hitzkofen bzw. Bingen führt. 
Die Sigmaringer Strecke liegt dagegen 
vorne im sichtbaren Bereich. Die beiden 
Strecken kreuzen sich im verdeckten Be-
reich, sodass die Illusion der richtigen 
Streckenführung bleibt. Eine Parallelaus-
fahrt ist auch möglich, da der Hanferta-
ler Tunnel (er ist beim Vorbild nur 65 m 

lang) im Modell deutlich „verlängert“ 
wurde – hier kann ein  Zug zunächst ver-
schwinden. In diesem Fall muss die 
Kreuzung aber gesichert werden, damit 
es nicht zu einem Zusammenstoß der 
beiden Züge kommt.

Die hochgesetzte Verladestation im 
Hintergrund rechts kann schön vergam-
melt aussehen. Möglich wäre auch noch 

die Anlage einer Rampe für die Holz- 
und Rübenverladung. Betrieblich inter-
essant könnte auch die Verladung von 
Militärfahrzeugen der nahe gelegenen 
Kaserne sein; beim Vorbild gibt es un-
weit des Bahnhofs Hanfertal eine ehe-
malige Panzerverladerampe, die heute 
noch gelegentlich für den Güterverkehr 
genutzt wird. 

ANLAGEN-PLANUNG

Der Zugspeicher auf der unteren 
Anlagenebene, im verdeckten Bereich 

beträgt der Mindestradius 480 mm. Die Strecke 
zum „Kreiseln“ ist rot eingezeichnet. Die maximale 

Zuglänge wirdd durch die Umpolungsstrecke (blau) auf 220 cm be-
grenzt; auf den längeren Durchgangsgleisen können jedoch auch zwei 
kurze Züge hintereinander abgestellt werden. Grafiken: Manfred Viermann

Links: Ein Blick in den 
verdeckten Bereich 
auf der rechten Anla-
genseite. Hier kreu-
zen sich die Strecken 
nach Bingen (sie 
führt direkt in den 
Untergrund) und 
nach Sigmaringen –
diese wird noch ein-
mal sichtbar.  

Auch wenn der gesamte Bahnhof Hanfertal auf der zur Ver-
fügung stehenden Fläche nur stark verkürzt wiedergegeben 
werden konnte, sind alle Betriebselemente des Vorbilds vor-
handen. Eine Strecke für das Carsystem ist auch schon „vor-
gedacht“ – wenn es der Geldbeutel wieder zulässt …
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Gleisplan fast exakt nach Vorbild
Als Grundlage für meinen zweiten Anla-
genentwurf verwendete ich einen Vor-
bildplan des Bahnhofs Tegernsee. Etwas 
gestaucht konnte er noch auf einer Flä-
che von 360 cm mal 120 cm unterge-
bracht werden. Bei einer L- oder U-för-
migen Anlage gäbe es natürlich ganz 
andere Möglichkeiten, aber der zur Ver-
fügung stehende Platz war nun einmal 
nicht größer. Folglich blieb nichts ande-
res übrig, als die Zufahrtsstrecke in ei-
nem Bogen auf die linke Seite zu legen. 

Während der Gleisplan weitgehend 
dem Vorbild folgt, sind Landschaft und 
Bahnhofsumgebung frei gestaltet – 
Bahnhof und Ort liegen jetzt angenom-
menermaßen ein paar Meter über dem 
See. Die Anlagentiefe ist vergleichsweise 
groß; links bei der Burg habe ich daher 
noch ein 45 x 55 cm großes „Mannloch“ 
für Notfälle eingeplant, der Rest der An-
lage ist gut erreichbar. Alternativ könnte 
die Brücke am Anlagenvorderrand noch 
ein Stück weiter nach innen rücken; 
dazu müsste der Gleisradius von der Pa-
radestrecke von derzeit 1500 mm aber 
verringert werden.

Als Gleissystem habe ich 15°-Weichen 
mit einem Abzweigradius von 900 mm 
vorgesehen, im Zugspeicher sind es ent-
sprechend kürzere Weichen. Die Stre-
ckenführung ist etwas tricky, da sie zu-
nächst unter dem Bahnhof wendet und 
dann eine Ebene tiefer von links nach 
rechts unten in den Zugspeicher und da-

mit in die „weite Welt“ führt. Auf der 
verdeckten Zwischenebene liegt ein 
zweigleisiger Ausweichbahnhof am hin-
teren Anlagenrand; hier befinden sich 
außerdem noch vier Abstellgleise für 
den Pendelverkehr mit Wendezügen. Sie 
weisen Längen zwischen 160 cm und 
130 cm auf. Hier können Schienenbusse 

Der Gleisplan des Bahnhofs wurde direkt über 
einem Vorbildplan gezeichnet. Abweichend 
liegt die Bahnhofseinfahrt auf der linken Seite 
in einer Kurve, die wichtigsten Gleisverbin-
dungen konnten jedoch übernommen werden. 

Die Anordnung der Gleise entspricht weitge-
hend dem Vorbild – die weitere Anlagenge-
staltung erfolgte dagegen frei. Auf der rech-
ten Seite blieb genügend Platz, um ein klein-
städtisches Bahnhofsumfeld darzustellen. 

Der landschaftlich gestaltete Teil auf der linken Seite der Anlage. Der Hügel über der Unterfüh-
rung verdeckt dabei die aus dem Bahnhof kommende Strecke. Ein Blickfang ist die Brücke bei 
der im Anlagenvordergrund liegenden Paradestrecke. 
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und andere Triebwagen zu zweit oder 
dritt hintereinander abgestellt werden. 

Der voll sequentielle Zugspeicher mit 
drei Gleisen von je 600 cm Länge ist spi-
ralförmig angelegt, die „Kreiselstrecke“ 
befindet sich jedoch am oberen Ende 
der Bergstrecke aus dem Speicher. Im 
verdeckten Bereich beträgt die Durch-
fahrtshöhe lediglich an einer Stelle „nur“ 
75 mm – das ist zwar etwas knapp, aber 
so kann die Streckenneigung unter  
2,5 % bleiben. Im sichtbaren Anlagenbe-
reich liegen die Gleisradien zwischen 
900 mm und 1500 mm; im verdeckten 
Bereich wurde ein Mindestradius von 
420 mm vorgesehen. Auf der Anlage 
können Züge mit einer Länge von bis zu 
160 cm eingesetzt werden. Auch der 
achtteilige Vt 11.5, der auf den Bildern 
zu sehen ist, findet als „Sonderzug“ im 
Bahnhof auf den Gleisen 3 und 3a noch 
Platz … 	 Manfred Viermann

ANLAGEN-PLANUNG

Nach dem Verlassen des Bahnhofs führt die 
Strecke zunächst verdeckt zur Zwischenebene 
mit dem „Vorbahnhof“. Von dort geht es über 
die Paradestrecke im Anlagenvordergrund 
weiter zum Zugspeicher eine Etage tiefer. 

Der Röntgenblick zeigt die verdeckte Gleisführung mit dem Zugspeicher im Anlagenuntergrund. 
Die Gleise verlaufen hier noch gerade, sie wurden später bogenförmig angelegt. Auf diese Weise 
wurden sie nicht nur verlängert, sondern es konnte auch noch Platz für die Brücke der Parade-
strecke im Anlagenvordergrund geschaffen werden. 

  



76�
  



Mit 5,0 x 3,8 m Grundfläche sind die 
Zimmermaße dieses Entwurfs 

nicht gerade kleinlich angenommen 
worden. Die vorgesehene Anlage nutzt 
diesmal nicht die volle Breite, da ein 
Durchgang zwischen zwei Zugängen 
bestehen bleiben soll. Danach ist nun 
allerdings die Möglichkeit gegeben, die 

zentral in die Zimmermitte ra­
gende Zunge als recht breites 

Szenenstück zu gestalten, 
weil hier von beiden Seiten 
zugegriffen werden kann. 
Trotzdem sollte in diesem 

Bereich – und auch bei der im Zimmer­
eck gegenüber gelegenen Kehre – eine 
Zugriffsmöglichkeit von unten her vor­
gesehen werden. 

Im aufgezeigten Rahmen erscheint in 
Baugröße H0 das so beliebte Konzept 
„zweigleisige Hauptbahn plus abzweigen­
de Nebenbahn“ allemal machbar. Hierin 
einbezogen sind: Eine angemessen dimen­
sionierte Abzweigstation, ein akzeptabel 
durchgebildeter Endbahnhof und genü­
gend Zugspeicher-Kapazität im Schatten.

Eine eher unübliche Besonderheit stellt 
dabei der im Unterdeck offen liegende 
Komplex von Abstellgleisen dar. Hier be­
steht die Möglichkeit, die auf die Neben­
strecke übergehenden Garnituren vor 
ihrem erneuten Einsatz passend „zu­
rechtzufiddeln“. Die auf zwei Etagen ge­
lagerten schmalen Szenenstücke ließen 
sich eventuell auch abnehmbar und 

transportabel halten, um sich damit  
gelegentlich an das Modular­

rangement einer Gruppe 
anschließen zu können.

Als Landschaftsmotiv 
für die geländemäßige 
Gestalt wurde die Eifel 
auserkoren. Bei einer 
an diese Planung ange­

Im Tal der Kyll

Eifel- 
zungen

Als breite Zunge schiebt sich ein 
Teil der Anlage ins Zimmer. Hierauf 
präsentiert sich eine weithin einsehbare 
doppelgleisige Hauptstrecke samt einem 
Trennungsbahnhof. Dort besitzt eine eingleisi-
ge Nebenstrecke ihren Ausgangspunkt. Sie führt 
auf einen schmalen entlang der Seitenwand gestreck-
ten Flügel, wo sie in eine hochgelegene Endstation mün-
det. Darunter angeordnet findet sich ein seitlich zugängli-
cher, landschaftlich nicht weiter durchgestalteter Fiddleyard.

Eifelzungen? Nein, das ist keine – wie man meinen könnte – kuli-
narische Spezialität aus dem Südwesten von Nordrhein-Westfalen, 
dem Pfälzer Saumagen vielleicht nicht unähnlich. Vielmehr ist es 
eine Anlagenform, die das Bespielen der besagten Zunge von allen 
Seiten aus ermöglicht, sodass mehrere Mitspieler den ihnen 
zugedachten Aufgaben nachkommen können. Trennungsbahnhof, 
Schotterwerk und Fiddleyard wären mögliche Einsatzorte.

ANLAGEN-PLANUNG
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lehnten Nachempfindung darf man sich 
aber gerne an anderen passenden Mittel­
gebirgsregionen orientieren. Jedenfalls 
will hier der Hauptstreckenverlauf den 

Rechts: Querschnitt durch die Anlagenberei-
che. Lage der Zimmerwände nicht verbindlich

Die Gleisentwicklung wurde zum 
großen Teil für Stücke des Roco-
Line-Sortiments geplant. Für die Bogenwei-
chen wäre aber eine gesonderte Fertigung 
vorzusehen. Höhenangaben in Zentimetern 
über tiefstem Schattenniveau.
Rmin 54 cm, Maßstab 1:50

Weg der Bahn im Tal der Kyll nachzeich­
nen. Dort findet sich einsam gelegen das 
Empfangsgebäude mit dem Stations­
namen Speicher – weitab von der zugehö­

rigen Ortschaft auf Bergeshöhen. Zudem 
orientieren sich Tunnelportale und Brü­
ckenbauwerke an in dieser Gegend ange­
troffenen Vorbildern.                Ivo Cordes
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Viel Betrieb auf kleiner Fläche

Überschaubare  
Anlagen in U-Form

Der erste Anlagenentwurf findet auf 
einer Fläche von 360 x 345 cm Platz, 

er wurde für das Märklin-K-Gleis geplant. 
Betriebsmittelpunkt ist der Kopfbahnhof 
auf dem rechten Anlagenschenkel. Von 
hier aus führt eine kurze Nebenstrecke 
(sie ist im Plan grün eingezeichnet) zu 
einem kleinen Endbahnhof auf dem lin-
ken Anlagenschenkel. Betrieblich wichti-
ger ist die eingleisige Hauptstrecke; sie 
führt am vorderen Anlagenrand über 
eine verdeckte Kehre unter dem kleinen 
Endbahnhof hindurch , wird noch einmal 
in der „hohlen Gasse“ sichtbar und ver-
schwindet dann wieder im Untergrund in 
Richtung Zugspeicher. 

Auf den ersten Blick wirken die Gleis-
anlagen des Zugspeichers im Vergleich 
zum sichtbaren Anlagenbereich – hier 
hat der Bahnhof nur eine Nutzlänge von 
160 cm – reichlich überdimensioniert.
Meine Vorgabe war aber, dass der viel zu 
große Bestand an rollendem Material 
zumindest zum Teil untergebracht wer-
den kann und außerdem noch einFiddle
yard mit Schiebebühne zum manuellen 
„Mischen“ der Züge Platz findet – des-
halb auch die etwas eigenwillige Zufahrt 
in den „Schatten“.

Steht viel Platz zur Verfügung, kann man seiner Phantasie freien 
Lauf lassen – aber nur die wenigsten Modellbahner dürften in 
dieser glücklichen Situation sein. Auf kleiner Fläche wird es schon 
deutlich schwieriger, Gleise für lange Züge und großzügige Radien 
zu realisieren – Manfred Viermann stellt drei Anlagenentwürfe vor, 
bei denen dies gelungen ist …  

Auf dem landschaftlich gestalteten linken An-
lagenschenkel fand noch der kleine Kopfbahn-
hof der Nebenbahn Platz. Der Pendelverkehr 
mit Triebwagen kann hier weitgehend auto-
matisiert erfolgen. 
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Die lange Fahrstrecke von rund elf 
Metern zwischen Zugspeicher und 
Bahnhof wurde bewusst in Kauf genom-
men: hier heißt es „Entschleunigung“, es 
soll ja kein Stress aufkommen. Außer-
dem sind parallel noch viele andere Auf-
gaben als Fahrdienstleiter zu tätigen. 
Die aus dem Untergrund kommenden 
Züge werden in der „hohlen Gasse“ ma-
nuell übernommen bzw. in der Gegen-
richtung wieder an die elektronische 
Überwachung abgegeben. Sie regelt den 
Verkehr im Schatten automatisch, eben-
so den Pendelverkehr auf der Neben-
bahn (bis auf Ausnahmen). Die Segment-
drehscheibe im Bahnhof ist noch nicht 
endgültig, da hier der Anlagenschenkel 
eventuell noch etwas verlängert werden 
kann – dann wäre auch eine Gleisver-
bindung und ein Ausziehgleis zum Um-
setzen der Loks möglich. 

Die Gleisradien im sichtbaren Bereich 
liegen zwischen 900 und 1100 mm; der 
kleinste Radius im verdeckten Bereich 
beträgt 425 mm (R2). Die maximale Stei-
gung liegt bei 2,2 %, wofür manch ältere 
Lok dankbar sein dürfte. Der voll  
sequentielle Zugspeicher weist fünf  
Gleise mit insgesamt 31,80 m Nutzlänge 
auf. Der Fiddleyard mit Schiebebühne 
besitzt vier Gleise mit Nutzlängen zwi-
schen 170 und 190 cm. Am vorderen 
Anlagenrand ist außerdem ein Gleis 
zum Einsetzen einer Kassette vorgese-
hen, die bis zu 2 m lang sein kann. 

ANLAGEN-PLANUNG

Die Anlage wurde für das 
K-Gleis von Märklin geplant. 
Die hintere Nebenstrecke (grün) 
führt zu dem kleinen Kopfbahnhof 
auf dem linken Anlagenschenkel. Be-
trieblich wichtiger ist die vordere Strecke; 

sie führt am vorderen Anlagenrand 
entlang zu einem Tunnel, wird 

noch einmal in der „hoh-
len Gasse“ sichtbar und 

verschwindet dann im  
Anlagenuntergrund.

Eine Besonderheit im ver-
deckten Anlagenbereich ist 
der Fiddleyard mit Schiebebüh-
ne für das manuelle Zusammenstel-
len von Zügen. Der Zugspeicher bietet 
viel Platz zum Abstellen von Zügen; hier 

kann der Betrieb automatisiert wer-
den. Die „Kreiselstrecke“ ist  

violett markiert. 

Betriebsmittelpunkt ist der Kopfbahnhof 
auf dem rechten Anlagenschenkel. Die Seg-
mentdrehscheibe zum Umsetzen der Loks 
spart Platz, auf diese Weise konnten die 
Bahnsteiggleise noch eine Nutzlänge von 
160 cm erhalten – ausreichend für mindes-
tens fünf Schnellzugwagen älterer Bauart. 
Das kleine Bild zeigt die „hohle Gasse“; 

der Vt 11.5 auf der Brücke wird nach 
kurzer Fahrt den Bahnhof errei-

chen. 

Zahlreiche weitere 
mit Wintrack geplan-
te Anlagenentwürfe 
stellt Manfred Vier-
mann auf Youtube 
unter „mappe4“ vor. 
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U-Form mit Theater
Die zweite Anlage ist mit einer Fläche 
von 330 x 230 cm etwas kleiner ausge-
fallen, dabei wurde das Code-75-Gleis 
von Peco vorgesehen. Das Anlagenthe-
ma ist ebenfalls eine Nebenbahn mit 
Kopfbahnhof. Bei der Planung war zu 
berücksichtigen, dass der Anlagenraum  
zwei ungünstig gelegene Türen und ein 
hochgesetztes Fenster aufwies. Außer-
dem gab es noch ein großes Regal (es ist 
nicht im Plan ersichtlich, aber es liegt 
am unteren Rand). Daher ergab sich fast 
automatisch wieder die U-Form; so 
konnte auch noch ein 140 cm breiter Ar-
beitsplatz untergebracht werden.

Die zunächst gewünschten maximalen 
Zuglängen von 200 cm wurden zwar 
nicht ganz erreicht, aber der im Bild un-
ten zu sehende TEE passt noch auf das 
190 cm lange Gleis 4 des Bahnhofs; die 
Nutzlängen der drei anderen Gleise be-

Im Kopfbahnhof auf dem freiliegenden unteren Anlagenschenkel 
enden im Prinzip zwei Nebenbahnen. Von der zunächst am hinte-
ren Anlagenrand entlangführenden Strecke (grün) zweigt als zu-
sätzliches Betriebselement noch eine Zahnradbahn ab, bevor sie 
im Tunnel verschwindet und in den Untergrund führt. 

Viel Platz zum Abstellen von Zuggarnituren bietet der Zugspeicher mit 
sieben Gleisen, die insgesamt eine Nutzlänge von 33,50 m aufweisen. 
Dazu kommen noch acht Stumpfgleise mit Nutzlängen zwischen 100 
und 190 cm. Die Strecke für den „Kreiselverkehr“ ist hellrot  
eingezeichnet.

Der Kopfbahnhof als Betriebsmittelpunkt liegt 
auf dem freiliegenden unteren Anlagenschen-
kel. Als platzsparende Lösung kommt eine 
Segmentdrehscheibe für das Umsetzen der 
Loks zum Einsatz.  

Rechts: Auf dem landschaft-
lich gestalteten oberen Anlagen-

schenkel zweigt noch eine Zahnrad-
strecke ab. Ein besonderer Blickfang 

ist hier das Freilichttheater. 

Die vordere Strecke (hellgrün) 
liegt in einer  Steigung und unter-

quert die andere auf dem oberen Anlagen-
schenkel, bevor sie ebenfalls durch einen Tunnel 

in den Untergrund geführt wird. Die Anlage wurde für 
das Code-75-Gleis von Peco geplant. 
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tragen 170, 110 und 60 cm. Der Bereich 
am Bahnhof ist von beiden Seiten zu-
gänglich. Deshalb konnte im Untergrund 
dieser Anlage auch eine Drehscheibe für 
den Lokwechsel Platz finden. 

Die Arbeitshöhe im Zugspeicher be-
trägt 100 cm über dem Fußboden, die 
Bahnhofsebene liegt noch einmal 20 cm 
höher. Die Nebenbahn bei der Freilicht-
bühne könnte als Zahnradbahn oder 
auch als Steilstrecke ausgeführt werden, 
momentan weist sie eine Neigung von 
„nur“ 3 % auf. Im sichtbaren Bereich der 
Anlage wurden Gleisradien von mindes-
tens 800 mm vorgesehen, im verdeckten 
Bereich 425 mm. Die offen liegenden 
Strecken haben eine Neigung von 1,8 %, 
im Untergrund sind es immer noch mo-
derate 2,4 %.

Nebenbahn mit Brauerei

Die dritte Anlage weist mit den Abmes-
sungen von 230 x 230 cm die kleinste 
Größe auf. Hier wurde ebenfalls das 
Code-75-Gleis von Peco gewählt. Im Un-
tergrund wurden dagegen die Restbe-
stände des „Profigleises“ von Fleich-

mann eingesetzt; der Zugspeicher ist 
hier auch nicht ganz so üppig ausgefal-
len wie bei den beiden vorhergehenden 
Entwürfen. Es wurde wieder die U-Form 
gewählt, wobei der eine Schenkel schräg 

in den Raum ragt und von beiden Seiten 
aus zugänglich ist. Ein zweigleisiger Be-
trieb wurde zum Glück nicht angestrebt. 
Betriebsmittelpunkt ist in diesem Fall 
ein kleiner Durchgangsbahnhof. 

ANLAGEN-PLANUNG

Im sichtbaren Bereich der Anlage wurde das Code-75-Gleis 
von Peco eingeplant, die Nutzlängen der Bahnsteiggleise 
betragen 150 und 170 cm. Die Gleisradien liegen hier zwi-
schen 790 und 810 mm, die Streckenneigung beträgt  
maximal 2,5 %. 

Für den Zugspeicher wurde das „Profi-Gleis“ von Fleisch-
mann verwendet. Die vier Abstellgleise weisen Nutzlängen 
von 300 cm und 310 cm auf, die vier Stumpfgleise haben 
eine Nutzlänge von jeweils 55 cm. Der kleinste Radius be-
trägt 420 mm. 
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Das Problem bei einer U-förmigen An-
lage ist, dass beide Streckenäste zwangs-
läufig am äußeren Anlagenrand entlang-
geführt werden müssen. Sie würden 
dann irgendwo auf gleicher Höhe – und 
auch wieder in Bahnhofsnähe – zusam-
mentreffen. Eine solche Streckenfüh-
rung ist natürlich nicht sonderlich vor-
bildgerecht. Folglich entfleucht die Stre-
cke auf der linken Seite hinter der 
Brauerei in die weite Welt. Auf der rech-
ten Seite geht es direkt in einen Tunnel, 
danach wird die Strecke noch ein Stück 
am vorderen Anlagenrand sichtbar. Der 
Trick ist nun, dass sich die beiden Stre-
cken in dem verdeckten Bereich kreu-
zen, der unter der Zufahrt zur Brauerei 
liegt (wobei natürlich wieder eine ent-
sprechende Sicherung vorgesehen wer-
den muss). 

Hier sollte eigentlich eine Bogenkreu-
zung eingesetzt werden, die aber selbst 
gebaut werden müsste – stattdessen 
wurde eine normale 36°-Kreuzung von 
Fleischmann eingesetzt. Deshalb muss-
ten die Tunnelportale mit genügend Ab-
stand platziert werden, um den sichtba-
ren Knick im Zugbild zu vermeiden. Im 
weiteren Verlauf zum Zugspeicher befin-
det sich noch ein Ausweichbahnhof für 
Zugkreuzungen.

Noch ein paar Worte zum Industriean-
schluss – es muss sich natürlich nicht 
um eine Brauerei handeln. Der Gebäu-
dekomplex sollte aber so groß sein, dass 
er ein gewisses Güteraufkommen recht-
fertigt. Schließlich soll sich der eigene 
Gleisanschluss auch rentieren …
Manfred Viermann 

Blick in den Kreuzungsbereich, der unter dem Gleisanschluss der Brauerei liegt. Der Vt 11.5 ist 
auf der Strecke unterwegs, die zur rechten Bahnhofseinfahrt führt. Das Bild unten zeigt, wie die 
Kreuzung der beiden Strecken getarnt werden kann. 

Der Durchgangsbahnhof erstreckt sich über 
den rechten Anlagenschenkel. Unter dem lin-
ken Anlagenschenkel mit der Brauerei geht es  
in zwei Windungen mit einem Ausweichgleis 
für Zugkreuzungen hinab zum Zugspeicher.  
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Im Erzgebirge – oder einem anderen Mittelgebirge

Recht kompakte Rechteckform
Wenn die gegebenen Platzverhältnisse nunmal keine ausladende Anlagenform gestatten, so kann man 
auf der Fläche eines klassischen Rechtecks dennoch eine betrieblich interessante Gleisentwicklung 
vorsehen. Ivo Cordes hat bei dem hier vorgestellten Entwurf großen Wert auf Rangieraufgaben gelegt.
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ANLAGEN-PLANUNG

In unseren Tagen hat sie deutlich an 
ihrer einstigen Beliebtheit eingebüßt: 

die kompakt umrissene Rechteck-Anla-
ge. Doch bei geringem Raumangebot 
und dem Wunsch nach einigermaßen 
flüssigem Zugverkehr besitzt diese Bau-
form noch immer ihre Berechtigung. Im 
ersten Planungsimpuls wird dafür oft 
eine Streckenführung im Oval vorgese-
hen, womöglich sogar als Doppelgleis. 

Nach einer gewissen Weile vermag 
aber so mancher dem sich ohne wirkli-
chen Anfang und Ende darbietenden 
„unendlichen“ Schienenweg nicht mehr 
rechten Gefallen abzugewinnen. Zumal, 
wenn einmal nähere Bekanntschaft mit 
fortgeschrittenen Planungsideen und 
Modellbahn-Philosophien geschlossen 
wurde. Das vor Zeiten noch häufig bei 
der elektrischen Miniaturbahn gesuchte 
Vergnügen an reiner Bewegung und er-
götzlichem Tempo vermögen heutzutage 

Einige wenige Hochbauten müssen ausreichen, 
um das Umfeld der Modellgleise zu charakte-
risieren. Auf diese Weise kann das hohe Ran-
gierpotenzial dieser Anlage günstig ausge-
nutzt werden. Die rechts unten an der Anla-
genkante endenden Stationsgleise bieten sich 
geradezu an, hier eine Fortsetzung mit Be-
triebs- oder Streckengleisen anzufügen – und 
sei es nur als temporäre Erweiterung an be-
stimmten Betriebstagen.
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alternative Angebote wie Fernlenkautos, 
Drohnen und Computerspiele sehr viel 
eindrücklicher zu vermitteln.

Andererseits werden Simulationen am 
Bildschirm nicht so recht dem Nach
erleben rangiertechnischer Momente 
zur Zugbildung und Fahrzeug-Zustel-
lung gerecht. Solches vermag aber im-
mer noch eine überlegt ausgelegte Mo-
dellbahn zu bieten – und sei sie auch nur 
bescheiden in ihren Abmessungen. Bei 
lediglich eingleisiger Streckenführung 
gewinnen sodann die Erfordernisse ei-
ner gewissenhaften Fahrplanabwick-
lung und reglementierter Zugfolge deut-
lich an Gewicht. 

Hier stellen sich regelmäßig verkehr
liche Herausforderungen, welche alle-
mal das betriebliche Angebot einer 
durch weite Zimmerfluchten geführten 
Paradebahn überbieten dürften. Ein 
nicht unbedeutender Teil der Modell-
bahnerschaft findet darin den entschei-
denden „Spielspaß“. Für die sich ange-
sichts geringer Ausdehnungsmöglichkei-
ten einstellende begrenzte verkehrliche 
Vielfalt und weniger eindrucksvolle Zug-
garnituren vermag die Darstellung eines 

Nebenstrecken-Abschnitts samt End-
bahnhof einen wollkommenen Ausgleich 
zu bieten. 

Der hier vorgelegte Entwurf orientiert 
sich motivisch an Gegebenheiten, wie 
sie vermehrt in den Gefilden sächsischer 
Mittelgebirge angetroffen werden. Dem-
entsprechend firmiert das Projekt unter 
dem Titel „Erzgebirgsbahn“. Das heißt 
aber nun keineswegs, dass eine Nach-
empfindung unbedingt diesem Lokal
kolorit entsprechen muss, denn ver-
gleichbare Bahnsituationen finden sich 
zuhauf auch in anderen Gegenden und 
Landschaften. 

Eine als Kehrschleife ausgebildete 
Schattengleis-Formation sorgt für hin-
reichend Abwechslung in den Zugein-
sätzen, wie sie sich bei der großen Bahn 
mit vergleichbarer Thematik einstellen 
könnten. Zwei angegliederte Stumpf-
Abstellgleise dienen zur Vorratshaltung 
fallweise erwünschter Sonderzug
leistungen. 

Bis auf als weite Kurven geführte 
Flexgleisabschnitte wurde der Fahrweg 
mit Standardgleisstücken des Tillig-Eli-
te-Sortiments gebildet.           Ivo Cordes

Unten: Schematisch entrolltes Streckenband 
der Modell-„Erzgebirgsbahn”. Start und Ziel 
aller Streckenfahrten ist der kleine, aber hin-
reichend dimensionierte Schattenbahnhof, der 
von zwei Stumpfgleisen, auf denen Triebwa-
gen abgestellt werden können, ergänzt wird.

Links die unteren Bereiche mit den verdeckten Gleisen des Schattenbahnhofs, rechts die obere 
Ebene mit der gestalteten Landschaft. Hier ist auch bereits die technische Ausstattung mit Sig-
nalen eingezeichnet. Die Zahlen bilden die Höhenangaben über dem Schattenbahnhof an. 
Maßstab 1: 25 für den H0-Entwurf
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Kienberg-Gaming – gemeinsamer Bahnhof von Ybbstal- und Erlauftalbahn

Endbahnhof von zwei Seiten
Der in Niederösterreich gelegene Bahnhof Kienberg-Gaming war Endpunkt der normalspurigen 
Erlauftalbahn und der schmalspurigen Ybbstalbahn. Da die Ybbstalbahn mit einer Bergstrecke Rich-
tung Lunz am See den Bahnhof verließ, war hier Rollbock- oder Rollwagenverkehr nicht möglich, 
sodass die Ladegüter in Kienberg-Gaming umgeladen werden mussten. Der Gleisplan musste dem 
Rechnung tragen, was den Bahnhof für eine Nachbildung ins Modell umso interessanter macht.

Das Tal der Erlauf in Niederösterreich  
war durch die Eisenindustrie ge-

prägt. Zusätzlich war die Region wald-
reich. Da die österreichische Westbahn 

an Pöchlarn vorbeiführte, forderte ins-
besondere die Industrie einen Bahnan-
schluss des Erlauftals. Realisiert wurde 
eine Nebenbahn von Pöchlarn über 

Scheibbs nach Kienberg-Gaming. Der 
Endbahnhof lag zwischen den beiden 
namensgebenden Orten. 

Die regelspurige Nebenbahn ging am 
22. Oktober 1877 in Betrieb. In Kien-
berg-Gaming errichtete man ein Heiz-
haus, wie man in Österreich die Lok-
schuppen nannte, mit Behandlungsanla-
gen für die Dampfloks sowie einen 
Bahnsteig mit Empfangsgebäude und 
Ladestraßen, die insbesondere für den 
Holzumschlag genutzt wurden. Wegen 
Finanzproblemen wurde die den Bau 
ausführende Privatbahn-Firma 1887 li-
quidiert und die Strecke von der Staats-
bahn übernommen. 

Kienberg-Gaming ist Endpunkt der Ybbstal-
Bergstrecke, die seit 1990 Museumsbahn ist. 
Am Stumpfgleis vor dem Empfangsgebäude 
wartet ein Dampfzug auf Reisende in Richtung 
Lunz am See. Foto: Thomas Allgaier
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Da hinter Kienberg-Gaming sehr ber-
giges Gelände begann, konnte eine Ver-
längerung der Strecke nur als Schmal-
spurbahn realisiert werden. 

Die mit 760 Millimeter schmalspurige 
Ybbstalbahn beginnt im niederösterrei-
chischen Ort Waidhofen an der Ybbs und 
führt die Ybbs entlang bis Lunz am See. 
Hier nahm man bis zum 15. Mai 1898 
den Betrieb auf. Von Lunz am See bis 
zum Bahnhof Kienberg-Gaming musste 

Ansicht des Bahnhofs Kienberg-Gaming mit Blick in Richtung Regelspurgleise. 
An der Einfahrt aus Richtung Scheibbs befindet sich noch eine Laderampe, an 

der regelspurige Holzwagen beladen werden. Im Vordergrund erkennt man 
rechts die neue Wagenhalle der Museumseisenbahn, die 1998 eröffnet 

wurde. Links der Bahnsteig mit einem wartenden Schmalspur-
Personenzug. Am Ende des Bahnhofs werden die Regel-

spurgleise beidseitig von den Schmalspurgleisen 
umgeben. Fotos: Sebastian Koch (3) 

Als Zubringer zur Museumsbahn 
auf der Bergstrecke der Ybbstal-
bahn fuhren auch viele Sonder-
züge nach Kienberg-Gaming. Am 
3. Oktober 2004 endete anläss-
lich der Schmalspur-Expo in Lunz 
am See eine Garnitur aus ÖBB-
Triebwagen im Endbahnhof. Am 
Ende lief 5042.14 und wurde 
hier am Hausbahnsteig fotogra-
fiert.
Links: Der Regelbetrieb wurde 
in den letzten Jahren bis zur Ein-
stellung von ÖBB-Triebwagen 
der Baureihe 5047 erbracht. Am 
4. Oktober 2004 hält 5047 010 
in Kienberg-Gaming und wartet 
auf die Rückfahrt.

bergiges Gelände überwunden werden. 
Dieser 17,6 km lange auch als Bergstre-
cke der Ybbstalbahn bezeichnete Ab-
schnitt wurde am 12. November 1898 
mit imposanten Kunstbauten eröffnet. 
Ein Rollschemelverkehr war auf diesem 
Abschnitt durch das errichtete Licht-
raumprofil und die vorhandenen Längs-
neigungen nicht möglich.

Den Verkehr auf der zuletzt meist nur 
durch Touristen genutzten Bergstrecke 

stellte die ÖBB im Mai 1988 ein. Nach Un-
wettern zu Beginn der 2000er-Jahre ver-
schlechterte sich zunehmend die In
frastruktur und damit auch die Wirtschaft-
lichkeit der übrigen Ybbstalbahn. Am 12. 
Dezember 2010 übernahm das Land Nie-
derösterreich die Strecke, es wird aber 
nur der Abschnitt von Waidhofen an der 
Ybbs bis Gstadt weiterbetrieben.

Nach der Einstellung der Bergstrecke 
im Jahr 1988 verhinderten Eisenbahn-
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liebhaber den Abbau der Bergstrecke. 
Der Verein Österreichische Gesellschaft 
für Lokalbahnen (ÖGLG) gründete 1990 
die Betriebsgesellschaft Niederösterrei-
chische Lokalbahnen (NÖLB), die dar-
aufhin den Streckenabschnitt von der 
ÖBB pachtete und einen Museumsbe-
trieb einrichtete. Die Verkehre vermark-

tete man unter dem Namen „Ötscher-
land Express“. Im Lokschuppen in Kien-
berg-Gaming wurden fortan historische 
Schmalspurfahrzeuge restauriert und 
hinterstellt.

Der Normalspurverkehr zwischen 
Scheibbs und Kienberg-Gaming wurde 
bis 2010 von der ÖBB betrieben und 

dann eingestellt. 2015 kaufte die ÖGLG 
die Strecke von der ÖBB und baute die 
Gleisanlagen ab, um den Kauf damit zu 
finanzieren. Der Bahnhof Kienberg-Ga-
ming ist seitdem nur noch Endbahnhof 
der Schmalspurbahn der ÖGLG, der nun 
aber die Trasse gehört, sodass eine Ver-
längerung der Schmalspurbahn theore-
tisch möglich wäre.

Änderungen im Banhofsgelände

Die Bahnanlagen des Bahnhofs Kienberg-
Gaming waren stets sehr interessant. Ty-
pisch für Endbahnhöfe verfügten die 
Bahnanlagen nur über wenige Bahnstei-
ge, die in den Anfangsjahren ohne Kanten, 
sondern nur als befestigte Flächen zwi-
schen den Gleisen ausgeführt waren.

Mit dem Bau der normalspurigen Ne-
benbahn errichtete man auch einen 
Lokschuppen am östlichen Bahnhofs
ende. Mit der Schmalspurbahn kam ein 

Im Mai 1998 fotografierte Thomas 
Allgaier die Bahnanlagen aus Rich-
tung Westen. Deutlich sind die drei 
durchgehenden Regelspurgleise 
und das Empfangsgebäude zu er-
kennen. Hinter dem Empfangsge-
bäude wird ein Ea-Wagen mit Holz 
beladen. Im Vordergrund verläuft 
das Schmalspurgleis, welches vor 
dem Empfangsgebäude dann am 
Bahnsteig endet. Hinter den abge-
stellten Schmalspurwagen befin-
det sich die große Ladestraße, die 
jeweils mit Regel- und Schmal-
spurgleisen angebunden ist. An ihr 
wurde früher vor allem Holz um-
geladen und zwischengelagert. 
Rechts gegenüber den Bahnstei-
gen erkennt man das Wasserhaus 
vor dem Heizhaus. Fotos: T. Allgaier 

Hier ist die Anbindung 
der Ladestraße durch 
einen Bahnübergang 
mitten im Bahnhofs
bereich zu erkennen. 
Rechts die Regel-
spurgleise, die an der 
Ladestraße enden, 
links die Zufahrt zum 
Schmalspurlokschup-
pen. Das Schmal-
spurgleis dient gleich-
zeitig als Ladegleis an 
der Ladestraße.

Im Jahr 2004 war die neue Wagenhalle der ÖGLG bereits errichtet und 
beherbergte viele Schmalspurfahrzeuge. Vor den Hallentoren warten 
Draisinen zur Gleisunterhaltung.

Die Zufahrt zum alten Lokschuppen erfolgt hinter der neuen Wagenhalle. 
Hier befinden sich auch die Behandlungsanlagen der Dampftraktion. Die 
Heeresfeldbahnlok dient zum Verschub im Bahnhof. Fotos: S. Koch (2)
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großes Heizhaus hinzu, das aus östlicher 
Richtung auch von den Regelspurgleisen 
aus befahren werden konnte. Hinter 
dem Heizhaus befanden sich eine Dreh-
scheibe und die Behandlungsanlagen 
der Schmalspurbahn. Die Drehscheibe 
besaß ein Vierschienengleis, sodass sie 
auch von den regelspurigen Loks ge-
nutzt werden konnte. Aufgrund der Grö-
ße konnten hier aber nur die Schmal-
spurloks und kleinere Regelspurloks 
gedreht werden.

Interessant für den niederösterreichi-
schen Bahnhof war die Anlage der 
Bahnhofsteile. In der Mitte lagen die drei 
regelspurigen Bahnhofsgleise, die im 

Westen in Ladestraßengleise übergin-
gen. Das nördlich gelegene Emfangsge-
bäude befand sich direkt am regelspuri-
gen Bahnsteig, westlich daneben der 
Bahnsteig der Schmalspurbahn. Da sich 
die Behandlungsanlagen der Schmal-
spurbahn südlich befanden, erfolgte 
eine Aufteilung der schmalspurigen 
Bahnanlagen bereits vor dem Bahnhof, 
sodass die Strecke der Ybbstalbahn in 
das Stumpfgleis des Bahnhofs führte; 
ein Nebenast führte an den Ladestraßen 
vorbei zum Heizhaus. Vom Heizhaus 
kreuzten die Schmalspurgleise die Re-
gelspurgleise, um von der Remise zum 
Schmalspurbahnhof zu gelangen. Ein 

Umsetzen eingefahrener Schmalspur-
personenzüge war nur möglich, wenn 
die Züge zurück in die Bahnhofseinfahrt 
auf Höhe der Ladestraßen gedrückt 
wurden.

Lademöglichkeiten für den Güterver-
kehr fand man einige im Bahnhof. In der 
östlichen Bahnhofseinfahrt befand sich 
eine Laderampe für den Holzumschlag 
auf regelspurige Güterwagen. In der An-
fangszeit der Bahn fand man hier auch 
eine Gleiswaage, die von beiden Spuren 
genutzt werden konnte. Schmalspurige 
Wagen musste man dazu vom Schmal-
spurbahnsteig am Empfangsgebäude 
vorbei zur Gleiswaage rangieren.

Die Behandlung der Dampfloks im Museums-
betrieb kann an den Fahrtagen mit mehreren 
Loks beobachtet werden. Hinter der Wagen-
halle fuhren die Dampfloks in das alte Heiz-
haus. 
Die Bekohlung erfolgte aus einem zweiach
sigen E-Wagen, der ein Dach zum Schutz der 
Kohlen erhielt. Vor dem Wagen war neben 
dem Schmalspurgleis eine Schüttbühne aus 
Holz vorhanden, von der aus die Loks bekohlt 
wurden.
Hinter der Bekohlung und neben dem alten 
Holzhaus befindet sich eine Drehscheibe, die 
von Hand bewegt werden musste. Deutlich ist 
auf der Drehbühne das Vierschienengleis zu 
erkennen. Auch aus Richtung Osten erkennt 
man im Vordergrund eine regelspurige Zufahrt 
zur Drehbühne. Thomas Allgaier porträtierte 
den Betrieb am 17. Mai 1998.

VORBILD + MODELL
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Umfangreiche Anlagen des Güterver-
kehrs befanden sich am westlichen 
Bahnhofsende zwischen den beiden 
schmalspurigen Bahnhofsteilen. Hier 
endeten die Regelspurgleise an Prellbö-
cken. Zusätzlich existierte viele Jahre 

eine Lademöglichkeit für Holz westlich 
neben dem Schmalspurbahnsteig für 
Regelspurwagen. Das Zuführungsgleis 
musste dafür das Schmalspurgleis kreu-
zen. Da der Holzumschlag das größte 
Aufkommen ausmachte, sah man große 

Freiladeflächen vor, auf denen man auch 
größere Holzmengen zwischenlagern 
konnte. Beidseitig war die Ladestraße 
mit Schmal- und Regelspurgleisen ange-
bunden, sodass eine Umladung erfolgen 
konnte. Auf Nebengleisen hatte man 
Platz, um Wagen abzustellen. Das regel-
spurige Heizhaus riss man nach dem 
Traktionswechsel ab, die Bahnanlagen 
blieben aber bis zum Abbau der Regel-
spurgleise weitestgehend so bestehen. 

Nachdem sich der Museumsverkehr in 
Kienberg-Gaming und auf der Bergstre-
cke der Ybbstalbahn etabliert hatte, er-
richte die ÖGLG eine Wagenhalle, um 
ihre Fahrzeugsammlung geschützt un-
terstellen zu können. Mit dem Bau wur-
de 1997 begonnen, wozu auch die Gleis-

um 1950

um 1995

um 2005

Die drei Gleispläne zeigen unter-
schiedliche Zustände des Bahn-
hofs Kienberg-Gaming in den Jah-
ren 1950, 1995 und 2005. Gestri-
chelt sind die Regelspurgleise 
dargestellt, durchgezogen die 
Schmalspurgleise mit 760 mm 
Spurweite.
In Richtung Osten verlässt die Re-
gelspurstrecke den Bahnhof nach 
Scheibbs und Pöchlarn.
Die Schmalspurgleise führen in 
südwestlicher Richtung nach Lunz.
In Bahnhofsmitte befindet sich 
das Empfangsgebäude mit den 
Bahnsteigen und das Heizhaus mit 
dem Wasserturm. Das ursprüngli-
che Heizhaus war aus beiden Rich-
tungen befahrbar. In der Anfangs-
zeit der Bahn besaß der Regel-
spurteil noch ein Heizhaus an der 
Bahnhofseinfahrt. Der Bahnhof 
verfügte über einige Ladestraßen 
und -rampen, die hauptsächlich 
zum Holzumschlag genutzt wur-
den. Im westlichen Teil des Bahn-
hofs nutzte man eine große Lade-
straße zum Umladen von Schmal- 
auf Regelspur. Die Museumsbahn 
errichtete eine Wagenhalle und 
zusätzliche Abstellgleise in der 
Nähe des Schmalspurbahnsteiges.

Thomas Bradler besuchte die Ybbstal-Berg-
strecke am 16. Mai 2019. 2190.01 bespannt 
hier den Personenzug aus zwei zweiachsigen 
Spantenwagen. Die Regelspurgleise waren 
2019 bereits entfernt, der Schmalspurbahn-
steig befand sich an gleicher Stelle wie vorher. 

Lunz

1

2

2

4
1 Empfangsgebäude

2 Heizhaus Regelspur

3 Heizhaus Schmalspur

4 Drehscheibe

Lunz 

Lunz 

Scheibbs

Scheibbs

Scheibbs
1

1

3

3

3

4

2

1 Empfangsgebäude

2 Heizhaus Schmalspur

3 Drehscheibe

1 Empfangsgebäude

2 Wagenhalle

3 Heizhaus Schmalspur

4 Drehscheibe
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anlagen angepasst werden mussten. Das 
südliche Regelspurstumpfgleis der Lade-
straße wurde abgetragen und dafür eine 
neue schmalspurige Zufahrt zu der 
dreigleisigen Wagenhalle errichtet. 

Auch die Anbindung des alten Heiz-
hauses wurde angepasst und erfolgt nun 
hinter der neuen Wagenhalle. Zusätzlich 
bauten die Schmalspurbahner im Be-
reich der nördlichen Laderampe eine 
Umfahrung in der Nähe des Personen-
bahnsteigs der Schmalspurbahn und 
eine Gleisharfe zum Abstellen von Wa-
gengarnituren der Schmalspurbahn. So 
kann der wachsende Fahrzeugpark der 
Schmalspurbahn abgestellt und der Mu-
seumsbetrieb einfacher abgewickelt 
werden. Nach dem Abtragen der Regel-
spurgleise im Jahr 2010 hat der Bahn-
hof Kienberg-Gaming als Spurwechsel-
bahnhof sein Gesicht verloren.

Der Betrieb im Modell

Im Modell kann der Bahnhof als solches 
oder die Art der Betriebsführung  nach-
gebildet werden. Hierzu ist auch der Bau 
eines Modularrangements mit etwa 70 
Zentimeter breiten Segmenten  möglich. 
Der Betrieb mit den kreuzenden Gleisen 

und den umfangreichen Lade- und Be-
handlungsanlagen verspricht sehr viel 
Abwechslung auch im Modell. 

Nahezu alle eingesetzten Schmalspur-
fahrzeuge sind in den H0e-Sortimenten 
von Roco, Liliput und Halling verfügbar.  

Die regelspurigen Fahrzeuge für den 
ÖBB-Nebenbahnbetrieb stellen ebenfalls 
kein Problem dar. Typische Dampfloks 
und Wagen vertreibt Roco und die Trieb-
wagenbaureihen der ÖBB sind bei Roco, 
Rivarossi und Piko erhältlich.              sk

Die neue Wagenhalle entstand direkt am alten Wasser-
haus und entspricht den architektonischen Merkmalen 
aus der k.u.k.-Zeit. So passt sie sich harmonisch in das 
Bahnhofsumfeld ein. Am Wasserhaus konnten Regel-
spurloks Wasser nehmen. Im Inneren sind Fahrzeuge tro-
cken abgestellt und können gepflegt werden. 
Fotos: S. Koch (1), Thomas Bradler (2)

Für den Museums-
betrieb wurde hin-
ter dem Bahnsteig 
der Schmalspur-
bahn eine Umfah-
rung errichtet. Die 
Fläche einer alten 
Ladestraße wird 
jetzt mit zwei 
Stumpfgleisen ge-
nutzt, auf denen zu-
sätzliche Wagen ab-
gestellt werden 
können. 

Vor dem Bau der neuen Wagenhalle änderte 
man die Zufahrten. Die regelspurige Zufahrt 
zur Ladestraße wurde entfernt und dafür eine 
Schmalspurweiche für die neue Wagenhalle 
eingebaut. Der Betriebsalltag sah in Kienberg-
Gaming über Jahrzehnte so aus, dass am Haus-
bahnsteig die Triebwagen der ÖBB hielten und 
davor die Schmalspurzüge der Ybbstalbahn 
abfuhren. Foto: Thomas Allgaier (8. Juli 1994)

VORBILD + MODELL

  



Eine perfekt gestaltete Landschaft 
macht die Modellbahn-Anlage erst 

vollständig. Thomas Mauer zeigt, 
wie es geht. Die überarbeitete und 

erweiterte Neuausgabe steckt 
voller Anregungen. Tipps und Tricks 

helfen Einsteigern und Experten 
gleichermaßen. Schritt-für-Schritt-

Anleitungen helfen pragmatisch 
weiter. So werden Fallstricke um-

gangen und Fehler vermieden.
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fohrmann-WERKZEUGE
für Feinmechanik und Modellbau G

m
bH

Erich-Oppenheimer-Straße 6F • 02827 Görlitz • Fon + 49 (0) 3581 429628  • Fax 429629

Infos und Bestellungen unter: www.fohrmann.com

Über 45 Jahre Spezial-Werkzeuge für Modelleisenbahner
und Zangen, Bohrer, Messgeräte, Bleche & Profi le und vieles mehr ...

www.modellbahnservice-dr.de

Dirk Röhricht
Girbigsdorferstr. 36
02829 Markersdorf
Tel. / Fax: 0 35 81 / 70 47 24

SX/SX2/DCC Decoder von D&H
aus der DH-Serie

Steuerungen SX, RMX, DCC, Multiprotokoll
Decoder-, Sound-, Rauch-, Licht-Einbauten

SX/DCC-Servo-Steuer-Module / Servos
Rad- und Gleisreinigung von LUX und

nach  „System Jörger“

HOBBY SOMMER
www.hobbysommer.com

Roco, Heris, Liliput, Lima, Rivarossi, Trix, Dolischo, Electrotren Piko, etc.
österreichische 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 • Postkarte genügt!

PARTNER VOM FACH
Hier finden Sie Fachgeschäfte und Fachwerkstätten.  Bei Anfragen und  

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

MODELLBAHN-Spezialist
28865 Lilienthal b. Bremen

Hauptstr. 96 % 0 42 98 / 91 65 21 

info@haar-lilienthal.de
Öffnungszeiten: Mo.–Fr, 9.00–18.30 Uhr • Sa. 9.00–14.00 Uhr

Spielwarenfachgeschäft WERST
www.werst.de • e-mail: werst@werst.de
Schillerstr. 3 • 67071 Ludwigshafen-Oggersheim

Tel.: 0621 / 68 24 74 • Fax: 0621 / 68 46 15

Ihr Eisenbahn- und Modellauto Profi
Auf über 600 qm präsentieren wir Ihnen eine 

riesige Auswahl von Modellbahnen,
Modellautos, Plastikmodellbau und

Autorennbahnen zu günstigen Preisen.
Digitalservice und Reparaturen

Weltweiter Versand

Breyer Modellbahn GmbH
Kaiserdamm 99 • 14057 Berlin

Tel.: 030 / 3 01 67 84
www.breyer-modellbahn.de
info@breyer-modellbahn.de

Ihr Fachgeschäft für Modellbahnen
mit eigener Werkstatt.

Öffnungszeiten:Mo.–Fr. 10–18.30 UhrSa. 10–13.30 Uhr

Jahre

über

192 Seiten · Best.-Nr. 68109 · € (D) 19,99

100 Jahre elektrische Serienlokomotiven der Königlich-Preußischen Staatsbahn. Vor 
100 Jahren, im März 1914, nahm die Königlich-Preußische Staatsbahn ihre ersten 

elektrischen Serienlokomotiven in Betrieb. Dieses Jubiläum ist Anlass, eine umfas-
sende Aufarbeitung der Lokomotivgeschichte der damaligen Entwicklungsepoche 

vorzulegen. Der Leser erfährt nicht nur viel über die ersten preußischen Serien-Elloks 
ES 9 bis 19 (ab 1926 Baureihe E 01), EG 511 …
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Modellbahn digital
Fahrwege & Fahrstraßen 

Im der nächsten Ausgabe von MIBA-Spezial befassen wir 

uns u.a. mit den Fahrwegen und Fahrstraßen auf der 

Modellbahn. Neben den wichtigsten Grundlagen für ei-

nen vorbildnah gesicherten Fahrbetrieb stellen wir Ihnen 

praktische Möglichkeiten vor, wie Sie Ihre Modellbahn 

mit einer betriebssicheren Fahrstraßensteuerung ausrüs-

ten und davon im täglichen Betrieb profitieren können.

MIBA-Spezial 145
erscheint am 19. Januar 2024

Fahrstraßen sind technisch gesicherte Fahrwege für Schienenfahrzeuge. Welche Mög-
lichkeiten es gibt, die eigene Modelleisenbahn mit und ohne den PC über Fahrstraßen 
zu steuern, ist ein Schwerpunktthema dieser Spezialausgabe.	 Foto: Maik Möritz

Damit Sie die nächsten Ausgaben nicht verpassen: Scannen Sie einfach den QR-Code 1, um die 
nächsten beiden Ausgaben im günstigen Mini-Abo für nur € 14,90 portofrei zugeschickt zu be-
kommen. Sie haben die Hefte dann in Ihrem Briefkasten, noch bevor sie im Handel erhältlich 
sind, und sparen 42 Prozent gegenüber dem Einzelverkaufspreis! Wenn Sie eine einzelne Ausga-
be zugeschickt bekommen möchten, wählen Sie den QR-Code 2. Unter dem QR-Code 3 finden 
Sie rasch und unkompliziert Verkaufsstellen in Ihrer Nähe, an denen MIBA-Spezial erhältlich ist. Ihr QR-Code in 300dpi Druckauflösung

generiert mit dem Euroweb QR Code Generator

Ihr QR-Code in 300dpi Druckauflösung
generiert mit dem Euroweb QR Code Generator

Seite 1 von 1

1 2 3

SPEZIAL

42 % sparen: 
Zwei Hefte  

für 14,90 Euro!
www.miba.de/spezial
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PEFC/32-32-082

PEFC-zertifiziert

Dieses Produkt
stammt aus
nachhaltig
bewirtschafteten
Wäldern und
kontrollierten Quellen

www.pefc.de

  



Modellbahn-Anlagenvorschlag 

St. Andreasberg in H0
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ISBN: 978-3-98702-028-5

B 10525

Deutschland € 12,90

Österreich € 14,20

Schweiz CHF 23,80

Portugal (cont) € 17,40

Be/Lux € 14,80

Niederlande € 15,90

Dänemark DKK 139,–

50er-Varianten in den 50ern

So bauen Sie authentisch
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Dampf-, Diesel- und Elektro-Traktion

Neue Loks bei DB und DR

Alt und Neu nebeneinander

Die 50er-Jahre
– ein faszinierendes Jahrzehnt Reko-Loks der Reichsbahn

• Typisch 50er: Behelfsstellwerke

• Neubauloks in Vorbild und Modell

• Power im Pott: Güterverkehr

* 
nu

r i
m

 In
la

nd
 

Jetzt online bestellen unter www.miba.de/spezial

 Sie sparen 42% gegen-
 über den Einzelheft-
 Verkaufspreisen

 Kein Risiko: Sie können 
 jederzeit kündigen!

 Die MIBA Spezial-Hefte 
 kommen bequem frei Haus*

Gute Gründe, warum Sie 
MIBA Spezial lesen sollten
MIBA-Spezial ist die ideale Ergänzung für Ihr 
Hobby. Es berichtet sechsmal im Jahr über 
ausgewählte Bereiche der Modelleisenbahn 
und gibt Ihnen einen tieferen Einblick in die 
verschiedensten Spezialgebiete.

In gewohnter MIBA-Qualität zeigen Ihnen kompe-
tente und erfahrene Autoren, was dieses Hobby 
auszeichnet. Verständliche Texte und hervorra-
gendes Bildmaterial machen jedes MIBA-Spezial
zu einem wertvollen Nachschlagewerk. 

Überzeugen Sie sich jetzt von dieser Pflichtlektüre 
für den engagierten Modelleisenbahner 
und sparen Sie dabei noch jede Menge Geld.

Werden Sie zum 

SPEZIAListen

EINSTEIGER-ANGEBOT

Wie geht es weiter? Wenn ich zufrieden bin und nicht abbestelle, 
erhalte ich MIBA Spezial ab dem dritten Heft bis auf Widerruf für 
€ 11,65 pro Heft sechsmal im Jahr frei Haus.
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• Power im Pott: Güterverkehr
• Power im Pott: Güterverkehr

Deutschland € 12,90
Deutschland € 12,90

Österreich € 14,20Österreich € 14,20

Die 50er-JahreDie 50er-JahreDie 50er-JahreDie 50er-Jahre

Spezielle Lösungen für feine Szenen

Mit Resin und Gießmassen
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Österreich € 14,20
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Lasercut-Bausätze aus Karton

Feine Fenster, klare Kanten 
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Polystyrol-Bausätze mit MEK-Kleber

So gelingen sie garantiert

Gebäude-Modellbau heuteGebäude-Modellbau heute
Von der Vorbildauswahl bis zum Einsatz auf der AnlageVon der Vorbildauswahl bis zum Einsatz auf der Anlage

So erzielen Sie beste Ergebnisse und perfekte WirkungSo erzielen Sie beste Ergebnisse und perfekte Wirkung

• Alle Hersteller – alle Methoden

• Materialien richtig kaufen und bearbeiten

• Tipps & Tricks zu Selbstbau und Umbau
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© Otto Humbach

Hier geht´s 
direkt zum Abo
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NEU NEU

Wirklich komplett ist die Modell-
bahnanlage erst mit einem 
realistischen Betriebswerk. Der 
umfassende Leitfaden zeigt, wie 
Planung und Bau gelingen.

Das Handbuch, um mit Lasercut 
zu beginnen oder noch besser 
zu werden. Eine Technik, die 
im Modellbau immer wichtiger 
wird, da immer preiswerte Geräte 
 angeboten werden.

Ein äußerst rares Märklin-Kultbuch 
von 1949 als originalgetreuer 
Reprint. Für jeden Märklinisten 
ein Muss. – Mit einem Nachwort 
von Hans Zschaler.

144 Seiten · ca. 350 Abb. · € 24,99
ISBN 978-3-96453-674-7   

160 Seiten · ca. 300 Abb. · € 29,99
ISBN 978-3-98702-010-0   

112 Seiten · ca. 110 Abb. · € 24,99
ISBN 978-3-7654-7313-5   
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NEU

BESTSELLER

NEU

Beim Farbauftrag auf der Modell-
bahnanlage spielt der Airbrush 
eine zentrale Rolle. Was geht 
dort mit dem Airbrush, wie geht 
es, wo wird es spannend?

168 Seiten · ca. 330 Abb. · € 29,99
ISBN 978-3-96453-603-7

NEU

Eine perfekt gestaltete Landschaft 
macht die Modellbahn-Anlage 
erst vollständig. Thomas Mauer 
zeigt, wie es geht.

128 Seiten · ca. 400 Abb. · € 27,99
ISBN 978-3-98702-022-3  

Clevere Digitalprojekte  
zum Nachbauen für die 
 H0-Modellbahn.  

128 Seiten · ca. 185 Abb. · € 27,99
ISBN 978-3-96453-604-4   

NEU

24 Projekte und Planungen für etwas 
anspruchsvollere Anlagen mit detaillierten 
Plänen, Schaubildern, Skizzen sowie 
 Hinweisen zur Betriebsabwicklung
128 Seiten · ca. 220 Abb. · € 34,99
ISBN 978-3-98702-000-1   

MEIN HOBBY.  
MEINE LEIDENSCHAFT
Buchträume für Schiene-Enthusiasten

Für Bahnfans ein Genuss unter WWW.GERAMOND.DE  
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